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Adres Redakcji i Administracji:
Warszawa 12, al. Niepodlegtosci 163
(Aeroklub Warszawski)

Telefon 431-00. Konto czekowe P, K O. 9511

WARUNKI PRENUMERATY:

W kraju zagranicg
Rocznie . » o . 10 zt. Rocznie . ¢ o o 14 zt
Pétrocznie . . . 5.50 Pétrocznie . .« 7.50
Kwartalnie* . . 3.— Numer . . .. 1.30

Numer  pojed. w kraju 1 ztoty

PIERWSZA W KRAJU FABRYKA BRONI SIECZNEJ

G. BOROWSKI

Warszawa, Krak. PrzedmiesScie 6, tel. 24-86

SCINTI

ISKROWNIKI LOTNICZE CALKOWICIE OSLONIETE
RADIOWO DLA SILNIKOW OD 4 DO 18 CYL.

ISKROWNIKI ROZRUCHOWE Z OStONA RADIOWA
TYP DV

PRZELACZNIKI ISKROWNIKOW
1-2-3 KROTN. Z OSLONA RADIOWA'

PRADNICE LOTNICZE
300 — 630 — 1225 WT — 24 V Z OSLONA RADIOWA

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEN

AN CZYZ

wt. JAN CZYZ i FF STELMOWSKI

Spotka Jawna

Warszawa, ul. Skierniewicka 5, telefon 212-88

USZCZELKI do samochodéw i samolotow oraz wszelkich
silnikébw spalinowych, maszyn parowych, pomp i kottéw
oraz dla kolejnictwa

Swiatowej stawy szwedzkie narzedzia pneumatyczne,
miotki do nitowania, dc meslowania i czyszczenia odle-
wow, wiertarki, szlifierki, wyrobu ATLAS-DIESEL
w Sztockholmie — Szwecja; niezawodne w pracy, tanie
w eksploatacji i kupnie oraz kompresory wyrobu fabryki
Lilpop, Rau & Loewenstein wg. lic ATLAS-DIESEL

poleca:

Jeneralna reprezentacja na Polske

SVEA, Sp. Ake.

Warszawa, Al. Jerozolimska 20. Centr. tel. 567-60

Staly skiad konsygnacyjny narzedzi i czesci zapasowych

NASZ SKLEP-URANIA S.A.

WARSZAWA, SIENNA 15 JASNA 1
ODDZIALY: POZNAN, KATOWICE, BRZESC n/B, +ODZ

Poleca w wielkim wyborze;
Papiery, materialy piSmienne’,
artykuty biurowe.

Zeszyty szkolne, bloki, notesy itp.

HURT DETAL
Rok zatozenia firmy 1912

LLA

WARSZAWA, KROLEWSKA 16. TELEFON 2.86-77

ISKROWNIK LOTN. TYP LV



POLSKIE FABRYKI KABLI | WALCOWNIE MIEDZI

SPOLKA AKCYJNA

OZAROW k WARSZAWY

TELEFON: WARSZAWA |. PODMIEJSKA Nr. 14, 16 i 42, Il. PODMIEJSKA Nr. 12
ADRES DLA LISTOW: WARSZAWA, SKRZYNKA POCZTOWA 963

KABLE SILNOPRADOWE WSZELKICH KONSTRUKCJI.

KABLE TELEFONICZNE, TELEGRAFICZNE, SYGNALIZACYJ-
NE i BLOKOWE.

PRRZEWODNIKI IZOLOWANE WSZELKIEGO RODZAJU.
DRUTY NAWOJOWE W IZOLACJI AZBESTOWEJ.

LINY i DRUTY MIEDZIANE.

TASMY MIEDZIANE i MOSIEZNE.

MASY KABLOWE.

CEWKI PUPINOWSKIE.

WARSZTATY
SZYBOWCOWE

ATAm-LOTNi™o-MOKoraw-Tci.eiw

WARSZAWA, AL. NIEPODLEGLOSCI <20 m. 4
Tel. 4.53-08

tqczy wiekszos¢ przedsiebiorstw
przemystowych, pracujecych dla
lotnictwa polskiego

Generalny przedstawiciel eksportowy FIRMA EGZYSTUJE OD ROKU 1900
EPEWE ~ Ake. W. CYBULSKI &S-ka sp.zo.o.

S ' Sp . ¢ WYTWORNIA RYMARSKO-SIODLARSKA
Warszawa, ul. Mazowiecka 9 Warszawa, ul. Trebacka Nr. 9. Telefon 660-29

Przyjmuje zamoéwienia z wtasnych i powierzonych maierjatéw
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ZBROJENIA LOTNICZE MOCARSTW

Stany Zjednoczone A. P.

Kredyty przeznaczone na zbrojenia lotnicze Sta-
néw Zjednoczonych wzrastaty do roku budzetowe-
go 1938/39 stosunkowo bardzo powoli: z 77 milio-
néw dolarow w r. 1936/37 na 110 w 1937/38 i na
112 milionéw w 1938/39 roku.

Dopiero wypadki europejskie w jesieni 1938 ro-
ku spowodowaly do$¢ gwattowny skok w budzecie
lotniczym 1939/40, na 191 milionéw dolaréw.

Ramy organizacyjne. Lotnictwo amerykanskie
nie stanowi samodzielnej jednostki organizacyjnej,
rbwnorzednej armii lgdowej i marynarce. Lotnic-
two wojskowe rozdzielone jest pomiedzy minister-
stwa wojny i marynarki, cywilne podlega mini-
sterstwu  handlu  (Departament of Commerce).
Z tego wzgledu polityka lotnicza tych trzech or-
ganow nadrzednych nie jest i nie byta nigdy jedno-
lita, zarowno w kwestiach technicznych jak i spra-
wach cen, terminéw dostaw itp., co sie nawet nie-
korzystnie nieraz odbijato na ustosunkowaniu sie
przemystu lotniczego, ktéry w Ameryce jest Scisle

prywatny, a wiec niezalezny od panstwa — do
panstwa jako klienta.
Przemyst lotniczy Standéw Zjednoczonych jest

dotagd jedynym tego rodzaju przemystem na Swie-
cie, opartym scisle na podstawach handlowych.

Wspanialy rozwdj komunikacji lotniczej i turyz-
mu lotniczego — umozliwione rozlegto$cig teryto-
rialng panstwa i wysokg stopg zyciowg spoteczen-
stwa — oraz stanowigcy okoto 30°/0 produkcji lot-
niczej eksport tworzg podstawy, na ktérych opie-
ra sie niezalezno$¢ przemystu lotniczego USA. Pro-
dukcja samolotéw cywilnych przerastala w Stanach
Zjednoczonych jeszcze do korica ub. roku produkcje
wojskowych. Przemyst stanowi 15 wiekszych wy-
tworni ptatowcow (o fgcznej powierzchni zabudowa-
nej okoto pdét miliona m2, produkujgcych przewaznie
samoloty wojskowe i komunikacyjne oraz ogrom-
ne ilosci matych fabryczek wytwarzajgcych samo-
loty turystyczne. Produkcja roczna wiekszosci tych
fabryczek nie przekracza nieraz kilkudziesieciu sa-
molotow.

Przemyst silnikowy, pracujacy na potrzeby woj-
ska i towarzystw komunikacyjnych stanowig 3 du-
ze wytwornie Wright‘a, Pratt-Whitney‘a (filia sil-
nikowa United Aircraft Co) i rozwijajgca sie ostat-
nio bardzo intensywnie wytwdrnia Allison‘a, pro-
dukujgca silniki chtodzone cieczg. L3czna powierzch-

nia wytwadrni silnikowych nie przekracza 200.000
m2 przy czym kilkanascie matych wytworni pro-
dukuje w nieduzych ilosciach silniki dla samolotéw
turystycznych.

Wszystkie amerykanskie wytwdérnie, aczkolwiek
przewaznie ustepuja pod wzgledem wielkosci wy-
twérniom europejskim, posiadajg dzieki nowocze-
snemu wyekwipowaniu duzg wydajnos¢ produk-
cyjng i pod tym wzgledem przewyzszaja zdecydo-
wanie fabryki europejskie, nie wytgczajac niemiec-
kich i angielskich.

Tak np. gdy zatrudniajacy w roku 1937 taka sa-
ma ilos¢ robotnikéw (okoto 40.000) przemyst fran-
cuski wyprodukowat tylko 400 samolotéw woj-
skowych i catkiem nieznaczng ilos¢ cywilnych (kil-
kadziesigt), przemyst amerykanski wykonat 950 sa-
molotéw wojskowych, 200 dwusilnikowych samolo-
tow komunikacyjnych i okoto 2.000 turystycznych.

Obecnie, wobec duzego wzrostu zaméwien ze
strony Army i Navy Air Corps, oraz zamodwienia
blisko 2000 samolotow przez Anglie i Francje, sze-
reg fabryk amerykanskich przystagpit do rozbudo-
wy swych urzadzen, a liczba robotnikow przemystu
lotniczego wzrosta w ciggu jednego roku do okoto
80.000, tj. w dwadjnasob.

Mozliwosci mobilizacyjne przemystu amerykan-
skiego sg jeszcze o wiele wieksze dzieki nieprzebra-
nym rezerwom zarowno w czynniku ludzkim, jak
i w warsztatach produkujgcych, zdolnych w kazdej
chwili do przejscia na wytworczo$¢ lotnicza. Re-
zerwe te stanowi przede wszystkim olbrzymio roz-
budowany, nastawiony na produkcje masowg i naj-
nowoczesniej wyposazony przemyst samochodowy.

Jak wielkie sg te mozliwosSci moze zobrazowaé
kilka cyfr z okresu udziatlu Ameryki w wojnie
Swiatowej. W okresie tym ilos¢ silnikéw lotniczych
wyprodukowanych przez wytwdrnie silnikow lot-
niczych wyniosta 14765 sztuk, podczas gdy fabryki
samochodowe, wciggniete do tej produkcji, zbudo-
waty 24060, a fabryki przemystu pomocniczego
3130 silnikbw. W ciggu niespetna roku produkcja
silnikéw wzrosta wowczas z 22 na 3680 silnikow
miesiecznie. Dzi$, gdy przysposobienie mobilizacyj-
ne przemystu jest napewno dalej posuniete, wzrost
produkcji bytby jeszcze szybszy.

»Shadow industry“ dla przemystu wojennego
Standéw Zjedn. stanowi okoto 12.000 fabryk uzna-
nych przez sztab generalny armii za zdatne do pro-
dukcji sprzetu wojskowego w wypadku waojny.



Sprzet seryjny w linii. Przewidywany ostatnim
programem rozbudowy lotnictwa stan | linii powi-
nien w koncu biez. roku wynie$s¢ 3300 samolotow
(w r. 1936 — 1400) Army Air Corps i 3000 samo-
lotbw (w r. 1936 — 1220) Navy Air Corps, tj. ra-
zem 6300 samolotéw 1 linii najnowoczes$niejszych
typow.

Plan ten, wobec istniejgcych mozliwosci produk-
cyjnych przemystu, bedzie napewno zrealizowany,
mimo nawet obcigzenia przemystu powaznymi za-
mowieniami towarzystw komunikacyjnych, zwig-
zanymi z otwarciem komunikacji transatlantyckiej
i z renowacjg sprzetu na liniach lotniczych. Pew-
ng wada lotnictwa amerykanskiego jest wielka
ilos¢ typoéw samolotéw wprowadzonych do linii,
utrudniajgca racjonalng gospodarke materiatlowg
i wykorzystanie tego sprzetu. Amerykanskie samo-
loty seryjne w linii to:

Mysliwskie: Consolidated PB-2, Boeing P-26, Cur-
tiss-Wright P-36 i Hawk 75 (Vmax= 485 km/godz.),
Grumman G-37 (Vmax=435 km/g.) i Seversky P-35.

Bombowe: Douglas B-18 i starsze DB-1, Boeing
B-17, Curtiss, Glenn Martin 166.

Bombowe nurkowe i szturmowe: Northrop
XBT-2 i A-17A, Curtiss Arl8, Northrop 133,
Chance-Vought 156.

Liniowe i rozpoznawcze: North American Avia-

tion, hydro rozpozn. Consolidated, Curtiss.

Wiekszo$¢ sprzetu bedacego dzis w linii jest zu-
petnie nowoczesna, szybko$¢ samolotow mySliw-
skich dochodzi 500 km/godz, bombowych 450, linio-
wych i rozpoznawczych 400 km/godz.

Tempo renowacji jest ostatnio silne, przemyst
otrzymuje ciagle nowe zamdwienia. Tak np. juz
w biezagcym roku zostaly zamowione serie mysliw-
skich samolotéw Curtis XP-40 (Vmax= 644 km/g.),
Lockheed XP-38 (max > 650 km/godz) i Bell XP-39
(Vmax > 650 km/godz), wieloosobowego, dwusilni-
kowego mysliwca Bell ,,Airacuda“ i 4-silnikowego
samolotu bombowego Consolidated.

Wszystkie amerykanskie samoloty wojskowe sg
wyposazone badz w silniki Wright ,,Cyclone”, badz
Pratt-W hitney ,,Twin-Wasp“ o mocach miedzy
700 a 1000 KM (chtodzone powietrzem). Natomiast
wszystkie najnowsze samoloty mysSliwskie posiada-
ja chiodzony cieczg silnik Allison‘a V-1760 mocy
ponad 1200 KM.

Samoloty i silniki amerykanskie charakteryzuja
sie bardzo wysokim poziomem wykonczenia, wyni-
kajacym z zastosowania precyzyjnych metod fa-
tarykacyjnych i uzycia wysokogatunkowych two-
rzyw konstrukcyjnych. RoOwniez silniki amerykan-
skie nalezg do najlepszych.

Charakterystyczne jest, ze podobno zaréwno
Wright jak Pratt-Whitney majg juz w opracowaniu
silniki o chtodzeniu ptynowym, ktore od szeregu
lat byto w Ameryce catkowicie zarzucone.

Sprzet prototypowy. Co do najnowszego sprzetu
prototypowego, nieujawnionego, brak jest jakich-
kolwiek danych w publikacjach fachowych.

Fakt wprowadzenia do linii samolotow mysliw-
skich o szybkosSci maksymalnej przekraczajacej
650 km/godz wskazywatby na to, ze Stany musza
posiada¢ prototypy dotad nieujawnione, o osiggach
jeszcze wyzszych.

Wiadome sg rowniez wysitki konstruktorow ame-
rykanskich w kierunku budowy wojskowych samo-
lotow stratosferycznych, wzgl. sub-stratosferycz-
nych. Problem takiego samolotu zostat juz przez
Amerykan pod wielu wzgledami opanowany i nie
jest wykluczone pojawienie sie w bliskiej przyszto-

§ci tego rodzaju samolotow — witasnie na terenie
amerykanskim.
Surowce i paliwa. Stany Zjednoczone sg obok

ZSRR jedynym panstwem na S$wiecie, ktére jest
prawie catkowicie samowystarczalne w dziedzinie
podstawowych surowcow strategicznych i paliw,
majac rownocze$nie mozno$¢ zaopatrywania sie
w ewentualnie brakujace surowce w tak bogatych
rezerwuarach surowcowych jak Potudniowa Ame-
ryka i Kanada. Totez bedac najwiekszym na Swie-
cie producentem ropy naftowej, wegla, rudy ze-
laznej, boksytdw, miedzi itp. stang sie one z calg
pewnoscig gtownym dostawcg bloku pafAstw demo-
kratycznych, ktérych zadaniem bedzie tylko za-
pewnienie sobie takiej przewagi na morzu, ktoraby
umozliwiata ciggto$¢ i bezpieczenstwo tych dostaw.

Z. S. R R

Budzet lotniczy ZSRR jest wielkoscig niezna-
nag. Mozna o nim sadzi¢ tylko na podstawie znajo-
mosci rozmiaréw budzetu komisariatu wojny, kto-
ry to budzet wynosit w roku 1935/36 — 6,4 miliar-
déw rubli, w roku 1936/37—14,8, w roku 1937/38—
20,1, w r. 1938/39 — 27, a w koncu roku 1939/40 —
40,9 miliardéw rubli.

Wieksza cze$¢ tych olbrzymich (pomimo niedu-
zej sity kupna, jakg posiada rubel sowiecki na ze-
wnatrz ZSRR) sum zostata zuzyta na stworzenie
i nastepnie rozbudowe przemystu lotniczego, ktory
do roku rozpoczecia pierwszej piatiletki (1928) pra-
wie jakby nie istniat.

Ramy organizacyjne. Lotnictwo wojskowe w So-
wietach podlega komisariatowi wojny (obrony na-
rodowej), na rowni z armig lgdowg i flota, tworzy

jednak juz od roku 1923 oddzielng armie po-
wietrzna.

Przemyst lotniczy. Pierwszych zaczatkdw prze-
mystu lotniczego ZSRR nalezy szuka¢ w stworzo-

nym przez prof. Zukowskiego okoto 1920 roku in-
stytucie aero - hydrodynamicznym w Moskwie
(b. nikty przemyst lotniczy z okresu wojny S$wiato-
wej ulegt prawdopodobnie zniszczeniu w czasie
rewolucji pazdziernikowej), ktory obok prac nau-
kowych wykonat réwniez pierwsze ciekawsze pro-
totypy samolotéw wojskowych.

Okoto roku 1923 wspotpracuje w tworzeniu prze-
mystu lotniczego w Sowietach Junkers, lecz po pa-
ru latach wspotpraca ta zostaje zlikwidowana.

Dopiero pierwsze lata pierwszej pieciolatki sta-
nowig okres powstawania w ZSRR przemystu lot-
niczego na wielkag skale.

Przemyst ten, naturalnie catkowicie panstwowy,
podporzadkowany komisariatowi ciezkiego przemy-
stu zostal w ciggu ostatnich dziesieciu lat rozbudo-
wany do poteznych rozmiar6w. Stanowi go dwa-
dziesciakilka wytworni ptatowcéw, okoto 10 wy-
twarni silnikéw i szereg wytworni sprzetu pomoc-
niczego (gazniki, iskrowniki, uzbrojenie itp.). Wszy-
stkie wytwornie zostaty bardzo nowoczes$nie urza-
dzone przy wspoétpracy specjalistbw niemieckich,



amerykanskich i angielskich oraz dobrze rozplano-
wane.

Caty szereg wytworni  jest przystosowany do
produkcji masowej systemem taSmowym, stosowa-
nym dotad gtéownie w przemysle samochodowym.

Najwieksza wytwérnia ptatowcow Nr. 2 w Fili
pod Moskwg zatrudnia ponad 25.000 robotnikéw
i jest zdolna do produkcji 20 wielkich samolotéw
bombowych tygodniowo, inne wytwdrnie ptatow-
cow w miescie Gorki produkujag podobno do 25 sa-
molotdw mysSliwskich na tydzienA.

Najwieksza wytwaornia silnikéw Nr 24 im. Frun-
zego zatrudniajgca podobno okoto 30.000 robotnikéw,
znajduje sie w Moskwie.

Zdolno$¢ produkcyjna przemystu sowieckiego
miata w roku 1938 wynosi¢ 5.000 samolotéw i okoto
18.000 silnikéw rocznie. Obecnie produkcja sowiec-
ka jest pod wzgledem iloSciowym na pewno tego
samego rzedu co produkcja niemiecka lub angiel-
ska. Ilos¢ robotnikow zatrudnionych w sowieckim
przemys$le lotniczym wynosi w chwili obecnej po-
nad 250.000 ludzi.

Najwieksza trudnoscig, z jaka musiat zawsze
walczy¢ przemyst lotniczy w Sowietach, byt ogrom-
ny brak wykwalifikowanych sit roboczych i to za-
rowno wsrod personelu wyzszego, jak i robotnicze-
go. Trudno$¢ ta w pierwszym rzedzie spowodowata
pewng specyficzng strukture tego przemystu, ktdra
zdaje sie zostata nastepnie — zresztg z innych nie-
co powodoéw — przeniesiona na teren Francji
w chwili dokonywania sie w niej nacjonalizacji
przemystu lotniczego. Nie majac dostatecznej ilosci
wykwalifikowanych inzynieréw, rysownikéw, maj-
stréw itp do obsadzenia nimi odpowiednio rozbudo-
wanych biur konstrukcyjnych i warsztatéw stu-
diow we wszystkich wytworniach, stworzono jed-
ng ogromnie rozbudowang wytwdérnie prototypow
przy wspomnianym instytucie TSAGI (ktéra nawet
przygotowywata catkowicie produkcje seryjng bar-
dziej udanych prototypéw) a poszczegOlne wytwar-
nie przystosowano tylko do wykonywania duzych
serii jednego typu samolotdw. Podobnie zorganizo-
wano produkcje silnikéw, gdzie role wytwoérni pro-
totypéw odgrywat Centralny Instytut Silnikéw
Lotniczych, tzw. TSIAM.

Dzieki takiej organizacji produkcji udato sie po-
dobno wydatnie obnizy¢ czas przygotowywania
serii tak, ze okres przejscia z prototypu do serii jest
bardzo krotki.

Duze bardzo trudnos$ci w produkcji oraz powaz-
ne jej zahamowanie powodujg ktopoty z transpor-
tem dostarczanych do wytwdrni surowcow i pétfa-
brykatow, co jest zrozumiate przy olbrzymiej roz-
legtosci terytorialnej kraju i ogromnych odlegto-
Sciach miejsc wydobywania poszczeg6lnych surow-
cow. Dla unikniecia witasnie wspomnianych trud-
nosci transportowych przemyst lotniczy  zostat
w miare moznosci skoncentrowany w okregach po-
siadajgcych dostatecznie rozbudowane zrdédia ener-
getyczne i surowcowe.

Cechg korzystng przemystu lotniczego jest umie-
szczenie prawie wszystkich fabryk w takiej odleg-
toSci od granic panstwa, przy ktorej znajdujg sie
one witasciwie praktycznie poza zasiegiem najnowo-
cze$niejszych nawet bombowcow.

Wiekszo$¢ wytworni  lotniczych skoncentrowana
jest bowiem w okolicach Moskwy, cze$¢ ich znaj-

duje sie zas na Ukrainie w poblizu wielkiej wy-
tworni aluminium w Dnieprostroju.

Dla catkowitego uniezaleznienia armii lotniczej
na Dalekim Wschodzie od dostaw sprzetu z dale-
kich okregow Rosji europejskiej, przystgpiono
w ostatnich paru latach do tworzenia przemystu
lotniczego na Syberii, opartego o daleko-wschodnie
okregi przemystowo-surowcowe.

W roku 1938 powstato kilka wytwérni przezna-
czonych wytgcznie do obstugi lotnictwa na Dale-
kim Wschodzie.

Sprzet seryjny w linii. Stan liczbowy lotnictwa
sowieckiego jest réwniez wielkoScig b. trudng do
Scistego ustalenia. Z szeregu relacji zagranicznych
obserwatorow nalezy sadzi¢, ze ilos¢ samolotéw bo-
jowych w pierwszej linii wynosi 4000—5000 sztuk.

Sprzet ten w wiekszosci byt do niedawna dosé
przestarzaly, obecne tempo renowacji jest jednak
podobno bardzo szybkie.

Sprzet lotniczy sowiecki nie charakteryzuje sie
oryginalnosciag koncepcji lub wysoka doktadnoscia
wykonczenia. Brak dostatecznej ilosci dobrze wy-
szkolonych i utalentowanych konstruktoréw pchnat
sowieckag polityke materiatowg na tory produkcji
licencyjnej. Przypuszcza¢ zresztg nalezy, ze polity-
ka taka pozwalajac na omijanie wielu trudnosci
zwigzanych z realizacjg serii wiasnych prototypow,
umozliwita wzamian tym intensywniejsze posSwie-
cenie sie rozbudowie aparatu produkcyjnego.

Cechami sprzetu sowieckiego s3: nienadzwyczaj-
ne wykonczenie, duza prostota konstrukcji, tatwa
wymienno$¢, tatwos¢ napraw a w sumie — tanio$¢
(wszystko to w zwigzku z niskim jeszcze poziomem
technicznym obstugi). Do$¢ duzy procent stanowig
konstrukcje drewniane i mieszane.

W linii powinny sie obecnie znajdowa¢ samoloty
mysliwskie: 1-15 (Vmax = 350 km/godz) i 1-16
(Vmax = 450 km/godz); bombowce: ciezkie 4-sil-
nikowe TB-3 (Vmax = 240 km/godz) i lekkie 2-sil-
nikowe S-B (Vmax = 350 km/godz); samoloty roz-
poznawcze szeregu typéw, nieprzekraczajace 300 km/
godz.

Z wymienionych samolotéw, 1-15 i 1-16 braty
udziat w wiekszej ilosci w wojnie domowej w Hi-
szpanii, wykazujac przy tym podobno duze walo-
ry bojowe pomimo zupeinie juz nie nowoczesnych
szybkosci.

Ostatnio wprowadzony jest do linii samolot my-
Sliwski 1-17 (ZKB-19), wzorowany na angielskim
Spitfirze, o szybkosci okoto 500 km/godz, oraz ciez-
ki samolot bombowy TB-6 o takiej samej szybkosci
i b. duzym zasiegu.

Charakterystyczny dla lotnictwa sowieckiego jest
stosunek iloSci bombowcow do mysliwcow, wyno-
szacy okoto 7:3.

Wedtug niedawnego os$wiadczenia marszatka Wo-
roszytowa, od roku 1934 sity lotnicze sowieckie
wzrosty o 130%, tgczna moc silnikow wynosi 79 mi-
lionbw KM (co jest jednak catkowicie nieprawdo-
podobne biorgc choéby pod uwage, ze tgczna moc
silnikéw w lotnictwie francuskim wynosi zaledwie
troche ponad 6 milionéw KM), tgczny udzwig bomb
6000 ton (wobec 2000 ton w 1934 roku).

Silniki sowieckie o duzej mocy sa przewaznie
wyrabiane wg. licencji zagranicznych (Hispano-



Suiza, Gnome - Rhone i Wright - Cyclone). Dobrym
silnikiem konstrukcji wtasnej jest podobno M-100.
O ile do roku 1934 mniej wiecej silniki sowiec-
kie razity jeszcze prymitywizmem swego wykona-
nia, o tyle obecnie wykonanie ich znajduje sie juz
prawdopodobnie catkowicie na poziomie.

Swiadczytyby o tym opinie wspomnianego juz
amerykanskiego konstruktora silnikdbw A. Nutta,
ktéry zwiedzat szereg wytwdrni sowieckich w ro-
ku 1935 i 1937 i po ostatniej wizycie stwierdzit du-
zy postep dokonany od tego czasu w technice wy-
konania silnikéw sowieckich.

Sprzet prototypowy. O sprzecie prototypowym
brak danych poza lakonicznymi wzmiankami o po-
siadaniu samolotéw mysliwskich o szybkosci po-
nad 600 km/godz. i samolotow bombowych o szyb-
kosci ponad 500 km/godz.

Surowce i paliwa. Rosja Sowiecka jest prawie
catkowicie samowystarczalna w zakresie wszyst-
kich surowcow strategicznych, potrzebnych w pro-
dukcji lotniczej.

Japonia

Budzet lotnictwa nie jest publikowany wobec
braku odrebnosci organizacyjnej lotnictwa.

Budzet ogdlny wojska, ktéry w roku 1937/38 wy-
nosit 1362 milionéw jen, wzrést w roku 1938/39 do
2480 miliondw jen, z czego 50°/0 pochtonety koszty
operacji wojennych w Chinach.

W zwigzku z prowadzong w Chinach wojng, ab-
sorbujgcag caty wysitek finansowy 1 gospodarczy
panstwa, nie moze by¢ obecnie mowy o dokonywa-
niu przez Japonie zbrojen lotniczych w stylu euro-
pejskim.

Zostang one natomiast przeprowadzone zapewne
w ramach niedawno zapowiedzianej pieciolatki,
w ktorej rozbudowa przemystu wojennego ma by¢
dokonana kosztem 9 miliardéw jen i w efekcie kto-
rej produkcja obecna tego przemystu ma ulec po-
trojeniu.

Ramy organizacyjne. Lotnictwo nie stanowi
w Japonii broni samodzielnej, lecz dzieli sie na lot-
nictwo armii lagdowej, podlegajace ministrowi woj-
ny oraz na lotnictwo morskie, podlegajagce mini-
strowi marynarki.

Od jakiego$ czasu pojawiajg sie okresowo wiado-
mosci o bliskim utworzeniu odrebnego minister-
stwa lotnictwa, sg one jednak wkrotce potem de-
mentowane. Znajac charakterystyczng dla stosun-
kéw japonskich potege armii i marynarki jako
czynnikow panstwowo-politycznych i ich zawzietg
rywalizacje o wptyw na og6lng polityke panstwo-
wa, przypuszcza¢ nalezy, ze stworzenie trzeciego,
rownorzednego partnera, ktéryby musiat réwno-
cze$nie ostabi¢ czeSciowo wplywy pozostatych oraz
naruszy¢ prawdopodobnie istniejacg roéwnowage
tych wplywéw — nie jest widziane dobrze ani
przez dowddztwo armii, ani przez dowdédztwo floty.

Przemyst lotniczy Japonii jest bardzo mtody. Je-
go poczatki przypadajg na lata 1924— 1926.

Obecnie tworzy go 9 fabryk samolotow (Aishi,

Kawanishi, Kawasaki, Mitsubishi, Nakajima, Nip-
pon-Hikoki, Tachikawa, Tokyo Gas Denki i Wa-
tanabe) i 7 wytwdrni silnikéw (Aishi, Kawasaki,
Kotobuki, Minsei, Mitsubishi, Nakajima, Takyo

Gas Denki). Jak widaé, te same towarzystwa, ktd-
re budujg samoloty produkujg réwniez i silniki.
Przemyst lotniczy jest w zasadzie prywatny.
Panstwo wybudowato w 1937 roku dla swoich po-
trzeb 2 wytwdrnie samolotow w Kobe i Nagaja.
W ostatnich czasach pojawiajg sie coraz czesciej
wiadomos$ci o zamierzonej jakoby nacjonalizacji
przemystu lotniczego, pogtoskom tym jednak za-
przecza sie rowniez ze strony rzadowej. Wszystkie

wytwaornie lotnicze sg bardzo nowoczesne (wybu-
dowane w okresie ostatnich lat 10—12) i kazda
z nich podobno zdolna jest do produkcji ponad

20 samolotéw i okoto 30 silnikdw miesiecznie. Wy-
nikataby z tego taczna produkcja okoto 150—200
samolotéw i takaz ilo$¢ silnikbw miesiecznie.

Przemyst krajowy nie pokrywa jednak w cato-
§ci zapotrzebowania wojennego i Japonia stale je-
szcze zakupuje czes¢ sprzetu lotniczego za granicg
(w Stanach Zjednoczonych).

Produkcja samolotow jak tez i silnikbw odbywa
sie dotad, nawet przewaznie, wg. wzorow (licencje
i podrabianie) amerykanskich i europejskich (Fok-
ker, Airspeed, Beechcraft, Douglas, Fairchild, Short
i in.). Wskutek tego sg Japonczycy stale opo6znieni
0 2—3 lata w stosunku do najnowocze$niejszego
sprzetu europejskiego, czy amerykanskiego. Ostat-
nio jednak pojawiajg sie juz coraz czesciej orygi-
nalne konstrukcje japonskie.

Rowniez produkcja silnikéw oparta jest gtownie
na licencji firm Hispano-Suiza, Lorraine-Dietrich,
Bristol, Wright, Rolls-Royce.

Sprzet seryjny w linii. Liczebnos$¢ sprzetu | linii

trudno wustali¢c. Jest ona podawana w granicach
2000—3000 samolotow (zarowno lotnictwa armii
jak i marynarki).

Scistych danych odnoszacych sie do typéw

wspoétczesnych samolotéw liniowych witasciwie nie
ma, to tez trudno bytoby wdawaé sie w ocene war-
tosci dzisiejszego sprzetu japonskiego.

Dane, ktére mozna znalez¢ w Janeshe i jemu po-
dobnych publikacjach wskazywatyby, ze sprzet ten
nie jest najnowocze$niejszy. Szybkosci maksymal-
ne samolotow mysliwskich nie przekraczajg 400
km/godz, bombowych 350 km/godz.

Trwajaca juz od dwu lat wojna z Chinami, wpty-
wajac na wzmozenie tempa odnawiania sprzetu
w linii, stwarza bardzo korzystne warunki dla doko-
nania szybkiej jego modernizacji w catej masie.

Sprzet prototypowy. Rdéwniez o sprzecie prototy-
powym brak jest jakichkolwiek blizszych danych;
prawdopodobnie gtéwnie z powodu zmniejszonego
zainteresowania, jakim opinia publiczna europej-
ska obdarza tak od nas odlegte mocarstwo daleko-
wschodnie.

Na podstawie tego, co od czasu do czasu na ten
temat sie pojawia w prasie fachowej, gtownie za$
na podstawie czestych i udanych préb ustalania re-
kordow dtugodystansowych, mozna wnioskowac, ze
najwiekszy nacisk kiadg Japonczycy na wypraco-
wanie samolotow bombowych o bardzo duzym za-
siegu, ktorymi by mogli zagrozi¢ odlegtym bazom
morskim i lotniczym, wzglednie duzym o$rodkom
ludnosci swych mozliwych przeciwnikéw Anglikéw
(Singapore, Australia), Holendrow (Archipelag Ma-
tajski), wzgl. Amerykanow (Filipiny).



Stabg strong bowiem Japonczykéw jest to, ze ich
olbrzymie skupiska ludzkie i centra przemystowe
moga by¢ atakowane przy uzyciu nowoczesnego
sprzetu przez kazdego z tych przeciwnikéw (plus
Sowiety) bez mozliwosci represalii o réwnie du-
zym skutku moralnym.

Surowce i paliwa. Sytuacja surowcowa i paliwo-
wa Japonii jest bardzo staba. W zakresie tzw. su-
rowcOw strategicznych brak jest Japonii praktycz-
nie catkowicie (biorgc naturalnie pod uwage zapo-
trzebowania wojenne) wegla, ropy naftowej, rudy
zelaznej, boksytdéw, kauczuku i baweiny.

Walka o opanowanie Chin jest witasnie w duzej
mierze walkg o zdobycie surowcoéw strategicznych,
w ktore obfitujg prawdopodobnie olbrzymie tery-
toria tego panstwa.

Whnioski. Biorgc pod uwage charakter przedmio-
tu i zestawiajagc przytoczone powyzej dane, nieko-
niecznie catkowicie S$ciste i na pewno niekompletne
i analizujgc je juz nie dla poszczeg6lnych panistw,
ale dla wspomnianych na poczatku artykutu blo-
kéw panstw, mozna dojs¢ do nastepujacych wnios-
kow:

1 Wysitek finansowy Anglii i Francji,
dawna mniejszy od wysitku osi Berlin — Rzym,
wzmogt sie niestychanie po uktadzie monachijskim
z wrze$nia 1938 roku. Sumy, jakie ostatnio oba
panstwa demokratyczne rzucity na rozbudowe swej
potegi lotniczej przekraczajg wydatki ,o0si" na
ten cel.

Zasadniczg cechg odrdozniajacg jednak wysitek
zwigzany z finansowaniem zbrojen lotniczych
w obu grupach mocarstw jest to, ze podczas gdy
zasobne demokracje znoszg go zupeinie dobrze, nie
odczuwajgc zbytnio jego hamujacego wptywu na
inne dziaty gospodarki panstwowej, Niemcy i Italia
wycienczajag wyraznie swd@j organizm gospodarczy
i zblizajg sie coraz wyrazniej do momentu, w kto-
rym dalsze finansowanie zbrojen (zakup surowcéw
za granicg przede wszystkim) moze ulec gwattow-
nemu zatamowaniu.

2) Organizacyjnie stoi dzi$ lotnictwo Anglii
i Francji na rownym poziomie z lotnictwem panstw
»,0si“.  Umozliwity osiggniecie tego stanu przede
wszystkim zakonczenie okresu znanego chaosu orga-
nizacyjnego we Francji oraz uregulowanie sprawy
wspotpracy i kierownictwa flot powietrznych Fran-
cji i Anglii na wypadek wojny w sposéb zblizony
do tego, jaki uprzednio juz przyjety panstwa ,o0si".

3) Najwiekszg prace dokononano w Angli i Fran-

cji w Kkierunku stworzenia poteznego aparatu pro-
dukcyjnego, umozliwiajagcego szybkie i nieprzerwa-

ne zaopatrywanie lotnictwa w ogromne ilosci
sprzetu.
Jak wielkiego tu dokonano wysitku, Swiadczy

fakt podwajania produkcji zarbwno w Anglii jak
i we Francji w ciggu niespetna poét roku.

Obecnie potgczona produkcja obu tych panstw
zréwnata sie z produkcjg panstw ,,0si“, przy czym
tempo jej dalszego wzrostu przekroczy prawdopo-
dobnie o wiele tempo tego wzrostu u przeciwni-
kéw biorgc pod uwage olbrzymie mozliwos$ci finan-
sowe, przede wszystkim Anglii.

4) Jakos$¢ techniczna i ilo$¢ sprzetu znajdujgcego
sie juz w linii sg w przyblizeniu réwne dla obu
blokdw.

Pewne zalegtoSci ma tu jeszcze Francja, ale sg
one obecnie w szybkim tempie likwidowane. Silng
pozycje natomiast posiada Anglia, ktérej sprzet se-
ryjny przewyzsza jakosciowo sprzet niemiecki
i witoski, ilosciowo jest natomiast tak szybko uzu-
petniany, ze i pod tym wzgledem przewaga wkrot-
ce bedzie po stronie angielskiej.

5) Prototypy samolotéw angielskich i francuskich

sg rownorzedne prototypom niemieckim i wto-
skim.

Wykorzystywanie ostatnich, rzeczywiscie wy-
bithnych osiggéw niemieckich samolotéw rekordo-

wych dla reklamowania przy ich pomocy ,nieosig-
galnej" dla innych jakos$ci wtasnych samolotéw woj-
skowych typu uzytkowego jest w duzej mierze
Swiadomym bluffowaniem.

6) Pod wzgledem mozliwo$ci zaopatrzenia w su-
rowce potrzebne dla przemystu lotniczego oraz
w paliwo sytuacja Anglii i Francji przedstawia sie
nieskonczenie lepiej niz sytuacja ich ewentualnych

przeciwnikow.
Oba panstwa zachodnie posiadajg rozlegte im-

do nie_peria dostarczajagce im wiekszoSci surowcow, kto-

rych nie posiadajg ewentualnie metropolie. Same
sq one rowniez bogatsze w surowce od swych prze-
ciwnikow.

Dalszy atut stanowi za$ dla nich ich pozycja geo-
graficzna, ,okrgzajgca" rzeczywiscie oba ,pan-
stwa centralne” (zamiana Austro Wegier na lItalie
nie wiele zmienita sytuacje uzasadniajgcg trafnosc
nazwy takiego bloku), tzn. odcinajgca je od mozli-
wosci dowozu potrzebnych surowcoéw i paliw dro-
ga morska.

W Swietle ,walki o surowce strategiczne" zro-
zumiate sie stajg wysitki Niemiec o podporzadko-
wanie sobie takiego dostawcy ropy naftowej jak
Rumunia, lub takich dostawcéw boksytdw jak We-
gry i Jugostawia, wzglednie zapewnienia sobie ne-
utralnosci (a wiec tez i dostaw) ZSRR. Podobne
znaczenie majg usilne starania wiloskie wciggniecia
bogatej w surowce Hiszpanii do sojuszu z ,0sig".

7) Sytuacja na niekorzysé panstw ,o0si" wielo-
krotnie sie pogarsza, jesli uwzgledni¢ dalszych ,,po-
tencjalnych" przeciwnikéw, jakich stanowig dla
tych panstw Stany Zjednoczone i ZSRR z ich po-
teznymi przemystami i nieprzebranymi zasobami
wszelkich surowcow potrzebnych w produkcji lot-
niczej.

8) Kluczowe znaczenie dla mozliwosci petnego
wykorzystania posiadanej przez Anglie i Francje
przewagi potencjatu lotniczego posiada Polska, kté-
rej dobrze wyszkolone i rozbudowane lotnictwo,
mogace ewentualnie dysponowac¢ poteznym zaple-
czem surowcowym dla swego przemystu, stanowic
bedzie niezmiernie cenne wsparcie od wschodu.



Inz. Eryk Kosko
Guidonia

Uczestnicy Pierwszego Miedzynaro-
dowego Kongresu Prasy Lotnicze] mie-
li sposobnosc zwiedzenia miasta jedy-
nego w swym rodzaju, bo przeznaczo-
nego wytgcznie dla ceiow lotniczych.

U stop go6r, w poblizu uroczej miej-
scowosci Tivoli, w odlegtosci ok. 30 km
na wschod od Rzymu, znajduje sie

piekne lotnisko Monte Celio, juz od
czasow wielkiej wojny przeznaczone
dla badan sprzetu lotniczego. M. in.

znajdowat sie tam oddziat lotow wy-
sokosciowych. W tym tez czasie gen.
Alessandro Guidom, jeden z pionie-
réw lotnictwa, utworzyt w fonie woj-
skowego lotnictwa wtloskiego (Regia
Aeronautica) Korpus Inzynieréw Lot-
niczych (Corpo di Genio Aeronauticoj.
W r. 1928, podczas préby skoku z no-
wym typem spadochronu, gen. Guidoni
zgingt smiercig lotnika. W liscie do
swego przetozonego, napisanym krotko
przed tym ostatnim lotem, zwraca u-
wage na niektére braki w mechaniz-
mie otwierania spadochronu, ttumaczy
dlaczego nie chce naraza¢ zycia zad-
nego z podwtadnych oficeréw i wska-
zuje, jak moznaby konstrukcje popra-
wi¢. W petnej Swiadomosci niebezpie-
czenstwa nie pytat sie, czy wolno mu
ryzykowaé — i zginat. Niedaleko lot-
niska, na miejscu wypadku, wzniesio-
no na grobie bohaterskiego generata
pomnik - mauzoleum, przed  ktérym
zwalniajg bieg pojazdy, a wojskowi
salutujg. Wyryto na nim stowa moty-
wacji, ktorg uzasadniono przyznanie
mu po $mierci ztotego medalu ,Za za-
stuge lotniczg": ,Pionier powietrza,
niezrownany technik, wspaniaty przy-
ktad wiary, energii i odwagi, znalazt
Smier¢ w chwale spetniajgc wiecej niz
swoOj obowigzek".

Mussolini postanowit jednak inaczej
jeszcze uczci¢ jego pamie¢. W 1932 r.
rozpoczeto kopanie fundamentéw pod
pierwsze budynki nowego centrum do-
sSwiadczalnego, a juz 27 kwietnia 1935
roku, w rocznice tragicznego zgonu*
Duce inaugurowat gotowe do pracy
warsztaty 1 laboratoria. W nastepnych
latach stopniowo dobudowuje sie no-
we dziaty, a w r. 1937 dzielnica miesz-
kalna jest oddana do uzytku.

Obecna Gyiidonia sktada sie z czte-
rech czesci, ktore po kolei oméwimy.

. Centrum badawczo-doSwiadczalne

Centrum stanowi kompleks instytu-
tébw, zajmujacych sie badaniami we
wszystkich dziedzinach zwigzanych z
lotnictwem. Jest ono jednocze$nie sie-
dzibg Dyrekcji Badan i DosSwiadczen
(Direzione Superiore Studi ed Espe-
rienze) Ministerstwa Lotnictwa i sta-
nowi jadro catej Guidonii. Jego dyrek-
tor generalny, gen. Ferrari, jest tez
przetozonym pozostatych czesci. Umie-
szczenie tej dyrekcji nieco z dala od
wtadz centralnych ma niewatpliwie na
celu zapewnienie pracom badawczym

i technicznym potrzebnej ciggtosci i
spokoju.
Budynki sg rozmieszczone wzdiuz

szerokiej ulicy; po przeciwnej jej stro-
nie stoi szereg hangarow, za ktérymi
rozposciera sie lotnisko.

Najwiekszy budynek jest zajety
przez biura dyrekcji, administracje i
dziaty uzyteczno$ci ogo6lnej. W pra-
wym skrzydle miesci sie oddziat foto-

— miasto

lotnicze

optyczny. Zadaniem jego jest badanie
aparatéw foto-lotniczych, foto-karabi-
néw, celownikéw i innych przyrzadow
optycznych, zabudowania ich na pta-
towce, jak tez ich elementéw, szkiet,
soczewek, materiatbw S$wiattoczutych
itp. Wykonuje sie tu réwniez fotogra-
fie specjalne (z duzych wysokosci, z
duzych odlegtosci, w nocy i we mgle)
przy pomocy promieni podczerwonych.
Lewe skrzydio budynku gniezdzi od-
dziat przyrzadéw poktadowych. Znaj-
dujg sie tu liczne instalacje do bada-
nia i kontrolowania wszelkich przy-
rzadoéw pilotazowych, nawigacyjnych
i silnikowych, m. in. trzesionki, komo-
ry z nadcisnieniem i prézniowe, stoty

magnetyczne i amagnetyczne itp.
Pawilon radio-elektryczny sam w
sobie zawiera caty instytut. Wydaje

sie on doskonale wyposazony dla ba-
dan stacji nadawczych i odbiorczych
i specjalnych urzadzen lotniczo-radio-
wych, zaréwno poktadowych jak na-
ziemnych. Liczne transformatory do-
starczaja kazdemu z laboratoriéw po-
trzebny rodzaj pradu. Znajduje sie tu
rowniez warsztat catego sprzetu ra-
diowego, stosowanego w lotnictwie
wioskim. Trzy maszty antenowe wyso-
kosci 30 m stuzag do doswiadczen.
Jeden z wazniejszych oddziatdéw po-
Swiecony jest aerodynamice; zajmuje
on kilka budynkéw. Budynek gtowny
zawiera w wielkiej sali 4 tunele aero-
dynamiczne o jednakowych charakte-
rystykach. Powietrze jest prowadzone
w obiegu powrotnym pod podioga sa-

li. Srednica strumienia pomiarowego
wynosi 2 m, predkos¢ — 70 m/Sek.
(252 km/godz.), moc napedowa — 450

KM dla kazdego tunelu. Wagi dynamo-
metryczne sg zabudowane na platfor-
mach obrotowych, co pozwala na po-
miary w rozmaitych potozeniach. Jak
zauwazytem podczas zwiedzania, kaz-
dy tunel ma swojg specjalnosé: mode-
le catych ptatowcédw, czesci ptratow-
cow (usterzen, oston itp.) w nieco wiek-
szej skali, S$migiet, rozktady cisnien.
W innej sali znajduje sie tunel piono-
wy o0 $rednicy 3 m dla badania korko-
ciggéw. W specjalnych warunkach mo-
del wykonuje korkocigg ptaski; wyda-
je sie jednak, ze wymaga to specjalnej
zrecznosci ze strony laboranta, ktory

Plan Guidonii: 1.
powrocie; 3. Radio;

tosferyczny;

Basen hydrodynamiczny;
4. Kasyno;
rzady; 8. Fizyka i chemia; 9. Aerodynamika (gtéwna);
11. Centrala elektryczna;

puszcza model w strumien powietrza.
Zajmujace jest obejrzenie witryn, za-
wierajagcych przedmuchane juz mode-
le — pod kazdym jest napis. Znalaztem
tam m. in. model naszej ,jedenastki"
P. Z. L., z napisem ,Panstwowe". Spo-
ro tam tez réznych dziwolagoéw.

Opodal stoi osobno tunel o podwoj-
nym obiegu, zbudowany z zelazobeto-
nu. Srednica strumienia pomiarowego
— 3 m, predko$s¢ — do 120 m/sek.
(432 km/godz.), moc napedowa — 1800
KM. Waga o 6-ciu sktadowych ijest tu
rowniez zabudowana na platformie
obrotowej. Tunel ten, dzieki wysokiej
liczbie Reynoldsa, ktérag mozna w nim
osiagng¢, nadaje sie do powazniejszycn
badan.

Nowos¢ dla wszystkich zwiedzaja-
cych stanowit tunel ,stratosferyczny".
Pozwala on na badanie modeli (z po-
miarem ci$nien) w warunkach odpo-
wiadajgcych wysokosci do 30 km nad
poziomem morza (niskie ci$nienie, tem-
peratura do — 100°C) i z predkoscig
do 700 m/sek. (2500 km/godz.). Prze-
strzen pomiarowa — 40 cm X 40 cm.
Naped sprezarki z pomocg specjalne-
go zespotu elektrycznego o mocy ok.
3000 kW. Tunel ten, zbudowany catko-
wicie ze stali, stanowi niezwykle cen-
ne narzedzie do badan oplywéw przy
predkosciach  przekraczajagcych pred-
kos¢ dzwieku. W kierunku tym Wiosi
do$¢ wczesnie zwrécili swoje badania;
oni tez urzadzili w r. 1935 jedyny w
swoim rodzaju kongres naukowy, po-
Swiecony wielkim predkosciom. Z Pol-
ski brat w nim udziat prof. Witoszyn-
ski. Tunel ,stratosferyczny" pozwala
rowniez na gruntowne studia balisty-
czne.

Chluba Guidonii jest jeden z naj-
wiekszych na S$wiecie basenéw hydro-
dynamicznych. Ma on dtugo$¢ ok. 500
m. Modele wodnosamolotéw, todzi lub
ptywakow zanurza sie w wodzie i mo-
cuje w wysiegniku jednego z dwéch
wozkéw pomiarowych. Predko$¢ ruchu
wynosi 20 m/s dla duzego wozka i
40 m/sek. dla matego; ten ostatni jest
oprofilowany optywowo. Wszystkie od-
czyty sa automatycznie rejestrowane
na stoisku u jednego kranca hali. Ko -
lejne potozenia woézka sa notowane

2. Tunel o podwdjnym
5. Budynek gtéwny; 6. Foto; 7. Przy-
10. Tunel stra-
12. Dziat silnikéw i $migiet.



Profil tunelu z predkoscig naddZwiekowga

przez komorke fotoelektryczng i prze-
kazywane tam droga radiowa. Na woz-
ku znajduje sie tylko obstuga rucho-

wa. Wiele szczegotow wskazuje na
bardzo staranne opracowanie cafej
aparatury pomiarowej. Kazde koto

wozka ma oddzielny naped, za$ szyny
sg utozone doktadnie rownolegle do
wolnej powierzchni wody, z uwzgled-
nieniem lekkiego jej zakrzywienia
(ziemia jest przeciez okragtal!). Spe-
cjalne topatki i uksztattowanie brze-
gow kanatu zapobiegajg interferencji

al.

Oddziat chemii i fizyki odpowiada
temu, co niezbyt Scisle u nas nazywa
sie technologia materiatbw. Chodzi tu
w istocie o badania materiatow lotni-
czych pod wzgledem tak chemicznym
jak 1 fizycznym. Mieszcza sie tu do-
brze wyposazone laboratoria chemicz-
ne, wytrzymatosciowe, metalograficz-
ne* roentgenograficzne i in. Liczne ma-
szyny zmeczeniowe réznych typéw po-
zwalajg bada¢ materiaty na obcigze-
nia szybkozmienne; kosztownych ma-
szyn typu pulsacyjnego miedzy nimi
jednak nie zauwazytem. Bada sie tu
osobno materiaty konstrukcyjne, pa-
liwa i smary, lakiery, materiaty wy-
buchowe i in.

Nieco na uboczu, ze wzgledu na ha-
tas, umieszczono w licznych budynecz-
kach stacje badan silnikow i $migiet.
Okresla sie tu charakterystyki mocy
i zuzycia materiatow pednych dla sil-
nikébw w réznych warunkach. Badany
jest tez caty sprzet silnikowy (iskrow-
niki, Swiece, pompy, sprezarki, prze-
wody itd.). Witasnosci detonacyjne pa-
liw bada sie w jednocylindrowkach.
Instalacje rozdzielania paliwa, chtodze-
nia wody obiegowej w silnikach i w
hamulcach hydraulicznych oraz odsy-
sania spalin sg scentralizowane. Insta-
lacja do prob wytrzymatosciowych $mi-
giet pozwala osiggna¢ sity odsrodkowe
znacznie wieksze, niz zachodzg w uzyt-
kowaniu: naped jest elektryczny.

Oddziat badan wysokosciowych po-
siada gtéwnie komore niskich cisnien
0 duzych rozmiarach oraz instalacje
pomocnicze. Przydzielonych tu jest kil-
ka samolotow do badan duzych wyso-
kosci i do treningu pilotow. Lekarze
wspoétpracujg tu z technikami. Tutaj
przygotowuje sie rekordy wysokos$cio-

we (obecny 17083 m — nalezy do
Wtoch).
Centrum posiada ponadto wtasne

warsztaty mechaniki precyzyjnej dla

Dziat hydrodynamiczny. Wézek boczny

wyrobu sprzetu, ktorego oddziaty nie
sg w stanie wykona¢ we wilasnym za-
kresie. Tutaj wykonuje sie tez modele
drewniane lub metalowe, przeznaczo-
ne do pomiaréw tunelowych lub base-
nowych.

Istnieje tez piekne kasyno z salonem
i barem, salg do szermierki, nowoczes-
nie urzadzonymi kuchniami i tazien-
kami.

Il. Arsenat konstrukcji lotniczych
Dziat ten funkcjonowat dawniej w
Rzymie jako Zaktad konstrukcji lot-
niczych 1 zajmowat sie gtéwnie bu-
dowa balonéw i sterowcow. Obecnie
posiada on nowocze$nie i wszechstron-
nie urzgdzone warsztaty wraz z han-
garem montazowym, magazynami, biu-
rami itd. Buduje sie tu i naprawia
ptatowce, silniki oraz cze$ci wyposa-
zenia wszelkiego rodzaju przy pomocy
wysoce wyspecjalizowanego personelu.

lll. Centrum badan w locie

Jest to organ Dyrekcji Badan i Do-
Swiadczen ktéry wykonuje na jej zle-
cenie wszelkie préoby w locie, zwigza-
ne zbadanymi zagadnieniami. Pozatym

Dziat aerodynamiczny. Tunel pionowy

okres$la sie tu witasnosci lotu
wszystkich prototypow
dowanych przez wytwdrnie wioskie.
Oddziat specjalny, znajdujacy sie w
Vigna di Valle nad jeziorem Braccia-
no, zajmuje sie w podobny sposéb
wodnosamolotami.

Do centrum nalezy lotnisko z biez-
nig betonowg dla startu samolotéow re-
kordowych, z hangarami, warsztatem
itd. Stacja radiowa stuzy do utrzymy-
wania tgcznosci z samolotami wyko-
nujacymi proby, zwiaszcza podczas
proby zasiegu.

i osiagi
ladowych, bu-

IV. Cze$¢ mieszkalna

Zostata ona wybudowana przez Mi-
nisterstwo Lotnictwa na zyczenie per-
sonelu zatrudnionego w oddziatach
Guidonii. Oprécz domkéw mieszkal-
nych dla oficerow, podoficerow i tech-
nikéw (inzynieréw cywilnych tam nie
ma) oraz kolonii robotniczej, sg tam
szkoty powszechne, ztobek, kino, ra-
tusz, sklepy, — wszystko w stylu no-
woczesnym i niezwykle czysto utrzy-
mane. Nad miasteczkiem goéruje ma-
lowniczo na stoku gory postawiony
kosciotek pod wezwaniem Matki Bo-
skiej Loretanskiej, patronki lotnikow.
Swieckim patronem jest za$ Leonardo

da_Vinci, ktérego imie nadano gtow-
nej ulicy.

Ogolne wrazenie, jakie pozostawia
Guidonia, to wybitna celowo$¢ wszy-

stkich urzadzen, wskazujgca na grun-
towne przemyslenie kazdego szczego6-
tu. Przed oprowadzeniem nas po swym

panstewku gen. Ferrari ze skromnos-
cig uprzedzatl, ze nie pokaze takich
kolosalnych instalacyj, jakie sg w
Ameryce, w Niemczech, czy chocby

we Francji, bo Wtochy nie majg na
to pieniedzy. Przybyszowi z Po6tnocy
mogto sie od poczatku to i owo wydac
urzadzone jakby na pokaz — duzo tam
marmuréw i ozdéb w miejscach, w
ktérych najmniej sie mozna tego spo-
dziewa¢. Jednak po doktadniejszym
zwiedzeniu okazuje sie, ze przesady,
czy przetadowania nigdzie nie ma; wi-
da¢ tylko, ze ci, ktérzy Guidonie bu-
dowali. szukali na kzadym kroku po-
taczenia celowosci z estetyka. | tru-
dno nie wierzy¢é, ze w tadnych, jas-
nych, przestronnych pomieszczeniach
dobrze sie pracuje, kiedy sie widzi do
jakich wynikéw dochodzg Wtosi swym
wytrwatym skoncentrowanym wysit-
kiem.



Eugeniusz Przysiecki

Na RWD-13 do Teheranu

Kpt. S. Krynaski i dr E. Przysiecki

Gdy kto$ spedza urlop na nartach i
nagle dostaje telegram siedzgc w
schronisku, to w 90 na 100 wypadkéw
zaczyna sie jego tre$¢ od stow: ,,wra-

caj natychmiast"... Tre$¢ nastepnych
kilku stow depeszy motywuje te 2
pierwsze, stanowigce istote rzeczy, a

bedace zarazem dla narciarza bolesng
rang, ktéra si¢ moze zablizni¢ dopiero
przy ponownym powrocie w zasniezo-
ne i skapane w wiosennym blasku sto-
necznym gory; a na ten powrdt jakze
dtugo trzeba zWykle czekac...

Tak tez byto i onegdaj w koncu mar-
ca, gdy $nieg ,,pofisowy" mierzono na
metry, a kamienie Hali Gasienicowej
zatonety pod puszysta biatg warstwa.

Dostatem nagle depesze. Zanim ja
otworzytem  wiedziatem, ze pierwsze
dwa stowa nie mogg mie¢ innego
brzmienia jak ,,wracaj natychmiast"”
zagadkag jedynie byty stowa nastepne,
motywujgce wyrok skazujgcy mnie na

powr6t. Tajemnica zostala odstonieta;
telegram brzmiat:

»Wracaj natychmiast — lot do Per-
sji".

Tak co innego. Zdrada goér os$niezo-
nych i porzucenie ich przedwczesne
jest w petni usprawiedliwione i nie ma
powodu do smutnych refleksji.

Po powrocie do Warszawy dowiadu-
je sie szczego6tow: Slub nastepcy tronu
Persji ksiecia Mohammed Rezy z ksiez-
niczkg egipskag Fowzieh. Polska na

prezent $lubny przeznacza samolot
RWD-13. Mnie w udziale przypada
zaszczyt pilotowania samolotu do miej-
sca przeznaczenia, do Teheranu, iprze-
szkolenia tam kilku pilotéw perskich.

Odlot za dwa tygodnie. Samolot je-
szcze niegotowy, brak silnika, niewia-
domo kto bedzie moim towarzyszem, a
musi to by¢ kto$ z oficeréw, by repre-
zentujac nasza armie w imieniu Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej przekazat
samolot mtodej parze.

Jak na dwa tygodnie czasu, to za-
gadnienie lotu do Teheranu duzo mia-
to niewiadomych.

Niebawem, dzien po dniu zaczety sie
wyjasniaé niepewnosci.

Szkielet samolotu wygladajgcy po-
czagtkowo jak azurowe rusztowanie
ze stali i drzewa, w szybkim tempie

zaczat sie robi¢ podobny do swych la-
tajagcych braci. Wytwdérnia RWD do-
tozyta wszelkich staran, by wyglad je-
go odpowiadat zaszczytnemu przezna-
czeniu. Drzwiczki kabiny zdobig ztote
herby rodziny panujacej w Iranie,
wnetrze za$ zawiera dwie tabliczki z
napisem w jezyku polskim i perskim
gtoszace, ze samolot jest darem Pana
Prezydenta.

Z niecierpliwosciag oczekuje na wia-
domo$¢, kto bedzie moim towarzyszem,
bo to rzecz pierwszej wagi z kim ma
sie przelecie¢ 4.500 kim., w warunkach,
ktére zna sie tylko z opisu no i z ba-
jek z 1.000 i 1 nocy.

Wreszcie i ta wiadomo$¢ przychodzi.
Towarzyszem moim ma by¢ kpt. Kryn-
ski, adiutant Pana Prezydenta R. P.
Wybor ten padt ku zadowoleniu ogol-
nemu, tym bardziej, ze misja oficjal-
nego przekazania samolotu jest pota-
czona z wieloma trudnoéciami, ktore
niewatpliwie tatwo potrafi usuwac¢ u-
rok munduru marynarza w potacze-
niu z taktem dyplomaty.

Najkrétsza droga z Warszawy do
Teheranu prowadzi przez Rosje, jed-
nak tg trasg lecie¢ nie mozemy.

Obieramy zatym droge dituzszg, bie-
gnacg po duzym tuku z odchyleniem
na potudnie: Niezawsze jest najprzy-
jemniej zmierza¢ najkrdtsza drogoi do
celu. Tak tez byto i w tym przypadku.
Perspektywa przelotu przez Turcje,
Syrie i Irak miata mity posmak egzo-
tyki, ktéry sie czuto wyraznie juz na-
wet woéwczas, gdy otowkiem kreslitem
trase po mapie.

Tak wiec trasa zamierzonego lotu
pobiegta przez Lwéw — Czerniowce-
Bukareszt — Konstantynopol — Eski-
sehir — Adane — Beyruth — Dama-

szek — Rutbah — Bagdad — Kerman-
szah i Teheran.

Start wyznaczony zostat na dziehA 9
kwietnia, to jest w pierwsze S$wieto
Wielkiej Nocy, na godz. 8-mg rano.

W dniu tym na 1 godzine przed od-
lotem zbieramy sie z kpt. Krynskim
no lotnisku, by pouktada¢ nasze baga-
ze do maszyny. Widziatem jak nasza
RWD -13, ktéra dotychczas miata
pogodny i u$miechniety wyglad nowo-
narodzonego dziecka, majacego do
wszystkich i wszystkiego zaufanie —
nagle przybrata smutny wyraz obli-
cza. Zrozumiatem o co chodzi. Z sa-
mochodoéw zaczeto wytadowywac ba-
gaze, ktore miaty obcigzy¢ samolot le-
cacy do Teheranu; a byto tego duzo,
bardzo duzo. Gdyby RWD-13 mogta
wyrazi¢ swoje uczucia, to by napewno
powiedziata nam: ,,Zwazcie to wszyst-
ko, a co bedzie ponad miare — zo-
stawcie w Warszawie — dla mojego i
waszego dobra, bo wszak w Persji sg
lotniska na wysoko$ci 1.600 mtr, a
starty w rzadkim powietrzu sg dtu-
gie". Nie pytaliSmy sie jednak o zda-
nie 13-tki i ulokowaliSmy bagaze w
maszynie, majac do niej zaufania wie-
cej niz ona sama do siebie.

Komendant portu lotniczego Okecie
wrecza nam komunikat meteorologicz-
ny. Prognoza nie jest nadzwyczajna.
We Lwowie putap chmur 150 mtr.,
ale lecie¢ mozna.

O godz. 808 RWD-13 o znakach
SP—BNY odrywa sie od wilgotnej
murawy Okecia i bierze kurs na

Lwow. Mijamy Goére Kalwarie, kurs
prowadzi wzdtuz wstegi Wisty az po
Putawy. Zmuszeni jesteSmy lecie¢ co-

raz to nizej spowodu obnizajgcego sie
putapu chmur. Po lewej stronie zosta-
wiamy lotnisko Deblinskie, ktore tetni
codziennie intensywnym zyciem vnel-
kiego centrum wyszkolenia lotniczego
i w dzien powszedni wyglagda z gory
jak ul w koto ktérego krecag sie roje
samolotéw, niosagcych ~we wnetrzu
swych kadtubow przysztych aséio lot-
nictwa. Dzi$ hangary sa pozamykane.
Uczniowie, instruktorzy, obstuga i sa-
moloty majg dzien zastuzonego odpo-

czynku. Jest wszak pierwszy dzieh
Wielkiej Nocy. Mijajac to miejsce i
kapitan i ja odwracamy w lewo pto-
wy, odnawiajac wspomnienia minio-

nych dni w tej szkole lotniczej. A ic
Deblinie cisza otulona poranng mgtg
snujgcg sie po miodych pedach zaro-
§li  okalajgcych lotnisko i budzacych
sie z wiosng do zycia, manifestujgc
swe prawo bytu jaskrawym, S$wiezym,



zielonym kolorytem. Ta mgta poran-
na zaczyna coraz to bardziej niepokoic
zatoge 13-ki. Jest jej wiecej niz prze-
widywat komunikat meteorologiczny
a teren coraz to bardziej sie¢ podnosi,
gdzie niegdzie wida¢ juz woalowe po-
taczenia niskiego putapu chmur z
przyziemnymi oposami. Zmieniamy
kurs na potudniowy zachdd i prébuje-
my ze strony Sanu dojs¢ do Lwowa.
Niestety, okazuje sie to niemozliwe.
Pod Grdédkiem Jagiellonskim czubki
drzew siedza w niskich chmurach, a
tor kolejowy 20 kim. przed Lwowem
wchodzi w $ciane mglty. Na powroét pa-
liwa nie starczy. Zdecydowatem sie
na ladowanie na zagonie chtopskim,

by przeczeka¢é mgte. O godz. 11.03
RWD-13 osiadta na polach wsi Do-
brzanka pod Lwowem.

A jednak S$wiecone bedziemy jes¢
w Polsce — powiedzieliSmy prawie ze
jednoczesnie z chwilg, gdy wybieg
samolotu sie skonczyt —ispadt kazde-

mu z nas kamien z serca, ze ,carskaG
maszyna wyszta bez szwanku z przy-
musowego lgdowania.

Telefon do Posterunku Meteorolo-
gicznego do Lwowa. Odpowiadajg
nam, ze od poéttorej godziny na lotni-
sku zrobita sie mgta. Gdy sie podnie-
sie — dadza znac.

Wracam do samolotu, gdzie kpt.
KrynAski stoi juz otoczony ttumem cie-
kawych. Czekajac na wiadomo$¢ ze
Lwowa rozwazamy szanse powodze-
nia startu.  Teren mokrawy, zagon
waski, a wiatr boczny w stosunku do
dtugiej osi zagonu.

Gdy mierzytem krokami dtugos¢ za-
gonu zdawato sie, ze nasza 13-ka ob-
serwujagc moje zaktopotanie usmiecha
sie ztosliwie jakby chciata powiedziec¢:
»A widzicie, w Warszawie to tadowa-
liscie we mnie swoje walizy jak na
ciezar6wke, a teraz macie za swoje.
Co bedzie, jak nie wystartuje z bocz-
nym wiatrem i pélko sie skonczy?<

Po kilku godzinach przyszta ze Lwo-
wa wiadomo$¢é, ze mgta przeszia.
Wbrew obawom trzynastki start jako
tako sie udat i za chwile Igdujemy
we Lwowie. Odlot w dalszg droge
mozliwy dopiero nazajutrz. Wpadamy
wiec w otwarte ramiona goscinnych
Lwowiakow. Do wieczora mieliSmy
dos¢ czasu na przeglad maszyny i na
wypicie S$wieconego w milym towa-
rzystwie z Lwowskiego Aeroklubu.

W drugi dzien $wiagt rano startuje-
my wsrod pieknej pogody dalej. La-
dowanie w Czerniowcach. O godz.
14.35 jesteSmy w Bukareszcie, gdzie
czas nam szybko schodzi na rozmowie
0 osobliwosciach miejscowej sytuacji
politycznej. Zapewniajg nas, ze wojna
wisi w powietrzu, zgadzamy sie na to

chetnie, myélac jakby to nazajutrz do-
sta¢ komunikat o pogodzie do Kon-
stantynopola.

Rano 11-go kwietnia jesteSmy goto-
wi do lotu, lecz start musi by¢ odto-
zony do chwili uzyskania komunika-
tu lotniczego na Konstantynopol. Jest
to bardzo trudne, bo okazuje sie, ze
Bukareszt nie utrzymuje stosunkow
meteorologicznych z  Konstantynopo-
lem i odwrotnie. Uzyskujemy #3acz-
no$¢ telefoniczng z posterunkiem me-
teo na lotnisku Konstantynopola —
Yesilkoy, poprzez nasz konsulat w
Stambule. W rozmowie bierze udziat
kilku posrednikéw, to tez ostateczna
tre§¢ komunikatu, po dostaniu sie w
nasze rece wzbudza w nas $wietne hu-

mory.
Oto i jego tres¢: Chmury niskie
zamkniete, Srednich chmur nie wi-

da¢, niskie chmury idg w gére 500—
1000 mtr., szybko$¢ 4—10 klm/g. Po-
goda, 1015 milibar. Wilgo¢ powietrza
85. Ladowaé mozna.

Chowamy komunikat na pamigtke
i po dziwnie tamanej linii, wymijajac
zakazane tereny, lecimy do Stambutu

Z punktu widzenia turysty lotnicze-
go, Turcje nowoczesng moznaby po-
dzieli¢ na 2 zasadnicze czesci skiado-
we:

1) Tereny zakane,

2) Tereny dozwolone do przelotu.

Ad 1) Terenow zakazanych jest du-
z0 i lezg one na drodze zasadniczych
szlakéw lotniczych.

Ad 2) Terenéow dozwolonych jest
tez duzo, za to nie lezg one na szla-
kach lotniczych i sg mato dogodne
do przelotéw.

Rezultat: W Turcji trzeba lata¢ zyg-
zakiem, z czego jest duza korzys¢ dla
nauki nawigacji i dla treningu dyscy-
pliny powietrznej, zabijajgcej pokusy
naruszenia namalowanej na mapie
czerwonej plamy bedacej symbolem
owocu zakazanego w skali 1:1.000.000,
lezacego akurat na drodze turysty.

Granice butgarsko - tureckg prze-
kraczamy tuz przy brzegu morza Czar-
nego nad miasteczkiem rybackim Ig-
neada. Tu zmieniamy kurs i lecimy
nad niewysokimi gorami, porostymi
debowymi lasami. Co pewien czas spo-
tykamy stare fortece tureckie z reszt-
kami obwarowan. Pada drobny S$nieg.
Jest zimno. Wreszcie koncza sie gory
i wchodzimy na réwnine ciggnaca sie
az po brzeg morza Marmara. JesteSmy
juz nad jego gtadkag jak lustro taflg.
Ponownie zmieniamy kurs, by stosow-
nie do przepisow lecie¢ nad wodg w
odlegtosci 10 kim. od brzegu, gdyz
brzeg to tez teren zakazany. Na hory-
zoncie widac¢ strzeliste minarety Stam-
butu skapane w blaskach zatamanych

od tafli morza Marmara. Za chwile
lgdujemy na lotnisku Yesilkoy lezg-
cym Kkilkanascie kilometrow na za-
chéd od Konstantynopola.

JesteSmy na progu Azji. Spieszymy
sie, bo jest juz po potudniu. Jutro
start w dalsza droge, a chcielibySmy
zobaczy¢ cho¢ troche stolice dawnego
Bizancjum. Czasu jest mato.

Niestety pospiech, poczgwszy od 45°
szerokosci w kierunku na potudnie i
od 25° dtugosci na wschod jest poje-
ciem niezrozumiatym. Inaczej powie-
dziatbym, ze w tych stronach do za-
let duchowych cztowieka dobrze wy-
chowanego nalezy pogarda do pospie-
chu. Pogarda ta wzrasta do niebyle-
jakiego natezenia, im sie bardziej za-
puszcza na wschdd, lub na potudnie.
Ciekawe, gdzie zaczyna sie konczyc.
Niestety tak daleko w naszej podrozy
nie zalecieliSmy.

Niepok6j gosci spowodowany utratg
cennego czasu jest tagodzony znako-
mitg kawa, ktérej wypija sie mno-
stwo, bo goscinno$¢ i uprzejmos$¢ tu-
recka jest wprost nadzwyczajna. Po
4-ch godzinach i po 10-ciu filizan-
kach kawy, przedstawiciel miejscowej
pompy benzynowej ShelVa nalat nam
benzyny, wiec spokojni, ze juz wszyst-
ko gotowe, jedziemy do miasta.

Przepieknie potozony Stambut dziw-
ne i silne robi wrazenie. Zalane byto
promieniami zachodzgcego stonca to
miasto tysigca strzelistych minaretow,
miasto cmentarzy strzezonych przez
ciemno zielone cyprysy, miasto Kkre-
tych uliczek upstrzonych ro6znokolo-
rowymi szyldami gwarnych sklepow
i sklepikéw, potozone nad najlepsza
przystanig S$wiata, gdzie w lazurowej

toni Ztotego Rogu kotysaty sie zako-
twiczone, majestatyczne okrety.
Szybko samochodem objezdzamy

dawng stolice Turcji, zatrzymujgc sie
na krotko to tu, to tam, by ujrze¢ cu-
da architektury  bizantyjskiej, lub
przepych budowli wzniesionych przez
zdobywczych suttandw.

Stonce juz zachodzi. Nadchodzi czas
modlitwy, lecz niewiele ludzi modli
sie teraz w Konstantynopolu — me-

czety Swiecg pustka.

Przystajemy na chwile w bocznej
uliczce, by postucha¢ muezzina nawo-
tujacego Spiewnym, przeciggtym gto-
sem wiernych, by zZegnajac dzien
chwalili potege Allaha, Boga jedyne-
go i prawdziwego.

W S$piewie tym byta nuta skargi i
zalu. Turcja dzisiejsza burzy prze-
sztos¢ i tradycje potegi muzutman-
skiej. Turcja dzisiejsza nie chce by¢
zacofanym wschodem, chce byé Euro-
pa i dazy ku temu szybkimi krokami.



To tez niewielu wiernych zwotat
biedny muezzin na modlitwe.  Gtlos
jego drzacy i1 niepewny zagtuszyt

zgrzyt két tramwaju i klaksony samo-
chodéw, wdzierajacy sie w kretg ulicz-
ke, gdzie stat minaret.

Ruszamy dalej. Przed nami gwiaz-
dzista noc. Jutro przekroczymy Bosfor
— prog Azji.

Dnia 12-go kwietnia przecieliSmy
nawskos z péinocnego zachodu na po-
tudniowy wschdéd kontynent Matej
Azji, ladujac dla nabrania benzyny
w Eskisehirze.

Przelot nad pasmem Taurus zosta-
wia niezapomniane wrazenia. Pasmo
to jest wysokie, dzikie i bezludne. Na
przeteczy lezacej na wysokosci 2500
mtr. — $nieg. Szczyty siegajg 3.500
mtr. Masywy gorskie popekane i wy-
rzezbione iv gtebokie, waskie jary o
prostopadtych $cianach. Nigdzie nie
wida¢ znaku zycia. Po 25 godzinach
lotu od Eskisehiru widaé btekit Sréd-
ziemnego morza. Dotartszy do jego
brzegébw zmieniamy kurs na Adane,
gdzie zegnamy sie z Turcja.

Trasa lotu z Adany do Beyruthu
prowadzi nad morzem. Po lewej stro-
nie mamy wybrzeze z wysokimi goéra-
mi Libanu. Lecimy wzdtuz brzegdw
przepieknej Syrii. Na prawo zacho-
dzgce stonce. Silny wiatr w ogon. Po-

miar wykazuje przelotowa szybkos$¢
210 km/g. Po P/s godziny ukazuje sie
w catej swej lazurowej okazatosci
Beyruth. Za chwile lagdujemy na as-
faltowym, nowocze$nie urzadzonym
lotnisku.

Nie spotykalisSmy dotychczas réwnie
malowniczo potozonego lotniska, kto-
re wcisniete jest w biekit morza, i
strome gory Libanu, pokryte na swych
szczytach $niegiem.

Miasto bajecznie kolorowe. Na uli-
cach ruch. Duzo Europejczykéw —
znacznie wiecej Arabow. Przechodzimy
koto bazaréw, gdzie catodzienny, zgietk
nieopisany teraz stabnie. Zamykaja
juz kramy i magazyny. Co chwila mi-
jamy ciemne twarze Arabow syryj-
skich i kolorowe twarze Europejek.
Arabki w znacznej czesci w zastonach.

Beyruth to miejsce potgczenia kul-
tury francuskiej z czarem egzotyczne-
go wschodu.

Znuzeni wedrowka po kretych uli-
czkach idziemy spa¢. Musimy by¢ wy-
poczeci. Jutro trasa lotu prowadzi na
wschod przez pustynie. Do snu koty-
sze nas szum fal rozpryskujgcych sie
o mury hotelu potozonego nad samym
brzegiem morza.

Dnia 13-go kwietnia start do Da-
maszku. Trzeba przejs¢ przez wysokie
na 2.000 mtr. pasmo Libanu sterczace
niemal ze z powierzchni morza. To

tez po starcie ciaggngc maszyne w go-
re oddalamy sie od Damaszku lecac
na morze, dla zdobycia wysokosci. Po
chwili w tyt zwrot i jesteSmy na kur-
sie do Damaszku.

Lgdowanie w tej biblijnej miejsco-
wosci utrudnione spowodu silnej ter-
miki. Lotnisko dobre — upat zaczyna
sie dawa¢ we znaki. Podwd@jne pasmo
gor dzielace Damaszek od morza wy-
tagcza przyjemne wptywy nadmorskiej
aury.

Lejemy benzyne. Trzeba tu la¢ tak,
zeby sie az przelato, bo zapuszczamy
sie w strony, gdzie nalezy dolecie¢
do lotniska docelowego, bo gdziein-
dziej nie ma nic, ani benzyny, ani wo-
dy.

Do Bagdadu wprost nie dociggnie-
my, wiec zamierzamy lagdowa¢ w for-
cie Rutbah, potozonym w $rodku Sy-
ryjskiej pustyni, gdzie mozna sie za-
opatrzy¢ w benzyne.

Fort ten lezy juz
Syrii, w Iraku.

Po starcie z Damaszku bierzemy
kurs na potudniowy wschdéd, chcemy
bowiem wejs¢ na szlak, ktorego sie
trzymajg samoloty lecace przez pusty-
nie.

W miare oddalania sie¢ od Damasz-
ku widzimy co raz to mniej S$ladow
zycia. Panowanie nad przestrzenig
zajmuja zwolna piaski i spieczona,
wiecznie spragniona  wilgoci ziemia.
Za 10 minut powinnismy wlecie¢ na
naftocigg. Obliczenie sie zgadza — oto
i on. Zmiana kursu. Puszczamy linig
rurociggu pod kadiub samolotu i na
wysokosci 2.500 mtr. bierzemy kurs na
Rutbah.

Temperatura na tej wysokosci przy-
jemna. Silnik pracuje dobrze, lecimy
nad morzem piasku, ktory gdzienie-
gdzie wiatr pustynny unosi do gory.
Niebo bez chmurki.

Ws$réd monotonii  krajobrazu jest
czas, by przemyéle¢ o minionych dzie-
jach tej martwej ziemi, przemierzanej
od lat tysiecy z zachodu na wschéd i
ze wschodu na zachod przez cziowie-
ka tesknigcego do zmiany miejsca.
Tedy w starozytnosci szty zastepy zdo-
bywcéw perskich, tedy od lat wedro-

poza granicami

waty karawany wielbtagdéw objuczo-
nych indyjskim jedwabiem i koscig
stoniowg, tedy dzi$ jezdza luksusowe

autobusy Nairna i tedy prowadzi szlak
Europa — Indie, przemierzany Kkilka
razy dziennie przez komunikacyjne
samoloty.

Wspaniata przejrzystos¢ powietrza
po 2,5 godzinach lotu nagle zaczyna
sie psu¢. To lotne piaski idg w gore.
Termiczna burza piaskowa lezy aku-
rat na naszej drodze. Rozlegto$¢ jej
nie pozwala na wyminiecie bokiem.

Przejscie nad nig watpliwe, bo jestes-
my na 2500 mtr., a zwaty piasku wi-
doczne sg ponad nami gdzies do wy-
soko$ci moze 4.000, moze 5.000 mtr.
Decydujemy sie obnizy¢ lot, by w
mglistym od piasku powietrzu wi-
dzie¢ szlak naftociagu, bedacego je-
dynym  drogowskazem do Rutbah.
Wlatujemy w chmury piasku. Widocz-
nos$¢ spada do tego stopnia, ze widac
tylko pod siebie. Kurz osiada w ka-
binie samolotu. Czu¢ go w oczach i na
btonach $luzowych nosa i gardta. Pra-
dy powietrzne nie byty jednak silne i
po 20 minutach wyszliSmy ponownie
pod lazurowe niebo.

Oto i upragnione Rutbah — serce
pustyni. Jest to fort potozony nad to-
zyskiem wyschtej rzeki. Obok teren
do lgdowania. Zieleni ani $ladu. Ko-
to fortu uplasowato sie kilkanascie a-
rabskich lepianek w formie regular-
nych prostokgtow.

Ladujemy i kotujemy w kierunku
wejscia gtdwnego do fortu. JesteSmy
w  krolestwie Iraku. Spodziewalismy
sie tu zasta¢ Anglikow. Tymczasem
zatoge fortu stanowig Arabowie. U
wejscia stoi kolosalny Senegalczyk z
dtugim jak on sam karabinem i typie
na nas swymi wytrzeszczonymi oczy-
ma. Do fortu wprowadza nas podofi-
cer, wiec nie przeraza nas czarna po-
stac.

Na $rodku dziedzinca na najbardziej
honorowym miejscu jest studnia. Obok

stoi kilka samochodéw, kazdy z jed-
nym, lub 2-ma karabinami maszyno-
wymi; przy kierownicach drzemig ko-
lorowi szoferzy; karoserie pokryte
warstwg gestego kurzu. Wrécili z da-
lekiego patrolu, strzegac drogi Dama-
szek — Bagdad i pipe linea (nafto-

cigg), bo czasy sg niespokojne nie tyl-
ko w Europie. Dzikie twarze zoinierzy
w burnusach, snujgcych sie powoli z
kata w kat po dziedzincu matej for-
tecy napetniajg serca nasze radoscia,
ze oto jesteSmy naprawde na wscho-
dzie. Wrazenie to psuje za chwile
cztowiek ubrany w bialg marynarke
ze ztotymi guzikami i wyktadany kot-
nierzyk z czarng muszkg, oznajmiajacy
nam z mitym wu$miechem, Zze lunch
juz jest gotow i ze zaprasza nas do
stotu. Po jedzeniu idziemy sie przejsc.
Zapada juz wieczér. Wielkie btekitne
niebo bez cienia chmurki zmienia swe
barwy przygotowujgc sie do nocy
wschodu, nocy usianej gwiazdami,
ktére sa nieodzownym tiem dla miejv
scowego kolorytu. Gdybym chciat by¢
zupetnie szczery, musiatbym przyznac,
ze z czaru wschodu, o ktérym tyle
styszymy w dziecinstwie... no i poz-
niej — pozostato dzi§ jedynie gwiaz-
dziste niebo. Co sie stato z resztg —
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nie wiem napewno, ale chyba ten
czar zniweczyta Europa, ktéra w imie
postepu potrafi niszczy¢ szybciej i do-
ktadniej niz przed 700 laty hordy
Dzingis Chana — Wtadcy Swiata.

Szybko zapadta noc. Spacerujemy
po jedynej uliczce wioski obok fortu.
Gdzie§ z bocznego zautka dochodzi
nas gtos muezzina, naprzeciwko w ka-
wiarni gra radio — mozna sie napic
kawy i postucha¢ miejscowych plo-
tek, gdyby sie tylko znato jezyk arab-
ski.

W koto wioski poszczekujg szakale.
Sprawdzamy czy nasza 13-ka jest do-
brze umocowana i reszte czasu przed
snem spedzamy w towarzystwie Ro-
sjanina, szofera expreséw  pustyni
Nairn Express, ktéry prowadzac swa
zmotoryzowang karawane z Bagdadu
do Damaszku, tu sie zatrzymat na nocleg.

Duzo ciekawych rzeczy opowiedziat
nam ten cztowiek, ktory od lat kilku-
nastu przemierza szlaki pustyni i kto-
rego zaufanie niebawem pozyskalis-
my...

Drzac z zimna idziemy spa¢ z za-
miarem dotarcia dnia nastepnego do
Teheranu.

Trasa Rutbah — Bagdad niczym sie
prawie nie rozni od szlaku Damaszek
— Rutbhah. Pipe line zostawilismy da-
leko na poéinoc, a drogowskazem sg
rozjezdzone przez samochody drogi w
piaskach. Drogi te majg duzo odndg i

odgatezien, gdyz jako$¢ ich zmienia
sie sezonowo, lotne piaski zasypuja
szlak to tu, to tam, i szoferzy zmu-

szeni sg torowa¢ droge co raz to w
innym miejscu. Nie raz sie widzi jak
droga szukajac tatwiejszego przejscia
wpada w tozysko wyschiego potoku,
co wzbudza niezadowolenie narodu
latajacego, ktory uszczupla w ten spo-

séb swoj zas6b punktow orientacyj-
nych.
Niebo bez chmurki — widocznos¢

z wysokosci 2.000 mtr. ponad 100 kim.

Po godzinie lotu wida¢ daleko na
horyzoncie wstege Eufratu. Rzeki od-
cinajg sie tu silniej od otoczenia, bo
wodzie towarzyszy waski pas zieleni,
bedacy mocnym kontrastem dla pia-
szczysto - brunatnych barw, ktére juz
od dwoch dni byly jedynym — oglada-
nym przez nas kolorem.

Eufrat jest rzeka wielka, gteboka i
metng. Brzegi sa obsiane roslinnoscia.
Zycie sie skupia jedynie w bezposred-

niej stycznosci z wodg. Kilometr od
brzegu — juz pustynia. Mimowoli na-
suwa sie pytanie, dlaczego w tych
krajach ludzie sktonni byli oddawac
cze$¢ boska stoncu, a nie wodzie?
Mijamy rzeke i wlatujemy nad
przestrzen zawartg miedzy Eufratem

i Tygrysem. Przyznam sie, ze z pewng

niecierpliwoscig  oczekiwatem chwili
obejrzenia tego biblijnego miejsca. Tu
wedle legend byt raj. Tu byty wspa-
niate drzewa, ogrody, owoce dozwo-
lone i zakazane, tu miat sie narodzi¢
grzech, tu po tym byta kolebka kultu-
ry assyryjskiej.

Tymczasem lecimy znowu nad pu-
stynig, ktéra gdzieniegdzie zrzadka
zdobig ustronne, wycienczone zarem
pélka.

Pozostaja wiec dwie mozliwosci: al-
bo raj byt gdzieindziej, albo Pan Bodg
rozgniewany przepedzit z niego nie
tylko grzesznego cztowieka, ale zatart
po nim wszystkie $lady.

Ale wida¢ juz Bagdad i trzeba sie
przygotowa¢ do ladowania.

Bagdad ogladany z go6ry robi prze-
piekne wrazenie. Koputy ztocone me-
czetéw zarzg sie w stoncu wséréd palm
chtongcych  wilgo¢ z majestatycznej
rzeki Tygrys. Domy z ptaskimi dacha-
mi. Na ulicach ruch zamart, bo zbliza
sie spiekota potudnia.

Nie ma czasu na ogladanie miasta
z lotu ptaka, bo dzi§ jeszcze musimy
by¢ w Teheranie, a przed nami naj-
ciezsza trasa naszej powietrznej we-
drowki — gory Perskie.

Ladowanie i po chwili znowu start.

W Iraku, wbrew wszelkim oczekiwa-
niom i doSwiadczeniu ,tureckiemu",
zatatwiono nam w mig wszystkie for-
malnosci i nalano benzyne w rekor-
dowym tempie.

Irak to wyspa europejska wsrdd

Bliskiego Wschodu, to kraj ktory po-
trafit sobie w krotkim czasie przy-
swoi¢ te wszystkie zalety, jakie daje
kultura przybyta z Zachodu, to tez
pospiech jest tu w catej rozciggtosci
honorowany.

W Bagdadzie nie straciliSmy nic z

cennego czasu i po chwili w gorgce
potudnie skierowaliSmy nasz lot do
bramy wlotowej do Persji. W bra-

mie tej lezy miasteczko Kasr i Szirin,
tu tez wyrastajg niedostepne  gory
Persji, zaczynajgc sie progiem Band i
Baz Diraz. Krajobraz zmienia sie w
jednej chwili. Nagie, zwietrzate skaty
barwy szaro - piaskowej stajg sie nie-
odtagcznym towarzyszem podréozy. Pie-
trza sie sie one w fantastyczne ksztatty,
to prostych, to pofatdowanych icar-
stwic, przykrytych na szczytach $nie-
giem.

Trasa wiedzie wzdtuz drogi na Sha-
habad, pngcej sie coraz wyzej i wy-
zej. Pod Sar i Mil droga wije sie w
kilkadziesigt serpentyn i teren tak
stromo podnosi sie do gory, ze zasta-
nawiam sie, czy czasem nie zaczac
spirali w goére. Zaczyna sie silne rzu-
canie, w kabinie rozprzestrzenia sie
orzezwiajaca won ,,0doluu, ktéry wy-

dostat sie na wolno$¢ wsrod starannie
utozonej garderoby zamknietej w wa-
lizce mego towarzysza.

Na prawo tuz przy skrzydle wyra-
sta potezny szczyt Kuh i Nu — po-
kryty $niegiem. Zastanawiamy sie,
czy cztowiek kiedykolwiek byt natym
szczycie — chyba nie, bo ludzi tu jest
mato i komu by przyszta na mysl ta-
ka wedréwka. W dolinie biegnacej na
wysoko$ci 1.700 — 1.800 metrow wi-
doczne sg od czasu do czasu ludzkie
osiedla ulepione z gliny. Przy anemi-
cznej rzeczce waskie pdlka zieleni.
Mijamy nagie pasmo Khurkhur i za
chwile ukazuje sie przed maskg samo-

lotu Kermanszah, lezacy na strazy
odwiecznego szlaku karawan z Ha-
madanu do Bagdadu. Miasto to lezy
koto rzeki biorgcej swdj poczatek w
gorach i konczacej sie w nich w sg-
siedniej prowincji. To los prawie

wszystkich rzek w Persji. Nad tg rze-
ka lezy lotnisko. Obszar lotniska bar-
dzo duzy, powierzchnia  kamienista,
lecz réwna. W $rodku koto z napisem
w jezyku perskim. Wysoko$¢ lotniska
1.300 mtr. nad poziom morza kaze by¢
rozwaznym przy ladowaniu, no i prze-
de wszystkim przy starcie.

Sytuacja tego pola wzlotéw, gdzie
nie ma ani jednego hangaru, a nawet
suczciwej kichy* jest niezwykle ma-
lownicza, bo tuz obok wyrasta potez-
ny masyw gorski ze szczytem 3.030
mtr. — caly w $niegu. Podchodzac do
tadowania, przelatujemy nad poteznag
stacja naftowa, nalezacg do Iranian
Oil Company. Laduje na matym ga-
zie, co okazato sie bardzo pozytecz-
nym, bo powietrze tu rzadkie i zie-
mia sie zbliza szybko do podwozia. Za
chwile zbiegowisko ludzi mowigcych
bardzo szybko i bardzo dla nas nie-
zrozumiale. Na wszelki wypadek po-
kazujemy najblizej stojgcemu tablice
zdobigca wnetrze samolotu, a gtosza-
cg, Zze niniejszy samolot to prezent dla
miejscowego nastepcy tronu.

Wzbudza to duze ozywienie. Za
chwile do towarzystwa dotgcza sie
kilkanascie os6b, ktére przygalopowa-
ty na osiotkach. Jest i kto$, kto moéwi
po francusku; to 14-letni chiopiec z
gimnazjum perskiego z Kermanszahu.

Nareszcie bedziemy mogli wytluma-
czy¢, ze chodzi nam o benzyne i nie
byle jaka, tylko o szybka benzyne, bo
dzi$ jeszcze musimy by¢ w Teheranie.

Start z Kermanszahu byt ciezki. Ci-
sza zupetna. Poza lotniskiem teren sie
podnosi, wiec trzeba robi¢ skret na
matej szybkosci. Ale jako$ poszto i
wzieliSmy  kierunek na historyczny
Hamadan — dawng stolice Persji.
Chcac dotrze¢ do Hamadanu naprze-
taj trzeba by byto przecig¢ pokryte



$niegiem, i lodowcami
Alvand, ktorego
metrow.

Decydujemy sie wiec lecie¢ nieco
okrezng drogg, trzymajac sie drogi
idgcej przez przetecz Asadabad, lezag-
cg na 2.320 mtr. wysokosci.

Oto i Hamadan bedacy na 1,914 mtr.
nad poziomem morza. Miasto koloru
gliny, przylepionej do podnéza potez-
nych masywow gdrskich — centrum
Persji starozytnej.

Guide Aerien i

pasmo Kuh i
szczyty siegaja 3.750

przewodniki lotni-
cze Shella zalecajg lecie¢ z Hamada-
nu do Teheranu poprzez Kazwin,
trzymajac sie gtéwnego traktu, gdzie
sq i ludzie i gory nie wysokie. Ponie-
waz jednak jest to droga znacznie
dtuzsza, a dzien sie miat ku koncowi,
wiec postanowiliSmy lecie¢ naprzetaj
poprzez gory, trzymajac sie jako dro-
gowskazu rzeki Kara-Su biorgcej po-
czatek koto Hamadanu i konczacej
swoj zywot po uptywie 350 kim w
stonej pustyni lezacej o 100 kim. na
potudnie od Teheranu.

Po 1 godzinie lotu zrozumielismy,
czemu przewodniki lotnicze zalecajg
lecie¢ na Kazwin, a omija¢ trase przez
nas obrang.

Gory sa tu tak dzikie i niedostepne,
ze nie ma mowy o jakimkolwiek przy-
musowym lgdowaniu. Gdyby komus$
sie udato nawet wylgdowacé, to rzecza
bardzo problematyczng bytoby natra-
fienie na ludzi. A gdyby i to sie po-
wiodto, to jeszcze pytanie czy nie le-

piej by byto unikng¢ z tymi ludZmi
spotkania.
Skaty sg tu zupetnie nagie. Rzeka

Kara-Su wije sie w ciasnych wawo-
zach. Mapa bardzo prowizorycznie po-
krywa sie z rzeczywistoscig. Droga, a
raczej $ciezka goérska, ktéra miata biec
wzdtuz rzeki jest w rzeczywistosci w
ogdle niewidoczna.

Chwile watpliwo$ci wynagradza za
to krajobraz, ktory jest tak odrebny
od wszystkich dotychczas spotykanych

obrazéw, ze odtworzy¢é go potrafitoby
jedynie kolorowe zdjecie, a nie opis
piérem.

MinelisSmy witasnie kompleks Maz-
dagan Dagh, ktérego skaty w zacho-
dzacym stoncu przybraly barwe czer-
wono - fiotkowg. Potezne ciskania
13-kg w bezwietrznej prawie pogo-

dzie sygnalizujg istnienie silnych pra-
dow termicznych w tym miejscu.

Gory stopniowo stajg sie niskie, a
w oddali wida¢ przestrzen olbrzymia,
niby morze — to stona pustynia, $ro-
dek Persji — miejsce S$mierci rzek
zewszad don splywajacych i wsigka-
jacych w stony piasek. Na pdinoc od
pustyni znéw wida¢ o$niezone gory,
otaczajgce potkolem od potudnia mo-
rze Kaspijskie. Najwyzszy szczyt te-
go kompleksu to Demawend, lezacy
60 kim. od Teheranu i siegajacy 5.670
metrow.

U stop tych gor lezato w starozyt-
nosci miasto Rai obrécone w perzyne
przez wojska Dzingis Chana, a dzi$

F. Derengowski

Warszawa —Tallin —Warszawa-" Rzym na,, Bgkuu

Pierwszy Miedzynarodowy Kongres
Prasy Lotniczej odbyt sie w Rzymie
w dniach 4—13 czerwca b. r.

Z okazji tego Kongresu Aeroklub
Italii zorganizowat zawody lotnicze dla
dziennikarzy bioracych udziat w Kon-
gresie. Program zawodéw przewidywat
zlot gwiazdzisty, w ktéorym punktowa-
ne byty:

iloS§¢ przebytych kilometrow,

litraz silnika,

ilos¢ pasazerow,

szybko$¢ handlowa.

Obowigzywato punktualne przybycie
do Rzymu dnia 4 czerwca w godz.
16—18. Za spo6znienie, albo za wraca-
nie podczas lotu na to samo lotnisko
przyznawano punkty karne.

bedgce miejscem pobliskich wycie-
czek z Teheranu, ktéry niemal przy-
lega do ruin tego wspaniatego, jak

podaje tradycja, ongi$ miasta.

Teheran to oaza ws$rod pustyni —
obecna stolica Persji, siedziba Sza-
cha, miejsce uroczystych zaslubin na-
stepcy tronu z ksiezniczkg Egipskag i
cel naszej podrozy.

Okrazenie nad lotniskiem orientuje
nas, ze Kermanszah zawiadomit o na-

szym przylocie. Przed hangarami stoi
kompania honorowa, wida¢ mndstwo
samochodow.

Laduje 1 kotuje pod hangary nieco

zmeczony, cieszac sie w duchu, ze na
kpt. Krynskiego, a nie na mnie spad-
nie za chwile obowigzek poddania sie

uroczystym powitaniom. Widze jego
sylwetke przechodzacag w towarzy-
stwie oficerow perskich przed fron-

tem kompanii prezentujacej bron.

Tak oto pokryliSmy przestrzen 4.500
kim., by spetni¢ nasze postannictwo.

Jakze przyjemng jest chwila wy-
tchnienia, w maszynie, gdy silnik cho-
dzi na matych obrotach, by za chwi-
le, ostudzony, przerwac swa prace i u-
da¢ sie na zastuzony odpoczynek.

I w chwili takiej na lotnisku w Te-
heranie przyszta mi nagle mysl, ze
jednak spetniajg sie sny dziecinstwa
i naj$mielsze jego marzenia, skoro
mnie los przeznaczyt na jednego z
tych, ktérzy przylecieli na latajacym
dywanie, by ztozy¢ go w prezencie u
stop pieknej ksiezniczki Powzieh.

Wzoér, wedtug ktérego odbywata sie
punktacja, uprzywilejowat samoloty z
silnikami matej mocy, gdyz odlegtosé
przebytag oceniano tym wyzej im
mniejszy byt litraz silnika.

Z polskich samolotéw najwieksze
szanse miat ,Bagk 11* z silnikiem ,Sa-
rolea-Albatros* pojemnosci 1.100 ccm,
ktory za kazdy przebyty kilometr



otrzymywat 91 punktow. Punkty stra-
cone na skutek mniejszej szybkosci
i braku miejsc pasazerskich nie od-
grywaty zadnego prawie znaczenia.

Dzieki poparciu Warszawskiego O-
kregu Kolejowego LOPP. Redakcja
»Skrzydlatej Polski“ mogta zgtosi¢ na
zawody oddanego do jej dyspozycji
,Baka" SP-BRK.

Dla zwiekszenia odlegtosci postano-
wilismy lot rozpocza¢ z Tallina. Wy-
startowatem z Warszawy dn. 29 maja.
Pierwszym etapem miato by¢ lotnisko
w Kownie, gdzie wylgdowatem po
3 godz. 40 min. lotu, lecac podczas
pétnocnego wiatru o szybkosci do 40
km/godz. Z Kowna poleciatem do Wil-
na ,a stamtad do Rygi, dokad przyby-
tem 30 maja wieczorem. Tutaj czton-
kowie miejscowego aeroklubu zainte-
resowali sie ,Bagkiem" i nastepnego
dnia wykonatem dla nich dwa loty
pokazowe.

Podczas lotu z Rygi do Tallina 31V,
wiatr boczny z poczatku staby przy-
bierat stopniowo na sile tak, ze w Tal-
linie podchodzitem do lgdowania pra-
wie pionowo. Po wylgdowaniu dowie-
dziatem sie, ze Estoriczycy budujg z
licencji naszego ,Baka" i sprowadzili
juz nawet do niego silnik ,Sarolea".
Podczas pobytu na lotnisku, gdzie o-
czekiwatem na uspokojenie sie wiatru*
zjawito sie Kkilku dziennikarzy i tutaj
miatem moznos$¢ przekona¢ sie o spra-
wnosci naszych placowek dyplomaty-
cznych i P. L. L. ,Lot" — dziennika-
rzy tych prawie wecale nie widziatem,
nie zamienitem z nimi ani jednego sto-
wa, a mimo to nazajutrz ukazaty sie
w pismach piekne wywiady ,udzielo-
ne przeze mnie".

Obawiajgc sie, czy wobec bocznego
wiatru wystarczy mi paliwa na lot do
Rygi, zabratem startujac z Tallina dwie
banki z benzyng, aby w razie czego
wyladowa¢ gdzieS po drodze i uzupet-
ni¢ zbiorniki. Odtad juz banki te, ktd-
re wioztem az do Warszawy, zresztg
najzupetniej niepotrzebnie, staty sie
moim utrapieniem. Staty na podtodze,
dzwonity jedna o druga, a podczas
startu i lgdowania musiatem je mocno
trzymaé¢ nogami, bowiem zaleznie od
potozenia maszyny wality sie albo na
dragzek sterowy, albo na pedaty.

Majac jeden dzied opéznienia w u-
tozonym uprzednio ,rozktadzie lotow",
postanowitem I.IV startowaé¢ bardzo
wczesnie z Rygi do Wilna. Zebrawszy
takséwkg z miasta réwno ze S$witem
wszystkich urzednikéw potrzebnych do
odprawy samolotu, przyjechatem zme-
czony, niewyspany i w ponurym na-
stroju na lotnisko. Nastrdj ten widac
udzielit sie i ,,Bakowi", ktérego sil-
nik, tak weczesnie zbudzony, ani rusz
nie chciat da¢ petnych obrotéw. Nor-
malnie z takim silnikiem bym nie star-
towat, starajagc sie usunac przyczyne
zta. Tutaj jednak nie mogtem sprawiac
zawodu tym wszystkim, ktérzy z ta-
kim posSwieceniem przyszli na lotni-
sko, aby wyprawi¢ mnie w dalszg dro-
ge. Z pocztgku nie mogtem wystarto-
wa¢ i dopiero za drugim razem, na
zredukowanych obrotach, wlokac sie
po ziemi przez cate prawie lotnisko
wyszedtem  wreszcie w  powietrze.
Dwiema duzymi rundami nabratem
200 m wysokosci i odszedtem wreszcie
od lotniska pragnac z poczatku prze-
lecie¢ tylko ponad przedmieSciem Ry-

gi, za ktéorym juz sobie upatrzytem ta-
dne miejsce do przymusowego lgdo-
wania. Z chwilg jednak, gdy minatem
ostatnie domy, celem moim stato sie
lotnisko w Dzwinsku, a kiedy po 2 go-
dzinach lotu z kichajgcym i przerywa-
jacym silnikiem znalaztem sie wresz-
cie nad tym miastem, oczekiwatem z
niecierpliwo$cia momentu, gdy z wy-
sokosci. na ktorej odbywatem przelot
bede mogt lotem Slizgowym przejsc¢
na polska strone. Pézniej po minieciu
granicy, stale majac tereny do lado-
wania w rezerwie, leciatem do Wilna,
gdzie okazato sie, ze winny byt nie
silnik, lecz benzyna. Po wymienieniu
bowiem benzyny ,Bak" pracowat zno-
wu jak zegarek.

W Warszawie wylgdowatem o godz.
15-ej. Caly lot na trasie poétnocnej
trwat 21 godz. 45 min. Przecietna szyb-
kos¢ przelotowa 105 km/godz. Przez
caty czas nie dolatem ani kropli oliwy
do zbiornika.

2 czerwca przebytem trase Warsza-
wa — Lwéw — Budapeszt. Przykra
byta przeprawa przez géry. Przed Tur-
ka niskie chmury spedzity mnie w do-
liny, gdzie znalaztem silne rzucanie
i duszenie.

3 czerwca przeleciatem z Budapesz-
tu do Zagrzebia, Wenecji i Pizy — ra-
zem prawie 900 km. Nad Apeninami
leciatem na wysokosci okoto 2.000 m,
ponad chmurami, przy 3J pokrycia
nieba. Cudownie wygladaty gory, prze-
bijajace sie przez chmury i oSwietlone
promieniami zachodzacego stonca. Ja
jednak nie wiele uwagi mogtem po-
Swieca¢ pieknym widokom bedac osle-
piony stoncem, ktore przez ostone
Swiecito mnie prosto w oczy i utrud-
niato orientacje i tak bardzo trudng
na skutek chmur i mgiet powstajacych
w dolinach.

W Pizie miatem mate kiopoty z sil-
nikiem, do ktérego podczas startu w
Wenecji dostato sie petno trawy.

W niedziele 4 czerwca poczekatem
w Pizie do godz. 14, poczym wystar-
towatem do Rzymu, ladujac tam o
godz. 17.20. Na lotnisku znajdowaty
sie juz prawie wszystkie samoloty bio-
rgce udzial w zlocie, a w ich liczbie
i nasza RWD-13 Klubu Sprawozdaw-
cow Lotniczych.

Wyniki zawodoéw ogtoszono w 3 dni
pbézniej. Pierwsze miejsce zajgt samo-
lot niemiecki .,Siebel 202" z silnikiem
50-konnym ,Zundap", z zatoga: H.
Wellerschaus — pilot i dr Keller —
dziennikarz — delegowany przez ,Zei-
tungdienste Graf Reischach". Wystar-
towawszy z Ktajpedy przebyli oni po
Prusach i Niemczech 8481 km uzy-
skujgc 42.457 punktow.

.Bak" zajat drugie miejsce z 31.147
punktami. Trzecim byt znowu ,Siebel
202", ktory wystartowat z Hamburga,
przebyt trase 4516 km i otrzymat
22.609 pkt. Czwartym byt ,Klemm 35"
i dopiero pigtym wtoski samolot ,,Sai-
man 202" z silnikiem Alfa 110.

Na siodmym miejscu znalazta sie z
2.982 punktami nasza RWD-13, ktdrej
zatoge stanowili pp.: S. Ostaszewski,
red. P. Kowalski i red. Strumph-Wojt-
kiewicz.

Wszystkich samolotéw biorgcych u-
dziat w zlocie byto 42. w tym: 2 pol-
skie, 34 witoskie i 6 niemieckich.

Po zamknieciu Kongresu wyruszytem

w powrotng droge do Polski. Tym ra-
zem postanowitem Apeniny przelecie¢
tam, gdzie sg najnizsze, tj. na odcinku
Neapol — Foggia. Pogoda od paru dni
byta nieszczeg6lna. Zimno, ulewne de-
szcze, putap 200 m. Doczekawszy sie
wreszcie lepszych warunkéw, polecia-
tem do Neapolu. Na lotnisku tamtej-
szym panuja dziwne zwyczaje. Zaraz
po wylgdowaniu mechanicy przycho-
dzg do maszyny, prowadza jg do han-
garu, tam bez pytania myjg naftg sil-
nik, szoruja ptatowiec, zatatwiajg za
pilota wszelkie formalnosci zwigzane
z przybyciem na lotnisko, a po tym
jeszcze pieknym samochodem odwozg
zdumionego goscia do miasta, proszac
0 powiadomienie ich przed zamierzo-
nym odlotem tak, aby mogli znowu
przysta¢ samochod do hotelu.

Sam Neapol, niestety, nie okazat sie
tak uprzejmym jak jego lotnisko i za-
raz na wstepie przywitat ulewnym de-
szczem, ktory trwat az do rana. Koto
potudnia nieco sie wypogodzito i o0
godz. 14 wystartowatem w dalszg dro-

ge do Pescary. Pod koniec lotu nad
Apeninami chwycita mnie brzegiem
burza, podczas ktérej wznoszenie by-

ty tak duze. ze dopiero po silnym przy-
pilnowaniu, na zamknietym gazie i z
otwartymi interceptorami uzyskiwatem
wreszcie opadanie.

Poczawszy od Pescary leciatem az
do Wenecji stale prawym brzegiem
potwyspu Apeninskiego, ktéry jest du-
z0 bezpieczniejszy od zachodniego,
gdyz zawsze mozliwe jest tu przymu-
sowe lgdowanie na ciggnacych sie na
catej dtugosci wybrzeza plazach.

Z Wenecji leciatem do Warszawy
trasg: Lubliana, Zagrzeb, Budapeszt,
Koszyce i Lwow. | znowu ciezkg mia-
tem burze, ktérej idgca w godzing po
mnie RWD-13 oming¢ juz nie mogta,
a dalej w strone Lwowa trzy razy
spotykatem silne deszcze.

W  Warszawie  wyladowatem 21
czerwca 0 godz. 13-ej. Trasa catego lo-
tu wyniosta 6.350 km. Czas ogdlny 65
godz. Szybko$¢ przecietna 99 km/godz.,
przy czym w powrotnej drodze duzo
redukowatem obroty silnika i jako$
tak sie zwykle skitadato, ze podczas ca-
tego lotu zawsze miatem czotowy, albo
w najlepszym razie boczny wiatr.

Na trasie potudniowej silnik praco-
wat 45 godzin bez przeglgdu, a po
wylgdowaniu w Warszawie ,,Bgk" po-
szedt od razu na szkolenie w Aeroklu-
bie. Zuzycie oleju byto minimalne —
na trasie potudniowej raz tylko w Rzy-
mie dolatem pottora litra. Zuzycie ben-
zyny — okoto 8 It/godz.

Lot ten miat na celu
sprawdzenie przydatnosci ,,Bagka" do
turystyki lotniczej. Proba ta wypa-
dta bardzo dobrze. Poza minimalnymi
wadami, jak np. umieszczenie busoli
za blisko iskrownikéw, mato miejsca
na bagaz, ,Bak" ma bardzo duzo za-
let. Przede wszystkim tatwos$¢ obstugi.
Catkowicie przygotowaé¢ go do startu,
zahangarowa¢ i wyhangarowa¢ moze
sam pilot bez zadnej pomocy. W pilo-
tazu ,Bagk"™ nie jest trudny. Kabina
jest bardzo wygodna. Duzo miejsca na
mapy i mozno$¢ czynienia zapiskow
podczas lotu utatwiaja nawigacje. Krot-
kie starty i lgdowania zapewniajg bez-
pieczne latanie po lotniskach prowizo-
rycznych.

réwniez i



Dzien radosci w Gniezdzie Orlqgt

Pieknym dniem radosci i meskiej du-
my dla uczniéw Szkoty Podchorgzych
Lotnictwa w Deblinie byt 15 czerwca
39 r. Po trzyletnim pobycie w Szkole,
po pracy nad sobag, nad uksztattowa-
niem swego charakteru zotnierza-lotni-
ka i zdobyciu catego szeregu potrzeb-
nych wiadomos$ci i umiejetnosci, opu-
szczajg mury 1 lotniska szkolne, aby
juz jako piloci i$¢ do eskadr bojowych.

Przyszli do szkoty, bo nad wszystko
w $wiecie ukochali skrzydta. Tu, w Or-
lim Gniezdzie, w atmosferze zoinier-
skiej, rzetelnej pracy ksztattowaty sie
ich dusze, hartowaty serca na podnieb-
nych szlakach, bogacity w wiedze umy-
sty.

Tu, w Szkole, zobaczyli rzeczywisto$¢
lotniczego zycia, piekniejszg niz wszy-
stkie marzenia mitodziencze. Poznali o-
stre uderzenie wichru, rozkosz podnie-
bnej akrobacji i gorgcg pasje walki,
wysitku powietrznego, gdy cztowiek nie
liczy sie z soba, z mozliwo$ciami swego
organizmu, gdy jedynym celem jest nie
dac sie, zwyciezyc!

Teraz maja odejs¢, majg zasili¢ putki
dawka petnowarto$ciowego pod kaz-
dym wzgledem personelu latajgcego.
Dzi$ pozegnanie ze Szkola i wreczenie
podchorgzym trzeciego rocznika odzna-
ki pilota i odznaki Szkoty.

Odznaka pilota to najwyzsze odzna-
czenie lotnicze, najdrozsze sercu kazde-
go pilota. Czekali podchorgzowie na nig
trzy lata, dzi$ jg otrzymali.

Na lotnisku, w cieniu hangaru, stangt
ottarz potowy. Naokoto w czworoboku
przyczaity sie grozne ,Karasie“. Koty-
szg sie na wietrze flagi, rozpiete na wy-
sokich masztach. W $rodku tego obra-
mowania ustawity sie oddziaty z eska-
drg sztandarowg na czele. Barwng mo-
zajkg munduréw I$nig delegacje wszy-
stkich szkot podchorgzych. Przybywa
ptk. pilot Iwaszkiewicz. Odbiera raport,
przechodzi przed frontem zgromadzo-
nych oddziatow i wita sie ze Szkotg.

Rozpoczyna sie Msza Sw. przy akom-
paniamencie silnikéw defilujacych w
gorze mysliwcow. Po nabozenstwie de-
legacje szkot podchorgzych wszystkich
broni ustawiajg sie przed Komendan-

tem Centrum Wyszkolenia Lotnictwa,
ktory wreczy im odznaki lotniczej szko-
ty. Uroczysto$¢ ta symbolizuje spoistosc
i kolezenstwo naszej armii. W piek-
nych stowach okreslit charakter uroczy-
stosci ptk. obs. Sznuk, komendant C.
W. L., w przemdwieniu skierowanym
do komendantow szkot.

.Panowie Komendanci i Dowo6dcy —
mowit ptk. Sznuk — akt, ktérego bede
miat zaszczyt za chwile dokonaé¢ nie
jest bynajmniej aktem czczej kurtua-
zji. Jest on niczym innym jak realizo-
waniem bezcennych dla nas wskazan
Wielkiego Marszatka, Jézefa Pitsud-
skiego, z ktoérych jedno brzmi: ,Tylko
wzajemne zrozumienie, tylko znajomos¢
cno6t, wartosci i stabosci wzajemnych,
tylko najscislejsza wspdtpraca miedzy
poszczeg6lnymi oddziatami jest tym
podwalinowym S$rodkiem, ktéry tworzy
sprawng, bitng i zwycieska armie*.

»Niech wiec dzisiejsza uroczysto$¢
bedzie zadokumentowaniem istnienia w

catej armii tej najscislejszej wspotpra-
cy | wzajemnego zrozumienia, rezulta-
tem ktérych jest wspolny, gteboki sza-
cunek i szczera zotnierska mito$¢é. Chcac
uczuciom naszym da¢ realny wyraz,
przyoblekamy je w forme naszej pa-
miatkowej odznaki Szkoty Podchora-
zych Lotnictwa, odznaki, ktéra jest na-
szemu sercu zoinierskiemu najdrozsza,
bowiem skupia w sobie symbole celow
naszej pracy.

oI tak: skrzydto, ktore jest gtdwnym
jej motywem, przypomina nam, ze idac
przez zycie trzeba mie¢ polot, ze trze-
ba mie¢ w codziennej, zmudnej pracy—
skrzydta! Drugim motywem jest tar-
cza, ktéra wskazuje, ze lotnictwo win-
no by¢ ostong kraju. Wreszcie litery
S. P, L. poza witasciwym ich znacze-
niem dajg sie odczyta¢ w sposéb, ktory
wskazuje gtowny cel naszej pracy, a
jest nim — Silne Polskie Lotnictwo.

»,Dzisiaj, w czasie pokoju, jako do-
wod naszych uczu¢ mozemy Was jedy-

Pk. pil. Iwaszkiewicz*wrecza odznaki pilota podchorgzym



nie prosi¢ o przyjecie tego, co jest dla
nas najdrozszym symbolem.

,2Jutro, w czasie wojny, bedziemy
mieli mozno$¢ naszych uczué¢ dowiesc
w sposob dla lotnika polskiego wtasci-
wy, to znaczy dac¢ chociazby wtasne zy-
cie, lecz za to oszczedzi¢ wiele waszych
istnien. — Ze stowa te nie sg prze-
chwatka, dowodzg tego przyktady z
minionej wojny. Chcac site i trwatosc
uczu¢ naszych zasymbolizowaé¢ stowa
dedykacji wykuliSmy — w  bronzie.
Brzmig one: ,W dowd6d braterstwa
i nierozerwalnej przyjazni — ku zwy-

ciestwu i chwale“. Jestesmy gteboko
przekonani, ze gdy zajdzie tego po-
trzeba ,zwyciestwo i chwate” wspol-

nym wysitkiem i wspbélnie przelang
krwig wykujemy w historii Najjasniej-
szej Rzeczypospolitej Polskiej".

Po przemowieniu, ptk. Sznuk wrecza
delegacjom odznaki. Nastepuje druga
czeSc uroczystosci. Pik. pil. Iwaszkie-
wicz, Komendant Grupy Szkét Lotni-
czych, zwraca sie do trzeciego rocznika
podchorgzych mowiac, ze z rozkazu Do-
wodcy Lotnictwa, Pana Generata Kal-
kusa, gratuluje im ukonczenia wyszko-
lenia i wrecza odznaki. Przyjmujac ich
do herbu lotniczego, ktérego sam jest
juz z gorg dwudziestoletnim reprezen-
tantem, wskazuje na wielki zaszczyt,
jaki ich spotyka. Podchorgzowie to ro-

zumiejg i wiedzg, ze wyzszym i droz-
szym im odznaczeniem bedzie tylko zie-

lony wianek pilota wojennego, taki
witasnie, jaki zdobi piers pik. lwasz-
kiewicza.

Wreczenie podchorazym odznak kon-
czy te uroczystos¢. Oddziaty ustawiajg
sie do defilady. Przy dzwiekach ,War-
szawianki" defiluje Szkota przed pik.
Iwaszkiewiczem wzbudzajgc swg posta-
wa uznanie i podziw.

A po tym wspo6lny obiad w atmosfe-
rze kolezenskiej wesotosci i zadowole-
nia. Ptk. lwaszkiewicz w krotkim prze-
mowieniu wyrazit rado$¢ z moznosci
goszczenia reprezentantéw szkét pod-
chorgzych catej Polski oraz podkreslit
wzajemne zrozumienie i braterstwo,
jakie cechuje poszczegdlne rodzaje bro-
ni w ramach naszej armii. Kolejne
przemdwienia reprezentantéw poszcze-
gélnych rodzajéow broni w osobach de-
legatow szkét podchorgzych, dajace
istotny wyraz temu przekonaniu, za-
konczyty wspo6lnym akordem te pie-
kng uroczystos¢ braterstwa broni.

Wszyscy zebrani zgodnie podkresla-
li, ze tylko we wsp6lnym, zoinierskim

wysitku i bojowym trudzie Ojczyznie
zwyciestwo wywalczymy, a znakom
naszym rycerskim chwaty i splendoru
przydamy.

Pomorskie zawody lotnicze

O zawodach lotniczych, urzgdzonych
w dn. 17 — 18.VI przez Aeroklub Po-
morski nalezy powiedzie¢, ze byty bar-
dzo sympatyczne, ze organizatorzy uje-
li sobie zawodnikéw serdeczng gos$cin-
nosciag, ze pogoda dopisata w zupeino-

§ci... i to chyba koniec komplementow.
Zaczeto sie od regulaminu. Nie za-
mierzam krytykowa¢ jego autorow,

wiedzac dobrze jak trudno utozy¢ lo-
gicznie i ciekawie szereg prob, ale nie
moge zatai¢, ze regulamin nie podobat
sie wtasciwie zadnemu z zawodnikow
bez wzgledu na miejsce, ktére zajat w

zawodach. Poza tym jedna z konku-
rencji zostata w regulaminie niejasno
okreslona i byta roznie interpretowa-

na przez kluby, co dato powo6d do for-
malnej wojny w czasie odprawy w To-
runiu. Ale o tym po tym.

Pierwszy dzien zawodéw obejmowat
przylot, ktéry #taczyt w sobie az trzy
proby. Pierwsza, to punktualne przy-
bycie dla kazdej trojki, przy czym kaz-
da minuta wczesniejszego lub spdznio-
nego przylotu kosztowata dziesigtke
punktéw karnych. Druga proba pole-
gata na przeleceniu na wysokosci ty-
sigca metrow kluczem nad ciemnia
bombardierskag. Za doktadne przejscie
nad ciemnig otrzymali wszyscy zawod-
nicy klucza po sto punktéw, za$ kaz-
dy metr zboczenia przynosit pdét punk-
ta karnego, t. zn., ze klucz przela-
tujagcy o dwieScie metréw z boku nie
zarabiat juz nic. Réwnocze$nie punkto-
wany byt lot grupowy catej trojki pod
wzgledem symetrii i odlegtosci oraz la-
dowanie.

Tej potaczonej kombinacji prob moz-
na oczywiscie tylko przyklasngé. W
krotkim czasie, bez straty benzyny,
organizatorzy wyzyskali przylot za-
wodnikéw dla dokonania wstepnej eli-
minacji, zwlaszcza zespotowe;.

O samej trudnosci celowania na cie-
mnie niewiele moge powiedzie¢, ponie-
waz leciatem na lewym skrzydle i wi-

tylko jak obserwator Rojka,
robi  karkotomne sztuki
akrobatyczne, azeby zapomocg skom-
plikowanego celownika naprowadzi¢
samolot na ciemnie.

Nie wiem, czy konstrukcja celownika
byta wadliwa (domorosty wynalazek
naszych mechanikéw klubowych), czy
krew w zytach mrozaca pozycja obser-
watora, ktéry wisiat w przestrzeni
miedzy zastrzatem i Kkabing i starat
sie za wszelkg cene pionowo zagladnac
do celownika, denerwowata pilota,
dos¢ ze przeszliSmy o osiemdziesiagt
metréw z lewej strony, tracac po
czterdzieSci punktow.

W kazdym razie pewne nowe trud-
nosci przedstawia lot grupowy, kiedy
prowadzacy zamiast  prawidtowych
skretow musi robi¢ drobne poprawki
samym orczykiem, ,rozpychajac" swo-
ich partnerobw w nieprzyjemny sposob
w obie strony.

Po wylagdowaniu, spotykamy szereg
starych ,,wyjadaczy" sportu lotnicze-
go. Gtéwnie poptoch szerzy jeden z dwu
kluczy Iwowskich w sktadzie Szarek —
Solak J. — Zwolinski, poza tym Ko-
cjan, Lewandowski, inz. Wojnar. Og6-
tem 25 zatog.

Niespodziewanie nowg konkurencjg,
w ktorag zawodnicy witozyli wiele am-
bicji i inwencji, okazata sie odprawa
do nastepnego dnia zawodow. Tak
mniej wiecej musi wyglada¢ konferen-
cja rozbrojeniowa w punkcie kulmina-
cyjnym. Wyszto na jaw, ze regulamin
posiadat tyle interpretacyj, ile byto
zaldg, a nawet przy poszczeg6lnych
punktach doszto do tar¢ pomiedzy pi-

dziatem
Piegtowski,

lotem i obserwatorem tej samej ma-
szyny. Giowne trudno$ci nastreczat
punkt regulaminu, ktéry po locie na

orientacje nakazywat siadania na lite-
re T na polowym ladowisku. Jako szef
krakowskiej ekipy, bytem spokojny o
te probe, poniewaz tydzien przed tym
zapytywalismy, jak nalezy ja wyko-

nywac¢ i otrzymaliSmy czarno na bia-
tym wiadomos$¢, iz jest to ,lgdowanie
polowe, liczone od litery T". Okresle-
nie jednoznaczne, niepozostawiajgce
zadnych watpliwosci. Stosownie tez do
niego trenowalisSmy w Krakowie. Jed-
nak ten dokument okazat sie modnym
dzi§ Swistkiem papieru i po dtugiej
naradzie zmieniono ten punkt na Ia-
dowanie z domknietym gazem z wy-
sokosci 400 metrow na litere, przy
czym kazdy metr od litery do podwo-
zia zabierat dwa punkty zawodnikowi;
siadanie doktadnie na punkcie dawato
sto punktow.

Whbrew og6lnym zasadom przy ukta-
daniu regulaminéw, wedtug ktorych
kazda proba liczy sie oddzielnie i nie
moze przynosi¢ punktdéw minusowych,
komisja sportowa pastanowita na od-
prawie, ze siadanie w odlegtosci wiek-
szej niz 50 m od litery T zabiera nie
tylko 100 punktéw mozliwych do zdo-
bycia w tej probie, ale siega jeszcze
po punkty zarobione w locie na orien-
tacje, ktory mogt przynies¢ zawodni-
kom 200 punktow. Roéwniez dodanie
gazu uniewazniato za jednym zama-
chem obie préby i pozbawiato zawod-
nika wszelkich szans w konkursie, po-
niewaz 300 straconych punktéw nie
mozna byto w zaden sposéb odrobic
w ostatniej konkurencji.

Sam lot na orientacje byt wiasciwie
dwugodzinnym marnotrawieniem ben-
zyny. Trojkat nawigacyjny Torun —
Inowroctaw — Ptock mozna dawaé
uczniom pilotazu na zakonczenie kur-
su podstawowego. Rzucanie meldun-
kéw z dowolnej wysokosci (takze ino-
wacja uchwalona po dyskusji na od-
prawie, zamiast regulaminowych 50 m
wysokosci) do olbrzymiego kota lotni-
skowego nie moze by¢ uwazane za
konkurencje eliminacyjng. Oczywiscie
wszyscy zawodnicy speinili to zadanie
w stu procentach.

Szukanie ukrytego znaku w prosto-
kacie 5 na 10 kilometréw tez nie byto
trudnym; tymbardziej, ze do przezna-
czonych na szukanie, dziesieciu minut,
mozna byto z tatwoscig dorobi¢ jesz-
cze dwa razy tyle na przyspieszonym
przelocie.

Po ukonczonym przelocie obowigzy-
wato punktualne przelecenie nad ta-
$ma, wytozong na lagdowisku Katarzyn-
ki, niedaleko lotniska torunskiego i
siadanie z domknietym gazem na
punkt. Prawie wszyscy zawodnicy
przylecieli przed czasem i stale Kkilka
maszyn krazyto wokot taSmy w ocze-
kiwaniu na swa kolejke. Sensacyjnym
wyczynem interpretatorskim popisat
sie jeden z pilotdw, ktory przyleciaw-
szy znacznie przed terminem, nie prze-
leciat nad tasmg, lecz najspokojniej
trenowat siadanie o kilkadziesigt me-
trow od choragiewki, odpowiadajac
na uwage komisarza, ze lgduje przy-
musowo. Rzeczywiscie regulamin nie
przewidywat i nie zabraniat siadania
po drodze. Kiedy pomystowy zawod-
nik wprawit sie tak, ze siadat doktad-
nie na wysokos$ci litery, przeleciat w
przepisowym czasie nad tasmag, nabrat
wysokosci i usiadt z gracjg... 0 sto me-
trow za krotko.

Skutkiem wielkiego gorgca i rzuca-
nia oraz nieprzyjemnego podejscia
wyniki w tej prébie byty bardzo rozne.

Ostatnia proba, siadanie w prostoka-
cie ze stojacym S$migtem, spalita nie-
stety na panewce z powodu zupeinej
ciszy. Regulamin nakazywat siadanie



w prostokacie zasadniczym 50 na 100
metréow, za co zawodnik otrzymywat
250 punktow; dodatkowe piecdziesigt
metrow pozwalato jeszcze zarabiac
punkty; o trzy mniej za kazdy metr,
t. zn. 100 punkt, za 150 metrow wy-
biegu, poza tym zero, jak réwniez ze-
ro za dotkniecie ziemi kotami przed li-
nig. Poniewaz do tej konkurencji przy-
gotowalismy sie w Krakowie bardzo
starannie, moge $miato powiedzie¢, ze
bez wiatru ta préba jest prawie nie do
wykonania, gdyz wybieg RWD-8, zwta-
szcza zielonej, jest znacznie dtuzszy.
Przy lekkim bodaj wietrze mozna so-
bie pozwoli¢ na rezerwe kilku metrow
nad tasma i zmies$ci¢ sie nawet w stu
metrach (z zakrecaniem). Bez wiatru
maszyna nie zakreci na czas i w wigk-
szym prostokacie nie sposéb usigsc
cze$ciej niz raz na dziesie¢ préb. Wy-
niki tej konkurencji moéwiag za siebie;
na 25 zawodnikéw wykonato probe
zaledwie 4, czy 5 i to ,podpierajgc" sie
skrzydtem przy gwattownym zakrecie,
co naraza powaznie samolot (kilka de-
tek i podwozi padto ofiarg, miedzy in-
nymi przygode miat autor tego repor-
tazu).

Niefortunnie byty oznaczone na lot-
nisku  prostokaty, poniewaz tasmy
wskazywaty ostateczng granice, pod-
czas gdy 100 metréw byto oznaczone
wewnatrz prostokata kredg i po de-
szczu byto zupetnie niewidoczne. Prze-
waznie zawodnicy, przylatujacy z sg-

siedniego lotniska, sadzili, ze tasma

koAcowa oznacza setke i niejeden prze-

wrocit sie zakrecajac jeszcze za nig.
Szczedliwie usiadt Lewandowski, zaj-

mujac pierwsze miejsce w o0g0lnej
punktacji, poza tym inz. Wojnar,
Szczurowski (ktéry jako jeden z nie-

wielu nie znalazt punktu w terenie) i
Klein, ktéremu to tez nie pomogto,
poniewaz za dodanie gazu przy siada-
niu na litere stracit az 300 punktow.
Jako zespot zwyciezyt Lwoéw, ktory
przystat dwie trojki. Krakéw po zaje-
ciu pierwszych trzech miejsc w za-
wodach lubelskich i krakowskich, tym
razem zadowolit sie zdecydowanym o-
statnim i dwoma podbitymi maszyna-
mi.

Z zawodoéw tych koniecznie trzeba
wyciagnaé wniosek, ze nawet najstab-
szego regulaminu nie mozna zmieniaé
na odprawie.

Po zawodach odbyty sie efektowne
popisy lotnicze, obserwowane przez
ttumy publicznosci. Wieczorem w han-
garze odbyto sie rozdanie nagréd oraz
uroczyste wreczenie honorowej pla-
kiety z okazji zlotu na Zaolzie p. ge-
neratowi Bortnowskiemu. W imieniu
Aeroklubu Krakowskiego, jako inicja-
tora zlotu, wreczyt plakiete dr Pio-
trowski, przemowienie wygtosit prezes
Aeroklubu Slgskiego, p. dyr. Wylezyn-
ski. Uczestnicy zlotu zgotowali p. gen.
Bortnowskiemu burzliwg owacje.

Z C.

X-lecie Aeroklubu Gdanskiego i Zlot do Morza

Jubileusz Aeroklubu Gdanskiego
stat sie bezwatpiema najwiekszg te-
goroczng imprezg lotniczg. 150 samolo-
tow sportowych wszystkich uzywanych
w Polsce typéw, czterdziestukilku za-
wodnikéw na starcie ,Zlotu do Mo-
rza", 30.000 osob w dniu popiséw lot-
niczych — to liczby, ktére moéwia sa-
me za siebie.

Trudno w krétkim artykule doktad-
nie opisa¢ wszystkie zastugi Aeroklu-
bu Gdanskiego, ktéry mimo ciezkich
warunkow pracy, potrafit w ciggu
kilku lat stang¢ w czotéwce klubow
pod wzgledem wyszkolenia i ducha
sportowego swoich pilotow.

Ze skromnych  poczatkéw  przed
dziesieciu laty, kiedy powstat stara-
niem kilku zapalonych do lotnictwa
studentow Politechniki Gdanskiej, z
dwu starych Hanriotow i dziurawego
hangaru, rozréost sie w klub, ktory
dzi$ dysponuje licznym, nowoczesnym

sprzetem, miesci sie w obszernym, mu-
rowanym hangarze, a o walorach
cztonkéw Aeroklubu Gdanskiego wie-
dzg dobrze wszyscy piloci i mitosnicy
lotnictwa sportowego.

Z tych wiec powodow, jak réwniez
dla zamanifestowania naszych uczuc
w aktualnej sytuacji politycznej, kto
tylko umie wtada¢ drazkiem sterowym

i zdotat na czas dorwac sie maszyny,
pociggnat na Zlot do Morza, pokazujac
dobitnie, ze nie tylko nie damy sie od
niego odepchna¢, ale wyzyskamy kaz-
da okazje, aby sie z naszym morzem
zwigza¢ jak najscislej.

Zacznijmy od kréotkiego opisu sa-
mych zawodéw pod nazwg ,Zlot do
Morza“. Regulamin zostat opracowa-
ny skromnie i byt obliczony w znacz-
nej mierze na propagande lotnicza na
Pojezierzu. Pierwszg préba byt punk-
tualny przylot wedtug indywidualnie
wyznaczonego czasu na lagdowisko koto
Stezycy (na pin. od Koscierzyny). Z
powodu pewnej niedoktadnosci zega-
row uzywanych przez organizatorow,
proba ta, podobnie jak i punktualny
przylot do Rumii po innych prébach,
zostata uniewazniona. Wprawdzie ARP
dysponuje  specjalnymi, doktadnymi
chronometrami, ktére sg zawsze do dy-
spozycji klubéw, ale mozna usprawie-
dliwi¢ gospodarzy; na skutek olbrzy-
miego zlotu z trudem mogli oni wszy-
stkiemu podotac.

Po przelocie nad tasmg zawodnik
siadat w prostokacie, o wymiarach 30
na 100 metrow (dla RWD 8; kilka in-
nych typow RWD nie odegrato w za-
wodach powazniejszej roli), za co otrzy-
mywat 55 punktow; za kazdy metr po-
za prostokatem odliczato sie 1 punkt.
Nowym obostrzeniem tej oklepanej juz
konkurencji byt zakaz zakrecania w
czasie wybiegu; powodowato to dy-
skwalifikacje zatogi w tej probie. Nie
wolno tez byto wytgczaé silnika. Lwia
cze$¢ zawodnikow wyniosta z tej pro-
by zera. Najlepszy wynik ustanowit
Kasprowski (Slask) osiggajac o punkt
mniej niz maximum, po nim Rojek
(45) i Rowinski (44).

Po lgdowaniu odbyt sie start do lotu,
obejmujgcego odrazu dalsze trzy pro-
by. Minute przed odlotem zatoga otrzy-
muje koperte z treScig nastepnego za-

dania. Zadanie ,lotu na spostrzegaw-
czos¢“ polegato na doleceniu kolejno
do kilku miasteczek Szwajcarii Ka-

szubskiej wedtug podanych w koper-
cie kursow i odlegtosci i zanotowaniu
kilku szczegétow obserwacji. Pierwszy
etap to szybowisko w Gostomiu, gdzie
obserwator miat policzy¢ szybowce
przed hangarem na wys. 200 metrow.
Z Gostomia wiedzie trasa do poblis-
kiej Koscierzyny, gdzie nalezy wpisac
do meldunku doktadny czas przelotu
nad rynkiem oraz ilo$¢ samochodéw
znajdujacych sie w tej chwili na ryn-
ku. Zadanie bardzo ciekawe, poniewaz
zarébwno zawodnicy, jak i komisarze
muszg notow”a¢ zmienng liczbe samo-
chodow w rozmaitych porach. Nastep-
ny punkt kontrolny to ukryty znak
przy szosie na Wiezycy, ktéry nalezy
odrysowaé. Znak ten w ksztatcie krzy-
za dat sie naprawde ,we znaki“ nie-
ktorym zawodnikom tymbardziej, ze
byt niewielki i mato odr6zniajacy sie
barwg od otoczenia. Po wykonaniu i
opisaniu tych wszystkich zadan, nale-
zato rzuci¢ wypetniony meldunek na
stadionie w Kartuzach, przy czym
rzut nie byt punktowany; wreszcie —
na stadionie w Wejherowie zawod-
nicy z wysokosci 50 metrow rzucali
meldunek do celu, ktérym byto koto o
Srednicy 50 metréw z biatym krzyzem
po srodku. Celny rzut na krzyz przy-
nosit 25 punktéow, kazdy metr od krzy-
za 0 1 punkt mniej.

Prébe spostrzegawczos$ci  wykonali
prawie wszyscy bez utraty punktu.



W rzucie meldunku najlepszym okazat
sie Rowinski (21 p.), Pawetczyk (19)
i Rojek (18).

Ostatnia konkurencja to Igdowanie
z przymknietym gazem na punkt na
lotnisku w Rumii. Teraz Swieci triumf
Solak z 45 punktami, po nim Turo-
wicz 44 i Juchniewicz 38.

W rezultacie pierwsze miejsce zaj-
muje Rojek (143 p.) o jeden punkt
przed Kasprowskim. Sukcesem tym
pilot Aeroklubu Krakowskiego wysu-
wa sie zdecydowanie na czoto polskich
pilotbw sportowych. Pierwsze miejsce
w Zawodach Zimowych Lubelsko-Pod-
laskich, drugie miejsce w Locie Po-
tudniowo - Zachodniej Polski i zno-
wu pierwsze w Zlocie do Morza — to
wyczyn, ktéry najlepiej $wiadczy o
kwalifikacjach tego zawodnika. Na
podkreslenie zastuguje fakt, ze p. Ro-
jek jest jedynie pilotem turystycznym,
wyszkolonym w klubie, nie zas$ pilo-
tem rezerwy i bierze udziat w zawo-
dach dopiero drugi rok.

Dalsze miejsca zajeli Rowinski, So-
lak, Pawetczyk, Turowicz i Klewenha-
gen. Poza nieporozumieniem zegarko-
wym, cate zawody odbywaty sie gtad-
ko i sprawnie, w doskonatym nastroju.

Wieczorem, w reprezentacyjnej sali
Kolejowego Przysposobienia Wojsko-
wego w Gdyni, odbyta sie witasciwa
uroczystos¢ dziesieciolecia Aeroklubu
Gdanskiego, ktérg zaszczycili swa obec-
noscig m. in. pp. gen. dyw. Bortnowski
i gen. bryg. Knoll-Kownacki — prezes
Aeroklubu Poznanskiego. Jako prezes
Aeroklubu Gdanskiego przemawiat
ptk. Sobocinski, historie Aer. Gd. skre-
slit barwnie inz. W. Leja. Nastepnie
delegaci aeroklub6ow sktadali jubilato-
wi zyczenia. W czasie kolacji odbyto
sie wreczenie okazatych nagréd zwy-
cieskim zawodnikom.

W niedziele, 16.VIIl, nazajutrz po za-
wodach, delegacje aeroklubéw wziety
udziat we wspaniatej uroczystosci po-
Swiecenia mauzoleum im. S p. gene-
rata Gustawa Orlicz-Dreszera.

Popotudniu, znowu w Rumii, odbyty
sie wielkie pokazy lotnicze. Nawet
najwieksi optymisci nie przypuszczali,
ze az tyle publicznosci zbierze sie na
lotnisku, mimo niepewnej pogody.

Program popiséw byt niezwykle bo-
gaty 1 mogt zadowoli¢ nawet najbar-
dziej wybrednych znawcow sztuki lot-
niczej.

Po kilku ,skokach#4 szybowca Wro-
ny i locie pilota Géry na Czajce, pi-
lotka warszawska Wojtulaniséwna, wy-
konata szereg pieknych ewolucji na
RWD-10. Wnet po niej Jereczek z Ae-
roklubu Gdanskiego ,kreci4t na nowej
»siedemnastce4 jednej z dwu ofiaro-
wanych Aer. Gd. przez Biatystok.

W tym czasie zaczyna padaé deszcz,
ktéry raz przestaje, to znoéw przecho-
dzi w ulewe. Mimo to ciekawi widzo-
wie nie rozchodzg sig, lecz z pod skrzy-
det samolotéw obserwujg brawurowe
wyczyny trojki: kpt. Czerniawski —
por. Borowski — por. Gabszewicz, kt6-
rzy w kluczu wykonujg nieskazitelne
petle i 6semki, po czym akrobacje ,w
lustrze4t i nakoniec efektowng walke
powietrzna, zakonczong  stragceniem
dwuch maszyn.

Tylko podnidst sie nieco putap, star-
tuje Fokker, z ktérego wyskakuje roj
spadochroniarzy — harcerzy z Gdan-
ska, witanych entuzjastycznie przez
publiczno$¢. Wiatr zanosi ich daleko
na las ,ale wszyscy ladujg szcze$liwie.

Teraz dr Przysiecki dokonuje cudéw
na RWD-23, kreci korkocigg do trzy-
dziestu metréw, wsisi w wertykalnych
wirazach nad samym lotniskiem, ry-
suje ciasne 6semki tuz nad gtowami
publicznosci. Jego z6tta maszyna trzy-
ma sie powietrza w nieprawdopodobny
wprost sposob, wreszcie siada prawie
bez wybiegu. Dla pilotéw ten numer
programu byt chyba najwiekszg atrak-

cja.

Na zakoriczenie nastepuje lot kosza-
cy wojskowej tréjki ,putaszczakow4t i
na tym korcza sie dwudniowe uroczy-
stoéci Zlotu do Morza i Dziesieciole-
cia Aeroklubu Gdanskiego. Sympatycz-
nemu temu klubowi zyczymy, aby sie
nadal pomysSinie rozwijat 1 aby nastep-
ne dziesieciolecia obchodzit juz jak
pan nie stupietdziesieciu, ale wielu
setek kilometrow polskiego wybrzeza.

Zygmunt Czyzowski.

Przed Krajowymi Zawodami Lotniczymi 16 —21.1X.1939 r.

Minety juz czasy wyczynéw indy-
widualnych. Od kilku lat regulamin
Kraj. Zaw. Lotn. zada pracy w ze-
spole, a zwyciestwo przypada w
udziale aeroklubowi, ktéry potrafit w
wystawiony do zawodoéw zespot tchnaé
ducha szlachetnej rywalizacji i praw-
dziwego, lotniczego kolezenstwa.

W roku biezgcym zostata zachowana
zasada rywalizacji zespotéw, z tg zmia-
ng, ze zespoty wystawiane przez aero-
kluby zostaty bardziej zrézniczkowa-
ne. Tak wiec zesp6t skiada sie z 3 za-

t6g startujagcych na samolotach typu
RWD—8, z 1 stajagcej na samolocie
RWD—13 oraz z 2 pilotdw startujag-

cych na samolotach typu RWD—10.
Tak réznorodny zesp6t ma tez roz-
norodne zadania. Zatogi startujgce na

samolotach RWD—8 — piloci, ktdrzy
nie brali jeszcze wudziatlu w KZL —
wykonujg konkurencje 1l-gg. Zatoga

startujgca na samolocie RWD—13 sta-
je do konkurencji Ill-ciej. Piloci na
RWD—10 wykonujg konkurencje 1V,

— akrobacje, stanowigca ,rodzynke4
tegorocznych zawodow.
Konkurencja I-sza — wspolna dla

wszystkich — polegajaca na odbiorze
znakow Morse’a jest jakby zwiastunka
nowych pradéw w lotnictwie, wysu-
wajacych na plan pierwszy zagadnie-
nie lotu ,na $lepo4 opartego na przy-
rzagdach i radio.

Rozpatrzmy teraz po kolei, z czym
spotkajg sie zawodnicy tegorocznych
KZL.

Konkurencja |I.

Sala plutonu tgcznosci — zawodnicy™

piloci i towarzysze siedzg w tawkach,
stuchawki na uszach, wzrok utkwiony
przed siebie, a reka pilnie notuje zna-
ki nadawane przez instruktora. Kto od-
bierze 40 znakéw na minute, ten zdo-
bedzie dla swego zespotu maksymalng
iloé¢ punktéw. Suma ocen i wycigg-
nieta z niej Srednia bedzie oceng dla
zespotu.

Konkurencja I1.

Mtode zatogi, ktére ,z powiesci4 zna-
ja gorskie lagdowiska 6 KLKT, loty
w burzach i mgtach KZL 1938 — sta-
ja na starcie, by wykonaé 6 prob.
Pierwsza z nich to préoba opanowania
pilotazu, mianowicie nalot nad ciem-
nia bombardierska, spirala prawa i le-
wa, dwie petne osemki oraz, na za-
konczenie, ladowanie w prostokacie o
wymiarach 120X30 m. Druga préba
polega na zrzuceniu meldunku i orien-
tacji. Otrzymawszy mape z miejscem
zrzucenia meldunku, zatoga odnajduje
to miejsce i zrzuca tam meldunek do
celu. Lot jest utrudniony tym, ze ba-
rograf czujnie pilnuje, by pilot wyko-
nat cate zadanie na wysokoSci ponizej
100 m. Nastepnie — proba orientacji —

tamigtowka kreslona na mapie. Zato-
ga poszukuje samolotu, o ktérym tylko
tyle wiadomo, ze leciat kursem takim
a takim, ze miat takg szybko$¢, ze le-
ciat tyle minut. Po odnalezieniu samo-
lotu nalezy mu zrzuci¢ meldunek. Pro-
ba trzecia to znéw opanowanie pilo-
tazu: na wysokosci 500 m pilot zamy-
ka gaz na dany mu z ziemi sygnat i
laduje obok choragiewki. Jezeli samo-
lot zatrzyma sie na odlegtosci nie
wiekszej niz 20 m od choragiewki, ze-
spot  otrzymuje 5 punktow. Préba
czwarta — to prdéba spostrzegawczo-
§ci: towarzysz, ktéry nie moégt poma-
ga¢ przy proébie opanowania pilotazu—
tu wysuwa sie na pierwszy plan. Za-
toga, lecac po linii nakreSlonej, na
otrzymanej na minute przed startem
mapie powinna odnales¢ w terenie i
umie$cic na mapie znaki, ktére zosta-
ty rozmieszczone na linii lotu oraz od-
nales¢ patrol motocyklistow, ktérzy b~-
dg posuwali sie szosami i drogami pol-
nymi w zaznaczonym na mapie rejo-
nie. Prébg ostatnig jest lot w szyku.
Szyk stanowi klucz ztozony z 3 samo-
lotdbw. Ocene przeprowadzg fachowcy
— oficerowie myséliwskich eskadr.

Po wykonaniu préb najmtodsze za-
togi juz odpoczywaja. Teraz kolej na
starszych kolegow z zespotu.

Konkurencja I11.

Nareszcie to, o co tak wielu pilotéw
dopominato sie od kilku lat: — wy-
Scig! Wyscig na trasie 1600 km. War-
szawa — Stanistawow — Warszawa.
Zwycieza zatoga, ktéra wykona lot w
najlepszym czasie. By jednak lot wy-
gra¢ trzymaniem sie trasy, znajomo-
Scig warunkéw atmosferycznych, a nie
»zarzynaniem silnika#l ztosliwe obro-
tografy beda notowaty ilos¢ obrotéw
na minute, ktéra musi by¢ nizsza
2100 obrotéw/min.

Konkurencja V.

Kazdy zesp6t wystawia 2 pilotow,
ktérzy wykonujg akrobacje na samo-
locie RWD-10.

Program akrobacji: zawrot lewy, be-
czka zwykta prawa przewrdt lewy,
beczka powolna prawa* petla, dowol-
na figura wykonana przez zawodnika
i podana na piSmie przed prébg do
wiadomosci Jury.

Program akrobacji nalezy wykona¢
w czasie od 1 min. 20 sekund do ma-
ksimum 2 min. i 50 sekund. Za krot-
szy czas otrzymuje sie dodatkowe pun-
kty dodatnie. Wysoko$¢ 500 m.

Kazda konkurencja pozwala zalodze

zdoby¢ pewng ilos¢ punktéw, ktore
bedg sumowane, a nastepnie dzielone
przez ilo$¢ zatdg. Tak otrzymujemy

punkty dla zespotu. Zespdt moze zdo-
byé w konkurencji I — maksimum
10 punktéw, w li-ej — 45 w Ill-ciej
— 40 i w IV-ej réwniez 40 punktow.
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Z wojennego laboratorium hiszpanskiego

W ramach systemu wojny totalnej, ktdry jest
militarnym odpowiednikiem bezwzglednosci metod,
przyjetych przez t. zw. panstwa totalne w realizo-
waniu S$wiatoburczych planéw, ,totalna wojna po-
wietrzna* stanowi skiadnik jeden z najwazniejszych.
Wiasnie bowiem lotnictwo, owa na setki i tysigce
kilometrow wydtuzona wszystkomiazdzgca pies¢, po-
zwala do pewnego stopnia przekresli¢ linie frontu,
stanowigcg dawniej nieprzenikliwe rozgraniczenie
walczacych krajow. Lotnictwo bombowe pozwala
niszczy¢ osrodki przemystowe, komunikacje, dezor-
ganizowa¢ funkcjonowanie centrow politycznych
i administracyjnych. Do tego wyliczenia teoretycy
wojny totalnej dodawali skwapliwie jeszcze jedno:
niszczenie sity moralnej najszerszych warstw lud-
nosci droga bezposredniego nekania jej nalotami
z wszystkimi okropnosciami; miato to doprowadzic
w krétkim czasie do tego, ze sama ludno$¢ przeciw-
nika wymusitaby na swym rzgdzie zawarcie pokoju
za wszelkg cene. Jest juz takim czesto w tej dzie-
dzinie spotykanym paradoksem, ze owa bezwzgled-
nos$¢ i okrucienstwa uzyskaty oblicze specyficznego
humanitaryzmu: szybkie zakonczenie wojny, w kto-
rej pomysiny dla nich wynik agresywni totalisci nie
chcieli watpi¢, miato z nawigzkag ,wynagrodzi¢" za-
atakowanym zniszczenie, wyrzadzone przez akcje
lotniczg przeciw cywilnej ludnosci.

Wojna w Hiszpanii, ktéra wkrotce stata sie tere-
nem najrozmaitszych fachowych eksperymentéw
dla pewnych panstw, dostarczyta im moznosci do
przeprowadzenia doswiadczen takze i na ten temat.

Rezultat tych doswiadczern omawia na tamach jed-
nego z najpowazniejszych periodykéw francuskich,
»LUAerophile”, (kwiecien 1939) znany z przeszio
30-letniej pracy na polu lotnictwa hiszpanskiego
generat E. Herrera. Nie znamy jego partyjnej przy-
nalezno$ci, ze sposobu wszakze, w jaki wyraza sie
o0 stronie rzadowej (,,czerwona demagogia™), nalezy
sadzi¢, ze sympatie jego sg po stronie gen. Franco —
a wiec z koniecznosci — i po stronie jego protekto-
row. Z tych wzgledow opinie jego trzeba bedzie
uzna¢, jak dalej wyniknie, za dostatecznie objak-
tywna.

Zanim przejdziemy do szczegotdw, jeszcze krotka
a charakterystyczny posmak majgca okolicznos¢.
Gen. Herrera przypomina na wstepie, ze wiasnie
Hiszpania byta zawsze przeciwna atakowaniu lud-
nosci cywilnej przez lotnictwo: takie zarzadzenia
wydat woédz armii, walczacej w r. 1913 w Afryce
z tubylcami, o zniesienie lotnictwa bombardujgcego
zabiegata dyplomacja hiszpariska na konferencji
rozbrojeniowej w Genewie, — iw tymze duchu szly
poczatkowe zarzgdzenia dowddztw obu stron wal-
czacych w ostatniej wojnie domowej. Dopiero drogo
okupywana interwencja obcych wymogta odstgpie-
nie od tych zasad...

Na moralny wynik dziatan lotniczych przeciw
ludnosci sktadajg sie — powiada autor — nastepu-
jace momenty: strach, wzbudzony okropnoscia-
mi bombardowania, nienawi$¢ do ich spraw-
cow, wreszcie zdolnos$§é do powziecia de-
cyzji w tym lub innym kierunku, stabngca na

skutek wyczerpania psychicznego. Reakcje masy
ludzkiej na niszczycielskg dziatalno$¢ lotnictwa nie-

przyjaciela ujmuje gen. Herrera nastepujacym
zwigzkiem matematycznym:

R=E(P—H)
gdzie P wyraza natezenie strachu, H — natezenie

nienawisci, za$ spéiczynnik E jest tg zdolno$cig do
powziecia decyzji i do jej narzucenia. Cokolwiek
moglibySmy powiedzie¢ o takim prymitywnym
i dosy¢ dowolnym sposobie przedstawiania zawi-
tych proceséw psychicznych, nie mozemy mu wszak-
ze odmowic¢ pewnej, jesli nawet — zbyt uproszczo-
nej stusznosci.

Spoéjrzmy teraz, jaki charakter bedg miaty zmia-
ny nastroju spoteczenstwa w miare powtarzania
sie nalotow. Gen. Herrera positkuje sie tu wykre-
sem.

Zaczniemy od strachu. Jest on bardzo wielki
przed pierwszym nalotem, wkrotce wszakze osigga
swe maksimum, po czym szybko opada, by stopnio-
wo asymptotycznie zbliza¢ sie do zera. Potwier-
dzeniem tego niechaj bedzie niepokdéj wsréd ludno-
Sci wielkich miast Zachodu na wie$S¢ o grozgcych
wojng powikianiach miedzynarodowych, zestawio-
ny z normalnym zyciem, jakie widzieliSmy w bom-
bardowanych dzien i noc Madrycie, czy Barcelonie,
gdzie publiczno$¢ nadal tlumnie wypeiniata kina,
kawiarnie, tramwaje, nie troszczgc sie zbyt widocz-
nie o $miercionos$ne ,Savoia‘®", czy ,Junkersy".

Natomiast nienawi$¢ atakowanej ludnosci cywil-
nej do wroga, ktorej warto$¢ poczatkowa (w chwili
wybuchu wojny) moze byé rézna, nawet ,ujemna"
(@ wiec: brak wszelkiej niecheci), ros$nie szybko
i stale. Widzimy stad, ze P maleje, zas H ros$nie.
Gdy stang sie sobie réwne, oznaczatoby to, ze
wszelka che¢ do zawarcia pokoju, zwigzana z bom-
bardowaniami, znika.

Zdolno$¢ do powziecia i realizowania decyzji ma
przebieg podobny do strachu. Mozna to dostatecznie
uzasadni¢ znuzeniem psychicznym, ktére u jedno-
stek stabszych prowadzi¢ bedzie wrecz do apatii.

Odejmujac zatem od rzednych krzywej P rzedne
H i mnozac rezultat przez rzedne krzywej E, otrzy-
mujemy linie R, przedstawiajgcg zmiane pokojo-
wych nastrojow w czasie wojny, wyniktych ze sto-
sowania powietrznej wojny totalnej. Wskazuje ona
nam, ze dgzno$¢ do wykupienia sie jakimi$ ustep-
stwami od wojny, o ile w ogdle istnieje, to najwiek-
sza jest przed jej wybuchem, po czym szybko ma-
leje, by wreszcie znikngé¢ zupeinie i przerodzi¢ sie
w nienawistng zacieto$¢. A wiec okres niebezpiecz-
ny jest na poczatku. Pokryje go zawsze Swiadomo$¢
stusznej sprawy. Po tym na widok samolotéw nie-

przyjaciela beda ludzie tylko mocniej zaciskaé
piesci.
Artykut swoj konczy gen. Herrera tymi stowy:

»Masakrowanie ludnosci cywilnej przez bombardo-
wanie lotnicze jest zbrodnig i — co gorsza —
zbrodnig bezuzyteczng; za zbrodnie trzeba za$ pta-
ci¢ predzej czy pozniej, tak samo w czasie wojny,
jak 1 pokoju™.



Kpt. dypi. Fr. Kalinowski

Lotnictwo rozpoznawcze

Lotnictwo rozpoznawcze zajmuje w catoksztat-
cie sit zbrojnych szczegdlne miejsce. Jezeli przyj-
miemy zasadniczy podziat sit zbrojnych, jaki istnie-
je od kilku lat w gtownych panstwach, na wojsko
ladowe, marynarke wojenng i lotnictwo (albo sity
powietrzne) to stwierdzimy, ze lotnictwo rozpoznaw-
cze stuzy wszystkim trzem czeSciom sit zbrojnych
oraz naczelnemu dowddztwu, ktére uzgadnia dziata-
nia wszystkich czesci sit zbrojnych.

Rozpoznanie lotnicze

Jak sama nazwa wskazuje, lotnictwo rozpoznaw-
cze jest przeznaczone do rozpoznania. COz to jest
rozpoznanie? Jest to poszukiwanie wiadomosci
0 nieprzyjacielu, w najszerszym tego stowa zrozu-
mieniu. Chodzi tu o wiadomos$ci o wojskach nie-
przyjaciela, o jego umocnieniach terenowych, fabry-
kach i zaktadach wojskowych, o liniach komunika-
cyjnych, o ruchu na nich, o lotniskach, magazynach
itp. Tych réznych wiadomos$ci poszukuje sie juz w
czasie pokoju rozmaitymi Srodkami i drogami. W
czasie wojny za$ rozpoznanie jest niezmiernie waz-
nym czynnikiem decyzji wyzszych dowodcéw. Wia-
domosci o sile nieprzyjaciela, o ugrupowaniu jego
wojsk, stanowiskach artylerii itp. wptywajg na spo-

s6b przeprowadzania zamiaréw taktycznych. Dla
wyzszych dowddcéw, np. dowddcy armii, bardzo
cenne sg wiadomosci dotyczgce gtebszych tytow

nieprzyjaciela, tego co sie dzieje 20, 30 i 100 km od
frontu. Zaleznie od tych wiadomos$ci planuje on
swoje operacje, wybiera kierunki dziatania, prze-

znacza odpowiednie sily, uzywa odpowiednio roéz-
nych rodzajow broni, zwitaszcza kawalerii i broni
pancernej.

Dopéki nie byto lotnictwa, srodkami rozpoznania
w czasie wojny bylta — poza wywiadem agencyj-
nym (szpiegostwem) — obserwacja, dokonywana

z pierwszych linii bojowych i dalszych, z wyniosto-
Sci, drzew, wiez koScielnych, itd. oraz walka. Oczy-
wiscie obecnie rowniez zdobywa sie wiadomosci
z przedpola dzieki obserwacji naziemnej oraz przez
walke oddziatdw. Szczeg6lnie kawaleria byta i jest
waznym $rodkiem rozpoznania. Jednak pojawienie
sie samolotu w zespole $rodkéw wojennych odrazu
zwrécito uwage wszystkich na jego doskonate mo-
zliwosci jako S$rodka rozpoznania, dzieki ktéremu
mozna przeprowadza¢ obserwacje pionowg, z goOry
1 teoretycznie nieograniczong na gtebokos$¢. Dlatego
juz na kilka lat przed wojng Swiatowg przypisywano
lotnictwu wielkie znaczenie przede wszystkim jako
Srodka rozpoznania. Pierwsze jednostki lotnictwa
wojskowego byty przeznaczone witasnie do rozpozna-
nia i do obserwacji strzelan artyleryjskich, gdyz za-
raz nasunety sie mozliwosci uzycia samolotu jako ru-
chomego i wyniesionego wysoko ,punktu obserwa-
cyjnego artylerii".

Dzisiaj lotnictwo zajmuje w zespole $rodkéw roz-
poznania pierwsze miejsce. Tylko rozpoznanie lot-
nicze pozwala siegna¢ gteboko poza front nieprzy-
jacielski i zarazem szybko zebra¢ i przekazaé¢ po-
trzebne wiadomos$ci. Rozpoznanie lotnicze ma szcze-
gblnie donioste znaczenie w warunkach nowoczesnej
* wojny, gdyz zwiekszony zasieg dziatania artylerii,

szybko$¢ dziatania broni zmotoryzowanych i lotni-
ctwa wymagaja ubezpieczenia dowddcow i wojsk
przez rozpoznanie na duzg odlegtos¢ i w krotkim
bardzo czasie. Tylko dzieki rozpoznaniu lotniczemu
mozna unikng¢ zaskoczenia, mozna przenikngé ge-
stg zastone tajemnicy, ostaniajgcej zamiary i ruchy
nieprzyjaciela.

Lotnictwo rozpoznawcze
w czasie wojny Swiatowej

Mimo, ze pierwsze samoloty wojskowe byty sa-
molotami rozpoznawczymi i pierwsze jednostki lot-
nictwa wojskowego byty wszedzie jednostkami lot-
nictwa rozpoznawczego, a dopiero pOzniej w czasie
wojny Swiatowej powstaty jednostki mysliwskie
i bombowe, to jednak wyczyny i zastugi lotnictwa
rozpoznawczego sg szerszemu ogotowi mato znane.

Praca lotnictwa rozpoznawczego jest wprawdzie
ciezka i wymaga bardzo czesto ogromnych wysit-
kéw woli i wielkiej ofiarnosci — jednak jest to pra-

ca cicha, szara, pozbawiona tej btyskotliwos$ci i nim-
bu szalenczej odwagi, ktére sg udzialem lotnictwa
mysliwskiego.

Tymczasem, jesSli wzig¢ na wage operacyjna, na
ktérej wazg sie losy bitew, jedno wykonane zada-
nie zatogi rozpoznawczej — to przewazy ono nieraz
dziatalno$¢ catodniowg jednego dywizjonu mysliw-
skiego, czyli przecietnie 20 samolotow.

Jako przyktad stuzy¢ moze zwyciestwo niemiec-
kie w Prusach Wschodnich, o ktorym jego wspoét-
tworca, marszatek Hindenburg, powiedziat: ,,Ohne
Flieger kein Tannenberg" (Bez lotnikéw nie byto by
Tannenbergu). A przeciez wtedy nie istnieli jeszcze
mys$liwcy ani bombowcy. 30 sierpnia 1914 r. zatoga
ztozona z dwdch podporucznikow — Canter i Mer-
tens — zameldowata o grozacym | korpusowi nie-
bezpieczenstwie w postaci nowej armii rosyjskiej,
idacej z poinocy, wskutek czego przedsiewzieto w
pore odpowiednie kroki.

Na zachodnim froncie tylko dzieki lotnictwu roz-
poznawczemu wykrywano przygotowania do wiel-
kich nataré, ofensyw i kontrofensyw. Na ten temat
generat Armengaud napisat ksigzke pod charakte-
rystycznym tytutem: ,Le renseignement aerien sau-
vegarde des armees‘.

Na poczatku wojny S$wiatowej, mimo falszywego
nastawienia rozpoznania lotniczego w wiekszosci na
potudnie od rzeki Mozy (Meuse) oraz niskiego pozio-
mu technicznego samolotdw, naczelne dowo6dztwo
francuskie miato wiadomosci lotnicze o koncentracji
armii niemieckiej na potnocy i marszu przez Belgie
silnym prawym skrzydtem siegajacym az do grani-
cy holenderskiej, jednak nie dowierzano meldunkom
lotniczym, lekcewazono je. Dopiero od 19 sierpnia
zaczeto polega¢ na rozpoznaniu lotniczym, ktore
przyczynito sie tez do zwyciestwa nad Marng.

Generat Armengaud przeprowadza w swej ksigz-
ce studium wszystkich wielkich bitew na zachodzie
w latach 1914 — 1918 i role w nich lotnictwa roz-
poznawczego. W wyniku tych rozwazan dochodzi do
dwoéch istotnych cech rozpoznania lotniczego:



1) ze wszystkich zrédet wiadomosci lotnictwo da-
je najpetniejsze, najszybsze i najpewniejsze wiado-
mosci,

2) rozpoznanie lotnicze byto, jest i bedzie kapital-
nym czynnikiem powodzenia armii.

Wojna polsko-bolszewicka

Historia naszego lotnictwa w 1920 roku réwniez
daje przyktady znaczenia rozpoznania lotniczego
i jego wiasciwej oceny ze strony wyzszych do-
wodztw. Juz sam fakt, ze na ogolng ilos¢ 20 eskadr,
byto 15 wywiadowczych, czyli rozpoznawczych,
Swiadczy o znaczeniu, jakie przede wszystkim przy-
wigzywano do lotnictwa. Lotnictwo wykonato tez
swoje zadania chlubnie.

Szef oddziatu operacyjnego Naczelnego Dowddz-
twa tak moéwi w swoich wspomnieniach: ,,Tu na-
rzuca sie pytanie, jakie byty rezultaty tych wywia-
dow? Odpowiem jednym stowem: Swietne“. | da-
lej: ,Na nich opieraty sie wszystkie kalkulacje, de-
cyzje i rozkazy“. A trzeba tu wzigé pod uwage, ze
stan eskadr byt optakany. Eskadry miaty po 2 lub 3
samoloty; czasem nie byto ich wcale. Np. dowddztwo
frontu gen. Rydza-Smigtego rozporzadzato w dniu
6.VI1.20 r. tylko 1 samolotem, a gdy ten sie jeszcze
zepsut, szef sztabu dzisiejszego Marszatka, major
dypl. Kutrzeba (obecny generat, komendant W. S.
Woj.) powiedziat w rozmowie hughesowej: ,Jestes-
my zupetnie Slepi“.

Jest to bardzo trafne okreSlenie: armia bez lot-
nictwa rozpoznawczego jest $lepa, bigdzi po omacku,
nie wie dobrze gdzie uderzy¢ i skad moze oczekiwac
uderzenia.

Skiad, sprzet i organizacja
lotnictwa rozpoznawczego

W skiad lotnictwa rozpoznawczego wchodzg dwa
typy eskadr: dla szczebla wyzszego, tj. naczelnego
dowoddztwa, armii i samodzielnego lotnictwa oraz
dla szczebla nizszego, tj. grup operacyjnych i wiel-
kich jednostek (dywizji piechoty, brygad kawalerii
i brygad zmotoryzowanych lub pancernych). Praca
rozpoznawcza dla tych dwéch zasadniczych szczebli
dowodzenia — operacyjnego i taktycznego — rozni
sie znacznie i wymaga dlatego innego sprzetu.

Rozpoznanie np. dla dowddcy armii, czy frontu
musi siega¢ gteboko za front, wymaga wiec samo-
lotow o duzym zasiegu, pracujacych na wysokich
putapach, wyposazonych w ciezkie aparaty fotogra-
ficzne. Sg to wiec samoloty duze, dwu lub trzymiej-
scowe, majace petne wyposazenie do lotow bez wi-
docznosci, w radio-namiernik (radio-goniometr) itd.

Praca na korzy$¢ dywizji piechoty czy kawalerii
polega na wykonywaniu rozpoznan blizszych (10 do
40 km poza front), na wspbtpracy z artylerig przy
strzelaniu, na zadaniach #gcznosci. W zwiazku z tym
samoloty rozpoznawcze nizszego szczebla muszg tez
ladowa¢ w poblizu dowodztw i oczywiscie na przy-
godnych terenach. Muszg sie wiec odznacza¢ krot-
kim rozbiegiem przy wzlatywaniu i wybiegiem przy
ladowaniu i moga by¢ lzejsze, bo pracujg na krét-
kim stosunkowo zasiegu.

Dwa te rodzaje eskadr nazywajg sie réznie. Niem-
cy np. majg eskadry ,H“ — Heeresaufklarungstaf-

fel, rozpoznanie dla wojska, sg to eskadry nizszego
szczebla, i eskadry ,,F“, Fernaufklarungstaffel —
dalekiego rozpoznania, dla wyzszych szczebli.

My mamy eskadry liniowe (albo rozpoznawcze)
i eskadry towarzyszace.

W miare rozwoju nastepuje w lotnictwie, jak
zreszta wszedzie, wieksza specjalizacja, tak sprzetu
jak i zatég. Prawdopodobnie bedg w przysztosci
rowniez umysine eskadry rozpoznawcze naczelnego
dowddztwa, wyposazone w inny sprzet, o bardzo du-
zym zasiegu, pracujgce na bardzo wysokim puta-
pie i gtdwnie przy pomocy aparatéw fotograficznych.

Lotnictwo rozpoznawcze zorganizowane jest na
calym Swiecie w mate jednostki, nazywane przewaz-
nie eskadrami, o skiadzie przecietnie 10 samolotéw.
Dla celow taktycznych, na nizszych szczeblach spo-
tyka sie plutony lub klucze o 3 lub 4 samolotach.

Taktyka lotnictwa rozpoznawczego

Lotnictwo rozpoznawcze pracuje z reguly poje-
dynczymi samolotami. Stwarza to najwieksze moz-
liwosci uzyskania zaskoczenia, daje najlepsze wa-
runki manewrowania w ogniu obrony przeciwlotni-
czej i jest zarazem najekonomiczniejszym sposobem
pracy eskadry.

Poniewaz w zadaniu rozpoznawczym chodzi o
zdobycie wiadomosci i dostarczeniu ich w jak naj-
krotszym czasie, przeto zatoga samolotu rozpoznaw-
czego musi unika¢ walki i przyjmowaé jg tylko w
razie nieoczekiwanego spotkania z nieprzyjacielskim
samolotem, gdy oderwanie sie jest niemozliwe.

Istotg taktyki lotnictwa rozpoznawczego jest dga-
zenie do uzyskania zaskoczenia, ono bowiem stwarza
mozliwosci uzyskania dobrych wynikéw rozpozna-
nia i zarazem podnosi bezpieczenstwo zatogi. Zato-
dze samolotu rozpoznawczego zagrazajag bowiem
Srodki czynne obrony przeciwlotniczej naziemnej
i lotnictwo mysliwskie w powietrzu.

Zaskoczenie uzyskuje sie przez loty w réznych go-
dzinach (unikajac systematycznosci), przez wykorzy-
stanie chmur dla dolotu do celu (w chmurach lub
ponad nimi), przez stosowanie lotow bardzo wyso-
kich lub bardzo niskich, nawet przyziemnych, czyli
t. zw. koszacych. W pewnych wypadkach, gdy n. p.
chodzi o uzyskanie koniecznie wiadomosci z rejonu,
w ktérym pracuje duzo lotnictwa mysliwskiego nie-
przyjaciela, rozpoznanie wykonuje sie pod ostong
mysliwska, t. zn. samolot rozpoznawczy jest ostania-
ny przez witasne samoloty mySliwskie (n .p. klucz
lub dwa klucze), ktore lecg w poblizu niego i przyj-
mujg na siebie atak mysSliwcow nieprzyjacielskich.

Dla przeciwdziatania czynnym $rodkom OPL. bu-
duje sie coraz szybsze samoloty rozpoznawcze.
Obecnie sg na uzbrojeniu w panstwach europejskich
samoloty rozpoznawcze o przecietnej szybkos$ci 300
km na godzine, maksymalnej do 400 km. Szybko$¢
jednak utrudnia samo wykonanie rozpoznania, zwia-
szcza w zadaniach na nizszym szczeblu, gdy chodzi
0 obserwacje pola walki i bliskich tytéw. Duzy
wzrost techniki maskowania nie pozwala na rozpo-
znanie gotym okiem gtéwnych przedmiotéw rozpo-
znania i wywotuje dazenie do obnizania wysokosci
lotu, co jest nibezpieczne ze wzgledu na dziatanie
artylerii, dziatek i karabin6w maszynowych przeciw-
lotniczych; ponadto duza szybko$¢ samolotu przy
obserwacji z matych wysokos$ci utrudnia obserwacje



i orientacje. Dlatego szczegdlnie dla samolotéw roz-
poznawczych pozadana jest duza rozpieto$¢ szyb-
kosci, t. zn. by zatoga mogta w razie potrzeby lecie¢
z szybkoscig pozwalajgca na szczegétowg obserwacje
jakiego$ przedmiotu, natomiast by dolot i odlot mogt
sie odbywac¢ z duza szybkos$cig. Jednym z najlep-
szych rozwigzan tego zagadnienia jest nasza ,,Me-
wa", ktora utrzymuje sie w powietrzu bezpiecznie
przy szybko$ci okoto 100 km. na godzine, a rozwija
najwiekszg szybkos$¢ do 365 km.

Srodki rozpoznania lotniczego

Srodkami rozpoznania lotniczego sa oko obserwa-
tora i oko sztuczne — aparat fotograficzny. Srodki
te uzupetniajg sie wzajemnie, w zaleznosci od same-
go zadania rozpoznania i warunkéw, w jakich zada-
nie jest wykonywane. Obydwa S$rodki majg swoje
zalety i wady.

Zaletami obserwacji wzrokowej sa: bezposred-
nio$¢, moznos$¢ przekazywania natychmiast wynikow
przy pomocy meldunku radiowego lub pisemnego,
niezalezno$¢ od pogody, swoboda zatogi w wyborze
trasy lotu i wysokosci.

Wadami obserwacji wzrokowej sg: subjektywnos$¢
meldunkéw obserwatora i zalezno$¢ od sprawnosci
jego wzroku. Ponadto obserwacja wzrokowa jako
Srodek rozpoznania wymaga od obserwatora duzej

bystrosci, taktycznego zrozumienia tego co widzi
i sprawnosci przetwarzania spostrzezen na mel-
dunki.

Ze sprawnoscig wzroku tgczy sie sprawa wysokos-
ci lotu. Obserwacja linii kolejowych i drog bitych
moze sie odbywac przecietnie na wysokosciach do
3000 m, natomiast wojska w terenie sg widoczne na-
0got jedynie z wysokosci ponizej 1000 m. Odpowied-
nie zachowanie sie wojsk i zwtaszcza maskowanie,
utrudniaja w duzym stopniu obserwacje.

Zaletami fotografii sg: obiektywnosé uzyskanych
dokumentéw (fotograméw), tatwos¢ Scistego umiej-
scawiania przedmiotdw rozpoznania, moznos$¢ rozpo-
znania przedmiotow zamaskowanych, mozno$¢ wy-
konywania zadan na duzych wysokosciach.

Wadami fotografii lotniczej jako $Srodka rozpozna-
nia sg: posrednio$¢ uzyskiwania wiadomosci (gdyz
potrzeba pewnego czasu na przerobke laboratoryjng
i odczytanie fotogramdw), koniecznos$¢ lotu po linii
prostej i na jednej wysokosci w czasie wykonywania
wiekszej ilosci zdje¢, (co utatwia prowadznie ognia
artylerii przeciwlotniczej), zalezno$¢ od pogody.

Zagadnienie fotografii lotniczej jest ciekawym
i szerokim dziatem wiedzy lotniczej. Czytelnikéw in-
teresujagcych sie tg dziedzing odsytamy do osobnego
artykutu na ten temat, podanego w Nr. 5 ,Skrzy-
dlatej“.

Jako pomocniczy $rodek w rozpoznaniu, zwtaszcza
przy obserwacji wzrokowej pola walki i bliskich ty-
téw, stosuje sie bombardowanie. Jezeli n. p. obser-
wator podejrzewa, ze w jakim$ lasku ukryta jest ka-
waleria, ktorej kazano mu w tym rejonie szukac,
bombarduje lasek w celu wywotania ruchu oddziatu,
ludzi i koni. Uzycie jednak lotnictwa rozpoznawcze-
go do wtasciwych zadan bombardowania jest niece-
lowe, z uwagi na matg nosno$¢ samolotéw (do 200
kg. przecietnie). Moze to by¢ wskazane tylko w wy-
padku groznego kryzysu bitwy.

Lotnictwo rozpoznawcze pracuje w dziehn i w no-
cy. W rozpoznaniu nocnym postuguje sie bombami
oSwietlajgcymi i obecnie réwniez fotografia.

Zakonczenie

Styszy sie czasem zdanie, ze lotnictwo rozpoznaw-
cze w dotychczasowej postaci, t. j. o odrebnej orga-
nizacji, specjalnym sprzecie i specjalizowanych za-
togach, nie ma racji bytu, ze zadania jego moga by¢
wykonywane przez lotnictwo bombowe i czesciowo
przez mysliwskie. Argumentuje sie, ze cze$¢ zadan
lotnictwa rozpoznawczego, zwtaszcza zadania na po-
lu walki, bedg niewykonalne, ze wzgledu na silng
OPL. ziemng i lotnictwo mysliwskie; moéwi sie, ze
nie ma potrzeby dla reszty zadan specjalizowaé
zatog.

Twierdzenia te pozbawione s3g gtebszego uzasad-
nienia. Przede wszystkim trudno przeczy¢ koniecz-
nosci specjalizacji zatdg, gdyz nie tylko logiczne ro-
zumowanie, ale samo zycie daje dowody, ze w lot-
nictwie opanowanie kazdej gatezi wiedzy i umiejet-
nosci wymaga dtuzszego czasu. Odnosi sie to zwitasz-
cza do zadan obserwatora. W czasie wojny Swiato-
wej zaréwno Niemcy jak i alianci szkolili pilotow
w czasie od 4 do 6 miesiecy, natomiast obserwato-
row 8—12 miesiecy. Oczywiscie, ze wobec postepu
techniki i znacznie szybszych samolotéw szkolenie
obecnie jest trudniejsze i diuzsze. Przykiadem jest
rowniez Hiszpania, w Kktérej po pierwszym roku
wojny zaczeli sie zjawia¢ na froncie rodowici Hisz-
panie jako piloci (zwthaszcza mysliwcy), natomiast
rozpoznanie i bombardowanie przeprowadzali w cig-
gu catej wojny niemal wytgcznie Niemcy, Wiosi, Ro-
sjanie Jak trudno wyszkoli¢ specjalistbw w roz-
poznaniu, tego dowodzi réwniez historyczny fakt
przenoszenia w czasie wojny $wiatowej obserwato-
row z pod Dardaneli na zachodni front, gdyz zabra-
kto specjalistéw od fotografii lotniczej.

Uzycie mysliwcéw i bombowcoéw do rozpoznania
byto niekiedy praktykowane i bedzie zapewne w
przysztosci, jednak tylko jako namiastka, w braku
lotnictwa rozpoznawczego i do zadah bardzo pro-
stych. Szczegdlnie samolot mys$liwski moze w wa-
runkach bardzo trudnych, przy duzej ilosci lotni-
ctwa mysliwskiego nieprzyjaciela, mie¢ wieksze mo-
zliwosci wykonania jakiego$ prostego, lecz waznego
rozpoznania (n. p. stwierdzenie obecnosci czotgéw
w jakim$ miejscu) i powrotu, od samolotu rozpo-
znawczego.

Nie nalezy tez zapominaé o tym, ze naog6t w osta-
tnich latach zaniedbano rozwdj samolotéw rozpo-
znawczych, gdyz poswiecono gtdwnie uwage samolo-
tom bombowym i mys$liwskim. Teraz, gdy lotnictwo
walki, ta ,pies¢ dowddcy", jest juz szybkie i silne,
czas znowu pomysle¢ o ,,oku dowodcy". Gdy samo-
lot rozpoznawczy dordwna lub przynajmniej zblizy
sie swojg szybkoscig do nowoczesnych bombowcow
i mysliwcow, wowczas réwniez niebezpieczenstwo,
jakie mu grozi ze strony mys$liwcow, znacznie sie
zmniejszy.

Role lotnictwa rozpoznawczego mozna poréwnaé
z rolg piechoty ws$réd wojsk naziemnych. Piechota
wykonuje najtrudniejszg, ,czarng" robote; jej sze-
regi przerzedzajg sie najbardziej; od jej uporu, wy-
trwatosci i parcia naprzéd zalezy ostateczne zwycie-
stwo. Lotnictwo rozpoznawcze wykonuje réwniez
zadania najtrudniejsze, cho¢ niewidoczne dla ogoétuy;
straty lotnictwa rozpoznawczego sg najwieksze; od
uporu, wytrwatosci i poSwiecenia sie zatdég lotnictwa
rozpoznawczego zalezg losy bitew.
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Odwotanie krajowych zawodow
szybowcowych

Aeroklub RP — jak to juz podawa-
lismy w poprzednim numerze — zmu-
szony byt odwotaé tegoroczne zawody
szybowcowe w zwigzku z duzym ko-
Sﬁt_e[n przygotowania ekipy olimpij-
skiej.

Sprawa amatorstwa pilotow
szybowcowych

Miedzynarodowy Zwigzek Lotniczy
(FAI) przystat nieoficjalny projekt wa-
runkow amatorstwa pilotdw szybow-
cowych w zwiazku z przysztoroczng
olimpiadg. Wedlug projektu za ama-
tora nie moze by¢ uwazany:

1) ten, kto jest lub byt zawodowcem
w swoim lub innym sporcie.

2) ten, kto otrzymat by zwrot pie-
niedzy tytutem rekompensaty utraco-
nego wynagrodzenia.

Nie podpada pod punkt 2) urlop
udzielony w normalnych warunkach
zawodowych lub  urlop przyznany

w tych samych okolicznosciach z oka-
zji ~ gier  olimpijskich pod warun-
kiem, ze nie stanowi on ukrytego spo-
sobu bezposredniego Ilub pos$redniego
zwrotu utraconego wynagrodzenia, oraz
wyptata w wypadku wyjatkowym, po
przeprowadzeniu indywidualnego wy-
wiadu i w postaci bezposredniej wpta-
ty pracodawcy, odszkodowania, wypta-
canego podczas jego nieobecnosci, zo-
nie, matce lub ojcu sportowca, jesli
jest jedynym zywicielem swojej ro-
dziny.

3) ten, kto jest
cielem wychowania
sportu, z wyjatkiem tego, ktéry row-
noczesnie z normalnymi przedmiota-
mi programu studiow wyktada dodat-
kowo poczatkowg nauke wychowania
fizycznego lub sportéw.

ptatnym nauczy-
fizycznego  lub

Ponadto kazdy  jest zobowigza-
zany podpisa¢ nastepujacg deklaracje
honorowa: ,Ja, nizej podpisany, o-

$wiadczam pod stowem honoru, ze je-
stem amatorem, zgodnie z Regulami-
nami Olimpijskimi o amatorstwie i ze

wypetnie warunki, wymagane przez
Regulaminy Olimpijskie".

Z punktu 3-go wynika, ze instru-
ktorzy szybowcowi, ktérzy z zasady

szkolg pilotbw w podstawowych pra-

widtach czy to pilotazu czy zaglu, nie
moga by¢ zaliczeni do zawodowcOw.
Obéz eliminacyjny dla kandydatow
na zawodnikdw olimpijskich.

Ekipa polska wystgpi na olimpia-
dzie w petnym sktadzie, t. j. 3 szy-
bowce plus 1 zapasowy. Regulamin
olimpijski pozwala wyznaczy¢ na kaz-
dy szybowiec jednego zawodnika-pilo-
ta i jego zastepca. Zastepca bierze
udziat w konkurencji na wypadek
niemoznosci odbycia lotu przez zawo-
dnika. W razie rozbicia szybowca lub
wycofania go z innych powoddéw, na
jego miejsce wchodzi obsada zapaso-
wa: zawodnik, zastepca i szybowiec.
Zastepca zapasowy moze bra¢ udziat
w konkurencjach tylko zamiast zawo-
dnika zapasowego.

Regulamin klasyfikuje poszczegdlne
konkurencje i zespét konkurencji, nie
uwzgledniajac klasyfikacji ekip (ogdl-
na zasada olimpijska). Wystapienie w
maksymalnym sktadzie ma na celu
mozliwie najwiekszg eliminacje czyn-
nika ,szczescia". Peiny skiad wyma-
ga 8 pilotow. Tych wybierze sie na
wrze$Sniowym obozie eliminacyjnym.

Na ob6z powotanych zostanie przez
Komisje Sportowg ARP 14 pilotow.
Program obozu przewiduje kursy teo-
retyczne: wyzszego pilotazu, topogra-
fii i meteorologii terenu olimpijskiego
oraz kurs praktyczny S$lepego pilotazu
i akrobacji.

Wiasciwa eliminacja odbedzie sie na
podstawie oceny 6 przelotow docelo-
wych. ktére kazdy pilot bedzie mu-
siat dokona¢. 3 przeloty bedag ocenione
wg szybkosci przelotowej, 3 wg osig-
gniete] w czasie przelotu wysokosci.

8-miu najlepiej sklasyfikowanych
pilotow odbedzie na wiosne 1940 r.
trening juz na szybowcach olimpij-

skich. Trening odbedzie sie w terenie
zblizonym do olimpijskiego (lasy, je-
ziora, wzg6rza). Najlepsi trzej z po-

$réd o$miu beda zawodnikami, pozo-
stali — zastepcami.
Szybowiec olimpijski

Dopiero dnia 18 lipca 1939 r. Aero-
klub von Deutschland nadestat opis
i reszte rysunkéw szybowca olimpij-
skiego. Zrozumiate, ze dopiero teraz
warsztaty  szybowcowe bedg mogty

przystapi¢ do jego produkcji.

Szybowce uczestniczagce w Miedzynarodowym Zlocie Szybowcowym we Lwowie

Wyczyny szybowcowe

Intensywne przeloty szybowcowe w
catym kraju $wiadczg o ostrej konku-
rencji poszczeg6lnych szk6t i osrod-
koéw szyb. w premiowanych wyczy-
nach.

Obecnie trudno zorientowaé sie, kté-
ra szkota przoduje, gdyz osiggane wy-
niki co tydzien zmieniajg tabele
miejsc. Jednakze nawet pobiezna oce-
na pozwala na stwierdzenie, ze o
pierwsze miejsca konkurujg S. S. Bez-
miechowa i S. S. LOPP Polichno-Pin-
czow, o nastepne — S. S. LOPP ,So-
kola - Gora" i O. S. Ustianowa. Te
cztery szkoty zajmag prawdopodobnie
kwalifikowane miejsca.

Przeloty docelowe, ktore tyle obaw
budzity wsrod pilotéw, nie okazaty sie
takie trudne.

Przeloty, zaliczone jako wykonane
w ramach premiowanych wyczynéw
szybowcowych, stanowig 80°% wszyst-
kich przelotéw. Tylko dla 20% prze-
lotéw odlegto$¢ jest mniejsza niz 50
km lub lgdowanie nie odbyto sie w
wymaganym wycinku. Swiadczy to o
bardzo dobrym przygotowaniu pilotow
do przelotéw. Jednakze wymagania,
stawiane przez regulamin premiowa-
nych wyczynéw, odbity sie na jakoSci
przelotow. Wiekszo$¢ przelotow doce-
lowych to loty na odlegtos¢ 100
km. Na przeloty dtuzsze pozwalajg
sobie asy lub piloci z grupy | (ktérym
kazdy przelot liczy sie i ktdrzy nie sg

skrepowani doceldowkami).
Wyszkolenie

O duzej ilosci pilotow trenujacych
oraz o duzym naptywie nowych kan-
dydatéow $wiadczy brak miejsc w
szkotach  szybowcowych  wszystkich

kategoryj. Pomimo alarméw i niepew-
nej sytuacji politycznej oraz nieprzy-
chylnej Polsce propagandy, naptyw
cudzoziemcow do naszych szkét szy-
bowcowych jest parokrotnie wiekszy
niz w roku ubiegtym.

Wydawnictwa

Zarzad Gitéwny LOPP wydat pod-
recznik opracowany przez pp. W. Hu-

mena i J. lllaszewicza ,Zasady szko-
lenia szybowcowego" oraz mgr St. Ra-
fatlowskiego — ,Meteorologia szybow-

cowa i spadochronowa".



R. Matz i B. topatniuk (ITSM)

Poprawiona Wrona-bis

Jakkolwiek we wszystkich prawie
naszych szkotach poczgtkowe szkole-
nie odbywa sie na Wronach-bis, szy-
bowce te posiadajg jednakze Kkilka
wad, sprawiajagcych duzo kiopotow w
szkoleniu. Jedng z nich jest nadmier-
na czuto$¢ steru gtebokosci, niewspot-
mierna w stosunku do czuto$ci innych
sterow. Ponadto od dawna stwierdzo-
no, ze Wrona-bis posiada tendencje
do przechodzenia w korkociagg przy
przeciggnieciach. Korkocigg jest jed-
nym z najczestszych skutkéw bteddw
uczniow.

Rys. 1.

Poniewaz szybowcéw tego typu znaj-
duje sie w terenie z pewnoS$cig ponad
400, bytoby niecelowym i zbyt koszto-
wnym ich wycofywanie, tym bardziej
ze nie ma jeszcze do zamiany typu
szybowca szkolnego lepszego od Wro-
ny-bis. ITSM uznat za wielce celowe
zbada¢, czy nie udatoby sie wzglednie
nieduzym  kosztem wprowadzi¢ do
Wrony-bis przerébek, ktére by wyzej
wymienione wady, jako najgtowniej-
sze, usunety, lub chociazby czeSciowo
zmniejszyty.

Szczeg6towa analiza tego szybowca,
dokonana z braku danych z pomiaréw
w locie na podstawie wynikéw dmu-
chan modelu w tunelu Laboratorium
Aerodynamicznego Politechniki Lwow-
skiej, wykazata przede wszystkim
wielkg doniosto$¢ jego wiasciwego wy-
wazenia podtuznego.

o f=03337=0209

. f=0437]

Rys. 2.

Z wykres6w na rys. 2 wida¢, ze
przy réznym wywazeniu podtuznym
szybowca

= 0,229; ~ = 0,333 = 0,437]
zmienia sie znacznie kat natarcia, na

ktorym nastagpi réwnowaga oraz na-
chylenie krzywych stateczno$ci (P =
const). Stad wniosek, ze dla wagi r6z-
nych pilotbw, mniejszej lub wiekszej
od zatozonej w obliczeniu (Qp = 75
kg), wiasciwe potozenie Srodka ciezko-
$ci nalezatoby uzyskiwaé sztucznie z

pomocg dodatkowych ciezarkow. Kaz-
dy uczen, ktérego waga rozni sie od
zatozonej, winien wiec stale lata¢ z do-
daktowym ciezarkiem, dobranym do
jego wagi. Ew. drobne r6znice poszcze-
golnych egzemplarzy szybowcow mo-
znaby usuwa przez zamocowanie na
szybowcu statego ciezarka. Celem uni-
knigcia zbytniego obcigzenia szybow-
ca najpraktyczniejszym bytoby umie-
szczanie obcigzen na przodzie lub w
tyle skrzynki. Sposoéb wyznaczania do-
datkowych obcigzen dla poszczegolnych
wag pilotow podaje rys. 3, przy czym
odlegto$¢ 45 cm dotyczy typu szybow-
ca ze zmienionym opierzeniem pozio-
mym, 0 czym ponizej.

Rys. 3.

Ponad to z badan tych wynikato, ze
powierzchnia steru gtebokosci Wrony-
bis oryginalnej byta zbyt duza, a sta-
tecznika — zbyt mata i ze celem usu-
niecia wymienionych powyzej wad na-
lezatoby zmieni¢ stosunek tych po-
wierzchni z zachowaniem catkowitej
powierzchni opierzenia poziomego oraz
zmieni¢ kat zaklinowania statecznika
poziomego na —2° przy potozeniu
srodka ciezkosci w odlegtosci 450 mm
od krawedzi natarcia ptata
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jak réwniez zmieni¢ naped steru gte-
bokosci, proporcjonalny do wychylen
drazka sterowego, na naped roznicowy.

Wobec zupetnie wyraznych i poza-
danych zmian wtitasno$ci szybowca,
spowodowanych tymi przerébkami, co
podajg na rys. 4 wyniki dmuchan mo-
delu szybowca poprawionego — wy-
konano te przerébki na jednym egzem-
plarzu szybowca w Bezmiechowej ce-
lem sprawdzenia wynikéw w locie.
Na fot. 1 widoczne jest z lewej strony
opierzenie pierwotne, z prawej — po-
prawione. Mechanizm napedu réznico-
wego zostat umieszczony w/g pierw-
szego projektu przer6bek na statecz-
niku.

Rys. 4

Fot. 1. Ster, statecznik i mechanizm
napedu réznicowego pierwotny
i poprawiony

Ten poprawiony szybowiec zostat
oblatany przez pilotow ITSM oraz in-
struktorow Bezmiechowej. Przerébka
spowodowata jednakze powiekszenie
ciezaru opierzenia poziomego Sszybow-
ca (i tak juz ciezkiego na ogon) o oko-

Fot. 2. Mechanizm napedu rdéznicowego

Fot. 3. Wrona-bis poprawiona, przed
pierwszym lotem prébnym. Widac ciezar
dodatkowy (imadio) do wywazenia po-
dtuznego szybowca

Fot 4. Ciezar dodatkowy (imadto) do
wywazenia podtuznego szybowca



Fot. 5. Wrona-bis poprawiona wedtug
drugiego projektu,

to 2 kg, co w konsekwencji wymagato
obcigzenia szybowca dla jego wywa-
zenia podtuznego ciezarem okoto 17 kg,
umieszczonym na przodzie skrzynki
(imadto na fot. 3 i 4). Jakkolwiek w
szybowcu tym zostata usunieta zbyt-
nia czuto$¢ steru gtebokosci — nie na-
dawat sie on jednakze do uzytku
wskutek konieczno$ci wywazania go
zbyt duzym ciezarem.

W drugim projekcie przerdobek za-
chowano te same powierzchnie steru
i statecznika oraz kat zaklinowania
statecznika, ale caty mechanizm nape-
du réznicowego umieszczono na skrzyn-
ce tuz za sterownica, za przednim
stojakiem kraty przed S$rodkiem ciez-
kosci szybowca (fot. 5) oraz usunieto
zbyteczne wskutek tego klocki ze sta-
tecznika poziomego i tym samym zre-
dukowano ciezar poprawionego opie-
rzenia poziomego. Ten drugi projekt
zostat zrealizowany na jednym egzem-
plarzu szybowca w Ustjanowej i Bez-
miechowej, przy czym dodatkowy cie-
zar dla wywazenia podtuznego szy-
bowca stanowit woreczek piasku (fot.
51 6) o ciezarze okoto 5 kg dla wagi
pilota 65 kg. Szybowce te zostaly ob-
latane przez pilotéw ITSM oraz in-
struktorow Ustjanowej i Bezmiecho-

wej. W lotach tych okazato sie, ze
pierwotna nadmierna i niewspotmier-
na do innych steréw czuto$¢ steru

gtebokosci, szczegdlnie na zwiekszonej
szybkosci, zostata catkowicie usunieta.
Ponadto stwierdzono, ze szybowce te
przy najwiekszych nawet $ciggnieciach
nie przechodzity w korkociag, a przy
zupetnie oddanym drazku sterowym
szybko$¢ ustalata sie i nie przekraczata
okoto 90 km/godz., przy czym ostatecz-
no$¢ i sterowno$¢ tak poprzeczna jak
i kierunkowa pozostaty w stosunku do
pierwotnej Wrony bez zmian. Zwiek-
szona nieco bezwtadno$¢ steru giebo-
kosci (opOznienie reakcji) zupeinie nie
przeszkadzato przy lgdowaniu.

Wobec entuzjastycznego niemal przy-
jecia tych poprawek przez instrukto-
row tak Ustjanowej jak i Bezmiecho-
wej, zwrocono sie do ITL o sprawdze-
nie tych wynikoéw przez pilota ITL i
dopuszczenie tego typu szybowca do
powszechnego uzytkowania, co zostato
dokonane orzeczeniem ITL Nr. 770-
36/BL/1938 z 20 pazdziernika 1938 r.

Ponadto wykonano jeszcze trzeci
projekt przerobek, obejmujacy zasto-
sowanie dodatkowe statych slot (fot.
7 1 8) do juz poprawionej Wrony w/g

Fot. 6. Ciezar dodatkowy (woreczek piasku) do wywazenia

podtuznego szybowca

projektu drugiego. Projekt ten zostat
zrealizowany w warsztatach Bezmie-
chowej. W wykonanych lotach prob-
nych przez pilotéw ITSM i instrukto-

row Bezmiechowej oraz pilota ITL
stwierdzono, ze zastosowanie  slot
zwigkszyto nieznacznie  skutecznos¢

lotek na duzych katach natarcia i nie-
przeciagalno$¢ szybowca, ale przez
wzrost oporu i popsucie doskonato$ci
szybowca wybitnie powiekszyto jego
szybko$¢ opadania, szczegolnie w sta-
nie przeciggnietym, co nastreczatoby

Fot. 7 i 8 Wrona bis ze slotami

duze trudnos$ci lagdowania. Stosowanie
wiec slot nie okazato sie korzystnym.

Wszystkim szkotom, ktore by chciaty
wprowadzi¢ do posiadanych przez nie
Wron omoéwione powyzej poprawki,
ITSM moze wysyta¢ komplet niezbed-
nych rysunkéw warsztatowych za za-
liczeniem pocztowym zt 5, jako zwrotu
wiasnych kosztéw wykonania i prze-
sytki odbitek tych rysunkow. Popraw-
ki te sg dos¢ proste i mogty by byc
ew. wykonane przez szkoty we witas-
nych warsztatach pod kontrolg KCSP.



KRONIKA OGOLMA

POLSKA
Lot balonu stratosferycznego. Po-
nowna proba startu do stratosfery

,Gwiazdy Polskiej" ma sie odby¢ we
wrzeé$niu. Balon bedzie napetniony he-
lem.

Ekipa polska na zawody Gordon-
Bennett wybrana zostata w nastepu-
jacym skiadzie: kpt. Janusz i kpt. Ko-
blanski, inz. Krzyszkowski i inz. Szorc
oraz kpt. Pomaski i inz. W. Nowacki.

Il Zawody Balonowe Junioréw, or-
ganizowane przez Aeroklub Warszaw-
ski w dniu 27 sierpnia b. r. odbeda sie
na zasadach regulaminu z ubiegtego
roku. Przewidziany jest udziat 7—8
balonéw o pojemnosci 1200—1600 m3.

Mistrzostwa Aeroklubu to6dzkiego.
W dniach 22—23 lipca odbyty sie w
todzi wewnetrzne zawody pilotow Ae-
roklubu todzkiego. W grupie senioréw
pierwsze miejsce uzyskat pil. Aleksan-
der Wroblewski. Nastepne w kolejno-
$ci: J. Michel, Letki, W. Matz, Resz-
czynski i in. W grupie junioréw najle-
piej zostat sklasyfikowany pil. Ryszard
Szulc, przed Chrzaszczykiem, Kailem,
Michalakiem i in.

Nowy zarzad Aeroklubu #+ddzkiego

ukonstytuowat sie nastepujgco: pre-
zes — gen. bryg. Dindorf-Ankowicz
Franciszek, wiceprezesi — dyr. Pra-

dzynski Tadeusz i kpt. pil. Barski Ka-
zimierz, skarbnik —dyr. Biatek Wta-
dystaw, sekretarz — inz. Weigt Wac-
taw, zast. sekr. — por. pil. Bzowski
Jerzy.

Komisja Sportowa: inz. Kajrunaj-
tys Jan ,dyr. Sobczyk Andrzej, por.
pil. Bzowski Jerzy, Walinski Jerzy,
Wréblewski Aleksander.

W. Brytania

Fuzja w brytyjskiej komunikacji lo-
tniczej. Sladem innych krajow europej-
skich, gdzie potaczenie tak licznych on-
gi$ drobniejszych towarzystw lotniczych
nastgpito juz dos$¢ dawno, przystapita
i Anglia do zjednoczenia dwu gtow-

nych  przedsiebiorstw  komunikacyj-
nych, mianowicie tow. Imperial Air-
ways i .tow. British Airways. Nowy

organizm bedzie nosit nazwe British

Overseas Airways Corporation i roz-
pocznie normalng dziatalno$¢  okoto
pazdziernika b. roku.

Odnos$na ustawa ogtoszona zostata 12
czerwca. Akcje obu potgczonych to-
warzystw zostang wykupione po ce-
nach uzgodnionych z ich posiadaczami.
British Overseas Airways Corpora-
tion bedzie instytucjag o charakterze
publicznym i w bardzo szerokim za-
kresie podlega¢ bedzie kontroli rzadu,
z tym jednakze, azeby inicjatywa i
zwigzana z nig osobista odpowiedzial-
no$¢ jednostek kierowniczych zostata
zachowana w jak najwiekszym stop-
niu. Co roku sktadany bedzie osobny
raport dla parlamentu.

Jesli chodzi o strone finansowa, to
nadmieni¢ jeszcze trzeba, ze nowa in-
stytucja otrzymata ustawowo wytgcz-
nos¢ prawa do subwencji na obstuge

linii, taczacych metropolie z innymi
krajami. Suma pomocy finansowej nie
moze przekroczy¢ kwoty 4 milionéw
funtow do 1953 roku. Jest rzeczg bar-
dzo istotng, ze od wiosny 1941 roku
system budzetowy oparty bedzie na
okresach trzyletnich; pozwoli to kiero-
wnictwu British Overseas Airways na
bardziej planowe rozktadanie wysit-
kéw, przedsiebranych zwlaszcza na no-
wych liniach. Dozwolone jest obracanie
uzyskanych realnie oszczednosci na
specjalny witasny fundusz rezerwowy,
przeznaczony do finansowania prac o
charakterze pionierskim.

Na czele British Overseas Airways

bedzie stata rada, ktérej cztonkowie
beda powotywani przez ministra lot-
nictwa. Rada ta wydzieli samodziel-

nie $cislejsze grono jako zarzad, ma-
jacy za zadanie bezposrednie kierowa-
nie sprawami instytucji.

Réwnoczesnie powotany ma byé do
zycia specjalny staty komitet pod na-
zwg Civil Aviation Development Com-
mittee dla regulowania spraw pro-
dukcji nowego sprzetu. Zadaniem jego
bedzie czuwa¢ nad zado$¢uczynieniem
przez rodzimy przemyst potrzebom
British  Overseas Airways jakotez
drobnych towarzystw, utrzymujacych
potgczenia lokalne w kraju lub w ko-
loniach i dominiach, z tym nadto wa-
runkiem, zeby utrzymana byta atrak-
cyjnos¢ sprzetu angielskiego na ryn-
kach zagranicznych. Komitet bedzie
niezalezny od ministerstwa, chociaz
pracowa¢ bedzie przy wyzyskaniu
sztabu pracownikow utworzonego
wcze$niej Kierownictwa Badan i Pro-
dukcji Lotniczej Cywilnej (Directorate
of Civil Research and Production).
Sktada¢ sie bedzie z 4 statych czton-
koéw: przewodniczacego oraz reprezen-
tantéw British Overseas Airways, So-
ciety of British Aircraft Constructors
(zwigzek przemystowcdw lotniczych) i
Air Registration Board. W razie po-
trzeby bedzie mogt dokooptowywac
innych delegatow.

British Overseas Airways Corpora-
tion ma tez wchtongé niektére drobne
towarzystwa w brytyjskich posiadfo-
$ciach zamorskich. Tak np. moéwi sie
juz o dwu afrykanskich przedsigebior-
stwach, mian. o Wilson  Airways i
R. A. N. A.

Cata sprawa, abstrahujac od jej na-
turalnego (mimo pozorow etatyzacji)
biegu, zaczeta sie na dobre bodajze od
czasu opracowania gtosnego t. zw. ra-
portu Cadman‘a. W listopadzie ub. ro-
ku minister Kingsley Wood, nawiazu-
jac do niego zapowiedziat juz wyraznie
utworzenie jedynego towarzystwa Kko-
munikacyjnego dla obstugi wszystkich
potaczen imperialnych. Gwattowne
tempo prac wojskowych nie przeszko-
dzito mu w szybkim zakonczeniu spra-
wy.

Nieustanna rozbudowa przemystu
lotniczego. W poczatku czerwca ogto-
szono, ze w okregu przemystowym

Coventry budowane sg 3 nowe zakta-
dy lotnicze. Nalezg one do koncernéw
Standard, Daimler i Rootes. Normal-
na produkcja ma sie rozpoczgl juz
okoto Nowego Roku.

Atlantycki jubileusz. W czerwcu mi-
neto 20 lat od chwili pierwszego bez-
posredniego przelotu Péinocnego At-
lantyku na samolocie. Tego wspania-
tego, acz nieco zapomnianego wyczynu
dokonali dwaj oficerowie angielscy,
kpt. J. Alcock i por. Whitten Brown.
Wystartowali oni 14 czerwca z prymi-

tywnego lotniska w St. Johns w No-
wej Funlandii, ladujac nazajutrz w
Clifden (Irlandia) o godz. 8 min. 40
rano. Lot trwat 16 godz. i 12 min., co

na przestrzeni 1.880 mil daje szybko$¢
podrézng ok. 180 km/godz. Tak znacz-
ng szybkos$¢ zawdzigczali lotnicy przy-
chylnym wiatrom, gdyz uzyty ptatowiec

Vickers ,,Vimy“* nie dawat wiecej,
jak 145 km/godz. Warunki atmosfe-
ryczne lotu byly poza tym nader

trudne: niskie chmury i mgta, w Kkt6-
rych aparat ulegat oblodzeniu, a pilot
tracit chwilami panowanie nad ma-
szyna, pozbawiong przyrzadéw do Sle-
pego pilotazu. W pewnej chwili kpt.
Alcock dopiero w ostatnim momencie
wyprowadzit samolot nad samymi fa-
lami z korkociggu. Nalezy jeszcze do-

da¢, ze posiadana przez lotnikow ra-
diostacja korespondencyjna zaraz na
poczatku ulegta uszkodzeniu, za$ cala

nawigacja musiata polega¢ na wyko-
rzystaniu sekstansu; to ostatnie w
ztych warunkach atmosferycznych by-
to szczegdlnie utrudnione.

Obaj lotnicy uzyskali w tydzien po
swym locie tytut sira. Samolot ich
znajduje sie obecnie w South Kensig-
ton Science Museum.

Przypomnijmy, ze odrobine wczes-
niej przelotu Atlantyku via Azory do-
konaty 3 wodnopJatowce USNavy.
Proba bezposredniego przelotu H. G.
Hawkera i Mackenzie-Grieve skonczy-
fa sie opadnieciem na morze, na szcze-
Scie w poblizu statku.

Lot na trasie rezerwowej. Wypozy-
czona przez witadze australijskie dwu-
silnikowa #6dZz latajgca Consolidated
rozpoczeta loty probne na trasie rezer-
wowej do Anglii, prowadzacej przez
Ocean Indyjski do Pot. Afryki, a stad
dopiero na poétnoc. Po przelocie z Syd-
ney via Cloncurry do Port Hedland
(Australia Zachodnia), wodnosamolot
ten pod sterem kpt. P. G. Taylora
wystartowat 4 czerwca na Wyspy Ko-
kosowe. Z powodu ztych warunkéw
atmosferycznych zatoga miata trudno-
§ci w osiggnieciu ich i w koncu udata
sie do Batawii. 7 czerwca podjeto z
Batawii nowy lot i tym razem zbada-
no Wyspy Kokosowe, stwierdzajac, ze
nadajg sie na baze ew. linii lotniczej.
Dalsza droga tfodzi prowadzi na
wyspe Diego Garcia w archipelagu
Chagos, a stad na Seyszelle, do Mom-
bassy. Od Mombassy lot odbywa sie
juz nad lagdem do Dakaru, przez
Kisumu, jez. Victoria i Lagos. W dal-
szym ciagu uplanowano skck przez
Atlantyk do St. Thomas w Indiach Za-
chodnich po czym samolot powrdcit
do San Diego w Kalifornii, skad swa
obecng podrdz rozpoczat. Odlegtosci na
Oceanie Indyjskim sg nastepujace:

*) Bombowiec
szczony w r. 1918.

2-motorowy, wypu-



Port Hedland — Wyspy Kokosowe
2.300 km, Wyspy Kokosowe — Diego
Garcia 2.750 km, Diego Garcia —
Seyszelle 1.900 km, Seyszelle — Mom-
bassa — 1.800 km.

~Imperial Airways"™ przesladujg wy-
padki. 19 czerwca jedna ze zmodyfi-
kowanych todzi ,Imperial Airways"
klasy C, ostatniej produkcji, imieniem
»Connemara", zostala kompletnie zni-
szczona przez ogien w bazie w Sout-
hampton. Tydzien wcze$niej inna t6dz
typu Empire, ,,Centurion”, zatoneta na
rzece Hoogly w Indiach, 1 maja — w
podobnych okoliczno$ciach stracona
zostata t6dz ,Challenger", wreszcie 21
stycznia zdarzyta sie katastrofa todzi
»Cavalier" na linii New York — Ber-
mudy.

Zwalczanie mgly. Mgta jest nadal
jednym z najwiekszych wrogow lot-
nika. W czasopiSmie The Journal of
Scientific  Instruments prof. David
Blunt rozwaza mozliwo$ci sztucznego
usuwania niektérych rodzajow mgty i
dochodzi do wniosku, ze czestokro¢ be-
dzie to mozliwe przez ogrzewanie po-
wietrza na granicy lotniska przy po-
mocy specjalnych palnikow.

Sekcja meteo w R. A. F. V. R W
okregu londynskim utworzono sekcje
meteorologiczng Royal Air Force Vo-
lunteer Reserve. Poszukiwani sg zwta-
szcza kandydaci ze stopniem uniwer-
syteckim z dziedziny matematyki, fi-
zyki, geografii i t p.

»Empire Special™. Do niedawna
podrézni, wudajacy sie  droga po-
wietrzng do Australii i Potudniowej
Afryki, mieli do dyspozycji specjal-
ny wagon z Londynu do Southamp-

ton, doczepiany do pociggow kolei
Southern  Railway. Od  pierwszej
potowy czerwca tow. Imperial Air-
ways uruchomito na tej drodze do
swej bazy wodnoptatowcowej specjal-
ny pociag.

Powrot do stuzby samolotéw ,,En-
sign'. Z poczatkiem czerwca tow. Im-
perial Airways otrzymato z powrotem
do uzytku pierwszy z zakupionych
swego czasu kilkunastu czteromoto-
rowcéw  ladowych  Armstrong-W hit-
worth ,,Ensign”. Jak pamietamy, by-
liSmy swego czasu zadziwieni szybko-
§cig, z jaka nowy ten sprzet zostat
wyprodukowany i nastepnie przekaza-
ny na linie. PodawaliSmy tu po tym
wiadomo$¢ o jego czasowym wycofa-
niu z ruchu. Warto nadmieni¢, ze po-
§réd dalszych przerabianych obecnie
egzemplarzy osiem otrzyma wieksze
silniki i bedzie uzytych na trasie Lon-
dyn — Kalkutta.

30-lecie zaktadow Handley-Page. W
czerwcu obchodzit 30-lecie pracy prze-
mystowej na polu lotnictwa znakomi-
ty pionier angielski, F. Handley-Page,

tworca olbrzymich  zaktadéw. Imieg
Handley-Page statlo sie szczegdlnie
gtosne  dzieki znanym urzadzeniom

zwiekszajacym nosnosc.

Kobiety w R. A. F. Krol Jerzy za-
akceptowat projekt stworzenia spe-
cjalnej kobiecej formacji dla przysz-
tej stuzby w wypadku wojny w R. A. F.
Formacja ta, ktora otrzymata nazwe
Women‘s Auxiliary Air Force, wystg-
pita poraz pierwszy publicznie na Na-
tional Defence Rally w Hyde Park,
dnia 2 lipca.

Konstrukcja geodetyczna. W tygod-

niku ,Flight" z 6 lipca b. r. znajdu-
jemy bardzo obszerny, bogato udoku-
mentowany fotografiami i rysunkami

artykut, poswiecony konstrukcji zna-
nego bombowca  Vickers-Armstrong
»Wellington 1". Jest to niezwykle cie-
kawa publikacja, ktérg polecamy
wszystkim, interesujgcym sie nowocze-
snymi metodami konstrukcyjnymi.

Nowy samolot mys$liwski. W ostat-
nich dniach maja firma Martin - Ba-
ker Aircraft Co. Ltd. demonstrowata
na lotnisku Heston pod Londynem no-
wy samolot mysliwski, okreslony ja-
ko ,,multi-gun fighter". Jest to dolno-
ptat wolnonos$ny ze statym podwoziem,

wyposazony w 1000-konny, chtodzony
powietrzem silnik Napier ,Dagger"
(24-cylindrowy, uktadu H). Wyjagwszy

pokrycie skrzydet, cata konstrukcja pta-
towca jest stalowa, co podkresla sie
na jego korzy$¢ w zwigzku z obecnym
niezwykle wzmozonym zapotrzebowa-
niem na lekkie stopy. Specjalny suk-
ces odnies¢ miat konstruktor pod
wzgledem wudogodnienia produkcji w
tym sensie, ze poszczegOlne zespoty
moga by¢ bez trudu produkowane w
oddhzielnych, drobnych nawet warszta-
tach.

Franc|a

400 lotéw nad Atlantykiem Potudn.
19 czerwca tow. , Air-France" zanoto-
wato swoj czterechsetny przelot nad
Atlantykiem  Potudniowym. Przewéz
pasazeréw na tym szlaku ma sie roz-
pocza¢ wczesng jesienia na wodnopta-
tach LeO H-47.

Nowy model poscigdwki Dewoitine.
W Tuluzie na ukonczeniu jest posci-
gowka Dewoitine ,D-550", na ktdrej
szef-pilot firmy, Marcel Doret, ma za-
atakowa¢ rekord S$wiata szybkosci ab-
solutnej, bedacy obecnie w posiadaniu
Niemcow. Do napedu uzyty bedzie al-
bo 1.800-konny silnik Hispano, lub tez
specjalny Rolls-Royce ,,Merlin".

Studia w Irlandii. Siostrzany wod-
noptat weterana ,Lieutenant de Vais-
seau Paris", Latecoere 522 ,Ville de
St. Pierre"”, odbyt 6 czerwca lot z Bi-
skarozy do Foynes pod sterem Kkpt.
Guillaumet. Na pokfadzie znajdowato
sie szereg osobistosci, zwigzanych z
pracami transatlantyckimi, jak Paul
Codos, R. Boname (szef techniczny
Air-France-Transatlantique) i kpt. Le
Meur. Po podrézy, ktora zajeta 6 go-
dzin, goscie francuscy zapoznali sie z
urzadzeniami nowych aeroportow Ry-
nanna i Collinstown. Z tego ostatnie-
go lotniska majg startowaé¢ do prob-
nych lotdw przez Atlantyk lgdowe se-
mi-stratosferyczne Farmany.

Holandia

Jubileusz K. L. M. 21 czerwca ukon-
czony zostat przez pilota Holenderskich
Linii Lotniczych Viruly 750-y lot na
linii z Holandii do Indii Holenderskich.
Pierwszy lot zostat wykonany w r.
1924 przez pilotéw van der Hoop i Van
Weerden Poelman.

Stany Zjedn.

Inauguracja pasazerskiej obstugi
transatlantyckiej. Po wykonaniu Kkil-
ku lotéw pocztowych (o pierwszym z
nich, na ,Yankee Clipper", donoszono
w Skrzydlatej dos$¢ obszernie), tow.

Pan American Airways przystapito do
uruchomienia  przewozu  pasazerow.
Inauguracyjnego lotu z zaproszonymi
gos¢mi w liczbie 21 dokonat i tym
razem wodnosamolot Boeing ,Yankee
Clipper", ktéry, wstrzymany w She-
diac przez zte warunki atmosferyczne,
20 czerwca wystartowat z Botwood do

Irlandii trasa poéinocng. Podréz do
Foynes trwata 13 h 41‘ Tegoz dnia
,Yankee Clipper" odleciat w dalszg

droge do Southampton. Przylot todzi
amerykanskiej dat okazje do uroczy-
stych przyje¢ zaréwno ze strony rza-
du irlandzkiego z prez. de Valera na
czele, jak i ze strony reprezentantow
angielskich.

W tymze czasie trzeci wodnoptat
Boeinga w stuzbie P. A. A., imieniem
,Dixie  Clipper", opuscit Ameryke,
udajgc sie trasg potudniowg. Z 22 pia-
cagcymi pasazerami samolot odleciat 28
czerwca z Port Washington i via A-
zory i Lizbone przybyt 30 czerwca do
Marsylii. Stad wyruszyt w droge po-
wrotng. W$rdd jego pasazeréw znalazt
sie jeden, ktory bilet swoj zakupit je-
szcze w 1931 roku. ,Yankee Clipper"
powrd6cit do New Yorku 2 lipca.

Ostatnie etapy lotu wodnoptatowca
,»Guba". Wodnoptatowiec Consolidated
,Guba", o ktérego locie doswiadczal-
nym nad Oceanem Indyjskim z Au-
stralii do Afryki donoszono w czerw-
cowym zeszycle Skrzydlatej, zakonczyt
te cze$¢ podrozy 21 czerwca, przeby-
wajagc do Mombassy. 30 czerwca ,,Gu-

ba" osiggneta St. Thomas w Indiach
Zachodnich po przelocie Atlantyku z
Dakaru, przebywajgc przeszto 5.000
km w 19 godzin. (Por. wzmianke na
str. poprz.).

Douglas ,D. C. — 4". Po rocznych

prébach czteromotorowiec Douglas ,.D.
C.-4" otrzymat certyfikat Civil Aero-
nautics Authority. Z silnikami Pratt
& Whitney ,Twin Hornety" po 1.400
KM przy starcie, samolot posiada
szybko$¢ maksymalng 390 km/godz.,
podrézng — 360 km/godz. (65°0 mocy),
oraz lagdowania — 115 km/godz. W
dzien przewozi 42 pasazeréw, w nocy
— 30, nie liczac 5-osobowej zatogi. Na-
stepne egzemplarze bedg budowane z

silnikami Wrighta uktadu podwdjnej
gwiazdy.

Nowe zamoéwienia francuskie na
sprzet komunikacyjny. Po zamowie-

niu w Ameryce okoto 700 samolotéw
wojskowych, Francuzi kontynuuja
styczno$¢ z przemystem amerykanskim
w  dziedzinie lotnictwa cywilnego.
Tow. ,Air-France". ktére zawsze bar-
dzo skrupulatnie przestrzegato zasady
postugiwania sie sprzetem krajowym,
zamoOwito ostatnio dla lgdowego od-

cinka amerykanskiego swej linii do
Santiago de Chile samolot Douglas
»,D. C.-3". Niedawno donoszono o do-

starczeniu Lockhed‘éw dla ,Air-Afri-

Nicholas Comper. f w potowie czer-
wca zmart tragicznie Nick Comper,
znany og6lnie jako konstruktor szere-
gu udanych maszyn matej lub S$redniej
mocy. Pierwsza jego stabosilnikéwka,
imieniem ,,Cranwell 1", brata udziat
w pamietnym meetingu w Lympne w
r. 1924, Ostatnio mial on rozpoczac
proby w locie swej ostatniej konstruk-
cji, mian. opisywanego w Skrzydlatej
trojkotowca ze S$migtem cisngcym.
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f Wiadystaw Grzeszczuk

12 maja b. r. zgingt $miercig tra-
giczng lotnika w czasie lotu na szy-
bowcu § p. por. pilot Grzeszczuk
Wiadystaw. Zmarty przedstawiat piek-
ny wzér oficera - lotnika. Zyciu Jego,
Jego pracy i wysitkom przyswiecata
zawsze idea potegi polskich skrzydet.
Umitowanie jej bedzie kursem, pod
jakim szedt przez zycie.

Por. Grzeszczuk wkrotce po skon-
czeniu Szkoty Oficerskiej zostaje po-
wotany na odpowiedzialne stanowisko
oficera - wychowawcy w S. P. L. w
Deblinie. W prace nad uksztattowa-
niem sylwetki duchowej swych wy-
chowankéw wktada wszystkie swe
zdolnoscig caty entuzjazm i zapat mto-
dosci. Czy to na starcie, na lotnisku,
czy w zyciu koszarowym otacza tro-
skliwg opiekg podwtadnych, dzieli sie

z nimi swym doswiadczeniem, stuzy
zawsze radg i pomoca.
Piekno i romantyzm swej pracy i

swego powotania potrafit S. p. por. pil.

Grzeszczuk nie tylko odczu¢, ale tez
i w artystycznej formie literackiej
wyrazi¢. Wiersze, ktére po sobie zo-
stawit, sg piesnig Jego serca ku chwa-
le lotnictwa i Polski gtoszone. Ko-
chajgc, pragnie innych do ukochania
Idei Skrzydlatej pobudzi¢, przez wska-
zanie patosu i piekna pracy lotnika.
Mimo tych prac, pochtaniajgcych Je-
go energie i czas, entuzjazmuje sie
zmarty sportem szybowcowym i daje
sie pozna¢ jako czotowy pilot Polski.
Prawie bez treningu zajmuje czotowe
miejsca na Krajowych Zawodach Szy-
bowcowych w Ustjanowej (1936 r.) i
w Mastowie (1938).

Powotany do reprezentowania barw

Polski na zlocie Istusa we Lwowie,
ginie por. pil. Grzeszczuk w jednym z
lotbw treningowych, poprzedzajacych

zawody. Odszedt do Eskadry Niebie-
skiej zostawiajac po sobie ws$réd tych.
co go znali, wspomnienie piekne i zal
serdeczny.

f Stanistaw Wesotowski

S. p. Stanistaw Wesotowski urodzit
sie dn. 7 maja 1913 r. w Kijowie. Po
rewolucji bolszewickiej przyjezdza
wraz z rodzing do kraju, gdzie w War-

szawie wstepuje do gimn. im. Lele-
wela. W r. 1932 jako jeden z pierw-
szych zdobywa ,A* i ,B“ w szkole
szybowcowej w Polichnie. W chwilach
wolnych od pracy oddaje sie z zapa-
tem modelarstwu lotniczemu. Na za-
wodach modelarskich zdobywa szereg
pierwszych nagréd, wybijajac sie na
czoto modelarzy warszawskich. Na-
wet stuzba wojskowa w latach 1933—
3% w 1 p. lotn. nie przeszkadza Mu
w pracy L. O. P. P. Od r. 1935 pro-
wadzi nauke we wszystkich modelar-
niach L. O. P. P. na terenie Warsza-
wy. Interesuje sie gteboko strong te-
oretyczng  modelarstwa, konstruuje
kilkaset typéw modeli o napedzie gu-
mowym, z silnikami spalinowymi, szy-
bowcow itp.

Ostatnio zajmowat sie specjalnie mo-
delami bezogonowcéw, w ktérych uzy-
skiwatl doskonate wyniki.

Za prace w dziedzinie modelarstwa
zostat odznaczony w r. ub. srebrnym
Krzyzem Zastugi.

Nie zapomina jednak $p. Wesotowski
0 wilasnym przeszkoleniu lotniczym.
W latach 1936 — 1938 uzyskuje Kkat
,C*“ i ,D“ pil. szybowcowego, konczy
kurs lotéw ciggowych, pilotaz motoro-
wy, kurs instruktoréw spadochrono-
wych. S. p. Zmarly w krétkim czasie
wybija sie na czoto skoczkéw spado-
chronowych. Nie opuszcza zadnej oka-
zji dajacej mozno$¢ wykonania sko-
kéw. Celuje w skokach z opo6znieniem,
ktore bardzo polubit. Odwaga, zimng
krwig, opanowaniem techniki skoku
budzi szczery podziw ws$rdd kolegéw.
Ma za sobg 45 skokéw z samolotu
1 balonu.

9 lipca b. r. bierze udziat w uro-
czystosci otwarcia szybowiska w Zgie-
rzu pod todzig. Jednym z punktow
programu byty skoki spadochronowe,

zakonczone tragiczng S$miercig $. p.
Wesotowskiego, ktory wyskakujac z
2000 m zbyt p6zno otworzyt spado-
chron.

Czeé¢ Jego pamieci!
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Wytyczne dziatalnos$ci aeroklubow
egionalnych

Aeroklub R. P. podaje niniejszym wytyczne dla
dziatalnosci aeroklubow regionalnych, ustalone w
porozumieniu z odpowiednimi witadzami panstwo-
wymi oraz L. O. P. P.

Celem aeroklubé6w — poza sprawowaniem wia-
dzy sportowo-lotniczej na swoim terenie — jest:

— Uprawianie sportu lotniczego.

— Wsplipraca w powiekszaniu
czych, ludzkich i materiatowych.

rezerw lotni-

— Propaganda oraz szerzenie zamitowania lot-
niczego.

— Krzewienie kultury lotniczej.

— Kultywowanie wspotzycia miedzy lotnikami.

1. Uprawianie sportu lotniczego.

Winno ono obejmowac jak najszersze kregi pilo-
tébw stanowigc:

— zasadnicze zadanie rdzennych
roklubow (,,pilotow sportowych"),

— zaprawe dla miodych pilotéw
rowych),

— uzupetnienie programu wyszkolenia dla pilo-
tow rezerwy, a czeSciowo nawet i stuzby stalej.

Powyzszy cel da sie osiggnac przez:

— systematyczng prace pilotbw na podstawie
programow, wyszkolenia i treningu,

— organizowanie zawodéw i pokazéw lotniczych,

— udziat w zawodach oraz raidach krajowych
i zagranicznych,

— ustalanie nowych rekordow.
2. Wspotpraca w powiekszaniu
ludzkich i materiatowych.

Szkolenie i doskonalenie rezrew jest zasadniczym
zadaniem wojska (z pomocg LOPP i PW). Aeroklu-
by moga odda¢ Panstwu ustugi w tej dziedzinie
przede wszystkim w sposéb posredni, przez:

— propagande i werbowanie dla lotnictwa woj-
skowego miodziezy oraz wstepng ich selekcje i po-
czatkowe wyszkolenie teoretyczne (kota miodziezy
przy aeroklubach),

— powiekszanie taboru klubowego, przydatnego
na wypadek wojny oraz werbowanie jak najwiek-
szej iloSci prywatnych wiascicieli samolotéw,

— ufatwianie osobom prywatnym urzadzania
lotnisk i lgdowisk,

— troske o warunki
(pomoce, lokale itp.).

Uwzgledniajac za tym podziat zadan w szkoleniu
rezerw miedzy LOPP (szkolenie pilotéw przedpo-
borowych) i PW (trening rezerwy), aerokluby mo-
gty by szkoli¢ kandydatéw w wieku po poborowym
i to w nastepujagcych wypadkach:

cztonkéw ae-

(przedpobo-

rezerw lotniczych

pracy os$rodkow PW.Lotn

a) cztonkow aeroklubow, ktérych zawdd wigze sie
z zawodem pilota i szkolenie ich da korzysci dla
panstwa (jak konstruktorzy, lekarze, dziennika-
rze lotniczy, ksieza i nauczyciele),

b) cztonkow aeroklubow, ktérzy pelnigc czynng
stuzbe wojskowg lub bedac rezerwistami innych
rodzajow broni majg specjalne zamitowania do
lotnictwa, wykazali sie juz w lotnictwie pewng
dziatalno$cig i bedg mogli by¢é przeniesieni do
rezerwy lotn.,

c) cztonkow aeroklubdw, ktorzy zakupujg wiasne
samoloty (subwencja MK),

d) innych cztonkéw aeroklubow, ktérzy pokryja
koszty szkolenia, jednak nie mniej 2000 zt i be-
dg ponosili koszty dalszego treningu,

e) cztonkinie aeroklubdw, zdolniejsze pilotki szy-
bowcowe, ktore mogly by by¢ wykorzystane
w przysztosci jako pilotki tgcznikowe (w miare
posiadanych subwencji).

Dwie pierwsze kategorie winny by¢ szkolone za
optatg ulgowg (400 z¥), przy czym powinno sie wy-
magac kat. C szyb.

Cztonkowie posiadajacy witasne samoloty winni
korzysta¢ w klubie z maksimum przywilejow.

3. Propaganda oraz szerzenie zamitowania lot-
niczego.

Dziat ten nalezy oprze¢ na S$cistej wspdipracy
z LOPP i PW.
a) Poniewaz werbowanie kandydatow do lotnic-
twa bedzie sie odbywato przede wszystkim

z P. W. ogo6lnego (mozliwosci werbunkowe aero-

klubow sg mniejsze), otwiera sie przeto dla

aeroklubéw szerokie pole dla szerzenia ,o08wia-
ty lotniczej" wsrdd cztonkéw P. W. przez poga-
danki, wycieczki lotnicze itp.

W ten sposdb wzbudzi sie zamitowanie do lotni-
ctwa wsrod szerszych mas miodziezy oraz przygo-
tuje sie juz czesciowo teoretycznie kandydatow.

Nalezy roztoczy¢ fachowa opieke nad kotami
mtodziezy LOPP przez delegowanie (w porozumie-
niu z Okr. LOPP) opiekunéw do tych kot z posrad
doswiadczonych  pilotow, cztonkéw aeroklubéw
(niezaleznie od kot miodziezy przy aeroklubach).
b) Kursy teoretyczne przy aeroklubach nie nalezy

uwaza¢ za niezbedne. Przedpoborowi odbywajg
je wraz ze szkoleniem motorowym, a dla kan-
dydatow na pilotéw, ktoérych bedg szkolity aero-
kluby, lepiej stworzy¢ warunki indywidualnego
nauczania sie (dostarczanie podrecznikéw, prze-
prowadzanie egzaminow, biblioteki).

c) Celem najwiekszego wykorzystania lotow w ae-
roklubach dla potrzeb propagandowych LOPP,
nalezy nawigza¢ S$cisty kontakt miedzy zarzgda-
mi okregowymi LOPP i aeroklubow.
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Tylko wtedy aerokluby bedg pewne wzrastaja-
cego subwencjonowania przez LOPP, jezeli LOPP
bedzie wiedziata, ze aerokluby sag jej potrzebne,
jezeli bedg wspolne cele i dazenia, jezeli wspoét-
praca bedzie Scista i harmonijna.

4. Krzewienie kultury lotniczej.

Niezaleznie od szerzenia ,o$wiaty lotniczej"
wsérod kandydatow do lotnictwa, zadaniem aero-
klubdw winno by¢ pogtebianie wiedzy lotniczej
wsrod swych cztonkdéw.

Zadanie to da sie osiggnac:

a) przez nalezyte zorganizowanie bibliotek i czy-
telni klubowych. W tym dziale ARP bedzie sie
starat przyjs¢ z pomocg wydajac wspolnie
z LOPP nowe podreczniki,

b) przez organizowanie odczytéw z wiedzy og0l-
no-lotniczej i czysto fachowej, przy czym kazdy
lot za granice lub powr6t z wystawy winien

by¢ sprawozdawczo i dyskusyjnie omdwiony.
5. Kultywowanie wspo6tzycia miedzy lotnikami.
Aeroklub winien sta¢ sie terenem, na ktérym

wspotzy¢ bedg wszyscy lotnicy: sportowi, rezerwy
oraz zawodowi wojskowi i cywilni, niezaleznie od
cenzusu i stopnia zaawansowania lotniczego.

Zycie towarzyskie i rozrywkowe w Kklubach na-
lezy postawi¢ na tak wysokim poziomie, zeby
cztonkowie klubu z przyjemnos$cig spedzali wolny
czas na terenie klubu, uwazajac go za swd@j dom
rodzinny.

Cenigc zdrowie lotnikow, nalezy dazy¢, zeby te-
ren klubow byt miejscem wypoczynkowym dla
nich.

Udziat w miedzynarodowych ziotach

W r. b. polskie lotnictwo sportowe bierze zywy
udziat w miedzynarodowych zlotach turystycznych.

2 samoloty z Aeroklubu Warsz. uczestniczyty
w dn. 30.VI — LVII w zlocie do Zoute (Belgia).

Na zlot do Arbois w Jurze francuskiej (29—
30.VIl) — zgtoszone <zostaly 2 zatogi z Aeroklubu
Warsz.

W zlocie w Eastbourn wezmie udziat
z Aeroklubu Lwowskiego.

1 zaloga

Zatwierdzenie rekordéw

Komisja Sportowa ARP na posiedzeniu w dniu
30 maja b. r. zatwierdzita, jako krajowy rekord
dtugotrwatosci lotu na szybowcu dwumiejscowym,
lot czasowy, trwajgcy 11 godz. 2 min., wykonany
w dniu 27.1V. b. r. na szybowisku ,Zar", na szy-
bowcu dwumiejscowym ,Mewa" przez pil. Jerzego
Pietrowa z pasazerem Wiadystawem Dziergasem.
Komisja Sportowa ARP zatwierdzita dnia 11.VII.
1939 r. krajowy rekord przelotu w linii prostej na
szybowcu dwumiejscowym z pasazerem (Klasa D,
kategoria Il), dokonany przez pilota szyb. Pietro-
wa Jerzego z pasazerem Jakubcem Jozefem w dniu
18.V.1939 r. na szybowcu dwumiejscowym ,Mewa"

z szybowiska ,Zar" k/Bielska do m. Borki pow.

Minsk Maz., wynoszagcy — 309,422 km.

Nowi piloci szybowcowi kat. D
Miedzynarodowa Komisja Studiow nad Lotem

Bezsilnikowym (ISTUS) przyznata dnia 28.VI1.1939

r. nastepujgcym pilotom dyplom srebrnej odznaki

szybowcowego pilota sportowego:

Krawczyk Jerzy, Krzywicki Jan, Wojcik Zbig-
niew, Wyszkowski Stanistaw, Trubicyn Andrzej,
Bossy Wawrzyniec, Flach Romuald, Piwowarski
Eugeniusz, Chylinski Marian, Kasza Gerhard, Hacz-
kiewicz Tadeusz, Lewandowski Stanistaw, Gtadysz
Jan, Kliks Witold, Stachurski Stanistaw, Czechow-
ski Tadeusz, Srzyzewski Jacek, Rajska Wanda,
Sawicki Tadeusz, Maslaczyk Zbigniew, Pitsudska
Jadwiga, Kierniczny Bohdan, Markiewicz Antoni,
Twardzik Rafal, Gwiazdon Tadeusz i PieSlak Bro-
nistaw.

Regulamin nagrody wegierskiej
Jak juz podawaliSmy w biuletynie Nr 1 (137),

Magyar Aero Szdvetseg ufundowatl na pamigtke

ustalenia wspdlnej granicy polsko-wegierskiej pu-

char pamigtkowy. Przyznany on bedzie na zasadzie
ponizszego regulaminu.

1) Puchar pamiatkowy przyznany bedzie pilotowi
polskiemu nalezagcemu posrednio lub bezpo-
Srednio do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej,
ktéry na szybowcu konstrukcji polskiej, nieza-
leznie od rodzaju startu, odleci z terytorium
Polski i pierwszy wylgduje na terytorium We-
gier, przelatujgc conajmniej 200 km w linii
prostej.

2) W razie gdyby kilka szybowcéw lgdowato jed-
noczesnie na terytorium Wegier, z ktdrych kaz-
dy wykonat przelot 200 km Ilub wiecej, puchar
przyznany bedzie pilotowi, ktéry przeleciat naj-
wieksza odlegtosc.

3) Przyznanie pucharu nalezy do Komisji Sporto-
wej Magyar Aero Szlvetseg.

4) Ocena wyczynu i sprawdzenie odlegtosci beda
wykonane zgodnie z zasadami zawartymi w Ko-
deksie Sportowym FAI.

5) Pilot ubiegajacy sie o zdobycie pucharu winien
posiada¢ dyplom pilota, wydany zgodnie z prze-
pisami sportowymi FAI oraz licencje sportowg
wazng na dany rok.

6) Szybowiec uzyty do lotu winien byé zaopatrzo-
ny w spadochron i winien posiada¢ $wiadectwo
zdatnosci do lotu oraz Swiadectwo ubezpiecze-
nia od odpowiedzialnosci wzgledem o0séb trze-
cich.

7) Miejsce i doktadny czas odlotu i lgdowania
winny by¢ stwierdzone protokdtami, sporzadzo-
nymi zgodnie z przepisami FAIl. Wykonanie lo-
tu powinno by¢ potwierdzone barogramka.
Protokdty winny zawiera¢ doktadne dane doty-
czace miejsca odlotu i lgdowania.

W razie gdyby start odbywat sie za samolotem,

nalezy réwniez nadestaé barogramke samolotu

holujacego.

8) Magyar Aero SzOvetseg nie przyjmuje zadnej
odpowiedzialno$ci za wypadki lub szkody wy-
rzagdzone oshom trzecim w zwigzku z wykony-
waniem lotdbw o puchar pamigtkowy.

9) Decyzja Komisji Sportowej Magyar Aero Sz6-
vetseg przyznajgca puchar pamigtkowy jest
ostateczna i nie podlega reklamacji.

Sekretarz generalny

Warszawa, 22 lipca 1939 r. w/z. (—) J. Osinski

Numer opuscit prase dn. 28 lipca 1939 r.
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