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ZMIANA TYTULU NASTAPILA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU

PO WLACZENIU DO .MLODEGO LOTNIKA"" ,PILOTA”

14-21 MAJ 1933— ,TYDZIEN 10-lecia L.O.P.P."

ZASADNICZE PUNKTY PROGRAMU W WARSZAWIE

W dn. 13 mojo 1933 r.

Capstrzyk, dekoracja miasta, uruchomienie audycyj megafonowych

W przeddziefn uroczysto$ci przejdg ulicami miasta pochody z transparentami i flagami L O. P. P., z orkiestrami
wojskowemi i cywilnemi. Uruchomione zostane punkty propagandy i audycyj megafonowych. Dekoracja domoéw
flagami panstwowemi i L O. P. P.

W dn. 14 maja 1933 r.

Uroczysta Msza Swieta.

W pierwszym dniu ,Tygodnia”, w niedziele dnia 14-go maja, odbedzie si¢ w Katedrze) o godz. 9 min. 30 uro-
czyste nabozenstwo.

Poswiecenie sztandaru L O. P. P.

Po skonczeniu nabozerstwa, o godz. 10 min. 15 nastqpi po$wiecenie sztandaru L.O. P. P. oraz przemoéwienie
Prezesa Rody Gtéwnej L O. P. P.

Ztozenie wienficow.
O godz. 11-ej min. 30 ztozenie wiencow na Grobie Nieznanego Zoinierza, a nastepnie uformowanie sie
pochodu dla ztozenia wiefica pod pomnikiem Polegtych Lotnikéw na pl. Unji Lubelskiej.
Uroczysta Akademja.
O godz. 13 odbedzie sie wuroczysta akademja w salonach Rady Miejskiej, ktérq zaszczyci swq obecnosciq

Pan Prezydent Rzeczypospolitej.

Wreczenie Panu Prezydentowi Rzplitej albumu 10-iecia L O. P. P.
O godz. 17-ej delegacja L O. P. P. zostanie przyjeta na Zamku i wreczy Panu Prezydentowi Rzplitej plakiete
pamiqtkowq i album 10-lecia.
Dekoracja odznaczeniami panstwowemi i L.O.P.P.

Nastepnie Pan Prezydent Rzplitej udekoruje odznaczeniami paristwowemi oraz nowoustanowione odznake hono-
rowe L O. P. P. osoby zastuzone dla Ligi.

Przedstawienie w Operze.
Uroczysto$ci Ligi w I-szym dniu zakorczone bedq przedstawieniem w Operze, ktére rozpocznie sie o godz. 20-ej.

W dn. 14-21 maja 1933 r.

W nastepnych dniach ,Tygodnia" odbedzie sie caty szereg imprez, jak: zawody i pochody w maskach, stucho-
wisko w radjo, pokazy lotnicze i gazowe w/g osobnych programow.

W dn. 24 —25 maja 1933 r.

Zakonczeniem uroczystos$ci Ligi i ,Tygodnia® bedzie MEETING LOTNICZY w dniach 24 i 25 maja 1933 roku.
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Centralne Warsztaty

Aeroklubow
przy Lubelskim Klubie Lotniczym

Lublin, Fabryczna 17. Tel. 2-62

R-ki biez. w Banku Handlowym
(oddziat w Lublinie)

Budowa samolotow sportowych i szybowcéow
w/g licencyj. Remonty generalne samolotéw
sportowych i silnikow lotniczych. Wszelkie
prace wchodzace w zakres lotnictwa.
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MITYCZNY IKAR BYL PIERWSZYM LOTNIKIEM

jl&tt b N IC whezM nft ° samo’oc’e> silniku, materjale pednym i smarowaniu.

. ~d marzen lkara o lotach podniebnych doszliémy dzi§ po tysigcach lat
Zoicf olbrzymich zdobywcow przestworzy, zaopatrzonych w potezne silniki.

Bezpieczenstwo lotu zapewnia GARGOYLE MOBILOIL AERO przez
»wiasciwe smarowanie*.

Gargoyle Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY S A

CZECHOWICE-WARSZAWA
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ROK IV (X) KWIECIEN-MAJ 1933 NR. (102-103)

Z RAIDU DO BULGARIJI

Lotnisko Bozuriszcze pod Sofja w dniu $wieta lotniczego polsko-butgarskiego. Dyrektor lotnictwa butgar-
skiego, p. Michajtow, i minister wojny, gen. Kissof, w towarzystwie dyr. W. Makowskiego, jednego z szeféw
naszej ekipy.



NA WIDNOKREGU

10-lecief. o . Pp. — M

MAJU r.b. mija 10 lat istnienia Ligi Obrony

PowietrznejiPrzeciwgazowej. Tempo uskrzy-

dlenia Polski dostarczyto ostatnio tyle okazji

do radosci i zachwytéw, ze gdy nadszedt jubi-
leusz, bedacy dla catego polskiego lotnictwa najwiek-
szem $wietem, — braknie stéw odpowiednio mocnych,
ktoreby nie powtarzaty tego, co juz na tern miejscu
0 rozwoju polskiego lotnictwa napisano.

Czem byta L. O. P. P. w ciggu minionego dziesieciole-
cia? Na to pytanie mozna odpowiedzie¢ najlepiej, wy-
obrazajac sobie, co bytoby, gdyby L. O. P. P. nie byto?
Gdyby w panstwie nie znalezli sie w pore ludzie ma-
drzy i ofiarni, ktérzy podjeli olbrzymi trud uswiado-
mienia spoteczenstwa o znaczeniu lotnictwa?

Prawda” jak trudnoby sie z tern pogodzi¢?

L. O. P. P. jest nierozerwalnie ztgczona z dziejami
naszego lotnictwa. Niema dziedziny lotnictwa, w kto-
rejby posrednio lub bezposrednio nie zna¢ byto pio-
nierskiej pracy Ligi. Madry program twoércow Ligi,
zdgzajacy do stwarzania podstaw a omijania przemi-
jajacych efektow, nadzwyczaj troskliwe popieranie
prac miodziezy przy$pieszyty ogromnie rozwdj na-
szego lotnictwa i skierowaty go na wiasciwe tory.

Zaraz po wojnie $wiatowej widzimy na catym Swie-
cie ped do rozwijania lotnictwa narodowego. Sg pan-
stwai w ktérych akcje podejmuje rzad, lub poszcze-
gélni mezowie stanu, tozac na lotnictwo pienigdze
skarbowe. Gdzieindziej bodZzcem do rozwoju lotnictwa
staje sie przemyst, albo zamozne jednostki.. Jeszcze
gdzieindziej rzad wcigga naréd. W Polsce samo spo-
teczenstwo zrozumiato znaczenie lotnictwa. Ono
podjeto prace i prowadzito je przez pierwsze piec
lat samodzielnie.

Dzieje L. O. P. P. mozna podzieli¢ na dwa okresy
piecioletnie. Do roku 1928 istnieje Liga Obrony Po-
wietrznej Panstwa. Dawna L. O. P. P. zajmuje sie tyl-
ko lotnictwem. Lige cechuje wtedy samodzielno$¢. Za-
rzagd Gtowny L. O. P. P. ma powazny wptyw na po-
lityke lotnicza; wiadze wspodtdziatajg z L. O. P. P.
Liga jest wtedy utozsamiana z lotnictwem cywilnem
(poza komunikacja).

Dziesiecioleciu L O. P. P.

»,LOTU POLSKIEGO",

W arszawski

Okres drugi rozpoczety dwa zdarzenia. Potgcze-
nie L. O. P. P. z T. O P. (ktére rozszerzyto zakres
pracy Ligi i zwigzato jg bardziej z wtadzami panstwo-
wemi) oraz powstanie klubdw lotniczych i reorgani-
zacja Wydziatu Lotnictwa Cywilnego M. K. Z poja-
wieniem sie aeroklubdéw zanika samodzielno$é¢ L. O.
P. P. w zakresie lotnictwa. Przychodzi nowy czynnik
wspotpracujacy z Ligg. Objecie kierownictwa Wydz.
Lotn. Cywiln. przez fachowca (p. ptk. Filipowicza)
daje skoordynowanie pracy Ligi z programem nasze-
go lotnictwa cywilnego. Nastepuje coraz blizsza
wspoétpraca Ligi z czynnikami rzagdowemi. Po ostatniej
zmianie Zarzadu Gt., L. O. P. P. jest faktycznie kiero-
wana przez fachowe organy rzadu.

Mimo to jednak, L. O. P. P. nie zatracita przez caly
czas egzystencji swojego charakteru spotecznego.
Fundusze swoje opiera tylko na sktadkach i ofiarach
obywateli. To ma duze znaczenie moralne.

Liga wytworzyta specjalny typ spotecznika, sta-
ta sie kuznig pracy obywatelskiej. Zjednoczyta bli-
sko 800 tys. ludzi réznych przekonan. Takiemi rezul-
tatami nie moze poszczyci¢ sie zadna inna organizacja
spoteczna.

Totez jubileusz L. O. P. P. staje sie Swietem wyro-
bienia obywatelskiego i ofiarnosci spotecznej.

Mtoda Polska Skrzydlata sktada w dniu dzisiejszym
hotd bezimiennej masie budowniczych potegi lotniczej
Panstwa.

Przygotowania do meetingu warszawskiego ida
w szybkiem tempie. Impreza zapowiada sie doskona-
le. Przewyzszy ona pod kazdym wzgledem dotychczas
ogladane w Polsce zawody lotnicze. Wielkiego popar-
cia doznat Aeroklub Warszawski od Pana Prezydenta
Rzeczypospolitej. Pan Prezydent zgodzit sie nietylko
na protektorat, lecz poza tern przyrzekt uswietni¢ za-
wody swojg obecnoscig oraz ofiarowat nagrode dla
najlepszego zespotu zagranicznego.

poSwiecony zostat specjalny numer

ktory ukaze sie 10-go maja r. b.



Lotnictwo niemieckie pod flagg Hitlera

Miara wagi, jakg przywigzuje — stusznie zresztg —
obecny rzad niemiecki do zagadnien lotnictwa jako
czynnika potegi panstwa jest fakt, ze jedng z pierw-
szych prac hitlerowskiego rzadu byto bardzo ener-
giczne zajecie sie lotnictwem.

Po szeregu enuncjacyj i ztorzeczeniu na dotychcza-
sowy stan rzeczy, nastapity fakty i to fakty nie licza-
ce sie z opinja zagranicy, $ledzacej bardzo uwaznie
te pociggniecia.

30 stycznia b. r. stworzono ministerstwo lotnictwa,
na ktérego czele stangt Herman Goring, jeden z aséw
niemieckiego lotnictwa mysliwskiego z czaséw Swia-
towej wojny, odznaczony najwyzszg dekoracjg wo-
jenng ,,Pour le merite', a podsekretarzem stanu
w tern ministerstwie zostat réwnie.z byty oficer lotnic-
twa niemieckiej armji cesarskiej i wieloletni organi-
zator niemieckiego lotnictwa komunikacyjnego
Erhard Mileh.

W ciggu lutego opracowano wewnetrzng organi-
zacje ministerstwa lotnictwa, wiaczono w jego skiad
departament lotniczy ministerstwa komunikacji
i dziaty lotnicze z innych ministerstw i urzedéw Rze-
szy. Do ministerstwa lotnictwa powotano réwniez
szereg nowych osobistosci z niemieckiego S$wiata
lotniczego.

Dwa pierwsze zadania, ktére zostaly postawione
nowemu ministerstwu byly: przebudowa organiza-
cyjna catego lotnicwa niemieckiego i opracowanie
planu finansowego dla tego lotnictwa na rok 1933
oraz wywalczenie dla niego odpowiednich kredytow.

Zadanie pierwsze péjdzie w kierunku wprowadze-
nia takiej organizacji dla nauki, przemystu, komu-
nikacji i sportu, aby mogty one by¢ sprawnie kie-

rowane przez nowy najwyzszy urzad dla spraw
lotnictwa.
Zadanie drugie bedzie polegato na bardzo celo-

wem wydatkowaniu poszczegdlnych sum' a przede-
wszystkiem na wydobyciu z budzetu Rzeszy jaknaj-
wiekszych $rodkéw na cele lotnicze, ktére w pierw-
szej linji bedg uzyte (wedtug informacyj prasy nie-
mieckiej) na sport lotniczy, komunikacje i budowe
sterowcéw, przewidujgc rowniez pomoc finansowg
dla niemiedkiego eksportu lotniczego, ktéry ma co-
raz trudniejszg role na rynkach zagarnicznych.

Przebudowa lotnictwa niemieckiego odbywa sie
przy akompaniamencie bardzo charakterystycznych,
hatasliwych i naturalnie szowinistycznych enuncja-
cyj.
Minister Goring, ktéory — jak dowodzg fakty (wi-
zyta jego i von Pappena w Rzymie) — jest nietylko
ministrem fachowym, lecz i przedstawicielem poli-
tycznego- kierunku Niemiec z pod znaku swastyki,
oswiadczyt niedawno, otwierajac oficjalnie wystawe
sportu lotniczego w Essen, urzadzong pod hastem
przesztosci i przysztosci niemieckiego lotnictwa, co
nastepuje:

nLotnictwo niemieckie jeszcze znajduje sie w cigz-
kich okowach. Praca moja péjdzie nietylko w kierun-
ku rozbudowy lotnictwa w kraju. Czeka mnie
réowniez duzo ciezsza praca wywal-
czenia dla niemieckiego lotnictwa
szacunku nazewnatrz i takich rozmiarow
dla niego, jakie sa godne wielkiego

narodu niemieckiego! Lotnictwo
sportowe bedzie jedng z tych dzie-
dzin lotnictwa, ktérej zapewnie moja
petnga pomoc i poparcie. Sport lotniczy

jest powotany do tego, aby przekazat mtodziezy du-
cha wielkich ludzi niemieckiego lotnictwa.

Po poswieceniu paru stow potedze Niemiec cesar-
skich, powiedziat dalej:

.,Sport lotniczy winien by¢ skarb-
nicg do pielegnowania tego, co by-
to w przesztos$ci wielkie. Jasnem jest,
ze lotnictwo, jako takie, musi by¢ wytgczone z gma-
twaniny roéznych ministerstw, urzedéw i drobnych
organizacyj, aby tembardziej podkresli¢ doniostos¢
jego- znaczenia, jako celu samego dla siebie. Je d-
nem pociagnieciem pidra skresle
wszelkie grupki i zwigzki. Lotnictwo
musi by¢ w jednym reku, musi mie¢ jednolite kie-
rownictwo".

A dalej, modwiac o projektach rozbrojeniowych,
omawianych na terenie Ligi Narodéw oswiadczyt:

,»Jesli obecnie w Genewie nie bedg chcieli méwié
o redukcjach lotnictwa wojskowego, to bedzie to do-
wodem checi zniszczenia nas przez naszych prze-
ciwnikéw. Nie chciatem dotychczas je-
cha¢ osobiscie do Genewy. Jesli
jednak tam pojade i <zabiore glos, to
przyrzekam Wam, ze bedzie tam po-
wiedziane ostatnie stowo!™.

Nic tez dziwnego, ze nastrojony na hitlerowski ton
wydawca ,,Luftwachtu™, p. Kirschner, piszac o fran-
cuskim planie wprowadzenia ograniczen i kontroli
niemieckiego lotnictwa komunikacyjnego, nazywa go
»djabelskim™ i ,,podtym™ a informacje fachowej fran-
cuskiej prasy o niemieekiem lotnictwie Kklasyfikuje
jako ,,szczyt tgarstwa i bezczelnosci®.

I to wszystko we wstepnym artykule marcowego
numeru, w ktérym, zreszta, przypisuje poprzednim
rzadom, nazywanym ,rzadami marksistow", wine
zniszczenia poteznego lotnictwa niemieckiego.

Obecnie ministerstwo lotnictwa niemieckiego po-
dzielone jest na 5 departamentéw.

Pierwszy, na ktérego czele stoi dyrektor Fisch,
obejmuje sprawy komunikacji lotniczej i prawa lot-
niczego. Podzielony on jest na 8 dziatow:

1) Miedzynarodowego prawa lotniczego i mie-
dzynarodowych umoéw lotniczych,

2) Niemieckiego prawa lotniczego, obejmujacego
réwniez sprawy ctowe, paszportowe, wwozu i wy-
wozu, portéw lotniczych i ruchu lotniczego,

3) Zeglugi sterowcowej,

4) Spraw Ligi Narodéw i rozbrojenia lotniczego,

5) Komunikacji lotniczej,

6) Statystyki,

7) Prasy,

8) Nadzoru i policji lotniczej.

Drugi, na ktérego czele stoi radca Miihlig-Hof-
mann, obejmuje sprawy techniki. Podzielony jest na
6 dziatow:



1) Badan, wynalazkow,
L wystaw,

2) Studja nad prototypami ptatowcéw i motorow,

3) Studja nad prototypami wodnoptatowcoéw i nad
instrumentami poktadowemi,

4) Ogolne sprawy przemystu, normalizacji i spra-
WYy SUrowcow,

5) Fabrykacja seryjna sprzetu i subwencje
portowe,

6) Zagadnienie budowy steroweodw i silnikéw do
nich.

zagadnien naukowych

eks-

Trzeci, na ktérego czele stoi radca Panzeram, to
departament gospodarczy. Podzielony on jest na 5
dziatdw:

1) Sprawy ogélno _ administracyjne i prawno -
publiczne,

2) Sprawy budzetowe i finansowe,

3) Sprawy personalne,

4) Biura radcow prawnych dla spraw ubezpie-
czeniowych i podatkowych,

5) Sprawy ogdélno - gospodarcze i cennikowe.

Czwarty departament — to departament sportu
lotniczego i wyszkolenia. Na jego czele stoi radca
Christjansen, ktory jest kapitanem marynarki i pi-
lotem olbrzyma Do-X. Kieruje on ogélnemi sprawa-
mi wyszkolenia, majac jako szeféw dziatéw: dla lot-
nictwa silnikowego — Dr. Zieglera, a dla szybow-
nictwa — znanego pilota v. Gronau'a.

Ze zrozumialych powodéw szczegdtowy podziat
tego departamentu, jak i deparamenu 5-go, nie jest
w prasie podawany.

Pigty departament obejmuje sprawy obrony prze-
ciwlotniczej i jest kierowany przez radce Knipfera.

W ministerstwie lotnictwa obecnie sa réwniez
scentralizowane wszelkie sprawy badan technicz-
nych lotnictwa.

Na czele tego nowego urzedu, ktéry podlega bez-
posrednio ministrowi, a ktéry nosi nazwe: ,,Reichs-

amt fur Flugsicherung™ stoi dr. Wegert. Urzad ten
powstat z potaczenia ,,Zentralstelle fur Flugsiche-
rung” i ,.Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt™.

Reorganizacja niemieckiego sportu lotniczego jest
rowniez juz faktem dokonanym.

25.111 b. r. na odbytem w Berlinie posiedzeniu zarza-
dow: Deutscher-Luftfahr-Verband, Rhoén-Rossitten-
Gesellschaft, Aeroklubu Niemiec i Narodowo-socjali-
stycznego ,,Flieger-Korps" (bedacego hitlerowska or-
ganizacja taczacg w sobie niemieckich lotnikéw wo-
jennych i pilotéw szturmoéwek obecnych) postanowio-
no, wedtug dazen min. Géringa, stworzy¢ nowa orga-
nizacje naczelng pod nazwa: ,Deutscher
Luft sport - Verband"“

Zwigzek ten ma za zadanie — wedtug informacji
niemieckiej prasy — ,,zjednoczy¢ na gruncie ideolo-
gji nacjonalistycznej wszelkie pracujace w lotnictwie
organizacje Niemiec™.

Poza Aeroklubem Niemiec, ktory zostaje nadal
w dotychczasowej formie jako organizacja, majaca
za zadanie reprezentowanie sportu lotniczego na te-
renie miedzynarodowym, pozostate trzy organizacje
przestajg istniec.

Ich sprzet, urzadzenia, lotniska i szkoty oraz
uprawnienia przejmuje ,,Deutscher Luftsport Ver-
band".

Dotychczasowy wieloletni prezes D. Luftfahrt-Ver-
band‘u, b. minister Dominikus, ustgpit, pozegnany
pieknie brzmigcem odrecznem pismem Goéringa, kto-
re — dziwnym zbiegiem okoliczno$ci — byto przy-
gotowane i zostalo mu wreczone na temze posiedze-
niu, o ktérem mowa powyzej, a na ktérem zgtosit on
swojg rezygnacje, ttumaczac sie brakiem czasu. Pre-
zesem Deutscher Luftsport - Verband‘u zostat kapi-
tan - lotnik Bruno Lérzer, tak samo jak Géring ,,pour-
le-merite-flieger™. Pierwszym wiceprezes zostat zna-
ny lotnik major Bauer de Betaz, a drugim — wicepre-
zes Aeroklubu Niemiec, Gerd v. Hoeppner.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze jednem z pierwszych
zarzadzen ministra Goéringa byto wprowadzenie je-
dnolitych munduréw dla catego lotnictwa, i to zarow-
no dla funkcjonarjuszy panstwowych, jak i dla lot-
nictwa komunikacyjnego oraz sportowego.

Nowostworzone niemieckie ministerstwo lotnictwa
wykazuje w swojej organizacji dokonany fakt zebra-
nia w jednym urzedzie wszystkich zagadnien lotni-
czych, ktére nalezaty dotychczas do réznych wiadz,
a przedewszysitkiem zapewnia ono jednolite kierow-
nictwo dla calej Rzeszy w dziedzinach:

1) polityki lotniczej wewnetrznej i zagraniczne-.

2) przemystu, produkcji i eksportu,

3) wyszkolenia i sportu,

4) policji lotniczej,

5) obrony przeciwlotniczej,

6) ustawodawstwa i wszelkiego nadzoru nad lot-
nictwem w panstwie,

7) wszelkich badan naukowych i technicznych,

8) komunikacji lotniczej,

9) budzetu i gospodarki pienieznej.

Informacje powyzsze, zaczerpniete z fachowej pra-
sy niemieckiej, $wiadczag wymownie o tern, ze pod
hastem zrzucenia wiezéw, ktére naktadat — w rze-
czywistos$ci formalnie tylko — Traktat Wersalski na
niemieckie lotnictwo, hitlerowskie Niemcy zdjety
maske, kryjaca prawdziwe oblicze ich lotnictwa. Mi-
nister Goring bedzie miat w reku pewny i sprawny
aparat, pozwalajacy mu juz otwarcie pracowac¢ nad
odbudowa przedwojennej potegi lotniczej Niemiec,
potegi, ktorg bedzie sie wychowywaé¢ w znanym od-
wetowym i zaborczym duchu.

Jesli sie wezmie pod uwage fakt, ze jednem
z pierwszych zadan nowego ministerstwa i ministra
jest wydobycie ze skarbu Rzeszy jeszcze wigkszych
Srodkow na cele lotnicze, to stwierdzi¢ mozna, ze
jesteSmy Swiadkami rozpoczynajacej sie rozgrywki
o hegemonje lotnicza Europy.

Zrodta niemieckie podajg, ze w pierwszym okresie
Goring bedzie dysponowat przeszto 200 miljonami
ztotych na rozbudowe lotnictwa niemieckiego.
A pamieta¢ nalezy, ze Francuzi obliczaja wydatki
lotnicze Rzeszy w ubieglym roku na przeszto 700 mi-
ljonéw ztotych, podczas gdy oficjalnie méwiono o su-
mie, ktora niewiele przekraczata 100 miljonéw zto-
tych.

Dalszy rozw6j wypadkow jest dla nas z wielu
wzgledéw niestychanie ciekawy i musi by¢ bardzo
pilnie obserwowany, bo realizacja zamierzen hitle-
rowskich kierownikéw lotnictwa niemieckiego be-
dzie niewatpliwie brzemienng dla nas w konsekwen-
cje.



Niewatpliwe sg rowniez bezposrednie skutki, kt6- wych, jak spotecznych — na kaz-
re nalezy wyciagnagé w chwili obecnej dla polskiego dym szczeblu i w kazdej dziedzinie
lotnictwa: jak najwiecej sit i $rodkdéw budowy Lotniczej Polski, Polski
dla naszego lotnictwa i jaknajwie- niewyciggajacej rak po ~cudze, ale
cej zgodnej, zorganizowanej i celo- Polski, ktéra broni¢ bedzie i obro-
wej pracy, tak czynnikdéw rzgdo- ni swoje!

Dr. T. Malewski, kpt. pil.

RAID BALKANSKI

Polskie skrzydta nad Batkanami —
olo hasto wstepne do prac naszego
lotnictwa w biezagcym roku. Hasto to
zostato wprowadzone w czyn z inicja-
tywy Izby Handlowej Polsko-Butgar-
skiej. Przedsiewzieciu patronowali sze-
fowie naszego lotnictwa, Zrzeszenie
Polskich Przemystowcéw Lotniczych,
Aeroklub R. P. oraz Zarzad Giéwny L.
O. P. P. Impreza, dobrze przygotowa-
na, pod osobistym nadzorem dyrekto-
ra Departamentu Lotn. Cyw. p. ptk. Fi-
lipowicza, oraz kierownictwem pp. dyr.
Makowskiego i mjr. Ghramca jako
szefow ekipy, stata sie whasciwym wy-
ktadnikiem naszego stanowiska w lot-
nictwie Swiatowem. Poparciu, ktorego
udzielit szef Dep. Aeironautyki p. ptk.
Rayski zawdzieczac nalezy, ze tak okaza-
le przedstawiata sie¢ nasza ekipa. P. ptk.
Rayski ~ wtasnego  bowiem rumaka
R-XIIl dat dla szefostwa ekipy (dyr.
Makowskiego i ptk. Filipowicza) oraz
udzielit pomocy wszystkim cztonkom

raidu. Pomocy finansowej dostarczy-
to Ministerstwo Komunikacji. Pan Mi-
nister Butkiewicz udzielit osobiscie
swego ,btogostawienstwau ekipie, ze-

gnajac nas przed odlotem i sktadajac
w rece p. ptk. Filipowicza reprezenta-
cje lotnictwa polskiego w Butgarji.
A ten autorytetem swym podniést zna-

Szefowie ekipy: pp. dyr. Filipowicz i dyr. Makowski — na R-X1II.

czenie wizyty naszej u bratniego na-
rodu.

Pod dobremi auspicjami poczety,
raid przysporzyt nam na Batkanach
i w reszcie Europy nowego dowodu
zywotnosci  naszego lotnictwa. Nie
przesadze, jezeli korzysci z tego raidu
nazwe duzemi. Rozpisywa¢ si¢ o nich

P. min. Butkiewicz dokonuje przegladu samolotéw przed odlotem.

nie bede; powiem tylko, ze patrzono
na nas z duzem zainteresowaniem, ja-
ko na tych, ktérzy sa dzi§ wielkim
osrodkiem wtasnej, tworczej mysli
lotniczej, stale rozwijajacej sie. Widzie-
lismy zazdrosne spojrzenia, kierowane
ku naszym samolotom i styszeliSmy
stowa, ktére nas dumg napawaty — na
temat, czem jesteSmy w lotnictwie.
Krétka podréz czytelnika z nami niech
stworzy barwny catoksztatt raidu.
Samoloty wybrane na raid stanowi-
ty obraz naszej twdrczosci w dziale
turystyczno-sportowym, z punktu wi-
dzenia  technicznego bezwzglednie
wszechstronny. A zatem: samoloty R-
XIIl, poza ich walorami wojskowemi,
w dalszym ciggu udowodnity znane
z innych raidéw zalety w lotach dtu-
godystansowych turystycznych a na-
wet akrobacyjnych. RWD-5, polski
Puss-Moth, udowodnit po raz nie
wiem ktéry swag wysoka warto$¢ tury-
styczng. PZL-19 —nowoczesny latajacy
Bugatti — byt reprezentantem super-
rasy, znanej na miedzynarodowej are-
nie konkursowej. PWS-12 w wpraw-
nych dtoniach por. Ortowskiego dopet-
niata sport i turystyke dodatkiem su-
persportowym w lotnictwie, ktérym



jest klasyczna akrobacja, szczegdlnie
plecowa, itak rzesiscie brawami nagra-
dzana w Bukareszcie i w Sofji.

Wylot z Warszawy w dniu 12 kwiet-
nia, naznaczony na godzine 16-tg, od-
byt sie przy udziale licznie zebranej
publicznodci,  przedstawicieli ~ wiadz
i prasy. Zegnani przez p. min. Butkie-
wicza, wyruszyliSmy przy pieknej po-
godzie do Lwowa. Tu na lotnisku po-
witat nas dowdédca 6 p. lot. p. pik. Do-
mes, przedstawiciele Aeroklubu Lwow-
skiego oraz oddziatu L. L. ,Lot“. Putk
gosci nas u siebie na lotnisku. Na dru-
gi dzien o 9.30 startujemy do najdiuz-
szego naszego etapu, Liczacego okoto
900 km, t. j. do Bukaresztu przez Czer-
niowce, Jassy. Zaraz za Lwowem po-
goda sie zmienita. Niskie chmury a na-
wet od czasu do czasu mgla i zimno,
bo na polach leza miejscami $niegi.
Mimo to, spotykamy wiekszemi lub
mniejszemi grupami bociany oraz inne
ptactwo lecace z potudnia. Granica ru-
munska, po bramie wlotowej koto
Sniatynia, otwiera nam z prawej stro-
ny widok na os$niezone obficie Karpa-
ty oraz na malowniczg doline Prutu,
nad ktérg lecimy do widocznych, piek-
nie potozonych na wzgdrzach—Czernio-
wiec. Lotnisko w Gzenniowcach dos¢
mokre po niedawnych, spdznionych
$niegach, tadnie potozone na potudnio-
wo-wschodniej krawedzi miasta, posia-
da piekny dwoirzec lotniczy, zupetnie no-
wy. Po obejrzeniu dworca i napetnie-
niu zbiornikéw, startujemy iw dalsza
droge do Jass. Pogoda poprawia sie.
Niebo staje sie bezchmurne i cudowne.
Po dwoch godzinach ladujemy w Jas-
sach. Po wychyleniu lampki wina, kto6-
rem poczestowali nas lotnicy wojsko-
wi rumunscy, lecimy dalej. Pogoda
piekna a zatem — kuirs na busole
i, przecinajac doline Seretu, pniemy sie
ponad luk Karpat, t. zw. Alpy transyl-
wanskie. Zblizamy sie do najwyzszego
tancucha gorskiego, pokrytego catko-
wicie $niegiem. Dzika przyroda oraz
charakter terenu sprawia do$¢ niemi-
te wrazenie na samg mys$l o przymu-
sowem lgdowaniu. Wytania sie wresz-
cie dolina rumunska i w koricu Buka-
reszt. Widzimy juz cel naszego lotu —
lotnisko Baneassa. Ladujemy w stolicy
Rumunji, witani przez przedstawicieli
poselstwa polskiego w Bukareszcie
i oddziat ,Lotu“. Wjezdzamy do mia-
sta. Mijamy piekne pomniki, patace,
wjezdzamy w Cala Yictorja i zatrzy-
mujemy sie przed hotelem. Przypada
mi na kompana hotelowego nasz ,Pi-
stolet Ortowski". Co6z miatem robic,
skoro mego towarzysza porwata pie-
kna rumunka? Nasz cycerone, dyir. Ja-
kubowski, wprowadzit nas przy pomo-

cy kpt. Dereckiego w zycie i stosunki
tutejsze oraz sofijskie. Obejrzelismy —
ile czasu starczyto — ,Paryz potudnio-
wo-wschodniej Europy*.

Wielki Pigtek (14.1V) spedzamy w Bu-
kareszcie na lotnisku, przegladajac sa-
moloty. Pomaga nam wprawna obstu-
ga ,Lotu" pod komenda p. Sarnow-
skiego. Zwiedzamy hangar miejscowe-
go Aeroklubu. Znajdujemy tam powaz-
ng ilos¢ samolotéw. Rzad Messer-
schmiidféw (10 sztuk) budowanych
przez firme rumunska ,lcar” z licen-
cji, z silnikami Siemens, méwi nam,
jakim kierunkom hotduje polityka lot-
nicza rumunska. Na popotudnie zapo-
wiedziany jest przylot dwu Fokkerow
z Warszawy. Jednym z mich ma przy-
by¢ delegacja naszego przemystu lotni-
czego i prasy. Przed ich przylotem,

za nim wpadamy w $niezyce. Mijamy
ja szybko. Przed nami widnieje réwni-
na, juz cze$ciowo uprawiona, wreszcie
szeroki Dunaj. Przelatujemy tuz obok
miasta Nikopole. Na prawym brzegu
zaczyna si¢ teren podnosi¢, chociaz kra-
jobraz uwydatnia lepsza uprawnosé
roli.
Pniemy sie wszyscy do géry, by
przelecie¢ przez taincuchy Batkanow,
szczegblnie przez ostatni, za Plewna,
pokryty  $niegiem i przekraczajacy
2000 m. Wreszcie Sofja. Miasto wygla-
da w stoAcu Slicznie. Tworzymy wte-
dy dwie grupy: Fokker, RWD-5
1 PZL-19 — jedna oraz drugi Fokker,
2 R-X1Il i PWS-12 — druga grupa.
Zdazamy na lotnisko w Bozuriszcze,
odlegte o 14 km. od Sofji. Ladujemy
kolejno, przy wietrze 18 rn/sek, a za-

Mjr. Chromie¢ (pierwszy) na R-XIII. (Pilota tego samolotu, kpt.Lewoniewskiego.
zastepuje na naszym zdjeciu mechanik).

zademonstrowat swe loty por. Orlow-
ski. Przygladat sie im rumunski pod-
sekretarz dla spraw lotnictwa, p. Iro-
nescu, przedstawiciele naszego posel-
stwa i in. Brawa, ktére posypaly sie
po wylgdowaniu naszego pilota byty
Swiadectwem zachwytu zebranych dla
naszego asa akrobacji. Om sam, zapew-
ne, zadowolony byt szczegdlnie z je-
dnego dowodu uznania, przypieczeto-
wanego karminem pieknych warg.

Po chwili laduja nasze Fokkery,
a z nich wychodza: dyr. inz. Urnia-
stowski, inz. Arad, dyr. Szomanski
oraz przedstawiciel Prasy Polskiej,

red. Erdman, ktérego oddat mi pod
opieke w Warszawie ired. Wielowiey-
ski.

15.IV. Sobota. Start z Bukaresztu do
Sofji naznaczony zostat na godz. 8.30.
Najpierw odlatuja dwa Fokkery z de-
legacja i pasazerami, wiozac m. in. pp.
min. Arciszewskich, potem nasza piat-
ka. Przecinamy cze$¢ miasta i zaraz

tem réznica miedzy stanem wiatru
w Bukareszcie (gdzie maksymalnie by-
to 7—8) jest znaczna. Ten wzrost po-
czuliSmy  dopiero na najwyzszych
szczytach, pod sama Sofjag. Na lotnisku
powitania. Obecny jest nasz poset
w  Sofji, p. min. Tarnowski, z calem

poselstwem,  przedstawiciele  wtadz,
wojska, lotnictwa, Aeroklubu, Izby
Handlowej Polsko-Butgarskiej i t. p.

Odjezdzamy do miasta, ogladajac po
drodze dwie S$ciany doliny sofijskiej.
Z jednej strony znane nam z przelotu
goéry, z drugiej — szczyty panujacych
nad sama Sofja go6r Witosza (ponad
2000 m), pokryte $niegiem. Zaraz na
wstepie, w hotelu, wreczono nam za-
proszenia, programy naszego pobytu
oraz biuletyn Aeroklubu Butg. ,Polot",
wydany z okazji naszego przylotu. Za-
czeta sie cata plejada tak mitych do-
wodow sympatji nasizych braci sto-
wianskich, ze trudno o nich bedzie
kiedykolwiek  zapomnie¢.  Spedzamy



Wielka Sobote i Niedziele w nastroju
nader mitym. W nocy, o godzinie 12-gj,
po nabozeristwie na placu przed kate-
dirg prawostawng, jesteSmy zaproszeni
na $wiecone butgarskie. Zacie$nia sie
braterstwo naszych uczu¢. Entuzjazm
rosnie, gdy w gronie naszym stwier-
dzono obecno$¢ jednego z bojownikéw
za wolno$¢ Butgarji w 1912 r., p. Sizo-
manskiego, odznaczonego butgarskim
krzyzem walecznych. Staje sie on zna-
mieniem naszej #acznosci historycznej
z narodem butgarskim. Nastréj mity
uzupetniajg wreszcie butgarskie tance
narodowe.

Pierwszy dzien $wigt spedzamy na
Swieconem w naszem poselstwie u pp.
min. Tarnowskich, potem zwiedzamy
miejscowo$¢  klimatyczno - kapielowa
Banki, wreszcie jesteSmy na operze
,Borneo i Julja“.

Poniedziatek, 17.IV. Dzien lotniczy

Por. J. Ortowski, mech. Gierlicki i ich PWS-12.

polsko-butgarski, czyli ,terzestwo pol-
sko-butg.“ O godz. 10 rano korowéd
samolotéw na ziemi przed publiczno-
$cig, nastepnie defilada nad miastem.
Wiasciwy program dnia zaczyna sie
0 godz. 2-ej popot. przeméwieniem pre-
zesa Aeroklubu butg. przez megafony
1 odegraniem hymnu butg. Potem na-
stepuje przemowienie p. pik. Filipo-
wicza, hymn polski oraz tlumaczenie
przemoéwienia. Porzadek produkcji lot-
niczych zaczyna sie od lotéw grupo-
wych  piatki samolotéw butgarskich
DAR (z silnikami Walter 60 i 85 KM).
Loty te zostaly wykonane bardzo do-
brze. Czu¢ byto znakomite ,zgranie'd
Nastepnie jeden z tych samolotow wy-
konat pokaz akrobacji bardzo dobrze.
Po tym punkcie nastepuje pokaz pol-
ski. A wiec w czasie 10 minut Fokker
pokazat maksymalng szybko$¢ i t. p.

P. M. Grabinski i kpt. T. Halewski — zatloga RWD-5.

loty. Nastepnie RWD-5 data pokaz
szybkosci minimalnej i maksymalnej
i wykonata lot przy ziemi. To samo
PZL-19, poczem odbyt sie demontaz
i montaz tego samolotu przed publicz-
noscig. Samoloty B-XIII wykonaty lo-
ty jak poprzednie, a oprécz tego akro-
bacje: loopingi, beczki i korkociagi.
Ostatnim  punktem, bedacym gwoz-
dziem programu, byty akrobacje por.
Ortowskiego na PWS-12. 55 minut
trzymat Ortowski widzéw w skupieniu.
8 minut lotu ,,plecowegox bylo najbar-
dziej emocjonujacym ewenementem
catej akrobacji, jakotez odwrdcony
looping. Nie zdotatbym wymieni¢ ko-
lejno i opisa¢ catego programu Ortow-
skiego, zawartego w 36 punktach.
Stwierdzi¢ musze jedynie, ze wrazenie
bylo potezne a entuzjazm przeszedt

P. J. Moédcicki i kpt. Kropinski — zatoga PZL-19.



nasze oczekiwania. Mimo silnego kor-
donu policji i wojska, publicznos¢
uniosta naszego lotnika na rekach
i obnosita wzdtuz trybun. W pewnym
momencie wniesiono go na gtéwna
trybune, gdzie zostat udekorowany
przez ministréw komunikacji i wojny
odznaka lotn. bulg. Odbyto to sie przy
dzwiekach polskiego hymnu i wsréd
nieopisanego entuzjamu. Po Kilku
mniej ciekawych punktach programu,
Swieto lotnicze, tak pieknie wudane,
skonczyto sie. Ogladata je najwieksza
ilos¢ publicznosci, jaka kiedykolwiek
lotnisko w Sofji zgromadzito.
Wieczorem, w kasynie lotniczem
w Bozuriszcze, odbyt sie bankiet, wy-
dany przez Aeroklub bulg. na czes¢
gosci. Nastréj oraz mowy dowodzity,
ze napiecie uczu¢ braterskich polsko-
butgarskich w dniu tym wzrosto po-
teznie. Bankiet obfitowal w tak wzru-
szajace 1 charakterystyczne momenty
sympatji, ze trudno je uja¢ w Kilku
stowach. Przemoéwienia przepojone by-
ty szczerem uznaniem dla naszego lot-
nictwa. Pierwszy przemawial imieniem
Aeroklubu bulg. prezes Popkrestew,
ktéry stwierdzit, ze ,dotychczas nie
byto u nas tak wielkiego zainteresowa-
nia pokazami lotniczem!, jakiego by-

lismy Swiadkami, a przyczyng tego —

wedtug mnie — s3 nasi goscie”. Moéwca

Sofja, stolica Butgarji.

nazwat nasze lotnictwo ,pierwszem
w Europie, cho¢ jest jednem z naj-
miodszych". W odpowiedzi p. dyr.

Umiastowski imieniem Zrzeszenia Pol-
skich Przemystowcow Lotniczych scha-
rakteryzowat rozw6j naszego lotnic-
twa, i przeprowadzajagc poroéwnanie
historyczne powstania naszego lotnic-
twa i lotnictwa bulg., wyrazit wiare
w rozwo6j lotnictwa Butgaréw. Najgo-
retszem byto przemoéwienie dyrektora
lotnictwa cyw., p. Michajtowa, ktéry
nawigzujac do Wtadystawa Warnen-

czyka i bohaterstwa polskiego z XV
wieku, stale podnosit dowody szla-
chetnej rycerskoéci narodu Polskiego.

»Wy byliscie pierwsi, ktd(rzy poreczyli
za nami przed Europa po wojnie. Wy
pierwsi nawigzaliScie z nami stosunki
dyplomatyczne. Widziatem i widze
w waszej obecno$ci co$ naturalnego.
Popatrzcie jak zyjemy i krzepniemy.
Broniliscie dlugo i nie szczedzac ofiar
swej wolnosci i swego narodu. Jeste$-
cie w wolnej czesci Butgarji, kt6z le-
piej zrozumie nasze mysli, jak nie wy

W Zagrzebiu. 1. — kpt. Lewoniewski, 2 — por. Ortowski, 3. — J. Moscicki. 4. — kpi.
Kropinski, 5. — kpt. Halewski, 6. — sedzia Grabinski, 7. — mjr. Chramiec.
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Pigtka samolotéw butgarskich.

Por. Jozef Ortowski, ktérego loty akro-
batyczne wzbudzity olbrzymi entuzjazm.

Publiczno$¢ na lotnisku Bozuriszcze przygladajaca sie popisom polskich lotnikéw.



i wasz naréd. Drogg nasza braterstwo
przez wspotprace i wspoltpraca przez
braterstwo. Nie jesteSmy bezposredni-
mi sgsiadami i moze dlatego wspdlnie
jesteSmy powotani do stworzenia idea-
tu stowianskiego

W dalszym ciagu mowit poset polski
w  Sofji, p. minister Tarnowski, oraz,
na koncu, w jezyku francuskim i bu-
garskim b, min. kom. prof. Petko Staj-
now, ktéry miat sposobno$¢ spotkac
sie z walorami naszego przemystu,
gdyz zna parowozy polskiego wyrobu
Ltak $wietnie funkcjonujace w Bulga-
rji“. Widzac w dniu $wieta lotniczego
takiz stan w dziale lotniczym, moéwca
wyraza poglad, ze nalezy pozna¢ blizej
polski przemyst i w nim znalez¢ zré-
dta zaopatrywania Butgarji.

Dalszym ciggiem wyrazéw uznania
i sympatji Butgaréw dla Polski byto
w dniu nastepnym przemoéwienie pre-

zesa lzby Handlowej Polsko-Bulg.
w Czam-Korji na obiedzie, wydanym
przez te lzbe dla gosci podczas wy-

cieczki w Gory Ryta, odlegtej od Sofji
0 80 km.

Wieczorem tego dnia, juz w Sofji,
pp. Tarnowscy wydali raut, na ktérym
byli obecni: minister wojny gen. Kissof,
wielu przedstawicieli wfadz, wojska,
lotnictwa, prasy it p.

W nastepnym dniu ztozylisSmy wie-
niec na grobie lotnikéw bulg. oraz
spedziliSmy”, dzien na przygotowaniach
do dalszego lotu, ktéry nastapit star-
tem we czwartek 20.IV. po serdecznem
pozegnaniu dyr. Michajtowa, ktéry od-

prowadzat nas do granicy jugostowian-
skiej.

W drodze do Biatogrodu wszystkie
nasze samoloty — procz R-XIII kpt.
Lewoniewskiego — zmuszone byly
wskutek ztych warunkéw atmosferycz-
nych do ladowania, poczem startowa-
ty, przybywajac opdznione na lotnisku
W Zemuniu. PZL-19 dodata sobie je-
szcze maly spacer po Wegrach, skad
nastepnego dnia juz z Budapesztu
przyzegloiwata do Zemunia.

Tu byliSmy goscinnie podejmowani
przez Aeroklub Bialogrodzki i naszego

posta, p. Szwarcenberga - Guntera.
W  dniu  21L1V. samoloty PWS-12
i R-XIlIl wykonaty pokazy akrobacji

dla garnizonu lotniczego oraz publicz-
nosci.

W dniu nastepnym, przy dobrej po-
godzie, dolecieliSmy do Zagrzebia, gdzie
spotkaliSmy si¢ po raz wtéry z dyr.
Osterwg. Mimo checi dalszego lotu, do
Wiednia, zostaliSmy zatrzymani przez
Aeroklub Zagrzebski i konsulat, bardzo
goscinnie przez nich podejmowani.

Do Wiednia przylecielismy w nie-
dziele, 23.IV, w do$¢ $rednich warun-
kach atmosferycznych. Tu, powitani
przez konsula Dunajewskiego, spedzi-
lismy i nastepny dzien nieoficjalnie,
przyczem ztozyliSmy wizyte w Aero-
klubie Austrji.

We wtorek, 25.IV, wylatujemy do
Bratystawy, gdzie nas podejmuje obia-
dem Aeroklub Stowacki, — pocizem od-
latujemy do Pragi. W Pradze jestesmy
nader serdecznie powitani na lotnisku

przez delegatéw Aeroklubu Rep. Cze-
chostowackiej. Przylot nasz do stolicy
Czechostowacji nastapit iw szczeg6lnie
mitych okolicznosciach, na ktére zto-
zyly sie: znana mowa min. Benesza
w parlamencie oraz lotnicze numery
wymienne ,Leteetvi“ a ,Skrzydlatej
Polski

SpedziliSmy wieczér w serdecznym
nastroju w gronie kolegéw czeskich,
bedac gos¢mi Aeroklubu R.C.S. W dniu
nastepnym, po wizytach oficjalnych,
naznaczony zostat przez .szefa ekipy,
mjra Chramca, odlot samolotéw do
Brna. Ja z sedzig Grabinskim udatem
sig do Pilzna i Pordubic z zaprosze-
niami na meeting lotniczy w Warsza-
wie. Odwiedzili$my Zaipadoczeski Aero-
klub, gdzie serdecznie podejmowani,
pozostaliSmy przez wieczér i noc 25.1V.
Dnia 26.1V. byliSmy w Pardubicach.
Poznawszy tam ostatni z aeroklubéw
czeskich (Wychodoczesiki) i zaprosiwszy
jego czlonkéiw na nasz meeting, odle-
cielismy do Brna, bedacego naszym
ostatnim etapem. Tu zostaliSmy zno-
wu zatrzymani przez starych naszych
przyjaciot, pp. dyir. Stype, dyr. Polla-

ka, Taborskiego i innych, spedzajac
mite chwile. Poraz nie wiem ktory
stwierdziliSmy, ze zblizenie lotnicze
polsko-czeskie na gruncie Brna za-

czeto sie i tam najbardziej sie rozwija.
W dniu 28I1V. lotem Brno-Warszawa
skonczyliSmy nasza cudowng wyciecz-
ke batkanska, wynoszac z niej obok za-
dowolenia osobistego, rado$¢ z powodu
nowego zblizenia lotniczego Stowian.

Po raidzie algiero-marokanskim. Kpt. pil.

inz. R. Hirszbandt, pptk. dypl. obs. B

Kwiecinski oraz samolot RWD-5 Aeroklu-

bu Warszawskiego, na ktérym lotnicy od-

bywali raid zdobywajac nagroda honorowa

dla cudzoziemcéw. Sprawozdanie w nu-
merze nastepnym.
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Kpt. St. Skarzynski i samolot RWD-5 bis.
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Nadzdr techniczny nad sprzetem lotniczym

W celu dostosowania organizacji nadzo-
ru technicznego nad cywilnym sprzetem
lotniczym do przepiséw rozporzadzenia
z dnia 5 kwietnia 1932 r. o rejestrze pan-
stwowym statkéw powietrznych oraz w
celu rozszerzenia tego nadzoru i na nowg
gatez zeglugi powietrznej, jaka jest szy-
bownictwo, zostata w dniu 4 lutego za-
warta przez Ministerstwo Komunikacji
nowa umowa z dziatajagcem od 5-ciu
przeszto lat na naszym terenie starem,
francuskiem towarzystwem nadzoru nad

statkami morskiemi ,,Bureau Veritas —
gistre international de classification de
navires“.

Nowa umowa precyzuje doktadniej od
dotychczas obowiagzujacej, na czem pole-
ga wspomniany nadzor, wyszczegdlniajac
rodzaje czynnosci, sktadajacych sie na ten
nadzoér.

Szczeg6lng uwage zwrécono na kontro-
le napraw sprzetu lotniczego lotnictwa
sportowego.

Poczynione przez Ministerswo Komuni-
kacji obserwacje, znajdujace potwierdze-
nie w materjatach, zebranych przez Bu-
reau Veritas w Polsce, wykazaty, ze spra-
wa napraw postawiona jest u nas zaréw-
no w niektérych klubach, jak i u prywat-
nych posiadaczy samolotéw bardzo nie-
dostatecznie. Naprawy wykonywane sg
przez niefachowe rece czasami z karygo-
dng wprost lekkomy$Inoscig. Stwierdzone
np. byty takie fakty, jak zmocowanie zta-
manego dZwigara zapomoca drutu, lub u-

zywanie do napraw materjatdbw niewy-
prébowanych, nieodpowiadajgcych mini-
malnym wymaganiom wytrzymato$ciowym
nietylko w lotnictwie, lecz nawet dla
jakichkolwiek konstrukcyj, podlegajacych
wiekszym lub mniejszym naprezeniom.

To tez w celu zapobiezenia tak licznym,
niestety, w ostatnich czasach wypadkom
lotniczym, zostata zwrécong wieksza, jak
dotychczas uwaga na remonty sprzetu
lotniczego. Ustalono, ze zasadniczo nad-
z6r Bureau Veritas nad remontami nie
bedzie polegat, jak to byto dotychczas,
wytacznie na dokonaniu ogledzin sprze-
tu naprawionego, lecz na kontroli na-
praw podczas ich dokonywania, na bada-
niu materjatéw i czesci, przeznaczonych
do tych napraw, wreszcie na dokonywa-
niu koniecznych proéb.

Natomiast, uwzgledniajac skargi sportu
lotniczego na zbytnie obcigzenie go kon-
trolami Bureau Veritas, wprowadzono
znacznie rzadsze perjodyczne kontrole, t.
zw. ,kontrole utrzymania”. Nie okres$lono
$cidle ich ilosci ani okreséw czasu po-
miedzy poszczeg6lnemi przegladami, po-
zostawiajac Bureau‘u Veritas swobode w
dokonywaniu na jego odpowiedzialno$¢
czestszych lub rzadszych ogledzin. Jako
podstawa do ustalania, jak czesto maja
by¢ przeprowadzane ogledziny danego
samolotu lub szybowca, stuzy¢ bedzie
stwierdzona przez B. V. staranno$¢ u-
trzymamia, fachowos$¢ obstugi i t. p. mo-
menty indywidualne.

Rozszerzenie czynnosci Bureau Veritas
przy kontroli napraw musiato pociggnac
i pociagneto za soba powiekszenie ijej ko-
sztu, a co za tern idzie — i podwyzszenie
optat.

To tez, nie chcac zbytnio obarczaé spor-
tu lotniczego ciezarem tych optat, Mini-
sterstwo przyjeto w umowie z Bureau Ve-
ritas optaty te na siebie w stosunku do
150 samolotéw turystycznych polskiej fa-
brykacji, nalezacych do polskich klubéw
lotniczych, oraz za 100 szybowcéw zbudo-
wanych w kraju.

Woprawdzie optaty te nie obejmujg ko-
sztow podrézy i djet rzeczoznawcy, kto-
re nadal obowigzywa¢ beda wtascicieli
wzglednie uzytkownikéw wymienionego
sprzetu lotniczego, lecz w celu zmniejsze-
nia tych kosztéw przydzielono pracowni-
kom Bureau Veritas bezptatne bilety ko-
lejowe, wobec czego eksperci tego biura
nie moga sobie liczy¢ w rachunkach kosz-
tow przejazdu koleja, jesli korzystali z te-
go $rodka lokomocji.

Poza tern nowag umowe zawiera row-
niez sprecyzowanie czynnosci kontroli
budowy sprzetu lotniczego, uproszczenie
oraz obnizenie optat za te kontrole, ob-
nizenie optat iza ekspertyzy i prace spe-
cjalne, optaty za kontrole budowy i utrzy-
mania szybowcéw. Ponadto wprowadzo-
no do umowy unormowanie sprawy djet i
kosztéw podrézy wspomnianych rzeczo-
znawcOéw wraz z jednoczesng obnizka
stawki dziennej djet. Mianowicie ustalono,



ze gdy na kontrole przybywa ekspert Bu-
reau Veritas z innej placéowki, niz naj-
blizsza, to djety i koszty podrézy naleza
mu sie tyliko takie, jak gdyby podréz jego
byta wykonana z najblizszej placowki.
Wracajac do optat za kontrole napraw,
nalezy podkresli¢, ze wprowadzenie optat
ryczattowych, niezaleznych od ilosci
czynnos$ci wykonanych przy kontraoli da-
nych napraw, zamiast optacania oddziel-
nie kazdej z tych czynnosci, przyjete zo-
stato w tym celu, by wiasciciel azy uzyt-
kownik sprefcu nie robit oszczednosci kosz-

Jeszcze o funduszach

Omawiajac siprawe funduszu na or-
ganizacje Challenge 1934, w lutowym
numerze Skrzydlatej zwrdciliSmy uwa-
ge na konieczno$¢ oparcia si¢ na ja-
kim$ powaznym wiptywie nadzwyczaj-
nym, niezaleznym od budzetu zwyczaj-
nego lotnictwa.

W zwigzku z tym artykutem i zapo-
wiedzig Ministerstwa Poczt i Telegra-
fow wydania znaczkéw z podobizna-
mi Zwirki i Wigury (juz obecnie usku-
teczniong), otrzymaliémy od ks. Fran-
ciszkanina Uljasza z Poznania, gorli-
wego propagatora lotnictwa, szereg
cennych uwag, odnoszacych si¢ do spo-
sobu zebrania funduszéw.

Nawigzujgc do projektu M. P. T. wy-
dania znaczkéw, ks. Uljasz stusznie
zaznacza co nastepuje:

,»,Czy nie bytoby teraz wt#asnie na cza-
sie zwr6ci¢ sie do Ministerstwa Poczt
i Telegraféw, by wtasnie tg droga ze-
bra¢ sumy potrzebne? Nie jedna, ale
wypusci¢ kilka seryj znaczkéw takich,
0 réznych rysunkach. Znaczki 5-cio
1 10-groszowe niech kosztujg 1 grosz
tylko drozej, a znaczki wyzszej ceny
niech beda o 2 grosze podniesione. Ra-
zem z goragcym apelem ogtosi¢ w dzien-
nikach kilkakrotnie, ze ta nadwyzka
1 1 2 grosze idzie na konstrukcje lot-

tern zdrowia sprzetu, lecz by wzywat ek-
sperta Bureau Veritas w kazdym wypad-
ku nawet niezbyt powaznej naprawy. Dro-
ga wprowadzenia tych optat ryczattowych
jak 'tez droga wydania ekspertom wspo-
mnianych biletéw, zmniejszono bardzo
powaznie kosizt kontroli dla wspomnia-
nych kategoiryj sprzetu. Totez oszczedno-
$ci, jakie mogitby w tej dziedzinie poczy-
ni¢ wiasciciel, czy uzytkownik sprzetu w
tej czy innej drodze bytyby obecnie nie-
wielkie, a straty, wynikte z zaniedbania
kontroli napraw moga by¢ nieobliczalne.

na Challenge 1934

nicze przysztego Challenge'u. O ile
mozna nalezatoby to przeforsowaé ja-
ko norme obowigzkowa, a jezeli to
natrafitoby na mocne sprzeciwy, mo-
znaby zostawi¢ znaczki dzisiaj uzywa-
ne po nominalnej cenie i te drugie
0 1 czy 2 grosze drozsze. Zapewne
znajdzie sie wielu w spoteczenstwie,
ktérzy chetnie groszowe daniny na ten
cel sktada¢ beda. Pamietamy jeszcze
5-groszowe podwyzki na bezrobocie,
obowiazujace od pazdziernika do kwiet-
nia, ktére miaty da¢ w ogélnej sumie
15 miljonéw ztotych. Czyz takim spo-
sobem nie zebratoby sie chociaz 2 mil-
jony w przeciggu po6ttora roku? Za ta-
kiem ujeciem sprawy i kwestja bezro-
bocia i naszego prestigedl przemawia.
Spoteczenstwo uswiadamiane zrozu-
mie i inicjatywe sfer lotniczych poprze
catkowicie

Chociaz omawiane znaczki pocztowe
juz wyszty, sama idea nie stracita na
aktualnosci.

Dobrowolne opodatkowanie sie na
rzecz Challenge‘u 1934 znajduje w spo-
teczenstwie wielu zwolennikéw. Nie
watpimy, ze drobne, groszowe sumy
ptacitby chetnie kazdy.

Czy wiec nie nalezatoby podja¢ sta-
ran w tym kierunku?

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze

W ostatnich tygodniach nastapito
formalne oddzielenie sie warsztatéw na
Okeciu od Sekcjii Lotniczej Kota Me-
chanikéw Studentéw Politechniki War-
szawskiej. Inzynierowie: Rogalski,
Drzewiecki i Wedrychowski utworzyli
za zgoda walnego zgromadzenia Sekcji
spotke z ograniczong odpowiedzialno-
$cig p. n. ,Doswiadczalne Warsztaty
Lotnicze#4 Spotka przejeta aktywa
i pasywa warsztatow Sekcji i uzytkuje
nadal budynki na Okeciu, stanowigce
wiasnos¢ Komitetu Stotecznego L. O.
P. P.

Sekcja ma zagwarantowany przez

Spotke szereg przywilejéw dla swoich
cztonkéw, jak nip. ptatne praktyki oraz
mozno$¢ wykonywania w 1. W. L.
prototypow.

W dniu 1 kwietnia odbyto sie w lo-
kalu Aeroklubu Warszawskiego towa-
rzyskie zebranie bytych i obecnych
cztonkéw Sekcji Lotniczej, zwigzane
z ustgpieniem inz. Wedrychowskiego
ze stanowiska prezesa Sekcji.

Zebranie zaszczycili sowjg obecno-
Scig szefowie lotnictwa, pp. ptk. Rayski
i dyr. Filipowicz, profesorowie Poli-
techniki pp. Witoszynski, Mokrzycki
i Taylor oraz przedstawiciele instytu-

cyj i organizacyj lotniczych. Obecny
prezes Sekcji, p. Jerzy Hoffman, wy-
gtosit przemowienie, podkre$lajace za-
stugi inz. Wedrychowskiego w rozwo-
ju Sekcji Lotniczej i przemystu lotni-
czego.-

Inz. Wedrychowski byt prezesem
Sekcji od roku 1926, pracujac przed-
tem w zarzadzie na innych stanowis-
kach. Jako prezes Sekcji wiozyt calg
Swojg energje w starania 0 zaspewnie-
nie mtodym konstruktorom $rodkéw na
budowe prototypéw samolotéw. Wyni-
ki jego planowej, petnej poswiecenia
pracy okazaty sie réwnie wspaniate,
jak rozwo6j techniczny samolotéw RWD,
z ktéremi Wedrychowskiego taczy co$
wiecej, niz stanowisko kierownika wy-
twérni. Sekcja wychodzi z podziemi
Politechniki, urzagdza ufundowany przez
Komitet Stoteczny L. O. P. P. warsztat
na Okeciu, rozwija produkcje seryjna,
zaopatrujac kluby lotnicze w sprzet.
Wedrychowski dopetnia zdolnosci kon-
strukcyjne inzynieréw Rogalskiego, Wi-
gury i Drzewieckiego swoim talentem
organizacyjno-handlowym.

,Spotce RWDa4 zyczymy — wraz z ca-
lem polskiem lotnictwem — dalszych,
réwnie wspaniatych rezultatéw jej pio-
nierskiej pracy.

Projekt pomnika ku czci Zwirki i Wigury
w  Cierlisku, ufundowanego staraniem
Morawsko-Slaskiego Aeroklubu w Bernie.

Koszt budowy wyniesie okoto 140.000 k. cz.
Odstonigecie odbedzie sie w dniu 10.1X b.r.,
t. j. w rocznice tragicznej $mierci lotnikéw.



Inz. Jerzy leisseyre

Zasada

Wyniki badan dos$wiadczalnych

W celu sprawdzenia eksperymental-
nego teorji, robione byly liczne badania
autozyra w tunelu aerodynamicznym,
jakotez badania maszyn w locie.

Badania w tunelu aerodynamicznym,
jakotez badania spadku modeli w wol-
nem powietrzu (puszczonych z wyso-
kosci okoto 30 m. w celu sprawdzenia
zachowania sie autozyra podczas opa-
dania pionowego) byty robione przez
L. E. CaygilTa oraz A. E. Woodward‘a
Nutt przy pomocy modeli: o $rednicy
okoto 67 c¢cm i o $rednicy okoto 3 m.
W tunelu aerodynamicznym badany byt
jedynie maty model.

Model ten prébowano najipierw w tu-
nelu o S$rednicy okoto 1200 mm. bez
podwozia, nastepnie model catkowity
w tunelu o $rednicy okoto 2.100 mm.
w firmie R. A E. (Royal Aircraft Esta-
blishment). Model zamontowano w ten
sposdb, ze plaszczyzna obrotu rotoru
ustawiona byta pionowo i lezata
w plaszczyznie symetrji tunelu. Procz
tego mogta obraca¢ sie (jako catosc¢)
okoto osi pionowej zmieniajac w ten
spos6b katy natarcia. Pomiaréw doko-
nano w granicach stopni od — 3 do
+ 9.

llo$¢ obrotéw rotoru mierzono spec-
jalnym przyrzadem (stroboscopem).

Pomiaréw szybkos$ci strug w tunelu,
ilosci obrotéw rotoru, wyporéw i opo-
row dokonywano dla kazdego kata na-
tarcia rotoru.

Wyniki tych badan podaje wykres
nr. 18. Podano tam, w zaleznosci od ka-

\Wynik boc/ar moc/e/u aufoii/ra w funefo gerogi/rioin/etnym.

la natarcia roloru, wspétczynnik wypo-
Wypér e F

of y-s9dzieF-
0-6724—: 0-35m2 za$ = Vs (gestos¢

powietrza).

ru wyliczony wg. KL

Kd jest analogicznym wspoétczynni-
kiem oporu, za§ Kn jest wspo6tczynni-

(c. d)

kiem sity prostopadiej do ptaszczyzny
rotoru autozyra. Wspotczynnik Kn
otrzymano przez spuszczanie modelu
z platformy wysoko$ci 30 metréw z po-
moca specjalnego urzadzenia, pozwala-
jacego na szybkie puszczenie modelu
po rozruszaniu rotoru.

1lo$¢ obrotéw rotoru doprowadzono
do okoto 900 obr./min. z pomoca ma-
tego motorka elektrycznego. Liczbe te
obliczono teoretycznie z warunku tego,
by rotor, mimo swej matej skali, pra-
cowal mniej wiecej przy tej samej licz-

bie Reynolds‘a, co normalny rotor
autozyra.
Czas opadania na dtugosci okoto

16,5 m. mierzono stoperami. Rezultaty
tych pomiaréw uwidocznia ponizsza
tabelka. Jak wida¢ z niej, S$rednia
szybko$¢ opadania pionowego wynosi-
ta okoto 5 m/sek.

Przyjmujac ruch opadania réwno-
mierny, otrzymujemy  wspoétczynnik
Kn — 0.6 (co odpowiada wspotczyn-
nikom uzywanym w Polsce CN= 12 —
podobnie i inne wspotczynniki).

Odpowiednie wspoétczynniki, otrzy-
mane w tunelu, wynoszg 067 do 0,71
i sa nieco wyzsze od $redniego otrzy-

manego opisang powyzej metoda.
- E Czas spaqku na _é_c',x'
25 przestrzeni 165 m. '3>3
23, PR
50 S Obs. A. Obs.B. Srednio § 5:3
8% sek.  sek.  sek. 538
1 900-925 4 3-3 3-65 4-6 o073
2 900 3-2 3-3  3-25 5-15 058
3 1010 3-3 3-3  3-3 5-08 060
4 1100 3-0 3-2 31 54 o053

Précz tego, mamy na rys. 18 podany

wspotezynnik

, gdzie kat 7
sin2 7

D
okreslony jest rownaniem tg. 7 = —=
opor

, czyli jest to kat szybowania.
wypor

W spétczynnik i
cosy sin2
odwrotnie proporcjonalny do kwadra-
tu szybkosci opadania pionowego.

jest zatem
y

Oznaczmy ten wspotczynnik literg A,
za$ szybko$¢ opadania pionowego przez

B
LW Otrzymamy zwigzek w2= —gdzie

I konstrukcja autozyra

3)

B jest pewng stalg, okreslong wymia-
rami autozyra, ciezarem, gestoscig po-
wietrza i t. d.

Z tego réwnania otrzymujemy
w = 1B , czyli szybko$¢ opa-
Ha Va

dania pionowego jest odwrotnie pro-
porcjonalna do drugiego pierwiastka
ze wspoétczynnika ,,A* — zatem im ,A“
wieksze, tern szybko$¢ opadania mniej-
sza (poniewaz C = const.) i naodwrot.

Widzimy stad, ze najmniejsza szyb-
ko$¢ opadania otrzymamy na kacie na-

tarcia rotoru okoto 20°. Wraz ze
zmniejszaniem sie kata natarcia —
szybko$¢ ta gwattownie rosnie. Przy

kacie natarcia rosngcym szybkos$¢ opa-
dania pionowego ros$nie wolno, aby
przej$¢ nastepnie w ipewna warto$¢
stata, ktoéra utrzymuje sie nawet przy
kacie natarcia 90°, czyli wtedy, gdy
szybko$¢ pozioma maszyny w powie-
trzu jest — praktycznie biorgc — pra-
wie réwna zeru.

Wtedy tez wspotczynnik KN — 0,7
osigga swa najwiekszg warto$¢. Widzi-
my teraz, dlaczego wykluczona jest na
autozyro strata szybko$ci bedaca tak
czesto przyczyng katastrof w normal-
nych samolotach.

Z wykresu 18 odczytujemy dla kata

90° —
cos ey sinzey

i= 20° A= 18
Poniewaz dla modelu opuszczonego
pionowo w do6t, a wiec przy i — 90°
mieliSmy $rednio w = 508 m/sek.,,
szybkos$¢ opadania pionowegoi, zatem dla
tego samego modelu najmniejsza szyb-
ko$¢ opadania pionowego (przy i —20°)

Acho,54, zag

bytaby w — 508 054 = 508.0554

VvV 18
2,78 m/sek.

Bardzo doktadnych badan autozyra
w tunelu aerodynamicznym dokonali
H. Lock i H. Townend (Wind
Tunnel Experiments on a model Auto-
gyro at smali angles ofincidence —
Aeronautical Besearch Committee, Be-
ports and Memoranda Nr. 1154 —
mareh 1928).

Badali oni rotor oryginalnego auto-
zyra de la Ciervy wykonany w skali
z drzewa tak, iz jego $rednica wynosita
okoto 1820.

Badan dokonywano W tunelu ,Du-
plex“, dla matych katéw natarcia, mia-
nowicie badano rotor przy katach o°,
1" 1,8°, 2,3° i 3°. Procz tego badano ro-



tor 2-topatkowy dla kata natarcia 1,8°
Goérna granica katéw natarcia wyno-
sita 20°

llos¢ obrotéw rotoru wahata sie
w granicach 3 do 12 obr./sek., czyli 180
do 720 obr./min.

Okazato sie, ze rotor nie chciat obra-
ca¢ sie na katach ustawienia topatek
powyzej 4° za$ przy 3°— rolowat jedy-

nie przy kacie natarcia wyzszym
od 12°
Badano réwniez ruch katowy $mig

wychylajacych sie okoto swych osi.

Najwiekszg ,finesse” osiggnieto przy
kacie nastawienia topatek 1,8° i kacie
natarcia 3° — réwng 7,5 dla rotoru 4-0
$migtowego i 8 dla rotoru dwusmigto-
wego przy kacie natarcia 4°. Wartosci
te nie sa jednak catkiem Sciste, ze
wzgledu na poprawke, ktérg musiano
wprowadzi¢, by uwzgledni¢ opér pia-
sty rotoru.

Pozatem okazato sie, iz efekt skali
jest powazny, szczegdlnie odnosnie do
wyporu na wszystkich katach natarcia.
Dla pozostatych wspétczynnikéw efekt
ten byt maty z wyjatkiem najmniej-
szych katéw natarcia. Wynika z tego,
iz wptyw liczby Reynolds'a jest
szczegblnie wazny dla Cy-6w a fi-
nesse rotoru w rzeczywisto$ci wieksza
niz zmierzona.

Z poréwnania badan rotoru 2 i 4-$mi-
glowego wida¢, iz wyniki te sg w zgo-
dzie z teorjg Prandla o wzajemnym
wptywie ptatow tak, iz badania te mo-
ga by¢ zastosowane do kazdego innego
rotoru, o innym stosunku powierzchni
$mig do catkowitej powierzchni rotoru.

Ruchy bijace $mig zgadzaja sie do-
brze z teorja.

Pomiar ruchu bijagcego $mig
Katwychy/ema $migi®
wfunkcji kffta potozenia $migi JT
Katnastahjienia $migi 6 -f.Q¢

Dosh/iadcieme C
Obliczenie-filoa-a*/y-b, jinjy

Rys. 19 pokazuje nam kat wychyle-
nia $migi jako funkcje kata jej
potozenia ,* dla kata natarcia i —5
oraz i rr 14°, oraz dla réznych obro-
téw rotoru.

Krzywa petna oznacza krzywg do-
Swiadczalng, za$ krzywa kreskowana
jest obliczona wedtug réwnania uzasad-
nionego teorjg: P=-a0—"i cos<p—hxsin<p.

b) Badania autozyzra w locie wyko-
nane zostaty przez ,National Adyisory
Committee (Report Nr. 434) przez J. B.
W heatley‘a.

Krzyw a

Do do$wiadczenia uzyto autozyra ty-
pu amerykanskiego ,Pitcairn® PCA —
2, 0 nastepujacych charakterystykach:

llo$¢ $mig 4.

Profil $mig Géttingen 429.

Srednica rotoru D — 1375 m.

Cieciwa $migi e — 0,56 m.

Pwierzchnia rotoru F — 148 m2

| i powierzchnia $mig
Wspotczynnika — . .
powierzchniarotoru
= 0,0976.

Profil skrzydetka dodatkowego - N.
A. C. A. — Ms (zmodyfikow.).
Rozpieto$¢ skrzydetka dod. Loz: 9,23 m.
Cieciwa u nasady g = 132 m.
Powierzchnia nosna f — 94 m2
Wydtuzenie X= 9,1

Kat nastawienia i — 17°

Zatem powierzchnia catkowita F-\-f=
— 148 + 94 — 157,4 m2

Ciezar catkowity w locie Q= 1340 kg.
Obciazenie powierzchni Q (/r f) =8,5
kg./m2

Silnik Whright R — 975 300 KM.

Doswiadczenia wykonywano w locie
z zatrzymanem $migtem, dla katéw na-
tarcia od 0° do 90° iprzyczem — jako
kat natarcia — okre$lono kat zawarty
miedzy szybkoscia wypadkowa powie-
trza a pionowg do osi rotoru, lezaca
w ptaszczyznie symetrji.

Wspoétczynniki wyporu i Oiporu od-
niesiono do sumy powierzchni rotoru
i skrzydta dodatkowego.

W celu wyznaczenia tych wspétczyn-
nikéw mierzono w locie ci$nienia dy-
namiczne powietrza, kat nachylenia to-
ru oraz kat potozenia autozyra.

Na wykresie 20 mamy uwidocznione
wspoétczynniki wyporu (Cy), oporu (Cx
i wsipdtczynik CR sity wypadkowej
funkcji kata natarcia.

Précz tego na wykresie tym uwidocz-

niono krzywag — > gdzie V jest
szybko$cig posuwista maszyny za$ v
jest szybkoscig katowg rotoru mierzo-
ng w radianach na sekunde. R = pro-
mien rotoru.



Na rys. 21 mamy przedstawiong
krzywa polarng badanego aulozyra,
czyliy = f(Cx).

Jak widzimy Cy max. 180 — co

odpowiada normalnemu profilowi lot-
niczemu zaopatrzonemu w szczeling
Handley-Page.

Na wykresie 22 mamy krzywg Cx
Cy, i Cy/lCx w funkcji kata natarcia
z uwzglednieniem hamujacego dziata-
nia nieruchomego $migta.

Jak widzimy, maksymalny stosunek
Cy/Cx wynosi okoto 53, przyczem
wplyw hamujacy Smigla oceniono jako
stalty dla réznych katéw natarcia —
Cy/Cx max. odpowiada warto$ci Cy
— 30, co daje szybko$¢ lotu V = 1075
km/godz.

1i9.cS.

Na froncie walki o szybko$¢ mamy
do zanotowania nowy powazny sukces,
odniesiony przez amerykanskiego kon-
struktofa inz. Nonthropa. Konstruktor
ten, szeroko znany ze swych poprzed-
nich plaitowcow szybkosciowych: pasa-
zerskiego ,Alfa“ (moc 420 KM, V —272
km/godz.) i sportowego ,Beta“ (N—100
KM; V — 280 km/godz.) — wypuscit
nowy model ,Gamma", rozwijajacy
400 kin/godz. przy mocy silnika N—700
I\M. Wynik ten nabiera jeszcze pet-
niejszego znaczenia, jezeli sie zwazy,
ze tein bolid powietrzny moze lagdowacé
z szybkos$cig 70 km/godz.

Gbecnem przeznaczeniem ,Gammy"
sg wyprawy WT okolice arktyczne bie-
guna potudniowego. Dalsze egzempla-
rze zostana, zapewne, wypuszczone ja-
ko ptatowce pocztowe, pasazerskie ul-
tra szybkiej komunikacji kontynental-
nej.

Northrop ,,Gamma", zbudowany pod
osobistemi auspicjami znanego rekordzi-
sty szybkosci przelotow, kpt. Hawks‘a,
jest wecieleniem w zycie jego oryginalnej
teorji bezpieczenistwa lotu. llawks gtosi
mianowicie, \ze najlepsza gwarancja
bezpieczeristwa lotu jest bardzo duza
szybko$¢ przelotowa, pozwala ona bo-
wiem na tatwiejsze pokonanie nie-
przychylnych warunkéw atmosferycz-
nych. Przeciwnikom, ktérzy zarzucaja,
ze maszyny bardzo szybkie maja z re-
guty duzg szybkos$¢ ladowania, stano-
wiacag powazne niebezpieczefstwo w
razie przymusowego siadania, Hawks
odpowiada, ze na maszynie szybkiej na
przebycie tej samej przestrzeni potrze-
ba mniej czasu, a wiec jest mniej ,,0ka-
zji" dla defektu silnika, a nawet i w
razie przymusowego lgdowania mozna
ostatecznie (przy duzych kwalifikacjach

Na froncie walki

Stosunek Qy max. do Cx odpowiada-
jacemu maksym, szybko$ci charaktery-

zuje nam w ‘przyblizeniu rozpieto$¢

szybkosci mozliwych do osiagniecia

przez autozyro.

Stosunek ten wynosi okoto 180 __ 60,
3

za$ dla normalnego samolotu okoto

140 = 28.

5

W wyniku doswiadczen raport po-

daje nastepujace konkluzje:

1) Wypér max. wynosi Cy
catkowitej powierzchni no$nej, za$
op6r minimalny Cx min. — 3, przy-
czem (Cy—Cx) max. wynosi 4,8 dla Smi-

pilota) posadzi¢ maszyne bez uszkodze-
nia. Ten ostatni punkt jego teorji bez-
pieczenstwa jest, powiedzmy, nieco su-
bjektywnym. Reasumujac wnioski ze
swej teorji, Hawks ,poprosit" o zbu-
dowanie mu dla wypraw arktycznych
maszyny z silnikiem gwiazdzistym i o
nastepujacych  wiasnoséciach lotnych:
szybko$¢ przy 85% petnej mocy silnika
320 km/godz., szybko$¢ ladowania przy

180 dla

gla zatrzymanego, a okoto 53 po odje-
ciu oporu S$migta.

Wspétczynnik sity wypadkowej wy-
nosi okoto 241,6.

2) Wspoétczynnik sity wypadkowej
jest w przyblizeniu staty dla wszystkich
katéw powyzej kata maksymalnego
wyporu.

3) Minimum szybko$ci opadania pio-
nowego wynosi okoto 4,58 m/sek. przy
szybkosci posuwistej 57,5 km/godz., przy
nachyleniu toru —e 17°.

4) Szybko$¢ opadania przy piono-
wym spadku wynosi 10,7 m/sek.

5) Obecno$¢ ciggu Smigla nie ma
wplywu na wypor.

(C. d. n)

0 szybkos¢

Rozwiazaniem, nabierajgcem o0g6l-
niejszego znaczenia, ktoére zastosowa-
no w ,Gammie" jest bardzo szcze$liwe
potaczenie skrzydet z kadtubem. Mia-
nowicie w miejscu, gidzie skrzydto
Lwyrasta" z kadtuba, zastosowano za-
rysowanie konturu ptata, po stronie
krawedzi natarcia, matym lukiem, za$
po stronie krawedzi sptywu —bardzo
duzym, co daje duze powigkszenie sie

Samolot Northrop - Gamma.

zapasie benzyny na godzing lotu lii)
km/godz., zasieg 3200 km, putap okoto
5000 m.

Ptatowiec Nonthropa ,Gamma" czy-
ni w zupetnoéci zado$¢ ,skromnej"
proshie Hawks‘a, osiggajac przytern
przy ladowaniu szybko$¢ 70 km/godz.,
co w zestawieniu z szybko$cig maksy-
malng 400 km/godz. daje rekordowy
stosunek szybkosci 1 :5,7.

Osiggniecie tych doskonatych wyni-
kéw byto mozliwe jedynie przy bardzo
Scistej wspotpracy konstruktora z pla-
cowka badawczg, w tym wypadku In-
stytutem  Aerodynamicznym  Guggen-
heima, kierowanym przez Karmana.

gltebokosci
dtubie.

Uktad taki dat wieksza sile maksy-
malnego wyporu, niz sam pfat, nato-
miast opo6r szkodliwy, ktéry w nor-
malnych ptatowcach jest zwykle wie-
kszy od sumy oporéw piatéw i kadtu-
ba, badanych osobno — okazat si¢ tu-
taj mniejszy.

skrzydta przy samym ka-

Szczeg6lnie w dolnoptatach, w miej-
scu przejScia skrzydta w kadtub, mo-
ze zachodzi¢ znaczna réznica szybko-
sci optywow dokota kadtuba i phatow,
co powoduje powstawanie wiréw i
oderwan przenoszacych sie z tego miej-



sca na caly piat, powodujac naglty
spadek wyporu (szczeg6lnie w okolicy
Cymax i wzrost Cx).

Zastosowanie wzmiankowanego obry-
su ptata przy kadtubie polepsza bardzo
wspoétprace kadtuba ze skrzydtem?).

Pozatem zastosowano w tym ptatow-
cu wszystkie powszechnie dzi$§ juz uzy-
wane $rodki do walki o szybko$¢, a
wiec: kadtub o przekroju kotowym,
okapotowanie silnika N. A. C. A. i bar-
dzo staranne ostoniecie podwozia (op6r
podwozia w ,Gammie" jest przecigetnie
sze$¢ razy mniejszy od normalnego
tréjgoleniowego).

Ciekawg inowacja w sterowaniu tego
ptatowca jest zastgpienie normalnych
lotek przez mate lecz o wielkiem wy-
dtuzeniu ptaty, umieszczone ma koncu
skrzydet, nad ich krawedzig sptywu
(rys. 1). Dzieki temu prawie catg roz-
pietos¢ ptata mozna byto wykorzysta¢

Rys. 1

na umieszczenie klap. Wychylenia tych
matych piatéw zmieniajg optyw doko-
ta skrzydet, dajac niezbedng do stero-
wania zmiane wyporu.

Matg szybko$¢ ladowania osiggnieto
przez zastosowanie klap, réznigcych
sie jednak od normalnych. Zagina sie
tutaj ku dotowi jedynie dolna czesc
profilu, gdérna natomiast jest stala
(rys. 2). Klapy te przy opuszczaniu

Stosowanie tego rozwigzania jest
b. wskazane dla dolnoptatow, gdzie
istnieje naogo6t duza roéznica szybkosci
dokota kadtuba w gérnej czesci pro-
filu ptata, dajaca przy duzych katach
natarcia sktonno$¢ do nagtych oderwan
i do korkociggu.

W. S.

Problem stworzenia takiej konstruk-
cji, ktéraby pozwalata na uzyskanie si-
ty nosnej niezaleznie od szybkosci lo-
tu catego ptatowca nasuwa wiele mo-
zliwych rozwigzan teoretycznych. Z
réznych ikoncepcyj teoretycznych zo-
stata narazie zrealizowana, z petnem
powodzeniem zasada autozyra. Obec-
nie prasa donosi o nowem rozwigza-

niu problemu pod postacia skrzydta
wirujacego.
Idea uzyskania pewnej sity nosnej,

czy pociggowej przez wprawienie pro-
iilu lotniczego w ruch po kole — przy-
czem 0$ obrotu jest réwnolegty do kra-

Rys. 2.

w doét daja znaczny wzrost Cymax
(o 35°0) przy réwnoczesnem bardzo
skutecznem dziataniu  jako hamulce
powietrzne (opér wzrasta o 400%),
dzieki czemu finesse ptatowca spada
z 15 do 5 (z opuszczonemi klapami mo-
ze podchodzi¢ do lagdowania stromiej
od Hanriot‘a 28!).

Pod wzgledem konstrukcyjnym North-
rop ,Gamma" jest dolnoptatem, zbu-
dowanym ze stopéw aluminjowych du-
zej wytrzymatosci, dzieki czemu udato
sie osiggna¢ bardzo dobry stosunek
ciezaru uzytecznego do wagi wiasnej
(cigzar uzyteczny — 1750 kg, wtas-
ny — 1500 kg).

Skrzydto wielodzwigekowe, o 6 po-
dtuznicach, sktada sie z trzech czesci:
Srodkowej prostokatnej i dwéch dal-
szych czesci trapezoidalnyoh z zaokra-
glonemi koricami. Do cze$ci Srodkowej
przymocowany jest kadiub i podwozie.

Lotki o dtugosci 2,60 m. i gtebokosci
0,38 m majg 0§ obrotu w swoim $rod-
ku parcia.

Klapy sa na catej dtugosci czesci tra-
pezoidalnej, skrzydta przy dtugosci
450 m majg statg gtebokos¢ 0,55 m.
Umieszczane sg w takiej odlegtosci od

wedzi skrydla — nie jest nowa. Byta
juz nawet praktycznie wykorzystang w
budowie turbiny powietrznej zastepu-
jacej $migta w wielkim amerykanskim
sterowcu ,,Shenandoah".

Dla lepszego zrozumienia dziatania
takiego skrzydta rozpatrzmy prace je-
dnego ze skrzydetek wirujacego pflata.
Jezeli profil symetryczny bedzie wiro-
wat po kole ze stalg szybkoscia, to, za-

leznie od kata natarcia ,,i", t. j. kata za-
wartego pomiedzy cieciwg profilu a
styczng, — bedziemy otrzymywali réz-

ne sity oporu i wyporu. Przy odpowie-

kadtuba, ze, wychylone, nie zaktdcaja
dziatania sterow.

Kadtub ,,monocogue” o przekroju ko-
towym, wzmocniony 17 wregami. Od
toza silnikowego do siedzenia pilota
przekrdj kadtuba jest prawie niezmien-
ny, od tego miejsca — szybko zweza-
jacy.

Ptatowiec ma by¢ wyposazony w ra-
djo i ,pilota automatycznego4.

Charakterystyka
Rozpieto$¢ 14,60 m
Diugos$¢ 9,15 m
Wysoko$¢ 2,80 m
Powierzchnia 33 m2
Wydtuzenie 6,4 m
Ciezar wiasny 1500 kg
, uzyteczny 1750 kg
., W locie 3250 kg
Silnik Wright N —700 KM
Obcigzenie na metr pow. 97 kg/mz2
Obcigzenie na konia okoto 4 kg/KM.
Wyczyny
Szybko$¢ maksymalna 400 km/godz.
. przelotowa 320 km/godz.
ladowania
z benzyng na 1 godz. 70 km/godz.
Promien dziatania 4000 km.

Samolot o skrzydtach wirujacych

dnio sterowanej zmianie kata natarcia
w czasie petnego obrotu, mozemy otrzy-
mywa¢ wypadkowe skierowane (na-
przyktad jak na rysunku) ku goérze i
nieco do przodu. Sktadowa pionowa
moze nam réwnowazy¢ ciezar samolo-
tu, pozioma za$ bedzie nadawac ruch
postepowyJ).

A Naskutek istnienia szybkosci po-
ziomej, predko$¢ powietrza wzgledem
profilu przy gdérnem potozeniu profilu
bedzie wieksza niz przy dolnem, w po-
tozeniach posrednich ulegng zmianie
katy natarcia, lecz ogélnego schematu
powstania sity nosnej to nie zmienia.



Widzimy z rysunku, ze przy zastoso-
waniu jednego skrzydetka otrzymaliby-
$my zmienng site wyporu i ciagu. Dla
unikniecia tego stosuje sie ptat wiruja-
cy, ztozony z kilku skrzydetek.

Najwiekszg trudnoscig przy zrealizo-
waniu tego typu samolotu jest stworze-
nie dobrego systemu sterowania pta-
téw i trudno$ci konstrukcyjne same-
go ptata.

Dr. Rohrbachowi, po dwuletnich stu-
djach, udato sie opracowaé model sa-
molotu o wirujagcych ptatach, ktéry
obecnie buduje sie w jego zaktadach.

Dzieki duzemu wydtuzeniu wirujg-
cych ptatéw, fachowcy spodziewaja sie
osiggniecia witasnosci lotnych nie gor-
szych niz dla ptatowca klasycznego o
tym samym cigzarze i mocy silnika.

Gtéwna przewaga nowego typu pole-
ga na mozno$ci pionowego wznosze-

nia sie i utrzymania sie nieruchomo
w powietrzu.
Pozatem sterowno$¢ powinna by¢

znacznie wieksza (mozno$¢ wykonywa-

Z. O.

Czego

Artykut pod tym mniej-wiecej tytutem,
zamieszczony w 2-im numerze tegorocz-
nego ,Flugsportu™ podaje opis dwoéch b.
ciekawych szybowcéw: Scud Il i D-28
(Darmstadt 28). Posiadajg one wtasnosci
szybowcow wyczynowych przy rewela-
cyjnej wadze okoto 60 kg. i rozpigtosci
12 m. (Wiekszo$¢ wspotczesnych szy-
bowcéw o takich cechach lotnych nie
schodzi naogét ponizej 16 m. rozpietosci
i 120 kg. wagi).

Tak dobre wyniki szybowce - liliputy
zawdzieczajg $miatym zatozeniom oraz
doskonatemu opracowaniu aerodynamicz-
nemu i warsztatowemu.

Ponizsze wtasnosci lotne opieraja sie,
niestety, tylko na rachunku, gdyz Scud Il
ma za soba bardzo mato pomiaréw w lo-
cie, za$ nowszy — D-28 — wogoéle zad-
nych préb nie przechodzit.

Co do wymagan ogélnych matych szy-
bowcéw, nalezy wspomnieé, iz pozada-
nem jest umieszczenie polita jak najbli-
zej $rodka ‘ciezkosci. Dlatego wtasnie
Scud Il ma skrzydto na baldachimie, aby
pilot moégt siedzie¢ w S$rodku ciezkosci.
Kadtub tacznie z baldachimem wazy za-
ledwie 15 kg. Skrzydto Scuda jest troj-
dzielne, jednopodtuznicowe, pokryte sklej-
kg az do fatszywego dzwigara. Profil uzy-
ty — Goéttingen 652. Liczba drgan 250 —
duzo wieksza od granicznej warto$ci 120.
Scuda Il budowano na maksimum finess,
przy jednoczes$nie jak najwiekszej szybko-
éci lotu. Wadg Scuda jest zte oprofilo-

sie mozna spodziewac¢ od

nia skretbw w miejscu) przy réwno-
cze$nie zupetnie dobrej statecznosci
dokota wszystkich osi.

Przy zatrzymanym silniku, zaleznie
od nastawienia sterowania ptatéw, mo-

szybowca o

wanie pilota; wystajace ramiona i gtowa
znacznie zwiekszajg opor.

D-28 opracowany zostat lepiej. Pota-
czenie kadtuba ze skrzydiem, dobre aero-
dynamicznie — przypomina nasze U
SG-21. Siedzenie pilota réwniez umiesz-
czono pod skrzydtem. Kadtub posiada po-
krycie nosne i nie ma podtuznie az do sie-
dzenia pilota i ptozy. Skrzydto niedzie-
lone, oczywiscie jednopodtuznicowe. Lot-
ki umocowane sa na wzmocnionych

zeberkach. Profil wewnetrzny G6tt. 535
(ten sam, co u naszej ,Czajki"), troche
zcieniony.

D-28 wazy razem z przyrzgdami 52 kg.
Byt on budowany na minimum szybkosci
opadania i pod tym wzgledem prawdo-
podobnie niedaleki jest granicy praktycz-
nie osiggalnej w obrebie 12-metrowej roz-
pietosci.

Charakterystyczng rzecza jest, iz wiel-
kosci dla obu szybowcéw znacznie odbie-
gaja od ~ ich szybkosci opadania, co
potwierdza odmienno$¢ zatozern tych no-
wych konstrulkcyj.

Niestety, nic nie wiemy o ich ewentu-
alnej odmiennosci w lataniu. W kazdym
razie ciekawe jest latanie na szybow-
cu rasowym, ktéry ma mniejszg bezwtad-
nos¢ skrzydet niz nasza prawie szkolna
»Czajka", a rozpieto$¢ zaledwie o 70 cm
wiekszg. Nalezy sie spodziewa¢ wsku-
tek tego wielkiej zwrotnos$ci i fatwosci
manewréw w poblizu réznych przeszkéd
(lot przy ziemi, latanie w sasiedztwie wie-

12-metrowej

ze ta maszyna schodzi¢ normalnym lo-
tem $lizgowym, lub opada¢ pionowo z
szybkos$ciag zblizong do szybkosci opa-
dania spadochronu.

Amatorzy akrobacji otrzymujg zape-

wnienie mozliwosci wykonywania
wszystkich ,tamancéw powietrznych".
Nanazie, niestety, nie znamy wielu

szczegotow konstrukcyjnych tej bar-
dzo ciekawej maszyny. Wiemy jedynie,
ze ptaty napedzane sa przy pomocy
jednego silnika umieszczonego w ka-
dtubie.

Sterowanie odbywa sie zasadniczo
przy pomocy zmiany kata natarcia
skrzydetek i ich szybkosci wirowania,
chociaz mamy na koncu kadtuba nor-
malne stery.

Widzimy, ze ten nowy typ samolotu
posiada wiele bardzo cennych izalet, je-
dnakze wypowiedzenie ostatecznego sa-
du trzeba pozostawi¢ praktyce, zazna-
czajac, ze dotychczasowe prace dr.
Rohrbacha nadaja tym nowym bada-
niom duzy ciezar gatunkowy.

rozpietosSci

lu innych szybowcéw i t. p.). Te i inne
zalety w locie, tatwo$¢ obstugi na ziemi,
wreszcie prawdopodobna sympaija pilo-
tow do takich matych rasowcéw, spowo-
duje szybkie ich rozpowszechnienie, o ile
nie posiadaja one jakich$ ujemnych, nie-
przewidzianych cech. W kazdym razie
warto, aby nasi konstruktorzy sprébowa-
li swych sit na tern nowem polu. Miejmy
przeto nadzieje, ze juz w przysztym roku

zaroi sie  od matych ,Lwowikéw",
LITS-kéw" i ,,Komarkéow".
Dane techniczne
D 28 Scud 1l

Rozpietosc 12 12,2
Dtugosé 5,95 5,25
Powierzchnia . . . . 11,4 9,3
Wydtuzenie 12,6 16
Profil $rodkowy wzgl.

podstawowy . . Gott. 535 Gott. 652
Ciezar wiasny . . . 52 67
Ciezar uzyteczny (pilot

i spadochron) . . 83 83
Obcigzenie powierzch-

niowe 11,8 16,1
Minimum szybkosci

opadania . 64,4 77,2
Cy -
Cx Przy minimum szyb-

kosci opadania. 20,5 18,9
Finess o (v) max. . 22,5 20
Szybko$¢ ,na finess" . 55— km



Mjr. B. Stacfion

Nowe tereny szybowcowe w Polsce

Celem naszej drugiej wyprawy byto
mozliwie szczegétowe rozpoznanie pot-
nocno - zachodniej czesci Beskidu
Wschodniego w okolicach Turki. Ze
wzgledu na. warunki komunikacyjne,
ta tylko czes¢ Beskidu mogtaby wcho-
dzi¢ w rachube; tak przynajmniej wy-
daje sig, patrzac ma mapg. Wyjgtkowo

ponetnie przedstawia sie pod tym
wzgledem  najdtuzsze tutaj pasmo
wzg6rz: Sejowka 830 m, Stary 875 m,

Roizlucz 938 m, Wieniec 893 m — cia-
gnace si¢ z poinocno-zachodu w Kkie-
runku potudniowo - wschodnim na
przestrzeni okoto 14 km, przyczem
wzdtuz potudniowych ich stokéw bie-
gnie tor kolejowy i szosa Sambor —
Turka, czyli, ze pasmo wzgérz, ktdrem
jesteSmy  zainteresowani, lezy bardzo
dogodnie pod wzgledem komunikacyj-
nym, bo miedzy dwoma dobrem! szosa-
mi, a tor kolejowy biegnie wzdtuz nie-

go.

Pastanowmsmy wigc zatrzymac sie
na czas dluzszy w Turce i stamtad wy-
jezdza¢ codziennie rano na rozpozna-
wanie tego pasma wzg6rz przede-
wszystkiem, a nastepnie wszystkich
ciekawych wzgérz okolicznych.

Zaopatrzenl w mapy tych okolic
o skali 1 : 75000, mielismy bardzo uta-
twiong prace tak w terenie, jak i wie-
czorem, przy rozwazaniu zbadanych za
dnia terenéw.

Rozpoczynajac te prace, zdajemy so-

bie sprawe z nastepujacego dotych-
czasowego stanu rzeczy:
Teren szkolny i treningowy — i to

0 bardzo dobrych witasciwosciach —
juz mamy. Jest nim Bezmiechowa,
z ktoérej “wszystkich dodatnich i ujem-
mnych stron jako terenu .szybowcowe-
go obaj zdajemy sobie sprawe. Tere-
néw szkolnych mamy kilka i mozemy
ich w Polsce mie¢ jeszcze wiecej. Brak
nam natomiast terenu nadajacego sie
do rozgrywania zawodow i tego wia-
$nie przyszliSmy tu szukac.

Zaraz" na wstepie zdajemy sobie
sprawe z duzych mozliwosci przeloto-
wych wzdtuz pasma roztuckiego i na-
stepnych, blegnqcych w tymsamym Kkie-
runku, i moze “je nawet przeceniamy.
Ruszamy w teren, z petnem prze$wiad-
czeniem, ze chodzi juz tylko o zadecy-
dowanie, ktéry z wielu nalezy wybraé
1 gdzie sie rozbudowac.

Chcac osiagna¢ wzgo6rze Wieniec od
strony  potudniowej, podjechalismy
szosa na wysokos$¢ wsi Jawora i stad
ruszyliSmy w goére. Wzg6érze bardzo
strome; bardzo czesto musieliSmy wspi-
na¢ sie pomagajac sobie rekami, a spo-
gladajac w tyt za siebie doznawalismy
niezbyt mitego uczucia. Gdyby sie tu
urzadzato teren, nie mogtoby sie obejs¢
bez wybudowania kosztownej serpen-
tyny, gdyz inaczej nie moznaby wy-
transportowac szybowca na szczyt.

Sam grzbiet, a zwiaszcza jego czesé
od 893 na ptd.-wschéd do konca, —
chyba jedyny w Polsce. Bardzo row-
ny, niezbyt ostry, ciggnacy sie na
przestrzeni ponad”2 km, bez najmniej-
szego zatamania, o przedpolu dla wia-
trow bardzo korzystnem.

W atpie, by mozna u nas znalez¢ dru-
gie zbocze tak réwne, gote i dogodne
do zaglowania zboczowego, ale réw-

nocze$nie i tak bardzo trudno dostepne,
jak grzbiet Wieniec. Przedpole pod
wzgledem ladowania przedstawia sig
gorzej, jakkolwiek w tej czesci nie jest
niemozliwe. Zdajemy sobie jasno spra-
we z mozliwosci przelotowych juz przy
Srednio sprzyjajacych warunkach. Wy-
konywanie przelotow terenowych przy
lepszych warunkach, w kierunku po-
tudniowo - wschodnim* az pod granice
czechostowacka — jest tutaj zupeinie
mozliwe i mozliwo$¢ ta wynika jasno
z potozenia pasm wzgdrz i ich prze-
biegu.

Powiedzmy, ze udatoby sie zbudo-
waé tu serpentyne, ktéra potaczytaby
pasmo roztuckie ze Swiatem i uprzy-
stepnitaby mu je. Gzy wtedy mogliby-
$my tu zbudowaé wyczynowy teren
szybowcowy, na ktérym moznaby or-
ganizowa¢ zawody zagraniczne i kra-
jowe? Odpowiedz krétka i konkretna:
nie.

Niestety, pasmo roztuckie jest ostat-
niem etapem komunikacyjnym w kie-
runku potudniowo-wschodnim na prze-
strzeni 60-ciu km. Przetransportowanie
na miejsce startu kazdego szybowca,
ktory po dokonaniu przelotu wylado-
wat w odlegtosci 30—40 km, musi w
tych warunkach trwa¢ 3 do 0 dni. Stan
drég w tej czesci kraju nie pozwala
w wiekszosci wypadkéw na uzycie do
transportu samochodu i woézka tran-
sportowego. Przewozenie szybowca na
malenkich woézkach zaprzezonych w
jeszcze mniejszego konika jest nie do
pomyslenia. Ladujacy pilot bedzie zda-
ny tylko na samego siebie, gdyz telefo-
niczne skomunikowanie sie ze swym
portem zabierze mu za duzo czasu, o
ile wogéle dojdzie do skutku. A jeéli
mu isie to nawet uda, to nic nie zy-
skuje, gdyz w wigkszosci wypadkéw
samochody z przyczepkg nie bedg go
mogI?/ 0siggnac.

alszy nieodzownym warunkiem
terenu Wyczynowego poza dogodng ko-
munikacja jest lotnisko, potrzebne do
wykonywania lotéw wleczonych. Te-
renu nadajacego sie na lotnisko, a le-
zacego w poblizu pasma roz%ucklego —
tez nie .znalezlismy.

A poza tein wszystkiem ta wiecej niz
skrajna prymitywno$¢ bytowania mie-
szkancéw tej czeSci naszej iziemi nie
nadaje sie w zadnym wypadku do uja-
wnienia jej naszym gosciom, zwlaszcza
przybywajacym do nas z zachodu. Te
nedzne dymne chatki i stajnie zara-
zem, brudni i obdarci jej mieszkancy,
ich koniki i kréwki od urodzenia nie-
czyszezone, biedne i chude, wszystko
to moze itylko zrazi¢ przybysza z za-
chodu i wyrobi¢ w nim gorsze poje-
cie o nas niz je miat dotychczas.

Niestety i z tym wzgledem musimy
sie liczy¢ przy wyborze szybowiiska, na
ktérem zamierzaliby$my rozgrywaé za-
wody miedzynarodowe.

Miusze tu jeszcze dodac, ze postugiwanie
sie tu samochodem jest bardzo dener-
wujace i ucigzliwe. Przy mijaniu lub
spotykaniu prawie kazdego przejezdza-
jacego wozu jest sig zmuszonym do
zupetnego zatrzymania sie celem uni-
knigcia wypadku, a wynika to stad, ze
tak kon jak i wozZnica boja sie pani-
cznie samochodu i robig nieobliczalne

2)

harce na szosie, konczace sie przewaz-
nie w rowie. Najroztropniej w tych
wypadkach jest sta¢, gdyz nigdy nie
mozna wiedzie¢, w ktérym rowie skon-
czy sie walka woznicy z koniem. W do-
datku tkwi w tutejszych woznicach je-
szcze dotychczas stare, austrjackie
przyzwyczajenie jezdzenia lewg stro-
ng drog co tez bardzo myli. W su-
mie, jadac samochodem, jedzie sie bar-
dzo powoli, gdyz wszystkie te nieporo-
zumienia z koAmi i woznicami kosztuja
duzo czasu.

W dalszych naszych wypadach w

teren przejechalismy furmanka caly
grzhiet roztucki poczynajac od Bab-
cowki 779, poprzez Perkalrwski, Sta-

ry, Rozlucz i Wieniec, by zda¢ sobie na
miejscu sprawe z mozliwosci zaglo-
wania wztuz tego pasma. Roéwnie do-
ktadnie rozpoznali$my pasmo Zakopa-
niec 741 i Kijowiec 785, tereny
zmagan wojennych z nietknietemi do-
tychczas linjami okopéw i catemi sto-
sami blaszanych puszek po konser-
wach. Neodpowiednie przedpola i brak
po6l pod lotniska wykreslaja i te tereny
z rachuby. Natomiast wszystko godne
uwagi a lezace na potudniu od Turki
nie nadaje sie do naszych celéw, skut-
kiem bairdzo obfitego zalesienia. Co-
prawda spotyka sie tu cate tysigce he-
ktaréw zrebow z czaséw wojny, kto-
re ogotocity cate stoki wzgérz ale tyl-
ko dla oka i to patrzacego z daleka.
Pozostate bowiem zreby, ktérych pnie
sterczag do wysokosci pasa, sa grozniej-
sze dla ladujacego szybowca niz pier-
wotny las.

Po" kilkudniowym pobycie w tych
terenach wrdcilisSmy z petnem prze-
Swiadczeniem, ze nie tu nalezy szukac
terenu, o jaki nam chodzito; ze na-
lezy wraca¢ na zachéd i tam zadowo-
li¢ sie nawet gorszym terenem a za
wszelkg cene zapewni¢ zawodnikom na-
szym czy zagranicznym mozliwie wy-
godng komunikacje w przelotach.

Niewatpliwie nalezy wzgo6rze roztu-
ckie ,oblatac4 czyli urzadzi¢ specjal-
na wyprawe ztozong z kilku doswiad-
czonych pilotéw i 2 — 3 szybowcow
wyczynowych, dla poznania wtasciwo-
Sci i wartosci tych pasm, ale o urzadze-
niu tu zawodéw na wiekszg skale nie
moze b{c mowy.

Zamykajac imoje uwagi o tych tere-
nach, ktore rozpoznawalismy wraz
z kpt. Skarzynskim w celu wyszukania
terenu wyczynowego, nadajacego sig
do ‘zorganizowania na nim zawodow
krajowych i zagranicznych — pozostaje
z przeswiadczeniem, ze z posréd zba-
danych terenéw jedynie Nowy Targ ze
swemi wzgdrzami lezacemi na pdinoc
od miasta, miedzy szosg N. Targ —
Obidowa a wioska Waksmund, wraz
ze swem urzadzonem lotniskiem, ter-
mika miasta, termikg Tatr i swoja
siecia komunikacyjna nadaje sie u nas
do urzadzenia zawodow tak krajowych,
jak i miedzynarodowych.

Jest to, narazie, tylko moje odosobnio-
ne zdanie. Czy i w jakim stopniu ono
ulegnie zmianie, pokaze powazniejsza
préba z powietrza, ktorg, prawdopodo-
bnie, bede miat moznos¢ wykonaé
wkrotce.

O jej wynikach napisze.



Mgr. Adam Kocfianslii

O pradach wstepujagcych na szybowisku w Bezmiechowej

na podstawie pomiaréw w 1932

(Krotkie sprawozdanie Instytutu Geofizyki Uniwersytetu J. K. i Instytutu Techniki Szybownictwa we Lwowie)

W czerwcu i lipcu 1932 r. Instytut
Techniki Szybownictwa, wspélnie z Insty-
tutem Geofizyki Uniwersytetu Jana Ka-
zimierza we Lwowie, zorganizowat w Bez-
miechtowej pierwszg serje pomiaréw me-
teorologicznych.

Chodzito gtéwnie o zorientowanie sie co
do rozktadu i mrzedu wartosci pradéw pio-
nowych, wywotanych stokami grzbietu
Stonnego, oraz pradéw pionowych, wol-
nych, niewymuszonych, a w szczegdlno-
$ci pradéw termicznych.

Pomiary przeprowadzitem przy pomocy
obserwatoréw i urzadzen z Gtéwnej Woj-
skowej Stacji Meteorologicznej. Przez
miesigc, regularnie 4 razy dziennie, pu-
szczano balony-piloty o szybkosci 100 i
150 m na min. Potozenie tych balonéw w
przestrzeni wyznaczato sie trygonometry-
cznie zapomocg obserwacyj dwoma teo-
dolitami.

Po opracowaniu materjatu w postaci
100 pitotazy, mozna byto wyciagna¢ pew-
ne wnioiski odno$nie do pradéw wste-
pujacych i zstepujacych na terenie
szybowiska w Bezmiechowej. Wyniki zo-
stang opublikowane szczegétowo w naj-
blizszym czasie w Komunikatach Instytutu
Geofizyki U. J. K. we Lwowie. W arty-
kule niniejszym podaje tylko niektdre
7 nich.

Trzeba zaznaczyé, ze — mimo obszerne-
go materjatu obserwacyjnego, jaki mia-
fem do rozporzadzenia (pierwsza serja
podobnych pomiaréw dokonanych przez
R. R. G. w r. 1927 na Wasserkuppe miata
tylko 30 pitotazy) — odnosne wnioski
traktowa¢ nalezy jedynie jako orjenta-
cyjne. Dopiero dalsze, systematyczne ba-
dania juzto potwierdzg je, juzto zmody-
dyfikuja.

Prady wstepujace stokowe.

Przecietny rozktad pradéw wstepuja-
cych i zstepujacych wywotanych uksztat-
towaniem terenu, nie jest regularny, jakby
to wynikato z uproszczonych z koniecz-
nosci zatozen aerodynamicznych. Nawet
nieteorologicznemi metodami okreslone po-
la stokowych pradéw pionowycn podane
przez ldrac'a, zdaja si¢ by¢ proste w
pordwnaniu z wynikami otrzymanemi np.
przez Raethjena Koschmiede r;
Duboisa i in

Rys. 1.

Rys. 1 przedstawia cze$¢ pola pradow
wstepujacych na potudniowem stoku Ston-
nego w Bezmiechowej, przy wiatrach od
S do SW, o szybkosci 5—12 m na sek. Sa
lo wiatry naogét prostopadte do stoku.

Wptyw  bardzo skomplikowanego a
przytem do$¢ wysokiego przedpola (nieu-
widocznionego na naszym rysunku) zdaje
sie odsuwac¢ wyzsze wartosci szybkosci
wertykalnych w goére. To, ze najwyzsze
wartosci Vv nie dochodza w $rednich do
+ 15 m na sek. nie jest zbyt dziwnem,
jezeli sie zwazy, ze kat nachylenia sto-
ku Stonnego do zatamania za punktem B
(patrz rysunek) wynosi tylko 6°, maksy-
malny kat miedzy B a C 21°, a $rednio
catego stoku 8,5°. Ponadto do nakre$lenia
tego obrazu uzyto obserwacyj, obejmuja-
cych do$¢ znaczng rozpietos¢ szybkosci
poziomych wiatru (5—12 m na sek). Nie
znaczy to, aby (czesto nawet) nie zdarza-
ty sie szybkosci pionowe o wiele wigksze,
anizeli podane na rysunku. Tuz przy zbo-
czu, przy silny¢h wiatrach obserwuje sie
nieraz wartos$ci Vv ponad + 2,0 m na sek

Pojawiajace sie na wysokosci 400 m nad
poziomem grzbietu pole niskich wartosci
Vv (ponizej + 0,5 m na sek.) jest wywota-
ne czesto wystepujacemi tam ujemnemi
warto$ciami Vs (nawej ponizej — 1,0 m
na sek). Na tej odlegtosci od grzbietu,
ale nieco nizej jego, piloci szybowcowi
stwierdzaja niemal stale bardzo silng tur-
bulencje powodujaca opadanie szybow-
cow (teren t. zw. Stowiczej doliny).

Na gérnej czeéci rys. 2 mamy Srednie
pole pradéw wstepujacych i zstepujacych
za grzbietem Stonnego, przy wiatrach N
od 8 do 11 m na sek. Jeszcze 700 m za
grzbietem ciagnie sie przestrzen do$¢ sil-
nych pradéw wstepujacych. Ponizej li-
nji 0, w cieniu géry, pojawiaja sie prady
zstepujace, ktoérych sita bedzie zapewne
eonajmniej réwna sile pradéw wstepuja-
cych, Nie mamy, niestety, obserwacyj z
tych dolnych czesci przestrzeni zawietrz-
nej.

Cien wiatrowy zbocza przy wiatrach sil-
nych, takich jak w wypadku rys. 2, jest
staty. Linja 0 nie faluje zbytnio, nie wy-
gina sie. Wskazuje na to dolna czes¢
rys. 2, gdzie mamy rozktad kraficowych
wartoséci Vv przy wiatrach N od 8 do 11 m
na sek. Przy silnym wietrze prady zste-
pujace nie podchodza ku gorze. Raczej pas

Bezmiechowa. Linje réwnych szybkoséci pionowych w m na sek., na potud-

niowym stoku grzbietu Stonego. Wiatry S-SW\ 5—12 m na sek.

roku

Rys. 2. Bezmiechowa. U géry: linje réw-
nych szybkosci pionowych w m na sek., za
pétnocnym stokiem grzbietu Stonnego.
Wiatry N, 8—11 m na sek. U dotu: roz-
ktad kraricowych wartosci szybkosci pio-
nowych w m na sek. Wiatry N, 8—11 m
Wiatry S-SW, 5—12 m na sek.

pradéw wstepujacych, ciagnacych sie za
zboczem, ma tendencje do pojawiania sie
catkiem nisko nawet, a przytem daleko
za zboczem. Inne stosunki zachodzg przy
wiatrach stabych.

Dziwny, mimo wszystko, brak znacznych
wartoéci ujemnych Vv, ponizej linji 0, to
jedynie wspomniany juz brak obserwacyj
z tego obszaru. Brak ten spowodowany
jest tern, ze balony o do$¢ pokaznej wta-
snej sile nosnej, nie dostawaty sie w ob-
szar wiru zawietrznego, powstajacego
przy silnych wiatrach za grzbietem. Przy
szybkosciach wiatru od okoto 10 m na sek.
przebieg strug wiatru za grzbietem juz nie
oddaje rzezby t renu tak, jak to mamy
przy wiatrach stabych, ale jest zwirowany.
Powstaje wtedy wir zawietrzny o ogrom-
nej nieraz sile.

Rys. 3 przedstawia obraz takiego wiru
na pétnocnym stoku Stonnego, przy wie-
trze SW. Balon o wiasnej szybkosci wzno-
szenia 1,7 m na sek. szedt po linji krop-
kowanej. W pierwszych 30 sek. od chwi-
li wypuszczenia balonu, szybko$¢ pozio-
ma wiatru wynosita 12,7 m na sek., szyb-
kos¢ pionowa (naturalnie po odliczeniu
szybko$ci wiasnej balonu) + 26 m
na sek. Nastepnie balon dostat sie w za-
sieg wiru, ktory zrzucit go w dét i cofnat
z powrotem do zbocza. Szybko$¢ pozio-
ma wynosita 8,2 m na sek., szybko$¢ pio-
nowa — 4,0 m na sek. W przeciggu na-
stepnej p6t minuty balon wydostat sie z
wiru i poszybowat dalej z wiatrem, z szy-
bkoscig poziomg 11.7 m. na sek., a szybko-
$cig pionowa + 2,3 m na sek.

Linjami petnemi nakre$lono na tym
rysunku przypuszczalny przebieg strug po-



wietrza. Za grzbietem mamy wir o du-
gosci okoto 500 m, a grubo$ci maksymal-
nej okoto 200 m. Jego wysoko$¢ nad po-
ziom grzbietu wynosi 150 m. Podane wy-
zej wartosci ujemne Vv dajg pojecie o
olbrzymiej wprost sile takiego wiru.

Prady wstepujace pochodzenia termicz-
nego.

37 pilotazy balonowych z dni o piek-
nej, letniej pogodzie, o typowym prze-
biegu dziennym cumuluséw, pozwolito na
ustalenie pewnych $rednich stosunkéw
pradéw wstepujacych i zstepujacych, po-
jawiajacych sie przy tym typie pogody.

Powstawanie, rozw6j i zamarcie cumu-
luséw odbywa sie zawsze w staty sposéb.
Latem, okoto 9—10 rano pojawiaja sie
przy pieknej pogodzie, na bezchmumem
dotad niebie, nieliczne biate, okragtawe
obtoki o poziomej podstawie. Stosunek
wysokosci tych obtokéw do ditugosci wy-
nosi w typowych wypadkach od 1:3 do
1:5. S to cumulusy. Ilo$¢ ich i grubo$¢
ro$nie do godziny 15 popotudniu. Cumu-
lusy narastaja, wysoko$¢ poszczegélnych
chmur przewyzsza nieraz kilkakrotnie
dtugos¢ podstawy, obserwuje sie czesto
odrywanie sie gornych czesci przerosnie-
tych obtokéw i tworzenie w ten sposéb
nowych osobnikéw i t. d. Od 15-ej rozpo-
czyna sie zamieranie cumuluséw, ktore
postepuje w szybkiem tempie do wieczora.
Okoto 17—19 pojedyncze obtoki rozpa-
daja sie na drobne czesci. Sa to t zw.
fracto-cumulusy. Wieczorem niebo, ktére
mogto by¢ popotudniu prawie catkiem po-
kryte, rozpogadza sie i nastaje bezchmur-
na noc.

Przebieg dzienny cumuluséw jest odbi-
ciem pradéw termicznycli powstajacych
w atmosierze.

Przy stonecznej pogodzie powietrze
nad piaskami, zwirowiskami, skatami, bu-
dynkami ogrzewa sie daleko silniej ani-
zeli nad wodami, tgkami, polami upraw-
nemi, lasami i t. p. Wskutek rozszerzania
sig, taka masa nadmiernie rozgrzanego
powietrza staje sie lzejsza anizeli masy
otaczajace, odrywa sie od powierzchni
gruntu i unosi w gore. Powstaje wtedy t.
zw. komin. Jezeli poziom kondensacyjny
pary wodnej, zawartej w takiem wzno-
szacem sie powietrzu, jest jeszcze na
wysokosci, do ktérej kominy dochodzg, to
komin koriczy sie cumulusem. Jezeli nie,
to prady wstepujace nie majag w atmosfe-
rze zadnego widzialnego odzwierciedlenia.

Podobnie jak brak cumuluséw nie
Swiadczy koniecznie o istnieniu pra-
déw wstepujacych, tak i istnienie cumulu-
sa nie $wiadczy koniecznie o istnieniu pra-
dow wstepujacych pod podstawa chmury.
Cumulus, zwtaszcza przy do$¢ silnym wie-
trze, nie umiejscawia bynajmniej potoze-
nia komina. Skupienia bowiem kropelek
wody, w postaci nawet typowych cumulu-
s6w, sg unoszone pradami poziomemi; wr
miedzyczasie kominy zamierajg i cumu-
lus pojawia sie o dziesigtki km. od miej-
sca, gdzie powstat i gdzie istniat komin,
ktéry go wytworzyt.

Pozatem intensywno$¢ pradéw wstepu-
jacych w kominie zmniejsza sie bardzo
gwattownie od wysokosci okoto 1.000 m,
a wysoko$¢ bazy kondensacyjnej, czyli
postawy obtoku — moze w takim wypadku
siega¢ nawet 2500 m. Juz bardzo staby
bowiem prad wstepujacy moze unosi¢ po-
wietrze do tej wysokosci i powodowac
kondensacje.

Z drugiej strony, jednoczes$nie z tran-
sportem mas powietrza ku goérze, powsta-

Rys. 3. Bezmiechowa. Wir zawietrzny na pétnocnym stoku grzbietu Stonnego. Wiatr
W, 11— 13 m na sek.

Rys. 4. Czesto$¢ wystepowania kominéw i studni ze wznoszeniem sie w gére: a) godz

9—11 w w °o ilosci kominéw pojawiajacych sie w warstwie 100—200 m, b) godz.

12.30—15 w °/o ilosci kominéw pojawiajgcych sie w warstwie 0—100 m, c¢) w °0o ilosci
studni pojawiajacych si¢ w warstwie 100—200 m nad poziom grzbietu Stonnego.

Rys. 5. Przyktady rozktadu wartosci Vv ze wznoszeniem sie w gére. Podstawy cu-
muluséw wrysowane na witasciwych wysokosciach nad poziom grzbietu Stonnego.



ja na pewnej wysokosci prady zstepulqce
ktére odprowadzajg nadmiar mas ku
wzglednie chtodnym obszarom powierzchni
ziemi. Sg to t, zw. studnie. Intensywnos$¢
ich jest zwykle mniejsza anizeli intensy-
wno$¢ kominéw, a to dzieki temu, ze po-
wierzchnie nienagrzane w krajobrazie na-
szego typu sa daleko wieksze anizeli po-
wierzchnie nagrzane. Stad opadanie mas
rozktada sie na stosunkowe duze obszary.

Charakterystyczny jest rozktad dzien-
ny szybkosci wertykalnych przy pieknej
pogodzie cumuhisowej. Od 9-ej do 11-ej
najlepiej nosi w Bezmiechowej warstwa
do 600 m nad poziom grzbietu. Powyzej
600 m znaczniejsze wartosci wertykalne
juz sie nie pojawiajg, W potudnie i po-
potudniu, od 12-ej do 15-ej, kiedy powie-
trze jest juz ogrzane do znacznej wyso-
kosci i stad niema tak duzych réznic ge
sto$ci miedzy dolnemi warstwami powie-
trza a gornemi, intensywno$¢ pradéw
wstepujacych jest nieco mniejsza niz ra-
no, ale za to prady te panuja do wyso-
kosci 1000 m. Powyzej 600 m rano, a
1000 m w potudnie, pojawiajg sie czeste
prady zstepujace.

Wysoko$¢ podstawy cumuluséw jest
jak w jednym tak i w drugim wypadku
o wiele wyzej anizeli granice, do ktérych
siegaty znaczne prady wstepujace. Ta
belka ponizsza przedstawia rozktad wy-
sokosci podstaw cumuluséw w Bezmie-
chowej, w czerwcu 1932 r.

Wys, m. godz, 9,30—11 godz. 12.30—15

0— 500 0% 0%
500—1000 33% 0%
1000— 1500 27% 11%
1500—2000 33% 44%
2000—2500 7% 44%

Wida¢, jak rano, gdy prady wstepujace
znajduja sie nizej, to i cumulusy pojawia-
ja sie o wiele nizej anizeli popotudniu,
gdy znajduja si¢ one na sporej juz wyso-
kosci.

Bardzo interesujgcym jest rozktad cze-
stosci wystepowania kominéw i studni ze
wznoszeniem sie w gore. Rys. 4 ilustruje
te stosunki.

Rano, od 9-ej do 11-ej, najczesciej spo-
tyka sie kominy w warstwie od 0 do 100 m
nad poziom grzbietu Stonnego, Przyjmijmy
ilos¢ wystepujacej w tej warstwie komi-
néw za 100% i wyrazmy réwniez w pro-
centach czesto$¢ pojawiania sie kominéw
w wyzszych warstwach 100-metrowych.
Jak widzimy, rano spada ona gwattownie
od 700 m i na jest juz réwna zeru. Ra-
no wiec kominy sg umiejscowione nisko
przy ziemi,

W potudnie i popotudniu kominy wy-
stepuja najczesciej w warstwie od 100 do
200 m, na poziomie grzbietu sg stosunkowo
rzadkie ale do 1100 m rozktadajg sie row-
nomiernie i wcale czesto (powyzej 75°%0
tej ilosci, jaka byta w warstwie od 100
do 200 m), Wogéle zasieg kominéw po-
potudniu jest daleko wyzszy niz rano, bo
siegajg one az do 1800 m. Warto zauwa-
zy€, ze ponizej poziomu grzbietu czestosé
kominéw popotudniu wybitnie spada.

Studnie, jak wida¢ z rys, 4, wystepuja
tez najczeéciej do 700 m. Sg jednak wecale
czeste od 700 do 1400 m. Jest to warstwa,
w ktéirej mamy odprowadzanie nadmiaru
mas gromadzacych sie przy pradach
wstepujacy¢h w gorze.

Odnosnie do rozmiaréw kominéw i stu-
dni na terenie Bezmiechowej z okresu
obserwacyjnego, mozna byto wyciggnac

Zycie cumulusa.

Fot.""J. Geislerowa.



nastepujace wnioski: 60% kominéw ma
migzszos¢ w kierunku pionowym od 200
dc. 800 m. Reszta rozktada si¢ na kominy
wyzsze. Diugo$¢ kominéw w 53% nie
przekracza 1000 m. O szeroko$ci trudno
narazie co$ powiedziec.

Studnie w 90% maja tez gtebokos¢ od
200 do 800 m. Diugos¢, podobnie jak i w
wypadku kominéw, wynosi w 59% do
1000 m

Na rys. 5 podaje kilka przyktadéw ko-
minéw i studni. Mamy tam predkosci wer-
tykalne, panujagce w odnosnych war-
stwach nad poziomem grzbietu. Pilotaze
56 d, 57 g, 73 d — to obrazy kilku naj-
silniejszych kominéw, jakie zaobserwowa-
lismy w czerwcu w Bezmiechowe;j.

Jak zmiennemi moga by¢ ruchy pionowe
powietrza, wykazujg pilotaze 73 d, 74 g
i 80 g. W dniu 27.VI, 32 0 950 rano (pil.
73 d) panowaty bardzo intensywne pra-
dy wstepujace. Pojawity sie nawet bu-
rzowe cumulo-nimbusy. W potudnie tego
samego dnia (pil. 74 g), mimo duzego sto-
sunkowo ustonecznienia, ruchy pionowe
staty sie bardzo nikte.

Dn. 29.VI. 32 o 13.10 (pil. 80 g) balon
natknat sie wprawdzie na silny nawet ko-
min, gdzie Vv dochodzity do + 3,8 m na
sek., ale pod samym cumulusem dostat sie
w sporg studnie o gtugosci 1200 m a $red-
niej szybkoséci pradu zstepujagcego—11 m
na sek. W przeciggu jednej minuty pano-
wata w tej studni Vv az — 2,2 m na sek.

Mozna tez poda¢ przecigtne natezenie
pradéw wstepujacych w obszarze komi-
néw. W 89% S$rednia szybko$¢ pradu
wstepujacego w catej miazszosci komina
wynosi od + 0,6 do +2,0 m na sek. Prg-
dy zstepujace w studniach, roztozonych—
jak juz wspomniatem — na wieksze po-
wierzchnie anizeli w wypadku pradéw
wstepujacych przy kominach, nie osigga-
ja Srednio zbyt niskich wartosci. W 74%
srednie Vv wynosza przy studniach od
—0,6 do —1,0 m na sek.

Z braku miejsca ograniczam sie do po-
dania tych kilku ciekawszych wynikéw.
Szereg dalszych szczeg6tdw, tak odnosnie
do pradéw termicznych jak i innych, be-
dzie mozna znalezé w wymienionej wyzej
publikacji.

Szybownictwo na terenie O. K S. Warszawa

Prace O. K. S. Warszawa w roku
biezacym szty w kierunku zmontowa-
nia podstaw finansowych ruchu szy-
bowcowego, stworzenia przychylnych
warunkéw! dla rozszerzania sie szy-
bownictwa i wreszcie w kierunku stwo-
rzenia wigkszych osrodkéw szkolenio-
wych.

Zorganizowanie podstaw  finanso-
wych znalazto swéj wyraz w uchwa-
leniu budzetu O. K. S. Warszawa na
zebraniu plenarnem w dn. 21.1133 r.

Dzigki petnemu zrozumieniu, przez
Wszystkie instytucje subsydjujace szy-
bownictwo, postulatéw zarzadu O. K.
S., wszystkie subwencje przewidziane
dla szybownictwa zostaty ujete we
wspolnym budzecie, ktéry po stronie
dochodéw przedstawia sie nastepujaco:

Komitet Stoi. LOPP. 75002zl.
. Wojew. Warsz. 2000 ,,

. Kolejowy Warsz. 3000 ,,

. Wojew. Kielecki 20000 ,,
Razem 32500 zI.

Po stronie wydatkéw przewiduje sie:

Rozbudowa i inwestycje

w Polichnie 20000 zI.
OSdrodek miejski w War-

szawie 5000 ,,
Sekcja szybowcowa A. W. 3000 ,,

Reszte przewidziano na pomoc ma-
lerjatowg i gotowkowsa dla poszczegol-
nych ko6t i organizacyj.

Dla zapewnieinia poczatkujacym pla-
cowkom fachowej opieki, O. K. S. po-
stanowit powota¢ inspektora okrego-
wego. Na stanowisko to zostat zapro-
szony p. Olenski.

Co sie tyczy spraw wyszkolenia, to
na: terenie O. K. S. istnieje diuzy i do-
skonale rozwijajacy sie o$rodek wy-
szkolenia terenowego w Polichnie; nie-
mniej z powodu znacznego oddalenia
od Warszawy odczuwat si¢ brak dru-
giego osrodka, pozwalajacego na upra-
wianie treningu i przeprowadzanie
szkolenia dla os6b niemogacych opu-
sci¢ Warszawy.

To tez zebranie plenarne O. K. S
w dn. 2111 b. r. postanawia stworzy¢
Miejski Os$rodek Lotnictwa Bezsilniko-
wego w Warszawie, przyczem uchwa-
la, ze organizoiwanic i administracja
Polichna nalezy do Kom. WBj. LOPP.
w Kielcach (ktéry jest wilascicielem
lego szyboiwiska), za$ organizacje osrod-
ka miejskiego powierza sie Aeroklubo-
wi Warszawskiemu.

Obecnie oba o$rodki — pierwszy pod
kierownictwem p. T. Ciastuty, drugi p.
Z. Olenskiego — prowadza juz normal-
na prace.

Baczniejszg uwage nalezy poswieci¢
~Miejskiemu Os$rodkowi Szybowcowe-
mu w Warszawie" jako przedsiewzig-
ciu w tej skali zupetnie nowemu WPol-
sce. Niejako zapowiedzig jego byty
przeprowadzone przez Aeroklub War-
szawski w ubiegtym roku szkolenie
w zakresie kategorji A i B, oraz tre-
ning w lotach wysokich za samocho-
dem. Ale prace te byly traktowane ja-

ko uboczne przy przygotowaniu do lo-
téw terenowych. Obecny os$rodek jest
pomys$lany pod wzgledem zadan i ce-
low jako réwnorzedny z juz istnieja-
cemi o$rodkami wyszkolenia tereno-
wego.

Ws$réd celéw osrodka, oprécz szko-
lenia w zakresie kategorji A i B oraz
treningu dla pilotéw kat. B i C, prze-
widuje sie kursy instruktorskie dla pi-
lotéw kat. ,C* — przysztych instrukto-
row wyszkolenia na terenach ptaskich
oraz opracowanie metody i racjonalne
przygotowanie pilotéw szybowcowych
do szkolenia motorowego.

Przewidziany termin prac przedsta-
wia sie nastepujgco:

Od 1do 15 maja 1933 r.

1 Szkolenie poczatkowe 12 ludzi
w kategorji A i B (w tein 8 kandyda-
téw do centréw motorowych).

2. Trening s pilotdiw kategorji B. ja-
ko przygotowanie do lotéw w Bezmie-
chowej i ewentualnie w G6ddlo.

3. Przeszkolenie do kat. B 8 kandy-
datow z posréd pilotbw motorowych
i szyb. kat. A

4. Treningowe loty wleczone na szy-
bowcach rasowych.

Od 10 czerwca do 1 lipca.

1. Kompletne przygotowanie do szko-
lenia motorowego 12 pilotéw kat. B
(8 wyszkolonych na terenie ptaskim
i 4 w Polichnie), opracowanie metody
przygotowania pilotéw szybowcowych
do szkolenia motorowego. W przygo-
towaniu pilotéw szyb. przewiduje sie:
wzloty wysokie, ladowanie na punkt,
ladowanie na 3 punkty na szybowcu
z kotkami, loty na szybowcach o zmniej-
szonej widoczno$ci i t p.

2. Dziesigciodniowy kurs dla in-
struktoréw lotéw za samolotem na te-
renach ptaskich dla kandydatéw z ca-
tej Polski.

3. Wyszkolenie do kat. B &
z materjalu surowego.

4. Trening po B dla & pilotow.

5. Loty wleczone na szybowcu ra-
sowym.

ludzi

Od 1 wrze$nia do 1 listopada.

1. Wyszkolenie do kat. B 12 kan-
dydatéw z materjalu surowego.

2. Trening po B na réznych typach
szybowcow dla 24 pilotow.

3. Kurs lotéw wleczonych za samo-
lotem i ewentualnie drugi kurs dla in-
struktoréw lotéw na terenach phaskich.



Rozpoczecie szkolenia w Bezmiechowej

W Bezmiechowej otwarto punktualnie
24-go kwietnia pierwszy kurs szkolny dla
pilotéw kategorji ,,B* i pilotbw motoro-
wych, oraz treningowy dla mato zaawan-
sowanych pilotéw szybowcowych katego-
rji ,,C*“. Zgtoszono na kurs okoto 20 kan-
dydatéw, z tych 14 rozpoczeto juz szko-
lenie pod kierunkiem dwu instruktoréw
Akademji Bezmiechowskiej pp.: Bolesta-
wa Baranowskiego i Piotra Mynarskiego.
Tabor sktada sie dotychczas z 9-u szy-
bowcéw: 2 ,Wron“, 2 ,Czajek" III, 3
..Czajek" kabinkowych, 1 CW-2 i 1 CW-4.
W najblizszych dniach majag nadejs¢ z
Warszawy 2 ,Wrony" i rasowe szybow-
ce: ,Lwow", ITS i ,Komar"; na potowe
maja zamoéwiono ze Lwowa 2 ITS-y
i CW-5.

Szkolenie idzie w szybkiem tempie. Juz
pierwszego dnia p. K. Plenkiewicz z L.

0. P, P. Kieleckiego uzyskuje urzedowg
kategorje ,C". W przeciaggu 4-ch dni wy-
latat okoto 12 godzin, w tern nalezy pod-
kresli¢ jeden lot trwajacy 5 godz. 41 min.
Sierzant Ekiel z Lotniczej Szkoty Strze-
lania i Bombardowania w Grudziagdzu zdo-
bywa w rekordowym czasie trzech dni 3
kategorje: , A", ,B" i ,C" urzedowe ma-
jac w sumie wylatane przeszto 4 godziny.
Ogétem wykonano w ciggu pierwszych
pieciu dni przeszto 200 lotéw szkolnych
bez najmniejszego uszkodzenia sprzetu.
Pogoda narazie sprzyja i przewaza —
jak zwykle wiosng w Bezmiechowej —
wiatr pétnocny.

Za pare dni zostanie zainstalowana w
Bezmiechowej krotkofalowa stacja radjo-
wa nadawczo - odbiorcza,

Bezmiechowa, 28.IV.33 r.
my.

Warsztaty szybowcowe w Warszawie

Szybowiec wyczynowy ,,Komar”.

Z pojawieniem sie zapotrzebowania na
szybowce, warsztaty Sekcji Lotniczej na
Okeciu rozpoczety w r. 1930 budowe
szybowcéw ,Czajka" konstrukcji p, A.
Kocjana. Wkrétce, wskutek szczuptosci
miejsca, oddziat szybowcowy przenidst
sie na Prage (Inzynierska 5) i rozpoczat
samodzielny byt, jako warsztat szybow-
cowy ipp. Wedrychowskiego i Kocjana.
Nowa wytwoérnia szybowcéw wnet zy-
skata sobie rynek zbytu w klubach, dzie-
ki udanym konstrukcjom ,Czajek". Mini-
sterstwo Spraw Wojskowych i Min, Ko-
munikacji daty warsztatom powazne za-
moéwienia na rok biezacy.

Obecnie pp. Wedrychowski i Kocjan
zawarli spétke z ogr. oldp. p. n. ,War-
sztaty szybowcowe" i przenieéli swoja
wytwoérnie na lotnisko mokotowskie, do
opuszczonych przez park 1 p. lotn, bu-
dynkéw, ktére zostaty im wydzierzawio-
ne na dwa lata. Warsztat zajmuje dwie
hale, ktére dzierzawcy doprowadzili wta-

Fot. mjr. Stachon i jjor. Milczewski.

snym sumptem do stanu uzywalnosci, a
nawet elegancji. Istnieje w kazdej chwili
mozliwo$é rozszerzenia lokalu, bowiem
cze$¢ pomieszczei parkowych, najbar-
dziej zniszczona, nie ma jeszcze swego
przeznaczenia.

Warsztaty konczg teraz seirje ,,Koma-

row" i przystepuja do budowy trzech
wyczynowych  szybowcéw  konstrukcji
Grzeszczyka (SG—3). Zakoncza one

pierwiszg piec¢dziesigtke szybowcéw, wy-
produkowanych przez ,Warsztaty Szy-
bowcowe" w okresie zaledwie trzech
lat.

Nalezy doda¢, ze wytwdrnia posiada
bardzo starannie opracowane rysunki
warsztatowe szybowca szkolnego ,Wro-
na". Sa one do nabycia za 50 zt (plus
20 zt. za Licencje). W warsztatach moz-
na réwniez naby¢ materjat do budowy
oraz gotowe cze$ci szybowca, ogranicza-
jac sie do montazu.

Szybownictwo w harcerstwie

Nalezy powita¢ z uznaniem inicjatywe
przeniesienia ruchu szybowcowego na te-
ren harcerstwa; tembardziej, ze mamy
do zanotowania konkretne przejawy tych
prac.

Na pierwszy plan wysuwa sie sprawa
wystania polskiej reprezentacji szybow-
cowej na miedzynarodowy zlot harcerski
w Go6dolé na Wegrzech. Z Polski ma wy-
jecha¢ 35 harcerzy - szybownikéw; 20
pilotéw i 15 ludzi obstugi, zabierajac ze
sobg 2 szybowce szkolne (CWJ i ,,Wro-
na"), 2 szybowce przejsciowe (,,Czajki")
oraz 1 szybowiec rasowy (,Komar"),
Szybownicy polscy zademonstruja tam
pokaz szkolenia od kiwania na ,szubieni-
cy" az do kat. ,A" i ,B". Pozatem prze-
widziane sg pokazy lotéw zaglowych.

W zwigzku z tern, zostata zwotana
przez P. K. S. w dn. 23.111 b. r. konfe-
rencja wszystkich zainteresowanych czyn
nikéw, a wiec Dep. Lotn. Cyw, M. K., Dep.
Aeronautyki, Zarzadu Giéwnego L. O
P. P, P. U W. F. i P. W, Kom. Woj.
L. O. P. P. w Kielcach i Naczelnictwa
Zwiazku Harcerzy Polskich.

Na konferencji tej zainteresowane in-
stytucje zadeklarowaty pomoc, jaka moga
okaza¢ wyprawie do Go6délé, pozatem
zatwierdzono ogélny plan przeprowadze-
nia wyprawy oraz budzet, zamykajacy sie
sumg 34.390 zt.

Program przewiduje wyszkolenie 20
ludzi z materjatu surowego do kategorji
,B", z ktérych 10 wyszkoli sie nastepnie
do kategorji ,,C". Pierwszy etap tych prac
szkoleniowych juz zostat rozpoczety w
Polichnie, gdzie szkolg sie harcerze w
szkole szybowcowej Kom. L. O. P. P. w
Kielcach. Po uzyskaniu kat. ,B" udadzg
sie do Bezmiechowej dla uzyskania kate-
gorji ,,C".

Pozatem na zlocie w Go6dolé przewi-
dziany jest pokaz filmu szybowcowego z
Bezmiechowej, uzupetnionego  nowemi
zdjeciami i zaopatrzonego w napisy fran-
cuskie.

Na terenie Warszawy mamy do zano-
towania powstanie Harcerskiego Klubu
Lotniczego. Klub ten ma za zadanie pro-
pagowanie wiedzy i umiejetnosci lotni-
czej wsérod harcerzy. Klub posiada wta-
sny szybowiec i ma zamiar przeprowa-
dza¢ szkolenie praktyczne.

W siedzibie klubu przy ul. Zielnej Nr.
35 zostata otwarta $wietlica.

Przedszkole w Mito$nie
pod Warszawq

Piaszczyste wydmy, ciggnace sie po-
miedzy Wesotg a Starg Mitosng zostaty
obecnie wykorzystane do celéw szybow-
cowych, Mianowicie Koto L. O. P. P.
,Start"  zainstalowato tu swoje przed-
szkole szybowcowe. W przedszkolu tern
kandydaci do wtasciwych szkét szybowco-
wych (gdzie beda uzyskiwali kat. A i B),
beda mogli przechodzi¢ wstepne szura-
nia i pierwsze skoczki. Dzigki temu moz-
na bedzie wydatnie skréci¢ pobyt w
szkole, jak réwniez zaoszczedzi¢ instru-
ktorom szko6t najbardziej nieinteresujacej
pracy, t. . wstepnego okresu nauki pilo-
tazu,



Pierwszy Miedzynarodowy Austrjacki

W idn. 16 — 24 maja b. r. odbedzie si¢
Pierwszy  Miedzynarodowy Austrjacki
Lot Alpejski" organizowany przez Aero-
klub Austrjj. Na zawody ztoza sie:

1) Zlot gwiazdzisty do Wiednia z pro-
ba szybkos$ci na trasie Wiener Neustadt—
Wieden i

2) Alpejski lot okrezny.

Na punktacje wynikéw w zlocie gwiaz-
dzistym wptywaé beda: diugo$¢ przebytej
do Wiednia trasy, dtugos¢ przelatywanych
odcinkéw (punktowane tylko dtuzsze od
400 km), catkowity czas przelotu z miejsca
wyruszenia do Wiednia, szybko$¢ podréz-
na oraz szybko$¢ osiagnieta w préobie na
odcinku Wiener Neustadt — Wieden.

Ponadto z cech konstrukcyjnych samo-
lotu zawazg na punktacji: moc silnika,
ilo§¢ miejsc w samolocie i obcigzenie na
1 m2 powierzchni nosnej.

W ,,Alpejskim Locie Okreznym" punkta-
cje ksztattowa¢ beda przedewszystkiem
czasy przelotéw oraz wyniki szybkosci.

Specjalne punkty dodatnie otrzymaja ci
zawodnicy, ktérzy przelatujac trase lotu
alpejskiego ladowa¢ beda dodatkowo na
wyznaczonych wzdtuz trasy lgdowiskach
pcmocniczych, na ktérych ladowanie !
start sg do$¢ trudne.

Odpowiedz

P. Amy Mollison nadestata do Aeroklu-
bu R. P. nastepujacej tresci wyjasnienie w
zwigzku z artykutem ,Sumday Dispatch™:

~Szanowni Panowie!

List Panéw z dnia 20 marca, przestany
Sekretarzowi  Krélewskiego Aeroklubu
Wielkiej Brytanji, zostat mi przekazany
dla wypowiedzenia sie.

Brak mi stéw dla wypowiedzenia jak
niezmiernie mi przykro, ze w jakikolwiek
spos6b obrazitam Wtadze Kraju, dla kt6-
rego nic précz widziecznosci zywi¢ nie mo-
ge. Jest jednak bardzo proste wyttuma-
czenie widocznej nieprawdy i niewtasci-
wosci ustepéw artykutu, przytoczonych
przez Panéw, i gdyby Panowie mogli opu-
blikowa¢ to wyjasnienie, przyczyniliby sie
powaznie do ztagodzenia wyniktego nie-
przyjemnego wrazenia.

Wyjasniam przeto, ze przed moim lotem
do Kapsztadu, trzy miesigce temu, zwro-
cito sie do mnie pismo ,,Sunday Dispatch"
z proshba o napisanie mego zyciorysu w
formie szeregu artykutéw. Zgodzitam sie
i jak zwykle w takich wypadkach dykto-
watam moje przygody jednemu z repor-
terébw tego pisma. Niestety z powodu nie-
obecno$ci mojej w Anglji nie mogtam
sprawdzi¢ kazdego artykutu przed jego
pojawieniem sie, i dopiero teraz po raz
pierwszy zapoznatam sie z artykutem o-
mawiajacym moje ladowanie w Polsce, o
ktérem Panowie wspominajg. Panowie sag
zapewne $wiadomi faktu, ze pisma maja
czasem zwyczaj przejaskrawiania ,momen-
téw sensacyjnych" i najzupetniej sa zdol-
ne wybra¢ z artykutu, ztozonego powiedz-
my z 5.000 stébw, momenty najbardziej sen-
sacyjne, czyniac z nich historje witasnego
uktadu, ktéra ma niewiele wspélnego z
oryginatem. Jest zupetnie widocznem, iz
miato to miejsce w tym wypadku. Repor-
ter, z ktérym rozmawiatam, byt zadny

pani

Lot Alpejski

Zawody p. n. Miedzynarodowy Austrjac-
ki Lot Alpejski cechuje nadewszystko
che¢ praktycznego zbadania waloréw tu-
rystycznych samolotéw, w trudnych wa-
runkach goérskich. Zawody posiadaja cha-
rakter alpejski i wielka warto$¢ sportowa,
sgq tez licznie obestane przez szereg kra-

jow.

Polskie lotnictwo sportowe reprezento-
wane bedzie przez 2 samoloty PZL-19,
znane z chlubnych wynikéw osiaggnietych
obok RWD w Challenge 1932 r Polecg
na nich kpt, Jerzy Bajan i kpt. Piotr Du-
dzinski, piloci o wysokiej ambicji sporto-
wej, duzem doswiadczeniu i wytrwatosci.

Samoloty nasze sg pieczotowicie przy-
gotowane i powinny sprosta¢ ciezkim wa-
runkom zawodow.

Z obcych zgtoszen, wobec braku szcze-
gétowych danych, wymieni¢ tylko narazie
mozna samoloty niemieckie Darmstadt i
Kleirm KL-32 (w Challenge 1932 na ty-
pie tym uczestniczyt rywal kpt. Zwirki,
Poss),

W zawodach uczestniczy¢ beda najgroz-
niejsi z naszych wspétzawodnikéw w do-
tychczasowych Challenge‘ach, a wiec:
Niemcy, Wtosi i Anglicy. Poraz pierwszy
na lotniczej arenie miedzynarodowej wy-
stapia Wegrzy.

Mollison

momentéw emocjonujacych i byé moze, ze
pod krzyzowym ogniem jego pytan prze-
jaskrawitam troche historje mego przymu-
sowego lagdowania.

Pamietam doskonale, ze méwitam o zy-
czliwoéci, doznanej w Polsce, o stara-
niach wtadz miejscowych celem naprawie-
nia mego aparatu i zabezpieczenia go
przed niepogoda dopdki nie mégt by¢ od-
transportowany. Mowitam mu réwniez o
nadzwyczajnej goscinnosci, jakiej dozna-
tam w Krasnosielcu od miejscowego ksie-
dza, a szczeg6lny potozytam nacisk na od-
wage polskiego lotnika, ktéry sam z wia-
snej woli podjat sie sprowadzenia mojej
maszyny, pomimo ze dokonano w niej
tymczasowe tylko naprawy. Niestety to
wszystko nie stanowi atrakcji dla gazety
niedzielnej i wszystkie te szczeg6ty zo-
staty widocznie pominiete podczas gdy
btahe incydenty przezemnie wspomniane
zostaty przejaskrawione do niepoznania.

Mam jaknajszcze$liwsze wspomnienia z
mojego pobytu w Polsce i czuje jedynie
wdzieczno$¢ za uprzejmo$¢ i wspaniato-
mys$lng goscinno$¢ okazane mi przez kaz-
dego, z kim sie zetknetam.

Listy dziekczynne, ktére napisatam na-
tychmiast po mojem przymusowem lado-
waniu, sg lepszym wyrazem moich praw-
dziwych uczu¢ niz dalece przeinaczone
odno$ne sprawozdania gazetowe,

Czuie sie bardzo zmartwiong tern nie-
szcze$liwem wydarzeniem, gdyz wspom-
nienia moje z Polski zaliczajg si¢ do naj-
przyjemniejszych i nigdy nie zapomne cie-
pta serdecznej goscinnosci, jaka mnie oto-
czono, ani kurtuazji i wspaniatomysInosci
licznych przyjaciét, jakich znalaztam w
Polsce, a ktérych mam nadzieje kiedy$
jeszcze zobaczyc.

Szczerze oddana

(—) A. Mollison**.

Rada redakcyjna
»Skrzydlatej Polski"

Czytelnicy sami zauwazyli juz pewnie,
ze od stycznia b. r. mad nazwiskiem re-
daktora drukujemy na czele numeru sze-
reg znanych w lotnictwie nazwisk, obje-
tych mianem komitetu redakcyjnego.

Utworzenie komitetu redakcyjnego by-
fo juz dawno zamiarem zaréwno Redak-
cji, jak i Wydawcy pisma, wyptywajacym
z tej okolicznosci, ze Skrzydlata Polska
— wydawnictwo L. O. P. P. (Komitetu
Stotecznego) — jest faktycznie od kilku
lat pismem lotnictwa sportowego, orga-
nem klubéw lotniczych. Scista wspdipra-
ca instytucyj lotnictwa sportowego ze
Skrzydlatg Polskg sktonita wydawce do
utworzenia organu, ktéryby byt w stanie
zapewni¢ wptyw na kierunek redakcyjny
pisma przedstawicielom sportu lotnicze-
go.

W ten sposéb doszto do utworzenia
komitetu redakcyjnego, wspotpracujace-
go z redaktorem,

W ub. mies. odbyto sie zebranie kon-
stytucyjne zaproszonych do komitetu
przez wydawce o0s6b na ktére przybyli
pp.: radca Adamowicz, kpt. Halewsk;,
inz. L. Kwasniak, pptk. Kwiecinski, inz.
S. Prauss, rektor T. Pruszkowski, inz.
S, Rogalski, pos Rudowski, kpt. S. Skar-
zynski, inz. J. Wedrychowski, prof. Cz.
Witoszyniski, oraz prezes Kom. Stat. radca
Floryanowicz. Wszyscy zebrani przyjeli
taskawie  zaproszenie do wspotpracy,
proponujac 'jednocze$nie przemianowanie
nazwy ,komitet redakcyjny” na ,rada
redakcyjna", jako bardziej odpowiadaja-
cej celom komitetu, t. j w pierwszym
rzedzie doradzaniu.

Rada wybrata na swego przewodnicza-
cego p. prof. T. Pruszkowskiego, a na je-
go zastepce — p. radce R. Adamowicza.

Ofiary ztozone w redakcji
Skrzydlatej Polski

Na organizacje Challenge 1934 (lista
6-e). Stefan Adamiec i Jerzy Klobu-
szewski — 2 zt, J. Widawski — 5 zt,
por. S. Latwis — 5 zt, inz. Z. tuczynski —
2 zt, Tadeusz Mech — 2 z}. Razem 16
zt. Poprzednie listy — 756 zt. 78 gr. Ogoé-
tem do dnia 25 kwietnia ztozono w Re-
dakcji Skrzydlatej na Challenge 1934
zt. 772 gr. 78.

Cata powyzsza kwota zostata przeka-

zana Centralnemu Komitetowi Fundacji
ku czci Zwirki i Wigury.

Na szybowiec imienia Zygmunta
Laskowskiego (lista druga). — Dla ucz-
czenia §, p. Leona Klawe na szybowiec
im. Jego wnuka I. L. — 10 zt, bezimien-
nie — 2 zk, Tadeusz Mech 3 zt. Razem
15 z+. Lista pierwsza — 41 zt 14 gr.

Ofiary przeniesione z Kurjera Warszaw-
skiego razem 1538 zi. 50 gr. Ogdtem
znajduje sie na koncie Skrzydlatej Polski
w P. K. O. Nr. 95/11 do dyspozycji Ko-
mitetu budowy szybowca im. Zygmunta
Laskowskiego suma 1594 zt. 64 gr.



Uruchomienie  komunikacji  lotniczej
w niedziele. — Z dniem 1 maija r. b. wpro-
wadzona zostata ,na polskich linjach lot-
niczych wazna inowacja. Jednocze$nie
z wejsciem w zycie leitniego rozktadu lo-
téw, przewidujgcego codzienne loty na
linjach krajowych, uruchomiona zostanie
na tych linjach réwniez komunikacja w
niedziele. Wobec tego, ze dotychczas sa-
moloty kursowaty réwniez w dni $wig-
teczne, obecnie komunikacja lotnicza od-
bywa¢ sie bedzie codziennie, bez za-
dnych przerw.

Bezposrednie potgczenia lotnicze Pol-
ski z zagranica. — Nowy rozktad lotow
na Polskich Linjach Lotniczych ,,LotY\
ktory wchodzi w zycie z dniem 1 maja
r. b. na okres letni, ustalony zostat w $ci-

stem porozumieniu z zagranicznemi
przedsiebiorstwami komunikacji po
wietrznej.

Dzigki temu, uzyskano bezposrednie

potaczenia, umozliwiajagce odbycie w cig-
gu 1 dnia podrézy z Polski do Aten, Ba
zylei, Berna, Belgradu, Budapesztu,
Frankfurtu nad Menem, Helsingforsu, Ge-
newy, Konstantynopola, Krélewca, Lenin-
gradu, Lozanny, Monachjum, Norymber-
gi, Paryza, Pragi, Rzymu, Strasshurga,
Wenecji i Zurychu.

Poniewaz ponadto polska sie¢ komuni-
kacji powietrznej obejmuje z miast za-
granicznych: Brno, Bukareszt, Czerniow-
ce, Ryge, Saloniki, Sofje, Tallin i Waie-
den, w roku biezacym w calej peini zrea-
lizowany bedzie plan wprowadzenia naj-
szybszych potaczen Polski z zagranica.

Stowarzyszenie mechanikéw lotniczych.
Pod koniec 1927 roku, pierwsza edycija
absolwentéow kurséw mechanikéw lotni-
czych, prowadzonych przez Warszawski
Komitet Wojewddzki L, O. P. P., poczy-
nita wstepnie kroki w celu zorganizowa-
nia Stowarzyszenia Mechanikéw Lotni-
czych, ktérego zadaniem bytoby zgru-
powanie w swych szeregach wszystkich
absolwentéw szkét i kunséw mechani-
kéw lotniczych.

Szkoty takie, otwierane w owym cza-
sie w réznych wojewédztwach Polski
przez L. O. P. P. i wojsko, wypuszczaty
duzg stosunkowo ilo$¢ absolwentow, ktd-
rzy po opuszczeniu faw szkolnych, tra-
cili przewaznie kontakt z lotnictwem,
wobec niemoznosci zatrudnienia wszyst-
kich w lotnictwie. Tymczasem staty roz-
woj techniki lotniczej wymagat, aby lu-

dzie, ktérzy otrzymali zawodowe wy-
ksztatcenie mechanikéw lotniczych, nie
tracili ani na chwile 2zywego kontaktu

z lotnictwem, aby pogtebiali swag wiedze.

KPOHII a
POLSKA

Do czerwca 1930 r. Stowarzyszenie Me-
chanikéw Lotn. rozwija sie powoli, wo-
bec braku pomocy z zewnatrz i ener-
gicznych sit kierowniczych. W tym okre-
sie czasu Stowarzyszenie liczy kilkudzie-
sieciu cztonkéw. W czerwcu 1930 r. na
czele Zarzadu istaje p. Feliks Charlak,
ktéry nie liczac na pomoc whadz i insty-
tucyj lotniczych, stara sie oprze¢ stowa-
rzyszenie na samowystarczalnosci mate-
rjatnej. Plan ten udaje sie. Szeregi Sto-
warzyszenia z kazdym miesigcem wzra-
stajg, liczac obecnie przeszto trzystu
cztonkéw. Wysitki Zarzadu ida dalej w
kierunku rozwoju i utrwalenia organiza-
cyjnego stowarzyszenia. Przy Stowarzy-
szeniu powstaje pie¢ sekeyj, z ktorych
kazda zajmuje sie osobna dziedzing pracy.
Na czoto tych sekeyj wysung¢ nalezy sek-
cje kulturalno-o$wiatowga, ktéra zorganizo-
wata 2-letnie kursy konstrukcji lotniczej,
urzadza wycieczki i odczyty z dziedziny
lotnictwa i ogélno - techniczne oraz pro-
wadzi inne prace kulturalno - o$wiatowe.

S. M. L. stara sig¢ réwniez zaintereso-
waé swych cztonkéw sportem. Ostatnio
zostata zorganizowana sekcja szybowco-
wa, ktéra przy wspétpracy A, W. szkoli

swych cztonkéw w teorji latania, a w
krotkim czasie rozpocznie szkolenie
praktyczne,

S. M. L, kfadzie duzy nacisk ina wza-
jemne zzycie cztonkéw; organizuje wie-
czory towarzyskie, prowadzi chor meski
i zesp6t muzyczny. Stowarzyszenie zor-
ganizowato dla swych cztonkéw kase po-
zyczkowo - oszczedno$ciowa p. n. ,Prze-
zorno$¢ i Pomoc",

W poczatkach 1932 r., Stowarzyszenie
pozyskato wtasny  lokal, mieszczacy sie
przy ul. Elektoralnej 47.

W marcu biez. roku p. F. Charlak
ustgpit ze stanowiska prezesa, a na miej-

sce jego zostat wybrany p. inz. Feliks
Brodowski.
Stowarzyszenie Mechanikéw  Lotni-

czych, grupujace w swych szeregach lu-
dzi, posiadajacych przygotowanie zawo-
dowo - lotnicze, winno zwrdci¢ uwage
i uzyska¢ pomoc odpowiednich wtadz
lotniczych, gdyz posiada¢ ono moze du-
ze znaczenie przy przygotowaniach do
lotniczej obrony kraju.

Zamkniecie lotniska w tucku. — Mini-
sterstwo Komunikacji podaje do wiado-
mosci, ze z dniem 10.1V, 1933 roku lotni-
sko w tuoku zostato zamkniete dla ru-
chu publicznego na czas rob6t niwelacyj-
nych

Po ukoniczeniu robét lotnisko to zosta-
nie ponownie otwarte, 0 czem nastapi
osobne zawiadomienie.

Ksigzka kpt. Skarzynskiego w Ame-
ryce. — Konsulat polski w Nowym Jorku
zwrocit sie do Aeroklubu Rzeczypospolitej
z prosha o wyrazenie zgody na przetu-
maczenie  ksigzki kpt.  Skarzynskiego
,25.770 km. ponad Afryka".

Nowe lgdowisko prywatne. — Zorga-
nizowane z inicjatywy p. sedziego J. Tur-
skiego Koétko Lotnicze im. Zwirki w
Niechorzu (pow. Ciechanéw) przystepuje
do urzadzenia w jednym z prywatnych
majatkow — ladowiska. Bedzie ono mia-
to duze znaczenie, gdyz Niecborz potozo-
ny jest na ozywianym szlaku lotniczym
Warszawa — Grudzigdz, mniejwiecej w
potowie drogi.

Kalendarz Lotniczy na rok 1933. —
Polskie Zaktady Sikody wydaty na rok
1933 kalendarz lotniczy, zawierajacy bo-
gaty dziat opisowy z dziedziny:

a) przepiséw prawa lotniczego i orga-
nizacji lotnictwa cywilnego w Polsce;

b) ochrony meteorologicznej lotnictwa;

c) materjatéw do silnikéw lotniczych;

d) obstugi silnikéw lotniczych.

Kalendarz zawiera 300 stron druku
i liczne ilustracje, a w tern mapki wszyst-
kich lotnisk w Polsce (wojskowych i cy-
wilnych).

Ze wzgledu na tak bogatg tre$¢ kalen-
darza, ktéry stanowi unikat na naszym
rynku ksiegarskim, posiada on duzg war-
to$¢ dla lotnictwa.

Kalendarz jest do nabycia w Sekcji
Lotniczej K. K. S. ,Skoda" w cenie zt
3— za egzemplarz.

Okazowe kalendarze zostaty przestane
do zarzadéw wszystkich Aeroklubéw w
Polsce.

Czysty doch6d przeznaczony jest na
budowe ptatowca turystycznego dla Sek-
cji Lotniczej Klubu Kulturalno - Sporto-
wego ,,Skoda".

Adres: Sekcja Lotnicza K, K. S. ,,Sko-
dy", Warszawa — Okecie.

Egzaminy lotnicze. W drugiej potowie
marca odbywaty sie w Ministerstwie Ko-
munikacji ~ egzaminy  teoretyczne dla
cztonkéw zalég statkéw powietrznych.
W komisji egzaminacyjnej zasiadali: pik.
inz. Wieden, jako przewodniczacy, ppik.
Szandorowski, dyr. Makowski, kpt. Ha-
lewski, kpt. Pigtkowski, kpt. Zacharewicz,
oraz mig. Niemczewski. Egzamin ztozyto
z wynikiem pomyS$inym 18 o0séh, w tej
liczbie piloci sportowi, mechanicy, radjo-
telegrafisci poktadowi, oraz pierwszy w
Polsce nawigator — kpt. Mieczystaw Li-
siewicz z Krakowa.



CENTRALNE

Z inicjatywy Lubelskiego Klubu Lotni-
czego, z dniem 15 marca r. b. zostaty uru-
chomione w Lublinie przy Lubelskim Klu-
bie Lotniczym Centralne Warsztaty Ae-
roklubéw, ktére staja sie nowag placowka
przemystowa naszego sportu lotniczego.

C. W, A. powstaty za zgoda wszystkich
klubéw  afiljowanych, ktére w mysl
uchwaty powzietej na zjezdzie przed-
stawicieli klubéw, zwotanym przez Ae-
roklub Warszawski w dniu 4 marca b. r
postanowity placéwke te w miare sit i
moznosci popierac.

W zakres prac C. W. A. wchodzi bu-
dowa nowych ptatowcéw sportowych i
szybowcow wedtug licencji, wszelkiego
rodzaju remonty platowcow i silnikéw
lotniczych, oraz wszelkie prace wchodzg-
ce w zakres lotnictwa.

C. W. A. mieszczg si¢ w specjalnie na
ten cel wynajetej posesji fabrycznej przy
ulicy Fabrycznej Nr. 17, przyczem dy-
sponujg kompletnie urzadzonym i wy-
posazonym we wszelkie nowoczesne ma-
szyny warsztatem mechanicznym, poza-
tem w oddzielnych budynkach mieszczg

POLSKI

Roéwnoczes$nie (taka byta umowa) z cze-
skim numerem ,Skrzydlatej Polski®* wy-
szedt marcowy zeszyt organu aeroklubéw
czechostowackich ,,Letectvi“*(,,Lotnictwo1l),
poswiecony lotnictwu polskiemu. Mate-
rjat do tego wydawnictwa przygotowat
nasz Aeroklub Rzeczypospolitej.

Polski zeszyt ,Letectvi“ wydany jest
niemal identycznie, jak czeski ,Skrzydla-
tejll Zdobi go efektowna oktadka w ko-
lorach narodowych. Na 32 stronach tre-
$ci, poswieconych catkowicie lotnictwu
polskiemu, zamieszczone zostaty fotogra-
*je: Pana Prezydenta R. P., p. marsz. Pit-

Dr. Emanuel Hof, naczelny redaktor

. Letectvi®, autor artykutu o przemysle

ptatowcowym w czeskim numerze Skrzy-
dlatej.

WARSZTATY KLUBOW

sie: spawalnia, stolarnia, lakiernia, tapi-
cernia, magazyn materjatdw i biuro.

W chwili obecnej C. W. A, zatrudniaja
34 robotnikéw oraz 4 pracownikéw umy-
stowych. Kierownictwo warsztatow spo-
czywa w rekach p. Kazimierza Rozan-
skiego, energicznego dziatacza na polu
sportu lotniczego, jednego z zatozycieli
L.

C. W. A. nawiagzaly juz kontakt z klu-
bami, rozpoczynajagc z nimi wspoiprace
przez wykonywanie zaméwien. W dniu
1-go maja opusécit warsztaty po dokona-
nym generalnym remoncie ptatowiec Ae-
roklubu Warszawskiego RWD-4,

W chwili obecnej C. W. A. posiadaja
nastepujace zamowienia: serje sktadaja-
ca sie z 5 sztuk ptatowcow S 1 bis Z,
dla cztonkéw A. Warszawskiego i WileA-
skiego, oraz Aeroklubu Krakowskiego.
Pozatem C. W. A. wykonywujg ptatowiec
RWD-5 dla Lubelskiego Klubu Lotnicze-
go, generalny remont ptatowca RWD-4
dla Aeroklubu Warszawskiego oraz remont
silnika i przeglad ptatowca MN-5 dla
Aeroklubu Wailenskiego.

PRzZY L.K.L.

gwarancje za wykonane roboty, $wiadczy
fakt, ze Zaktady Mechaniczne E. Plage
i T. Laskiewicz w Lublinie, ktdére spe-
cjalnie zyczliwie ustosunkowaty sie do
nowej placéwki—powierzyty C. W, A. wy-
konanie przerébki podtodzi do czterech
wodnoptatowcéw R-VIII, ktére to zamo-
wienie zostato juz w czeSci wykonane i
przyjete przez wojsko ku zupetnemu za-
dowoleniu zleceniodawcy.

Nie mozemy réwniez pomingé milcze-
niem faktu, iz Panstwowe Zaktady Lot-
nicze w Warszawie wyrazity swojg zgode
na wykonywanie przez C. W. A. remon-
téw samolotéw turystycznych PZL-5.

Oprécz zamoéwien z zakresu Scisle lot-
niczego, C. W. A. wykonuja seryjnie ka-
jaki i todzie motorowe ($lizgowce) dla
sportéw wodnych.

Doda¢ nalezy, ze kluby korzystajace z
ustug C. W. A. majg zapewnione jaknaj-
bardziej przystepne ceny, przyczem nie-
wielki zysk brany pod uwage w kalkula-
cjach obracany jest na inwestycje war-
sztatowe, przez cp C. W. A. majag zapew-

Ze wyposazenie techniczne i fachowe niony staty rozw6j i ulepszenia w pro-
kierownictwa C. W. A. daje nalezytg  dukcji.
NUMER ,LETECTYI"

sudskiego, p. min. Butkiewicza, podobi-  skich z polskimi datuje si¢ oddawna. Oba

zny wraz z autografami obu pp. szefow
departamentéw lotnictwa i prezesa A.R.P.
ks. Radziwitta, wreszcie artykuty z foto-
grafjami autoréw.

O zblizeniu polsko - czechostowackiem
pisze kpt. T. Halewski, podajgc wiele in-
teresujagcych szczeg6tdw ze wspdtpracy
miedzy aeroklubami Polski i Czechosto-
wacji. Nastepny artykut, p. dr. T. Kluza
z Dep. Lotn. Cyw. M. K, p. t. ,,Polska —
kraj lotnictwal zapoznaje z naszym do-
robkiem og6lnym w dziedzinie lotnictwa
cywilnego, rozwijajac artykut-autograf p.
dyr, Filipowicza, wyrézniajacy sie dobrem
ujeciem i niebanalng trescia, O lotnictwie
komunikacyjnem pisze p. dyr. W. Makow-
ski (artykut krotki bez cyfr), o wojsko-
wem — p. mjr. J. Jungraw. Sport lotniczy
motorowy opracowat obszernie p. ppik.
Kwiecinski, szybownictwo pp, radca R.
Adamowicz (organizacja) i kpt. S. Skar-
zynski (rozwo6j i stan obecny). Poza temi,
numer zawiera: artykut p. kpt. Z. M. Piat-
kowskiego o polskiem prawie lotniczem
i wspoétpracy miedzynarodowej, p. inz.
Z. Arnda o udziale przemystu i nauki w
sporcie lotniczym, krétki rzut oka na za-
dania i dziatalno$¢ naszej L.O.P.P. pi6-
ra prezesa Zarzadu Gitdwnego Ligi, p. dyr.
Z. Martynowicza, oraz dtuzszy artykut
o sporcie balonowym, napisany przez sze-
fa samodzielnego referatu balonowego
Dep. Aeron. p. pptk. H. Grabowskiego.

We wstepnym artykule o zblizeniu pol-
sko-czechostowackiem w lotnictwie pod-
kresla naczelny redaktor ,Letectyill p.
dr, E. Hof, ze wspoétpraca lotnikéw cze-

narody maja wiele wspdélnego w przeszto-
§ci i terazniejszo$ci, gtéwnie jednak wia-
ze je przyszto$¢. Wyrazajac wobec czy-
telnikéw nadzieje, ze zapoznanie si¢ z lo-
tnictwem polskiem przyczyni sie do wzmo-

cnienia  wspoépracy polsko-czechostowa-
ckiej, p. red. Hof nawiazuje do $mierci
Zwirki i Wigury, ktora zbratata nasze

lotnictwa i apeluje, by plon krwi bohater-
skich lotnikéw polskich zwigzat nazawsze
bratnie narody ,tak w dobach dobrych,
jak i ztychll Artykut utrzymany jest w
tonie serdecznym.

Dyr. F. Stein, autor artykutu o przemy-

$le  pomocniczym. (Temi podobiznami

uzupetniamy fotografje autoréw czeskiego
numeru Skrzydlatej).
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WIELKA BRYTANJA

Zawody o Puhar Kréla. Stynne zawo-
dy lotnicze o Puhar kréla zostang w ro-
ku biezagcym rozegrane w Anglji dnia
8-go lipca. Start i ladowanie, beda miaty
miejsce na lotnisku Hatfield, nalezgcem
do zaktadéw de Havillanda w Londynie,
Lotnisko to posiada wyjatkowe zalety
dla tego rodzaju imprez publicznych: ta-
twe podejscia ze wszystkich stron, wyso-
kie potozenie i blisko$¢ od $ordika mia-
sta.

Lot okrezny, ktéry stanowi zasadnicza
konkurencje w zawodach, sktada¢ sie be-
dzie z czterech etapéw po 300 km. Dwa
z posrod tych etapow wypadajg na lotni-
sku Hatfield.

Poszukiwania Zerruny. Zerruna — jest
to nazwa pewnej oazy w zachodniej cze-
$ci pustynnych terytorjow Egiptu. Po-
mimo, ze rzad egipski posiada pewne
dane o istnieniu tej oazy, dotad nie uda-
to sie do niej dotrze¢ zadnemu podréz-
nikowi, z powodu znacznego oddalenia
jej od sieci studzien i niepewnosci co do
jej wspdirzednych geograficznych, zna-
nych tylko w przyblizeniu.

W roku ubiegtym na poszukiwania ta-
jemniczej oazy wyruszyt angielski po-
dréznik, lord Clayton, na czele ekspedy-
cji samochodowej. Niestety wyprawa
skonczyta sie tragicznie $miercia z pra-

gnienia jej kierownika ws$réd bezdrozy
pustytni.
Obecnie, z upowaznienia rzadu egip-

skiego, wdowa po zmartym lordzie, lady
Clayton, organizuje nowa wyprawe w
gtab pustyni na poszukiwania Zerruny.
Tym razem ekspedycja rozporzadzaé¢ be-
dzie dwoma samochodami i samolotem,
pilotowanym przez porucznika Raundalla,

Rekord diugosci lotu w linji prostej.
Jak juz doniosty depesze w ub. mie-
sigcu, rekord dtugosci lotu bez ladowania
w linji prostej zostat zdobyty przez lotni-
kéw angielskich, putkownika Gayforda
i porucznika Nicholetsa, podczas ich lotu
z lotniska Cranwelll (potudniowa Anglja)
do Walvis Bay (Afryka). Rekord ten wy-
nosi 8.592 kilometry.

Zatoga Gayford - Nicholets zamierzata
dolecie¢ az do Cape Town w Afryce po-
tudniowej, lecz zepsucie sie silnika zmu-
sito jg do lgdowania o 1.300 km, blizej.
Dopiero po dokonaniu naprawy i po od-
poczynku, podjeli lotnicy dalsza podréz
I osiagneli jej cel ostateczny.

Samolot, uzyty do pobicia rekordu,
jest to jednoptat Fairey z silnikiem Na-
pier o mocy 530 KM. Zbiorniki samolo-
tu mieszcza 6.500 litrow paliwa. Précz
normalnego wyposazenia, lotnicy mieli

na poktadzie radjostacje nadawczo - od-
biorcza i przyrzad, automatycznie wy-
kreslajacy na mapie odbywang droge.
Przy okazji przypominamy poprzednie
rekordy tej samej kategorji: w r. 1925
lotnicy Lemaitre i Arrachart przebyli
3,166 km. z Etampes do Villa Cisneros;
w 1926 bracia Arrachart przebyli 4.305
km. z Paryza do Bassory; w tym samym
roku Girier i Dordilly — 4.715 km. z Pa-
ryza do Omslka, Challe i Weissr — 5.174
km. z Paryza do Bender Abbas, wresz-
cie Costes i Rignot — 5.396 km. z Pary-
za do Djask; w maju 1927 roku Lind-
bergh przelatuje przez Atlantyk (5,809
km.); w kilka dni po nim zdobywa rekord
Chamberlain, przelatujagc z Lewinem z
New-Yorku do Eisleben (Niemcy) dy-
stans 6.294 km,; w roku 1928 lotnicy
italscy Ferrarin i Del Prete przebywaja
7.188 km. z Rzymu do Touros w Bryzylji;
w r. 1929 Costes i Bellonte przelatuja
7.905 km. z Paryza do Mandzurji; wresz-
cie w 1931 roku amerykanie Boardman
i Polando bijg poprzedni rekord o 160
km,, przelatujagc z Ameryki przez Atlan-
tyk i Europe do Stambutu (8.065 km.).

Grupowy raid wojskowy. Cztery samo-
loty Hawker — Horsley z 36-tej eskadry
brytyjskiej, stacjonowanej w Singapore,
odbyty wspaniaty lot grupowy do Pe-
shawaru i z powrotem, przelatujac w ten
spos6b 10.000 kilometréw. Nalezy nad-
mieni¢, ze jeist to jedyna brytyjska eska-
dra, posiadajgca samoloty typu Horsley.

Nowa nieudana préba Smitha. Znany
z kilkakrotnych préb pobicia rekordu
czasu przelotu na dystansie Anglja —
Cap, Wiktor Smith, raz jeszcze zapragnat
zdoby¢ palme pierwszenstwa, ktéra na-
lezy dzis do pani Mollison, Jak wiadomo,
Amy Mollison przeleciata przestrzen te
w ciggu 4 dni, 6 godzin, 56 minut.

Smith rozpoczat swdj nowy lot z nie-
stychanem tempem. Wystartowawszy z
Anglji 8-go marca, 12-go znalazt sie w
Walvis Bay, pokrywajac 8.850 kilome-
tréow w ciggu 3 dni, 16 godzin i 40 minut.
Do celu podrézy pozostato jeszcze tylko
1.300 kilometrow, ktore lotnik mogt
przebyé w ciggu maksimum 10 godzin,
bioragc pod uwage szybko$¢ $rednig, roz-
wijang na trasie miedzy Anglja a Wal-
vis Bay. Tym sposobem rekord p. Molli-
son zostatby pobity we wspaniatym cza-
sie 4 dni, 2 godzin i 40 minut, lub co$
okoto tego.

Jednak niechetny los doscigngt Smitha
niemal u samego celu: o 250 kilometréw
na pétnoc od Cap nastapito przymusowe
ladowanie podczas ciemnoéci na zupel-
nem pustkowiu, z powodu wyczerpania
sie zapasu benzyny, Do najblizszej osady

byto od miejsca przymusowego
nia 40 kilometréw...

W kazdym razie Smith moze si¢ pocie-
szy¢ tern, ze przeleciane 9.900 km. zro-
bit w czasie o wiele "lepszym od swej ry-
walki, sadzac za$ z uporu, z jakim dazy
do pobicia rekordu Amy Mollison, nale-
2y przypuszcza¢, ze podejmie prébe raz
jeszcze.

19-letni Wiktor Smith pochodzi z an-
gielskiej rodziny, ktéra wyemigrowata
do potudniowej Afryki, Jego samolot
jest to maty turystyczny Compeir - Swift
z silnikiem o mocy 75 KM,

ladowa-

Anglja — Austrja bez lgdowania. Za-
ktady Airspeed Ltd. w Yorku sa w trak-
cie budowy samolotu Airspeed-Courier.
Samolot ten, zaopatrzony w silnik Arm-
strong Siddley, ,Lynx“ przeznaczony
bedzie do przeprowadzenia préb lotéw
pasazerskich bez ladowania z Londynu
do Australji, z zaopatrzeniem w locie.

Zatoga Airspeed-Courier sktada¢ sie
bedzie z dwuch pilotéw, z ktérych jed-
nym ma by¢ znany propagator lotnictwa,
sir Allan Cobham.

Préba wspomniana ma na celu wykaza-
nie, czy wyzyskujac moznos¢ zaopatry-
wania sie w materjaty pedne w locie, sa-
molot o stosunkowo matych zbiornikach
i sam niewielki, moze podota¢ transpor-
towi ciezkich przesytek i pasazeréw na
wielkich przestrzeniach bez lgdowania.

Trophee Seegrave. Nagroda Trophee
Seegrave, ustanowiona w roku 1930, przy-
znana zostata na rok 1932 pani Mollison
za niedawno odbyty lot z Anglji do Cap,
Nagroda ta przeznaczana jest dla osoby,
ktora w danym roku najlepiej wykaze
mozno$¢ szybkiej podrézy przez lady, mo-
rza lub powietrze.

Trophee Seegrave w roku 1930 zostata
przyznana Kingsford Smithowi, a w ro-
ku 1931 — nieodzatowanej pamieci Ber-
towi Hinklerowi.

Nowe samoloty komunikacyjne. Zarzad
angielskich linji lotniczych Imperial Air-
ways zamowit w zaktadach Short-Bros
dwa szesnastotonowe samoloty, przezna-
czone do transportu 38 pasazeréw. Samo-
loty te maja by¢ zmodyfikowanym typem
wodnosamolotéw  Seipio, Zostang one
uzyte na odcinku Paryz — Londyn.

FRANCJA K

Samolot z silnikiem za 10.000 frankdow.
W zwigzku z niedawno we Francji ogto-
szong ankieta na temat mozliwosci pro-
dukowania tanich samolotéw o ciezarze
wiasnym okoto 100 kilograméw, dowiadu-



jemy sie, ze samolot taki juz istnieje. Jest
to Sablier-4, iktéory wraz ze swym silni-
kiem Indian o mocy 20 KM i ze $migtem
wazy 127 kilogramoéw.

Samolot ten zostat zbudowany w fabry-
ce Logouge w maju roku 1932 na zamo-
wienie p. Gallet, ktéry dostarczyt silnik

Indian starego typu i polecit ,dorobi¢"”
do niego ptatowiec.
Sam ptatowiec wazy 77 kg. Oto jego

dane charakterystyczne:
70 cm; diugos¢ — 5 m;
nosna 8 m2

Gdyby zamiast stosunkowo ciezkiego
silnika Indian zaopatrzy¢ Salbier-4 w o
wiele lzejszy silnik Clerget 16 KM, kt6-
ry wraz z omaskowaniem ii $migtem wa-
zy okoto 30 kg, to ciezar catego samolo-
tu zmniejszytby sie do 107 kg.

Nalezy doda¢, ze za ptatowiec, silnik
i $migto oraz za przyrzady poktadowe
p. Gallet zaptacit razem 10.000 frankéw
(ok. 3,500 zt) i ze samolot dotad stuzy
mu doskonale. Dtugo$¢ startu Sablier-4
wynosi okoto 30 metréw. Szybkos$¢ prak-

rozpieto$¢ 6 m
powierzchnia

tyczna — 90 — 95 kilometréow na go-
dzine.
1.170.000 kilometréow. Jeden z pilotéwdia,

komunikacyjnych linji Farmana w ciggu
swej 16-leitniej stuzby lotniczej przebyt
drogg powietrzng 1.170.000 kilometrow w
650 przelotach, 1200 lotach pokazowych
i 1100 lotach prébnych.

Préba pobicia rekordu wysokosci. Fran-
cuski pilot Lemoine zamierza dokonac
préby pobicia rekordu wysokos$ci na sa-
molocie Potez-50 z silnikiem Gnéme-
Rhéne. Lemoine spodziewa sie o0siggnac
wysoko$¢ 14.000 metrow.

S. p. Jerzy Messier, Dn. 22 stycznia b. r.
zmart w wieku lat 37, naskutek nieszcze-
$liwego upadku z konia znany konstruktor
francuski Jerzy Messier,

Od 1921 r. za'jmowat sie on kwestja do-
prowadzenia do doskonato$ci urzadzen
pneumatycznych i oleo - pneumatycznych,
amortyzujacych uderzenia i wstrzasy. W
r. 1928 powstaje Societe Framcaise de Ma-
teriel d‘Aviation dla zastosowania w lot-
nictwie prac i patentéw Messiera. Za-
ktady te, oprécz produkcji amortyzatorow
oleo - pneumatycznych, prowadzg w po-
rozumieniu z konstruktorami ptatowcéw
studja nad budowg catych podwozi lot-
niczych. W tych wszystkich pracach bie-
rze stale czynny udziat Jerzy Messier,
przyczyniajac sie do b. powaznych udo-
skonalen réznych elementéw podwozia.

GDANSK M

Narodowy Klub Lotnikéw Sportowych.
Wedtug doniesienia Danziger Neuste
Naohrichiten, w Gdansku powstat nie-
miecki Narodowy Klub Lotnikéw Spor-
towych, Statut Klubu przewiduje zupet-
na apolityczno$¢ dziatalnosci tej nowej
instytucji niemieckiej na terytorjum wol-
nego miasta. Celem klubu jest ,rozbu-
dzenie zainteresowania sportem lotni-
czym  wéréd  narodowo nastrojonych
warstw niemieckiej ludnosci Gdanska" .

W sktad prezydijum Narodowego Klu-
bu Lotnikéw Sportowych weszli przewaz-
nie byli niemieccy lotnicy wojskowi.

ITALJA K

Grupowy lot italski. Juz od paru mie-
siecy spotyka isie w prasie italskiej po-
gtoski o zamierzonym sensacyjnym locie
transatlantyckim eskadry italskiej. Obe-
cnie wzmianki te sg bardziej konkretne i
szczeg6towe. W ostatnich dniach doszto
do ogdlnej wiadomosci, ze rzad italski
podpisat z brytyjskiem towarzystwem Bo-
ston Deep Sea Fishing and Ice Co. umo-
we, na mocy ktérej towarzystwo wypozy-
cza rzadowi italskiemu sze$¢ najsolidniej-
szych statkéw rybackiej floty brytyjskiej.
Oto ich nazwy i tonaz:

San Sebastian — 280 ton, Somersby —
271 ton, Authorpe — 271 ton, Wellwa-
le — 271 ton, Daily Chronicie — 281 ton,
Daily Mirror — 286 ton.

Statki te zostaty wybrane po zbadaniu
ich zalet nautycznych, wytrzymatosci i
czasu utrzymywania sie na wzburzonej
fali. Sa one wypozyczone na miesigce
maj, czerwiec i lipiec, co wskazuje, ze lot
moze si¢ odby¢ wczesniej, lub p6zniej, niz
to podawaty poprzednie wiadomosci.

Statki majg by¢ umieszczone w pew-
nych odstepach pomiedzy Irlandja, Islan-
Nowa Ziemig i pétnocno - wschéd-
niem wybrzezem Standéw Zjednoczonych.
Beda one zaopatrzone w stacje radj-owe
do porozumiewania sie z zatogami samo-
lotow.

Trasa lotu prowadzi po ertodromie, #a-
czacej Irlandje po6tnocng z Chicago. Prze-
chodzi ona w takiej odlegtosci od ladu,
ze wszelkie przewidziane i nieprzewidzia-
ne ladowania oraz zaopatrzenia si¢ w pa -
liwo po drodze sa mozliwe do przepro-
wadzenia.

NIEMCY M

Silnik lotniczy za 500 mk. Znana nie-
miecka firma D. K. W. wypuscita dwuta-
ktowy dwucylindrowy silnik lotniczy o
mocy 15 KM, Silnik zostat wyprébowany
poczatkowo w samochodach, a nastgpnie
na samolotach, przyczem odbyt 70 go-
dzin lotu, m. in. 17-godzinny, Podczas
jednego z lotéw  osiagnieto  wysokos¢
4.000 metrow.

Zuzycie paliwa wynosi niecate 8 litrow
na godzine. Cena silnika zostata ustalona
na 500 marek niemieckich.

Obecnie, wedtug ostatnich wiadomo-
sci, silnik D. K. W. zostat wbhudowany na
sportowy jednoptat Mehra, Samolot ten
posiada nastepujace dane charakterysty-
czne: rozpieto$¢ — 11 metrow; dtugos¢ —
6 metréow; ciezar wtasny — 200 kg; cie-
zar uzyteczny — 120 kg. Samolot Mehra
z silnikiem D. K, W. 15 KM posiada szyb-
kos¢ praktyczng 110 km/godz., maksy-
malng za§ — 130 km/godz. Cena jego wy-
nosi 2.800 mk. niem.

Utatwienia dla wtascicieli samolotow
Klemm. Zaktady lotnicze Klemm z bardzo
dobremi wynikami pracujg nad rozwojem
taniej turystyki powietrznej, nie zanie-
dbujac przytem handlowej strony swych
intereséw. Obecnie zarzad tej firmy ogto-
sit, ze kazdy wtasciciel samolotu Klemm
moze raz na rok odda¢ swoéj samolot do
przegladu fabrycznego zupetnie bezptat-
nie. Jezeli okaze si¢ przytem potrzeba
remontu, ktOTy nie zajmie wiecej jak 10

godzin pracy, to remont taki réwniez zo-
stanie przeprowadzony bezptatnie. Koszt
szczegotowego przegladu wraz z wymia-
ng czesci zuzytych wyniesie w fabryce
Klemm okoto 50 zt. (précz naleznosci za
dodane czesci).

Z szybownictwa. Aby zda¢ sobie spra-
we z ogromnej aktywnos$ci pracy D. L. V.
(Deutscher Luftfahrt Verband) w dziedzi-
nie szybownictwa, wystarczy zaznaczy¢,
ze w roku 1932 cztonkowie tego zwiazku
otrzymali 877 dyploméw pilotéw szybow-
cowych kategorji B i 344 dyplomy kate-
gorji C, W tym samym okresie czasu po-
wstato 25 nowych klubéw ,,Mtodych lot-
nikéw", afiljowanych do D. L. V.

Co sig tyczy sprzetu szybowcowego, to
skonstruowano w D. L. V. az 400 nowych
szybowcow tak, ze w roku biezacym, po-
fuzjii D. L. V. z Aeroklubem Niemiec,
praca w szybownictwie rozpocznie sie z
taborem ztozonym z 1.200 szybowcow.

Jedng z ostatnio zrealizowanych prac,
tyczacych sie organizacji centréw szybow
cowych, jest zainstalowanie nowego obozu
w Hornberg w Wirtembergji. Hangary
tamtejsze pomiesci¢ moga przeszto 60 szy-
bowcow, a budynki mieszkalne — kilkuset
pilotow.

Transatlantycka komunikacja lotnicza.
W uzupetnieniu wiadomos$ci o zamiarze
Lufthanzy zorganizowania lotniczej ko-
munikacji Europy z Ameryka potudnio-
wa, ktérg to wiadomos$¢ podalismy w
numerze lutowym, obecnie dowiadujemy
sie z Berlina o dalszych krokach, poczy-
nionych w kierunku zrealizowania pla-
néw powyzszych.

Zarzad Lufthanzy nabyt niedawno pa-
rowiec oceaniczny ,Westphalien", ktory
juz zostat przerobiony na lotniskowiec dla
ladowania i startowania samolotéw, ma-
jacych kursowa¢ miedzy Europg a Ame-
ryka potudniows.

»Westphalien” ma 5.000 ton pojemno-
$ci i précz wielkich zbiornikéw paliwa,
posiada najbardziej nowoczesne warszta-
ty oraz_inne srodki techniczne do napra-
wy silnikéw i ptatowcéw, nie méwiac juz
o katapultach do startu i urzadzeniach
hamujacych dobieg przy ladowaniu na
poktadzie.

Statek ma by¢ zakotwiczony na potud-
niowym Atlantyku, miedzy Hiszpanjg a
Ameryka potudniowa. Dyrektor Lufthan-
zy, Wronsky, zapowiada, ze regularna
komunikacja na nowej linji zostanie uru-
chomiona juz w roku 1934. Czas trans-
portu przesytek pocztowych miedzy kran-
cowemi lotniskami wyniesie 5 dni.

Nowy typ szybowca. Inzynier Jakob
Goedecker skonstruowal ciekawy szybo-
wiec z ruchoimem skrzydtem (ail battan-
te). Nieco informacji i szczeg6téw o tym
szybowcu znajdg czytelnicy w tygodniku
Flugsport.

Elly Beinhorn, Elly Beinhorn przygoto-
wuje sie do lotu turystycznego w kierun-
ku egipskiego Sudanu na poktadzie sa-
molotu Heinkel He-71 z silnikiem Hirth
o mocy 85 KM, Lotniczka zamierza obrac
trase w pierwszg strone przez Butgarje i
Turcje; w drodze powrotnej zapewne
przele-i nad Trypolitanjg i Italja.



STANY ZJEDNOCZONE

Instytut Wiedzy Aeronautycznej. In-
stytut Wiedzy Aeronautycznej w New-
Yorku, grupujacy wiekszo$¢ inzynierow-
konstruiktoréw i wynalazcéw lotniczych
Standéw Zjednoczonych, zwraca siie do
wszystkich zainteresowanych fachowcéw
lotniczych $wiata z wezwaniem o wy-
miane za jego posrednictwem pogladow
ze strony producentéw i konsumentéw
wytworéw zwigzanych z aeronautyka.
Wszelkie zapytania i korespondencje na-
lezy adrasowaé: Mijr. Gardner 251, W.
101 St. New - York.

hM t

Szybownictwo. Dnia 14 stycznia odby-
to sie w Moskwie, w siedzibie centralnej
Ossoawiachimu uroczyste posiedzenie, po-
Swiecone catkowicie wspaniatym wyni-
kom, osiggnietym przez Rosjan w miedzy-
narodowym konkursie szybowcowym, kto-
ry odlbyt sie jesienig roku ubiegtego na
Krymie.

W zawodach tych wzieto udziat 40 pilo-
téw sowieckich, ktérzy na 22 szybowcach
wylatali ogétem 760 godzin. Pomiedzy
najbardziej sensacyjniemi wynikami lotéw,
jakie podaja pisma sowieckie, nalezy wy-
mieni¢ nastepujace:

lot pilota Pieskowa z pasazerem na wy-
soko$¢ 1.945 metréw n. m. startu;

lot Gotowina z pasazerem, trwajacy 10
godzin i 56 minut;

/lot Borodina z
trwajacy 4 godz.

lot Garwisza na wysokosci 2.230 metrow
(a wiec nowy rekord wysokosci);

lot Stiepanczonki (wleczony) na szy-
bowcu G-9 na przestrzeni 1.700 kilome-
trow z Moskwy do Krymu, odbyty w cig-
gu 19 godzin i 10 minut. Ten sam pilot
podczas konkursu wykonat 115 llopingéw
na szybowcu, oraz utrzymat sie na ple-
cach 1 minute i 8 sekund.

Podczas posiedzenia w ,Ossoawiachi-
mie“ zostaly cze$ciowo ujawnione cyfry,
tyczace sie liczby szk6t szybowcowych na
terytorjum Z. S. R. R. W roku 1932 byto
ich 60. W roku 1933 projektowane jest
podniesienie tej ilosci do 100. Obecnie,
mimo, ze juz przeszto 100.000 miodziezy
bolsewiclkiej uprawia szybownictwo, ,,Os-
scawiachim“ dazy do utworzenia klu-
béw szybownictwa przy kazdym Kotcho-
zie i przy kazdej fabryce.

dwoma pasazerami,

Nieudany przelot nad Syberjg. W pierw-
szej potowie ubiegtego miesigca lotnik so-
wiecki Wodopjamow z mechanikiem Sie-
rioginem przedsiewzieli lot z Moskwy na
Kamczatke i z powrotem na seryjnym sa-
molocie produkcji krajowej P-5. Dtugosc¢
trasy zamierzonego lotu wynosiita 23.000
kilometrow. Przestrzen te Wodopjanow
chciat przeby¢ w ciggu 14 dni, w pieciu
etapach, przyczem sz_yblko$¢ $rednia miata
wynosi¢ okoto 190 kilometréw na godzi-
ne.

Samolot P-5 jest maszyng wojskowa,
przeznaczong zaréwno do bombardowania,
jak i do dalekich wywiadéw. Lot na ta-
kim samolocie z otwarta gondolg przy sza-
lejacych na Syberji mrozach i wiatrach
byt przedsiewzieciem bardzo ryzykow-
nem. Nie zostato ono zakoriczone pomysl-
nie: samolot ulegt rozbiciu nad Bajkatem.
Lotnicy odnieéli rany.

Z wydawnictw

,GON" --poezje Cz. J. Kaczkowskiego

Niedawno ukazat sie na pétkach
ksiegarskich QGon#4 zbiorek poezyj
Czestawa Jerzego Kaczkowskiego.

Kilkanascie wierszy sportowych, lot-
niczych i morskich, zawartych w ,Go-
nie“ wybija sie bezsprzecznie na czo-
to wspotczesnej twdrczosci poetyckiej
wspaniatymi (rozmachem i nieporéow-
nang potega przezycia. (Zaznaczy¢ na-
lezy, ze autor ,Gonu“ jest czynnym
sportowcem, a jako inzynier — pra-
cownikiem lotnictwa). Postuchajmy np.
otwierajacej tomik strofy:

,Pochwalone badz, Zycie!...

rykiem rozszalatej burzy,

co piescia tomoce w harde piersi

grani

i w skowycie,

w wichurze

miota nao$lep ztote piorundéw
oszczepy!../4

Niektdre z tych utworéw ukazywa-
ty sie juz w roéznych czasopismach
(m. in. w ,Skrzydlatej4), badz tez byty
wygtaszane publicznie, spotykajac sie
z powszechnem uznaniem.

Jak dowiadujemy sie z przedmowy,
autor wydat swo6j zbiorek za namowg
jednego z (wybitnych poetéw' wspot-
czesnych polskich, ktéry ,Hymn do
Smigtadt Kaczkowskiego nazwal ,Oda
do mtodosci doby dzisiejszej#

Istotnie — zaréwno ten wiersz, jak
i inne, tchna niezwykta ekspresja i na-
rzucajg czytelnikowi z nieodpartg su-
gestywnosciag swa tres¢, nawskro$ no-
woczesnag.

Stuchajac takiej np. apostrofy:
.Jest we mnie wieczna kunichna

tesknota,

jak strzaty szybkolotnej
grot:

sie wywiodt wielki rod
pilotow —

we mnie sie poczat przez Atlantyk
lot 4

co drzy,

ze mnie

wydaje sie, ze istotnie dotarliSmy do
owego tajemnego, a poteznego Zrédli-
ska, z ktérego Czlowiek Wspotczesny
czerpie bodzce do swych wspaniatych
czynéw. Zrédtem tern jest Duch, wiecz-
nie dazacy naprz6d, do lotul... Duch,
ktory, wierzymy z autorem ,Gonu#

,Zzrodzi Pilota, co Ziemie w ramiona

schwyci, z praw Kepplera wyszar-
pnie ja dtawni

i pchnie —

na nowe loty wsréd btyskawic!...4

Piekno i potega lotu zostaly oddane
w ,Gonied we wspaniatej apoteozie:
,Lot# Napiecie i wysoko$¢ tonu tego
utworu osigga, rzec mozna, granice
ludzkich mozliwosci. Wiersz ten— jak
zreszta i wszystkie inne — odznacza
sie przytern niezwykta obrazowoscia:

,Jak potezny miedzyplanetarny
pocisk,
wyzwolony z ziemskiego cigzenia,
mijam gwiazd ztotych gorejace
bloki,
przydrozne kamie-
nie -------- 4

ni olbrzymie

Tak wiec Czestaw Jerzy Kaczkowski
wprowadza triumfalnie lotnictwo do
poezji polskiej, jak do prozy wprowa-
dzit je Janusz Meissner.

,Gondlpowinien znalez¢ si¢ w rekach
nietylko mitosnikéw poezji, ale i w re-
kach kazdego sportowca, kazdego lot-
nika, ktéry na wyczyny swoje, czy
swoich kolegéw patrzy nie tylko po-
przez tasme, stoper czy barograf, ale
ktory odczuwa cate ich piekno, ktory
wyczuwa W sobie 6w tajemny, niepo-
kojacy nurt, bedacy bodZzcem jego czy-
néw.

W ,,Gonie4t bowiem kazdy prawdzi-
wy sportsmen odnajdzie swoj wizeru-
nek, nakre$lony po mistrzowsku.

Na podkreslenie zastuguje piekny
czyn autora, b. cztonka Aeroklubu
Lwowskiego, obecnie cztonka Aeroklu-
bu Warszawskiego, ktéry pieédziesiat
egzemplarzy swego ,,Gonudl przestat do
redakcji  Skrzydlatej, przeznaczajac
catkowity dochdd, uzyskany z ich roz-
sprzedazy, na szybowiec im. Zygmunta
Laskowskiego, swego kolegi politech-
nicznego i klubowego.

Niska cena (2 zt) udostepnia ,,Gon4
kazdemu.

Naby¢é mozna w administracji ,,Skrzy-
dlatej Polski4



REPORTAZ

Wizja lokalna w Czerwonym

Dziwnie jako$ w tym roku nie mo-
gtam sie wybra¢ na zwiedzenie nowej
szkoty szybowcowej w Czerwonym Ka-
mieniu. Pomimo, ze dochodzity mnie
emocjonujace wiesci o wielkiem szko-
leniu, wyczynach miodych pilotéw
i konferencji prasowej. O tern, zeby
jaki dobry pilot zabrat mnie samolo-
tem, naturalnie nie mys$latam. Przelo-
ty nalezg do niedoscigtych marzen;
ternwiecej, kiedy w klubie ciezkie cza-
sy, ani $ladu RWD-y. Byly takie, niema
ich, a tych co majg przyjs¢ — jeszcze
nie wida¢. Zreszta do Czerwonego Ka-
mienia trudno lecie¢, niema gdzie la-
dowaé. Niewolno. Siadat tam pieknie
zesztej zimy jeden utalentowany Iwow-
ski pilot, byto >o jednak — przymuso-
we ladowanie.

Wprawdzie do Czerwonego Kamie-
nie dojezdza sie doskonale autem
i na motorze, ale ze to byto trzynaste-
go, w sam Wielki Czwartek, wolatam
jecha¢ koleja. Dotrzymuje mi towarzy-
stwa sam kierownik szkoty, kol. Wto-
dzimierz Polny. Pod skrzydtami stare-
go kolegi z Bezmiechowej czuje sie
bezpieczna. Niezaprzeczalnie, 30 go-
dzin wylatanych na szybowcach, 40 na
maszynach silnikowych, godno$¢ in-
struktora i obecnie kierownika szkoty
w Czerwonym Kamieniu stwarza od-
powiedni dystans w rodzinie szybowi-

cieli — lecz kolezenstwo ma swoje pra-
wa.
W drodze rozprawiamy z zapatem

na temat szybowicielskicu nowinek,
a kiedy przychodzi do spraw Czerwo-
nego Kamienia, zasypuje mego towa-
rzysza gradem pytan, zanim naocznie
przekonam sie o wszystkich inowae-
jach. Najwieksza nowosciag i duma
szkoty jest Swiezo wybudowany kosz-
tem 8800 iz hangar, prowizorycznie
oddany do uzytku na rozpoczecie szko-
ty 2-go marca b. r. a wykonczony osta-
tecznie 9-go kwietnia. Chwali¢ Boga,
szybowce nie mokng juz po przygod-
nych szopach jak zesztego roku.
W Czerwonym Kamieniu szkoli sie
obecnie okoto 45 kursistow, w tern —
poza cztonkami Aeroklubu — 7 -u ko-
lejarzy, 7-u kandydatéw z p. w. lot,
ktérzy maja przejs¢ przeszkolenie szy-
bowcowe zanim ich kpt. Massalski wez-
mie w silnikowe obroty. Z rado$cia
konstatuje, ze Czerwony Kamien gosci
po raz pierwszy w polskiem szybow-
nictwie mtodziez gimnazjalng, ktdra
szkoli sie w liczbie 10-ciu kandydatow,

przystanych przez LOPP  Lwowski
i rekrutujacych sie z posréd najzdol-
niejszych modelarzy tutejszego okre-
gu. Szkota ma za soba do dzisiaj oko-
to 1200 lotébw (przecietnie 60 dziennie)
i 19 kategoryj ,,A", w tern 5-ciu kan-
dydatéw bliskich zdobycia kategorji
»B“. Sa nimi: pp. Flach, Flak, Chod-
kiewicz, Zwolinski, Zagoérski. Latanie
odchodzi przy sprzyjajacych warun-
kach na trzech startach pod wodza
kol. Polnego i dwu dzielnych instruk-
toréw szkoty, kol. Zabskiego i Mynar-
skiego. Niestety, pogoda szkolnym po-
czynaniom nie sprzyjata; przez dwa ty-
godnie wial uparcie wiatr z sitg do
14 m/sek tak, ze miano do tej pory
okoto 20 dni lotnych. Z szybowcami —
zali sie kol. Polny — lez nie jest naj-
lepiej. Zdolnych do lotu posiada obec-
nie szkota cztery: 2 klubowe CWJ-otki,
i 2 kolejowe CW-3. A o podfamanie
przy silniejszym wietrze zawsze nie-
trudno.

Z ciekawoscia dopytuje sie o prze-
bieg wycieczki prasowej z dnia 9-go
b. m., ktéra walnie przyczynita sie do
rozreklamowania szybownictwa na te-
renie Lwowa. Popro$tu wierzy¢é mi sie
nie chce, zeby az 14 dziennikarzy na-
raz zjechato na szybowisko. Gonaj-
mniej jak do Brzuchoiwic. Jakich cza-
sow dozyliSmy! A w rezultacie owej
konferencji posypaty sie artykuty i fel-
jetony szybowcowe we wszystkich pi-
smach Iwowskich. Bo wiadze to zaw-
sze 0 nas pamietajg i pamietaly. Za-
szczycili Czerwony Kamien swa obec-
noscig: Kierownik Okregowego Urze-
du P. W. i W. F. putk. Swiiateoki, pre-
zes Moszoro, starosta powiatu zétkiew-
skiego Bernatowicz, prof. tukasiewicz,
przedstawiciele 6-go putku lotn. ze
Lwowa i 6-go strzelcow konnych
z Z6tkwi. Prezes Aeroklubu, prof.
Geisler, wiceprezes por. Czarkowski-
Golejewski i kierownik Akademji Bez-
miechowskiej B. topatniuk informo-
wali przybytych o znaczeniu, celach
i rozwoju szybownictwa. | wszystko
bytoby cudownie, gdyby nie pogoda,
ktora zawsze dziwne figle na szybow-
cowych fetach piata — zamiast obo-
wigzkowej ciszy przyszedt tym razem
gwattowny wiatr i sypato $niegiem tak,
ze skonczyto sie tylko na paru lotach
i gimnastyce lotniczej, a o wiasciwym
pokazie szkolenia mowy by¢ niie mo-
gto. Wiatr znecat si¢ nad gos$émi i nad
szybowcami — w locie i na ziemi —

Kamieniu

ale obeszto sie bez grozniejszych na-
stepstw. Zakoriczono uroczysto$¢ w cie-
ptym, hangarowym nastroju.
Dojezdzamy do Zarudziec. Z okien
pociagu wida¢ wzg6rza Czerwonego
Kamienia z bielejacym hangarem.
W Mierzwicy ruszamy na piechote to-
rem i poprzez #agki wydeptang S$ciez-
ka — po potgodzinnym marszu jestes-
my u celu. Ciesze sie widokiem hanga-
ru, ktéry przysiadt wtulony miedzy
wzgorzami Czerwonego i Bialego Ka-
mienia, zastoniety =z trzech stron od
wiatru, a potozeniem swem umozli-
wiajacy szybki transport szybowcéw
na kazdy start. | dzi$ funkcjonujg dwa
starty, zdata na szczycie Czerwonego
Kamienia lataja ,wyzsi wtajemnicze-
ni* do ,,B", podczas gdy nizej, na Bia-
tym Kamieniu, dowodzi energicznie kol.
Mynarski grupa latajgcag do ,A“. Wia-
$nie nadsyta nam na powitanie mio-
dego szybowiciela, ktory przylatuje
wprost do goscifica i siada tuz przed
nami. Uchylamy sie przezornie whbok
przed nadlatujacem niebezpieczen-
stwem, a szybowiciel wystuchuje w sku-

pieniu  wielkoczwartikowego  kazania
z ust instruktora naczelnego.
Wkraczamy do hangaru. Wiasnie

nadjechata fura ze Lwowa z mater-
jatami technicznemi, kitéremd majg po-
lata¢ awarje, powstate w ciggu szko-
lenia. Do kolekcji przybyta $wiezo roz-
bita skrzynka i wola gtosem wielkim
0 naprawe. Obok hali gtéwnej z szy-
bowcami w sasiadujacym  warsztacie
kréluje doswiadczony stolarz Zwigzku
Awjatycznego, dobrze mi znany z wy-
praw bezmiechowskich, historyczny
~gtuchoniemy”. Witamy sie na migi,
ogladam potatane i pocellonowane
skrzydto na warsztacie. Reszte przy-
budéwki zajmuje kancelarja kierow-
nika szkoty i pokéj dla instruktoréw,
teraz stuzacy wszystkim za schronienie.
Obecno$¢ wielu oséb zdradza tu niesa-
mowity ttok walizeczek, neseserkéw
1 wszelkiego rodzaju okry¢. Troche tu
zaoiasno jak na wszystkich i zdataby
sie druga przybudéwka, w ktorej zna-
lezliby pomieszczenie kursisci. Tern
wiecej, ze wielu nocuje w hangarze.
Podobno jest nawet w projekcie roz-
budowa hangaru w niedalekiej przy-
sztosci. O tern jednak, jakie gigantycz-
ne plany wobec Czerwonego Kamienia
majg* postronni ludzie, zelektryzowani
propaganda, — miatam przekona¢ sie
niebawem. Za chwile przyjezdza tak-



Szybowisko w Czerwonym Kamieniu pod Lwowem

Zbudowany ostatnio hangar. Kierownik szkoty p. Wtodzimierz Polny.

Z uroczystosci rozdania dyploméw pil. szyb. w lecie ub. r.
Fot. Inz. W. Czerwinski i Dr. L. Zaiurski.



sowka ze Lwowa odpowiedzialny pan
i proponuje kierownikowi szybowiska
ni mniej ni wiecej — tylko elektryfi-
kacje Czerwonego Kamienia. Plan na-
turalnie zakrojony po amerykarnsku, na
hurtowne kilowaty, podczas gdy skrom-
ne wymagania lokalne ograniczajg sie
do dwu lampek w hangarze. Chyba
naj$mielsze sny o potedze nic siegaty
podobnie elektrycznego rozgtosu. Co
moze jedna konferencja prasowa...

Napoiwszy oczy hangarowemi wspa-
niato$ciami, czas ruszy¢ pod gérny
start. Drapiemy sie mozolnie po werte-
pach wzgdrza, omijajac wygodng ale
dtuzsza droge. Resztki okopéw pozo-
staty tu jeszcze z wielkiej wojny —
a o dramatycznej przeszto$ci Czerwo-
nego Kamienia $wiadczy pomnik wznie-
siony na szczycie gory trzydziestu kil-
ku zotnierzom, polegtym w jej obro-
nie. Teraz tetni tu zycie. Goéra przygo-
towuje nastepne pokolenie do nowej
letniczej obrony.

Rozwazamy walory Czerwonego Ka-
mienia jako szybowiska szkolnego. Naj-
wiekszg jego zaletg jest mozliwo$¢ la-
tania przy wszystkich kierunkach wia-
tru. Przy zmiennym wietrze start we-
druje naokoto goéry. | wowczas cate
gospodarstwo sie przenosi: amortyza-
tory, haki, kotki — aby przy nowem
odchyleniu wiatru wréci¢ na to samo
miejsce.

Kol. Polny entuzjazmuje sie zaletami
terenéw, nad ktérymi dzierzy wtada-
nie. ,| zaglowanie murowane4 — do-
daje — np. na zachodniem zboczu fa-

twoby przej$¢ zesztoroczne rekordowe
2\V2 minuty. Gdyby tak dosta¢ na pare
dni jaki odpowiedni szybowiec—wzdy-
cha pilot melancholijnie — zarazbym
sprobowat wykorzysta¢ mozliwosci za-
glowania4t Niewatpliwie, przy silniej-
szym wietrze mozliwosci te sa i szko-
dabv je zmarnowac.

Tymczasem jesteSmy pod startem
Zabskiego. Dochodzi mity uchu kazde-
go szybowiciela gtos komendy starto-
wej — i as szkoly, p. Flach, wylatuje
w powietrze wprost nad nasze gtowy.
Obstuga linowa rozbiega si¢ w dzikich
podskokach na boki. Po 40 sekundach
gwizd CWJ-otki milknie, zakonczony
gluchym stukotem lgdowajnia. Natste-
puja powitania. Prezentacje. Kobieta
na starcie nie wywotuje tego poptochu,
co cztowiek za burta u marynarzy...
Wocale nie. Powoli poznaje elite Czer-
wonego Kamienia, pilotow pretendu-
jacych do ,,B#4 Wszyscy doskonale la-
taja, laduja tez gdzie im przykazano.
Widze, ze jak na zto$¢ dzi$ nie bedzie
tu niezdrowych wrazed. Rano poszia

tylko skrzynka. Taka drobnostka. Zab
juz nie towi sie po rowach wedle ze-
sztorocznej mody. Datby zresztg wiel-
ki zaba za podobne zachcianki! Niena-
turalnego pociggu do lagdowania na
drzewach tez nie skonstatowatam. To
nic Bezmiechowa. Drzewa sa daleko.

Szkolenie idzie jak w zegarku.
CWJ-otka kursuje cierpliwie zgéry na-
dét i z powrotem. Instruktor rzuca
dydaktyczne uwagi. Bezrobotny na
starcie, sympatyczny doktér Lewinski
straszy mozliwosécig popisowych lotéw
w nadziei zdobycia pracy. Nic z tego,
wszystko odbywa sie w najwiekszym
porzadku.

W przerwach miedzy lotami odcho-
dza opowiesci .startowe. Dzielimy sie
wrazeniami z pierwszych wiekopom-
nych lotéw. W kolekcji fotografij po-
znaje cata historje Czerwonego Ka-
mienia. Zdjecia ciekawe. Fotogeniozni
piloci. Z fotografji, dziet drugiego dok-
tora szkoty, p. Zaturskiego, wida¢, ze
mistrze lancetu postuguja sie chetnie
kamera. Wogdle doktoiry bardzo przy-
staty do szybowicieli. Operuje laki dok-
tor wprawnie lotniczemi wyrazenia-
mi: ,puchnie4 ,przeciaga4 i ,przepa-
da#l razem z niedosztym pacjentem.
Szkoda tylko, ze doktorzy wytamali sie
teraz z pod niepisanych praw Bez-
miechowej, gdzie z urzedu peknili funk-
cje obstugi ogonowej. Mieliby przynaj-
mniej zbozne i pozyteczne zajecie.
Wiasciwie doktorom nalezatoby sie
uwiecznienie w dziejach szybownic-
twa *— moze jaki Kadtubek poswieci
im w historji rozdziat p. t ,Knypel
i lancet4t Chirurgiczne tematy sa obec-
nie modne w literaturze. Vide ,Zaz-
dro$¢ i medycyna4t

Patrzagc na tadne fotografje, ogarnia
mnie zawsze zal, ze szybownictwo nie
doczekato sie pieknego filmu. Takiego
letniczego ,,Biatego Sladu#t Czeka wi-

dac¢na swego Krzeptowaskiego....Szybo-.

wiec, dochodzac do Olimpjady nic
zdobyt jeszcze ekranu! Pomysle¢ tylko
co za efekty dla dZzwiekowca: kazanie
na gorze instruktora, subtelne odcienie
gtosu delikwenta na starcie, przejetego
waznos$cig chwili] przeciagte ,Biegie-
ceem4t i zdeterminowane ,Pus¢!4 Albo
dalekie echa ladowan. Juzby nietrzeba
byto bezlitosnych pomiaréw ITS-u na
przy$pieszenia. Wszystko uwieczniono-
by dzwiekowo w ikinie ,jraz na zawsze.
A moze lepiej poczeka¢ na realizacje
utopji kinowej Huxleya — na ,czu-
ciowced? Tylko ze na szybowcowy
»czuciowiec4t niktby nie poszedt do ki-
na.. Odczu¢ za naci$nieciem guzika
elektrycznego na wtiasnej skérze trase
lotu, ladowania a moze — co gorzej —

r

catkiem nie ,pneumatyczng" krakse?!
Wiadomo, loty filmowane niezawsze
konczyly sie dobrze. Ongi$ taki pierw-
szy lot filmowy w Polsce cho¢ oszcze-
dzit oiperatora, wytyczyt droge wszy-
stkim ,stowikom"... Bezpieczniej wiec
gwoli propagandy pozosta¢ przy dzwie-
kowcach. | to z sensacyjnym tytutem:
~Wzloty i upadki”, ,Ztamana lotka"
albo catkiem poprostu filmowe epos
pod wyprébowanym tytutem made iu
I. K. C. — ,W gniezdzie ludzi — owa-
déw". Kto wie, czy przypadkiem Za-
kopane nie da nam ,wielkiego reali-
zatora", temwiecej, ze ruch sie robi
pod Giewontem z filmem polskim,
i z szybownictwem tez. A moze ten
oczekiwany jest posréd nas? Tylko
.imie jego czterdziesci i cztery"...
Porzucam filmowe dygresje i wracam
do rzeczywistosci.  Zapadt wiecz6r
i starty zwinieto.

Stonce sie skryto, loty skonczyly,
start nie rozbrzmiewa pogwarem —
zebra¢ sie kaze nasz Wiodek mity
pod uméwionym hangarem...

Wszyscy ruszyli nadét. Strudzone szy-
bowce uktadajg do snu w Jhangarze.
Przy Swietle matej lamplcij maszyny
rzucajg fantastyczne ciernie. Jak duchy
snujg sie piloci. Naradzajg sie — zo-
sta¢ na noc na miejscu, czy wraca¢ do
Lwowa? W perspektywie twarde kle-
pisko hangaru, wzglednie edredony
domowe. Gtodni cywilizacji decyduja
sie jecha¢. Temwiecej, ze dwikt w Czer-
wonym Kamieniu dokuczyt dostatecz-
nie. Specjalnie to mleko we wszelkich
postaciach. Poprostu ci ludzie zawia-
zali oddziat Ligi Mleka...

Kol. Chodkiewicz alarmuje na po-
ciag. Ruszamy. Zmrok zgestniat dosta-
tecznie. Raz poraz trafiamy na ciernio-
we przeszkody po-drodze, w ktére
wprowadza nas z maestrja doktér Le-
winski. Widocznie dba o wielkotygodnio-
we umartwienie. Dzieki Bogu niedtugo
dochodzimy do toru.

W pociggu ogarnia nas rozczulenie.
Naptywaja fale wspomnien, a gdy na-
deszta godzina rozstania, — zal, ze wi-
zja lokalna w Lwowiskiem Centrum
Przysposobienia do Bezmiechowej tak
szybko mineta. Obiecujemy sobie spot-}
ka¢ sie w Bezmiechowej, wzgledniej
14 maja na uroczystem $wiecie w Czer-
wonym Kamieniu, dokad poruszony
propaganda i ,pociggami w nieznane"
ma zjecha¢ — caly Lwow.



AEROKLUB WAKAWSKI

Walne zgromadzenie sprawozdawczo-
wyborcze A. W. odbyto sie w dniu 17
marca r. b. w lokalu klubu.

Sprawozdanie ogélne z dziatalnosci
klubu ztozyt prezes pos, J. Rudowski;
sprawozdanie Sekcji Sportowo - Trenin-
gowej — kpt, T. Halewski, Technicznej —
inz, S. Prauss, Szybowcowej — T. Cia-
stuta, Skarbu — S. Iwanowski,

Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej od-
czytat przewodniczacy, mjr, Dziama, Ko-
misja powotata do pomocy biegtego bu-
chaltera, ktéry przedstawit jej sprawo-
zdanie tyczace sie prowadzenia rachun-
kowosci, Komisja odbyta 9 zebran.
Stwierdzono brak ksiegi inwentarzowej
taboru i zalegalizowanej kartoteki, na
co komisja zwrdcita uwage zarzadowi.
Pozatem komisja znalazta ksiegowos$¢
we wzorowym porzadku i sktada wnio:
sek o przyjecie bilansu i sprawozdania
finansowego oraz udzielenie zarzadowi
absolutorium ,Z podziekowaniem za
usilng i doktadng prace".

W dyskusji nad sprawozdaniami zabie-
rali gtos pp.: inz. Jagoszewski, dr. Knap-
pe, iinz. Rychter, inz. Szukiewicz, inz.
Walewski, inz. Janik, mjr, Dziama, por.
Kulczykowski oraz sprawozdawcy.

Najmtodsze pokolenie pilotéw wyra-
zato zal z powodu niemoznosci przecho-
dzenia na typy samolotéw turystycz-
nych. Ich zdaniem, kierownictwo Sekcji
Sportowo - Treningowej zamato dbato o
rozw6j  kwalifikacyj lotniczych  mtod-
szych generacyj pilotéw. Mjr. Dziama
zgtosit wniosek, przyjety przez aklama-
cje, o ograniczenie mozliwosci latania w
klubie tym pilotom, ktérzy moga treno-
waé¢ w wojsku, linjach lotniczych i t, a.
Z wyjasnien cztonkéw Zarzadu okazato
sie, ze obecnie niema powazniejszych réz-
nic godzinowych miedzy pilotami i ze pi-
lot wojskowy, ktéremu zarzucano nadmier-
ny trening w klubie, pokrywat koszty je-
go nadkontygentowych lotéw. Inz. Janik
domagat sie szkolenia wiekszej ilosci
0s6b z poza p, w.

Wyrazono specjalne  podziekowanie
p. Stefanowi Iwanowskiemu za jego pet-
na poswiecenia, owocng prace na stano-
wisku skarbnika, ktérej rezultatem byto
m. in. wydatne podniesienie sie wptywow
wihasnych  klubu  (z imprez, skiadek
i optat).

W gtosowaniu tajnem wybrany zostat
nowy zarzad w nastepujgcym sktadzie:
J. Maciejewski, red. J. Osinski, sedzia
M. Grabinski, inz J, Rzeczycki, inz. P.
Walewski, inz, F. Janik, inz. S. Prauss,
kpt. T. Halewski. Na zastepcéw: por. S.
Latwis, T. Drozdowski, W. Stepniewski
i dr. S, Knappe.

Prezesem wybrany zostal ponownie,
przez aklamacje pos. Jan Rudowski.

Do Komisji Rewizyjnej: na cztonkéw - -
por, I. Kulczykowski, komendant os$rod-
ka p, w. lot. przy A, W., St. Hiszpanski
i S. lwanowski; na zastepcow — kpt. R.
Hirszbandt i Z. Wysiekierski,

Sad klubowy wybrany zostat w skita-
dzie: adw. J. Dorozynski, inz. S. Rogal-

ski i J, Widawski (zastepca — inz. S.
Czyzewski).
Pozatem zebranie nadato godno$c¢

cztonka honorowego red. Jerzemu Osin-
skiemu za zastugi dla klubu.

Zebraniu przewodniczyt p. prof. Prusz-
kowski w asys$cie pp,: mjra Dziamy, inz.
Szukiewicza i por. Kulczykowskiego,

Ukonstytuowanie sie zarzadu. Wybra-
ny na walnem zgromadzeniu w dn. 17
marca b, r. nowy zarzad A. W. podzielit
miedzy siebie funkcje w sposéb nastepu-
Jjacy:

Prezes — pos. Rudowski, wice-
prezesi — kpt. Halewski i sedzia Grabin-

Z otwarcia lokalu Aeroklubu Warszawskiego. 1. Grupa gosci z pp. gen. Kwasniewskim i putk. Rayskim na czele.

2. i 3: — Fragmenty lokalu.



ski, sekretarze — inz. Rzeczycki i inz.
Walewski, skarbnicy — J. Maciejewski
i inz. Janik, cztonkowie zarzadu — inz.

Prauss i red. Osinski,

Kierownictwo Sekcji Sportowo - Tre-
ningowej powierzyt zarzad p. kpt. - pil.
J.  Kepinskiemu. Kierownictwo Sekcji

Technicznej — p. T. Drozdowskiemu,
Szybowcowej — p T. Ciastule. Bibliote-
ka — inz, W. Zarembie i p. I. Zeniukow-
nie.

Lokal klubowy. W dn. 14 marca na-
stapito uroczyste otwarcie lokalu. Dniem
klubowym jest wtorek.

Sport. A. W, wurzadza w dn. 24—25
maja Il Miedzynarodowy Meeting Lotni-
cz

y.

Samolot klubu RWD—5 ,SP—AJB wy-
startowat w dn. 7 kwietnia pod sterem
kpt. Hirszbanda do Casablanci, na raid
algero - marokanski.

Drugi samolot RWD—5, SP—AIJA, pi-
lotowany przez kpt. Halewskleigo, wzigt
udziat w grupowym locie do Butgariji,

W dn. 9 maja samolot klubu PZL-5
brat udziat w ,Pogoni za liisem“, orga-
nizowanej przez Polski Klub Motocyklo-
wy.

Szybownictwo. Sekcja Szybowcowa
A. W. zorganizowata Miejski Os$rodek
Lotnictwa Bezsilnikowego dla cztonkéw
kot szybowcowych z terenu OKS We-arsz.

W programie o$rodka znajduje sie
szkolenie w lotach za samolotem i sa-
mochodem, Poza kursem szkolnym, prze-
widziane sg kursy: instruktorski w lo-
tach za samolotem dla kandydatéw z ca-
tej Polski oraz treningowe, w pierwszym
rzedzie dla cztonkéw ekipy polskiej na
zawody w Rhon,

W dn, 7 kwietnia zakonczyt sie teore-

tyczny kurs szybowcowy A. W, ktdry
przestuchato okoto 100 oséb z klubu
oraz innych kot szybowcowych war-
szawskich,

A. W. zaofiarowat 5 miejsc na swoim
kursie szybowcowym w Polichnie Aero-
klubom Czechostowackim, ktére poza
tern maja przysta¢ kilku swoich czton-
kéw na szkolenie za optata.

Dotychczasowy kierownik Sekcji Szy-
bowcowej, p, Tadeusz Ciastuta, objat
z ramienia Kom. Wojew. L.O.P.P. w Kiel-
cach kierownictwo szkoty szybowcowej
w Polichnie.

Konferencja Klubéw. W ub. mies. od-
byta sie na zaproszenie A. W, konferen-
cja delegatow wszystkich polskich klu-
béw lotniczych, na ktérej oméwiono bie-
zace sprawy interesujgce kluby. Na kon-
ferencji tej postanowiono wskrzesi¢ Rade
Klubéw,

Za Zarzad:
(—) P. Walewski
sekretarz.

Warszawa, 11.1V. 1933 r.

AEROKLUB WILENSKI

Walne zebranie. Na walnem zebraniu
cztonkéw Aeroklubu Wileriskiego w dniu
5 lutego b. r. wybrane zostaly nowe wta-
dze Aeroklubu, ktére ukonstytuowaty sig
jon:

ZtO0Z OFIARE NA SZYBOWIEC
Konto P- K. O. 9511

Zarzad: prezes — por. Bronistaw Za-
krzewski, wiceprezes — Ryszard Podziu-
nas, sekretarz — Eleonora Szatawkéwna,
skarbnik — Eugenjusz Meyer, gospodarz
Wtodzimierz Kurec.

Do Komisji Rewizyjnej zostali wybra-
ni: radca Antoni Bohdanowicz — jako
przewodniczacy, kpt. pil. Franciszek Py-
tel i kpt. inz. Mieczystaw Manek — jako
cztonkowie.

Sad Kolezenski tworza: Michat Masal-
ski — jako przewodniczacy, Irena Bajkow-
ska, Tadeusz Zeligowski, Stanistaw Orda
i Czestaw Papiewski — jako cztonkowie.

Walne zebranie zatwierdzito mianowa-
nie przez Zarzad w dniu 8 wrze$nia 1932
r, cztonkami honorowymi Aeroklubu Wi-
lenskiego — $. p. kpt, Francis,zlka Zwirke
i § p. inz. Stanistawa Wigure, oraz nada-
to cztonkostwo honorowe Aeroklubu Wi-
lefiskiego pp.: pptk. pil. Wactawowi Iwa-
szkiewiczowi, dowddcy 5 putku lotnicze-
go i inz. Witodzimierzowi Butkiewiczowi,
prezesowi Wil. Komitetu Kolejowego L.
O. P. P. — za pozyteczng dziatalno$¢ dla
Aeroklubu.

Na zebraniu cztonkéw Sekcji Technicz-
nej w dniu 7 lutego b. r. obrany zostat
kierownikiem sekcji — por, obs. Czestaw
Szczyglewski z Oddziatu Wydzielonego 5
putku lotniczego w Porubanku.

Z zatobnej karty. W dniu 7 marca b, r.
zginat $miercig lotnika kier. techn. Aero-
klubu Wailenskiego, por. obs. Szczyglew-
ski Czestaw.

Aeroklub Wilenski przez $mier¢ Jego
poniést niepowetowang strate.

Za Zarzad

(—) N. Szatawkéwna
Sekretarz
Wilno, 6.111. 33 r.

AEROKLUB KRAKOWSK

Nowe wiadze. — Dnia 10-go marca b.
r., odbyto sie walne zebranie A. K., na
ktérem zostat wybrany nowy zarzad.
Ukonstytuowat sie on nastepujgco:

Prezes — inz. A, Bobkowski, wicepre-
zesi — inz, M. Stodolski, dr. W. Mitkéw -
ski, dr. T. Spitzer; sekretarze — J, Du-
sik i A. Semkowicz; skarbnik — dr. A.
Kopytko. Kapitan sportowy — kpt. pil.
J. Baljan. Kierownik Sekcji Latania —
kpt. pil.  W. Kutakowski. Kierownik
Sekcji Sportowej: — T. Tyrata. Kierow-
nik Sekcji Technicznej: — A. Sendorek,
Kierownik Sekcji Propagandy — dr. K.
Piotrowski. Referent Szybowcowy — inz.
E. Ekielski. Cztonkowie zarzgdu — inz.
J. Ortowicz i por. obs. A. Kiosiniski.

Teoretyczny kurs pilotazu Aeroklubu
Krakowskiego zakonczyt sie dnia 6-go
kwietnia 1933 r publicznym egzaminem w
obecno$ci komisji, w sktad ktérej wcho-
dzili pp.: inz, Gostwicki jako delegat Ko-
mitetu Wojewodzkiego LOPP, inz. Stodol-
ski — delegat Wojew6dzkiego Komitetu
Kolejowego LOPP, dr, Grabowski — de-
legat Miejskiego Komitetu LOPP oraz pre-
zes Aeroklubu Krakowskiego inz. A. Bob-
kowski i wiceprezes dr, Mitkowski.

Egzaminowali pp. por. pil. Laskowski,
por. pil. Getner, Sido, Tyrata, dr. Ger-
hardt i inz. Ekielski — z zakresu budowy
ptatowcow, silnikéw, aeronawigacji, me-
teorologii, prawa lotniczego i higjeny [lot-
niczej. Do egzaminu staneto 23 kandyda-
téw, z ktérych 17-itu zdato z postepem za-
dowalajacym.

Tegoroczny 5-ty Lot Potudniowo - Za-
chodniej Polski im, kpt. pil. Fr. Zwirki
odbedzie sie w dniach 10 i 11 czerwca b.
roku. L,

Trasa lotu zostata powiekszona. W
pierwszym dniu zawodéw prowadzi z Kra-
kowa przez £6dz, Lublin, Sandomierz,
Mielec, Zamo$¢ do Lwiowa, W drugim dniu
ze Lwowa przez Krosno, Debice, Nowy
Sacz, Nowy Targ, Katowice, Czestocho-
we do Krakowa.

Szkota. Kandydaci Os$rodka P. W. Lotn.
do szkolenia na samolotach silnikowych
rozpoczeli juz przeszkolenie na szybow-
cach, ktére odbywa sie na lotnisku w Ra-
kowicach.

Trening. W miesigcu marcu loty trenin-
gowe odbywaty sie tylko na samolocie
H-28. Trenowato 8-miu pilotéw.

Za Zarzad
(—) Dr. W. Mitkowski
wiceprezes
(—) A, Semkowicz
sekretarz
Krakéw, 10.1V 1933.

AEROKLUB GDANSK

Nowe wtadze i zmiana nazwy. Na wal-
nem zebraniu A. A. G, ktére odbyto sie
dnia 16 lutego b. r, ukonstytuowat sie no-
wy zarzad w nastepujacym sktadzie:

Prezes — p. pik. dypl. Antoni Rosner,
cztonek zarzadu — p. dyr. Wactaw Kon-
derski, 1-y wiceprezes — p. Edmund Je-
reczek, 2-gi wiceprezes — p. Adam ta-
biszewski, sekretarz—p. Zdzistaw Sztark,
skarbnik — p. J6zef Gaudyn, gospodarz—
p. Stefan Zielewicz.

Kierownikiem sekcji motorowej oraz

sekcji szybowcowej zostat p, Zbigniew
Siedlecki, kierownikiem imprez i do-
chodéw niestatych — p. dyr. Wactaw
Konderski, kierownikiem technicznym—

p. Edmund Jereozek, kierownikiem pro-
pagandy i sportu lotniczego — p. Adam
tabiszewslki.

Do Komisji Rewizyjnej weszli: p, pre-
zes inz. Wt Gruetzmacher, jako przewo-
dniczacy, pp. Leja i Matheus, jako czton-
kowie, pp. Grajwoda i Szydtowski jako
zastepcy.

Prezesure Rady Klubu przyjat radca
legacyjny Komisarjatu Generalnetgo R. P.
p. Lalicki.

Na podstawie uchwaty walnego zebra-
nia A. A. G. zmieniono nazwe Klubu na
LAeroklub Gdanski”.

Za Zarzad A. G.
1-y wiceprezes: (—) E. Jereczek.
Sekretarz: (—) w/z. A. tabiszewski.

Gdansk, 2311. 1933,

IM. ZYGMUNTA LASKOWSKIEGO
(Skrzydlata Polska) -



AEROKLUB LWOWSKI

Program Szkoty Szybowcowej w Bezmiechowej na r. 1933

Aeroklub Lwowski podaje do wiado-
mosci zainteresowanych: program  (kur-
sow, optaty oiraz warunki przyjmowa-
nia do Szkoty Szybowcowej w Bezmie-
chowej na rok 1933.

PROGRAM KURSOW.

24 kwiecien — 13 maj.

Kurs szkolny dla pil. szyb. kat. B oraz
pil. motor.

Kurs treningowy dla mato zaawanso-
wanych pil. szyb. kat, C,

15 maj — 10 czerwiec.

Kurs treningowy dla zaawansowanych
pil. szyb. kat. C (conajjmniej 10 godz. lo-
téw zaglowych). Kurs ten bedzie posia-
dat charakter zawodéw szkolnych i jego
wyniki beda brane pod uwage przy do-
borze polskiego zespotu na migdzynaro-
dowe zawody szybowcowe.

12 czerwiec — 1 lipiec.

Kurs szkolny dla pil, szyb. kat. B
wzglednie A.

Kurs treningowy dla mato zaawanso-
wanych pil. szyb. kat, C

3 — 25 lipiec.

Kurs szkolny lotéw za samolotem dla
zaawansowanych pil, szyb. kat. C (co-
najmniej 10 godz. lotéw zaglowych), obej-
mujacy: 1) technike lotu za samolotem,
2) technike lotéw termicznych nad tere-
nami piaskiemi, 3) ew. przeloty za samo-
lotem,

Kurs teoretyczny,
wadzony przez Instytut
bownictwa réwnolegle z kursem szkol-
nym — w godzinach wolnych od lotéw
oraz wieczorami, obejmujacy: 1) aerody-
namike, 2) mechanike lotu, 3) konstruk-
cje i budowe szybowcéw, 4) meteorolo-
gje, 5) technike startu, lotu i lgdowania,
6) metodyke szkolenia, 7) wybor terenu
i jego uzytkowanie, 8) montaz, remont
i konserwacja szybowcéw (z praktyczne-
mi zajeciami), 9) instrumenty poktadowe
(nawigacyjne i pomiarowej, 10) spado-
chrony (z praktycznemi zajeciami), 11)
organizacje szkét szybowcowych, 12) or-
ganizacje polskiego szybownictwa i wy-
jatki prawa lotniczego w zastosowaniu
do szybowcow.

ktéry bedzie pro-
Techniki Szy-

Kurs treningowy lotéw wleczonych
dal pilotow szybowe, kat. C (posia-
dajacych juz kursy szkolne tych lotéw),

obejmujacy: 1) technike i trening w lo-
tach termicznych nad terenami ptaskie-
mi, 2) przeloty zaglowe i za samolotem.
3) kurs $lepego pilotazu.

Zadaniem tego kursu bedzie przygoto-
wanie pil. szyb, kat. C do lotéw za sa-
molotem nad terenami ptaskiemi (nad
lotniskami) w Sekcjach Szybowcowych

Aeroklubéw oraz ew. przygotowanie pol-
skiego zespotu na miedzynarodowe za-
wody szybowcowe,

28 sierpien — 16 wrzesien.
Kurs szkolny dla pil.
wzglednie A.

Kurs treningowy dla mato zaawanso-
wanych pil. szyb, kat, C.

szyb. kat, B

18 wrzesien — 7 pazdziernik.

Kurs szkolny dla pil, szyb. kat. B

wzglednie A,

Kurs treningowy dla
wanych pil. szyb. kat. C.

mato zaawanso-

9 — 28 pazdziernik.

Kurs szkolny dla pil. szyb, kat, B oraz
pil, motor.

Kurs treningowy dla zaawansowanych
pil. szyb. kat. C (conajmniej 10 godz. lo-
tow zaglowych).

2 — 15 listopad.

Kurs szkolny lotéw za samolotem oraz
kurs teoretyczny. Oba kursy o programie
i warunkach odno$nych kurséw lipco-
wych. Wszystkie kursy treningéwo - te-
renowe obejmowac beda: 1) trening cza-
sowy na szybowcach szkolnych, 2) przy-
gotowanie do szybowcéw treningowych
(rasowych), 3) trening czasowy na szy-
bowcach treningowych, 4) przeloty tere-
nowe, termiczne i ew. burzowe.

OPLATY.

Optaty wynosi¢ beda dla:

a) cztonkéw Klubéw Lotniczych i Kot
Szybowcowych, zarejestrowanych w Pol-
skim Komitecie Szybowcowym:

za jeden kurs szkolny zt. 100.—

za jeden kuns treningowy zt. 50.—

b) cztonkéw wszystkich pozostatych
organizacyj lotniczych:

za jeden kurs szkolny zt. 150.—

za jeden Kkurs treningowy zt. 75—

c) oséb niestowarzyszonych w organi-
zacjach lotniczych:

zt. 200.—
zt. 100.—

za jeden ikurs szkolny
za jeden kurs treningowy

Optaty nalezy przesyta¢ z géry w pet-
nej wysokosci wraz z podaniami (konto

czekowe P. K. O. 501.000 — Aeroklub
Lwowski, Szkota Szybowcowa w Bez-
miechowej).

Podan nieoptaconych Aeroklub Lwow-
ski nie bedzie rozpatrywat.

Optaty zostang zwrécone jedynie tym,
ktérych podania nie zostang uwzgle-
dnione.

UBEZPIECZENIA.

Aeroklub Lwowski nie bierze zadnej
odpowiedzialnosci, cywilno - prawnej za

konsekwencje ew. wypadkéw lotniczych
uczniéw pilotow.
Wszyscy uczniowie - piloci zostang

na czas odno$nych kurséw ubezpieczeni
w Riunione Adriatica di Sicurta od wy-
padkéw lotniczych na:

zt. 3000 — w wypadku $mierci,

zt. 6000 — w wypadku statego kalec-
twa,

zt. 1000 — rocznych kosztéw leczenia.

Stawki ubezpieczeniowe mieszczg sie
w powyzej podanych optatach szkolno-
treningowych.

Ubezpieczenia sg przymusowe. Aero-
klub  Lwowski kategorycznie zabronit
Kierownictwu Szkoty udzielania lotow
osobom nieubezpieczonym.

Za zwrotem dodatkowych stawek

Aeroklub Lwowski moze ubezpiecza¢ za-
interesowanych na wyzsze kwoty.

FUNDUSZ POMOCY SZKOLY.

Od optat szkolno - treningowych, po-
wyzej podanych, pobierane bedg na
miejscu w Bezmiechowej 20% doptaty
na fundusz doraznej pomocy dla wszyst-
kich os6b, ktére ulegng w Bezmiechowej
ew, nieszcze$liwym wypadkom lotni-

czym.

Pomoce finansowe udzielane bedg je-
dynie w zakresie sum, uzyskanych ta
drega.

POMIESZCZENIA, UTRZYMANIE.

Aeroklub Lwowski dostarczy wszyst-
kim uczniom - pilotom pomieszczen no-
clegowych wraz z catodziennem utrzy-
maniem po zt. 3.50 za dobe.

Odnosne optaty pobierane bedg z g6-
ry za caty okres trwania kursu.

UBRANIA.
Aeroklub Lwowski zaleca uczniom-
pilotom zabieranie: 1) cieptych ubran,

umozliwiajacych dituzsze loty oraz prze-
bywanie na startach przy silniejszych
wiatrach, 2) ubran umozliwiajacych pra-
ce na szybowisku (btoto) i w warsztacie,
3) kostjuméw sportowych oiraz 4) wda-
snej poscieli, gdyz za jej wypozyczanie
pobierane beda od uczniéw - pilotéw do-
datkowe optaty.

PODANIA.

Podania nalezy przysyta¢ wprost do
Kierownictwa Szkoty w terminie conaj-
mniej dwutygodniowym przed rozpocze-
ciem sie odnos$nych kurséw na formula-
rzach, ktérych wzér znajduje sie we
wszystkich klubach lotniczych, Do podan
nalezy zatgczyé: 1) wiasnorecznie napi-
sany zyciorys, 2) 3 fotograf)e w forma-
cie paszportowym, 3) $wiadectwo zdro-



wia, wydane przez Poradnie Sportowo-
Lekarska przy Osrodkach Wychowania
Fizycznego, 4) ksigzeczke, wzglednie wy-
kaz lotéw szybowcowych, 5) niepetno-
letni — zezwolenie Rodzicow Iub praw-
nych opiekunéw, 6) $wiadectwo przy-
naleznos$ci organizacyjnej (organizacji lot-
niczej), 7) znaczek pocztowy na odpo-
wiedz.

Piloci motorowi moga
dectwa zdrowia, wydanego
dnie Sportowo - Lekarska
taczy¢ Swiadectwo C. B, L. L.
:za putku lotniczego.

Pkt. 4 nie dotyczy oséb, ktére juz la-
taly w Bezmiechowej.

Aeroklub Lwowski nie bedzie rozpa-
trywat podan, niezaopatrzonych we
wszystkie powyzsze zatgczniki i prze-
strzega przed przybywaniem do Bezmie-
chowej kandydatéw, ktérzy nie otrzy-
mali pisemnego zawiadomienia o uwzgle-
dnieniu ich pjcar.

Mtodziezy uczacej sie przystugiwaé be-
dzie prawo pierwszeAstwa w przyjmowa-
niu na kursy: czerwcowy, sierpniowy i
v rzesniowy,

zamiast $wia-
przez Pora-
(pkt. 3) za-
lub leka-

ZGLASZANIE SZYBOWCOW.

Aeroklub Lwowski przewiduje row-
niez mozliwo$¢ szkolenia zgtaszajacych
sie na ich witasnych szybowcach, przy-
wiezionych do Bezmiechowej.

Koszty szkolenia oraz transport, han-
garowanie i remonty ew, uszkodzen zgta-
szanych szybowcéw obejmowaé beda
indywidualne umowy zgtaszajacych sie
z Aeroklubem Lwowskim.

Aeroklub Lwowski nie bedzie rozpa-
trywat zgtoszen szybowcoéw, ktérych bu-
dowa nie byta kontrolowana przez biuro
. Verilas*:

NAGRODY.

Aeroklub Lwowski wyznaczyt nagrode
w wysoko$ci zt. 500 dla pil. szyb. kat. C,
ktory w roku 1933 uzyska w Bezmiecho-
wej najlepsze og6lne wyniki w lotach
szybowcowych na dtugotrwato$é, wyso-
kos$¢ i odlegtos¢ przelotu.

CZEStAW J. KACZKOWSKI

G 0 N

POEZJE LOTNICZE

Cena 2 ztote

Do nabycia w Administr. Skrzydlatej

Pieniqdze ze sprzedazy egzemplarzy
przez Skrzydlatq idg na szybowiec
im. Z. LASKOWSKIEGO

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zaktady Drukarskie F. Wyszyriski i S-ka, Warszawa,

Aeroklub Lwowski spodziewa sig¢ réw-
niez wyznaczenia nagréd za poszczeg6l-
ne wyczyny szybowcowe przez Dep.
Lotn. Cyw, Min. Kom., A. R. P., Zarzad
Gtéwny L. O. P. P. oraz I. T. S, Ewen-
tualne regulaminy tych nagréd Aeroklub
Lwowski poda w nastepnych komunika-
tach

OPIEKA LEKARSKA.
Uczniowie - piloci, jak réwniez i go-
Scie Szkoty, korzysta¢ beda z bezptatnej
opieki lekarskiej na miejscu, przez caty
czas kursow.

KANTYNA.

Kantyna Szkoty
we wszystkie
trzeby

zaopatrzona bedzie
artykuty pierwszej po-

DOJAZD DO BEZMIECHOWEJ.

Do Bezmiechowej dojezdza¢c mozna
koleja do st. kol, Lesko — tukawica
(linja Str6ze — Stryj), a stamtad konmi,
okoto 6 km. Dla oséb przybywajacych
koleja Aeroklub Lwowski bedzie wysy-
tat ina zadanie furmanki za zwrotem
kosztéw wtasnych, po zt. 4 za jedng fur-
manke.

Dzieki staraniom Starostwa w Lesku
droga dojazdowa z Bezmiechowej do Le-
ska zostata w roku ubiegtym gruntownie
naprawiona i nadaje sie w okresie bez-
deszczowym do przejazdéw samocho-
dami.

Na potowem lgdowisku w Bezmiecho-
wej lagdowaty: R—XIIl oraz kilkakrotnie
t. 2 (Afrykanka), RWD—4 i PZL—S5.
Ladowisko to nalezy jednak do bardzo
trudnych i Aeroklub Lwowski nie zale-
ca go, jak réwniez nie bierze zadnej od-
powiedzialno$ci za mozliwe wypadki.
Ladowisko to zostanie oznaczone biatem
kotem w $rodku oraz biatemi pasami
i krzyzami na krancach. Przybywajacych

do Bezmiechowej samolotami Aeroklub
Lwowski uprasza o krazenie nad Bez-
miechowg do czasu zapalenia ognisk

dymnych, co bedzie znakiem, ze z tere-

nu wszelkie przeszkody zostaty usu-
niete.

ODWOLANIE KURSOW, ZMIANA

OPLAT.

Aeroklub  Lwowski, w zaleznosci od
wysokos$ci subwencyj oraz taboru, za-
strzega sobie prawo zmiany terminéw
kurséw lub odwotania ich, oraz prawo

zmiany wysokosci optat.

WYCIECZKI.

Aeroklub Lwowski, przewidujgc liczny
naptyw wycieczek, uprasza o wczesniej-
sze zgtaszanie przyjazdéw celem zapew-
nienia pomieszczen noclegowych i $rod-
kéw komunikacji.

Zgtasza¢ przyjazdy nalezy listownie na
3—4 dni naprzéd pod adresem: p, Lesko,
Bezmiechowa, Szkota Szybowcowa.

W zgtoszeniach nalezy podawac ilo$¢

os6b, dzier, godzine przyjazdu pociggu
oraz ilo$¢ dni przebywania w Bezmie-
chowej.

ADRESY OSOB.

Aeroklub Lwowski uprasza wszystkie
kluby lotnicze, kota szybowcowe, komi-
tety L. O, P. P. i pozostate organizacje
lotnicze o nadsytanie wykazéw (z adre-
sami) osob, ktére dla dobra rozwoju szy-
bownictwa nalezy zaprosi¢ do zwiedze-
nia Bezmiechowe;j.

ADRES SZKOLY.

Listy we wszelkich sprawach, dotycza-
cych Szkoty, nalezy przysyta¢ bezposre-
dnio pod adresem: Szkota Szybowcowa
Aeroklubu Lwowskiego w Bezmiechowej,

Lwow, Kalecza 20-a, — do 20 kwietnia
i od 1 listopada; p. Lesiko, Bezmiecho-
wa, — od 21 kwietnia do 31 pazdzier-
nika.

Za Zarzad A. L.
Prezes: (—) Pro!, inz. E. T. Geisler.
Kierownik Szkoty (—) B. topatniuk.

Lwéw, 6.1V. 1933.

Komitet Kobiecy Budowy Samolotow ku czei §. p. kpt, Zwirki i inZ. Wigury

pod honorowem przewodnictwem

P. MARSZALKOWEJ ALEKSANDRY PILSUDSKIEJ

organizuje
przedstawienie

w Teatrze
dla mtodziezy pod

Polskim
tytutem

»POLSKA SKRZYDLATA"

widowisko w 8-iu obrazach z prologiem

Napisali: Matgorzata

Bilety w cenie od 60 gr. do 3,30 zt

Zwigzek Pracy Obywatelskiej Kobiet,
Wierzbowa 9, tel

Zarzad Gtéwny L O. P. P,

Przedstawienia odbedg sie w soboty popot.:

Cholewinska i

nabywa¢ mozno codziennie: od godz.

Wiestaw Stepniewski,

10-ej do 15-e]
Mokotowska 14 m. 2, tel. 857-21.

212-16.

22, 29 kwietnia i 6, 13 maja r. b..

w niedziele poranki, godz. 12 dn. 23, 30 kwietnia idn. 7, 14 maja r. b.

Dochéd ze wszystkich przedstawien przeznacza sie na budowe samolotu na Challenge 1934 r.

Warecka 15.

Klisze wykonano w Zaktadzie

Wydawca: Komitet Stoteczny L. O. P. P.

,,Helios”, Warecka 12.



POLSKIE LINJE LOTNICZE

L OT"

ZARZAD: WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 138

ROZKEAD LOTOW

Wazny od dn. 1 marca do dn. 30 kwietnia 1933 roku
Czas $rodkowo-europejski

SAMOLOTY KURSUJA SAMOLOT V KURSUJA

w we w we
poniedz.  wtorki KIERUNEK poniedz. wtorki
Srody czwartki srody czwartki
piatki soboty pigtki soboty

o. 9.00 5 Warszawa * p. 12.25

p. 10.50 Bydgoszcz o. 10.25

0. 11.10 Bydgoszcz p. 1015

p. 1225 ' Gdansk, Gdynia " 0. 9.00

0. 14,10 ¥ Warszawa p. 10.10

p. 16.20 y Poznan 0. 8.00
0. 14.00 S" Warszawa p. 10.00
p. 16.00 , Katowice J 0. 8.00

0. 8.00 " Warszawa p. 15.00

p. 9.50 Krakow 0. 13.10

o, 10.15 Krakow p. 12.45

p. 10.55 Katowice 0. 1205

0. 11.25 Katowice p. 11.35

p. 13.10 Brno o. 9.50

0. 1330 Brno p. 9.30

p. 14.30 ' Wieden 3 o. 830
0. 7.20 i~ s Warszawa \ o= p. 1640
p. 10.10 z° , Wilno J S« 0. 14.00
0. 7.20 * Warszawa p. 18.10
p. 10,00 =h Wilno > 0. 1535
0. 10.30 - Wilno 3 p. 15.05
p. 13.05 o Riga ~  0.1230
0. 13.35 < Riga B p. 12 00
p. 15.25 ' Talin * 0. 10.10
o. 815 5 Warszawa p. 15.45
p. 10.40 Lwow 0. 13.20
0. 11.10% Lwow p. 12.50**
p. 12.50* Cernauti 0. 11.10%**
0. 13.10* Cernauti p. 10 40**
p. 16.20* r Bucuresti 5 0. 7.30**

0. 750 5 Bucuresti > 0. 15.45 1=h

p. 10.00 Sofja p. 12.35 —

0. 10.30 Sofja 0. 12.05 o

p. 12.20 t Thessaloniki 3 p. 10.15 <

OBJASNIENIA ZNAKOW: o. — odlot, p. — rrzylot, *do 14.IV kursuja tylko w poniedziatki,
** do 14.1V tylko w czwartki
Bilety na przelot Polskiemi Linjami Lotniczemi ,LOT*“ nabywa¢ mozna réwniez w ,O$rodku Pro-
pagandowym™ L.O.P.P., Warszawa, S-to Krzyska 12, telefon 533-92






