


YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini-
sterstwom. Cywilne—Ministerstwu Komuni-
kacji, ktére posiada Departament Lotnic-
twa Cywilnego; wojskowe — Ministerstwu
Spraw Wojskowych, majacemu Departament
AeronautyKi.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogélno - organizacyjny, techniczny,
studjéw oraz samodzielne referaty: balo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Departament Lotnictwa Cywilnego —
Warszawa, Chatubiriskiego 4, tel. 552-00.
Referaty: administracyjny, eksploatacyj-
ny, rozbudowy (lotnisk i drég powietrz-
nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Giéwna i Zarzad
Gtéwny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewodzkie, komitety powiatowe oraz ko-
fa przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

Zarzad Gtowny—Warszawa, Wierzbowa 9,
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewodzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.

Biatostocki — Warszawska 17.

Kielecki — Sienkiewicza 31.

Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

tiodzki — Dabrowskiego 5, Sad, pok. 119.
Nowogrédzki — 3 Maja 1

Poleski — Brzes¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokéj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojewodztwo.
Tarnopolski — Wojewo6dztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagielloriska 24.

Komitety na prawach wojew6dzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokéj 620.

Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie — Dyr.
P. K. P.

Dyrekcyjny P.K.P. w Wilnie —
P. K. P., Stowackiego 2.

Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Lot-
nictwa W Polsce. Zarzad Gtéwny --
Warszawa, Filtrowa 59 m 11, tel. 8.42-40.

Dyr.

WOJSKO
Grupy aeronautyczne:
wie, 3-cia w Krakowie.

Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi
w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To-
runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.

Morski Dywizjon Lotniczy— w Pucku.

I-sza w Warsza-

Baony balonowe: 1-szy w Toruniu, 2-gi
w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficeréw
Lotnictwa — Deblin.

Centrum Woyszkolenia Podoficeréw Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i
wania — Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

Bombardo-

NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa — Warszawa, Putawska 4, tel.
8-03-00.

Instytut Aerodynamiczny — Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Instytut Techniki Szybownictwa—Lwoéw,
Politechnika.

Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich —
Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.

Panstwowy  Instytut  Meteorologiczny
w Warszawie (wspotpraca).

Laboratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej—Lwoéw, Politechnika.

Szkoty techniczne wyzsze: Politechnika
Warszawska — sekcja lotnicza na wydziale
mechanicznym. '

Politechnika Lwowska — studjum lotni-
cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Pafstwowa Szko-
ta Lotnicza i Samochodowa w Warszawie,
Hoza 88.

Szkota Rzemie$lnicza im. Konarskiego —

Warszawa, Leszno 72 — wydziat lotniczy.
Szkoty pilotéw: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w todzi, we

Lwowie i w tucku — szkoty pilotazu spor-
towego wytacznie dla cztonkéw Klubéw.
Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.
Szkota Mechanikéw: Cywilna Szkota Me-
chanikéw L.O.P.P. we Lwowie.
Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynie-
row Lotniczych—Warszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania
w Polsce badan naukowych z dziedziny
lotnictwa — Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).
Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud.

Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3.
Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-
skiej — Lwow, Politechnika.
Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.

Gdanskiej — Gdafnsk — Wrzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-
klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego  Zwigzku  Lotniczego
(F. A1), wspélnie z klubami lotniczemi,
ktére sg don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Wiadz — Komisja Lot-
nictwa Sportowego.

Aeroklub  Rzeczypospolitej  Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Ujazdowska 32, tel. 9-33-77.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski, Lwow-
ska 5, tel. 9-33-00, lotnisko — Wawelska,
tel. 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub Krakowski — Rynek
Gt. 6, tel. 22-78.

Lwéw.  Aeroklub  Lwowski — Kale-
cza 20-a, tel. 106-84.

Poznan. Aeroklub Poznanski — ul. Mar-
cinkowskiego 18.

Wilno. Aeroklub  Wilenski — Zygmun-
towska 4 m. 2. i

Katowice. Aeroklub Slaski — skra.
poczt. 391.

£6dz. £odzki Klub Lotniczy — Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pokéj 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytworni Samolotéw — Wytwarnia.

Gdansk. Aeroklub Gdanski — Wrzeszcz

(Langfuhr), Heeresanger 11; lotnisko —
Rumja pod Gdynig.
PRZEMYSL

Reprezentuje: Zrzeszenie Przemystow-
cow Lotniczych — Warszawa, Smolna 23,
tel. 303-52.

Wytwdrnie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-
wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.

Podlaska Wytwérnia Samolotéow S. A.—
Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa, Putaw-
ska 2a.

Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Las-
kiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro
warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze Sp.
z 0. 0. — Warszawa-Okecie, tel. 9.71-22

Wytwornie silnikow:

Polskie Zaktady Skody — Warszawa —
Okecie, tel. 610-44.

Fabryka maszyn precyzyjnych ,Avia“ —
Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

H. Liefeld i S. Schiffner sp. z o. o.
Warszawa, Wolno$é 5.

Wytwérnie szybowcow.

Warsztaty Szybowcowe Sp. z 0. 0. —
Warszawa, inzynierska 5. Tel. ]0.12-40.

KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze ,LOT" — przed-
siebiorstwo panstwowo-samorzagdowe. Prze-
woz lotniczy pasazeréw, poczty i; towaréw.
(Patrz rozkfad lotéw).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska 138,
tel. 547-60, port lotniczy — 8-08-50
i 8-08-60.

Oddziaty:

Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.

Katowice — port lotniczy, tel. 1-35 i 1-45

Krakéw — Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 — port lotniczy.

Lwéw — pl. Marjacki 5, tel. 45-71 i 29-36
port lotniczy.

Poznan — port lotniczy — 67-11 i 78-45.

Gdansk — Langfuhr, port lotniczy, tel.
415-31.

Brno — port lotniczy, tel. 38-266.

Bukareszt — Take Janescu 39, tel. 235-97.

Czerniowce — port lotniczy, tel. 537.
Galacz — port lotniczy.
Wieden — ,,Luftreiseburo®, Kaerntnerring

5, tel. R. 28-1-21.
Sofia — Benkoyski 8, tel. 443.
Saloniki — Gr. Alexander 5, tel. 11-31.
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POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ

WYDAWNICTWO KOMITETU STOLECZNEGO
LIGI OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWEJ

ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH prenumerate przyjmuje

Warunki prenumeraty:
w kraju rocznie z. 10.—

pé}rocznie T 5.50 RADA REDAKCYINA _Sie na o_kres kadlenda*rzowy
kwartalnie ... z 3. — Radca R Adamowicz, inz. S. Grzeszczyk, kpt. dr. T Halewski, inz. 'Ie'Wc))/ITrg\sALljléinr;rczzZ' Lijfm);wvevm_
numer pojedynczy z.  1.— | E Kwasniak, pptk. dypl. B J Kwiecifski, prof. S. tukasiewicz, kpt. Jsj}ane iest nadaf pzaé r)el—
zagranicq rocz. tr.szw. 8. — 3 Meissner, inz St. P. Prauss, rektor prof. T. Pruszkowski, inz. St. Ro- n){Jmeratlor zaciaga Wo%ec
potrocznie ... fr.szw. 4. —  gajski, prezes J Rudowski, kpt. St. Skarzynski, inz J. Wedrychowski, Wydawnictwa d}ﬁg Przy za.
Prenumerate zalegty oblicza prof. Cz. Witoszynski. Jako delegat Wydawcy ma){wianiu egzemplgérzy {mje-
sie podtug normy kwartalnej. radca St. Floryanowicz, prezes Kom. Stot. L.O.P.P. dyfczych nalezy zataczaé
Ceny ogtoszen: ) znaczki pocztowe na porto
cata strona ... zt. 300.— REDAKTOR: JERZY OSINSKI lub wptaca¢ dodatkowo:
pot strony............ zt. 180.— Mo REs REDAKCIL L ADMINISTRAC przy legz. 25 gr., 2—3 egz,
jedna czwarta str. zt. 100.— ! 50 gr., 4 —6 egz. 60 gr,
jedna é6smastr.... zt. 70.— WARSZAWA, LWOWSKA 5 TEL 9.33-00 KONTO PKO. 9511 7 —15 egzempl. 70 groszy.
+SKRZYDLATA POLSKA™ JEST DALSZYM CIAGIEM .,MEODEGO LOTNIKA™.

ZMIANA TYTULU NASTAPILA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU

PO WHLACZENIU DO ,,MLODEGO LOTNIKA"™ ,PILOTA”

HOTEL BRISTOL

WARSZAWA

Hotel pierwszorzedny nowoczes$nie urzadzo-
ny. 250 POKOI, 80 POKOI Z EAZIENKAMI, BIEZACA
WODA ZIMNA | GORACA ORAZ TELEFON W KAZDYM
POKOJU, HALL, CZYTELNIA, SALE: BALOWA,
KONFERENCYJNA. GARAZ.

Telefon: 551-60. Telegr.: ,,BRISTOL”.

Pokoje od zt. 8.— dziennie.

CHEMIGRAFICZNE ZAKLADY WYKONUJA | POLECAJA WSZELKIEGO RODZAJU

ROBOTY WCHODZACE W ZAKRES GRAFIKI

”HELIOS" FOTOCHEMIGRAFIJA

KAMOCKA 1| S-KA
RETUSZ AMERYKANSKI
WARSZAWA WARECKA 12
TEL. 614-60 LI TOGRAFJ A-OFSET



POLSKIE LINJE LOTNICZE

L LOT"

ZARZAD: WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 138

ROZKLAD LOTOW

Wazny od dn. 1 maja do dn. 30 sierpnia 1933 roku

Czas lokalny
0. 15.30 WARSZAWA p. 11.30
p. 17.40 GDANSK (DANZIG), GDYNIA 0. 9.20
0. 15.45* WARSZAWA p. 9.50%
p. 17.35* BYDGOSZCZ o. 8.00%
0. 16.00 WARSZAWA p. 10.10
p. 18.10 POZNAN o. 8.00
0. 16.30 WARSZAWA p. 10.00
p. 18.30 KATOWICE o. 8.00
0. 6.50 WARSZAWA p. 19.15
p. 835 KRAKOW 0. 17.30
0. 9.00*% KRAKOW p. 17.05*
p. 11.00% BRNO 0. 15.05*
0. 11.15* BRNO p. 14.50%
p. 12.05* WIEN 0. 14.00%
0. 17.45* KRAKOW p. 8.30%
p. 18.25% KATOWICE 0. 7.50*
0. 7.10 WARSZAWA p. 17.40
p. 9.45 WILNO 0. 15.05
o. 10.10* WILNO p. 14.40**
p. 1340* RIGA 0. 13.10%*
0. 14.10% RIGA p. 12.40%*
p. 16.00% TALLINN 0. 10.50%*
0. 10.30 WARSZAWA p. 15.20
p. 12.45 LWOwW 0. 13.05
0. 13.10% LwWOw p. 12.40%*
p. 15.45* CERNAUTI 0. 12.05%*
0. 16.10* CERNAUTI p. 12.40**
p. 19.10% BUCURESTI 0. 8.40**
0. 8.50%* BUCURESTI p. 14.30%
p, 1100** SOFIJA 0. 12.20%
0. 1130** SOFIJA p. 11.50%
p. 13 20%* THESSALONIKI 0. 10.00%

Objasnienie znakéw: o—odlot, p —przylot. * Samoloty kursuja w poniedziatki, S$rody

i piatki. **— Samoloty kursuja we wtorki, czwartki i soboty. Bilety na przelot Polskiemi Linjami

Lotniczemi ,,LOT* nabywa¢ mozna rowniez w ,OS$rodku propagandowym'4 L.O.P.P., Warszawa,
S-to Krzyska 12.
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Podréz samolotem nie wymaga dzis juz odwagi!

Ponad krajami i czeSciami $wiata odbywajg sie przeloty z takg samg punktualno$cig, jak komu-
nikacja kolejowa i samochodowa pomiedzy miastami.

Punktualno$¢ i bezpieczenstwo samolotow zalezy od sprawnego
* dziatania silnikbw, a da sie ono osiggng¢ przez stosowanie
GARGOYLE MOBILOIL AERO.

Gargoyle Mobiloil

LAero"
VACUUM OIL COMPANY S A

CZECHOWICE-WARSZAWA

'U&IZAfi&a &aa



ASO

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 szybowcow
w/g licencyj. Remonty generalne samolotow
sportowych i silnikow lotniczych. Wszelkie
prace wchodzgce w zakres lotnictwa.



SKRZYDLATA
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NA WIDNOKREGU

Bogaty sezon. —Lotnictwo w L.O.P.P. —

warszawski. - IS.a marginesie

konkursow i meetingdw krajowych

Znowu mamy powo6d do radoSci. Caty ubiegty
okres byt wyjgtkowo obfity w wydarzenia lotnicze
0 pierwszorzednem znaczeniu.

Jednoczesnie z rajdem butgarskim, opisanym
w poprzednim zeszycie, nasi lotnicy wzieli udziat
w Locie Atgiero-Marokanskim, zdobywajgc ,,Puhar
Cudzoziemcow'™. Oba loty byty pilnie sledzone przez
szeroki og6t naszego spoteczenstwa. Zaledwie w kil-
ka dni po powrocie lotnikéw z Afryki rozbrzmiata
po Swiecie radosna wiadomo$¢ o rekordzie atlan-
tyckim kapitana Skarzynskiego, budzac w catym
narodzie entuzjazm, dajacy sie poréwnac z tym, ja-
ki panowat po zwyciestwie Zwirki w challengeu.
Po tern nastgpit start kapitanéw: Bajana i Dudzin-
skiego do Lotu Alpejskiego, ich zwyciestwo w zlocie
gwiazdzistym i wtasciwy rajd alpejski, ktéry — acz-
kolwiek niedokonczony wskutek wypadkow —
przyniost polskim barwom bardzo dodatni wynik
w postaci uznania kompetentnych sfer, wyrazone-
go zaréwno pilotom, jak i samolotom.

Oto fakty, znane juz wszystkim dobrze z gazet.
Kronikarzowi miesiecznika, w dodatku miesieczni-
ka fachowego, pozostaje tylko podsumowanie wy-
darzen i wycigganie z nich wnioskéw, bez powta-
rzania znanych opisow.

A wiec ubiegty ,,okres sprawozdawczy* przynidst
nam znowu powazne sukcesy w konkurencji mie-
dzynarodowej (do tego, co wymieniliSmy, dodajmy
jeszcze zwyciestwo polskiego samolotu sanitarnego
w Madrycie) i przyczynit sie do wzrostu zaintereso-
wania lotnictwem wewnatrz kraju. Zainteresowanie
to jest juz teraz bardzo duze, czego najwymowniej-
szym dowodem byty ttumy publiczno$ci na Meetingu
Warszawskim, moknace na deszczu przez kilka go-
dzin. Miaty jednak ostatnie wydarzenia skutek 0go-
towi mniej znany a obchodzacy gtéwnie kluby lot-
nicze — i to chcielibySmy podkreslic.

tancuch udanych wyczynéw naszego lotnictwa,
a gtéwnie niemajacy poréwnania, bohaterski prze-
lot Atlantyku przez kpt. Skarzynskiego, dokonany
tuz przed jubileuszowym ,Tygodniem L.O.P.P.",
wptyngt powaznie na kierunek propagandy Ligi.
Sprawit, ze dziesieciolecie L.O.P.P. odbywato sie
pod hastem lotnictwa. Wszedzie moéwito sie o lot-
nictwie, o jego ostatnich sukcesach, o lotniczej pra-
cy Ligi. Dwie pozostate dziedziny pracy L.O.P.P.,
ostatnio w Lidze mocno forsowane, ustapity pierw-
szenstwo lotnictwu. Sadzac z przebiegu ,, Tygodnia™
oraz sktadu osobowego nowego Zarzadu Gidéwnego
L.O.P.P., lotnictwo w Lidze wraca na uprzywilejo-
wane miejsce, ktére miato kiedy$. Nalezy przy-
puszczaé, ze jeszcze w biezacym roku odczujemy
skutki tej zmiany.

Jest to objaw dla nas bardzo radosny.

Urzadzony w atmosferze ,napiecia lotniczego",
na szeroka skale zakrojony i dobrze przygotowany,
Meeting Warszawski nie spetnit, niestety, tej roli,
jaka mu nada¢ chcieli organizatorzy. Tegoroczne
»Swieto skrzydet* wypadto stosunkowo blado z po-
wody niepogody. Niski putap chmur i ciggte deszcze
nie pozwolity wyzyskac¢ catego programu a przytem
wptynety na ostabienie jego tempa. Pubticznos¢
czuta sie troche zawiedziona w swych nadziejach.

Jeszcze bardziej od niej — organizatorzy Meetingu,
ktérzy nie szczedzili trudu, aby impreza wypadia
jaknajokazatej.

Zacheceni powodzeniem meetingdw warszaw-

skich, i inne kiuby wziety sie w roku biezgcym do
organizowania pokazéw lotniczych. Wogéle imprez
lotniczych krajowych mamy w tym roku mase. Wo-
bec tego, musimy sobie dobrze uprzytomnié¢ odpo-
wiedzialno$¢, jaka bierze sie na siebie, urzadzajac
pokazy lotnicze. Dzi$ publiczno$¢ wykazuje juz tyle
zainteresowania lotnictwem, ze kazda impreza lot-
nicza, odpowiednio zareklamowana, moze $ciggnaé
ttumy i — jak to sie méwi — ,,zrobi¢ kase". Ale
pamietajmy, ze to nie jest i nie moze by¢ celem.
Musimy pamieta¢ o publicznosci, o tern, ze zada-
niem naszem powinno by¢ lotnicze ,,wychowywa-
nie" i ksztatcenie jej. Pamieta¢ musimy, ze dzisiaj
widzowie nie zadowolg sie juz samym widokiem
samolotu, ani tez nie bedg zachwycali sie préba la-
dowania lub zwyktg akrobacjg. Publiczno$¢ zada
od nas petnego emocji, sprawnie funkcjonujgcego
widowiska sportowego. Jesli jej tego nie damy, zra-
zamy ja, a przynajmniej studzimy zapat, zamiast go
stale podsycac.

Tak samo musimy wiekszg uwage zwréci¢ na
strone organizacyjng zawodoéw lokalnych. Jest ich
coraz wiecej i wszyscy chcielibySmy, aby ilo$¢ ich
nie zmniejszata sie. Tembardziej, ze w zawodach
tegorocznych biorg udziat prawie sami turysci i cy-
wile, a wiec rola zawod6w podnosi sie bardzo. Jed-
nak i na te sprawe trzeba wiekszg zwro6ci¢ uwage.
Lepiej jest organizowa¢ konkursy rzadziej, albo
wspolnie z innym klubem, niz zostawia¢ w kimkol-
wiek wrazenie powazniejszych niedociggnie¢. Poza
tern (to juz nie jest wing klubow) musi by¢ pewien
plan w organizowanych przez kluby dzielnicowe
zawodach, Ich terminy nie powinny zbiegac sie tak,
jak to miato miejsce w ub. miesigcu. Kluby nie
sta¢ (niestety!) na dobre przygotowanie sie do
trzech imprez nastepujacych po sobie w odstepach
tygodniowych. Trzebaby réwniez uzgodni¢ nazwy
lotéw, gdyz wprowadzajg one zamet.

Wcigz jeszcze mamy wiele pracy organizacyj-
nej — a tak mato na to czasu!



Nowe formy organizacyjne niemieckiego sportu lotniczego

W poprzednim numerze ,,Skrzydlatej“ zaznajo-
miliSmy czytelnikéw z obecng organizacjg calego
lotnictwa w hitlerowskiej Rzeszy.

Dzi$ damy troche informacyj o samym sporcie,
ktéry ulegt na rozkaz ministra Goéringa zasadniczej,
organizacyjnej przebudowie.

Zapowiedz Goéringa zlikwidowania wszelkich
zwigzkoéw i organizacyj odrebnych zostata wprowa-
dzong w zycie szybko, hez trudnosci i nadata nie-
mieckiemu sportowi lotniczemu zupetnie nowe i nie-
dwuznaczne oblicze.

Formy organizacyjne
wiadcom Niemiec.

Nowy charakter sportu niemieckiego jest jeszcze
zadokumentowany mundurem, ktérego wprowadze-
nie byto — wedlug stéw fachowej prasy niemiec-
kiej — ,jednym z najwazniejszych zadan nowej
organizacji naczelnej, t j. ,Deutscher Luftsport
Verband*.

Mundur ten, kroju marynarkowego, w szaro-nie-
bieskim kolorze, jest obowigzujacym uniformem
nietylko dla pilotéow i instruktorow lecz réwniez dla
urzednikéw ministerstwa lotnictwa w czasie ich
stuzbowych wystgpien.

Na czele D. L. V. (Deutscher Luftsport Verband)
stoja: Szef i dwaj jego zastepcy, mianowani przez
ministra lotnictwa, ktérzy — znéw wedtug stéw pra-
sy niemieckiej — ,spetniajag funkcje zarzadu D. L.
V.“ t. j. prezesa i dwéch wiceprezeséw. Sag nimi:
pp. Bruno Loérzer (szef) oraz Bauer de iBetaz i Gerd
v. Hoeppiner — (zastepcy).

Kierownictwo to posiada organ pomocniczy w for-
mie ,,senatu doradczego# skitadajgcego sie rowniez
z 0s6b mianowanych przez ministra.

A wiec wybory wtadz niemieckiego zwigzku spor-
tu lotniczego (D. L. V.) nie istniejg. Wszystkie
uprawnienia wyptywajg z funkcyj powierzanych
droga nominacyj przez wtadze centralne,.

nie wystarczylty nowym

Organizacje posiadajgce dotychczas swe odrebne
oblicza w charakterze, w strukturze i skiadzie, jak:
Niemiecki Zwigzek Lotniczy, Narodowo-Socjali-
styczny Korpus Lotniczy i Towarzystwo Roéhn-
Rossitten — juz inie istniejg. Na ich miejsce powsta-
to natomiast 15 terytorjalnych grup sportowo-lotni-
czych, ktére sg kierowane przez starych, o ,,wtasci-
wej4lopinji politycznej pilotéw, mianowanych przez
ministra lotnictwa a podlegtych bezposrednio kie-
rownictwu naczelnemu D.L.V. w osobie p. Ldrzera
i jego zastepcow.

Poszczegdlne grupy obejmujg nastepujace tery-
torja Rzeszy:

I. — Prusy Wschodnie i Gdansk (!?),
Il. — Pomorze i Meklenburgje,
I1l. — Marichje Pétnocng (Szlezwig, Hamburg,
Lubeke),
IV. — Potudniowg Saksonje,
V. — Westfalje,
VI. — Nadrenje,
VII. - Hesje,
VIIl. — Badinje i Palatynat,
IX. — Wurtenbergje,
X. — Bawarje,

Xl. — Turyngje,
XIl. — Saksonje,
XIll. — Péinocng Saksonje i Anhalt,
XIV. — Brandenburgje i Marchje Graniczng,
XV. - Slask.

Nowa organizacja niemieckiego sportu lotniczego
dziwnie przypomina organizacje inna, n. p.: Pietna-
scie grup lotniczych, majacytch charakter jednostek
taktycznych, osrodkéw wyszkolenia, treningu i kadr,
dowodzonych przez pietnastu sumiennie dobranych
oficerow.

Poszczeg6lni ci dowddcy podlegajg wyzszemu do-
woédcy, ktory oprécz dwoéch zastepcow ma do po-
mocy w swej pracy — sztab, ktéry nazywa sie se-
natem.

Zanotowa¢ wreszcie nalezy, ze Niemiecka Rada
Lotnicza (dawny D. L. V.) zostala dnia 12 kwietnia
rowniez zlikwidowanag a na jej miejsce utworzono
przy obecnym D.L.V. ,,Najwyzszag Niemieckg Ko-
misje Lotnictwa Sportowego4 (Oberste Deutsche
Luftsportkommission, w skrécie O. D. L.). Kierow-
nictwo O. D. L. objat p. von Hoeppner.

Z dawnych organizacyj pozostat tylko Aeroklub
Niemiec, ktérego zadania zostaty ograniczone do
»towarzyskiej reprezentacji niemieckiego lotnictwa
w Kkraju i zagranica

Catoksztattu dzisiejszego obrazu lotniczego sportu
w Niemczech dopetnia koricowy ustep programowej
odezwy ministra wychowania fizycznego Niemiec
w gabinecie Hitlera do stowarzyszen sportowych
i korporacyj studenckich: ,,Ponad wszystkiem stoi
zasada: od dzi$ cate wychowanie fizyczne narodu
nie bedzie uciskane przez tchérzowska, niewolniczag
i podlegta zagranicznym wplywom polityke pan-
stwowg. Wychowanie to musi zatoczy¢ tak potezne
kota, by wszyscy staneli do walki o Niemcy jako
panstwo potezne na wewnatrz i zbrojne i wolne na
zewnatrz, bronigce swych granic i odzyskujace zna-
czenie w S$wiecie. Wszystkie sfery spoteczenstwa
musza przyczyniac sie do spetnienia tej historycznej
misji#



Nasze

Rok 1932 stanowit dla polskiego lot-
nictwa sportowego pod kazdym wzgle-
dem wazny i ciekawy okres. Sport lot-
niczy S$wiecit tryumfy na terenie za-
granicznym. Polska zdobyta puhar
Challenge'u. Wewnatrz kraju nastgpita
zmiana w ustosunkowaniu sie spote-
czefistwa do lotnictwa. Przedtem przez
szerszy o0go6t nieznany i niedoceniany
nawet przez najwyzsze czynniki w pan-
stwie, sport lotniczy zdobywa sobie
powszechng sympatje. Na meetingach
widzimy niespotykane przedtem ttumy
publicznosci.

To wszystko razem wytwarza wzrost
powagi i znaczenia klubéw lotniczych.
Zwraca sie ku nim uwaga spoteczen-
stwa. Nastepuje duzy i nieprzerwany
odtad naptyw nowych cztonkéw. Przy-
bywa wielu kandydatéw do szkolenia.
Kluby moga teraz robi¢ duzg selekcje.

Rok 1932 moznaby ogélnie scharak-
teryzowa¢ jako ,rok jakosci sportu
lotniczego”. Znacza go bowiem — jak

to juz wspomnieliSmy — wyczyny.
Rozwdj ilosciowy okazat sie gorszy,
chociaz niemal wszystkie wazniejsze

pozycje dziatalnosci kluboéw wykazuja
wzrost takze i w roku ubiegtym. | tak
np. czas lotow w klubach z 2435 go-

* Z powodu niefunkcjonowania Ra-
dy Klubdéw, ktéra zestawiata w stycz-
niu kazdego roku sprawozdania z dzia-
talnosci klubéw za rok miniony, do-
piero obecnie mozemy podaé wyniki
pracy aeroklubéw za rok 1932. Podane
cyfry zebrane sa ze sprawozdah rocz-
nych klubéw dla A.R.P. i sprawdzone
ze sprawozdaniami miesiecznemi.

Aerokluby w roku 1932%)

dzin w roku 1930 i 3.060 godzin w ro-
ku 1931 wzrést w roku 1932 do 4.234.
1lo§¢ samolotéw wynosita odpowied-
nio: 58, 83, 94. Liczba cztonkow — 989,
1.081, 1.949. Nie mozemy wszakze za-
pomina¢, ze stale rosng zadania i po-
trzeby, przybywajg do klubéw nowe
zastepy pilotow a przeto stosunkowo
niewielka zwyzka godzin lotu nie ozna-
cza poprawy wcigz jeszcze niedosta-
tecznego (i — jak widzimy — maleja-
cego stale) treningu.

Oczywiscie sa to skutki og6lnie cigz-
kiego potozenia ekonomicznego pan-
stwa i jednostek uprawiajacych sport
lotniczy.

W roku 1932 weszta w zycie organi-
zacja p. w. lotniczego, przez co nasta-
pito rozszerzenie pracy klubéw a jed-
nocze$nie zwezenie ich dotychczasowej
samodzielnosci. Trudno dzi§ jeszcze
powiedzie¢ co$ konkretnego na temat
tej wspotpracy. Krzepnie ona dopiero.
Wyniki beda widoczne w przysztym
roku. W kazdym badZz razie przez no-
wag organizacje p. w. lotn. kluby wiele
zyskaly. | to zardbwno materjalnie, jak
i moralnie. Jezeli nawet gdzie$ stosun-
ki nie uktadaty sie nalezycie, nie wat-
pimy, ze przyszto$¢ zmieni je i ze
wszyscy w klubach beda dostatecznie
rozumieli i doceniali znaczenie wspot-
pracy z p. w.

Jezeli chodzi o imprezy klubowe, to
omawiany sezon byl do$¢ ubogi. Gtow-
nemi zawodami byt I-y Miedzynarodo-
wy Meeting w Warszawie, impreza

w 100-u procentach udana. Poza tern
odbyt sie 1V-y Lot Potudniowo-Zachod-
niej Polski imienia Fr. Zwirki, zorga-
nizowany prze Aeroklub Krakowski
oraz  Meeting Krajowy Aeroklubu
Lwowskiego. Lubelsko-Podlaskie Za-
wody Zimowe zostaly odwotane ze
wzgledéw finansowych. Z mniejszych
imprez moznaby wymieni¢ zlot do
Lidzbarka, zlot nad morze oraz gru-
powy lot na meeting do Pragi *). Za to
zanotowaliSmy szereg zagranicznych
lotébw turystycznych, podejmowanych
w zwigzku z zajeciami zawodowemi
i na koszt prywatny (prof. Pruszkow-
ski do Wenecji, kpt. Hirszbandt do
Londynu).

Ta kategorja lotow zastuguje na spe-
cjalne wyréznienie. Zyczylibyémy sobie,
aby tego rodzaju rajdéw byto jaknaj-
wiecej.

Kilka zdan osobnych nalezy sie jesz-
cze szybownictwu. Swiecito ono — po-
dobnie jak sport motorowy — sukcesy
zagraniczne, bedac dobrze zaprezento-
wane w Rhén. Rok 1932 przyniést upo-
rzagdkowanie szybownictwa pod wzgle-
dem organizacyjnym oraz wyodrebnie-
nie szk6t szybowcowych. Najstabiej
wypadly wyczyny, czego gtdwnym po-
wodem byl brak odpowiedniego
sprzetu.

Zatosnie przedstawia sie statystyka
wypadkéw. Liczba ofiar roku 1932
przekroczyta ilo$¢ z poprzednich 4 lat.

*) Sprawozdanie nasze obejmuje tyl-
ko imprezy zorganizowane przez klu-
by afiljowane.

Dziatalno$¢ polskich klubéw lotniczych, afiljowanych do A. R. P, w roku 1932.

Sprzet Statystyka lotéw (czas w godz.) F inans e
CLUB S g x Napmolo Nesmoln qoom ey Wit wyain
8% 53 FB ios¢ Cuas los¢ Cras Mot Caas A AR t,resr;,'(?f{ ogéing
Warszawski 166 25 7 3172 642 509 451 3.681 1.093 44 810 92.413 6.809
Krakowski 123 1 2.899 478 603 242 3502 720 15.076 54180 9.565
Lwowski 140 9 15 2024 409 — — 2024 409 ? ? ?
Poznanski ... 173 10 1 1910 373 21 12 1931 385 ? ? ?
WileAsKi. e 80 10 5 779 239 - —_ 779 239 7.346 19.221 2.738
Slaski oo, 870 8 4 952 454 - — 952 454 12.183 108.085 10.310
Lubelski 213 6 6 1064 227 — - 1.064 227 4.347 17.148 1.134
0 TC 2 SO 51 7 1 380 129 — @ — 380 129 ? ? ?
Podlaski..... 7 5 2 2138 2171 — — 2133 277 3.206 18.390 966
Gdanski . . . . . 56 3 2 1351 301 - - 1351 301 1.290 19.244 1.426
Razem 1.949 9% 47 16.664 3.529 1.133 705 17.797 4.234



Zestawienie poréwnawcze wazniejszych danych z dziatalnosci klubéw w latach 1930, 1931 i 1932.

1lo$¢ cztonkow

1lo§¢ samolotéw

1930 1931
Aeroklub Warszawski 198 141
Krakowski . 125 145
Lwowski . 95 130
Poznanski 173 107
Wileniski 49 70
Slaski . . . 94 100
Klub Lotn. Lubelski . 71 212
Lodzki 80 51

» ,»  Podlaskiej
Wytw. Sam. 65 69
Aer. Akad. w Gdansku 40 56
Razem 989 1.081

Niestety,
byt takze brak dyscypliny lotniczej
i lekcewazenie obowigzujacych prze-

Roland Kalpas

1932 1930 1931 1932 1930
166 19 22 25 927
123 10 13 1 284
140 4 6 9 230
173 10 10 10 282
80 5 7 10 251
870 1 9 8 159
213 4 4 6 115

51 1 4 7 9

7 4 5 178
56 — 4 3 —

1.949 58 | 83 94 2435

powodem wielu wypadkéw paséw. Nie watpimy jednak, ze bolesne
doswiadczenie minionego roku wptynie
na wszystkich naszych kolegéw w klu-

llos¢ %‘odzin lotu

RSttty

A

1931 1932 1930 1931 1932
1.056  1.093 16 25 25
411 720 14 7 12
597 409 1 3 4
380 385 2 3
240 239 2 2
318 454 — 4 1
113 227 — 2 2
178 129 —
176 277 — 2 1
191 301 — 2 1
3.660  4.234 35 50 | 47
bach pouczajgco i uchroni nasze lot-

nictwo przed dalszemi tak przykremi
pod kazdym wzgledem stratami.

Szybownictwo Z. S. S. R¥*)

(8-my wszechzwiqzkowy zlot szybowcowy na

W czasie od 10.X do 10.XI 1932 r. od-
byt sie w ZSS.R. na Krymie 8-my
wszechzwigzkowy  zlot szybowcowy.
Pierwszy kot miat miejsce w roku
1923 i od tej pory zloty odbywajg sie
co roku, przyczyniajac sie wybitnie do
rozwoju szybownictwa w Z.S.S.R.

Organizacja i cele.

Organizacja tzlolu spoczywata w re-
kach Osoawiachimu (organizacja ana-
logiczna do naszej L.O.P.P.) a miano-
wicie jego Rady Centralnej i Rady Po-
pierania Szybownictwa.

Gtéwne zadania zlotu byly nastepu-
jace:

1) Trening miodych pilotéw zaglo-
wyc

2) Wyprobowanle w
konstrukcyj,

locie nowych

3) Osiagniecie efektownych wyczy-
néw lotu zaglowego,
4) Uzyskanie niezbednych danych

dla dalszych prac naukowo-badawczych
i konstrukcyjnych.

Zlot byt traktowany przez organiza-
tor6w jako przygotowanie sie do
obchodu 10-lecia szybownictwa sowiec-
kiego, I;()rzypadajqcego w roku biez.
oraz jako préba sit przed (niedosztg)
miedzynarodowg robotniczg ,Sparta-
kiadg" w r. 1935 w Z.S.S.R.

Nadto, poniewaz szybownictwo w Re-
publice Sowieckiej zostato proklamo-

1) Na podstawie Zrédet sowieckich.

wane jako ,sport lotniczy mas*“, orga-
nizatorzy zlotu pragneli dzieki wspot-
pracy doswiadczonych szybownikéw
wykorzysta¢ wszelkie mozliwosci w kie-
runku zwiekszenia bezpieczenstwa szy-
bownictwa a przez to udostgpnienie go
dla ogoétu.

Zlot odbyt sie w miejscowosci Kokte-
bel na Krymie. Ob6z miescit isie na te-
renie Centralnej Szkoty Pilotow Zaglo-
wych, lecz z powodu braku wolnych
miejsc zaréwno w hangarze — dla szy-
bowcéw, jak i w budynkach mieszkal-
nych — dla uczestnikow zlotu, szybow-
ce pozostawaly pod golem niebem, iza$
uczestnicy zlotu dojezdzali na start
z pobliskiego Koktebla.

Kierownictwo zlotu znajdowato sie
w rekach doswiadczonych pilotéw,
inzynieréw i konstruktorow.

Uczestnicy zlotu.

Ogo6lna ilos¢ uczestnikéw wynosita
ponad 40 oiséh. Wszystko to byli piloci
Lparitieli“, t. zn. piloci zaglowi (odpo-
wiada to naszej kategorji ,,C"). Wiek-
szo$¢ z nich sktadata sie z |nstrukto—
row réznych szkoét szybowcowych, roz-
sianych na terenie Z.S.S.R. Byli wiec
przedstawiciele Moskwy, Leningradu,
Syberji, Ukrainy, Krymu i t. d.

Pilotow motorowych na og6lng ilos¢
Lparitieli“ byto tylko 8-miu; reszte sta-
nowili szybownicy ,czystej krwi“.

Wszyscy piloci zagIOW| byli podzie-
leni na dwie grupy: ,,A“ i ,B", stosow-

Krymie)

nie do kwalifikacyj.
zlotu nastepowato przejscie
grupy do drugiej.

W czasie trwania
z jednej

Szybowce.

Ogotem w zlocie brato udziat 22 szy-
bowcow, z ktorych latato 21. Z tej licz-
by 4 byly dwumiejscowe, a nawet je-
den z nich w czasie zlotu byt przero-
biony na 3-m,iejscowy.

Wszystkie szybowce byty typu rekor-
dowego lub treningowego konstrukcji
i wykonania sowieckiego.

Na blizsza uwage zastuguja nastepu-
jace szybowce: G—9 konstrukcji Gri-
bowskiego, ktéry to szybowiec okazat
sie  najlepszym szybowcem zlotu ze
wzgledu na swe doskonate wiasnosci
lotu w potaczeniu z bardzo duza wy-
trzymatoscig. Szybowiec ten nadaje sie
do lotéw wleczonych a takze do akro-
bacji. G—9 przybyt na Krym z Mo-
skwy droga powietrzng, wleczony za
samolotem, pokonujac przestrzen 1700
km. Samolot prowadzit konstruktor
Gribowskij, za$ szybowiec — wybitny
szybownik sowiecki Stepanczenko. Szy-
bowiec G—9 stawny jest poza tern z te-
go, ze wykonano na nim 176 loopin-
goéw, 5 beczek,. 10 korkociaggéw i 4 loty
na plecach. O doskonatych wtasno-
$ciach zaglowych G—9 $wiadczy 13\2
godzinny lot wykonany na nim przez
pilota Stepanczenko.

Dalej ~wymieni¢_ nalezy szybowiec
dwumiejscowy  ,Temp*“  konstrukcji
Szczemietjewa. Posiada on instalacje



Szybowce biorace

udziat w VIII

—
3 R T
e 8 8 g
Nazwa Miasto Konstruktor E g2 2 39
B s2 ® 2=
Udarnlk Moskwa Sienkow 1 R 180 1854
KB-2 Biuro konstruk. 1 R 17,9 16,93
” w Moskwie
E. Telrnan 9 Groszew 1 RT 160 1555
E- 3 Saratow Emmer 2 T 149 21,60
Temp Mcskwa Szeremietjew 2 R 172 230
Sz — 3 2 T 160 23,0
) ” ( Szaropaw
Briz Symferopol Wierzilin 1 T 150 1538
( Dobachow
G —2 Moskwa Gribowskij 1 T 135 148
U par Anton ow 1 T 13,7 17,04
—9 w Gribowskij 1 RD 120 126
Sklf Dubrowin 1 RD 180 170
Czerwona Gwiazda Wachmistrow 1 R 122 120
DIP Leningrad Antonow 1 R 20,1 21,07
DR — 5 Charkow Kowalenko 2 R 22,04 24,35

* R — rekordowy, T — treningowy, D — doswiadczalny.

elektryczng do lotow nocnych. Ustalono
na nim sowiecki rekord diugotrwatosci
lotu — 14 godz. 48 min.

Szybowiec ,Upar“ konstrukcji Anio-
nowa byt reprezentowany ,na zlocie
w 7 egzemplarzach. Wykazat doskona-
te wilasnosci w locie i uzytkownosc.
Ustalono na nim rekord wysokos$ci dla
szybowcow 2230 m.

Latanie.

Zlot wyro6zniat sie wielkg intensyw-
noscig latania. Bywaty dnie, gdy szy-
bowato naraz do 17 szybowcéw. System
premijowania wyczynow wptynat do-
datnio na jako$¢ i ilos¢ lotow.

Ogotem w czasie zlotu wykonano 662
loty w czasie 761 godz. 44 min., w tern
lotow zaglowych 600 w czasie 750 go-
dzin. Loty o czasie 4—5 godz. byty zja-
wiskiem normalnem.

Wazng rzecza jest to, ze tak duza
ogo6lna ilo$¢ godzin wylatanych nie jest
spowodowana zastuga pojedynczych
0s6b czy tez szybowcow, lecz wypra-
cowana byta w sposéb réwnomierny
przez ogdl uczestnikéw na wszystkich
szybowcach. Wyczyny poszczegdlnych
pilotdw i szybowcoéw sa bliskie siebie.

Tak np. pilotéw, ktérzy wylatali od
10 do 60 godz. — jest 22. Lotow o cza-
sie ponad 6 godz. byto 13 Lotow
z osm,gmemem wysokosci ponad 500 m.
byto 20.
yZ powodu krétkosci jesiennego dnia
dtuzsze loty konczyty sie pociemku.
Woéwczas rozpalano na starcie ogni-
ska. Pewnego razu miat miejsce lot
nocny jednocze$nie dwoéch szybowcow,
zaopatrzonych w $wiatta poktadowe.

W czasie poprzednich zlotéw loty
zaglowe odbywaty sie na pradach dy-
namicznych optywu, ostatni zlot przy-
niést zaglowanie na pradach termicz-
nych.

Nalezy zaznaczy¢, ze prady termicz-
ne na Krymie, a w szczeg6lnosci w po-
blizu zbocza Urun-Syrt posiadajg swoj
odrebny charakter, a przez to i techni-
ka latania jest odmienna od tej, ktora

stosuja w Rhoén, gdzie dla osiagniecia
efektownego lotu dazy si¢ do wykorzy-
stania pradow wstepujacych kumulu-
séw lub pradéw na czole burzy. Zbo-
cze Urun-Syrt posiada wszystkiego
200 m. wysokos$ci nad poziom morza
(wtedy gdy Rhon — 950 m.) a wiec
jest znacznie nizsze od warstwy, w kto-
rej zwykle przechodza obtoki, co w po-
taczeniu \z odmiennemi warunkami za-
chmurzenia i powstawania obtokéw na
Krymie (jak twierdzg Rosjanie)
sprawia, ze lot pod kumulusem w Urun-
Syrcie jest mniej dostepny i mozliwy
zaledwie w matej ilosci wypadkow.

Prady termiczne na Krymie posiada-
ja nastepujace cechy charakterystycz-
ne:

Powstajag one o dostatecznej -sile je-
dynie przy wietrze potudniowym. Du-
zg role odgrywa tu ,sotonczak® (ro-
dzaj gruntu) na przedpolu potudniowe-
go zbocza. Prady termiczne sg najbar-
dziej intensywne, gdy po deszczu naste-
puje ocieplenie. Maja one bardzo ma-
ty przekrdéj poprzeczny, co utrudnia
ich odnalezienie.

Dla ilustracji przytocze tu opowiada-

nie ,paritiela® G. Wasiljewa o lotach
na termice.

LWyrwac sie na termike zwykle uda-
wato sie w ten sposdb. Nabrawszy

maksimum wysokosci, co uskutecznia
sie, lecac na kacie szybkosci minimal-
nej (uwzgledniajagc pewien zapas szyb-
kosci na rzucanie, aby nie straci¢ ste-
rownos$ci), latasz na tym putapie, pu-
tapie pradéw optywajacych wzgérza,
tak dtugo, az natrafisz na ,komin *, dla
ktérego charakterystyczne sa miekko
pulsujgce porywy skierowane z dotu
do gory; woéwczas nabieranie wysoko-
$ci widoczne staje sie na oko. Aby nie
wyjs¢ z ,komina# trzeba byto usta-
wia¢ szybowiec przodem pod wiatr,
zadzierajac go az do przepadania,
wowczas zwykle nabierasz szybko wy-

sokoéci az do pewnego maksimum,
drugiego putapu — pradéw termicz-
nych.

Putapy te dla réznych maszyn sg
bliskie siebie. Wyraznie widoczna jest

** G — Gotingen,

zlocie na Krymie.
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190 2800 2000 165 1270 G—652Z
114 2690 1890 225 650 A 18
19,18 270 190,0 12,72 13"4 CAGI,R-2
1992 423 263 174 1495 G—549

E — Eiffel, pozostate — sowieckie.

réznica konstrukcji szybowcow tylko
przy oderwaniu sie od pradéw opty-
wowych. Ale przedewszystkiem zalezy
to od umiejetnosci pilota prowadzenia
maszyny na najkorzystniejszym dla
kazdego wypadku kacie planowania,
a to uzyskuje sie doswiadczeniem i dzie-
ki swoistemu czuciu. Wyrwawszy sig
na ,termike4 i stojac przodem pod
wiatr, szybowiec jakgdyby zamiera
w powietrzu; zupetnie spokojny i réw-
ny strumien powietrza pozwala na
Erowadzenie szybowca na dowolnym
acie bez obawy zwalenia sig¢. Szybko$¢
wzgledem ziemi staje sie réwna zeru
a nawet ujemna, przesunigcie do przo-
du zachodzi bardzo powoli i tylko
kosztem zwiekszenia szybkosci.

Znizanie si¢ w ,termice4l tak samo
spokojne jak i nabieranie .wysokosci.
Miejsca zjawienia sie ,komina4 sg (nie-
okreslone a czas' trwania jego jest
krotki.

Czesto mozna byto obserwowa¢, jak
na miejscu, gdzie wyrwata sie jedna
maszyna, tworzyly sie prady schodza-
ce i, chociaz pierwsza maszyna w dal-
szym ciggu nabierata wysokosci, nikt
wiecej nie moégt sie tu wyrwac4

8-my zlot szybowcowy obfitowat
w piekne wyczyny odno$nie diugo-
trwatosci lotu oraz osiggnietej wyso-
kosci, ustanowiono przytem Kkilka re-
kordow S$wiatowych, jak to przedsta-
wiaja ponizsze tablice.

Poza lotami zaglowemi wykonano
szereg lotdw wleczonych za samolotem
U—2. Przeszkolono przy tern w lotach
wleczonych 15-tu uczestnikéw  zlotu.
Loty wleczone zaliczano z punktu wi-
dzenia sposobu startu do lotéw zaglo-
wych, ktéryby maogt ewentualnie miec
zastosowanie na nastepnym zlocie.

Dla ¢wiczenia w ladowaniach na
punkt dla pilotéw latajacych na holu
nakre$lono na ziemi szereg wspoétsrod-
kowych k&t przypominajacych tarcze
strzelecka, gdzie oni mieli ladowac.

(Dokoniczenie na str. 220)
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Duzo sukceséw Swiatowej miary odniosty juz na-
sze miode skrzydta. Pare rekordoéw, sporo zwy-
ciestw w zawodach miedzynarodowych, szereg do-
skonatych wynikéw, osiagnietych przez naszych
pilotdw i nasze maszyny w zakrojonych na szeroka
skate rajdach — wyrobity nam zagranica dobre
imie, a w kraju wzbudzity zywe zainteresowanie sie
lotnictwem szerokich mas.

Z tego pierwszego, zaledwie przeciez kilkuletniego
okresu istnienia naszych skrzydet mozemy byé
w petni zadowoleni, a nawet dumni. Niejednokrot-
nie przeciez byliSmy juz przedmiotem powszechne-
go podziwu i zazdro$ci, spotykajac sie z niektama-
nem uznaniem, nieraz — z entuzjazmem.

A jednak nasza ambicja i duma narodowa nie by-
ta w petni zaspokojona. Pragnelismy imie Polski
rozstawi¢ jakim$ wyczynem najwyzszej miary.
Chcielismy, by polskie nazwisko znalazto sie na li-
Scie tych wielkich pionieréw cywilizacji i zdobyw-
cow Swiata, ktorych czyny przekazuje sie historji.
Marzylismy, by przeciez ktéry$ z Polakéw wszedt
zwyciesko na ten Wielki Szlak, ktéorym kroczyli naj-
wieksi traperzy Swiata. Szlak Roalda Amundsena,
ktérego posta¢ po wsze czasy zostanie poteznym
symbolem, a dzieje jego zycia, czyn6w i Smierci be-
dg przekazywane z pokolenia w pokolenie niby
wspaniaty mit. Szlak Allaina Gerbaulta, samotnego
nieustraszonego zeglarza, ktéry swym zelaznym
hartem i nieugieta mocg swego ducha pokonat nie-
zmierzong potege oceandow. Szlak Karola Lind-
bergha, zwycieskiego Zzeglarza powietrznego, pierw-
szego skrzydlatego zdobywcy Atlantyku.

len Wielki Szlak, na ktéry prébowato wkroczy¢
juz tylu najwybitniejszych, najdzielniejszych i naj-

odwazniejszych — i tylu znalazto na nim, miast ra-
dosci zwyciestwa i stawy, porazke dotkliwg, albo
bohaterskg $mieré. Jak rodak nasz, Ludwik Idzi-
kowski.

0 zdobyciu tego Szlaku marzyliSmy oddawna.
1 ZDOBYLISMY GOL...
Zdobylismy bowiem Atlantyk!...

Kpt. Stanistaw Skarzynski na samolocie RWD-5 his
z silnikiem Gipsy-Major w dniu 8 maja wystartowat
z St. Louis w Afryce i po 20 godzinach 15 minutach
lotu, pokrywszy przestrzen 3.670 km., wylagdowat
w Maceio w Ameryce Potudniowej.

Przelot ten — przelot samotnego pilota na matym
samolocie turystycznym nad Atlantykiem — to jest
wyczyn najwyzszej miary. To jest najwiekszy wy-
czyn sportowy, do jakiego jest zdolny cztowiek

wspotczesny.
Przelot Skarzynskiego jest zarazem rekordem
miedzynarodowym. Odlegto$¢ miedzy St. Louis

a Maceio w linji prostej wynosi 3.500 km. Dotych-
czasowy rekord dtugosci lotu samolotéow turystycz-
nych Il kat. (jednomiejscowe o wadze do 450 Kkg.
obecnie a do 350 kg przed I.1V.) nalezat do Francji
i wynosit 2.976 km. 910 m.

Jest jaki$ wspaniaty, bohaterski patos w takim
samotnym przelocie nad oceanem.

Oto cztowiek staje sam oko w oko z ogromem
wszech$wiata. Sam jeden wobec niezmierzonych
przestrzeni, wobec uktadu tysigca niewiadomych,
wobec poteznych a sSlepych sit zywiotowych. Nigdzie



oparcia, znikad pomocy. Ogromna, tajemnicza po-
tega wszechs$wiata — i samotne, mocno bijgce ludz-
kie serce, rzucajace wyzwanie losowi.

Wobec tak olbrzymiej niewspélmiernosci sit, na
dalszy plan odsuwa sie jako$¢ sprzetu, wyrobienie
i technika pilota — gtéwng, decydujaca role obej-
muje tu moc wewnetrzna i hart ducha Cztowieka,
wazgcego sie na taka rzecz.

W tern kryje sie ten dziwny, fascynujacy urok te-
go rodzaju samotnych wypraw na podb6j Swiata.
Dlatego to witasnie takich wypraw bohaterowie ura-
stajg w naszych oczach do miary jakich$ tytanéw
czasow dzisiejszych, a czyny ich budza w nas dreszcz
podziwu i entuzjazmu.

Skarzynski stanat ramie w ramie obok pilotow
ekstra klasy miedzynarodowej. Wpisat swoje nazwi-
sko do wielkiej ksiegi zdobywcéw Swiata. Zrealizo-
wat nasze najwieksze pragnienia, nasz ,,Sen o Atlan-
tykii“. Wypetnit w liscie naszych wyczyndéw lotni-
czych te luke, ktéra draznita naszg ambicje narodo-
wg. Dzieki niemu mozemy sobie dzisiaj powiedziec,
ze niema takiej kategorji wyczynéw lotniczych,
w ktérej nie mozemy wspo6tzawodniczy¢ zwyciesko
z innemi narodami.

Jest to
skrzydet.

najwiekszy tryumf naszych mitodych
Dat on nam petnie przeswiadczenia o osiggnieciu

przez nasze lotnictwo najwyzszej klasy.

Wage tego wyczynu podnosi fakt, ze dokonany on
zostat na samolocie polskim nietylko przez przy-
nalezno$¢, ale i przez zaprojektowanie i wykonanie
go w kraju. Dlatego zwyciestwo Skarzynskiego jest
podwdéjnem Swietem naszego lotnictwa.

Puss czy Fox-Moth,y przestaty by¢ dla nas przed-
miotem zazdro$ci odkgd mamy nasze RWD.

Jakze szkoda, ze wspditworca tej maszyny, Stani-
staw Wigura, nie doczekat sie tego nowego Swietne-
go tryumfu RWD. Ale przeciez w tych samolotach
zyje Jego piekny duch. One sg jego najwspanialszym
skrzydlatym pomnikiem.

1 jest tu jakie$ specjalne zrzadzenie losu, ze wia-
$nie Skarzynski odnidst to drugie wielkie zwycie-
stwo polskich skrzydet. Dzielny ten i dla lotnictwa
sportowego zastuzony pilot, odznacza sie bowiem

podobnemi walorami, co niezapomniani tryumfato-
rzy Challenge’u 1932, ktdérzy zjednali sobie tak gorg-
cg powszechng sympatje swemi osobistemi zaleta-
mi. Dat on tego dowody juz przed startem do swego
transatlantyckiego lotu.

Przeciez cztowiek, wazacy sie na podobna rzecz,
ma prawo stara¢ sie zwroci¢ powszechng uwage na
siebie, na swojg odwage. Przystuguje mu to prawo,
jako idagcemu na stracong placowke walki cztowie-
ka ze Slepemi sitami przyrody. | wiekszos$¢ ludzi ko-
rzysta tez z tego prawa, zapowiadajgc i reklamujac
zawczasu swoje zamierzenie.

Jak postgpit Skarzynski?

Uzyt wszystkich mozliwych sposobéw, by plan
swéj okry¢ tajemnicg. Wiadomo, jak trudno jest
ukry¢ podobne zamiary, zwtaszcza przed wszedobyl-
skimi wystannikami prasy. Wiec Skarzynski swe dtu-
gie, sumienne i wszechstronne przygotowania pozo-
ruje zamiarem bicia rekordu dtugotrwatosci lotu nad
ladem. Cho¢ mogtby przez caty ten czas chodzi¢ juz
w nimbie bohaterstwa i napawac sie stawa cztowie-
ka, wybierajgcego sie na podbh6j Atlantyku — Skar-
zynski wiasnie wszelkiemi sitami stara sie zniweczy¢
nawet domysty na temat istotnego celu swej wy-
prawy.

T*owiada bowiem — zdajac sobie w peini sprawe
z catego ogromnego ryzyka swego zamierzenia —
ze nieudanie sie jego lotu przy uprzedniem jego roz-
reklamowaniu mogtoby zaszkodzi¢ lotnictwu.

To tez mozemy powiedzie¢ $miato, ze ten cztowiek,
ktory wysiadt w zwyktem cywilnem ubraniu z ka-
biny samolotu turystycznego po przebyciu Atlanty-
ku i swem skromnem i powsciggliwem zachowa-
niem sie zdobyt sobie na kontynencie amerykanskim
przydomek ,Milczacego Kondora®, jest wzorem dla
wszystkich sportowcow.

Kapitanie Skarzynski — pozdrawiamy Cie, jako
swojego narodowego bohateral!... JesteSmy dumni
z Twojego wielkiego czynu, ktéry stawia Cie w rze-
dzie najstawniejszych pilotéw Swiata. Obok zdobia-
cych Twojag piers orderdow i krzyzéw zawieszamy
Ci wielkg gwiazde naszego uznania i naszej wdziecz-
nosci. Pozdrawiamy Cie, peini podziwu dla Twojej
zuchwatej odwagi i Twojej nieugietej mocy, ktéra
przyniosta Ci to wielkie Zwyciestwo.



Zaraz po zwyciestwie naszem w Chal-
lenge” 1932 powstata mys$l dokonania
lotu do pdtnocnej Afryki.

Zamiar ten stat w Scistym zwiagzku
z naciskiem, jaki wywieraty niektore
kluby na AR.P., jako organizatora
przysztego Challenge’u, by trase lotu

przeprowadzi¢
Afryki.

Takie zaprojektowanie trasy wyma-
gato jednak poprzedniego zbadania na
miejscu, czy mozliwosci w tym wzgle-
dzie wogodle istnieja.

Przy realizacji tego zamiaru przy-

przez poéinocng czesé

Po powrocie do Warszawy. Kpt. liirszbandt i pptk. Kwiecinski w towarzystwie
p. dyr. E. Zienkiewicza, prezesa Warsz. Kom. Kolej. LOPP — fundatora samolotu

HWD-5 ,,Kolejarz 1% na ktérym odbywat sie lot. Wyzej

syn kpt. Hirszbandta.

szto nam z pomocag zaproszenie Fran-
cuskiej Ligi Lotniczej Pdtnocno-Afry-
kanskiej, ktéra w miesigcu kwietniu
organizowata ,Rajd Algiero-Marokan-
ski“, a ktéry to rajd w pierwszej swej
czesci wihasniie prowadzit na trasie, mo-
gacej wchodzi¢ w gre przy uktadaniu
regulaminu Challengeu.

Dzieki uprzejmosci Aeroklubu War-
szawskiego z jego prezesem, p. postem
Rudowskim, na czele, uzyskaliSmy na
ten cel samolot RWD-5 (,,Kolejarz I1*),
ktéory w tym locie miat by¢ pilotowany
przez cztoinka A.W. p. kpt. inz. Roberta
liirszbandta.

Po odpowiednich przygotowaniach
i zalatwieniu wszystkich niezbednych
formalnosci ustalilismy jako termin
startu dzien 7 kwietnia, potudnie.

ZamierzaliSmy Afryke osiggna¢ dro-
ga przez Szwajcarje, lliszpanje, a wra-
ca¢ przez Sycylje, Rzym i Budapeszt.

ObliczaliSmy, ze, majac jeszcze jeden
dzien rezerwy, zdotamy dolecie¢ do Ca-
sablanki 11 kwietnia, a wiec na 2 dni
przed rozpoczeciem ,Rajdu Algiero-
Marokanskiego™.

Zgodnie z zapowiedzig, wystartowa-
lismy punktualnie o godz. 13-ej z War-
szawy, z zamiarem osiggniecia (bez la-
dowania) pierwszego dnia Wiednia.

Przy dobrej pogodzie po 3 i p6l go-
dzinnym locie wyladowali$my na lot-
nisku w Aspern.

Gtadkie odbycie tego pierwszego eta-
pu i mozliwa pogoda w Wiedniu na-
petniajg nas nadzieja, ze i drugi etap,
Wieden-Genewa, zdotamy przeby¢ ta-
two. Upewnit nas w tern zreszta dos¢
pomysiny biuletyn meteorologiczny.

Petni  wiec nadzieji, startujemy
w Wiedniu do drugiego etapu.

Niestety, zaraz za Wiedniem, whrew
przepowiedniom meteorologicznym, do-
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Data TRASA
7.V Warszawa — W ieden..
8.1V Wieden —Linz..
v Linz— Salzburg...
Salzburg —Z urich..
Zurich —Genewa......

10.IvV Genewa —Barcelona..
111V Barcelona -Los Alcares . . .
Los Alcares —Tanger

121V Tanger—Casablanca..
14.1IvV Casablanca—Sidi-Bel-Abbes.
15.1vV Sidi-Bel-Abbes — O ran ..
Oran - Algier.......
18.1IvV Algier -Biskra...
19.1vV Biskra — G hardaia..
Ghardaia — Laghouat..
20 IV Laghouat —Colomb-Becbar . . .
211V Colomb- Bechar —Fez..
221V Fez—Marakech...
231V Marakech —Casa
27.1vV Casablanca—Sidi-Bel-Abbes . .
Sidi-Bel-Abbes—Algier.
28.1V Algier —Tunis......
29.1vV Tunis —Palermo..
30.1V Palermo —Rzym ..
YAY Rzym Zagrzeb..

Zagrzeb —Budapeszt..
kAY Budapeszt—W arszawa..

Ogoétem w Europie ... 5.590
. w Afryce........ 5.599
nad morzem.. 200

11.389 km.

Ladowa-

Start nie
13,05 16.35
10.40 12,10
9,35 10,20
11,20 13.45
15,18 16,47
11.50 15.50
10.15 13.30
15.25 19.05
11,00 12.50
10.40 14.50
13.50 14.20
14,55 17.15
8.50 10.15
5.50 9.05
3.50 5.05
5.55 9,35
0,40 10.30
7.55 10.15
9.55 11.15
6,10 10,40
14.30 16,55
15,35 19,00
11.15 13.05
9,05 13.45
8.50 13.35
16.25 18.20
15.30 18,20
RAZEM ....

Szybkos$¢ przecietna 151 km/godz.

Czas lotu

00 m

15m
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50 m

75 g.

.30 m.
.30 m.
45 m.
25 m.
29 m.

15 m.
40 m.
50 m.

10 m.
30 m.
20 M.
45 m.

15 m.
40 m.
50 m.
20 M.
20 M.

30 m.
25 m.
25 m.
50 m.
40 m.
45 m.
55 m.

09 m.

llosé
przes.
km.

550
180
105
345
235
655
445
565
305

672

368
304
432
165
557
423
391
215

672
390
630
320
755
750
310
605

11.389

stajemy sie w ulewny deszcz, w miare
za$ posuwania sie w kierunku wyso-
kich Alp pogoda stale si¢ pogarsza.
Lecimy zaledwie nu wysokosci 20 me-
tréw. Po krotkim wiec namys$le decy-
dujemy sie wyladowa¢ w Linzu odda-
lonym od Wiednia zaledwie o 200 km.
taczymy sie z Salzburgiem i otrzymu-
jemy potwierdzenie, ze decyzja nasza
byta stuszna: Alpy sa dnia tego zupet-
nie zamkniete w chmurach — o prze-
dostaniu mowy by¢ nie moze. Ustuzni
ludzie w Linzu pocieszajag nas, ze nie-
dawno jeden lotnik angielski czekat
w Linzu na pogode caty tydzien. Mita
perspektywal!

Na drugi dzien pogoda, aczkolwiek
nie bardzo dobra, wykazuje jednak pe-
wng poprawe. Lecimy naprzéd do Salz-
burga oddalonego zaledwie o 105 km,
by tam uzyska¢ wiadomosci z Zurychu.
Wiadomosci te sa pomyslne; lecimy
wiec w dalsza droge i mingwszy Kilka
chmur deszczowych i gradowych do-
latujemy do granicy szwajcarskiej. Tu
naprawde — jakby za dotknieciem cza-
rodziejskiej rézdzki — pogoda robi sie
cudowna! W blasku storica ukazuje sie
jezioro Bodenskie. Jeszcze chwil kilka
i nasza RWD opuszcza sie na lotnisko
w Dubendorf koto Zurychu.

Godzina  odpoczynku, napetnienie
zbiornikéw i startujemy do Genewy,
oddalonej o 250 km, gdzie krétko przed
5-tq ladujemy.

10-go kwietnia w potudnie, po doktad-
nym przegladzie maszyny, startujemy
w droge do Barcelony, odlegtej o 655
km. Przy pieknej pogodzie lecimy na
wysokoséci 1000 m, doling Rodanu, mi-
jamy Nimes, lecimy wzdluz Morza
Srédziemnego, mijamy Penpignan, do-
latujemy do granicy hiszpanskiej.
Sprzyjajace warunki atmosferyczne po-
zwolg nam osiggna¢ Barcelone bez po-
Sredniego lagdowania.

Dolatujemy do granicy hiszpanskiej.
Nagle wyrastaja z rowniny francuskiej
masywy goérskie, ktére nie opuszczaja
nas az do Gibraltaru. W cztery godziny
po starcie z Genewy, ladujemy w Bar-
celonie.

11-go kwietnia rano startujemy w dal-
szg droge, z nadzieja osiggniecia —
wobec pieknej pogody — jeszcze dnia
tego Casablanki i nadrobienia w ten
spos6b strat poniesionych przy przelo-
cie przez Alpy.

Niestety, trudnosci w zaopatrzeniu
sie ' w materjaty pedne na lotnisku
w Los Alcares przekre$lajag nasze
plany.

Po przezwyciezeniu tych trudnosci
startujemy, by jeszcze dnia tego osigg-
na¢ brzeg Afryki. Dolecenie do Casa-
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U géry—RW1) na jednem z lotnisk pustynnych. Nizej — pustynia w okolicy Thouggourtu i widoki z oazy Ghardaia.
Po stronie prawej — zdjecia z Fezu: wejscie do miasta i typowa ulica tego miasta.



blanki staje sie niestety, rzeczg niemo-
zliwa.

Po 3 i p6t godzinnym, pieknym locie,
w czasie ktérego przelatujemy wzdtuz
masywu Sierry Newady i nad skala
Gibraltarska, osiggamy wybrzeze afry-
kanskie i ladujemy w Tangerze. Je-
steSmy w Afryce.

Nastepnego dnia (12 kwietnia) rano
chcemy weczesnie osiggng¢ Casablan-
ke — odlegty juz tylko o 300 km. Tym-
czasem pogoda raz jeszcze krzyzuje na-
sze zamiary.

Lotnisko zalega gesta mgla.
sie uzbroi¢ w cierpliwos$¢.

Przy pierwszych oznakach poprawy
startujemy, lecimy wzdtuz wybrzeza
Atlantyku, mijamy Rabat i niebawem
jesteSmy w Casablance. Jedno okraze-
nie nad ,Polonja“ znajdujacg sie
w porcie i po chwili ladujemy.

Skonczylismy pierwsza cze$¢ maszego
lotu. Whasciwy cel jednak, t j. lot afry-
kanski — lezy jeszcze przed nami.

Mamy dzien odpoczynku, w czasie
ktérego zwiedzamy Casablanke. Skita-
damy wizyte ,,Polonji“, gdzie spotyka-
my wielu znajomych i gdzie wiwatuje-
my na cze$¢ Morza i Powietrza.

Trzeba

Lot dookota pdinocnej Afryki byt po-
myslany przez organizatoréw jako im-
preza czysto turystyczna. Etapy niezbyt
dtugie mialy uczestnikom umozliwic¢
zwiedzenie osobliwosci kraju. Nie byto
punktowania szybkosci, by nie zachecaé
pilotéw do zbytniego forsowania silni-
kéw. Zreszta, na odcinkach pustynnych
lot nie mégt odbywaé sie po prostej,
lecz musiat by¢ prowadzony wzdluz
pewnych szlakéw komunikacyjnych.

Nagrody byly wiec przyznawane za
regularno$¢ lotu i za prawidtow# od-
bycie etapéw. | rzecz charakterystycz-
na: nagrody pieniezne, mimo miedzy-
narodowego charakteru konkursu, byty
dostepne tylko dla Francuzéw. Kie-
rownictwo zawodéw zawiadomito, ze,
wedtug uznania komisji sportowej, naj-
lepszej zatodze cudzoziemskiej przy-
znana bedzie jedynie nagroda hono-
rowa.

Na rajd zgtosito sie okoto 40 samo-
lotéw francuskich, z ktérych przybyto
do Casablanki okoto 30. Reszta samolo-
tow miata dotaczy¢ sie badz w Oranie
badZz w Algierze, na co regulamin ze-
zwalat. Cudzoziemskich samolotéw 0gd-
tem przybyto 7.

Kierownictwo rajdu spoczywato w do-
$wiadczonych rekach prezesa Francus-
kiej Ligi Lotn. Pétnocno-Afrykanskiej,
p. Laurent, ktéremu dzielnie sekundo-
wali prezesi i cztonkowie licznych klu-
béw lotniczych potozonych na trasie lotu.

Procz tego opiekowat sie nami
(a stwierdzi¢ nalezy, ze robit to w spo-
sob nadzwyczaj mity) gen. Yuillemin,
pionier i znany organizator lotnictwa
francuskiego w Afryce, ktoéry lot ten
odbyt w towarzystwie swej matzonki
i o$mioletniego synka.

Celem pierwszego etapu jest Sidi-Bel-
Abbes, osada odlegta o 670 km. Op6z-
nieni o pare godzin przez zlg pogode,
startujemy dnia 14 kwietnia o godzinie
11-¢j rano z Casablanki.

W pierwszej i koncowej swej czesci
lot ten niewiele réznit sie od lotu nad
terytorjum europejskiem. zyzna réw-
nina, potozona na potudniowym stoku
gor Attasu, tylko stabg sieciag komuni-
kacyjna, slabem zaludnieniem i w kon-
cu charakterystyczng formg budowy
miast — przypomina, ze znajdujemy
sie w Afryce.. Miasta marokanskie bo-
wiem robig z lotu ptaka zupetnie dziw-
ne wrazenie. Kazde miasto sktada sie
z dwdch zupetnie odrebnych czesci. Na-
przéd cze$¢ arabska, charakterystyczna
gestem i nieregulairnem zabudowaniem
z domami o ptaskich dachach, bliznia-
czo do siebie podobnych, zupetnie bez
zieleni, bardziej przypominajaca roz-
rzucone reka dziecka dowolnie pudetko
klockéw, niz siedzibe istot ludzkich;
a obok — miasto nowoczesne, o wiel-
kich gmachach, wybudowane z prze-
pychem, celowo i systematycznie, o sze-
rokich alejach palmowych — to euro-
pejskie miasto, powstate w ostatnich la-
tach 20-tu. Takiemi miastami sa Rabat,
Mieknes, Fez i Taza, ktére kolejno mi-
jamy.

Ptk. Laurent prezes Francuskiej Ligi
Lotniczej Po6tnocnej Afryki.

Zaraz jednak, za Taza, czeka nas nie-
spodzianka. Spotykamy sie po raz
pierwszy z prawdziwg Afryka. Ciagnie
sie tam bowiem na przestrzeni blisko
200 km mata pustynia piaszczyta, bez
wegetacji, bez zycia, ktérg przecina tyl-
ko kilka koryt rzecznych pozbawio-
nych wody, i ledwo widoczny tor ko-
lei waskotorowej oraz szosa — jedyne
znaki walki cztowieka z natura.

W 70 minut mijamy te niegoscinng
cze$¢ ziemi i droga przez Oudjda osig-
gamy cel dzisiejszego lotu: Sidi-Bel-
Ahbes. JesteSmy w Algierze. Sidi-Bel-
Abbes to centrum Whszkolenia Legji
Cudzoziemskiej, tego dziwnego, nigdzie

Gen. \uillemin (na pierwszym planie).



pozatem na S$wiecie niespotykanego
tworu, tego zbiorowiska wykolejeficow
zyciowych, bez ojczyzny a czesto i bez
jutra.

Nic dziwnego, ze jednym z pierw-
szych, ktéry nas wita na lotnisku jest
Polak-legjonista, ktdrego nieznane nam
blizej losy zaprowadzity w te odlegte
kraje.

Wiele dowiadujemy sie od niego cie-
kawych rzeczy dotyczacych zycia we-
wnetrznego w Legji. Dyscyplina jest
surowa, stuzba twarda. Z drugiej stro-
ny Legje charakteryzuje wielka dba-
to$¢ o zotnierza i bezwzgledna sprawie-
dliwos$¢. Polakéw w Legji jest duzo. Po
Niemcach, ktérzy stanowig 45%, idg
Polacy. Polacy w Legji, to — précz wy-
kolejencow. zyciowych — robotnicy
z Francji, ktoérzy stracili tam prace.

Port w Casablance.

Colomb Bechar (miasto na pustyni).

Skata Gibraltaru.

Lecimy dnia nastepnego, opéznieni
znowu o pare godzin przez ztg pogode,
do Oranu i zaraz potem do Algieru.
Terytorjum nad ktérem przelatujemy
prawie zupetnie przypomina Europe.
Sie¢ komunikacyjna jest tutaj do$¢ ge-
sta a miejscowosci (przynajmniej iz lo-
tu ptaka) niewiele réznig sie od euro-
pejskich.

Pod wieczér ladujemy w Algierze.
Piekne to miasto, czwarte z kolei co do
wielkosci wsréd miast francuskich, no-
si zupetnie stusznie nazwe matego Pa-
ryza. Wybudowane na stoku 400 m go6-
ry nad piekng zatokg Srédziemnomor-
ska, wyglada w petni blaskéw afrykan-
skiego stofica rzeczywiscie imponujaco.

W Algierze mieliSmy w mys$l progra-
mu spedzi¢ tylko pierwszy dzien Swiat
Wielkiej Nocy. Tymczasem zia pogoda
(ktéra w tamtejszym klimacie jest rze-
czg rzadka, a nas jako$ dziwnie prze-
$§ladowata) zmusita nas do zostania
i przez drugi dzien $wiat wielkanoc-
nych.

We wtorek po $wietach — op6znieni
o dzien — startujemy do lotu na po-
tudnie. Czeka nas moc nowych wra-
zen, lot nasz bowiem prowadzi teraz
na Sahare.

Po mniej wiecej godzinie, mingwszy
ostatnie pasma gor, jesteSmy u pdinoc-
nego brzegu Sahary. Przed nami roz-
tacza sie olbrzymia pustynia, coprawda
w tej swojej poéinocnej czeSci jeszcze
czeSciowo zamieszkata i bardziej przy-
stepna niz tereny potozone wiecej na
potudnie.

Z daleka zarysowuje sie Chott-El-
Hodna. Chotty to jeziora pustynne
a raczej rezerwoary, do ktérych spty-
wa z gor woda w okresach deszczéw.
Potozone sa one na po6inocnej granicy



Sahary. Jeziora te pozbawione sg na-
ogét wody Ilub posiadajg ja tylko
w bardzo niewielkiej ilosci, zarysowuja
sie jednak w terenie wyraznie jasniej-
szym kolorem piasku. Jeszcze godzina
lotu nad pustynia i lgdujemy w Biskrze,
pierwszej oazie.

JesteSmy wiec na Saharze, lecz wta-
$ciwy jej przelot ma sie rozpocza¢ dnia
nastepnego. Do Biskry bowiem prowa-
dzi jeszcze kolej i dobra droga samo-
chodowa. Dopiero dalszy lot prowadzi
na petng pustynie, gdzie jedyna linja
orjentacyjng to trakt wielbtadzi, wy-
deptywany od wiekéw przez karawa-
ny; trakt stale zasypywany piaskiem,
ledwie widoczny.

Od kierownictwa rajdu otrzymujemy
instrukcje i informacje. Zgodnie z re-
gulaminem zawodéw, juz od Algieru
mamy na poktadzie 15 litréw wody do
picia i zywnos$ci na 2 dni. Zarzadzenie
to jest konieczne, bowiem w razie de-
fektu, odszukanie lotnikéw na pustyni
przeciagna¢ si¢ moze do kilku dni. Da-
lej kierownictwo konkursu wyjasnia,
ze lot nad pustynig moze sie odbywac
tylko wzdluz traktu wielblgdziego,
w innym wypadku odszukanie samolo-
tu przymusowo ladujacego jest rzecza
nader trudna (o ile nie wrecz niemo-
zliwg), tembardziej, ze poszukiwania
za zaginionymi lotnikami odbywa sie
w pierwszym rzedzie wzdtuz tych trak-
téw. Dowiadujemy sie réwniez, ze
w ostatnich dniach wiat na pustyni
silny wiatr, ktéry trakty te prawie zu-
petnie zasypat, wobec czego nalezy bar-
dzo nisko lecie¢, by wogéle trakt wta-
Sciwy odszukac.

Bogaci w informacje, startujemy dnia
nastepnego wczeénie rano. Po 1 i pot
godzinnym locie w kierunku potudnio-

wym dolatujemy do Thouggourtu, mi-
nawszy po drodze 3 oazy.

Wielka oaza Thouggourt, to punkt
wyjsciowy, wzglednie koncowy wielu
karawan, tu bowiem korniczy sie kolej.
Jedynym $rodkiem komunikacji od te-
go miejsca byt do niedawna wielbtad,
a ostatnio czesciowo samochéd pu-
stynny, no i samolot.

Krazymy chwil kilka nad Thouggour-
tem, widzimy, ze kilka z uczestnicza-
cych w konkursie samolotéw wylado-
wato na lotnisku. Z traktu wielbtadzie-
go nic kompletnie nie widaé. Jeszcze
raz kontrola kierunku i busoli i kpt.
Ilirszbandt bierze kurs na wschod. Le-
cimy na wysokosci 80 metréw.

Obliczenia okazuja sie stuszne, kilka
kilometréw za Thouggourtem widzimy
wytaniajacg sie z pod piasku ledwie do-
strzegalng linje. A wiec tak wyglada
ten szumnie nazwany trakt! By lepiej
go méc obserwowac, lecimy nieco z bo-
ku niego, ciagle na wysokosci 60 do
80 m. Kpt. Hirszbandt catkowicie po-
Swieca sie pilotazowi i patrzy w przdd,
by méc omina¢é w gdre czy w bok
ewentualne przeszkody. Ja, trzymajac
rece na jego ramieniu, przez nacisk to
lewej, to prawej strony reguluje Kieru-
nek lotu. A trakt pod nami jakby sobie
kpit z nas — co rusz chowa sie pod
piaskiem, by za chwile bardziej w le-
wo ozy w prawo z pod niego wysko-
czy¢ i znowu znikna¢.

Tak lecimy przez pewien czas, gdy
nagle na horyzoncie zarysowuje sie
wyraznie jaka$ ciemna plama. Jeszcze
chwila i rozpoznajemy w niej kara-
wane, ktérg niebawem mijamy.'Kara-
wana ta ciggnie do Thouggourtu i jest
blisko celu. Majestatycznie krocza od-
wiecznym szlakiem ciemno-bronzowe

Ghardaia.

wielbtady, a dookota nich w biatych
szatach Arabowie. 2 niskiej wysokosci
wyraznie wida¢ wielkie toboty dzwiga-
ne na plecach tych ,okretéw pustyn-
nyeh®.

Przepigkny to widok.

Spotkanie to ma dla nas jeszcze jedno
ogromne znaczenie. Jest ono wyraznem
potwierdzeniem, ze drobna ta kreska na
pustyni, to nie famtasmagorja naszej
wyobrazni ale ze to rzeczywiscie jest
trakt, ktéry szukalismy.

W chwile potem mamy jeszcze jedno
potwierdzenie. Mijamy samochod, ktoé-
ry wzdtuz piaskow ledwo toruje sobie
droge.

Jeszcze okoto 150 km takiej pustyni
i obraz sie zmienia. Pustynia, dotych-
czas wybitnie piaszczysta, powoli za-
mienia sie w bardziej kamienng. Dola-
tujemy do miejscowos$ci Dziona, skta-
dajacej sie zaledwie z kilku lepianek,
gdzie musimy zmieni¢ kurs na bardziej
potudniowy. Trakt jest teraz — ze
wzgledu na kamienisty grunt — lepiej
widoczny. Nabieramy stopniowo tro-
che wysokoéci i na trzystu metrach
kontynuujemy lot. Kilka minut pdzniej
mijamy trzy samoloty, wolniejsze od
naszego RWD-5. Jeszcze godzina i lag-
dujemy w Ghardaii, wielkiej oazie po-
tozonej na petnej pustyni.

Ghardaia to zbiorowe nazwisko Kil-
ku miejscowosci, potozonych dookota
laséw palmowych, ktére tu powstaty
w gtebokim wawozie. Mieszka tu pare
tysiecy tubylcéw, dla ktérych przelot
tylu samolotéw jest niebytejakiem wi-
dowiskiem. Précz tego jest w Ghardaii
garnizon francuski i zaledwie kilku eu-
ropejczykow.

Ludno$¢ tubylcza jest widocznie pod-
ekscytowana. Niebawem dowiadujemy
sie przyczyny. Dowédca garnizonu,
ktéry spetnia réwniez wiadze admini-
stracyjna, wydat Arabom proch, by ci
mogli nam zademonstrowa¢ widowis-
ko arabskie. Mimo niemitosiernie pra-
zacego stoica, w potudnie, na wielkim
placu zbiera sie prawie cata ludnos¢.
Uzbrojeni w  nieprawodopodobnych
ksztattéw strzelby, Arabowie nabijaja
je prochem. Potem grupa z 10 — 15
Arabow wyskakuje na $rodek placu
i wymachujac strzelbami tworzy koto,
poczem wszyscy kierujg strzelby w $ro-
dek kota trzymajgc je wysoko nad gto-
wa i oddaja mozliwie réwnocze$nie
strzaly. Powstaje ogromny huk i je-
szcze wiecej dymu. O to wiasnie cho-
dzi. Podrzucajagc wysoko swe strzelby,
Arabowie rzucajg sie w chmure dymu,
jakby szukajac w niej swego wroga.
Widowisko to powtarza sie nieskon-
czong ilos¢ razy.

(Dokoniczenie na str, 221)



Zawody te mialy charakter tak réz-
ny od przecietnych konkurséw lotni-
czych, ze nalezy im sie omodwienie
szczegOtowe.

I-szy Miedzynarodowy Austrjacki Lot
Alpejski (,Erster Internationaler Oester-
reichischer Alpenflug”) zorganizowat
w dniach 16—21 maja r. b. Aeroklub
Austrjacki (Oe. Ae. C.) pod protektora-
tem prezydenta Zwigzku Wilhelma Mi-
klasa. Przed lotem kierownicy spraw
lotniczych kilku panstw przodujacych,
miedzy innemi i Polski, nadestali pod
adresem Oe. Ae. C. zyczenia pomysl-
nych wynikéw zawodoéw, oceniajac ich
wyjatkowe znaczenie ze wzgledu na
specjalny charakter lotu.

Zawody skiadaty sie ze zlotu gwiaz-
dzistego do Wiednia (z préba szybko-
$ci na ostatnim odcinku) i z wtasciwe-
go lotu alpejskiego.

Motto lotu glosito: ,,Propaganda lot-
niczej turystyki alpejskiej oraz wypro-
bowanie wtasnosci technicznych i mo-
zliwo$ci samolotow turystycznych w te-
renie, bez préb na lotnisku**. Organiza-
torom przySwiecato przekonanie, ze lot
w goérach jest piekniejszy oraz daja-
cy wiecej mozliwosci od lotu w réwni-
nach, skoro jest ubezpieczony dosta-
teczng iloScig lotnisk pomocniczych
i pozwala dzigki nim dotrze¢ do naj-
wiekszej liczby réznych miejscowosci.

Spodziewano sie podczas lotu wy-
prébowa¢, bez specjalnych préb tech-
nicznych, nastepujace wikasnosci samo-
lotéw sportowych:

1 Zdolno$¢ do startowania i lagdo-
wania na lotniskach pomocniczych,
obranych zawczasu w réznych miej-
scowosciach.

2. Zdolno$¢ do wznoszenia sie
na krotkich alpejskich  przejsciach
z doliny do doliny, przelatujac ponad
wysokiemi pasmami gér.

3. Najmniejsza szybkos$¢ przez
przyloty na najrozmaitsze lotniska po-
mocnicze.

4. Szybko$¢ podrézng — na pod-
stawie zlotu gwiazdzistego.

5. Szybko$¢ maksymalng przez
probe szybkosci, na podstawie zlotu
gwiazdzistego i lotu alpejskiego.

6. Zasieg (rayon d‘action) — przez
przelatywanie odcinkéw ponad 400 km.
w zlocie gwiazdzistym.

7. Zuzycie paliwa, uwzgledniajac za-
sieg i ilos¢ paliwa zabierang w zalez-
nosci od mocy silnika.

8. Regularno$¢, ktérag pozwalaty
okresli¢ wszystkie powyzsze warunki.

Jednoczesnie lot miat by¢ sprawdzia-
nem nastepujacych cech pilotéw:

1 Orjentacja ogdélna i w szczegd-
tach w gorach i w réwninach.

2. Samodzielna nawigacja.

3. Ocenianie nieznanych lotnisk po-
mocniczych pod wzgledem mozliwosci
startowania i lgdowania na nich na pi-
lotowanej przez siebie maszynie.

4. Umiejetno$¢ wykonania tych
dowan i startéw.

lg-

5. Ocena prawidtowa wiatrow w go6-
rach i dolinach.

6. Prawidlowy lot w gorach.

7. Uzytkowanie prawidtowe i nor-
malne samolotu z wydobyciem z niego
najwiekszych mozliwosci pod kazdym
wzgledem.

Program zawod6éw obejmowat, jak
juz wspomnieliSmy, jedno- lub dwu-
dniowy (do uznania zawodnikéw) zlot
gwiazdzisty do Wiednia w dniach 16
i 17 maja oraz, po jednodniowej prze-
rwie, witasciwy lot alpejski w ciagu
trzech dni. Zlot gwiazdzisty miat na
celu wykorzystanie czasu i drogi za-
wodnikéw przybywajacych do Wie-
dnia na lot alpejski a jednocze$nie miat
by¢ pewnego rodzaju zacheta do tego
lotu.

Nawiasem nalezy wspomnie¢, ze pod-
czas trwania 1-go Miedzynarodowego
Lotu Alpejskiego urzadzono w réznych
miejscowos$ciach austrjackich, lezacych
na trasie Lotu, szereg pokazéw, kon-
kurséw i popiséw lotniczych, realizu-
jac w ten spos6b hasto, rzucone przed

lotem  przez kanclerza Dollfussa:
LAustrja trzy dni w stuzbie lotnictwa'l

Do konkursu dopuszczono samoloty
turystyczne i autozyra. Zaloge stano-
wi¢ musiaty minimum dwie osoby.
Wszystkie czeéci samolotu — z wyjat-
kiem silnika, ktéry plombowano ce-
lem uniemozliwienia zdejmowania cy-
lindrow i karteru — wolno byto za-
mienia¢ w czasie zawodéw. Chcac mieé
mozno$¢ zamiany $migta, nalezato $mi-
gto zapasowe mie¢ w samolocie pod-
czas catego przebiegu zawodéw. Regu-
lamin nie zabraniat zaopatrzenia sa-
molotu w podwdjny drazek sterowy.
Zabranie spadochronéw, acz zalecane,
nie obowigzywato.

Zawodnikom zapewniono korzysta-
nie ze stuzby meteorologicznej i infor-
macyjnej oraz z urzadzen austrjackich
portéw lotniczych.

Poza szeregiem nagréd honorowych
wyznaczono trzy nagrody pienigezne
w wysoko$ci 3000, 1500 i 1000 szylin-
gow.

Niemcy, ktérzy zgtosili swoéj udziat
wycofali sie nastepnie ze wzgledéw
politycznych.

Zlot gwiazdzisty do Wiednia.

Rozpoczecie lotu nastapi¢ mogto z do-
wolnego lotniska, koniec lotu w porcie
lotniczym w Wiedniu (Aspern). Trasa
dowolna, byle nie krétsza od 600 km.,
przyczem nie wolno dwukrotnie prze-
bywaé¢ tej samej drogi. Na ostatnim
odcinku;, mianowicie Wiener-Neustadt—
Wieden, okoto 50 km., odbyta si¢ pro-
ba szybkosci.

Dla obliczenia wynikéw zlotu przy-
jeto wzor:

N = 1000&17 |_++Z_++Z)[)+ c
\ L p
przyczem:
N —ilo$¢
zawodnika;
Vm

punktéw osiggnieta przez

r= gdzie

\



Przynalez-
nos¢ pan-
stwowa

Austrja

Witochy

Wegry

Polska

Anglja

Lista zawodnikéw i samolotow.

Przynaleznos¢
klubowa

Aeroklub Austrj.

Vaterl.
Verkehrsflug-
ferein

”»

Krél -Wtoski
Aeroklub

Sportfliegerve-
rein Technische
Hochschule, Bu-
dapest

Budapester
Sportfliegerve-
rein

Koen. Ung. Sta-
atsfliegerschule
Suedungar.
Sportfliegerve-
rein

M.Weiss, Flug-
zeug—und Mo-
torenfabrik
A.-G.

Aeroklub R. P.

Vm —szybko$¢ $rednia na odcinku

1%, przyczem od czasu catkowi-
,t“ odejmuje sie

tego

spoczynku nocnego;

t —czas catkowity od chwili pierw-

Wytwornia : :
Pilot i Typimocsil-
typ samolotu
S. Josipovich ~ Klemm (KI. 32) Argus Ass R 155
G. v. Bruraow- De Havilland  Gipsy Major 130
sky (Fox-Moth)
H. Loew B. F. W. SH 13 a 86
(M. 23 b)
F. Lombardi S. A. Caproni Colombo S.63 130
. (Ca. 100)
A. Zotti
A. Micciani
E. Sanzin '}
C. Mattioli
I. Mencarelli
J. Szegedi Sportfliegerve- SH 14 a 150
rein der Techn. -160
Hochschule
Budapest
L. Kalman Manfred Weiss WM Sport Il 150
(W. M. 10)
A. Vitan B *
P. Szabados
»
M. Nagy Manfred Weiss WM Sport 11 130
(W. M. 13)
Kpt. P. Dudzin- PZL 19 Gipsy 11l 105
ski z kpt. Woj-
ciechowskim
Kpt. J. Bajan z Gipsy Major 130
mech. Pokrzyw-
kg
Master of De Havilland ;
Sempill (Puss-Moth) Gip y I 1065
A. Gibbons Klemm L 25 Il Pobjoy 75
L —najwieksza warto$¢ ,1“, o0siag-
nieta w czasie zlotu;
tylk o L
YKo czas P —najwigksze obcigzenie jednost-
kowe powierzchni nosnej z posréd
wszystkich zawodniczych samolotéw;

szego startu do chwili przelece-

nia

ponad linja,

o0znaczajaca
punkt koncowy lotu w Wiener-

Neustadt (po odjeciu czasu spo-
czynku nocnego);

stepujacy:

W —moc silnika w KM na czton-
ka zatogi;

Ciezar samolotu préznego + (B X 75) 4- 100 L
— Kg/m-

R —najwieksza osiggnieta w czasie

zlotu warto$¢ ,,r*;

v —szybko$¢ zawodnika
ku Wiener-Neustadt — Wieden;

V —najwieksza osiggnieta

odcinku szybkos¢;

1 —catkowita droga przebyta przez

zawodnika

w czasie zlotu;

Powierzchnia nosna

p —obcigzenie jednostkowe powierz-
chni nosnej danego samolotu.

Obcigzenie okresla sie w sposéb na-

przyczem B — liczba cztonkéw za-
. togi.
na odcin-
G—robznica dodatnich i ujemnych
na tym punktéw, obliczona w sposéb naste-

pujacy: za odcinki lotu ponad 400 km

(bez

miiedzyladowan)
punkty dodatnie w ten sposéb, ze za
kazdy km. ponad 400 km.

przyznaje

sie

zawodnik

otrzymuje » punkty; natomiast punkty
ujemne (karne) otrzymuja zawodnicy,
przybywajacy do Wiener-Neustadt
przed godz. 1530 lub po godz. 16.30
dnia 17 maja, przyczem oblicza si¢ je
wedtug wzoru ~ .--, gdzie ,m“
oznacza ilo§¢ minut przed g. 1530
lub po g. 16.30. Zawodnicy przybywa-
jacy po g. 1830 sa karani podwdjnag
iloScig punktow.

Startowaé, zaréwno pierwszego jak
i drugiego dnia zawodéw, wolno byto
nie wczedniej niz o 5-ej, zakorczy¢ lot
pierwszego dnia nalezalo nie poézniej
niz o 19-ej (spdéznienie bylo karane).
Tylko ten czas spoczynku byt brany
pod uwage — wszystkie inne postoje
bylty wliczane w czas lotu.

Jak widzimy z warunkéw konkursu,
ujetych w powyzszym wzorze, dla
zdobycia maksimum punktéw nalezato
dokona¢ mozliwie najdtuzszych prze-
lotow bez lgdowania z jaknajwiekszg
szybkoscia.

Wynikato z tego, ze trasa lotu po-
winna byta by¢ tatwa, niezawierajaca
przeszk6éd i niespodzianek, a maszyny
mozliwie szybkie. Opierajac sie na
tych zatozeniach, dla zawodnikéw na-
szych obrano trase: Warszawa—Char-
bin — Leningrad — Waiener-Neustadt,
przyczem jako sprzet dano im challen-
ge‘owe PZL-19.

Wynik zlotu gwiazdzistego:

Przele-

N isk ilot ciana ”Sﬁc

_'a azwisko pilota ﬁlrﬁﬁ: -
1 Bajan ... 4063  soss

2 Dudzinski 4063 8559

3 Mattioli..... 4123 7591

4 2433 5880

5 Micciani. 3088 5592

s Lombardi 3217 5587

7 Brumowsky 2586 4235

s Josipovich 640 3749

9 LOEW..woirorrrirrins 2224 3713

10 Gibbons 1278 3698
11 Sanzin 1053 3445
12 Kalman... 2266 3223
13 Vitan. 640 2774
14 Mencarelli . . . . 640 2355

Widzimy, ze tylko jeden z zawodni-
kéw (Mattioli) przebyt droge nieco
wieksza od naszych zawodnikow —
nie zdotat im jednak odebra¢ zwy-
ciestwa, poniewaz etapy jego lotu
byly kroétsze.



Lot alpejski (wtasciwy).

Do lotu mogty by¢ dopuszczone tyl-
ko te maszyny, ktére wziety udziat
w zlocie gwiazdzistym. Lot, majacy
trwaé trzy dni, sktadat sie z trzech
etapéw dziennych po okoto 1000 km.
Kazdy etap podzielono na szereg od-
cinkéw, przyczem po przebyciu kazde-
go z tych odcinkéw, nalezato obowiaz-
kowo ladowac.

Jednak nie na tern polegato istotne
zadanie lotu. Mianowicie — oprdcz
tych ladowan obowigzkowych — na-
lezato dokona¢ jaknajwiekszej ilosci
ladowann na lotniskach pomocniczych
(,places datterrisage de secours”),
rozrzuconych ~ w  znacznej liczbie

wzdtuz trasy lotu, starajac sie jedno-
cze$nie przeby¢ kazdy etap w mozli-
wie najkrétszym czasie.

Punktowanie odbywato sie wedlug
wzoru:
N=A —B v -f- 40
\Y
przyczem:
N — liczba punktow osiggnietych

przez zawodnika;

A — suma punktéw dodatnich za la-
dowanie na pomocniczych lotniskach;

B —suma punktéw karnych: 1punkt
za kazdg minute lotu;

y oraz V jak we wzorze dla zlotu
gwiazdzistego.

Jak widzimy z tego wzoru, zawod-
nik lecacy przepisang trasg i wykony-
wujacy tylko przepisane ladowania
obowigzkowe zarabiatby same punk-
ty... karne. Powigkszatby bowiem tylko
mnoznik odjemnika ,B“ podczas gdy
odjemna ,A“ stale byklaby zerem.

Dopiero na kazdem lotnisku pomoc-
niczem czekala na zawodnika pewna
ilo§¢ punktow dodatnich, ktére mozna
bylo zdoby¢, ladujac na takiem lotnis-
ku. Tylko w ten sposéb mozna byto
tworzy¢ i powigksza¢ odjemna ,A“,
neutralizujac znaczenie odjemnika.

Takich lotnisk pomocniczych byto po
kilkadziesigt wzdtuz kazdego etapu.
Do kazdego z nich byla przywigzana
pewna ilo$¢ punktéw (Srednio 320),
przyczem wysoko$¢ tej liczby zalezata
od potozenia, rodzaju terenu, warun-
kéw ladowania, wymiaréw i wzniesie-
nia nad poziom morza. Przy klasyfi-
kacji tych lotnisk, czy raczej terenéw
pomocniczych, brano pod uwage ich
mniejsze lub wieksze oddalenie od
witasciwej, obowigzkowej trasy lotu,
tak ze ,strata czasu“ (zegar, jak wie-
my, sprawowal podczas lotu nieubta-
ganie funkcje ,licznika punktéw Kkar-
nych”) na osiaggniecie danego lgdo-
wiska ,optacata sie” w kazdym razie,

bedac premjowana odpowiednig por-
cjg punktéw dodatnich.

Niemozliwem byto jednakze zgarnia-
nie tych wupragnionych punktéow ze
wszystkich lotnisk pomocniczych, ja-
kie lezaty wzdtuz trasy. Po pierwsze
bowiem zawodnik miat ograniczony
czas: od chwili Avypuszczenia go w po-
wietrze, co nastepowato miedzy godz.
5 a 8 (w zaleznosci od warunkow
atmosferycznych i odpowiednio do
wyniku, osiaggnietego przy prébie szyb-
kosci w czasie zlotu gwiazdzistego),
do zapadniecia zmroku, kiedy to za-
wodnik byt obowigzany stawi¢ sie na
nocleg w oznaczonem miejscu pod
grozbg dyskwalifikacji. W tym za$
czasie musiat przecie zawodnik wyko-
na¢ swoje zasadnicze obowigzkowe za-
danie, t. j. przeby¢ wskazany mu etap
z przepisanemi miedzylagdowaniami.
Po drugie regulamin lotu zaznaczat
wyraznie, ze organizatorzy nie biorg
zadnej odpowiedzialno$ci za to, czy
wymiary danego lotniska pomocnicze-
go beda wystarczajace dla wszystkich
maszyn, bioragcych udziat w locie i ze
w konsekwencji pilot bedzie musiat
ocenia¢ sam, czy na danym terenie
zdota wylgdowaé, a nastepnie wystar-
towa¢ z niego na swoim samolocie.

Ale nie na tern konczyt sie szereg
trudnosci.

Jak wiadomo, warunki atmosferycz-
ne w Alpach sa ciezkie i — kaprysne.
Liczac sie z tern, organizatorzy procz
podzielonej na trzy etapy dzienne tra-
sy zasadniczej, przewidzianej na wy-
padek pogody w calych Alpach
(,,Schénwetterstreckenfuhrung™), opra-
cowali dwie trasy rezerwowe na wy-
padek niepogody  (,Schlechtwetter-
streckenfuhrung”). Trasa ,pogody”
wiodta zaréwno przez Alpy pdinocne
jak i potudniowe, przecinajagc wielo-
krotnie gtéwny grzebien alpejski. Po-
niewaz grzebien ten odgrywa role
muru granicznego, ktéry nie przepu-
szcza  (przynajmniej przez pewien
czas) niepogody, panujgcej np. w Al-
pach pétnocnych, do Alp potudnio-
wych i odwrotnie — jedng trase re-
zerwowa (,,niepogody”) poprowadzo-
no przez poéinocne Alpy, druga przez
potudniowe. Celem umozliwienia kom-
binacji tych wszystkich tras opraco-
wano jeszcze trase ,tgczaca”.

Wobec wspomnianej juz zmiennosci
warunkéw atmosferycznych zawodni-
kom podawano do wiadomosci, jaka
trasaq maja lecie¢, dopiero na 15 minut
przed startem!...

Jesli  uiprzytomnimy sobie jeszcze
trudnosci tras alpejskich, wywotane
samemi juz warunkami terenowemi —

wowczas bedziemy mogli cho¢ w przy-
blizeniu oceni¢, jak niezwykle trud-
nym byt ten konkurs, zwtaszcza dla
zawodnikéw zamiejscowych.

Miarg tego jest wynik lotu alpejskie-
go: na 14 zawodnikéw, ktérzy w nim
wzieli udziat, tylko dwoéch lot ukonczy-
fo, przebywajac cala wyznaczong trase.

Innym nie udato sie nawet pokry¢
etapu pierwszego dnia, z wyjatkiem
jednego (kpt. Dudzinskiego), ktéremu

tez za ten osigg, tacznie z wynikiem
zlotu gwiazdzistego, przyznano trzecie
miejsce w ogo6lnej klasyfikacji.

Wynik lotu alpejskiego:
1 Josipovich 18.367 punktéw
2. Lombardi 11.765 ,,
3. Dudzinski  4.850 (za pierwszy
etap).

Pozostatych zawodnikéw, ze wzgle-
du na nieukonczenie przez nich lotu,
nie sklasyfikowano.

Wynik og6lny (zlot gwiazdzisty
nie z lotem alpejskim):

tacz-

1 Josipovich 22.116 punktéw
2. Lombardi 17.352 .
3. Dudzinski 13.709

Pierwszy Miedzynarodowy Lot Al-
pejski byt wiec, jak widzimy, impreza
niezmiernie ciekawg. Zakrojony na
szerokg miare i opracowany wzoro-
wo, okazat sie jednak zbyt trudnym,
jako pierwszy tego rodzaju konkurs
miedzynarodowy. Nie watpimy jed-
nak, ze zdobyte podczas niego do-
$wiadczenie pozwoli w nastepnym lo-
cie alpejskim wiekszej liczbie zawod-
nikéw pokry¢ calg trase, realizujac
w ten spos6b zamierzenia organizato-
row'.

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze
nasz udziat w tym tak trudnym kon-
kursie przyniost niezwykle zaszczytny
wynik w postaci dwuch pierwszych
miejsc w zlocie gwiazdzistym i zdoby-
tego w tak wyjatkowych warunkach
trzeciego miejsca w klasjdikacji o0gdl-
nej. Wyniki te zawdzigczamy prze-
dewszystkiem naszym dzielnym pilo-
tom.

Obaj zawodnicy nasi od samego po-
czatku petnym gazem parli do zwy-
ciestwa. Wyniki, osiagniete przez nich,
zapowiadaty bardzo wysoka punktacje
barw polskich, dystansujaca zdecydo-
wanie inne. | tylko niestychanie cigz-
kie warunki nie pozwolity polskim
pilotom ukonczy¢ tak Swietnie zapo-
wiadajacego sie lotu. O warunkach
tych daje juz pewne pojecie regulamin



zawodéw, niegwarantujacy
odpowiednioéci dla

zupetnie
wszystkich ma-

szyn wyznaczonych lotnisk pomocni-
czych. Niewielkie te poletka wsrod
goér, z niezmiernie niejednokrotnie

trudnem podejSciem, byly na dobitke
rozmokte po 3 tyg. okresie deszczéw.
To byto w gtéwnej mierze przyczy-
na wypadkéw, jakim ulegli nasi pilo-
ci przy startowaniu: kpt. Bajan -
pierwszego dnia lotu — przy starcie
z lotniska pomocniczego Weitensfeld
w Karyntji, przyczem, jak wiadomo,
samolot sptonat — i kpt. DudziAski
drugiego dnia przy starcie z lotnis-
ka pomocniczego Voitsberg w Styrji.
Warto nawiasowo zaznaczy¢, ze wiek-
szo$¢ zawodnikow ,wykonczyta sie®
przy ladowaniach.

Wypadki te sa typowym przykta-
dem dziatania ,sity wyzszejW tern

o$wietleniu jeszcze dobitniej wystepu-
ja zalety naszych pilotéw, ktérzy mi-
mo tak ciezkich warunkéw potrafili
osiagna¢ (naprawde piekne wyniki.

Trzeba podkreslic, ze ekipa nasza
cieszyta sie specjalng sympatjag gospo-
darzy, ktérzy Polakéw otaczali ser-
deczng wprost opieka. Powiedzie¢ to
mozna zaréwno o0 najwyzszych wia-
dzach Oe.Ae.C. z jego prezesem bar.
Kinskym oraz cztonkiem komisji spor-
towej arcyks. Habsburgiem na czele,
jak i o wszystkich innych, nie wyla-
czajac policji i obstugi lotnisk.

Nalezy podnies¢ réwniez, ze po-
wszechnie podkre$lano wsréd miedzy-
narodowych sfer, zainteresowanych
Lotem Alpejskim, doktadne zrozumie-
nie i umiejetne wykorzystanie regula-
minu przez Polakéw. Zawdzigczamy te

opinje wszystkim tym wspo6tpracowni-
kom AR.P., ktérzy nasz udziat w za-
wodach przygotowali i wspoétdziatali
z pilotami w dazeniu do osiggniecia
jaknajlepszych wynikéw.

Jesli dodamy, ze sprzet nasz budzit
w Austrji zywe zainteresowanie i uzna-
nie, wywotujac podziw, ze Polska po-
siada tak piekne maszyny — bedziemy
mogli stwierdzi¢, ze swym udzialem
w Locie Alpejskim osiagneliSmy po-
wazny sukces.

Ma to znaczenie tern wiegksze, ze
pierwsza ta przez Austrjakow po woj-
nie zorganizowana miedzynarodowa
impreza lotnicza miata charakter na-
prawde imponujacy i wysuneta sie
pod wszystkimi wzgledami na czoto
konkurséw lotniczych ostatniej doby.

Cz. J. K.

Przed Challengeem 1934 r.

Trzeba sobie jasno i wyraznie uprzy-
tomni¢, ze challenges sg przedewszyst-
kiem proba samolotéw, a nie jakim$
wyscigiem dla emocyj sportowych
i wykazania zalet pilotéw. Organizo-
wane co dwa lata, zawody te maja by¢
bodZzcem dla konstruktoréw i wytwor-
ni do statego postepu w budowie samo-
lotéw turystycznych.

Regulaminy challengedwe, jako nor-
mujace i racjonalizujgce wtasnie prace
w tym kierunku, majg wiec olbrzymie
znaczenie. Sg one zbiorami wytycznych
dla konstruktoréw, zbiorami wymagan,
jakie stawiamy wspo6tczesnemu samolo-
towi turystycznemu.

W zrozumieniu tego, A.R.P. postano-
wit nada¢ opracowanemu przez siebie
regulaminowi Challenge'u 1934 forme
jaknajdoskonalszg, a tern samem naj-
blizszy Challenge uczyni¢ jaknajbar-
dziej celowym i racjonalnym.

Wyrazem tych dazen byto zwotanie
konferencji delegatow aeroklubow
panstw, interesujgcych sie challenge’em,
celem wystuchania ich opinji o projek-

towanych przez Polske wudoskonale-
niach regulaminu oraz wystuchania
ich zyczen.

W konferencji tej, ktéra odbyta sie
w Warszawie w dniach 8 i 9 maja r.b.,
pod przewodnictwem pputk. B. J. Kwie-
cinskiego, wzieli udziat pp.: G w.
Hoeppner i inz. R. Lusser (Niemcy),
R. de Marolles (Francja), pputk. D. Ra-
dovitch (Jugostawja), putk. A. Enesco
(Rumunja), inz. J. Bervida (Czechosto-
wacja) oraz inz. F. Polturak, inz.
Kwasniak, inz. J. Wedrychowski, inz.
B. Werner (Polska).

W przemdwieniu do zgromadzonych
delegatow p. pputk. Kwiecifski przed-
stawit gtéwne zatozenie i wytyczne, ja-
kiemi kierowata sie nasza komisja przy
opracowywaniu regulaminu, oraz omo6-
wit zaprojektowane przez Polske zmia-
ny w poréwnaniu z regulaminem po-
przednich challenge‘ow.

Zaznaczy¢ nalezy, ze
miata charakter raczej
poniewaz A R. P,
challengeuy, ma

konferencja
informacyjny,
jako organizator
zupetng  swobode

W opracowaniu
swego uznania.

Projektowane przez Polske zmiany
(patrz numer marcowy Skrzydlatej)
zostaly zasadniczo utrzymane w catej
rozciggtosci. Regulamin zostat opraco-
wany juz w ostatecznej formie i w naj-
blizszym czasie bedzie rozestany po-
szczeg6lnym panstwom.

Do wiadomosci czytelnikéw Skrzy-
dlatej podamy go w nastepnym nume-
rze.

regulaminu  wedtug

Uczestnicy konferencji challenge'owej w lokalu A. R. P.
Pp.: Radouitch (Jugostawja), Lusser (Niemcy), Wedrychowski, Enesco
(Rumunja), Kwiecinski, Polturak i1 de Marolles.



Drugi Miedzynarodowy Meeting w Warszawie jest juz na
tyle odleglty, ze opisujac go mozemy pomina¢ detale a zajac
sie za to wiecej wnioskami og6lnemi.

Organizujac impreze, Aeroklub miat na uwadze trzy gtow-
ne cele: Przedewszystkiem pragnal da¢ jaknajszerszym rze-
szom z catej Polski — pokazy lotnicze. Zaspokoi¢ zainte-
resowanie.

Drugim celem byta che¢ zorganizowania powaznych kon-
kurséw, w ktérych mogliby zmierzy¢ swe .sity czotowi piloci
turystyczni naszych klubéw. Podnie$¢ poziom i znaczenie
tych konkurséw miat ich miedzynarodowy charakter. Trze-
ba ponadto zauwazy¢, ze organizatorzy po raz pierwszy
potaczyli zawody lotnicze z automobilowemi i motocyklowe-
mi tak, ze Meeting byt jedyng swego rodzaju impreza, fa-
czacy aeronautyke z automobilizmem.

Trzecim celem, najmniej waznym, bylo zdobycie powaz-
niejszych $rodkéw finansowych dla Klubu. Byto to zatozenie
ryzykowne, jesli sie zwazy na kolosalne wydatki, jakie po-
cigga za sobg wielka impreza lotnicza (w dodatku miedzy-
narodowa) i zalezno$¢ jej od pogody — ale mozliwe do spet-
nienia wobec pewnego doswiadczenia, jakie A. W. w tym
wzgledzie posiada oraz olbrzymiego poparcia, jakiego Klub
zewszad doznawat.

Meeting odbyt sie — jak wiemy — mimo ztej pogody przy
szczelnie zapetnionych miejscach. Strat nie przyniést, prze-
ciwnie — niewielka suma zasili kasy A. W. i Komitetu Sto-
tecznego L. O. P. P. Zgromadzit wprawdzie matg ilos¢ na-
rodowosci, ale przyczynit sie walnie do wzmocnienia przy-
jazni czesko-polskiej, tak juz pomyslnie rozwijajacej sie
w lotnictwie. Goscie wyniesli jaknajlepsze wspomnienia, pu-
blicznoé¢ byta zadowolona.

Jezeli chodzi o wynik sportowy zawodéw, to poziom ich

byt bardzo wysoki. Pod tym wzgledem Meeting przeszedt
oczekiwania. Kluby krajowe bardzo licznie obestaty wszyst-
kie konkurencje, przyczem w zawodach wzieli udziat prawie
wytgcznie niezawodowi, cywilni piloci turystyczni.

Pokazy wypadty mniej okazale niz w roku ub. — ale to
skutek ztej pogody. Poza tern por. Ortowskiemu defektowa!
silnik, a por. Laskowski musiat zupetnie wycofa¢ sie z kon-
kurencji z powodu uszkodzenia steréw. Brawurowo latata
tréjka Bajana (por. Kosinski, kapral Macek i kapr. Pniak).
tadng akrobacje pokazali nam réwniez goscie. Wspaniale
udat sie start pociggu powietrznego (pil. mot. inz. Rzewnie-
ki, pil. szyb.: Grzeszczyk, topatniuk i Olenski), za co naszym
szybownikom (z ich wodzem, Grzeszczykiem, na czele) nalezy
sie specjalne uznanie. Proba byta 3-krotnie powtarzana. Wy-
$cig samolotéw byt w tym roku bardzo efektowny. Konkurs
zrecznosci jazdy samochodowej okazat sie mitg atrakcja.

Majac w tern sprawozdaniu na mysli gtownie przysztos¢,
mozemy przej$¢ juz do wnioskow.

Przedewszystkiem potaczenie zawodéw z pokazami oka-
zato sie niewskazane. Nalezy unika¢ takiego marjazu, gdyz
nie zadawala on zwolennikéw ani jednej, ani drugiej stro-
ny i przedtuza impreze. Jedliby nie dato sie odtaczy¢ kon-
kurséw od pokazéw, trzeba konkursy (rzecz dla znawcoéw)
da¢ rano, a pokazy (dla og6tu) — wieczorem, w ciggu 3—5
godzin.

Jezeli dba sie o cel trzeci (kase), nalezy unika¢ konkurséw
miedzynarodowych. Sa one bardzo kosztowne. Zawsze moz-
na zaprosi¢ na pokazy kogo sie chce z zagranicy, na umé-
wionych warunkach.

Program pokazéw — to sprawa teraz najwazniejsza. Tak
z uwagi na nasz prestiz, jak i na publiczno$¢. Juz teraz nie
bedziemy mogli zadowoli¢ sie jedna tréjka mysliwska,
Swietnie wyszkolong i zgrana; pociggiem powietrznym
i skokami. Ogét zada emocyj. Chce ttumu samolotéw, ryku
motoréw, grozy wojny powietrznej. Warkot 600-konnego
silnika nad gtowami publicznos$ci robi wieksze wrazenie niz
najsubtelniej wykonana akrobacja na stabosilnikowej ma-
szynie. Z tym gustem trzeba sie do pewnego stopnia liczy¢.
W Meetingu nie widzieliSmy zupetnie samolotéw w masie.
Przyszte wielkie pokazy nie beda moglty obywac sie bez po-
waznego udziatlu wojska, bez licznych eskadr. Bez duzego
udziatlu armji specjalnie przygotowujacej sie do tego, nie
mozna mie¢ imprezy w rodzaju wioskiego ,Swieta skrzy-
det“, czy angielskiego ,,Air Display**. Muszg o tern pamietaé¢
ci, ktérzy zbyt pohopnie chcieli czyni¢ poréwnania naszego
meetingu z wymienionemi imprezami zagranicznemi.

Samo lotnictwo sportowe nie jest w stanie — w naszych
warunkach — da¢ zadawalajacych ogdt pokazéw.

A Meeting warszawski byt zorganizowany przy bardzo
zyczliwej i — jak na nasze mozliwosci finansowe — daleko
idacej pomocy wojska, ale przy jego (jako takiego) udziale
minimalnym.

O tern trzeba pamietac.






Wyniki

A. Zlot gwiazdzisty
zawodnikéw zagranicznych.

1-e miejsce. Pani M. Ferraris-Kohno-
wa (tow. p. F. Schenk) z Morawsko-
$laskiego Aeroklubu w Brnie, na samo-
locie Letov S-39. Przebyta trasa: Brno—
Krakéw — Sandomierz — Dehica —
Czestochowa — Warszawa — razem
890 km. Premje za ladowanie i postdj
na lotniskach polskich —500 km. Ogo6-
tem policzono 1.390 km.

2. Pani Zofja Mikulska z mech. Pri-
mo Ferrioli z ,Aeroturismo“ w Medjo-
lanie na Romeo-5. Trasa: Medjolan —

Taliedo — Klagenfurt — WiedeA —
Czestochowa — Warszawa — razem
1201 km. Premja 100 km. Ogoétem
1.301 km.

(Jak widzimy, p. Mikulska przebyta
w rzeczywistosci znacznie wiekszg ilos¢
km od p. Kohnowej, zlekcewazyta jed-
nak regulamin, dajacy duze premje za
ladowanie w Polsce, i z tego powodu
zajeta drugie miejsce).

3. Frantisek Nowak z Aeroklubu Rep.
Czechostowackiej na samolocie Aria
BH-22. Trasa: Cheb — Praga — Oto-
muniec — Krakéw — Czestochowa —
L6dz — Warszawa — sse km. Premje
100, Ogotem 1.286 km.

4. Vaurynec Sediuec (tow pil. E H.
Burgetéwna) z Zachodnio -czeskiego
Aeroklubu 'w Pilznie na samolocie
Avia B-9. Trasa: Pilzno — Pardubice —

poszczegdlnych konkurencyj

Krakéw — Czestochowa —Warszawa —
801 km. Premje 400 km. Ogotem f.201
km.

5. Pani Anezka Formankéwna (tow.
p. J. Bejf) z Zachodnio-czeskiego Aero-
klubu w Pilznie na samolocie Avia
BH-11. Trasa i ilos¢ km jak u p. Sedi-
veca (patrz wyzej).

6. Dyr. inz. Teny Kumpera (tow. p.
Fr. Ktadek) z Aeroklubu Rep. Czecho-
stowackiej na samolocie Caproni-100.
Trasa: Praga — Brno — Krakéw —
Czestochowa — Warszawa — 677 km.
Premje 400 km. Ogotem 1.077 km.

Meetingu

Jaroslauem Plass‘em ze Zwigzku Lotni-
kéw C.S.R. na samolocie Aero-134. Tra-
sa: Praga — Otomuniec — Krakéow —
Czestochowa — £6dZ — Warszawa —
IZS4 km. Premja 200 km. Ogoétem 934
m.

Po za konkursem przybyli z Antwer-
pji Belgowie:

P. Guy Hansez z Matzonkg i panig
Jean Stampe na samolocie Fox-Moth.

P. Robert liester (konsul wegierski
w Antwerpji) z p. Louis Enthorenem
(zwyciezcg w locie gwiazdzistym na
I-ym meetingu) — na samolocie Moth.

B. Zlot gwiazdzisty do Warszawy zawodnikéw krajowych.

7. Kpt. szt. Aleksander Hess z pik.
82 Zatoga
:§§§ (pilot i tow.)
==zF

1 Wysiekierski Z ...
Kulikowski.

2 Moscicki J.
Pani Modlibo

3 Mgr. Martyniak Z.
Cygan

4 Kasprowski A
Gawlina

< Premje
So Ox Suma
Klub Q S 4 g §§ Kary i
ES ®s DI :
X2 12 m.-
AW 2117 900 200 - 3,217
AP 1754 500 100 150 2,204
LKL 1.343 650 200 — 2,193
AS 1384 750 200 150 2,184



5 Por GazdziklJ..

Gaweda J.......
6 Chatupnik W

Chatupnik M.
7 Uszacki A..

Lipski
8 Prof. Pruszkowski....
Pani Okotowicz H..

9 Dr. Piotrowski K....
Pani Loteczkowa.

10 Przysiecki E.....

Piaskowski K....
11 Inz. Jagoszewski K...
Pani Czyzewska W...
12 Por. Zakrzewski B

Plut. Skwierczynski

13 Tyrata T
Semkowicz

14 Kotaczkowski W

15 Chorzew”ski K........coovviiviivnnnnnn

15a Lopatniuk B....coooviiiiiiicii

16 Fischer v. Mollard E.................
Pani Pauly E .

17 Arcinowski T
Hauschild S

* Panu Chatupnikowi nie zaliczono postoju w Brzesciu i todziwobec braku

AS

AK

PWS

AW

LKL

AL

AL

AP

PWS

poswiadczen czasu postoju na karcie kontr.

1.263

1.444

1.196

1.218

1.103

1.034

1.003

909

769

693

336

336

255

250

700

650

550

500

400

450

350

250

250

300

50

50

50

100

200
)
200
200
200
200

200

150

150

450

150

2,163
2,094
1,946
1,918
1,703
1,684
1,553
1,009
869
543
386
386
305

200

Pp. min. K. Siedlecki, premjer J. Je-
drzejewicz, min. J. Beck i prezes A.R.P
ks. J. Radziwit.

Zdobywca pierwszej nagrody, p. Z
Wysiekierski, przebyt trase nastepuja-
cg: Warszawa — Ptock — Lidzbark —
Grudzigdz — Bydgoszcz — Torun —

Poznan — Czestochowa — Krakéw —
Mielec — Sandomierz — Deblin — Lu-
blin — Zamo$¢ — Lwoéw — Brze$¢ —
Biata — Warszawa-Okecie — t6dz —
Radom — Warszawa. Nalezy zwrécic¢

uwage, ze dtugo$¢ trasy p. Wysiekier-
skiego byta dwa i pét raza wieksza od
tej, jaka przebyt najlepiej sklasyfiko-
wany zawodnik w zlocie gwiazdzistym
gosci zagranicznych.

Nalezy po za tern nadmieni¢, ze w
gtéwnym dniu zlotu warunki atmosfe-
ryczne w Polsce byty bardzo zie i ze
wszyscy niemal zawodnicy, bioracy
udziat w zlocie gwiazdzistym mieli du-
z0 przeszkéd do  przezwyciezenia.
P. Chatupnik spotkat na swej drodze
5 burz gradowych. Kilka stéw specjal-
nego uznania nalezy sie p. E. Przysiec-
kiemu, miodemu turyscie z A. W., za
dobre dawanie sobie rady podczas
ladowania pod Ptockiem.

Z posréd zawodnikéw zagranicz-
nych nie wykonat warunkéw zlotu
z powodu wypadku i uszkodzenia sa-
molotu p. V. Krc (tow. p. J. Nykodym)
z Brna. Przybyli oni do Warszawy ko-
leja. Réwniez ni©sklasyfikowali sie pp.
P. Kohn z A. Hruska.



ZAWODNICY

G. Konkurs akrobacji zawodnikéw
zagranicznych.

1 Franciszek Novak (Czech) na sa-
molocie Avia BI1-22.  Punktéow 10
(maximum).

2. Guy Hansez (Belg) na Fox-Moth‘e.
Punktéw .

H, Konkurs akrobacji zawodnikéw
krajowych.

I. Sierz. Stanistaw Szubka na P-VII.
Punktow 9,5.
Plut. Jan Buczynski
Punktow 9.
3. Por. Jozef Ortowski na PWS-12.
Punktéw 85. Por. Ortowski nie dokon-
czyt préby z powodu defektu silnika.

na P-YII

Plut. J. Buczynski

i sierz.

S. Szubka.

C. Proéba orjentacji w locie.

B
= 3 S Q ©
= s S g s
gﬂu;‘) PILOT ; ~ '§ <5
2 2 . 28
< 88 SE &E
1 Kropinski 19.48 540 1634
2 Wysiekierski ~ 19.10 49,0 1530
3 Szarek 29.25 63,0 1285
4 Piotrowski 2155 445 1217
5 Martyniak 2522 515 1216
6  Jagoszewski 2423 470 1153
7 Gazdzik 2722 515 1126
8 Tyrata 2356 445 1114
9  Kapuscinski 30.54 56,0 1084
10  Mollard 3116 630 1071
11 Przysiecki 3150 56,0 1054
12 Uszacki 26.48 475  105,2
13 Chatupnik 3144 535 1010
14 Kasprowski 37.05 40,00 647
15  Kotaczkowski 8830 Zadan nie
wykonat

Piloci polscy, zwyciescy w poszczegol-

nych konkurencjach: kpt. Kropinski

(orjentacja), inz. Drzewiecki (wyscig),

Z. WySiekierski (zlot), inz. Jagoszewslci

(ladowania) oraz pozostali czotowi pi-

loci turystyczni — A. Uszacki, J. Mos-
cicki i mgr. Martyniak.



SKRZYDLATA

E.. Ladowanie w kole.

1 Guy Hansez (Belg) na Fox-Moth‘ie.
Odlegtos¢ od $rodka kota — 0,55 m.

2. Inz. Konrad Jagoszewski (A. W.)
na Moth‘ie. Odlegto$¢ 0,9 m.

3. Dyr. Teny Kumpera (Czech) na
Caproni-100. Odlegto$¢ 1,7 m.

4. Wiktor Chatupnik (A.K.) na PZL-5.
Odlegios’c’ 10,7 m.

5. Adam Szarek (A.L.) na RWD-8.
Odlegtos¢ 13,6 m.

6. Fr. Novak (Czech) na Avia BH-22.
Odl. 15. 7 m

7. Br. Zakrzewskl (A.Wil.) na PZL-5.
Odl. 174 m

8. Por. J. "Gazdzik (A. S1) na MotiTie.

Odl. 20 m.

9. A Kasprowski (Al Sl) na PZL-5.
Odl. 20,3 m.

10. E. Przysiecki (A. W.) na JD-2.
Odl. 21 m.

11. W. Kotaczkowski (L.K.L.) na
LKL-5. Odl. 22 m.

12 Mgr. Z. Martyniak (L.K.L.) na

LKL-4. Odl. 23 m.

13. A Uszacki (K.L. PWS) na
PWS-50. Odl. 257 m.
Po za obrebem kola wylgdowali:

E. Fischer v. Mollard, T. Tyrata, Z. Wy-
siekierski, inz. S. Czyzewski, V. Sedi-
vec, p. AL Formankoéwna.

F. Ladowanie szybowcéw w Kkole.

1 Inz. S. Grzeszczyk (A.L.) na SG-28
bis. Odlegto$¢ od $rodka kota 9,85 m.

2. B. topatniuk (A.L.) na ,Lwowie“.

Odl. 19,55 m.
3 W. Stepniewski (A.W.) na ,Czaj-
. Odl. 19,60 m.

Nleklasyflkowanl (wyladowali po za
obrebem kota): R. Kalpas (,,Czajka®),
K. Kula (,,Wrona“) i Z. Olenski (,Ko-
mar®). Wszyscy z A.W.

POLSKA

205

D. Wyscig na tréjkacie samolotéw klubowych.

23 PILOT Ptatowiec

2

=z8
1  Drzewiecki . . . . RWD—5
2 Wysiekierski . . . RWD—5
3  Kumpera Caproni-100
4 Talarczyk Moryson I
5 Martyniak LKL-4
6  Kasprowski. . . . PZL-5
7  Kotaczkowski. . . LKL-5
8 Przysiecki JD-2
9  SzareK ... RWD-8
10 Chatupnik . . .. PZL-5
11  Uszacki PWS-50
12 Formankowa . . . Avia BH 11-18
13 Gazdzik Moth
14 s’edivec. Avia BH 9-10
15  Kapuscinski RWD-2
16 Zakrzewski. PZL-5
17 Jagoszewski Moth

Silnik

Cirrus-Hermes 11 B
Cirrus-Hermes 1l B
Walter-Mars
Cirrus M. 1l
Cirrus M 11
Gipsy |
Warner-Scarab
Genet 80
Cirrus-Hermes
Gipsy |

Cirrus M. 111
Walter (60 KM)
Gipsy |

Walter (60 KM)
Salmson AD 9
Cirrus M. 11l
Gipsy 1l

Zatozona

ezylkosc
(handicap)
km/godz.

185
185
175
155
155
150
160
1475
162,5
150
142,5
135
155
140
140
145
165

Opodznienie

chwili startu
w stosunku  do

kolej u. samo-

i Now W W A A S
mamooaoommm

30
25
25
20
15

CZERWIEC

lotu wolniej-
szego sek.

Kolejnosé
startow

J}N'\’\ll—‘w@@(ﬂmm\l\lc

-
15

1033 ROK

PANIC

I. Il. Burgetéwna, 2. Z. Mikulska, 3. W.
Czyzewska, 4. A. Formankdéwna, 5 M.
Ferraris-Kohnowa, 6. J. Loteczkowa,
7. Guy-Hansez i J. Stampe w towarzy-
stwie p. dyr. Cz. Filipowiczowej.

PODZIAL NAGROD.
Nagrody specjalne

1) Nagroda Pana Prezydenta Rze-
czypospolitej — rzezba dla klubu pol-
skiego, ktérego zawodnicy uzyskaja
najlepsza klasyfikacje Aeroklub
Warszawski.

2) Nagroda przechodnia Pana Pre-
zesa Rady Ministrow — puhar dla klu-
bu zagranicznego, ktérego zawodnili;
uzyska najlepszy wynik w zlocie gwiaz’—
dzistym — Morauskoslezsky Aeroklub
w Brnie (zdobyta przez p. Ferraris
Kohnowa).

3) Nagroda pieniezna Pana Ministra
Komunikacji — 750 zt. dla klubu, kt6-
rego zawodnik uzyska najlepsze miej-
sce w trzech probach B, C
Aeroklub Warszawski (zdobyt inz.
Jagoszewski).

4) Nagroda przechodnia Pana Dy-
rektora Panstwowego Urzedu W. F.
i P. W. — rzezba dla klubu, ktérego
piloci P. W. uzyskaja najlepsze rezulta-
ty — Aeroklub Warszawski (zdobyt
p. E. Przysiecki).

K.



5) Nagroda A. R. P, — obraz dla
klubu zagranicznego, ktérégo zawodnik
przebedzic najwiekszg ilos¢ kilome-

tréw, zaliczong w zlocie gwiazdzistym
wedtug regulaminu z dodaniem odlegto-
sci w km. w linji prostej miedzy lotni-
skiem startu a Warszawg — zdobyla
p. Z. Mikulska dla Aeroturismo S. A.
Milano.

6) Nagroda pieniezna Zarzadu Gt
L. O. P. P. — 500 zt. dla klubu, uzysku-
jacego drugie miejsce w klasyfikacji
jak w pkt. 3 — zdobyt Mgr. Z/Marty-
niak dla Lubelskiego Klubu Lotniczego.

7) Nagroda Zrzeszenia Polskich Prze-
mystowcéw Lotniczych -r*;puhar dla
pilota, ktéry uzyska najlepszy taczny
wynik na ptatowcu wytworni naleza-
cej do Zrzeszenia — zdobyt p. Wiktor
Chatupnik z A K.

8) Nagroda ,,Expressu Porannego” —
neseser dla pilota, jak w pkt. 3— zdo-
byt inz. Konrad Jagoszewski z A. W.

9) Nagroda Komitetu Pan Fundacji
Samolotu dla Pilotki na Challenge‘u
1934 r. dla najlepszej pilotki — zdo-
byta p. M. Kohnowa z Brna.

10) Nagroda im. Leona Maciejew-
skiego, ufundowana przez zong i sy-
now, — dla pilota wyszkolonego w klu-
bie, ktory uzyska najlepszy; Wynik
w zlocie gwiazdzistym — zdobyt p.
Alfred Kasprowski z Aysl.

11) Nagroda ,tadu” dla najlepsze-
go szybownika w zlocie gwiazdzisfym—
zdobyt p. Bolestaw" topatniuk z A L.

Nagrody regulaminowe.

Préba A — zlot gwiazdzisty zawodnie
kéw zagranicznych.

I nagroda-

a) Puhar przechodni Pana Prezesa
Rady Ministréow,

b) Patera srebrna
Spr. Zagran.,

¢) 500 zt. Min. Komunik.

Pana Ministra

U nagroda:

a) Makata L. L. Lot,
b) 250 zt. Min. Kom.

111 nagroda:
Pudetko do papieroséw Komitetu
Stoi. L. O. P. P.
IV nagroda:
Rzezba od Aeroklubu Warszaw-
skiego.

Préba B — zlot gwiazdzisty do Warsza-
wy zawodnikéw polskich.

I nagroda:
a) 300 zt. Min. Komunikacji,

b) Neseser Dyr. Kom. Kolej. L. O.
P. P. w Warszawie.

nagroda:

a) 200 zl. Min. Komunikacji,
b) Ubiér lotniczy od f-my ,Yarso-
yienne”.

111 nagroda:
a) 150 zt. Min. Komunikacji,
b) Rzezba Grupy Zwiazku Strzelec-
kiego przy Panstw. Zakt Inz.
IV, V, VI nagroda:

Przedmioty pamiatkowe od Aeroklu-
bu Warszawskiego.

Nagroda_dla ,,pociggu
powietrznego“.”

500 z+. od Zarzadu Gt L. O. P. P.
Préba C — lot na orjentacje.
| nagroda:
a) 300 zt. Min. Komunikacji,
b) Puhar ufundowany przez p. Hugo

Taborsky‘ego z Aeroklubu Mo-
rawsko-Slaskiego w Brnie.

Il nagroda:
a) 200 zt. Min. Komunikacji,
b) Patera srebrna Komitetu Stot. L.
0.
111 nagroda:

a) 150 zk. Min. Komunikacji,
b) Nagroda f-my ,Castrol”.

Proba D — Wyscig na tréjkacie sa-
molotéw klubowych.
| nagroda:
Puhar Panstwowych Zaktadow
Inzynierji,
Il nagroda:
Papiero$nica Automobilklubu Pol-
ski.
LIl nagroda:
Pierscien Warsz. Kom. Wojew. L. O.
P. P
IV nagroda:

Przedmiot uzytkowy od Aeroklubu
Warszawskiego.

Proba E — Ladowanie samolotow
w kole.

| nagroda:

a) 300 zt. Min. Komunikacji,

* Plakieta
dla uczestnikow
Meetingu
Q nat. wielk.)

b) Puhar krysztatowy Polskich Za-
ktadéw Skody.

Il nagroda:

200 zt. Min. Komunikacji,
111 nagroda:

100 z+. Min. Komunikacji.
IV nagroda:

50 zt. Min. Komunikacji.

Préba F — Ladowanie szybowcéw
w kole.

I nagroda:

a) 300 z+. Min. Komunikacji,
b) Patera srebrna Kom. Stot. L. O.
P. P.

Préba G — konkurs akrobacji zawod-
nikéw zagranicznych.

| nagroda:

Zegarek ztoty Panstwowych Zakla-
déw Lotniczych.

Il nagroda:
Puhar Magistratu m. st. Warszawy.

Préba H — konkurs akrobacji samolo-
téw polskich.

| nagroda:

a) 150 zt. Min. Komunikacji,

b) Zegarek ztoty Gazety Polskiej,

c) miesieczny pobyt w Dubrowni-
ku — nagr. ,,Francopolu”.

nagroda:

a) 100 zt. Min. Komunikacji,
b) Puhar Vacuum Oil Gomp.

Poscig za balonem na motocyklu.
1 nagroda:

Wieczne pi6éro od Aeroklubu War-
szawskiego.

Konkurs zrecznosci jazdy
samochodowej.

1nagroda — Waza, 11 — Czara —
obie  od Aeroklubu Warszawskiego.
Nagrody pieniezne — przeznaczone
dla” klubéw; honorowe — dla pilota.

Wykonana przez
firme Sosnowski i
WaSia-WaBinski,
proj. E. Dodacki.



1 Pp. dyr. Makowski, dyr. Filipowiczowu, pptk. Kwiecifski, dyr. Filipowicz, kpt. Ma-
lewski i kpt. Lewoniewski. 2. Prof. Pruszkowski i putk. Rayski.

dyn wita gosci w Pétwiesku. 4. Adm.

w hangarze w Rumji.

Nastepnego dnia po zakonczeniu Mee-
tingu odbyt sie t. zw. ,week-end lotniczy**
nad morze, w ktérym wzieli udziat goscie
zagraniczni, szefowie lotnictwa polskiego
oraz reprezentanci A. R. P. i AL W

Trasa wiodta w pierwszym dniu z War-
szawy przez Toruri do Gdyni. Nastepnego
dnia, t. j. 27 maja, goscie pozostali nad
morzem, przyjmowani przez miasto, Aero-
klub Gdanski, Marynarke Wojenng, Mor-
ski Komitet LOPP i t. d. Dn. 28-go na.
stapit odlot do Pétwieska, majatku pre-
zesa A. W. pos. J. Rudowskiego. Na wsi
spedzili uczestnicy jedna dobe, poczem
wrécili do Warszawy, gdzie podejmowat
ich wiceprezes A. W. sedzia M. Grabinski.
W dn. 30 maja goscie opuscili Polske.

Po deszczowym dniu Meetingu, na
week-end pogoda okazata sie faskawsza.
Po nocnych wyczynach w ,,Adrji* pierwsi
goscie zjawiaja sie na lotnisku dopiero
w potudnie i w smetnych humorach, cho-
ciaz start wyznaczony byt na 11-3. Lecimy
do Torunia. Wiatr przeciwny hamuje szyb-
ko$¢ mojego Motha. Po prawie dwugo-
dzinnej podrézy ladujemy w Toruniu.

Przy $niadaniu w hangarach goscinnego
4-go putku lotniczego czas szybko uptywa.

Otwarcie Meetingu.

3. Delegacja gospo-
Unrug wrecza plakiete p. Formankdéwnie.
5. P. dyr. Filipowicz pomaga wykre$la¢ trase na mapie p. Guy-Hansez. jeci

O 18-ej startujemy w uszczuplonem gro-
nie do Gdyni. Pod Toruniem ulegt bowiem
wypadkowi wskutek wyciekniecia benzyny
sympatyczny Czech p. Fr. Novak, na Avii
BH-22. Pilot wyszedt bez szwanku i przy-
leciat na drugi dzien do Gdyni.

Po dwudniowym pobycie nad morzem,
zapetnionem mitemi uroczysto$ciami, zwie-
dzaniem portu i zatoki, z zalem po tak
krétkim pobycie lecz jednocze$nie z du-
ma wylatywali$my do Pétwieska, aby na.
szym gosciem da¢ mozno$¢ zaznajomienia
sie z pieknem wiosennem wsi polskiej. Ze-
gnani przez blisko 10.000 ttum ludzi na
lotnisku w Rumji, odlatujemy w niedziele
w strone Rypina.

Pétwiesk oczekiwat gosci ttumnie i hucz-
no, niczeim na odpuscie lub jarmarku do-
rocznym. Ludno$¢ ze wszystkich okolicz-
nych powiatéw zgromadzita sie, by przy-
wita¢ lotnikéw zaprzyjaznionych narodéw.
Naprawde niezapomniany byt widok ty.
siecznych rzesz, zalegajacych pola przy
lotnisku dworskiem, drogi zapchane setka-
mi pojazdéw, kramy i kramiki z wodg so-
dowg i stodyczami i tysiace, tysigce ludu
zadnego widoku ,ludzi powietrza*. Zaiste
propaganda lotnictwa w powiecie Rypin-
skim musi by¢ nadzwyczajnie podsycana
i prowadzona. Po mitem $niadaniu we
dworze u prezesostwa Rudowskich goscie
zostali przywitani przez delegacje gospo-
dyn wiejskich. Podaje charakterystyczniej-
sze ustepy przemodwienia przewodniczacej,
p. Genowefy Sztupeckiej, dla zobrazowa-
nia nastroju i uczu¢ tamtejszego ludu.

»Radujg sie dzi§ nasze serca tym wspa-
niatym zlotem ptakow stalowych. | cata
Polska cieszy sie z tego. My, gospodynie
wiejskie, my, jako bezbronne matki i zo-
ny* gdy nieraz przy strudzonej pracy wi-
dzimy w przestworzach btyszczace kadtu-
by samolotéw, to z rado$ci w oczach na-
szych perli sie tza. | zdaje nam sie, zeSmy
juz szczeSliwe, spokojne i bezpieczne,
gdyz ponad nami wiruja powietrzni boha.
terowie jako troskliwe czajki nad swojemi
dzie¢mi, by nie da¢ ich rozszarpac.”

Delegacja gospodyn wreczyta p. Kohno-
wej, jako zwycieskiej zawodniczce, bukiet
kwiatéw, a lotnikom zagranicznym ukW|e-
cony model samolotu. S.

P. min. Butkiewicz w towarzystwie prezesa A. W. pos.
J. Rudowskiego
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,Coupe Deutsch de la Meurtche 1933"

Zawody pod nazwga ,,Coupe Deutsch
de la Meurthe* zorganizowane byty po
raz pierwszy przez Aeroklub Francji
w roku 1921" W latach 1921 i 1922 byty
one wyscigiem samolotéw na przestrze-
ni 300 km. na tréjkacie Etampes-Bonce-
Chartres, o obwodzie okoto 100 km.

Gdy analogiczne zawody szybkosci

wodnoptatowcéw pod nazwg ,,Coupe
Schneider”, zapoczatkowane  takze
przez Aeroklub Francji, doprowadzity
do osiggniecia w roku 1931 szybkosci
548 km/godz. przy zastosowaniu silni-
ka o mocy okoto 2000 KM., zabudowa-
nego — ma sie rozumie¢ — na wodno-
samolot specjalnie zbudowany do po-
wyzszego wyscigu, powstata trudnosc
zasadnicza i charakterystyczna dla
obecnych czaséw. Ani przemyst, ani
anstwa nie sg w moznosci "podotaé
osztom, ktdére pocigga za soba budo-
wa specjalnych wodnosamolotéw oraz
silnikéw o duzej mocy, lecz o krdotkiem
zyciu — ze wzgledu na trase wyscigu
(350 km), ktéra wymaga pracy silnika
na pelnym gazie w czasie niewiele
przekraczajacym 1h godziny.

Aeroklub Francji, obserwujac rozwoj
,Coupe Schneider" i chcac uniknaé¢ po-
dobnej historji z wyscigiem ,,Coupe
Deutsch de la Meurthe" (ktéry zreszta
od 1922 roku nie byt urzadzany), wpro-
wadzit w biezagcym roku "ciekawe zmia-
ny, ktére dadza sie zreasumowac w krét-
kim regulaminie powyzszych zawodow:

,Coupe Deutsch de la Meurthe" sg za-
wodami miedzynarodowemi dla samo-
lotéw posiadajacych silniki o litrazu
kazdorazowo okreslanym przez Aero-
klub Francji, jednak nieprzekraezaja-
cym 8 litrow. Odbywaé sie moga na
skutek decyzji Aeroklubu Francji na
ziemi lub wodzie corocznie lub co 2 la-
ta.  Wyscig rozgrywac sie bedzie na
przestrzeni przynajmniej 2000 km. Za-
ny, ktére dadza sie zreasumowac
w krotkim regulaminie powyzszych za-
wodow:

Z warunkéw regulaminu widzimy ja-
sno, iz wysitek konstruktoréw musi
Eéjié w dwuch zasadniczych Kkierun-

ach:

Silnik o ograniczonym litrazu (prze-
waznie okoto 8 litréw pojemnos$ci) mu-
si rozwija¢ jaknajwieksza moc przy
jednoczesnem zachowaniu konstrukcji
pewnej i pozwalajgcej na prace na pet-
nym gazie w czasie przelotu 2000 km.

Silnik nie moze wazy¢ duzo ze wzgle-
du na to, ze ptatowiec, przystosowany
do powyzszego wysScigu, musi zabierac
zapas paliwa na 1000 km., gdyz w cia-
gu wyscigu wszyscy zawodnicy zatrzy-
muja sie na |1* godziny po przebyciu
1000 km. Zawodnik, ktéry musi dobie-
ra¢ paliwa wcze$niej nie ma odliczane-
go czasu na postéj i, co zaitem idzie,
traci na szybkos$ci Sredniej. Widzimy
wiec, ze W*ymagania dla silnika biora-
cego udziat w powyzszzm wyscigu sa
wymaganiami dla silnika uzytkowego,
a wiec wptywaja dodatnio na rozwoj
silnikéw lotniczych a nie prowadza, jak
to ma miejsce w ,,Coupe Schneider", do
budowania specjalnych, nadzwyczaj

drogich i poteznych silnikéw o mocy,
jak obecnie, ponad 2000 KM., a mimo
to, o nadzwyczaj krotkiem zyciu.

Co sie tyczy phatowcoéw, biorgcych
udziat w ,Coupe Deutsch", to kon-
struktorzy musieli zwré6ci¢ w pierw-
szym rzedzie uwage na wiasnosci aero-
dynamiczne, a wiec zmniejszenie opo-
row czotowych przez stosowanie jak-
najmniejszych powierzchni nos$nych,
kadtubéw o matym przekroju, w szcze-
gblnosci przy uzywaniu silnikéw rze-
dowych, lub tez na skuteczne oprofi-
lowanie silnikow gwiazdowych przy
pomocy specjalnych okapotowan, jak
nip. NNA.CAA. i t. p. Oprécz tego nale-
zato pomys$le¢ o specjalnych rozwig-
zaniach podwozia. Dla zwigkszenia
szybkosci wprowadzono podwozia wcia-
gane lub tez sktadajgce sie z jednego
kota wmontowanego w kadtubie i ptoz
podtrzymujacych na koncach skrzydet.

Ze wzgledu na ograniczony litraz
silnikéw, a co za tern idzie i moc,
jakkolwiek byta ona wyzyskana z okre-

slonego litrazu silnika w niestycha-
ny sposéb, gdyz np. silnik Farmana
o litrazu 7.89 dawat 420 KM. —

konstruktorzy ptatowcow musieli wy-
ciagna¢ jaknajwieksza szybko$¢ ze
swych konstrukcyj. Obok tej szybkosci
musieli oni pamigta¢, ze samoloty fma-
ja zabiera¢ paliwa na 1000 km., za$
przebycie 2.000 km. wymagato kon-
strukcji solidnej, zabezpieczajacej pe-
wne minimum wygdd dla pilota biora-
cego udziat w wyscigu.

Ptatowce uczestniczace w ,Goupe
Deutsch” to studja do szybkich ptatow-
cow komunikacyjnych i daleko-raido-
wych, jak réwniez mysliwskich. To tez
wtadze lotnicze byty wybitnie zaintere-
sowane w budowie nowych typéw. Mi-
mo, ze (co jest nadzwyczaj charaktery-
styczne dla powyzszego konkursu),
ptatowce francuskie, biorgce udziat w
»,Goupe Deutsch”, nie przechodzity
przez zadna kontrole technicza i nie
odbywaty zadnych prob oficjalnych —
Ministerstwo  Lotnictwa wyznaczyto
duze inagrody pieniezne, ktérych suma
zamykata sie ,zawrotng" cyfrg 3 mil-
jonéw frankow, z czego 2 miljony dzie-
lone miedzy zawodnikéw francuskich,
a 1 miljon dla Francuzéw w zalezno-
$ci od ich wynikéw w konkurencji
z zawodnikami “zagranicznymi. Wyso-
kos¢ tych nagrod zachecita niewatpli-
wie przemyst francuski do wybudowa-
nia specjalnych ptatowcéw i silnikow,
0 co tez i chodzito wtadzom lotniczym
francuskim, dbajacym o rozwéj lotnic-
twa krajowego.

Pierwszy miljon frankéw miat by¢
podzielony miedzy zawodnikéw fran-
cuskich w stosunku do osiaggnietej
szybkosci i przebytego dystansu, jed-
nak szybko$¢ nie mogta by¢é mniejsza
od 280 km/godz. na 1000 km.

Drugi miljon miat by¢
w nastepujacy sposob:

podzielony

500.000 fr. dla pierwszego,
300.000 fr. dla drugiego,
200.000 fr. dla trzeciego,

o ile szybko$¢ przekroczy 325km/godz.,
jesli za$ przekroczy jedynie 280 km/godz
miata by¢ zredukowana odpowiednio
do sum:. 300.000, 200.000 i 150.000 fr.

Trzeci miljon miat by¢ dzielony mie-
dzy zawodnikéw francuskich w razie
osiagniecia szybkosci ponad 350 km/g.
w nastepujacy sposob:

1.000.000 fr. o ile przyjdzie jako pierw-
szy,

750.000 fr. o ile przyjdzie jako drugi,

500.000 fr. o ile przyjdzie jako trzeci.

Gdyby za$ szybko$¢ byta wieksza od
320 km/godz. lecz mniejsza od 350
km/godz., nagrody te miaty by¢ zmniej-
szone do sum 750.000, 500.000 i 250.000
frankow.

Nagrody w ten sposob roztozone za-
checajg do osiaggniecia jaknajwiekszej
szybkosci i osiagniecia jaknajlepszego
miejsca.

Regulamin szczegétowy na rok 1933
przewidywat jako warunek kwalifika-
cyjny odbycie na samolocie, ktéry we-
Zzmie udziat w wyscigu, lotu na obwo-
dzie 100 km. z szybkos$cia przynaj-
mniej 200 km/godz. nie p6Zniej niz na
2 tygodnie przed datg wyscigu.

Do ,Goupe Deutsch" zgtosito sie 13
samolotéw w tern 12 francuskich i je-
den angielski. Obowigzujaca prébe w
dniu 15 maja odbyto 8 samolotow, za$
5 samolotéw odpadto (2 samoloty typu
Albert z silnikiem Regnier, samolot
Caudron z silnikiem Baudot i samolot
Rabatel (Fannan) z silnikiem Hispano-
Suiza — nie zdazyty na czas z ostatecz-
nym montazem ptatowcow i silnikow;
ptatowiec Kellner - Becherau z silni-
kiem Detage, pilotowany przez kpt.
Vernhol, w dn. 14 maja podczas proby
szybkosci na 100 km. przy ladowaniu
przymusowem ztamat podwozie).

W czasie dalszych préb, a mianowi-
cie w dn. 22 maja, zostal dwukrotnie
pobity rekord szybko$ci na przestrzeni
100 km. w kategorji 2-ej samolotéw tu-
rystycznych 1-omiejscowych o wadze
witasnej do 450 kg. Najpierw pilot Ar-
noux ina ptatowcu Farman z silnikiem
Renault - Bengali o mocy 170 K. M.
osiagnat szybkos¢ 303,38 km/godz., na-
stepnie za$ pilot Delmotte na ptatowcu
Caudron z silnikiem takze Renault-
Bengali 170 K. M. ustanowit rekord
przez osiagniecie szybkosci 333,70
km/godz., bijac w ten sposéb dawno
ustanowiony "rekord, bo w 1927 r.
przez kpt. Broad na samolocie Tiger-
Moth i wynoszacy 300,1 km/godz.

W czasie préb w dniu 23 maja zginat
$Smiercig lotniczag jeden z czotowych
pilotéw francuskich, L. Arrachart, od-
bywajac lot na piatowcu Caudron
C-362 z silnikiem Renault-Bengali 170
K. M. Prawdopodobnie przyczyna ka-
tastrofy byto slizgniecie sie na skrzy-
dto podczas przymusowego lagdowania
spowodowanego defektem silnika.

Liczba zawodnikéw zmalata w ten
sposéb do 7, w tern 6 Francuzéw i 1
Anglik.

W dniu zawodéw, t. j. 28 maja, po-
goda nie dopisywata od samego rana.



Deszcz i niska podstawa chmur nie
sprzyjata wysScigowi. Poréwnywujac
jednak te warunki z pogoda, ktéra to-
warzyszyta naszym zawodom krajo-
wym, np. przy odlocie na lot okrezny
4 K. K. S. T, w ktdrym przeciez braii
udziat mtodzi piloci z klubow — zdzi-
witem sie bardzo, kiedy kierownictwo
wyscigu ogtosito koto potudnia odtoze-
nie zawodéw na dziehn nastepny. Stato
sie to zreszta za zgoda wszystkich pi-
lotéw, nie wytaczajac nawet i Com-
per’a, co nalezy mu zapisa¢ na rachu-
nek wybitnego wyrobienia sportowego,
gdyz przy tej pogodzie niewatpliwie
miat 011 wieksze szanse, lecagc na samo-
locie normalnym, w stosunku do Fran-
cuzéw, lecacych na samolotach spe-
cjalnych, ktére na rozmoktym lotnisku
miatyby start bardzo utrudniony.

W ten spos6b przeniesiono zawody
z niedzieli na poniedziatek, a liczne ttu-
my publicznosci, ktére przyjechaly
z daleka Francji, a nawet z zagranicy,
musiaty wréci¢ z niczem, gdyz nie
wszyscy byli w stanie pozwoli¢ sobie
na przyjazd nazajutrz w dzien pracy.

W poniedziatek za$ pogoda byta zu-
petnie dobra: deszcz przestat padaé —
chmury wysokie.

W miedzyczasie wycofat sie jeszcze
Francuz Valot na Caudron C-366 z sil-
nikiem Regnier, 6-cylindrowym o mo-
cy 190/220 K. M., bedacym przerébka
angielskiego silnika Gipsy odwrécone-
go, 4-cylindrowego, przez dodanie 2-ch
cylindrow i zwiekszenie kompresji do
6,2. Waga tego silnika wynosi 206 Kkg.,
reduktora ani kompresora nie posiada.
Podczas lotéw prébnych, przed samym
wyscigiem, ulegt on powaznym uszko-
dzeniom przy starcie i nie moégt juz
stang¢ do wyscigu, czego nalezy zato-
waé, w szczegdlnosci ze wzgledu na
mozno$¢ wykazania si¢ silnika, ktory
podczas prob zapowiadat sie bardzo
dobrze i pochodzi od silnika o tak wy-
robionej stawie.

Pierwszy startowat pil. Comper na sa-
molocie witasnej konstrukcji ,,Comper-
Swift* z silnikiem Gipsy-Major o mo-
cy 126/146 K M. Start w czasie 17 sek.
0 godz. 9 min. 46 zupetnie normalny,
na przestrzeni okoto 300 m.

Drugi start: Salela na Farmanie
z silnikiem Farman o mocy 420 K. M.
0 godz. 9 min. 50 —trwat 22 sekundy.

Trzeci zawodnik, Delmotte na Caudro-
nie C-362 z silnikiem Renault-Rengali
170 K M., startowal 27 sekund.

Czwarty startowal Arnoux na Far-
manie z silnikiem Renault-Bengali 170
K M. Platowiec o konstrukcji catkowi-
cie drewnianej, o wolnono$nein skrzy-
dle rozpietosci 598 m., powierzchni 6 m2
posiadat jedno kolo wciggane do ka-
dtuba; waga platowca, najmniejsza
z podréd wszystkich—wynosita 340 kg.
Smiale, lecz moze niezbyt jeszcze wy-
prébowane, jednokotowe podwozie zto-
zyto sie przedwcze$nie, bo podczas
startu, i Farman, nadzieja fabryki na
1-sze miejsce, pojechatl jeszcze z roz-

pedu spodem kadtuba po ziemi i, fa-
miagc $migto, zakonczyt swoj udziat
w wyscigu.

Po tern startowaty dwa Potezy - 53
z silnikami Poteza o mocy 250 K. M.;
Detre o godz. 10 min. 5 na przestrzeni
800 m. i Lemoine o godz. 10 min. 10
w ciggu 34 sekund na przestrzeni

Samolot Potez-53.

1200 m. (byt to start najdtuzszy; nale-
zy jednak zaznaczy¢, iz obydwa Potezy
byty obcigzone najwiecej, gdyz zabie-
raty one paliwa na 1000 km. i posia-
daty najwieksze obcigzenie na 1 m. kw.
skrzydta. Pozostate platowce musiaty
dobiera¢ paliwo co 500 km., przez co
tracity na czasie i szybkoSci w spo-
s6b niemozliwy do odrobienia).

W ten sposdb rozpoczeto wyscig
5 maszyn z pilotami: Comper (sam.
Comper-Swift), Salel (sam. Farman),
Delmotte (sam. Caudron), Detre (sam.
Po-tez) i Lemoine (sam. Potez).

Ptatowce po starcie przechodzity ko-
to wiezy orjentacyjnej tak, ze od sa-
mego  poczatku  publicznos¢  mogta
w przyblizeniu porowna¢ szybkos¢ sa-
molotow.

Najwieksze wrazenie szybkosci daty
bez watpienia 2 Potezy. Po dtugim i do-
sy¢ mozolnym starcie, podczas ktérego,
nietylko widzom, lecz nawet i pracow-
nikom fabryki Poteza wydawato sie, iz
moze nie wystartuja — wreszcie oder-
waty sie one od ziemi, wzbudzajac
wsérod blizej zainteresowanych brawa
i okrzyki radosci, a gdy tylko nabraty
juz szybkos$ci — weciagnety podwozia.
Przechodzac z boku publicznosci, przed-
stawiaty te dwa bolidy wspaniaty wi-
dok i sprawiaty wrazenie szybkosci
niestychanej. Wrazenie szybkosci byto

tern wieksze, iz ptatowce Potez posia-
daja kadtub krotki i pekaty ze wzgle-
du na silnik gwiazdzisty, za$ skrzydta,
o matej rozpietosci, sa na tle kadtuba
prawie niewidoczne. To tez, gdy takie
cygara, po wciagnieciu podwozia, mi-
jaty publiczno$¢ i1 z wysokim $piewem
9-cylindrowych silnikow wyszty na
prosta z szybkoscia okoto 380 km/godz.,
nikt z widzéw nie potrafit powstrzy-
ma¢ okrzyku podziwu.

Po pierwszem okrazeniu przyszedt
jako pierwszy Salel z szybkoscia
301 km/godz., minawszy po drodze
Compera, ktéry na tern okrazeniu roz-
winagt szybkos¢ 241 km/goctz.; trzeci
przyszedt Delmotte z szybkoscig 259
km/godz., czwarty za$ Detre z szybko-
$cig 321 km/godz. Natomiast Lemoine
na Potezie przeleciat przez punkt kon-
trolny w Etampes po 32 min. i okazato
sie, iz nie byt on notowany i na pozo-
statych punktach kontrolnych, gdyz po
drodze zabtadzit. Nastepne okrazenia
leciat z szybkosciag 355 km/godz.,
353 km/godz. i 356 km/godz., za$
w 5-em okrazeniu wyladowat z powo-
du pekniecia rurki oliwnej i juz nie
wystartowat. Byt to pierwszy zawod-
nik, ktéry odpadt w trakcie wyscigu.
Drugim stat sie Salel. Pierwszych piec¢
okrazen zrobit on z szybkoscig 301
km/godz., 296 km/godz., 302 km/godz.,
301 km/godz. i 293 km/godz. Po piatem

Caudron C-362.



Zestawienie cech charakterystycznych piatcwcéw, stajacych do wyscigu
»Coupe Deutsch de la Meurthe*
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1. Detre Potez Potez 250 6,65
2. Delmotte Caudron Renault 170 6,80
3. Comper  $OMPE Gipsy 146 7,32
4. Salel Farman Farman 420 7,90
5. Lemoine Potez Potez 250 6,65
6. Arnoux Farman Renault 170 5,98
7. Yallot Caudron  Regnier 220 6,80

okrazeniu wyladowat, jak sie wyda-

wato, dla dobrania paliwa, lecz juz nie
wystartowat z powodu zepsutego filtru
oliwnego.

W wyscigu pozostato 3-ch: Detre na
Potezie, Delmotte na Caudronie i Com-
per na Comper-Swift‘cie.

Delmotte po 5-ciu okrazeniach dobie-
rat paliwa, na co stracit 16 min. 47 sek.,
podobnie jak i Comper, ktéremu zao-
patrzenie zajeto 11 min. i 22 sek. Detre
nie dobierat paliwa i pierwsze 10 okrg-
zen, czyli 1.000 km, przebyt ze $rednig
3241 km/godz. Delmotte miat na 1000
km. szybko$¢ faktyczng 319 km/godz.,
za$ po uwzglednieniu czasu na dobie-
ranie paliwa — 292,9 km/godz., Comper

odpowiednio 242 km/godz. i 230
km/godz.
Po pottoragodzinnym, obowigzko-

wym odpoczynku, trzej zawodnicy zo-
stali wypuszczeni w odwrotnym po-
rzadku niz startowali na poczatku wy-
Scigu i w ten sposob zostat usuniety
handicap, jaki posiadali na pierwszym
1000 km. Detre wystartowat pierwszy,
Delmotte drugi, zas Comper jako ostat-
ni. Detre leciat z niestychang regular-
nosciag, z odchyleniami w szybkosci
0 pare km. na godzine, Delmotte i Com-
per po 500 km. dobierali znowu paliwa
1 stracili: pierwszy — 16 min. 50 sek.,
drugi — 14 min. 7 sek.

Jako pierwszy, a wiec jednoczesnie
jako zwyciezca, przyszedt Detre na Po-
tezie — 53 z silnikiem Po,teza 250 KM.,
drugi Delmotte na Caudronie C-362
z silnikiem Renault-Bengali 170 KM,
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Najlepsze okrazenie dnia zrobit Le-
moine na Potezie z szybkoscig 356,08
km/godz. Jest to szybko$¢ na 100 km.

Zwycieski samolot Potez-53 jest diol-
noptatem wolnonos$nym, o rozpietosci
6 m. 65 przyczem powierzchnia nosna
samolotu skfada sie z czesci centralnej,
stanowiacej #taczng cato$¢ z kadtubem
i dwoch doczepianych skrzydet. Kon-
strukcja skrzydta catkowicie drewnia-
na: dzwigary skrzynkowe, zeberka ze
spruceu, pokrycie sklejka. Charakte-
rystyczng cechg Poteza byt ksztatt lo-
tek i sterow, ktore nie dochodzity do
koncow skrzydet lub mialy mniejsza
rozpieto$¢ niz statecznik, azeby zmniej-

szy¢ mozliwo$¢ powstawania wiréw.
Uzycie silnika gwiazdzistego nadato
specjalny ksztatt kadtubowi, o prze-

kroju kotowym z przodu a owalnym
z tytlu. Siedzenie pilota w potowie
dtugosci kadtuba, powietrze do kabiny
dla pilota doprowadzane specjalng
rurkg ze skrzydta, aby unikng¢ oddy-
chania szkodliwemi gazami wydecho-
wemi paliwa, bedacego mieszanka te-
traetylowg (podczas préb piloci zatruli
sie spalinami, ktére bardzo intensywnie
obmywaty kadtub w ten sposéb, iz po
wyscigu biekitny Potez Detre‘go miat
caty przéd czarny, az do potowy dtu-
gosci kadtuba). Podwozie weciggane,
kota balonowe o $rednicy 45 cm, amor-
tyzacja oliwno-powietrzna. Silnik Po-
lez posiada okapotowanie N. A C. A
Jest on dziewieciocylindrowy, gwiaz-
dzisty, chtodzony — ma sie rozumie¢ —
owietrzem, o pojemnosci 8 litrow,
ompresji 6. Rozwija 310 KM. przy
2500 obr/min., $rednica 95 cm, kom-

trzeci i ostatni Comper na Comper- presor odérodkowy o liczbie obrotéw
Swift'cie z silnikiem  Gipsy - Major 28000 na min. Silnik len, typu 9.B,
146 KM. Szybkosci przedstawiaty sie jest ewolucjg silnika 9. A rozwijaja-
nastepujaco: cego 180 KM. Wazy on 170 kg.
- » Szybkos¢
) szybkosc Szybkost szybkosc 2000 km
£ samolot Silnik Pilot T l0okm TEEDCEkmigodz.
2 1000 km postoju. 2000 km uwzgled.
5 km/godz. ym godz. km/godz. “phosioju
km/godz.
1 Potez-53 Potez
250 KM Detre 324,1 3241 322,8 322,8
2 Caudron Renault-Bengali
C-362 170 KM Delmotte 319 2929 316,1 2915
3 Comper- Gipsy Major
Swift 146 KM  Comper 242 230 228,5 239,5

Caudron stanat do zawodéw takze
z dwoma samolotami, jak Potez, z sil-
nikami: Renault-Bengali 170 KM. i Reg-
nier 220. Platowce posiadaty minimal-
ne réznice, spowodowane jedynie inng
waga i wymiarami silnikéw.

Samolot Caudron jest takze wolno-
no$nym diolnoptatem, przyczem cha-
rakterystycznag cechg jego skrzydet jest
symetryczny profil, dwuwypukty, o gru-
bosci 19 cm przy kadtubie (gtebokosci
15 m) i 4 cm na koncu skrzydta (gte-
bokos¢ 0,6 m). Skrzydio catkowicie
drewniane, posiada powierzchnie za-
ledwie 59 m2; dobre ustosunkowanie
kadtuba zwigksza powierzchnie nosna
do 7 m2 Niestychanie drobiazgowe ba-
dania aerodynamiczne ksztaltéw ka-
dtuba i wptyw zamocowania skrzydia
do kadtuba, jak réwniez doktadne
oprofilowanie kabiny pilota oraz pod-
wozia, doprowadzity przez zmniejsze-

nie oporow do ‘'wysokiej ,finesse“,
dochodzacej do 18, ‘mimo tak malej
powierzchni. Statecznik poziomy po-

taczony jest z klapami skrzydtowemi,
zajmujacemi obok lotek reszte rozpie-
tosci skrzydet.

Z silnikiem Renault-Bengali Caudron
wazy 405 kg, z silnikiem Regnier
475 kg.

Szybkosci maksymalne uzyskuje od-
powiednio do silnikéw: 380 km/godz.
1 410 km/godz. Gdy poréwnamy szyb-
kosci faktyczne Poteza i Caudrona,
wynoszace 323 km/godz. i 316 km/godz.,
z mocami silnikéw, ktére posiadaly te
platowce, t. j. 250 KM. (Potez) i 170
KM. (Renault Bengali), przekonamy
sie, jak wiele mozna osiagna¢ dzieki
dobrym  witasno$ciom aerodynamicz-
nym.

Silnik Renault-Bengali, 4-cylindrowy,
odwrécony, o mocy 170 KM., litrazu
(533, byt zamontowany na Caudronie
i Farmanie. Jest to normalny silnik
Renault-Bengali, jedynie zmiana tto-
kéw zwiekszyta kompresje z 56 do 8,
co pociagneto za sobg konieczno$¢ uzy-
wania specjalnej mieszanki. Silnik ten
nie posiada kompresora. Waga catko-
wita (z pompg) — 135 kg.

Trzecim, ktéry skohcz]y} wyscig, jest
platowiec Comper-Swift'a, pilotowa-
ny — jak juz zaznaczyliSmy — przez
samego konstruktora. W odr6znieniu
od wszystkich samolotéw francuskich,
jest to samolot normalny, turystyczny.
Byt on pozatem jedynym goérnoplatem
(skrzydto wsparte zastrzatami, scho-
dzacemu si¢ u dotu kadtuba). Z jedy-
nych zmian platowca posiadat zwiek-
szone zbiorniki paliwa, jednak wystar-
czajace tylko na 500 km i nawet nie
miat okapotowanych két. Mial on naj-
mniejsze obcigzenie na metr powierz-
chni nosnej i najwieksze obcigzenie na
jednostke mocy oraz najgorszy stosu-
nek mocy do powierzchni nosnej —
mimo to rozwingt szybkos$¢ faktyczna
239.5 km/godz. Posiadat silnik Gipsy-
Major o litrazu 6,12 i zwiekszonej kom-
presji, réwnej 6>2; moc 146 KM. przy
2.400 obr/min.

Z posréd pozostatych silnikéw cieka-
we rozwigzanie posiadat silnik Farma-
na; 12-to  cylindrowy, odwrécony,
o uktadzie w V pod katem 60°, z re-

(Dokoriczenie na str. 220)
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Rekordy i przeloty na kursie treningowym

Od potowy maja trwa w Bezmiecho-
wej kurs treningowy o charakterze za-
woddéw szkolnych, ktéry przyniést juz
do tej pory caly szereg pieknych wy-

czynéw i nowe rekordy szybowcowe
Polski.

Serje rekordéw rozpoczat pilot-in-
struktor Bolestaw Baranowski, ktory

w dniu 28 maja b. r. wznidstszy sie na
wysoko$¢ 1.100 m. na ,Komarze*“ do-
konat rekordowego przelotu lgdujac
w odlegtosci 27,3 km. od Bezmiecho-
wej, koto Komanczy. W dniu 1 czerw-
ca pilot-instruktor Piotr Mynarski na
,Lwowie* przeleciat do Ustrzyk odle-
gtych o 17,2 km., przy osiggnietej wy-
sokos$ci 1.000 m. ponad start. W dniu
3 czerwca kierownik Szkoly Bezmie-
chowskiej Bolestaw topatniuk dokonat
przelotu réwniez do Ustrzyk na CW-5
majac wysoko$¢ 1A80 m ponad start.
Dziefi 3 czerwca przyniést dwa nowe
rekordy Polski: por. dypl. dr. Kajetan
Czarkowski-Golejewski pobit poprzed-

ni rekord B. Baranowskiego przelotem
na ,Komarze* do Rypian pod tomna,
wynoszagcym H,8 km. Wysoko$¢ osiag-
nieta wynosita 1300 m., przelot trwat
ponad godzine. Kpt. pilot Jan tukasie-
wicz z 4 putku lotn. zdobyt rekord diu-
gotrwatoséci lotu i wysokosci w piek-
nym, dziesigciogodzinnym locie na
LLwowie“, osiagajac wysoko$¢ 1.600 m.
ponad start. Nalezy zatowaé, ze rekor-
dow tych dokonano bez barograféw,
ktore dopiero obecnie nadeszty do Bez-
miechowej.

Po meetingu warszawskim przybyty
do Bezmiechowej z Warszawy dwa po-
ciagi powietrzne: pilot K. Chorzewski
przyholowat na RWD-8 pilota B. to-
patniuka na ,,Lwowie* a inz. Rzewnic-
Ici z inz. Grzeszczykiem na R-X111 pilo-
ta B. Baranowskiego na SG-28.

Roéwniez godne podkre$lenia sa naj-
lepsze wyniki osiggniete na poszcze-
gélnych szybowcach. | tak najwieksza
wysoko$¢ na 1TS-Il — 850 m. ponad
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start i 600 m. na CW-11 osiagnat pilol-
instr. P. Mynarski, za$ najlepszy czas
na CW-II, mianowicie 5 godz. 14 min.
pilot li. Kula.

W kursie treningowym biorg udziat
nastepujacy piloci: B. Baranowski, T.
Ciastuta, por. K. Czarkowski-Golejew-
stci, inz. S. Grzeszczyk, K. Kula, B. Lo-
patniuk, kpt. J. kukasiewicz, P. Mynar-
ski, Z. OleAski, W. Polny, por. Rawicz-
Szabuniewicz; mjr. Stachon ma przy-
jecha¢ w najblizszych dniach.

W czasie od 15 maja do 4 czerwca
wykonano ogétem lotéw 214 w czasie
przeszto 100 godzin, w tern treningo-
wych 125 w czasie 89 godz. — pozosta-
te 11 godzin przypada na loty szkolne,
transportowe i prébne. Dalsze kategor-
je ,,C* urzedowe uzyskali piloci: Zbig-
niew Grabski, Ryszard Zwolifiski, Je-
rzy Szabtowski i inz. Wactaw Czer-
winski.

Nagrody Minisferstwa Komunikacji za wyczyny szybowcowe

W pierwszych dniach czerwca b. r.
ogtoszono ustanowienie nagréd specjal-
nych za pewne wyczyny szybowco-
wych pilotéw. Podajemy troche szcze-
goétéow odnosnie tych nagréd. Polski
Komitet Szybowcowy uznajac koniecz-
no$¢ nadania oficjalnego charakteru
pewnym, godnym podkreslenia, wyczy-
nom naszych pilotéw bezsilnikowych
a réwnoczes$nie chcac stworzy¢ jeszcze
jeden bodziec wiecej, pobudzajacy ich
do wysitkbw — opracowat szereg za-
dan konkretnych, przewidziat warunki
ich wykonania oraz zainicjowat nagro-
dy za poszczegélne wyczyny.

Whniosek P. K. S. — oparty zresztg na
projektach I. T. S. i poszczeg6lnych
wybitnych pilotébw szybowcowych —
znalazt przychylne przyjecie w Mini-
sterstwie Komunikacji a Pan Minister
Komunikacji przeznaczyt na nagrody
1000 zt

Czas wykonania poszczegdlnych wy-
czynéw, ktére moga by¢ nagrodzone
zostat ograniczony datami: od 1 czerw-
ca do 1 sierpnia b. r.

Nagrody Min. Kom. bedg przyzna-
wane na wniosek P. K. S, ktory jest
rébwniez obcigzony obowigzkiem pieczy
nad formalng strong premjowanych
wyczynéw, zgodna z wymaganiami ko-
deksu sportowego F. A I

Nagrody Ministerstwa Komunikacji
dzielg sie na nagrody honorowe i pie-
niezne.

1 Nagrody honorowe w formie ar-
tystycznych przedmiotéw  pamiatko-
wych.

a. Nagroda za najwiekszg sume od-
legtosci przelecianych przez sa-
mego pilota w linji prostej. Lo-
téw ponizej 15 km. nie wlicza sie.

b. Nagroda za najwyzsza sume wy-
sokosci ponad start. Loty, w kto-
rych pilot nie osiagnat 300 m. nie
licza sie.

c. Nagroda za najwieksza sume lo-
tow ma czas. Czas wynosi¢ musi
wiecej niz 2 godziny.

Dla wszystkich tych nagréd obowia-

zuje start z pomocg liny startowej.

2. Nagrody pieniezne.

a. Nagroda imienia $. p. Zygmunta
Laskowskiego dla uczczenia pa-
mieci tego pioniera naszego szy-
bownictwa — 1.000 zt. dla pilota,
ktory startuje w Bezmiechowej za
pomocg liny startowej i utrzyma
sie w powietrzu ponad 16 godzin.

b. Nagroda 750 zt. dla pilota, ktory
dokona najdtuzszego przelotu w li-
nji prostej — ponad 100 km. Miej-

sce dokonania lotu i rodzaj startu
sag dowolne przy zachowaniu tyl-
ko wymaganych formalnosci i po-
stepowania zgodnego z regulami-
nem nagréd.

c. Nagroda 500 zt, do podziatu po-
miedzy trzech pilotéw, ktérzy wy-
konajg najdtuzsze przeloty w linji
prostej, prostopadle do gor Ston-
nych.

d. Nagroda 500 zt, do podziatu po-
miedzy dwdch pilotéw, ktérzy do-
konajag najdtuzszych przelotow
w linji prostej, ponad 50 km. (wa-
runki jak w ,b%).

e. Nagroda 500 iz, do podziatu po-
miedzy dwéch pilotéw, ktérzy
osiaggna najwieksza wysokos$¢ po-
nad 1000 metréw (warunki jak
w ,h*).

f. Nagroda 375 zt, dla trzech pilo-
téw (200, 100 i 75 zt), ktérzy pier-
wsi dokonajg przelotu, bez lgdo-
wania, na trasie: Bezmiechowa-
Zukéw-Bezmiechowa.

Szczeg6ty dalsze co do warunkow
w jakich muszg by¢ dokonane poszcze-
gblne wyczyny sa ‘zawarte w piSmie
P. K. S. skierowanem w tej sprawie do
klubéw z zatgcznikiem p. n. ,Nagrody
szybowcowe na rok 1933“.



Przed zawodami

Dwa miesigce dzielg nas od terminu
miedzynarodowych zawodéw szybow-
cowych w Rhon.

Przygotowania do wystapienia na
tych zawodach polskich pilotéw szy-
bowcowych sg albo juz na ukonczeniu
albo w toku. Miesigc biezacy przyniesie
sfinalizowanie decyzyj waznych i cie-
kawych dla wszystkich tych, ktérzy
sq zainteresowani naszym szybownic-
twem.

Mamy ina mysli sprzet i zawodnikow.

Co do sprzetu, to wchodza w rachu-
be nastepujace szybowce:

S. G 2\
S. G. 28 m  konstrukcji
q 2 ) inz. Grzeszczyka

oraz ,,Komar*“ konstrukcji A. Kocjana i

CW—5 bis konstrukcji inz. Czerwin-
skiego.

Ewentualnie, jako maszyna pomocni-
cza, niekortkursowa, a przeznaczona do
treningu na miejscu w Rhoén, bedzie
wzieta Czajka Il lub ITS—Il. Wszy-
stkie te szybowce beda w ciggu mie-
sigca czerwca poddane specjalnym stu-
djom, oblatane przez trzech réznych
pilotéw i dopiero potem zapadnie od-
powiednia decyzja co do wyboru ma-
szyn na zawody.

Zaznaczy¢ nalezy, ze niezaleznie od
kompletéw instrumentéw poktadowych,
bedacych w uzyciu na tych szybow-
cach, sg juz przygotowane komplety
przyrzadéw nowych na maszyny kon-
kursowe.

Co do pilotéw, to — jak wiadomo —
na kazdy z 3 szybowcow, ktére beda

w Rhon

braty udziat w zawodach, moga byc¢
zgtoszeni 3 piloci. Jednakze zdaje sie,
ze praktycznie uczestniczy¢ w konkur-
sie jako zawodnicy bedg tylko trzej pi-
loci. Reszta bedzie stanowita rezerwe,
ktédrg mozna bedzie powotaé w razie
niedyspozycji ktérego$ z pierwszych pi-
lotow.

Operowanie nazwiskami zawodnikéw
jest jeszcze przedwczesne. Co do dele-
gatéw polskich do witadz konkursu, to
mozemy .zanotowa¢ projekty. A wiec:
do Jury — radca Adamowicz a do Ko-
misji Sportowej — inz. Grzeszczyk. | tu
jednak nie sg wykluczone zmiany.

Woreszcie nalezy zanotowac¢ fakt, ze
regulamin zawoddéw, znany juz Czytel-
nikom ,Skrzydlatej", zadnej zasadni-
czej zmianie nie ulegl. Wymaga on je-
dnak pewnych interpretacyj, ktére mia-
ty by¢ dokonane na specjalnem posie-
dzeniu ,Istusa". Posiedzenie to — za-
powiadane na potowe maja — dotych-
czas nie zostato jeszcze zwotane. Przy-
czyny nalezy prawdopodobnie szukaé
w reorganizacji naczelnych wtadz lot-
nictwa niemieckiego i rozwigzaniu
»Rhon-Rossitten-Gesellschaft".

Przygotowanie sprzetu i zawodnikow
do Rhén finansuje Min. Kom., ktére tez
bedzie miato gtos decydujacy co do
ustalenia sprzetu i sktadu ekipy.

Wszelkie sprawy zwigzane z reali-
zacja udziatlu naszego w tegorocznych
zawodach szybowcowych w Rhén za-
tatwia P. K. S. jako organ doradczy
Min. Kom. w sprawach sportu szybow-
cowego.

Szybowiec wyczynowy CW-5 konstr. inz, W. Czerwinskiego,

Wyniki
w Bezmiechowej

kursu szkolnego

W czasie pierwszego kursu szkolnego
Szkoty Szybowcowej Aeroklubu Lwow-
skiego w Bezmiechowej, trwajacego od
24 kwietnia do 13 maja r. b., szkolono 20
pilotow.

Ogétem wykonano lotéw 661 w czasie
60 godz, 6 min, 3 sek., w tern:

lotow szkolnych 553 w czasie 31 godz.
23 min. 42 sek.,

lotéw treningowych 54 w czasie 23 go-
dzin 49 min. 57 sek.,

lotéw prébnych 18 w czasie 2 godz, 54
min, 20 sek.,

lotéw transportowych 36 w czasie 1 g.
58 min. 4 sek.

Kategorje ,,A*“ uzyskali: Dn. 24 kwiet-
nia — sierz. Franciszek Ekiel z Grudzig-
dza, 28 kwietnia — p. Suchodolski,

Kategorje ,B“: 25 kwietnia — sierz.
Ekiel, 9 maja — p, Z. Przeorski.

Kategorje ,,C*“ urzedowa otrzymali: 24
kwietnia — p. Kazimierz Plenkiewicz z
Kielc, 26 kwietnia — sierz. Ekiel, 8 maja—
inz. Wilhelm Chalier z Warszawy, p.
Marja Younga ze Lwowa, p. Jerzy lllasze-
wicz ,ze Lwowa, p. Tadeusz Jakimowicz
ze Lwowa, p. Bronistaw Wtodarczyk z
Krakowa.

Z powodu fatalnej pogody i braku wa-
runkéw do zaglowania, kierownictwo
Szkoty przedtuzyto czas trwania kursu do
24 maja celem umozliwienia zdobycia urze-
dowej kategorji ,,C* pozostatym kandy-
datom.

Od 15 maja do 24 maja wykonano lotéw,
szkolnych 52 w czasie 5 godz, 56 min. 33
sek.

Kategorje ,,C* urzedowa uzyskali pp.:

M. Drahal z Radomia, L. Kwiatkowski
z Nowego Sacza, F. Kotowski ze Lwowa,
W. Hordynski ze Stanistawowa, R, Klisz
z Przemys$la i K. Chodkiewicz ze Lwowa.

my.

Opis szybowca
wyczynowego CW-5

Szybowiec wyczynowy CW-5 konstruk-
cji inz. Wactawa Czerwinskiego wykonano
na zamoéwienie Ministerstwa Komuikacji w
Warsztatach Szybowcowych Zwigzku A-
wijatycznego.

Szybowiec CW-5 ijest zastrzatowanym
goérnoptatem. Skrzydto posiada dwudziel-
ne o obrysie prostokatnym, z zakoncze-
niami eliptycznemi. Skrzydto widziane z
przodu ma ksztatt sptaszczonej litery M.,
ktéory pozwolit na oddalenie koncow
skrzydta od ziemi w celu zabezpieczenia
ich od uszkodzenia w czasie lgdowania.
Konstrukcja skrzydta jest dwudzwigaro-
wa z przodem skrzydta krytym sklejka az
po przedni dzwigar. Lotki, rozszerzajace
sie ku koncom skrzydta — sg dzielone,
azeby zapewni¢ tatwe wychylenie przy
skrzydle ugietem. Sterowanie lotek rozni-
cowe.

Kadtub o przekroju eliptycznym prze-
chodzi ku kofncowi w ostrze pionowe, two-
rzace statecznik dla steru kierunkowego.
Za skrzydtem znajduje sie bagaznik, w
ktérym umiesci¢ mozna dwa barografy.



Przéd kadtuba amortyzowany ‘jest detka
gumowa.

Ster wysokosciowy, bez statecznika,
znajduje sie przed sterem kierunkowym
w wysokosci 30 cm, nad kadtubem. Uzy-
skano w ten sposéb zupeitne bezpieczen-
stwo steru przed uszkodzeniem w czasiie
startu lub lgdowania, jakotez zaklinowa-
niem go przez uszkodzony ster kierunko-
wy, Ster wysoko$ciowy umocowany jest
obrotowo na wiezyczce z rur stalowych,
ostonietych oprofilowaniem ze sklejki.

Dane charakterystyczne szybowca:

Rozpieto$¢ — b = 176 m

Powierzchnia skrzydta — F — 17,4 m2

Wydtuzenie X = 17,8

Ciezar szybowca pustego G X 147 kg.

Prace Osrodka Szybowcowego
w Warszawie

Najwazniejszym punktem prac
Odrodka w chwili obecnej, po za szkole-
niem ii treningiem pilotéw wszystkich ka-
tegoryj z lotami holowanemi wi#acznie,
jest opracowanie najwitasciwszego szko-
lenia pilotéw, majacych zacza¢ szkolenie
motorowe. Przystosowano juz w rtym ce-
lu szereg szybowcoéw ze zmniejszonem po-
lem widzenia do przodu i wdét oraz za-
opatrzono niektdre z nich w kétka.

Préby rozpoczng sie w koncu czerwca.
Ogéblne ich kierownictwo obejmie inz.
Grzeszczyk.

1-szy LOT POLNOCNO-ZACHODNIEJ

Zorganizowany w dwa tygodnie po
najwiekszej imprezie lotniczej w Pol-
sce, jaka byt Meeting Warszawski, nie
zgromadzit wiekszej liczby zawodni-
kéw. Nic dziwnego, kazdy klub po
wszelkich rajdach musi goi¢ rany, opa-
trywacé je skrzetnie i uzupetnia¢ braki.
Sprzetu raidowego jest w klubach
bardzo mato. Poza tern w perspekty-
wie tygodnia przypadat termin Lotu
Potudniowo-Zachodniej Polski, posia-
dajacego kilkuletnig tradycje.

Totez w Locie Pdinocno-Zachodniej
Polski wzieto udziat tylko 7 maszyn.
Aeroklub Krakowski reprezentowat sa-
molot ,,Sido” z pp. por. Klosinskim
i Gasiorem. Aeroklub Slaski wystat p.
Litwiriskiego na PZL-5. Klub Lotni-
czy Podlaskiej Wytwdérni Samolotow
PWS-50 z p. Szatowskim i Lubon-
skim. Aeroklub Warszawski JD-2 z pp.
Onoszko i Matysiakiem. Drugi samolot

AW. RWD-2, musiat ladowacé prz}*-
musowo pod Poznaniem i udziatu
w zawodach nie brat. Aeroklub Po-

znanski wystawit 3 ptatowce: PZL-19,
ktéry pilotowali pp. kpt. Kropinski
i Moscicki, RWD-4 — p. dr. Kapuscin-
ski i ,Morryson” — p. Talarczyk.
Regulamin Zawodéw przewidywat
3 konkurencje. Dnia 4 czerwca — lot
na orjentacje i wys$cig samolotow.

Z Czerwonego Kamienia

W dniu 14 maja b. r, ukoriczono zimo-
wy kurs Szkoty Szybowcowej A, L. w
Czerwonym Kamieniu. Uroczysto$¢ rozda-
nia dyploméw potaczono z dancingiem,
ktéry odbyt sie w salonach Hotelu Geor-
ge‘a we Lwowie. Rozdania dyploméw do-
konat dowddca O. K, Lwédw gen. Popo-
wicz.

Na kursie wykonano ogétem lotéw 1.928;
41 kandydatéw przeszto normalne wy-
szkolenie.

Kat. ,, A" uzyskato 41 pilotéw szybow-
cowych, w tern: 17 cztonkéw Aeroklubu
Lwowskiego, 7 cztonkéw Oddziatu Kolejo-
wego A. L., 6 kandydatéw do P. W. Lotn.,
10 cztonkéw LOFP. Kom. Woj. Lwow.

Kat. ,,B“ uzyskato 21 pilotéw szybowco-
wych, w tern: 12 cztonkéw A, L., 6 czton-
kéw Oddziatu Kol. A. L., 1 kandydat do
P. W. Lotn., 2 cztonkéw LOPP. Kom. Woj.
Lwow.

W przygotowaniu jest kurs letni, w lip-
cu, majacy trwac okoto 4 tygodnie, dla
ucznidéw szkoét $rednich, zorgnizowananych
w obozie P. W. w Czerwonym Kamieniu.
Pozatem planowane sg trzy kursy jesien-
ne dla cztonkéw organizacyj szybowco-
wych Lwowskiego O. K. S. Rozpoczecie
wymienionych kurséw przewidywane jest
na sierpien b. r.

my.

Dnia 5 czerwca przelot na trasie (wta-
Sciwy Lot Pdtnocno-Zachodniej Pol-
ski).

Lot na orjentacje polegat na odnale-
zieniu dwoéch miejscowos$ci w promie-
niu 30 km od Poznania i zrzuceniu tam
meldunkéw. Cala trasa tego lotu wy-
nosita 90 km. Byt on handicapowany,
a wiec start odbywat sie w kolejnosci
odwrotnej do szybkosci maszyn. A za-
tem kolejno$¢ ladowania decydowata
0 miejscu.

Pierwsza lgdowata RWD-4 z p. dr.
Kapus$ciniskim  (obserwator por. Zale-
ski), zdobywajac tern samem pierwsze
miejsce. Drugie miejsce uzyskat p.
Onoszko na JD-2, trzecie p. Litwinski
na PZL-5. Samolot PZL-19 lotu na
orjentacje nie ukonczyt, gdyz lgdowat
przymusowo z powodu defektu silnika.

Wyscig odbyt sie na trasie: Poznan,
wieza na lotnisku w tawicy — wie$
Komorniki (10 km). Catg trase nalezato
przeby¢ 6 razy: 3 razy w jedna, 3 ra-
zy w drugg strone. Punkt w terenie
pod wsig Komornikami, wyznaczony
przy pomocy plachty, lezacej wsrod
drzew, byt nietatwy do odnalezienia,
co utrudniato spetnienie wiasciwego
zadania lotu (rozwiniecie jaknajwiek-
szej szybkosci). Poza tern wyscig dwu-
wirazowy powodowal momenty nie-

Polskie szybownictwo
a zagranica

Dnia 15-ego czerwca rozpoczeli w Poli-
chnie' szkolenie szybowcowe cztonkowie
Morawsko - Slgskiego  Aeroklubu w
Brnie, panowie: szt. kpt. Rajmund Nacht-
nebel, inz. c. Leopold Axmann, inz, c.
Vladimir Plseik, Bedrich ~ Anderle, Be-
drich Pandula, Frantisek Siovak, Stani-
slav Budil, Stanislav Hofirek, Vilem Ko-
necny, Bohuslav Hanak i Oskar Szpak
oraz inz. C. Kurka z Pragi. Po skonczeniu
szkoty w Polichnie i przeszkoleniu w
Bezmiechowej bedg oni w charakterze
instruktoréw prowadzili szkolenie na te-
renie Czechostowacji.

Zapowiedziany jest tez przyjazd do
Polichna Czechéw z innych Aeroklubow,
oraz kilku Estonczykoéw.

Polski Komitet Szybowcowy otrzymat
z zagranicy szereg zapytan co do metod
szkolenia szybowcowego w Polsce.

Z inicjatywy Ministerstwa Kmunikacji
nakrecony zostat i jest w stadjum uzu-
petniania propagandowy polski film szy-
bowcowy, obrazujacy wszystkie stadja
szkolenia, treningu, loty holowane i t. d.
Film ten wys$wietlany bedzie miedzy in-
nemi na  Miedzynarodowym  Zlocie
Skautéw ,Jamboree” w Gdéddélo na We-
grzech, oraz w Banne d‘Ordanche we
Francji podczas projektowanego tam
week-end‘u szybowcowego.

POLSKI A. P.

bezpieczne, tak na trasie przy mijaniu
sie maszyn zdazajacych w przeciwne
strony, jak i w chwilach, gdy dwa pta-
towce znalazty sie w ostrym wirazu
renyersemen. Nalezatoby wiec tego
rodzaju trasy w przysztosci unikaé. Za-
stosowany handicap do pewnego stop-
nia wyréwnat szanse wszystkich ma-
szyn. Pierwsze miejsce w wyscigu uzy-
skat ptatowiec ,Morryson” z p. Tatar-
czykiem, drugie PZL-5 z p. Litwifiskim.

Rajd rozpoczat sie w poniedziatek,
5 czerwca, i prowadzit z Poznania
przez Koscierzyne, Rumje, Bydgoszcz,
Inowroctaw, Ostrow do Poznania.
W KoScierzynie i w Inowroctawiu nale-
zatlo rzuca¢ meldunki. Czas upadku
meldunku liczyt sie jakby to byto lado-
wanie. Catkowita trasa wynosita 711
kilometréw. Poszczegélne etapy nale-
zato przebywa¢ z szybkoscig jaknaj-
bardziej zblizong do S$redniej zgory
zatozonej. Czas postoju na lotniskach
i tankowanie benzyny wliczano do
czasu lotu. Nieznaczny wsp6tczynnik
faworyzowat wieksza szybko$¢ $rednia.
Zdecydowang przewage mialy wiec te
maszyny, ktére mogty sobie pozwoli¢
na lot bez uzupetniania paliwa. Pogoda
sprzyjata, wiatr pétnocno-izachodni byt
jedynie wybitnie niekorzystny dla
ostatniego etapu, t.j. Ostrow—Poznan.



Organizacja na wszystkich etapach
byta zupetnie zadowalajgca. Obstuga na
lotniskach sprawnie pomagata zawod-
nikom w uzupetnianiu paliwa i sma-
rébw. Ostateczne wyniki przelotu na
trasie przedstawiajg sie jak nastepuje:

1-sze  miejsce kapitan  Kropinski
z por. Ortowskim na PZL-19 (Aeroklub
Poznanski) 483 punkty.

2-gie miejsce p. Onoszko z p. Maty-

5-ty Krajowy Lotniczy

W roku biezacym, wzorem lat ubieg-
tych, odbeda sie krajowe zawody lotni-
cze, urzadzane sumptem Ligi Obrony

Powietrznej i Przeciwgazowej przez
Aeroklub Rizplitej Polskiej.

Organizatorzy tegorocznych zawo-
déw, uktadajac regulamin, kiadli na-

cisk na to, by zawody te byly préba
pilotéw, nie za$, jak to byto w latach
ubiegtych, prébg sprzetu lotniczego
i rewja przemystu. W zwigzku z tern,
zmieniona zostala nazwa tej majacej
juz swoja tradycje imprezy. ,Krajowy
Konkurs Samolotéw  Turystycznych®
zastapiony zostat ,Krajowym Lotni-
czym Konkursem Turystycznym#

5-ty K. L. K. T. odbedzie sie w dniach
od 3-go do 10-go wrze$nia r. b.

Program przewiduje  nastepujace
préby:

a) ladowanie w kole,

b) lot w obwodzie zamknigtym (War-
szawa — Falenty — Piaseczno — War-
szawa),

Medale pamiqtkowe ku

Z okazji Walnego Zjazdu Delega-
tow Komitetéw Wojewédzkich L. O. P.
P. odbyta sie w Warszawie w dniu 31
maja uroczysto$¢ wreczenia medali pa-
migtkowych ku czci §. p. Zwirki i Wigu-
ry rodzinom bohateréw: p. Zwirkowej i
PP. Wigurzankom.

siakiem na JD-2
ski) 472 punkty.

3-cie miejsce p. Szatowski z p. Lu-
banskim na PWS-50 (Klub Lotniczy
Podlaskiej Wytwo6rni Samolotéw) 463

(Aeroklub Warszaw-

punkty.
4-te miejsce dr. Kapuscinski z por.
Zaleskim na RWD-4 (Aeroklub Po-

znanski) 454 punkty.
Al

Konkurs Turystyczny

c) lot na orjentacje,

d) lot okrezny, ztozony z siedmiu eta-
pow.

Etap 1-szy: Warszawa — Biala Pod-
laska — Grodno—Wilno. 2-gi: Wilno—
Motodeczno — Baranowicze — tuck.
3-ci: tuck — Brody — Lwoéw — Kro-
sno — Krakéw. 4-ty: Krakéw — San-
domierz — Zamo$¢ — Lublin — War-
szawa; 5-ty: Warszawa — £6dZz — Mie-
lec — Debica — Nowy Targ — Kato-
wice. 6-ty: Katowice — Czestochowa —

Poznah. 7-my: Poznan — Gdynia —
Inowroctaw — Lidzbark — Ptock —
Warszawa.

Regulamin przewiduje nastepujgce

nagrody w klasyfikacji ogélnej: 1-sza—
4.000 ztk, Il-ga 3.000 zt., Ill-cia 2.000 zt.
1V-ta — 1500 zt. i Y-ta — 1000 zt., prze-
znaczone dla wtascicieli samolotow,
oraz szereg nagréd dla zatég za najlep-
sze wyniki w poszczeg6lnych konku-
rencjach.

czci Zwirki i Wigury

Medale zostaty wybite i ufundowane
przez Zarzad Giéwny L. O. P. P. i wy-
konane przez artyste - rzezbiarza Wt
Gruberskiego.  Po przeméwieniu wice-
prezesa Rady Gtéwnej, p. prof, M. Hu-
bera, medale wreczyt Owczesny prezes
Zarzadu Gtoéwnego p. inz. K. Moniuszko.

V-ty Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski im. Franciszka Zwirki

W dniach 10-ym i 11-ym czerwca odby-
ty sie zorganizowane przez Aeroklub
Krakowski zawody lotnicze pod powyz-
szg nazwg, majace miedzy innemi na celu
uczczenie zastug, potozonych na niwie
lotniczej przez dwukrotnego zwycigzce w
tych zawodach $. p. kpt. Zwirke.

Program obejmowat:

a) Przelot w dwoch etapach dziennych
z ladowaniem we wszystkich wymienio-
nych miejscowo$ciach na trasie: Krakow
— t£6dZ — Lublin — Sandomierz — Mie-
lec — Zamo$¢ — Lwoéw — Krosino — De-
bica — Katowice — N. Sacz — N. Targ—
Czestochowa — Krakéw.

b) Probe regularnos$ci lotu na tréjkacie:
Lotnisko (Rakowice), Kopiec Kosciuszki,
Kopiec Krakusa, Lotnisko.

c) Konkurs krotkos$ci startu.

d) Konkurs krotkosci ladowania.

Pierwsze miejj,ce w ogdlnej kalsyfikacji
zajat p. Wiktor Chatupnik z Aeroklubu
Krakowskiego, majac 436,2 punkty i zdo-

bywajac temsamem puhar przechodni
im, kpt. Zwirki dla Aeroklubu Krakow-
skiego.

Drugie miejsce zajat por. Pronaszko z
Aeroklubu Warszawskiego (424,7 pt.).
Trzecie p. Kasprowski z A. Sl (411,22

pt.).

Czwarte kpt. Halewski z A. Warsz.
(367,9 pt.).

Piate p. Sottykowski z A. Kr (357 6 pt.).

Dalsze miejsca w kolejnosci zdobyli:
por. Gazdzik, inz. Drzewiecki, dr. Pio-
trowski i inz. Korbel.

Pierwsze miejsce w klasyfikacji zespo-
towej zajat Aeroklub Warszawski, majac
1.429 punktéw, drugie Aeroklub Krakow-
ski (1.118 pt.) i trzecie Aeroklub Slaski
(750,7 pt.).

Wyniki te nie sg jeszcze potwierdzone
oficjalnie. Szczegétowe sprawozdanie po-
damy w nastepnym numerze.

I-szy Lot Poéinocno-Wschodniej
Polski

Aeroklub Wileriski, w porozumieniu z
Wileriskim Klubem Automobilowym i Wi-
ledskim Klubem Motocyklowym, a przy
poparciu Komitetow Wojewddzkich L. O.
P. P. w Wilnie i Nowogrédku, urzadza
w dniach 1-szym i 2-im lipca zawody lot-
nicze pod nazwa ,1-szy Lot Pétnocno-
Wschodniej Polski”.

Wyznaczony poczatkowo termin zawo-
déw na 17-go i 18-go czerwca musiat by¢
przesuniety, naskutek duzej ilosci imprez,
organizowanych w tym okresie przez pol-
skie kluby lotnicze.

Zawody obejmujg nastepujace proby.

1) Zlot kometowy do Wilna.

2) Lot okrezny, z uwzglednieniem re-
gularnoéci, na trasie: Wilno — N. Swie-
ciany — Motodeczno — Baranowicze (ew.
Nowogrédek) Lida — Oszmiana
Wilno, z obowiazkiem lgdowania w kaz-
dej z wymienionych miejscowosci.

3) Sztafete lotniczo - samochodowo -
motocyklowg.

Niewatpliwie wszystkie kluby, ocenia-
jac inicjatywe i wysitki Aeroklubu Wi-
leAskiego, licznie obes$la zawodnikami te
interesujacg impreze, po raz pierwszy
organizowana.
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Walne zgromadzenie Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej. W dn. 7 czerwca b. r. odbyto
sie nadzwyczajne zgromadzenie Aeroklubu
Rzeczypospolitej  Polskiej  po$wiecone
zmianie statutu A.R.P. Projekty przygoto-
wane dostaty przez specjalng komisje, wy-
toniong przez ostatnie walne zgromadze-
nie, ktore odbyto sie w lutym 1931 r.

Po krétkiej dyskusji wszystkie propono-
wane zmiany zostaty przez walne zgro-
madzenie przyjete.

Nowy statut A. R. P. zawiera istotne
inowacje.  Przedewszystkiem dopuszcza
qgo udziatu kluby afiljowane, ktére repre-
zentowane bedg na zebraniach walnych
w stosunku: 1 delegat na 50 cztonkdéw.
Nastepnie  gruntownej reformie ulegt
sktad Rady Naczelnej A. R. P. Tworzy¢
ja beda trzy grupy: 1) Zarzad Gt A. R.
P., 2) delegaci klubéw afiljowanych
i 3) przedstawiciele wtadz i instytucyj lot-
niczych. Ten skitad Rady uczyni z niej
pewnego rodzaju sejmik lotniczy. Wresz-
cie ciekawg inowacjg jest zmniejszenie
optat cztonkowskich osobom nalezagcym
go klubéw afiljowanych. Pozwoli to na
liczniejszy udziat cztonkéw klubéw dziel-
nicowych w A. R. P. i przyczyni sie do
wiekszego zwigzania A. R. P. z klub'ami
afiljowanemi.

Z powodu przeprowadzenia zmian sta-
tutu, wybory zostaty odtozone az do cza-
su kiedy zatwierdzony zostanie nowy
statut.

Licencje pilotdow szybowcowych. Mi-
nisterstwo Komunikacji w okélniku Nr. 8
z dnia 24. VL. r. b. podaje do. wiado-
mosci instytucyj i oséb zainteresowanych,
ze ,tymczasowe upowaznienia” dla in-
struktoréw szybowcowych nie beda wy-
dawane bez opinji kierownictwa Szkoty
Szybowcowej w Bezmiechowej.

W celu zatem unikniecia zwtoki w za-
fatwianiu podan o wydawanie  takich
upowaznien, podania te muszg by¢ prze-
sytane do Bezmiechowej dla skierowania
po zaopinjowaniu do Ministerstwa Ko-
munikacji.

Osoby, posiadajgce jaz odnosne Swia-
dectwa z opinjg kierownika Szkoty
w Bezmiechowej, moga sktada¢ podania
bezposrednio do Ministerstwa Komunika-
cji z dotaczeniem zaopinjowanego $wia-
dectwa.

Podania przesytane Ministerstwu Ko-
munikacji bez $wiadectw i opinji Szkoty
w Bezmiechowej beda zwracane wysyta-
jacemu bez rozpatrzenia.

KBOMVIKA

KOMUNIKACJA K
Sprawozdanie P. L. L. ,Lot* za rok
1932. Polskie Linje  Lotnicze ,Lot"
opublikowaty sprawozdanie ze swei

dziatalnosci za rok 1932, ktére daje moz-
no$¢ skonstatowania wspaniatego rozwo-
ju komunikacji lotniczej w Polsce. Do-
wiadujemy sie z niego, ze dtugos¢ linij
zwiekszyta sie w okresie sprawozdaw-
czym o 1.408 km. i wynosi obecnie 5.687
km, ze przewieziono 11.187 pasazerow’,
114.769 kg bagazu, 210.814 kg towaréw
oraz 39.304 kg poczty i gazet. Wykazuje
to wprawdzie nieznaczny spadek w po-
roGwnaniu z rokiem 1931, jezeli sie jednak
zwazy, ze w ostatnim kwartale roku spra-
wozdawczego komunikacja odbywata sie
tylko trzy razy w tygodniu, to wida¢, ze

mimo  kryzysu frekwencja na linjach
wzrasta. Samoloty ,Lotu™ przy 100°0
bezpieczenstwie i 95°0-ej regularnosci

przeleciaty w roku 1932 — 1.315.943 km.
Sie¢ linij powietrznych ,Lctu“ pokrywa
osiem panstw. Z nad szarego Battyku,
z zimnego Tallina przenosza polskie
skrzydta pasazeréw, poczte i towary az
hen — do stonecznych Salonik.

Samoloty PWS-24 zamiast Junkersow.
Z dniem 1 maja ib. r. zaczety kursowaé na
polskich szlakach lotniczych samoloty.
PWS 24 konstrukcji polskiej, wykona-
ne catkowicie z materjatdbw krajowych
i zaopatrzone w silniki, wykonane w kra-
ju.

Samoloty PWS-24, zbudowane w Po-
dlaskiej Wytworni Samolotéw, wprowa-
dzone zostaty na linje komunikacyjne po
odbyciu szeregu lotéw prébnych, ktére
wykazaty ich wielkie zalety. Samoloty te
zastapia ~ uzywane dotychczas, obok
Fokkeréw, aparaty Junkersa. PWS-24
mieszcza 4-ch pasazeréw, pilota oraz me-
chanika. Zaopatrzone sg w silnik o mocy
220 KM, wykonany w Polskich Zakta-
dach Skody. Silnik ten, stabszy od silni-
kéw Junkersa (285— 330 KM), przy
zmniejszonem zuzyciu materjatéw pednych
pozwala rozwija¢ wigksza szybko$¢.

Popularne loty okrezne. Dyrekcja P.
L. L ,LOT“ pragnac spopularyzowac
komunikacje powietrzng oraz nowy typ
samolotéw polskich, PWS-24, kursuja-
cych od dnia 1 maja na naszych linjach.
komunikacyjnych, w najszerszych sfe-

rach publicznosci, urzadza w Bydgosz-
czy, Katowicach, Krakowie, Lwowie,
Poznaniu, Warszawie i Wilnie 10-minu-

tow-e loty okrezne.

Ceny za loty okrezne dla cztonkow
L. O. P. P, wynosza po zt. 6—, dla in-
nych oséb po zt 7.

Loty okrezne zyskaty odrazu wielkie
powodzenie, W pierwszym tygodniu lo-
tow wzieto w nich udziat 650 pasazeréw.

Ogo6tem w ciggu tygodnia odbyto sie
w Warszawie, Lwowie, Katowicach, Kra-
kowie, Poznaniu, Wilnie i Bydgoszczy
125 lotéw propagandowych.

»Polska widziana z samolotu® Dy-
rekcja P. L L. ,L,LOT" wprowadzita
obecnie ciekawa nowo$¢, polegajaca na

urzadzaniu lotéw w celach krajoznaw-
czych, pod nazwg ,Polska widziana z
samolotu".

Zgtoszenia na loty krajoznawcze przyj-

mujg biura P. L L ,LOT" w Byd-
goszczy, Gdansku, Gdyni, Katowicach,
Krakowie, Lwowie, Poznaniu, Warsza-
wie i Wilnie w miare dysponowania

wolnemi miejscami.

Ze wzgledéw porpagandowych ceny
za wynajem samolotéw' specjalnych na
loty krajoznawcze sa bardzo przystepne

i za 1 km. lotu wynoszg:
za samolot4-osobow'y . . zh 1.20,
za samolot8-osobowy 1 sil. zt. 175,
zg samolot8-osobowy 3 sil. zt. 2.40.,
Samolot zatem wynajety na lot krajo-
znawczy w obrebie 100 km. od lotniska

kosztuje 175— zt. co roztozone na 8
uczestnikéw wycieczki stanowi zaledwie
okoto 20 zt. na osobe.

Rozktad lotéw na linji Warszawa —
Paryz. Z dniem 1 maja r. b. wprowa-
dzony zostat na linji lotniczej Warsza-
wa—~Paryz, eksploatowanej przez ,,Com-
pagnie Internationale de  Navigation
Aerienne” (,CIDNA"), nowy rozktad lo-
tow. Letni rozktad umozliwia odbycie
podrézy z Warszawy do Paryza w cig-
gu jednego dnia.

Samoloty na tej linji kursujag na tra-
sie Warszawa — Wroctaw — Praga —
Norymberga — Strassburg — Paryz. Z

Warszawy samoloty odlatuja we wtorki,
czwartki i soboty o godz. 11.20; przylot
do Wroctawia o 1335, odlot o 1345,
przylot do Pragi o 15.05, odlot o 15.20,
przylot do Norymbergi o 16.40, odlot
0 16.45, przylot do Strassburga o 18-gj,
odlot o 18.10, ladowanie w Paryzu o
godz. 20.10.

W kierunku powrotnym samoloty od-
latuja z Paryza w poniedziatki, $rody
1 piatki o godz, 6-ej; przylot do Strass-
burga o 7.50, odlot o 8-ej, przylot do
Norymbergi o 9.10, odlot o 9.15, przylot
do Pragi o 10.30, odlot o 1050, przylot do
Wroctawia o 1210, odlot o 12.20, lado-
wanie w Warszawie o 14.30.

Na linji Praga — Paryz komunikacja
utrzymywana jest codziennie oprécz nie-
dziel.
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»X-ty jubileuszowy tydzien L. O. P. P."
Przebieg X-go jubileuszowego tygoo-
nia propagandowego L. O. P. P. miat

w catym kraju charakter bardzo pod-
niosty.
W Warszawie uroczysto$¢ rozpoczeta

sig mszg solenng w katedrze S-go Jana.
W ciagu ,Tygodnia" urzadzono szereg
pochodéw  m. in. mtodziezy  szkolnej
z lampjonami, symbolizujacerni poszcze-
gélne niebezpieczedstwa, grozace oby-
watelowi na wypadek wojny. Caty ty-
dzien czynne byty w 4 ikunktach miasta
megafony propagandowe, domy udeko-
rowane byty flagami L. O. P. P. Na za-
konczenie pokazano warszawianom atak
lotniczo-gazowy na nowy most kolejowy
na Wisle.

Gtéwng impreza , Tygodnia” byt Mie-
dzynarodowy Meeting Lotniczy, organi-
zowany przy wspoétudziale finansowym
Komitetu Stotecznego L. O. P. P

W calym szeregu miast prowincjonal-
nych odbyty sie, podobnie jak w stolicy,
pokazy lotnicze potaczone z lotami pa-
sazersikiemi, pochody i t. p.

Tydzien tegoroczny wykazat niezbicie,
ze spoteczendstwo  polskie  zrozumiato
ideje i zadania Ligi. Dowodem tego sj
rzesze nowych cztonkéw oraz wzmozo-
na ofiarno$¢ i zainteresowanie.

Nowe wtadze naczelne L. O. P. P.
Na ogdélnem zgromadzeniu delegatéw
Komitetow Wojewo6dzkich w dn. 3 ma-
ja wbrany zostat nowy Zarzad Gitdéwny
L. O. P. P., ktory ukonstytuowat sie jak
nastepuje: Preezs — insp. armji gen. dyw.
inz. L. Berbecki, wiceprezesi — dyr. inz.

Prezes Zarzadu Gt.
p. gen. dyw. inz. L. Berbecki

Cz. Filipowicz, dyr. inz. K. Moniuszko
i mjr. inz. W. Wojciechowski, sekretarz —
mjr. pil. A. Wojtyga, skarbnik — insp.
policji A, Nowodworski, cztonkowie — inz.
S. Krasuski, Z. Wréblewska, pos. J. Ru-
dowski, insp. S. Jaroszewski, pos. L. To-
maszkiewicz, mjr. W. Sekunda, wiz. J.
Czystowski, mjr. F. Haberek i radca J. Re.
lidzynski.

Do Gtéwnej Komisji Rewizyjnej wybra-
ni zostali pp. pptk. A. Goérecki, K. Patek,
nacz. Z. topinski, mjr. S. Krajewski i R.
Chmielinski.

Zgromadzenie walne Komitetu Stotecz-
nego. W dn. 12 maja odbyto sie zgroma-
dzenie sprawozdawczo - wyborcze Komi-
tetu Stotecznego L. O. P. P. Zebranie
uchwalito zarzadowi absolutorjum wraz
z podzigkowaniem za owocng prace. Spe-
cjalne podzigkowanie wyrazito zgroma-
dzenie dtugoletniemu prezesowi Komitetu,
p. radcy St. Floryanowiczowi. Wyloso-
wani cztonkowie zarzadu wybrani zostali
ponownie. Zarzad tworza w dalszym cia-
gu pp. radca Floryanowicz, pik. Ernst,
pos. Rudowski, nacz. Le$niewski, Illinicz-
Zeydel, mjr. Jasienski - Werner, inz. Mi-
rowski, adw. Hoffman, dyr. Jordan, dyr.
Meyer, kom. Rzeczycki i dr. Zdanowicz.
Na zastepcow wybrani zostali pp.: dr.
Mitkiewicz, adw. Bilinski, dyr Zylinski
i dyr. Paszewski.

Odznaka honorowa L. O. P. P. Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
ustanowita odznake honorowag L. O. P.
P. dla os6b, zastuzonych w dziedzinie
lotnictwa i obrony przeciwgazowej. Od-
znaka posiada trzy stopnie: ziota, srebr-
na i bronzowa.

Kapitute odznaki stanowi Rada Gtow-
na L. O, P. P. wesp6t z Zarzagdem Gtow-

nym.
Pierwsze odznaczenia nadane zostaty
z okazji 10-lecia Ligi. Liste odznaczen

podaje ,Lot Polski".

10-lecie L. O. P. P. na wybrzezu. Ko-
mitet Morski L. O. P. P.,, ktéry skutki
Hitlerjady najlepiej odczut na sobie, al-
bowiem w ciggu marca i kwietnia b. r.
przystgpito okoto 1.200 nowych czton-
kéw, uczcit odpowiednio 10-lecie Ligi
w ramach X-go Tygodnia L. O, P. P. Do
tego faktu przyczynito sie i to, ze wice-
prezes Komitetu Morskiego, sedzia dr.
Pikor, zostat odznaczony i dekorowany
na Zamku Krélewskim w Warszawie
Ztotym Krzyzem Zastugi, za prace orga-
nizacyjng dla L. O. P, P, a ponadto
okoto 20 os6b z kontradmiratem Unru-
giem, prezesem Komitetu Morskiego,
otrzymato honorowe odznaki L. O. P. P.

W ramach og6lnego , Tygodnia" odby-
ty sie w maju imprezy, gtéwnie dla mto-
dziezy i cztonkéw Ligi, pozostawiajac
gros imprez na lipiec, kiedy na wybrze-
ze zjezdzaja sie masy letnikéw. Pierw-
szy raz réwniez Kota Gdanskie L. O. P.
P. urzadzity impreze propagandowsa, or-
ganizujac bardzo udatng Akademje w
Klubie Polskim, zawody modeli lataja-
cych i herbatke taneczna.

W Gdyni w dniu 14 maja po nabozen-
stwie ruszyt liczny pochdd dzieci szkol-
nych i Két L, O. P. P. ze sztandarami
i tablicami propagandowemi, ktéry roz-
wigzat sie przed gmachem Szkoty Mor-
skiej, gdzie przy ttumnie zapetnionej sali
odbyta sie uroczysta akademja. Popotu-
dniu odbyt sie konkurs modeli latajgcych
z udziatem 60 modelarzy z catego wy-
brzeza i Gdanska. Wieczorem tegoz dnia
reflektory wojskowe os$wietlaty cate wy-
brzeze. Nastepnej niedzieli odbyto sie
uroczyste rozdanie nagréd, ktére wre-
czat kontr-admirat J. Unrug.

Marsz eliminacyjny druzyn w maskach
gazowych, ktéry odbyt sie w dniu 25 ma-

ja, stanowit, mimo niepogody, wielka
atrakcje dla publicznosci.
Zakonczeniem jubileuszu L. O. iP. P.

byt przylot zagranicznych samolotéw tu-
rystycznych i polskich w liczbie 16 ma-
szyn w dniu 26 maja na ,week.end" i od-
lot ich z nowego lotniska w Rumji — Za-
gorzu, na ktérem zebratlo sie okoto
15.000 o0s6b z catego wybrzeza i Gdan-
ska.

Zmiana terminu komunikatéw radjo-
wych. Zarzad Gtéwny L. O. P. P. podaje
do wiadomoéci, ze, w zwigzku z wpro-
wadzeniem programu letniego, dotych-
czasowe komunikaty radjcwe L. O. P. P.

beda wygtaszane we wtorki i w piatki
od godz. 15.45 do 15.50.
WYDAWNICTWA m

Praktyczny podrecznik pilota szybow-
cowego. Ocdawna dawat sie odczuwac
brak podrecznika szybowcowego, obej-
mujacego wskazania praktyczne dla pilo-
téw. Starania w kierunku wydania ory-
ginalnego dzietka polskiego byty juz
podejmowane. Inz. Grzeszczyk pisze swo-
ja prace, wskutek jednak nadmiaru in-
nych zaje¢ nie predko, zapewne, jg za-
koriczy. Totez z uznaniem nalezy powi-
ta¢ czyn mjra Stachonia, ktéry, prze-
czuwajac, ze polslki podrecznik wyjdzie
niepredko, przettumaczyt cieszace sie
najwieksza poczytnoscig dzietko niemiec-
kie inz. Barhema ,Die Praxis des
Leistungs-Segelfliegens ".

Ttumaczenie wyszto jako Nr. 28 Bi-
bljoteczkie Sportowej Gléwnej Ksiegarni
Wojskowej p. t. ,Praktyczny podrecznik
pilota szybowcowego"”. Podrecznik za-
wiera  nastepujace dziaty: 1) Zasady
gélne, 2) start, 3) wykonywanie skretow,
4) technika wykorzystania pradéw wzno-
szacych, 5) wyposazenie szybowca, 6)
przepisy i zarzadzenia.

Cena 3 zt. 50 gr.

OFIARY ZLOZONE W REDAKCJI
~SKRZYDLATEJ POLSKI"
Na organizacje Challange 1934 (lista 7).

Stuchacze kursu teoretycznego A, W.
z wyrazami uznania i wdziecznosci dla
kierownika kursu, p. inz. Walewskiego —
14 zt. 20 gr. Towarzystwo zaliczkowe w
Ustrzykach z powodu 50-lecia istnienia —
25 zt. Dyr. Teny Kumpera z Pragi — zdo-
byta nagroda pienigzna na Meetingu —
100 z+. Stanistaw Vogtmann — 8 zt. Ra-
zem 147 zt. 20 gr. Poprzednie listy 772 zk
78 gr. Ogdtem do dnia 12 czerwca ztozono
w Redakcji Skrzydlatej na Challenge 1934
zt. 919 gr. 98.

NA SZYBOWIEC
IM. Z. LASKOWSKIEGO.

(lista 3).
Ofiary przeniesione z Kurjera Warszaw-
skiego (druga wptata) — razem 588 zi

91 gr. (590 zt. minus koszta P, K. O.
1zt 09 gr.). Ogotem znajduje sie na kon-
cie Skrzydlatej Polski w P. K. O. Nr. 9511
do dyspozycji Komitetu budowy szybowca
im. Zygmunta Laskowskiego suma 2.183 zt.
55 gr.
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ANGLJA

Projekty Mollisonéw. Panstwo Mollison
odwiadczyli reporterom, Zze zamierzaja
wkrotce odby¢ wspélny lot do New Yor-
ku, po powrocie za$ podja¢ probe pobicia
rekordu dtugosci lotu w linji prostej. Pro-
jektowana podréz skonczyta sie jednak
narazie kapotazem, ktéry miat miejsce
przy starcie 8 czerwca o g. 5 rano.

Komunikacja lotnicza z Capetown. Czas
podrézy na linjach lotniczych ,Imperial
Airways" miedzy Londynem i Cap‘em zo-
stat skrécony obecnie do 10 dni w jedna
strone. W najblizszym czasie projektowa-
na jest dalstza redukcja czasu trwania
podrézy w jednym kierunku do 9 dni.

Ekonomja czasu i pieniedzy. Przemy-
stowiec angielski mr. Kettle zakonczyt
obecnie wielkag podréz powietrzng na
przestrzeni 20.000 mil, majaca charakter
scisle handlowy. Podczas podrézy tej
mr. Kettle zwiedzit Palestyne, Irak, Egipt,
Sudan, Ugande, Tanganike, Rodezje,
Transwaal i Cap. Nie majac stow zachwy-
tu dla regularnosci i punktualnos$ci linji
lotniczych, mr, Kettle o$wiadczyt po po-
wrocie, ze poréwnawszy $cisle koszty po-
drézy powietrznej i ewentualne koszty
podrézy ladowej i morskiej — przekonat
sie, iz komunikacja powietrzna jest tan-
sza.

Oto cyfry podane przez mr. Kettle‘a,

Podréz powietrzna: czas trwania — 60
dni, koszty — 300 funtéw szterlingéw.

Podréz ladowa i morska: czas trwa-
nia — 180 dni, koszty — 360 funtéw
szterlingow.

Jezeli uwzglednimy tu jeszcze warto$¢
czasu, ktéra dla cztowieka interesu jest
bardzo duza, to réznica 60 f. szt. urosnie
do sumy bardzo powaznej.

CZECHOSLOWACJA

»Letectvi“ o Polsce. Majowy numer
czeskiego miesiecznika ,Letectvi" zawie-
ra obszerne, utrzymane w cieptym tonie,
omoéwienie numeru ,Skrzydlateji Polski",
poswieconego lotnictwu Czechostowacji,
piéra redaktora naczelnego tego pisma, p.
dr. Emanuela Hofa.

Na czotowem miejscu w tekscie spoty-
kamy artykuty o przelocie kpt. Skarzyn-
skiego nad Atlantykiem, oraz o wzigeciu
udziatu przez kpt. Hirszbanda i pptk.
Kwiecifskiego w rajdzie Algiero-Maro-
kanskim. Pierwszy z tych artykutdw za-
wiera kalendarzyk lotu, oraz historje kar-
jery lotniczej zwyciezcy Atlantyku. Wy-
szczegdlnione tez sa wyczyny samolotéw
RWD z podkreéleniem zastug kon-

struktoréw. Redakcja ,Letectvi“ i tym
razem bardzo serdecznie potraktowata
zwyciestwo polskich skrzydet.

FRANCJA *

Préba pobicia rekordu. Zatoga fran-
cuska Rossi-Codos po intensywnym tre-
ningu przed lotem, majacym na celu po-
bicie rekordu dtugoéci lotu w linji pro-
stej, 14 czerwca odptyneta z Havre'u do
Stanéw Zjednoczonych wraz z zaokreto-
wanym samolotem. Po przybyciu ‘do Ame-
ryki lotnicy rozpoczng badz z Chicago,
badz tez z Detroit lot dtugodystansowy
przez Atlantyk Pétnocny. Trasa lotu za-
lezna bedzie od najkorzystniejszych wa-
runkéw atmosferycznych.

ITALJA

705 km/godz. Wedtug niesprawdzonych
jeszcze wiadomosci ,najszybszy cztowiek
Swiata" por. Agello 3 czerwca w czasie
prébnego lotu nad jeziorem Garda osia-
gnat 705 km/godz. na poktadzie wodno-
samolotu Macchi-Fiat, bijac tern samem
swéj wspaniaty, niedawno zdobyty re-
kord szybkosci.

Wyzsza szkota lotnictwa wojskowego.
28 pazdziernika b. r. odbedzie sie inaugu-
racyjna uroczysto$¢  otwarcia Szkoty
Wojny Powietrznej. Szkota ta bedzie sta-
ta na poziomie wyzszych instytutow woj-
skowych i bedzie podzielona na trzy kur-

sy:

1) Kurs dla kapitanéw przed mianowa-
niem ich majorami.

2) Kurs ,culture professionnelle” dla
wyzszych oficerow.

3) Kurs wyzszych studjéow dla putkow-
nikéw i generatow

JAPONJA u

Nowy samolot — olbrzym. Japonskie
Zaktady Lotnicze w Kobe wykanczaja
obecnie wodnosamolot ,Kawanassi N.
S." typu 92. Jest to zmodyfikowany
wodnosamolot angielski Short. Rozpie-
to$¢ jego wynosi 30 m. Diugos¢ 22 i pot
m. Wysoko$¢ 6 m. Obcigzenie w czasie
lotu 12 ton. Konstruktorzy majg na-
dzieje, ze nowy wodnosamolot, dzieki
zapatrzeniu go w trzy silniki 800-konne
Rolls-Royce‘a, osiggnie podrézng szyb-
kos¢ 200 km/godz.

NIEMCY

Samolot za 2.000 zt. Doskonaty nie-
miecki pilot szybowcowy Hasselbach
znany ze swych ciekawych lotéw szy-

bowcowych w czasie tournee po Sta-
nach Zjednoczonych, obecnie dokonat
szeregu ciekawych préb w Rossitten. Na
szybowcu ,Zégling”, zaopatrzonym w
15-konny motocyklowy silnik Douglas,
Hasselbach osiggnat w przeciggu 16-tu
minut wysoko$¢ tysigca metréw. Start
odbyt sie na przestrzeni 100 metréw,
ladowanie za§ — na 20 metrach. Cena
tego  typu szybowca, stanowigcego
przejScie miedzy szybowcem a samolo-
tem, wynosi okoto 2000 zt.

Nagroda imienia Hindenburga. Pilot-
ka niemiecka Elly Beinhorn otrzymata
nagrode imienia Hindenburga na rok
1932 za swoje liczne rekordy i loty na
samolotach turystycznych w roku 1932.

Remont ,,Grafa Zeppelina*l W zakta-

dach lotniczych w  Friedrichshafen
przeprowadzono szczegétowy przeglad
techniczny sterowca ,Graf Zeppelin®.
Zostaty przytem poczynione pewne
ulepszenia steréw, polegajagce gtownie
na instalacji automatycznego sterowa-
nia mechanicznego.

Od 12 silnikowego samolotu do szy-
bowca. W tych dniach pilot Horst Metz,
kapitan Luftharfzy, a ostatnio pilot wo-
dnosamolotu - olbrzyma ,DOX", po sze-
regu udanych lotéw uzyskat dyplom pi-
lota szybowcowego kategorji C.

STANY ZJEDNOCZONE

Lot rojem na wysokosci 9.C00 m, Z po-
wodu lotu angielskiej ekspedycji nad Ewe-
restem i czestych artykutéw w prasie eu-
ropejskiej o samolotach przeznaczonych
do lotéw wysoko$ciowych, amerykanskie
dzienniki podkre$laja fakt, ze ostatnie ty-
py amerykanskich samolotéw mysliwskich
(jednoptaty Boeing z silnikiem Pratt i
Whitney ,Was-p") osiggajg bez zadnych
trudnosci putap 9 000 metréw. Przed paru
tygodniami r6j ztozony z 19 samolotéw
Boeing wzniést sie ponad 9.000 m, ani
przez chwile nie psujac szyku.

Przygotowania do lotéw nad Antarktyda.
Pilot Bert Balchen dokonat ostatnio sze-
regu préb na samolocie Northrop ,,Gam-
ma" (z silnikiem Wasp), zaopatrzonym w
narty i przeznaczonym do lotu nad krai-
nami arktycznemi. W czasie ostatnio od-
bytych préb samolot wystartowat z zu-
petng tatwoscia z obcigzeniem 1900 li-
tréow benzyny, co mu pozwala na zasieg
6,000 km.

Zbrojenia lotnicze. Podczas kiedy
w Genewie trwaja bezustannie debaty
nad miedzynarodowem rozbrojeniem, wie-
kszo$¢ panstw jest daleka od zredukowa-
nia wojennych budzetéw, przeciwnie jesz-
cze je zwieksza.



Z Waszyngtonu donosza, ze U. S. War
Department podpisat zamoéwienie na
sume dwoch miljonéw dolaréw dla za-
ktadéw kompanji Glenn i Martin, ktére
maja dostarczy¢ 38 samolotow niszczy-
cielskich dla wojis.ka. Dzienniki podkre-
$lajg, ze ijest to najwieksze zamodwienie
od 1919 roku. Drugie wielkie zamowie-
nie (1.700.000 dolaréw) otrzymaty za-
ktady Boeing Airplane Co., na 111 sa-
molotéow mysliwskich P. 26. Samoloty te
sg dolnoptatami zaopatrzonemi w silni-
ki Pratt i Whitney z kompresorem. Pro-
by wykazaty, ze maksymalna ich szyb-
kos¢ z catkowitem bojowem obcigze-
niem dosiega 370 km/godz.

Przelot nad Stanami Zjednoczonemi.
Frank Hawlks, pilot-specjalista od dtu-
godystansowych szybkich podrézy po-
wietrznych, odbyt 3 czerwca nowy prze-
lot nad Stanami Zjednoczonemi z San
Diego do New Yorku bez lgdowania, na
jednoptacie  Northrop ,,Gamma". Lot
trwat 13 godzin 27 minut. Pomimo, ze
Hawks uzyskat piekny czas — nie zdo-
tat jednak pobi¢ rekordu, pozostawiajac
go nadal w rekach pilota Haizlipa, ktéry
przestrzen te przeleciat w przeciggu 10
godzin 19 minut,

SZWAJCARJA

Zna-
dy-
posiadaja-

Najszybsze samoloty pocztowe.
ny pilot szwajcarski Mittelholzer,
rektor kompanji ,Swissair",
cej najszybsze w Europie samoloty
pocztowe typu Lockheed ,Orion",
przedsiewziat obecnie szereg diugody-
stansowych podrézy powietrznych, ma-
jacych wykaza¢ warto$¢ wspomnianych
samolotéw. Jednag 2z ostatnio odbytych
podrézy Mittelholzera byt lot z Zurichu
do Tunisu, trwajacy trzy godziny czter-
dziesci minut.

Szybko$¢ samolotu Lockheed ,Orion”
wynosi obecnie 300 kni/godz. W naj-
blizszym jednak czasie ptatowce tego
typu wyposazone zostang w silniki o
wiekszej mocy, co zwiekszy ich szyb-
kos¢ do 360 km/godz.

Wydawnictwa lotnicze. W Genewie
zawigzato sie  towarzystwo akcyjne
miedzynarodowych wydawnictw  lotni-

czych ,,Interavia”. Towarzystwo to wy-
daje dwa razy tygodniowo ciekawy biu-
letyn, zawierajacy szereg danych o dzia-
talnosci  wszelkich  gatezi lotnictwa i
omawiajacy lotnictwo wszystkich kra-
jow. Biuletyn zawiera bogaty dziat ilu-
strowany. Adres tego nowego towarzy-
stwa brzmi: Interavia Geneve. 13, Cor-
raterie.

Z.S.S.R.

Lotnictwo  sowieckie na trzeciem
miejscu. Wielki dziennik  sowiecki
~Prawda" podaje do wiadomosci ogél-
nej, ze wedtug danych statystycznych
sowieckie lotnictwo  zajmuje obecnie
trzecie miejsce w ogdlnej klasyfikacji
Swiatowej. W  przemystowych zakta-
dach sowieckich wybudowano ostatnio
ponad tysigc nowoczesnych samolotéw,
wyposazonych ~w najnowsze zdobycze
techniczne. Samoloty komunikacyjne ma-
ja poza soba 50 miljonéw przelecianych
kilometréw, przetransportowawszy 0go6-
tem 100.000 pasazeréw i 2 miljony ton ba-
gazu

KRONIKO NIEOFICJOLNO

FELIETONU?

M eeting warszawski

,»Mityng”, ,,Meeting”, ,,Miting”. Pisow-
nia tej obcej nazwy nie ustalita sie
u nas ostatecznie i widzieliSmy w pra-
sie trzy podane powyzej sposoby.
Umoéwmy sie. Proponuje ,,Miting”.
Zgoda?

Organizacja Mitingu w tym roku za-
krojona byta na bajeczng skale. Wycie-
to puszcze Biatowieska i przerobiono
ja na trybuny, formujac tym sposobem
drewniane Colosseum na lotnisku od
strony Topolowej. Przez liczne miesia-
ce utrzymywano huraganowy ogief re-
klamy w perjodykach. Wytrzymywano
huraganowy ogief polecen Rychtera,
kierownika przedsiewziecia, ktéry nie
darmo nosi imie: 1) zwyciezcy z pod
Grunwaldu i 2) stynnego $wietego, wy-
nalazcy ekscentrycznego tanca. Kupiono
prezesowi cylinder i wyjeto fajke z twa-
rzy na dzien tak uroczysty. Stowem
zrobiono wszystko, aby zapewni¢ ludo-
wi circenses za skromng optata 5 zto-
tych od siedzenia. Zaniedbano tylko
umoéwi¢ sie z ciocig Aura, skutkiem
tego zaniedbania ciocia Aura lata na
gtowy ludu liczne cebry plynu (aqua
pura).

Jako kronikarz musze doktadnie za-
pisa¢, jak sie rzecz odbyta.

Dnia pierwszego przylecieli goscie
z sasiedniej Czechostowacji (najliczniej),
Jugostawji, Butgarji, Estonji, Belgji
i Witoch (pani Mikulska). Tegoz dnia
liczni warjaci powietrzni (oczywiscie
tubylcy) latali bez sensu tam i sam,
siadali na licznych lotniskach, na ktd-
rych nie mieli nic do zatatwienia. Psu-
li benzyne w zastraszajacy sposoéb,
a wszystko dlatego, aby zdoby¢ kupe
punktéw, z ktérych nikt nigdy nie wi-
dziat, aby mozna byto zbudowa¢ chociaz
budke dla pieska zwanego ratlerkiem.

Nastepnego dnia publiczno$¢ sptyne-
fa (dostownie) na lotnisko i zajeta sie
niezwtocznie osuszaniem miejsc siedza-
cych (wtasnem siedzeniem). Trybuny
steknety ztowrogo i wygiety sie w pa-
tak pod ciezarem zadnych wrazen wi-
dzéw i ich parasoli, ale nie puscily (so-
lidna konstrukcja, niema co gadac).
Inzynier Rychter z gérujacej wiezyczki
dobywat z gtebi swego zakatarzonego
tutowia (spowitego w liczne, nasigknie-
te jak gabka palta) — nieco gtosu, aby
naktoni¢ publiczno$¢ do wytrwania.

Ukazywat w rézowych kolorach naj-
blizsza przyszto$¢, rozgrzewat ciepta
mowag, jednem stowem funkcjonowat
ze zdumiewajacg konsekwencja — mi-
mo ciosu, jaki marzeniom jego wymie-
rzyta Aura.

Tymczasem na arenie narazali sie
liczni zawodnicy i mécit sie na zywiole
Konrad Jagoszewski. Wiec orjentowa-
li sie w terenie, w okolicach Warsza-
wy, siadali najblizej pewnej choragiew-
ki, Scigali sie zawziecie. Poczem zagra-
nicznicy krecili akrobacje. Stynny na
obu poétkulach i w giebi oceandéw por.
Ortowski lez krecit. Krecita zespotowo
krakowska trojka: por. Kosifski, Pniak
i Macek; krecita naprawde wspaniale,
budzac w nas przekonanie, ze armja
polska rozporzadza malerjalem lotni-
czym o najwyzszej klasie, nieustepuja-
cej nikomu na Swiecie .

Skakali ze spadochronami nasi za-
chodni sasiedzi. Szybowiciele trojka da-
li sie wcigga¢ w chmury, skad ztazili
pieknie siadajac na lotnisku.

Jednem stowem byto S$licznie, tylko
okropnie mokro. Wilgo¢ owa chciat
wykorzysta¢ skarbnik, proponujac, aby
bra¢ od publicznosci dodatkowa optate
za nasiadéwki, ale go zakrzyczeli mniej
bezczelni klubowcey.

Wieczorem zakatarzeni zawodnicy
odbierali w Ministerstwie Komunikacji
co sie komu nalezy. Komisja sportowa,
obliczajaca punkty, nawalita wpraw-
dzie w paru wypadkach grubo, ale to
tylko dzieki suwakom, ktére — jak wia-
domo — przesuwajga si¢. Polem Prezy-
dent Miasta karmit gosci i poit
w miare.

Bez miary i do rana trgcano sie pu-
liarami w ,,Adrji”. Krétko méwiagc Mi-
ting sie w ,,Adrji” skoniczyt.

IJotem jeszcze do Gdyni bractwo la-
tato, skad znowu do Potwieska, gdzie
prezes (juz bez sztywniaka i z fajka)
gosci podejmowat. Osiemnascie powia-
tow sie zbiegto podziwia¢ olbrzymie
rzesze samolotéw. Orkiestry graty, po-
goda byta piekna, Lewoniewski fikat,
Malewski nieprzyzwoicie duzo jadt. No-
cowali$my rozebrani przez okoliczne
ziemianstwo, strzelaliSmy do tarczy,

(Dokoriczenie obok na nast. str.)



Konfidencje Bezmiechowskie

Jak co roku — na pierwszy kurs
przybyli do Bezmiechowej piloci z r6z-
nych stron Polski. Takze z AL-u zje-
chato wielu. ,Czystej krwi* szybowi-
ciele i paru motorowcéw na okrase;
w tem nawet baloniarz i pilot sterow-
cowy w jednej osobie. Warszawa, Kra-
kéw, Grudzigdz, Kielce, Radom, Nowy
Sacz, Przemy$l, Stanistawéw, Biala
Podlaska. Brakowato Gdyni, Poznania
i Wilna. Chociaz nie. ,Litwa“ byia,
tylko transplantowana na teren Aero-
klubu Lwowskiego.

Kurs rozpoczeto z przedziwng punk-
tualnoécia. Przyjechawszy drugiego
dnia, zastatam juz latanie w pelnym
toku; o$miu  kolegbw na starcie,
a zwodnicza aura jJakby dla zachety
na dobry poczatek zapraszata do za-
glowania. Kolega z Kielc, czuty na zew
zaglu, ruszyt na sze$¢ godzin w gore
i 0 mato rekordu Polski nie pobit, ale
sity wyzsze zmusity go do ladowania
i Grzeszczykowe o$m godzin ostaly sie
znowu nienaruszone. Pdzniej pogoda
sie psuta z dnia na dzieh. Przybywali
nowi koledzy. Patrzano na nich z po-
czatku podejrzliwie, jako na konku-
rencje do nielicznych maszyn. Z cza-
sem nastréj na starcie zbratat wszyst-
kich. A w dnie nielotne, gdy nie byto
pola do emulacji aura schroniska ro-
bita swoje. Grano w bridza, na gra-
mofonie, a na nerwach grata bezna-
dziejna pogoda. Nieoceniony gospodarz
»minister4 Stanko robi co moze, dba-
jac o strone kulinarng i o dobre/ hu-
mor. Dobry humor jest najlepsza
przyprawa... ,Pan Twardowski4 wiecz-
nie przepracowany, uprawia czarno-
ksieskie praktyki “w kantynie i han-
garze.

Bolestaw Wielki, najmitosciwiej nam
panujcy w Bezmiechowej, wyrzuca
krngbrnych pilotéw z kancelarji. Kan-
celarja — to przybytek kartotek, ksiag
i krolewskiej Royalki. Ale mieszkac

graliSmy w bridge’a — jednem stowem
week-end, psia para, co si¢ zowie. Wr6-
cilismy do Warszawy, gdzie Grabinski
wmuszal w chorych kanapki i stody-
cze, za co Czesi stusznie whili mu szpil-
ke w lewa piers.

Pie¢ maszyn goscie nasi podkwasili

na naszej ziemi, zeby Halewskiemu
zrobi¢ przyjemny rewanz.
Miting sie udat. Deficytu niema.

StwierdziliSmy, ze ,,niepogoda nie robi
réznicy w zdjeciach4ti ze przyszto$¢ na-
sza. Jako$ to bedzie. Co bedzie, to be-
dzie. Zycie nie jest romansem, jednak
jest piekne. Niech zyje kryzys!

Na tym miejscu, w imieniu starszych
cechu lotniczego, sktadam najcigzsze zy-
czenia wesotego matzenstwa i zachete
do wytrwania, mimo wszystko, ni mniej
ni wiecej tylko St. Praussom.

T. P.

moga tam tylko monarchowie. Bole-
staw Wielki i Rudolf Gotebie Serce.
Dekoracja sali godna panujacych. Na-
dworny karykaturzysta, p. Jarosz,
przyozdobit jej $ciany i szafy portre-
tami wybitnych postaci swojej epoki.
Pierwszy — kro6l Sjamu w europejskim

stroju, marznacy na starcie. ,W reku
ogromna butawa...“ Dalej Bolestaw
Wielki w haubie. (U$miech Sfinksa,

egipski w dtoni). Jeszcze dalej: ,siedzi
Pimpu$ na drzewie i ludziom sie dzi-
wuje, ze najmedrszy z nich nie wie,
gdzie sie szczescie znajduje“.. Kocha-
ny Pimpu$! Jest takze konterfekt naj-
fotogeniczniejszego z pilotéw i wresz-
cie Pantera, apokaliptyczna bestja czy-
hajgca w dzungli.

Obok kancelarji, w jednej klitce stu-
zacej za kantyne, jadalnie i sypialnie
ttoczg sie piloci.  Jedli, grali, palili
i spali. Nigdzie spokoju. ,Rhongeist4
szaleje. Na pieterkach rzuca gorzej
niz w zaglowaniu. Gramofon ochrypt
w Bezmiechowej na ogranych pty-
tach: ,ldz, nie wracaj4} ,,Postuchaj co
ci opowiem i nieprzerywaj bowiemX4
Od czasu do czasu buntuje sie i ,prze-
rywa bowiem/4 Wo6wczas w schro-
nisku rozlegaja sie juz tylko gromkie
$Smiechy pilotéw i dzwonki telefonu.
Sielskiego nastroju schroniska dopet-
niajg rzedy miednic i dzbankéw na
ganku na tle pieknej panoramy Beski-
du w giebi. Przed gankiem posadzono
nawet nieliczne, ale podobno piekne
kwiatki. Koto schroniska kreci sie juz
tej wiosny przemity psiak Nimbus,
str6z domowego ogniska o feralnem
meteorologicznem imieniu. Taki pies
i psia buda dowodza wybitnie rodzi-

mego nastroju.  ZagospodarowaliSmy
sie na Stonnem na dobre.

W niepogode, daremnie oczekujac
lotébw i rekordéw, robiono wyprawy
autem do Leska i Sanoka. Tam —
w braku innych — bito rekordy win-
ne. Po drodze instruktor od auta

mécit sie na swym zaglowym instruk-
torze, uczac go przyziemnego pilotazu

Forda. Fortuna kotem sie toczy...
i Ford takze.

Pewnego wieczora nawiedzity
Bezmiechowg duchy. Za przyczyna

jednego z miodych pilotéw, obdarzo-
nego wtasnosciami medjalnemi. Seans
spirytystyczny. Tego jeszcze tnie by-
wato w Bezmiechowej! Z poczciwej
oficyny zrobito sie ,dom nawiedzonyX#
Dziaty sie tam niesamowite rzeczy;
trzaskato, stukato, kartki z przestro-
gami sptywaly z powietrza, a najgor-
sza przyszta chwila, kiedy ukazal sie
prawdziwy duch. Z teleplazmy zjawa
olbrzymich rozmiaréw, jaki$ Pat pa-
rometrowy o wydtuzonem obliczu.
Chociaz byly takie niedowiarki, co
widzialty w nim podobienstwo do na-
szego Litwina... Ekierka przepowiada-
ta niejedno. Dozgonnych towarzyszy
i towarzyszki zycia, a co najciekawsze,
przysztych rekordzistéow Bezmiecho-
wej. Wybrang trojke aséw czekaja nie-
zwykte wyczyny — przeciez imienia
ich zdradzi¢ nie moge. Nuzby sie du-
chy skompromitowaty. Tak jak wiosna
tegoroczna...

Lalo i lalo niezawodnie. Droga na
Stonne obélizgta. Komunikacja miedzy
schroniskiem a dworem ograniczata
sie do zjazdow na czworakach —
a ciezka prace miat bezmiechowski
Buick, t. j. woly ciagnace ipod gére ma-
terjat na budowe. Bezmiechowg rozbu-
dowuje sie w tym roku. Sni nam sie
juz hotel zkomfortem w tern sercu pry-
mitywow.

Jednakze niezawsze lato. Latato sie
i to duzo. Kurs byt niezwykle spokoj-
ny. Nie szarpano nerwdw instruktor-
skich. Rado$¢ byta wielka, kiedy
pierwszal si6demke kierownik szkoty
wyzwolit na gére. Dane nam bylo ro-
bi¢ kategorje w obecnosci samego
prezesa A.L. prof. Geislera. Doswiad-
czony pilot balonowy ,zrzucat balast4

dla lepszego zaglowania; obok niego
pracowali na dyplomy: reprezentant
I.B.T.L-u, Pantera, Lopek — i uparty

Litwin, zyskawszy sobie miano nocne-
go lotnika, jako ze jeszcze po zacho-
dzie stonca schodzi¢c na ziemie nie
chciat. Tylko dwa dni byly Zzaglowe.
Reszta kolegéw musiata wiec czekac
na warunki, cho¢ dawno juz w tryum-
fie spalili szatas z gatezi na ,,A4 na
znak opuszczenia nizszych startow.
Przy lada powiewie wiatru ogarniata
wszystkich goraczka kategorji, az nie-
ktorych instruktor B.B. musiat zawie-
sza¢ w lotach. Jeden sympatyczny ko-
lega, siwy cho¢ wiekiem miody, sam
sie w lotach zawiesit i oSm minut po-
nad startem przebyt. Lecz biedna
.Pensjonarka4 zlozyta skrzydia jak
motyl. | chociaz w peini maja —sto-
wik cichutko siedziat na drzewie, po-
tem z niego zhazit ku swemu utrudze-
niu a naszej radosci. W szkoleniu in-
struktorom  przychodzita w pomoc

ozba ladowania pod wsig. Piloci
recili $liczne esy floresy, by nie wy-
ladowa¢ zadaleko pod Paszowg. Bo
tam czekaty straszne sguaw i rzucaty
tomahawkami. Go$ wybranego dla pa-
ni Amy... Cho¢ niezawsze bywato tak
zle.  Czasem  zgraja  chlopaczkéw
W lotniczym zapale przenosita szy-
bowiec az' na sam szczyt. Nic dziw-
nego: maty narybek szybowniczy przy
szkole powszechnej ma swoje koto
lotnicze; buduja samolociki i stroja nie-
mi dachy domow.

Latali piloci ile sie dato. Naszym
~Kamieniarzom4 latanie szto wcale nie
»jak z Kamienia4 Jeden z nich wyspie-
wywat w lotach swa kresowg zadume,
az baby po polach klekaty, myslac ze
to pienia anielskie z nieba dochodza.
Byt tez pilot-wesotek, ktéry w gorze
przekonywujgco konwersowal z wia-
sna nogy. — ,Wiecej nogi4 — dolaty-
wato wséréd emocji wirazu... Metoda
okazata si¢ dobra, a wiraze tadne.
Dla przestrogi potomnych wspomne
jeszcze, jak pewnego razu Czajka
z rozpaczy, ze pilot ja opuscit po wy-
ladowaniu — popetnita samobdjstwo.
Smutny to byt widok — gdy staneta
deba na wietrze i potamana ztozyta
sie do stop niewiernego.

Miata tez Bezmiechowg swojg szkol-
na sensacje tej wiosny — pierwsze
w" Polsce starty 'na podwdéjnych amor-



tyzatorach. Ciagnieta przez 16 ludzi,
ruszata powaznie sedziwa CW Il stu-
zagca do treningu lagdowan pod gore.
Pierwszg ofiarg byt por. Czarkowski
i znosit start gwattownie przy$pieszo-

ny z wilasciwg sobie dezynwoltura.
Po6zniej (piloci stownie reagowali na
inowacje.

Na zakoriczenie nie moge odmoéwié
sobie paru stdw o naszych rekordzi-
stach. Na Zielone Swieta ttumnie od-
wiedzono Bezmiechows, by grzyjrzeé
sie lataniu aséw. Entuzjazm byt wiel-
ki i rekordy tez. Jak wszystkim wia-
domo, serj¢ przelotéw zapoczatkowat
instr. Baranowski. Zastuzyt sie propa-
gandzie, siadajac w okolicy, gdzie lu-
dzie szybowcoéw jeszcze nie znali i my-
Sleli, ze to samolot z zepsutym silni-
kiem przymusowo lgduje. Po Bara-
nowskim instr. Mynarski i sam Kkie-

rownik B. topatniuk przespacerowali
sie obaj do Ustrzyk. Kiedy za$ por.
Czarkowski wzigt kurs na Budapeszt
i ruszyt na przelot obawiano sie, ze
leci do Indji... Tymczasem tryumfal-
ny telegram z tonmy obwiescit nam
nowe pobicie rekordu Polski w prze-
locie i na drugi dzief rekordzista z ma-
szyng byt juz z powrotem w Bezmie-
cliowej. Specjalista od Komara oka-
zat sie kpt. tukaisiewicz. Dziwne na
nim $lizgi i spiralki wyczyniat, a na
,Lwowie ‘ pobit rekord Polski na dtu-
gotrwatos¢ i wysokosé. Pilot Kula zno-
wu ukochat CW II., na ktérej wylatat
ponad 5 godzin, chociaz bardzo go
wytrzachato pod cumulusami. Oprécz
asow takze 1 miodszym pilotom go-
§cinne cumulusy daty zazna¢ czaru za-
glowania w termice. Gdyby styl XVI
.wieku odpowiadat zaglowaniu, "chetnie
Anapisatabym ,,Pochwate zaglull A i tak
Izapytam z Mikotajem Reyem: Azaz to
*nie roskosz?!

Szybownictwo Z. S. S. R
(Dokoriczenie str. 186)

Uwagi ogdlne.

8-my zlot w odréznieniu od poprzed-
nich nie posiadat charakteru szkolnego
i moze raczej by¢ nazwany zawodami.

Praca nad metodami szkolenia w cza-
sie zlotu miata wyraz w wymianie do-
Swiadczenia pomiedzy kierownikami
Centralnej Szkoty a uczestnikami zlotu.

W  zwigzku z metodami szkolenia
byta rozpatrywana kwestja roli szy-
bowca dwumiejscowego.

Jednogtos$nie przyjeto wniosek, ze
taki szybowiec do szkolenia jest nie-
zbedny. Jaki bedzie zakres jego zasto-
sowania — to jest kwestja praktyki
i specjalnych doswiadczen. Na razie
oczywistem jest, ze dzieki szybowcowi
dwumiejscowemu mozna sprawowac:

a) kontrolg przygotowania ucznia do
lotow zaglowych;

b) kontrole, jego postepéw w zaglo-
waniu;

c) ostateczne sprawdzenie jego kwa-
lifikacyj ijako pilota zaglowego.

Brano pod uwage mozliwos¢ zasto-
sowania szybowca dwumiejscowego do
szkolenia poczatkowego w Centralnej

Wyniki maksymalne osiggniete
na poszczeg6lnych zlotach.

1S
o3 . Dtugotrwa-
Rok 29 295 " lose
=S o035z
1 zlot 1923 100 15 lg. 2'30"
2 ., 1924 312 3,86 5¢9. 15' 32"
3 ., 1925 435 244 12g. 6'25"
4 -, 1927 — 15,0 -
5 . 1928 375 14,0 1g.02'
6 , 1929 1520 34,6 10 g. 22
7 ., 1930 — — —
8 , 1932 2230 435 14 g. 48"

Szkole na Krymie, pozostawiajac szy-
bowce jednomiejscowe dla szkot o ni-
skich wzgérzach i stabych wiatrach.

Wykonano w tym kierunku szereg
doswiadczen lecz wnioskéw konkret-
nych jeszcze nie wyciagnieto.

Jednem z gtdwnych zadan zlotu by-
to danie jaknajwiecej treningu mio-
dym, obiecujgcym pilotom zaglowym.

Poréwnanie wynikéw zlotéw na Krymie.

Og;l— 0golny
Rok ilos¢ czas
lotow lotéw
1 zlot 1923 44 2g. 625"
2 1924 572 27g. 0' 3"
3 * 1925 374 61¢.31'34"
4 — ca700 —
5 1928 132 89.17'19"
3 * 1929 588 999 19
7 . 1930 4127 100g.26'
8 * 1932 662 761g.44'
Zawody
niemieckie 1932 540  300g.
Zawody
amerykan-
skie 1932 165 200g.

Lotéw °%\"Y  Czas Czas Naj-
zaglo- lotew na 1szy- na lepszy
wych zaglo-  powiec 1pilota czas
wych
la.2'30"

- - 79. 55'45" 7¢.31'36" 59.15'32"
18g.42'44" 189.3'21" 129.6'25"

25 60.30'

3g. 4' — lg.2"
115 92g. 22g.12' — 10g.22'
140 659. — — —
600 7509. 77g. 6 60g.15"  149.48'
- - 31g.12 31g.12"  12g.

8g.18'

W tym celu dano im mozno$¢ latania
na réznych szybowcach oswajajac ich
z przechodzeniem z jednego szybowca
na drugi.

Wyniki ziotu widoczne sg z (zataczo-
nych cyfr.

Poréwnanie rekordéw sowieckich
z niemieckiemi i amerykanskiemu

. o
Rodzaj T =222z 5%
rekordu X3 x22 X3
o D= e g =)
recExrcsx g
Wysokos¢ lotu bez
pasazerawm ... 2185 1620 2230
Wysokos$¢ lotu
zpasazerem wm. 1250 645 1945
Dtugotrwatosé¢ lotu
bez pasazera ... 149.43'" 8g.I8" 14g 58'
Dtugotrwato$¢ lotu
z pasazerem.... 9g.21' 79.31' 10g.48"

Dtugotrwato$¢ lotu

z 2 pasazerami .. niema niema 4g.01'

Odlegto$¢ w km. .. 220 107 435

Coupe Deutsch
la Meurthe 1933 r.
(Dokonczenie str, 210)

de

duktorem Farmana i kompresorem od-
srodkowym Furmana o przekfadni
1:2,25. Litraz 7,89, moc 420 KM. przy
4.000 obr/min. Silnik ten byt zamonto-

wany na ptatowcu Farmana — dolno-
tacie o skrzydtach wzmocnionych lin-
ami, w odroznieniu od Farmana

z Renault-Bengali, ktéry miat skrzydto
wolnonos$ne.

W wyniku ostatecznej klasyfikacji,
fabryka Poteza otrzymata jako sume
taczng nagrod pienigznych 1.542.165,50
frankow, za$§ Caudron 533.409,75 fr.

Nagrody te sg bezwatpienia nadzwy-
czaj rozsadna subwencja dla przemy-
stu lotniczego, gdyz pozwola fabrykom,
ktore wykazaty sie tak pieknemi wyni-
kami, na dalsze prace w tym zakresie.

Francuzi, ktérzy zignorowali Chal-
lenge 1932 r., nie wykazujac sie nan
specjalnemi konstrukcjami, zrozumieli
zapewne, iz np. studja nad zagadnie-
niami szybkich maszyn niekoniecznie
trzeba prowadzi¢ na ptatowcach z po-
teznemi silnikami, i ze doswiadczenie
osiggniete z budowy piatowcéw na
,Coupe Deut.sch“ moze by¢ b. dobrze
wyzyskane tak samo przy budowie
samolotéw bojowych jak i komunika-
cyjnych.

Jest to rzecza pewna, ze silniki, ktore
braty udziat w ,Coupe Deutsch”, po
(zmniejszeniu kompresji i po dokona-
niu  pewnych przerdbek, zwiekszaja-
cych ich uzytkowno$¢, stang sie pierw-
szorzednemi silnikami turystycznemu
Francuzi zrozumieli widocznie, iz piek-

ne wyniki, do jakich doszli Niemcy
w dziedzinie konstrukcji samolotéw
komunikacyjnych — sa w Scistym

zwigzku ze Swietnym rozwojem ich lot-
nictwa turystycznego.



Lot nad Afrykq
(Dokoriczenie str. 194)

Zabawa ta dla tubylcow jest — jak
nas zapewniaja obeznani z ich zwycza-

jami europejczycy — najwiekszg przy-
jemnoscig. Gdyby nie ograniczona ilo$¢
otrzymanego prochu, kontynuowaliby
ja niewatpliwie przez caly dzien.

Biada temu Arabowi, ktory w zbyt-
nim zapale lub przez nieuwage wy-
strzeli zawcze$nie lub zap6zno* Spoty-
ka go pogardliwe spojrzenie i pokiwa-
nie gtowag wszystkich innych, ktérym
zepsut przyjemnosc.

Ale czas nagli. Gdy Arabowie oddaja
sie jeszcze ulubionej zabawie, my wy-
ruszamy na lotnisko, musimy bowiem
dzi$§ jeszcze dolecie¢ do Laghouatu,
oazy, potozonej o 170 km na poéinoc,
by dogoni¢ dzieA stracony w Algierze.

Po godzinnym locie ladujemy na lot-
nisku w Laghouacie. Na zwiedzenie
oazy juz zapézno, zreszta, za duzo tych
wrazeh. Blisko 700 km nad Sahara, po-
byt w Ghardaii — to wystarczy!

Nastepnego dnia czeka nas dalszy,
000-kilometrowy przelot nad pustynia.

Przelot ten pokazuje nam jeszcze in-
ne oblicze Sahary. Z terenu prawie
ptaskiego, z drobnemi tylko wzgdrza-
mi, lot prowadzi teraz przez teren go6-
rzysty.

Z Laghouatu, potozonego 700 m nad
poziomem morza, Kkierujemy sie do
Colomb-Bechar, potozonego mniej wie-
cej na tej samej wysokosci, jednak mi-
ja¢ musimy goéry, dochodzace do 1.500 m
a w jednem miejscu nawet do 2.000 m.

Dziwne sg to gory. Beiz jakiejkolwiek
roslinnosci, o fantastycznych ksztat-
tach, wystajace z piaskéw pustyni. Mi-
jamy pasma dtugie na kilkanascie ki-
lometréw, zupetnie strome, a szerokie
u podstawy zaledwie na Kkilkaset me-
trow. To znéw olbrzymie jakby ska-
mieniate weze, albo przypominajgce
kratery wygastych przed tysigcami
wiekow wulkanéw.

Nasz RWD wyprawia nad temi gora-
mi nieprawdopodobne harce. Rzuca sie
to w lewo, to w prawo, to w goére to
w dot, moznaby sadzi¢, ze podpatrzyt
wczorajsze ,,plasy” Arabow w Ghardaii
i chce pokaza¢, ze i on to samo potrafi.
Prowadzony pewng reka kpt. Hirsz-
bandta, musi jednak — chcac nie
chcac — trzymac sie nakreslonego kur-

su. Po czterech godzinach ladujemy
w Colomb-Bechar.
Po wyladowaniu przekonywujemy

sie, ze dostalimy sie w prawdziwe
piekto Sahary. Colomb-Bechar, lezace
jak w kotle, otoczone ze wszech stron
skalistemi gérami, mimo wysokiego po-
tozenia posiada juz teraz nieprawdo-
podobng temperature. Powietrze, nie-

Zabawa Arabow z prochem

zmacone zadnym powiewem wiatru,
wprost pali.

Wielka goscinno$¢ gospodarzy, ofice-
row francuskich, pozwala jednak pred-
ko zapomnie¢ o temperaturze. Na dru-
gi dzien opuszczamy Colomb-Bechar
wynoszac jaknajlepsze wspomnienie.

W Colomb-Bechar jeszcze raz spoty-
kamy Polakéw-legjonistow. Tym razem
sg to bezrobotni z Francji.

Przy odlocie mamy nowe widowisko.
Zbliza sie zapowiedziana chmura pias-

kowa. Caty potudniowy horyzont robi
wrazenie jednego wielkiego zokego
muru. Uciekamy przed tg chmurg na

pétnoc. Nie dogoni nas.

Lecac na poéinoc, opuszczamy Saha-
re. Teraz musimy ming¢ gory Atlasu,
by znéw znalez¢ sie w Marokko. Celem
naszym jest Fez.

Tymczasem Atlas szykuje nam nie-
spodzianke. Gdy zblizamy sie do prze-
teczy potozonej mniej wiecej na wy-
soko$ci 2.000 m, przekonywujemy sie,
ze poinocna strona Atlasu zamknieta
jest zupetnie chmurami. Po krétkim
namyséle decydujemy sie lecie¢ na za-
chéd, w nadzieji, ze chnntry te osadzaja
sie o szczyty Atlasu i ze nad terena-
mi nizszemi beda mniej zwarte.

Idziemy wyzej, lecimy nad chmura-
mi, doktadnie okreslajac kurs i czas
lotu.

Po 20 minutach rzeczywiscie chmu-
ry wykazujg pewne dziury. Teren pod
nami jest juz znacznie nizszy. Schodzi-
my pod chmurg i dajemy poprawke na
wschod.

Po 30 minutach lutu widzimy przed
nami wielkie miasto. Moze to by¢ tylko

(opisana w tekscie artykutu).

Meknes albo o 50 km dalej na wschod
potozony Fez, cel naszej dzisiejszej po-
drézy. Nadlatujemy blizej: to Meknes.
Po 20 minutach ladujemy na lotnisku
w Fezie. Tylko mata cze$¢ samolotow
odbyta ten nader trudny etap bez la-
dowania po drodze.

Rajd dobiega konca.

Dnia nastepnego, przy pieknej pogo-
dzie, lecimy wzdtuz Atlasu na zacho6d
do Marrakechu. Widok szczytéw Atla-
su, pokrytych wiecznym $niegiem,
w peini storica afrykarskiego pozosta-
wia niezatarte wspomnienie.

Dnia nastepnego (23 kwietnia) ostatni
juz etap: Marrakech — Casablanka.
Rajd Potnoono-Afrykanski jest skon-
czony. Nas czeka nowy rajd: Casa-
blanka — Warszawa, dtuzszy od tego
afrykanskiego o blisko 1000 km.

Jeden dzien poswiecamy odpoczyn-
kowi, potem czynimy przygotowania
do powrotnej drogi i w $rode rano
mamy startowac.

Tymczasem zapowiedziana na wto-
rek audjencja u rezydenta Francji
w Rabacie i wieczorne przyjecie w Ae-
roklubie w Casablance zmuszajg nas do
przesuniecia terminu odlotu.

We wtorek udajemy sie do Rabatu.

Po tej oficjalnej wizycie u rezydenta
Francji, ktéry w imieniu Suttana Ma-
rokanskiego dekoruje nas orderami
marokkanskiemi. udajemy sie do paszy
Rabatu. Towarzyszy nam inz. Zalew-
ski, zamieszkujacy w Casablance, beda-
cy naszym duchem opiekunczym.

Pasza to co$ w rodzaju wojewody.
Wiadza jego jednak jest znacznie wiek-
sza, jest on bowiem i najwyzszym se-



cizig w swoim okregu. Naturalnie jego
prawo karania jest ograniczone i doty-
czy wogo6le tylko tubylcow.

Pasza przyjmuje nas nader goscinnie.
Spedzamy u niego pare mitych chwil.
Na pozegnanie pasza osobiscie kresli
po arabsku kilka mitych stéw pozdro-
wienia, ktére po6zniej inz. Zalewski ma-
luje nam na pamiatke na samolocie.

Wieczorem tego dnia jesteSmy jeszcze
w Aeroklubie w Casablance na poze-
gnalnej wizycie, w czasie ktdrej otrzy-
mujemy z rgk prezesa Laurent przy-
znany nam decyzja komisji sportowej
»Puhar Cudzoziemcéw", przeznaczony
dla tej ekipy cudzoziemskiej, ktdra
osiggnie w czasie konkursu najlepsze
wyniki.

Jeszcze dziei pobytu w Casablance
i wyruszamy w droge powrotng.

Startujemy w czwartek rano i zna-
nym juz isizilakiem kierujemy sie na
wschéd. Mijamy znéw Meknes, Taze,
Fez, Oudjida — lgdujemy w Sidi-Bel-
Abbes. Nabieramy benzyne i lecimy do
Algieru, gdzie mas zatrzymuje drobna
reparacja.

Nie martwimy sie tern zbytnio. Od-
wiedzamy Polakéw, panstwa G., ktérzy
tak serdecznie zajeli sie nami w czasie
pierwszej naszej bytnosci i znéw spe-
dzamy kilka mitych chwil w Algierze.

Dnia nastepnego, 28 kwietnia, dopie-
ro w potudnie startujemy w dalszg
droge.

Dzieli nas od Tunisu 630 km. Jezeli
natrafimy na nieprzychylne wiatry, nie
zdotamy osiagna¢ Tunisu przed zacho-
dem stonca.

Lecimy nad terenem g6rzystym,
przypominajacym bardzo etap Oran —
Algier. Wiatr mamy cala droge w ple-
cy. Uzyskujemy najlepsza szybkos$¢
z catego lotu, bo blisko 190 km na go-
dzine; a wiasnie na tym etapie tak bar-
dzo nam szybko$¢ jest potrzebna! Po
3-ch godzinach i 25 minutach ladujemy
na lotnisku w Tunisie. Uprzejmy ko-
mendant lotniska wojskowego w Tuni-
sie na wiadomos$¢ o przelocie oficerow
polskich polecit przygotowaé¢ wszystko
na nasz przylot w hangarach wojsko-
wych.

Poniewaz jednak lecimy samolotem
cywilnym, wiec po wylgdowaniu uda-
jemy sie do cywilnego portu lotniczego,
gdzie nas juz oczekujg na skutek otrzy-
manej depeszy z Algieru.

Dnia nastepnego mamy przelecie¢
przestrzen 200-kilometrowg nad mo-
rzem, dzielgcg Tunis od Sycylji. Z tern
zwigzany jest szereg formalnosci. Rano
kpt. Hiirszbandt przygotowuje samolot
i pilnuje napetnienia materjatow ped-
nych, ja udaje sie do odalonej o 5 km
bazy morskiej, by tam uzyska¢ nie-

zbedne informacje i zatatwi¢ wszystko
co trzeba.

W drodze powrotnej wstepuje na
chwile do komendanta lotniska woj-
skowego, by ztozy¢é mu wizyte i po-
dziekowa¢ za wczorajszg uprzejmosc.

O godz. 11-ej startujemy.

Kierujemy sie odraizu na
stopniowo nabierajgc wysokosci.

Po 20 minutach lotu mijamy matg
wysepke Zembra, ostatnig czastke Afry-
ki, ktéra teraz, po 2-tygodniowem po-
bycie opuszczamy.

70 km na wschod wystaje z morza
wyspa Pantalleria. Mijamy blisko brze-
géw afrykanskich 2 okrety i jeden za-
glowiec.

Przed nami petne morze.

Tak lecimy okoto 10-ciu minut, gdy
na horyzoncie, z razu jeszcze bardzo
mglisto  zaczynaja sie zarysowywac
brzegi Sycylji.

Coraz wyrazniej wystepuja kontury
brzegéw i po pdéttoragodzinnym locie
nad zupetnie spokojng, niebieska taflg
Morza Srédziemnego, mijamy brzeg
potudniowy Sycylji.

Uksztattowaniem swoim géry Sycy-
lijskie bardzo przypominaja teren mie-
dzy Algierem i Tunisem, mijane miej-
scowosci nosza jednak juz wyrazne
cechy czysto wioskie.

Po 2-godzinnym locie ladujemy
w Palermo. Przyjmujg nas tu serdecz-
nie przedstawiciele klubu lotniczego.
Przybywajg rézni urzednicy, zaczyna
sie zatatwianie formalnosci.

W czasie zatatwiania tych formalno-
$ci zjawia sie na lotnisku prezes klubu,
ks. Castelcicala de la Tonr, by nas po-
wita¢ i, o ile trzeba, — pomac.

Oczekiwanie na materjaty pedne
i opoOznienie przy starcie w Tunisie
uniemozliwiajg nam coprawda 0sia-
gniecie dzi§ jeszcze Rzymu. Chcemy
jednak dolecie¢ conajmniej do Neapo-
lu. Tymczasem nadchodzi wiadomos¢,
ze w Neapolu .ze wzgledu na prowa-
dzone na lotnisku roboty ladowaé nie
mozna. Krzyzuje to nasize plany. Musi-
my zosta¢ w Palermo.

Nie jesteSmy zreszta zbytnio zmar-
twieni perspektywa spedzenia chwil
kilku w tym pieknym zakatku.

Wieczorem raz jeszcze spotykamy
sie z naszymi mitymi gospodarzami
w klubie.

W niedziele (30 kwietnia) startujemy
rano z Palermo i lecimy czas diuzszy
wzdtuz brzegu poéinocnego. Zaraz po
starcie na horyzoncie zarysowuje sie
potezny ~masyw $niegiem  pokrytej
Etny.

Mijamy cie$nine koto Mesyny, ro-
bigc duzy luk w morze, bo sama cies-
nina jest istrefa zakazana.

morze,

Potem lecimy wzdtuz pétwyspu Ape-
ninskiego. Teraz dopiero jesteSmy nad
whasciwym kontynentem europejskim.
Przy pieknej pogodzie i duzej przej-
rzystoSci powietrza roztacza sie pod
nami wspanialy widok. Ogarniamy
wzrokiem poétwysep apeninski w catej
szerokos$ci, nieraz réwnoczes$nie widzi-
my obydwa brzegi otaczajgcego go
morza. Urok powiekszajg licznie roz-
siane \yyspy.

Mijamy wyspe z wygastym wulka-
nem Stromboli, a po 2-godzinnym locie
zatoke Neapolitanska z Wezuwjuszem.

Jeszcze 150 km i, po przelocie nad
Rzymem, lagdujemy na lotnisku Littorio.

Dzien 1-y maja spedzamy w Rzymie,
zwiedzajac pospiesznie miasto. Dnia
2-go maja zamierzamy bez ladowania
osiagna¢ Budapeszt.

Bedzie to jednak tylko mozliwe, o ile
warunki atmosferyczne sprzyjaé nam
beda i pozwolg na ominiecie od po-
tudnia, lotem nad morzem duzej strefy
zakazanej, otaczajacej Wenecje.

Na lotnisku Littorio dowiadujemy
sie, ze przepowiednie atmosferyczne nie
bardzo sa korzystne. Mamy silny czo-
towy wiatr, cate wybrzeze Adrjatyckie
i Lombardja zamknigte sg gesta war-
stwa chmur.

Szanse osiagniecia bez ladowania Bu-
dapesztu wybitnie maleja.

Startujemy. Lecimy prawie doktadnie
na pétnoc doling Tybru. Pnzy tadnej,
stonecznej pogodzie mijamy Peruwje
zostawiajac po lewej rece pieknie po-
tozone jezioro Trazymerskie. Zblizamy
sie do przeteczy Apeninu.

Tymczasem, zgodnie z przepowie-
dnig meteorologji (tak czesto sie my-
la, dlaczego wtasnie teraz musieli mie¢
racje!), cala przestrzeh na wschod
zamknieta jest gesta tawa chmur.
Zmieniamy wiec kurs nieco na wschéd,
lecac dalej wzdtuz Tybru, ktéry koto
Peruwji winnismy byli opusci¢. Tym-
czasem zblizamy sie juz do jego zrdédet
i jesteSmy w miejscu rozdziatu wéd.
Wszystkie wawozy na prawo od nas
prowadzg w kierunku Adrjatyku. Bie-
rzemy wiec znowu kurs na pélnocny-
wschod i wlatujemy w jeden z wawo-
z6w. Schodzimy pod chmury, lecimy
teraz niozem w olbrzymim tunelu.
Z dwéch stron mamy do$¢ stromo spa-
dajace skaty, ktérych wierzchotki zni-
kaja w chmurach.

Kilkanascie metrow pod nami wart-
ko ptynie jaki$ potok, wzdtuz ktérego
w skale wybita jest droga. Mijamy
szereg drobnych miejscowosci, ciagle
zmieniajac kierunek, jak tego wymaga
bieg rzeki, by wreszcie po 20-minuto-
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wym locie znalez¢ sie nad
i brzegiem Adirjatyku.

Gdzie jesteSmy, tego doktadnie nie
wiemy. Z obliczen naszych wynika, ze
musieliSmy wyjs¢ miedzy Rimini a Ra-
wenna.

Zmieniamy teraz kurs na poétnocno-
zachodni. Po kilkunastu minutach zbli-
zamy sie do jakiego$ wielkiego miasta:
Rawenna. Obliczenia nasze okazaly sie
stuszne. Tymczasem pogoda pogarsza
sie. Zaczyna pada¢ deszcz, putap
chmur — 200 m. Alternatywa ominie-
cia weneckiej strefy zakazanej od po-
tudnia przez morze upada. Zmuszeni
jesteSmy .zrobi¢ wielki luk na pénoc,
dotozy¢ okoto 100 km. drogi. Lot wprost
do Rudapesztu juz nie jest aktualny,
bedziemy lgdowaé¢ w Zagrzebiu.

Lecimy teraz zaledwie na wysokosci
100 metréw. Mijamy kolejno Ferrare,
Padwe, Tirewizo, zblizamy sie do Try-
jestu. Istnieje mozno$¢ wyladowania
w Udinie, lecz pocieszamy sie, ze ,,po
tamtej stronie gor4l bedzie lepsza po-
goda i decydujemy sie lecie¢ do Za-
grzebia. Mijamy ostatnie wybiegi Alp,
»przekraczamy4igranice zgodnie z prze-
pisami, w Postumji, i rzeczywiscie...
w Jugostawji pogoda! Przelatujemy
nad Lubljang i doling Sawy, kierujemy
sie do Zagrzebia, gdzie ladujemy po
przeszto czterogodzinnym locie.

Lot Rzym — Zagrzeb to niewatpli-
wie najtrudniejszy przelot w czasie ca-
tego naszego rajdu.

W Zagrzebiu jesteSmy przyjeci ser-
decznie. Predko zalatwione sg formal-
nosci i zaopatrzenie w materjaty ped-
ne. Nieco opéznieni, o godz. 4-ej star-
tujemy do Rudapesztu.

rowning

5-y Georetyczny
Kurs Pilotazu
Aeroklubu
Warszawskiego.
Stuchacze,
wyktadowcy
i przedstawiciele
zarzadu A. W.
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Po dtugim czasie, wtasciwie pierwszy
raz od startu w Warszawie (nie liczac
Sahary), mamy przed sobg lot nad zu-
petng réwning. JesteSmy tej réwniny
spragnieni. Niebawem juz lezy za nami
Jugostawja, lecimy nad terytorjum we-
gierskiem, zblizamy sie do jeziora Ba-
laton. Niestety, silnie zamglone powie-
trze nie pozwala nam oglada¢ piekne-
go jeziora w catej jego okazatosci.

Po dwéch godzinach lagdujem w Bu-
dapeszcie, oczekiwani i serdecznie wi-
tani przez pp. konsula dr. Chelmickie-
go i sekretarza poselstwa hr. Myciel-
skiego. Z ramienia Aeroklubu jest obec-
ny nasz stary znajomy, sekretarz gene-
ralny, p. v. llultl. Specjalny delegat
Ministerstwa wita nas précz tego
w imieniu witadz wegierskich i sktada
nam gratulacje z powodu pomys$inego
odbycia lotu afrykanskiego. Szczerze
wdzieczni, dzigkujemy za tak liczne do-
wody syrnpatji.

Dzief nastepny — to 3-ci maja. Swie-
to narodowe.

Przedpotudnie  spedzamy  jeszcze
wsréd Polonji budapeszteriskiej na roz-
nych uroczysto$ciach zwigzanych ze
Swietem narodowem. Popotudniu odla-
tujemy. Kroétki lot nad obszarem we-
gierskim i jesteSmy w Czechostowacji.
Jeszcze tylko kilka chwil i oto jeste-
Smy w Polsce. Mijamy Jasto, Debice,
Mielec, Starachowice, Radom. Punktu-
alnie o godzinie szdstej kota naszego
RWD dotykajag murawy lotniska Moko-
towskiego.

Witani serdecznie, zasj*pywani jeste-
$my pytaniami. Jedziemy do Aeroklu-
bu R. P., gdzie wobec przedstawicieli
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prasy i zebranych gosci
sprawozdanie z lotu.

Skonczony jest lot do poinocnej
Afryki, lot peten emocyj i wrazen....

JesteSmy w domu.

Tak przedstawia sie pokrdtce prze-
bieg naszego lotu.

Zakgczone tabele dajg czytelnikom
mozno$¢ zorjentowania sie co do odby-
tej trasy, osiagnietej szybkosci i t. p.

Lot ten dat nam bardzo duzo do-
Swiadczen. Jesli chodzi o jego gtowny
cel, zbadanie mozliwosci przeprowa-
dzenia trasy Challenge’u przez Afryke,
to potwierdzit on catkowicie te mozli-
wo$¢, naturalnie jedynie co sie tyczy
Tunisu, Algieru i Marokka. W tych
okolicach sie¢ lotnisk jest nadzwyczaj
szeroko rozbudowana a gtéwne lotni-
ska, jak Casablanka, Sidi-Bel-Abbes,
Oran, Algier, Tunis, posiadaja wszel-
kie nowoczesne urzadzenia. taczno$¢,
stuzba meteorologiczna, zaopatrzenie
stoja catkowicie na poziomie europej-
skim.

Co sie tyczy naszego samolotu, to
stwierdzi¢ nalezy, ze RWD-5 w tym lo-
cie jeszcze raz dat dowdd swoich wy-
sokich zalet i catkowicie speinit pokta-
dane w nim nadzieje.

W koricu lot nasz miat niewatpliwie
duze znaczenie propagandowe, pozwo-
lit pozatem na zadzierzgniecie szeregu
nici prawdziwej syrnpatji.

To tez wdzieczno$¢ nasza za ten piek-
kny lot nalezy sie w pierwszym rze-
dzie Aeroklubowi Warszawskiemu, kt6-
ry na ten cel, jak zaznaczytem na wste-
pie, uzyczyt swego samolotu oraz War-
szawskiemu Komitetowi Kolejowemu
LOPP, jako fundatorowi ,Kolejarza 11*.

zdaje krotkie

Siedzag od lewej
komendant Os$rodka
p. w. lot. przy AL W.

por. pil.
2. Kulczykowski,
red. 2- Osinski,

kierownik kursu

inz. P. Walewski,

kpt. T. Malewski,

inz. W. Pyckter,

inz. 1. Pzewnicki
i mgr. Miemczewski
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Loty w maju. W maju r. b. wykonano
w klubie 891 lotow w czasie 284 godz. 30
minut.

Sport. Klub zorganizowat w dn. 24—25
maja Il Miedzynarodowy Meeting Lotni-
czy, w ktérym z ramienia klubu brato
udziat 5 samolotéw.

Na | Lot Zachodniej Polski w Poznaniu
Klub wystat 2 samoloty.

Na V Lot Pot.-Zach. Polski w Krako-
wie — 3.

Sprzet.
do* —
wicza.

W maju Klub posiadat 18 samolotéw
whasnych, z czego zdolnych do lotu byto
10 (w tern 3 szkolne).

Godziny urzedowania. Wyznaczone zo-
staty nastepujace godziny urzedowania
organéw i agend Klubu.

Sekretarjat (biuro) jest czynne w ponie-
dziatki, $rody i piatki w godz. 18—20; we
wtorki, czwartki i soboty od 13 do 15.

Wyptaty dostawcom uskuteczniane sg
we $rody (18—20).

Prezydjum urzeduje we wtorki od godz.
18 do 19 i w piagtki od 19 do 20.

Gospodarz Klubu. Obowiazki gospoda
rza Klubu przyjat z dn. 15 czerwca dr.
Wiadystaw Grabski.

Przybyt do Klubu samolot ,,Si-
prywatna witasnos$¢ inz, Szukie-

Walne zebranie. Dnia 7 marca odby-
to sie walne zebranie L. K, L. z nastepuja-
cym oorzadkiem dziennym:

1. Zagajenie.

2. Wybor prezydjum.

3. Odczytanie protokétu z poprzednie-
go zebrania.

4. Sprawozdanie z dziatalno$ci Zarzadu
i Komisji Rewizyjnei.

5. Whnioski ustepujacego Zarzadu.

6. Preliminarz  budzetowy na
1933/34.

7. Wybory nowych wtadz.

rok

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zaktady Drukarskie F. Wyszyriski i S-ka,

Po zagajeniu przez prezesa, p. inz. T. Gu-
mowskiego, i wyborze prezydjum w skta-
dzie: p. Grzybowski — przewodniczacy,
pp. Drwal i Krawczenko — asesorowie,
przystagpiono do sprawozdania z dziatal-
nosci ustepujacego Zarzadu. Jak wynika
ze sprawozdan prezydjum i poszczegél-
nych kierownikéw sekcyj, poza normalng
dziatalnoscia, w roku ubiegtym L.K.L.
wybudowat hangar klubowy, dwa samo-
loty sportowe LKL-IV i LKL-V oraz zor-
ganizowat 3-cie Lubeisko-Podlaskie Zimo-
we Zawody Lotnicze. Majatek Klubu
wzrést o przeszto 30.000 zt.

Po odczytaniu protokétu Komisji Re-
wizyjnej i po zywej dyskusji, walne ze-
branie przyjeto do wiadomosci sprawozda-
nie Zarzadu i udzielito mu absolutorjum.

Ustepujacy Zarzad zgtosit 2 wnioski,
ktére zostaty uchwalone:

1) Walne zebranie poleca nowemu Za-
rzagdowi opracowanie nowego statutu Klu-
bu, wciagniecie do Klubu szerszych warstw
spoteczenstwa lubelskiego i w terminie
4-0 miesiecznym zwotanie walnego zebra-
nia dla uchwalenia zmiany statutu.

2) Walne zebranie poleca nowemu Za-
rzadowi zoiganizowa¢ przy LKL. Central-
ne Warsztaty Aeroklubéw, kiérych regu-
lamin  ma by¢ przedtozony przysztemu
walnemu zebraniu.

Nastepnie uchwalono preliminarz na rok
1933, zamykajacy sie sumg 51.479 zh

Po krotkiej przerwie przystapiono do
wyboru nowego Zarzadu, ktéry ukonsty-
tuowat sie j. n.: Prezes — inz. Marjan Bar-
tolewski, wiceprezes—p. Jan Fiedorow, se-
kretarz — p. Zbigniew Muszynski, skar-
bnik — p. Jan Kruk, kier. sportowy —
inz. Janusz Lange, kier. szybowcowy — p.
Andrzej Watach, kier. warsztatow — p.
Kazimierz Rézanski, kier. techniczny i la-
tania — p. Jerzy Snawadzki, kier. Biura
Konstrukcyjnego — p, Jozef Medwecki,
kier. Sekcji Budowy p. Jan Gili, kier.
szkoty — inz. Witold Grabowski, Kier.
Sekeji Kult.-O$wiatowej — p. Piotr Kru-
kowski.

W sktad Komisji Rewizyjnej weszli: pp.
Marjan Sowa, Janusz Arkuszewski i Jan
Czaplinski.

W sktad Sadu Rozjemczego weszli: no.
inz. Tadeusz Gumowski, inz. Jerzy Rudli-
cki i Stanistaw Pogorzelski.

W wolnych wnioskach walne zebranie
postanowito wysta¢ serdeczne podzigko-
wanie p. Antoniemu Gienskiemu za pra-
ce potozong przy rozwoju Klubu przez ca-
ty czas jego obecnos$ci w Lublinie oraz
uchwalito zmiane wysokosci wpisowego
i sktadek cztonkowskich.

Warszawa, Warecka 15. Klisze wykonano

w Zaktadzie

AEROKLUB KRAKOWSKI

OKREGOWY KOMITET SZYBOWCOWY
W KRAKOWIE.

W dniu 20 kwietnia b. r. odbyto sie or-
ganizacyjne zebranie Okregowego Komile-
tu Szybowcowego w Krakowie. W zebra-
niu wzieli udziat delegaci: Wojewddzkiego
Komitetu LOPP, Kolejowego Komitetu
LOPP, Aeroklubu Krakowskiego, 2-go put-
ku lotniczego, Dowddztwa Okregu Korpu-
su Nr. V, Osrodka p. w. lot. oraz repre-
zentanci prowincjonalnych koét szybowco-
wych Krakowa, Jasta, Debicy, Zakopane-
go i Nowego Sacza.

Do zarzadu Komitetu Szybowcowego zo-
stali wybrani: inz, Mieczystaw Stodolski—
jako przewodniczgcy, inz. Wiadystaw U-
latowski — jako zastepca przewodniczace-
go, p. Jozef Dusik — jako sekretarz, mijr.
dr. Kazimierz Michalik — ‘jako skarbnik
oraz inz. Juljusz Orfowicz, inz. Eustachy
Ekielski, kpt. pil. Wiadystaw Kutakowski
jako cztonkowie zarzadu.

Program pracy O. K. S, Krakéw na naj-
blizszy sezon obejmuje:

1) Uporzadkowanie spraw natury organi-
zacyjnej, a przedewszystkiem rejestracje
kot i szybowisk,

2) Wyszkolenie przynajmniej po jednym
instruktorze dla poszczegdlnych kot szy-
bowcowych,

3) Wysizukanie odpowiedniego terenu na
centralne szybowisko O. K. S. dla lotow
zaglowych,

4) Budowa wzglednie zakupno szybow-
cow wyzszej kategorji do treningu pilo-
tow kat. C.

Kota szybowcowe w Nowym Saczu i
Zakopanem zamierzajg zorganizowac¢ kur-
sy szybowcowe, obejmujace program szko-
lenia do kat. B. wigcznie. Koto Krakow-
skie ukonczyto juz kurs teoretyczny i roz-
poczeto kurs praktyczny do kat. A. na te-
renie ptaskim. W kursie tym bierze udziat
12 kandydatow w wieku przedpoborowym.

Okregowy Komitet Szybowcowy dyspo-
nuje obecnie 4-ma szybowcami typu CWJ,
tyloma wézkami, narzedziem, 2-ma linami
startowemi i t. p. Obecnie jest na ukon-
czeniu 5-ty szybowiec CWJ, finansowany
przez Kolejowe Przysposobienie Wojisiko-
we.

Przewodniczacy O. K. S. Krakéw
(—) Inz. M. Stodolski
Sekretarz
(=) J. Dusik

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

,,Helios”, Warecka 12.
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Redaktor: ZENON WYRZYKOWSKI.

Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:

rocznie — 10z rocznie — 10 r. szw.
pétrocznie— 5z pétrocznie — 5 fr.
kwartalnie 2.50 z. SZW.

Numer pojedyriczy 1 z.

Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA, WIERZBOWA 9,
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REPREZENTACJE ZAGRANICA:
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PRZEWODNIK
SPORTOWY

Pierwsze wydawnictwo w jezyku polskim,
obejmujqce catoksztatt zagadnien dotyczqcych
zycia sportowego.

Z awiera:

Naczelne organizacje spor-
towe.
Zaktady naukowe wycho-
wania fizycznego.
Poszczegélne dziaty sportu,
m. in. o sporcie lotniczym
motorowym i szybowco-
wym. Ogo6lne wiadomosci
i informacije
w opracowaniu szeregu o0s6b czynnych na
terenie organizacyj sportowych, pod protek-
toratem Zwiqzku Polskich Zwigqzkéw Spor-
towych, z przedmowq putk. dr. Ulrycha.

Catos$¢ obejmuje
250 stron petitu oraz
40 rysunkoéow. Cena zt 2.90.

KSIEGARNIA J. LISOWSKIE]J]
Jerozolimska 15, Warszawa. P. K 0. 4587.

CZEStAW J. KACZKOWSKI

G ON

POEZJE LOTNICZE

Cena 2 ztote
Do nabycia w Administr. Skrzydlatej

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

PRZEG LAD
LOTNICZY

ILUSTROWANY MIESIECZNIK
Organ Lotnictwa Wojskowego

Wydawany przez Departament
Aeronautyki i Sekcje Lotniczag

Towarzystwa Wiedzy Wojskowej
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pétroczna — 15.— zh

roczna —30.— z

. Na prowincji roczna —32.— z.

Numer pojed. _ _
3 ztote Zagranica r?czna — 5 do!.
pétroczna— 3 doi.
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Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,
Budynek nr. 39, Telefon nr. 820-70
Konto P.K.O. 17.944






