


L O T N I C T W A  P O L S K I E G OV A D E ME C U M
WŁADZE PAŃSTWOWE

L o tn ic tw o  w Polsce  p o d lega  dw um  
m inis te rs tw om . Cywilne — M in is te rs tw u  
Kom unikacji ,  k tó re  p o s iad a  sam odzielny  
W y d z ia ł  Lotn ic tw a Cywilnego; w o jsk o ­
w e —  M in is te rs tw u  S p ra w  W ojskow ych ,  
m ającem u D e p a r ta m e n t  A e ro n au ty k i .

D e p a r ta m e n t  A e ro n a u ty k i  M. S. W ojsk .  
— W arszaw a .  P u ła w sk a  4, tel. 8-20-70. 
W ydziały :  ogólno - o rgan izacy jny ,  t e c h ­
niczny i s tud jów  o raz  sam odzie lne  r e fe ­
ra ty :  b a lonow y i p e rsonalny .  P rzy  Dep. 
A e ro n a u ty k i  is tn ie je  W o jsk o w y  Z ak ład  
Z ao p a trz e n ia  A e ro n au ty k i .

W y d z ia ł  L o tn ic tw a  C yw ilnego— W a r ­
szawa, W ie jska  3, tel.  515-80. R e fe ra ty :  
ad m in is t racy jny ,  eksp lo a tacy jn y ,  r o z b u ­
dow y  (lotnisk i dróg pow ie trzn y ch )  i po- 
l ityczno-p? awny.

ORGANIZACJE SPOŁECZNE

Liga O b ro n y  Po w ie t rzn e j  i P r z e c iw ­
gazowej.  Na czele  R a d a  G łó w n a  i Z arząd  
G łówny.  P laców ki  m ie jscowe: K om ite ty  
w o jew ódzk ie ,  k o m ite ty  p o w ia to w e  oraz  
k o ła  p rzy  u rzędach ,  s tow arzyszen iach  i 
in s ty tuc jach .

Z arzą d  G łó w n y  —  W arszaw a ,  Długa 
50, tel. 701-26, 541-69 i 713-11.

K o m ite ty  w o jew ó d zk ie :

S to łeczn y  — Chm ielna  27, tel. 732-14. 
W arsz a w sk i  —  Noża 21, tel. 8-65-77. 
B iałostock i  —  W arsz a w sk a  17.
K ie leck i  —  S ienk iew icza  36.
K ra k o w sk i  — B asz to w a  22.
Lubelski  — P o w ia to w a  1.
L w ow sk i  —  Sm olki  3.
Ł ódzk i  — D ąb ro w sk ieg o  5, Sąd, pok. 113. 
N ow ogródzki  — 3-go M aja  1.
Poleski  —  Brześć,  3-go M aja  38. 
Pom orsk i  — Toruń,  Jad w ig i  12-14. 
Poznańsk i  — Dyr. P. K. P., pokój 38. 
S ta n is ła w o w sk i  —  Dyr. P. K. P.
Śląski — K a tow ice ,  W ojew ódz tw o .  
T a rn o p o lsk i  —  T arnopo l ,  W ojew ó d z tw o .  
W ileńsk i  —  Marji  M ag d a len y  4. 
W ołyńsk i  —  Łuck, Jag ie l lo ń sk a  24.

K o m ite ty  na praw ach w o jew ó d zk ich :

Miejski w P o znan iu  —  G rob la  15. 
O k ręg o w y  Zagłęb ia  D ąb ro w sk ieg o  — 

Sosnow iec ,  B em a  4.
D y re k cy jn y  P. K. P. w W arsz a w ie  —  

S tac ja  W arsz . -W sch . ,  pokój  20.
D yrek cy jn y  P. K. P. w K rak o w ie  — 

Dyr. P. K. P.
D y rek cy jn y  P. K. P. w W ilnie  —  Dyr. 

P. K. P., S ło w ack ieg o  2.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w W a r  
S2 awie,  2-ga w  Poznaniu ,  3-cia w K r a ­
kowie.

P ułki lotn icze: 1-szy w W arszaw ie ,
2-gi w K rakow ie ,  3-ci w  P o z n a n ;u, 4-ty  
w  T oruniu ,  5-ty  w Lidzie, 6-ty  w e  L w o ­
wie.

M orski Dyon L otniczy —  w Pucku .
Baony balonow e: 1-szy w T oruniu ,

2-gi w Jab ło n n ie .

Szkoły: C en tru m  W y szk o len ia  O fice­
rów  L o tn ic tw a  — Dęblin- 

C en trum  W yszko len ia  Podof icerów  L o t­
n ic twa —  Bydgoszcz.

Szkoła  Lotnicza  S trze lan ia  i B o m b ar ­
d ow ania  —  G rudz iądz .

NAUKA

In s ty tu ty :  In s ty tu t  B ad ań  T e c h n ic z ­
nych L o tn ic tw a  — W arsz a w a ,  P u ła w sk a  
4, tel. 803-00.

In s ty tu t  A e ro d y n am iczn y  —  W a r s z a ­
wa, Now ow iejska  50, tel. 8-53-25.

C en tru m  B a d ań  Lotn iczo -L ekarsk ich
—  W arszaw a ,  P u ła w sk a  4, tel. 8-22-98.

P ańs tw ow y In s ty tu t  M eteoro log iczny
w W arszaw ie  (w spó łp raca ) .

L ab o ra to r ju m  A e ro d y n am iczn e  przy  
Polit.  Lwowskiej —  Lwów, Po li techn ika .

Szkoły  tech n iczn e  w yższe:  P o l i t e c h ­
n ika  W arsz a w sk a  — sekc ja  lo tn icza  na 
w y dz ia le  m echan icznym .

Inne  szko ły :  P a ń s tw o w a  Szk o ła  L o tn i ­
cza i S am o ch o d o w a  w W arsz a w ie ,  H o ­
ża 88.

Szko ła  Rzem ieśln icza  im. K onarsk iego
—  W arszaw a ,  Leszno 72 —  w ydz ia ł  l o t ­
niczy.

Szkoły  p i lo tów : C e n tru m  P rzysposo-  
b :enia  W ojskow ego  L otn iczego  —  Łódź, 
D ą b ro w sk ieg o  5, S. O., pokój 113 — 
szko ła  p i lo tażu  sp o r to w eg o  w yłączn ie  
dla cz ło n k ó w  Klubów.

Po za tem  szkoły  p i lo tażu  p rzy  K lu ­
bach.  W  bud o w ie  szko ła  L. O. P. P. w 
Radomiu.

S zko ły  m ec h an ik ó w :  Cywilne  Szkoły
M e c h an ik ó w  w B ydgoszczy i w e  L w o ­
wie. Obie L. O. P. P.

S to w arzy szen ia :  S to w a rz y sze n ie  I n ­
ży n ie rów  L o tn iczy ch  —  W arsz a w a ,  N o ­
wow iejska  50.

Tow. im. S. Drzewieckiego d la  p o p ie ­
ran ia  w Polsce  b a d ań  n aukow ych  z dz ie ­
dziny lo tn ic tw a  —  W arsz a w a ,  J e ro z o l im ­
ska  71 (inż. Drzewiecki) .

Koło  Lotnicze  p rzy  Stow. T ec h n i ­
ków —  W arszaw a ,  Czackiego 3.

Sek c ja  Lotnicza  K oła  M echan ików  
Stud. Polit.  W arsz .  —  W arszaw a ,  P o l ­
na 3 —  po s iad a  w arsz ta t  dośw iadcza lny  
budow y awionetek .

Związek A w ia tyczny  Stud. Polit.  Lw ow ­
skiej —  Lwów, Po l i te ch n ik a  —  w arsz ta t  
szybowcowy.

SPORT

L otn ic tw o  sp o r to w e  re p re z e n tu je  
A e ro k lu b  R zeczypospo li te j  Polskie j,  n a ­
leżący  do M ięd zy n a ro d o w e j  F e d e rac j i  
A e ro n au ty czn e j  (F. A. I.), w spó ln ie  z 
k lubam i lo ln iczemi,  k tó r e  są doń afiljo- 
wane .  P rzy  A. R. P. is tn ie je  m iędzym i­
n is te r ia lny  o rgan  d o ra d cz y  W ła d z  — 
Komisja L o tn ic tw a  S p o r to w eg o  o raz  r e ­
p re z e n ta c ja  k lu b ó w  — R a d a  K lubów  
A fi l jow anych  do A. R. P. A e ro k lu b y  A- 
kadem ick ie  z rzeszone są p oza tem  w 
Związku A ero k lu b ó w  A kadem ick ich .

Aeroklub R zeczyposp olitej P olskiej i 
Komisja L otnictw a Sportow ego —  W a r ­
szawa, K ra k o w sk ie  P rzedm . 11, tel. 603-70.

Rada Klubów A liljow anych oraz 
Związek A eroklubów  A kadem ickich  — 
W arszaw a  Chm ielna  27— 7, tel. 654-75.

Kluby lotn icze:
W arszaw a. A e ro k lu b  W arszaw sk i  (d a w ­

niej Aer.  A k ad .  w W arszaw ie  i Stoł.  
Klub Lotn.)  —  Chm ielna  27, tel. 654-75; 
lo tn isko —  W aw elska ,  tel 8-10-01.

K raków . A e ro k lu b  A kad em ick i  w 
K rakow ie  —  R ynek  Gł. 6, tel.  22-78.

Lw ów . A e ro k lu b  Lwowski (dawniej 
Aer.  A kad .  we Lwowie) —  K aleczna  20a.

P oznań. A e ro k lu b  Poznańsk i  (dawniej 
Aer.  A kad .  w P s z n a n iu  i W ie lkopolsk i  
Klub Lotn.)  —  W ały  Z ygm unta  A u g u ­
s ta  15.

W ilno . A e ro k lu b  A kad em ick i  w W il ­
nie —  M ickiewicza 4 m. 4, tel. 7-63.

K atow ice. Śląski Klub Lotniczy —  skrz. 
poczt.  391.

G dańsk. A erok lub  A k adem ick i  w G d a ń ­
sku —  W rzeszcz  (Langfuhr) ,  H eeresan -  
ger 11.

Ł ódź. Ł ódzki  Klub Lotniczy —  D ą ­
browskiego 5, Sąd  Okr., pokój 113.

Lublin . Lubelski Klub Lotniczy —  P o ­
w ia tow a 1.

B ia ła  P od laska . Klub Lotniczy P o d la ­
skiej W y tw ó rn i  Sam olo tów  —  W y tw ó r ­
nia.

PRZEMYSŁ

R e p rez en tu je :  Z rzeszen ie  P rz e m y s ło w ­
ców  L o tn iczych  — W arszaw a ,  S m o l­
na  23, tel.  303-52.

W ytw órnie p łatow ców :  
P a ń s tw o w e  Z ak ład y  L otn icze  — W a r ­

szawa, P u ła w sk a  2, tel. 8-73-03.
P o d la sk a  W y tw ó r n ;a S am o lo tó w  S. A.

— B iała  P od laska .  Z arząd :  W arszaw a ,  
N a to l iń sk a  13, tel.  8-91-46.

Z ak ład y  M ech an iczn e  E. P lagę  i T. 
L aśk iew icz  —  Lublin, F a b ry c z n a  24-26. 
Biuro w arszaw sk ie :  Sm olna  23, tel. 325-11. 

Sp. Akc .  , ,Sam olo t“ — P o zn ań -Ł aw ica .

W ytw órnie silników :
Polsk ie  Z ak ład y  S k ody  —  W a rsz a w a

— Okęcie ,  tel.  610-44.
F a b r y k a  m aszyn  p recy zy jn y ch  ,,Avia '

— W arsz a w a ,  S ied leck a  63, tel.  10-28-41. 
Sp. A kc .  , ,A u to re m o n t“ — W arsz a w a ,

W olność  5.

KOMUNIKACJA

P olsk ie Linje L otnicze „LOT“ —
p rzed s ię b io rs tw o  p a ń s tw o w o  - sa m o rz ą ­
dowe.  P rzew óz  pasaże ró w ,  p o c z ty  i t o ­
w arów .  (Patrz  ro z k ła d  lotów).

Z a rza d  —  W arszaw a ,  M a rsz a łk o w sk a  
138, tel. 547-60, lo tn isko —  8-08-50. 

O d d zia ły :
Bydgoszcz —  lotn isko, tel. 19-19. 
K a to w ice  —  lotn isko, tel.  1-35 i 1 - Is. 
K ra k ó w  —  Szp i ta lna  32, tel.  32-22 i 

25-45 (lotnisko).
L w ów  —  Jag ie l lo ń sk a  20, tel.  45-71 i 

29-36 (lotnisko).
Po zn ań  —  W ały  Z ygm unta  S ta reg o  

4, tel . 55-16 i 67-11 (lotnisko).
G d a ń sk — Langfuhr,  lo tn isko, tel.  415-31. 
Brno —  lotn isko, tel.  42-66.
B u k a re s z t  —  L asca r  C a ta rg in  25, tel.  

232-50 i 232-67.
C zern iow ce  —  lotn isko.
G a lacz  — lotnisko.
W ie d eń  —  T eg e t th o f f s t ra s se  7, tel. R 

21-0-84 i R. 48-5-60.



I SKRZYDIATA POLSKA
D A W N I E J  M Ł O D Y  L O T N I K  .........

M I E S I Ę C Z N I K  L O T N I C Z Y

P O Ś W I Ę C O N Y  G Ł Ó W N I E  L O T N I C T W U  S P O R T O W E M U  I T U R Y S T Y C E  P O W I E T R Z N E J  
O R G A N  P O L S K I C H  K L U B Ó W  L O T N I C Z Y C H

R E D A K T O R :  JE R Z Y  O SIŃ SK I 
W Y D A W C A :  LIG A  OBRONY PO W IE T R Z N E J I P R Z E C IW G A Z O W E J

A d res  R edakcji i A dm in istracji: WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. T el. 654-75. K onto P. K. O. 9511

WarunKi prenumeraty: W  kraju rocznie — 10 zł., półrocznie — 5V2 zł-> kwartalnie — 3 zł. Numer pojedynczy 1 zł. 
Zagranicą rocznie — 8 fr. szw., półrocznie 4 fr. szw. Ceny ogłoszeń: 1 str. — 300 zł., ^2 str.— 180 zł., 1/j str. — 100 zł., x/s str. — 70 zł.

P ren u m era tę  przyjm uje się na o k res k a len d arzo w y  i w ym aw ia p rzed  up ływ em  jej okresu ; inacze j pism o w ysy łan e  jest nadal, zaś 
p ren u m era to r zaciąga w obec W y d aw n ic tw a  dług. P rzy  zam aw ian iu  egzem plarzy  p o jed y ń czy ch  n a leży  załączać  znaczk i p o cz to w e  
na po rto  lub  w p łacać  d o d atkow o: p rzy  1 egz. — 15 gr., 2 — 3 egz. — 25 gr., 4 — 7 egz. — 50 gr„ 8 — 12 egz. 60 gr.

S K R Z Y D L A T A  P O L S K A  J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  M Ł O D E G O  L O T N I K A ,  K T Ó R Y  

P O  W Ł Ą C Z E N I U  D O Ń  P I L O T A  P R Z Y B R A Ł  O B E C N Y  T Y T U Ł  Z  D N I E M  1 L I P C A  1 9 3 0  R O K U

P OLS KIE  LINJE L O T N I C Z E  „L OT “
ROZKŁAD LOTÓW ważny od 1. IV. 1931 do 15. IX. 1931 r. 

SAMOLOTY KURSUJĄ CODZIENNIE Z WYJĄTKIEM NIEDZIEL

OBJAŚNIENIE ZNAKÓW:
f i  |  sam oloty kursują tylko: w poniedziałki, środy i piątki, °- odlot,

C«_ p. — przylot,
| |  sam oloty kursują tylko: w e wtorki, czwartki i soboty, * lądow anie w C em auti dopiero po otw arciu tam lotniska.
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TRZECIE DOROCZNE ZAWODT STRZELECKIE DO RZOTKÓW,
zorganizowane przez Zakłady Amunicyjne „Pocisk" s.a . u) dniach 4 —7 maja 1931 r. 

na terenie własnej strzelnicy w Rembertowie,
wykazały ponownie pierwszorzędne w artości amunicji myśliwskiej,

wytwarzanej przez Z. A. „POCISK" S. A.
N a 135 r o s t r z e l a n y c h  n a g r ó d  i n d y w i d u a l n y c h  
-  p r z y  u d z i a l e  n a j l e p s z y c h  s t r z e l c ó w  -  
132 nagrody zostały zdobyte nabojami Z. A. „Pocisk“ s. a .

w tern Wielka Nagroda im. Z. A. „Pocisk" s. a . w postaci l.OOO — złotych 
w złotych monetach polskich zdobyta przez Mistrza Polski, józefa Kiszkurno.

NABOJE MYŚLIWSKIE ORAZ SPORTOW E HAL. 22 SĄ WSZĘDZIE DO NABYCIA

B I U R O  S P R Z E D R Ż Y :
WARSZAWA, UL. MIŃSKA 25 TELEFON -  CENTRALA POCISKU

MORZE
O R G A N  LIGI MORSKI EJ  I R Z E C Z N E J
Z dodatkiem „ P I O N I E R  K O L O N J A L N Y * *  w tekście

M I E S I Ę C Z N I K  R E D A G O W A N Y  P R Z E Z  H E N R Y K A  T E T Z L A F F A

R o c z n i e : 12 z ł.
PRENUMERATA: P ó łro c zn ie :  6 „ Cena pojed- egz. zł. 1.20

K w a r t a l n i e : 3  99

R E D A K C J A  I A D M I N I S T R A C J A :  W A R S Z A W A ,  N O W Y  Ś W I A T  35 III

M O R Z E  D R U K U J E :

A R T Y K U Ł Y  F A C H O W E ,  M O R S K I E  I K O L O N J A L N E  
ARTYKUŁY I OPISY GEOGRAFICZNO-PODRÓŻNICZE 

NOW ELE I O PO W IA D A N IA  M ORSKIE 
ARTYKUŁY EKONOMICZNE

Po za tem  k ażd y  n u m er  z aw ie ra  boga ty  dz ia ł  in fo rm acy jn y  z z ak re su  sp ra w  
m orsk ich  i ko lonia lnych,  oraz  jest  i lu s t ro w an y  l icznem i rysunkam i i fotografjami

C z ło n k o w ie  L. M. i R. o tr z y m u ją  m i e s i ę c z n i k  „MORZE** b e z p ł a t n i e



SKRZYDLATA 
»  POLSKA«
ROK II (VIII) CZERWIEC 1931 N r. 6  ( 8 0 )

Z BEZMIECHOWEJ

W  maju r. b. Aeroklub Lwowski zorganizował V -tą  wyprawę szybowcową do Bezmiechowej, podczas której wykonano 5 3 1  lotów
w czasie 2 7  godzin szkoląc 3 3  pilotów.



N A  W I D N O K R Ę G U

Memorjał w sprawie ulg dla lotnictwa sporto­
wego, zamieszczony w poprzednim numerze Skrzy ­
dlatej, nie został przez p. Naczelnika Wydziału Lot­
nictwa Cywilnego rozpatrzony ze wzglądu „na ton 
i treść nienadające się do rozpatrywania przez wła­
dze urzędowe

Przyznajemy, ie  styl memorjału odbiegał od 
urzędowego szablonu, zawierając część historyczną, 
utrzymaną w formie feljetonowej. Podkreślił to na­
wet oficjalnie przedstawiciel Rady Klubów, podpisu­
jąc memorjał. Natomiast trudno nam jest dopatrzeć 
się innego, zarzucanego przez p. Naczelnika braku, 
mianowicie tego, ie  memorjał nie zawierał konkret­
nych propozycyj co do zmiany obowiązujących prze­
pisów. Owszem, poszczególnie omawiane kwestje  
kończyły konkluzje, nadające się do konkretnego 
traktowania.

Na zawarte w liście p. Naczelnika wezwanie, po­
wtórzymy je w porządku, w jakim wymienione były  
w memorjale. A  więc:

1. Petenci proszą o ułatwienie osiągania karty  
pilota, a przedewszystkiem o uproszczenie formalno­
ści, związanych z odnawianiem corocznem karty, 
zwłaszcza jeśli chodzi o pilota, który lata z powodze­
niem i przestrzega ściśle przepisy.

W  tym celu należałoby dać możność pilotowi, 
ubiegającemu się o przedłużenie karty, poddania się 
ponownemu badaniu lekarskiemu któregokolwiek 
dnia w tym kwartale kalendarzowym, w którym swe­
go czasu uzyskał kartę pilota. Ważność tak odnawia­
nej karty trwałaby zawsze do końca tego samego 
kwartału roku następnego.

2. Odnowienie karty pilota nie powinno po­
ciągać za sobą pobrania opłaty stempla podwójnej, 
lecz pojedyńczą•

3. Przy rejestracji samolotów wystarczyć po­

winna obitka tego samego typu maszyny, co rejestro­
wana, zamiast fotografji egzemplarza rejestrowane­
go, z namalowanemi znakami, które właściwie można 
umieścić na maszynie dopiero po jej zarejestrowa­
niu.

4. Okresowe, kwartalne badania samolotów 
winny odbywać się kiedykolwiek w ciągu kwartału 
kalendarzowego, nie zaś ściśle co kwartał.

W  wypadkach, gdy chodzi: 1) o dobrą maszynę 
w bardzo dobrym stanie, 2) o właściciela, który zło­
żył dowody, że ma umiejętność i zamiłowanie do 
utrzymania samolotu w doskonałym stanie — ilość 
badań powinna być ograniczona do 2 rocznie.

5. Petenci proszą o zmianę ustawy, ogranicza­
jącej możność lądowania do lotnisk użytku publicz­
nego. Swobodę lądowania winny ograniczać jedynie 
względy na bezpieczeństwo publiczne i zakaz wła­
ściciela terenu, na którym ma się odbyć lądowanie.

6. Nie powinien istnieć przymus ubezpieczania 
samolotów od szkód względem osób trzecich, skoro 
taki przymus nie istnieje w stosunku do innych środ - 
ków komunikacji.

7. Zapisywanie poszczególnych lotów do książ­
ki pokładowej jest uciążliwe i należałoby je upro­
ścić przez zmianę formularzy.

8. Ponieważ pobierane opłaty za starty są bar­
dzo niskie, a zarazem uciążliwe tak dla płacących, 
jak i ściągających je, należałoby chociażby na rok- 
dwa, póki ilość płatników będzie mała, znieść je zu ­
pełnie.

Jeśli to jest niemożliwe, to należałoby zasięg 
rocznej opłaty za użycie lotniska rozciągnąć na 
wszystkie państwowe lotniska w Polsce tak, że pi­
lot, okazujący kwit pauszalnej opłaty rocznej, byłby 
wolny od każdorazowych opłat przed każdym od­
lotem.



WSZYSCY  LATAMY -  SĄ NARTY POWIETRZNE!
Kierownicy organizacyj sportowych często po­

pełniają zasadniczy błąd, który polega na przeocza- 
niu tego pewnika, że klub sportowy dopiero wtedy 
spełnia w całej rozciągłości swe zadanie, kiedy daje 
możność uorawiania danego sportu nietylko pewnej 
wybranej grupie, ale wszystkim swoim członkom.

Do osiągnięcia tego właśnie celu powinny zmie­
rzać wszystkie usiłowania i dążenia kierownictwa 
klubu. I dopiero po zaspokojeniu głodu całej masy 
członków tym artykułem pierwszej potrzeby, jakim 
jest dla nich możność zasadniczego uorawiania da­
nego sportu — można myśleć o luksusie w postaci 
— że się tak wyrażę — wyższej szkoły jazdy dla 
specjalnie uzdolnionej elity.

Prawda ta jest oczywistą — a jednak, niestety, 
przeważnie w klubach dzieje się inaczej.

Dlaczego?
Pierwsza odpowiedź będzie napewno: brak środ­

ków finansowych... Druga: konieczne są pewne wy­
czyny rekordowe owej elity właśnie dla przyciągnię­
cia szerszych mas i wlania w nie, czy też podtrzyma­
nia w nich ducha sportowego. Mioże byłaby jeszcze 
trzecia odpowiedź: względy sprawiedliwości wymaga­
ją, by ludzie, którzy dają z siebie klubowi więcej, niż 
ogół członków, mieli też większe od tego ogółu 
uprawnienia.

Żadna z tych odpowiedzi nie jest pozbawiona 
słuszności. Ale rozważmy je z najwyższego punktu 
widzenia.

Zacznijmy od ostatniej: to, co w niej powiedzia­
no, to są już pewne finezje. Ale czyż nie jest kwestją 
nietylko subtelnych jakichś odcieni naszego poczu­
cia sprawiedliwości, ale już poprostu kwestją uczci­
wości danie każdemu członkowi tego, dla czego 
wstąpił on do klubu i za co właściwie płaci składki?

Co się tyczy drugiego punktu, to możnaby tu 
przytoczyć szereg faktów z życia klubów sporto­
wych, względnie wogóle danych gałęzi sportu, k tó ­
re to fakty wykazałyby, jak wielkie niebezpieczeń­

stwo kryje w sobie ta kwestją. W tych rozważaniach 
chodzi mi właśnie o zwrócenie na to niebezpieczeń­
stwo uwagi.

Sięgnę do obserwacyj, jakie poczyniłem przed 
paru laty w pewnym klubie sportowym. Przystań 
wioślarska. Króluje na niej niepodzielnie grupa „re­
gatowców". Treningi reprezentacyjnej ósemki są 
ośrodkiem całego i wyłącznego zainteresowania lea­
derów klubu. Rasowe łodzie zachwycają oko wy­
tworną linją. Tymczasem — dla szerszego tłumu po­
wołanych (do płacenia składek), ale nie wybranych 
(do wiosłowania) brak półbąków, brak instruktorów 
do treningów, które mają im dać nie puhary, wieńce 
i oklaski na zawodach, ale — piękną rozrywkę po 
pracy i — zdrowie. Tableau...

Jaskrawszy jeszcze może wypadek był z pewną

drużyną hokejową, która — stanowiąc rzeczywiście 
zespół wysokiej klasy — również popełniła błąd 
zamknięcia się w towarzystwie wzajemnego uwiel­
bienia .Po szeregu świetnych wystąpień w kraju i na 
arenie międzynarodowej nadszedł pewnego roku 
krach: wskutek zaostrzenia przestrzegania warunku, 
by członkowie drużyny byli akademikami, trzeba by­
ło zupełnie zrezygnować z udziału w pewnych mi­
strzostwach ku kompromitacji sportu polskiego, po­
nieważ... wielu z owych kapłanów krążka kauczu­
kowego od lat ze stanem akademickim nic już wspól­
nego nie miało oprócz tego, że — zajmowali w dru­
żynie miejsca akademików.

Przytoczyłem dwa przykłady negatywne. A te ­
raz trzeci — i ostatni — pozytywny. Tą gałęzią spor­
tu, która miała szczęście dzięki warunkom natura l­
nym uniknąć owych wypaczeń, jest — narciarstwo. 
W ostatnim sezonie miałem możność obserwować w 
stolicy tego sportu — jego powszechność. Małe. kil­
kuletnie szkraby, robiące śmiałe kristjanje albo bły­
skawiczne szusy po 45-stopniowych pochyłościach 
— i to często na prymitywnych „deskach" własnego 
wyrobu — nasunęły mi te refleksje.



Czyż nie powinno być pragnieniem każdego dzia­
łacza lotniczego tak samo szerokie spopularyzowa­
nie sportu powietrznego?

Tutaj wyłania się owa poruszona na początku 
kwestja finansowa. Sprawa jest ciężka, bezwątpie- 
nia. Nie da się załatwić kilku pociągnięciami pióra. 
I narazie chodzi mi tylko o to, by jasno i wyraźnie 
uświadomić sobie, co powinno, co musi być celem 
naszych dążeń.

A powtóre — pragnąłbym zwrócić baczną uw a­
gę całej rodziny lotniczej na pewną drogę, która — 
wydaje mi się — mogłaby najprędzej i najracjonal­
niej doprowadzić nas do owego celu.

Jest  nią narciarstwo powietrzne — szybowni­
ctwo.

Jeśli weźmiemy pod uwagę, że
1) koszt szybowca jest ułamkiem kosztu silni­

kowca, a nadto
2) szybowce budować można prostemi stosun­

kowo środkami, wreszcie
3) odpada tu koszt materjałów pędnych i
4) jest tu znacznie większa swoboda latania w 

przeciwstawieniu do trudności, jakie stawiane są je­
szcze u nas kandydatom na pilotów silnikowych — 
to będziemy musieli przyznać, że zagadnienie to po­
winno być obecnie wysunięte na czoło spraw, inte­
resujących ogół lotników. Muszą wziąć je pod głę­
boką rozwagę zarówno zarządy aeroklubów, jak i 
władze lotnictwa.

Jedyna niedogodność, jaką jest w lotnictwie bez- 
silnikowem konieczność rozporządzania odpowied- 
niemi szybowiskami, a więc organizowania specjal­
nych obozów szybowcowych, okaże się małoznaczą- 
cą, gdy uprzytomnimy sobie obecne rozpowszechnie­
nie obozów harcerskich, przysposobienia wojskowe­
go, ośrodków sportowych i innych (a nawet istnienie 
przecież specjalnych centrów lotniczych). Wystarczy

część ich urządzać na odpowiednich dla szybownict­
wa terenach, a kwestja ta będzie rozwiązana. Zresz­
tą — przykładem świeci tu Aeroklub Lwowski, k tó ­
ry szybowisko w Bezmiechowej potrafił stworzyć 
własnem staraniem.

Pozatem — wstępne przygotowanie, pierwszy 
krok szybowniczy, można przeprowadzać na każ­
dym nieomal terenie, mając do rozporządzenia siłę 
pociągową w postaci samochodu, o który przecież 
dzisiaj jest tak łatwo, że chyba każdy klub może so­
bie nań pozwolić.

A napewno znalazłby się także cały szereg od­
powiednich do szkolenia początkowego tereników, 
że znowu przytoczę pomocnicze szybowisko A ero­
klubu Lwowskiego, Malechów pod Lwowem. Piloci, 
kótrzy odbyli na nim pierwsze „szurania“ i skoki, 
w Bezmiechowej zdobyli już kategorję C, a jeden z 
nich przesiedział odrazu w powietrzu prawie godzi­
nę, pierwszy raz w życiu przebywając w powietrzu 
tak długo...

Proszę, tylko pomyśleć: młody chłopiec, który 
na samolotach silnikowych odbywał czasem tylko 
małe przejażdżki nad lotniskiem ,jako pasażer, spę­
dza po krótkiem szkoleniu na bezsilnikowcach p ra­
wie godzinę w powietrzu jako pilot. Na szybowcu.

Już ten jeden fakt — a tembardziej w zestawie­
niu z ogólnemi wynikami, osiągniętemi na majowej 
wyprawie bezmiechowskiej — powinien być dla 
wszystkich klubów rakietą, zwołującą całą brać lot­
niczą na start. Na start narciarstwa powietrznego — 
szybownictwa...

Posłuchajmy jeszcze, co mówią liczby o lotni­
ctwie bezsilnikowem u naszego praktycznego, za­
chodniego sąsiada: około tvsiąc dwieście szybow­
ców i dziesięć tysięcy narciarzy Dowietrznych.

A więc — na start jaknajprędzej! Wszyscy la­
tamy!

Inż. Cz. J. Kączkowski.

WARUNKI POPIERANIA INDYWIDUALNEGO ZAKUPU 
AWIONETEK

(Dalszy głos w ankiecie).

Ponieważ poglądy moje na kwestję subwencjo­
nowania nabywców awionetek, poruszoną już w 
kwietniowym numerze Skrzydlatej, różnią się pod 
wielu względami z zapatrywaniami autora wspom­
nianego artykułu, zabieram głos w dyskusji, pragnąc, 
aby przed definitywnem rozwiązaniem zagadnienia 
było ono jaknajwszechstronniej oświetlone.

Zgadzam się, że Ministerstwo Komunikacji nie 
ma żadnych podstaw prawnych do robienia prezen­
tów specjalnie zasłużonym dla Państwa pilotom. By­
łoby karygodną rozrzutnością obdarowywać zasłu­
żonych emerytów lotnictwa poto wyłącznie, aby 
osoby te mogły pochwalić się przed otoczeniem w ła­
snym płatowcem, który służyłby nietyle do lotów, ile 
na pokaz, biorąc pod uwagę brak zapału do latania 
u pilotów zasłużonych, a co za tern idzie — przem ę­
czonych lataniem.

Z drugiej jednak strony, pozostawienie własne­
mu losowi, bez poparcia i pomocy, jednostek wybit­

nych, rwących się do pracy i czynu, gotowych pole­
cieć dosłownie „na desce“ i dających ciągłe dowody, 
że rozwój lotnictwa leży im również na sercu, jak 
i czynnikom subsydjującym zasługiwać będzie za­
wsze na potępienie.

W interesie władz subsydjujących leży wyłowie­
nie jednostek wybitnych, uzdolnionych, doświadczo­
nych i energicznych. A gdzież szukać doświadczo­
nych jak nie pomiędzy starymi i zasłużonymi? Chy­
ba ci starzy tylko dadzą gwarancję umiejętnego ob­
chodzenia się z tak kruchym i kosztownym sprzętem, 
jakim jest nowoczesna, szybka awionetka, w ypu­
szczona daleko poza granice lotniska macierzystego.

Tylko osobisty grafikon lotów, przelotów, go­
dzin wylatanych, lądowań polowych dobrowolnych 
i przymusowych, uszkodzeń płatowców i t. p., p ro ­
wadzony z miesiąca na miesiąc dla każdego z ubie­
gających się o subsydjum pilotów niezależnie od te ­
go, czy jest on młodym czy starym lotnikiem, bę ­



dzie w stanie dać dokładne pojęcie o kwalifika­
cjach peten ta  i o jego zapale do pracy w powietrzu. 
W wypadku równych szans przy różnej ilości wyla­
tanych ogółem od wylaszowania godzin, wyższa 
liczba godzin rozstrzyga jednak na korzyść starsze­
go pilota.

Nie oponuję zupełnie przeciwko pierwszemu 
punktowi następnego ustępu, gdzie mowa o ko­
nieczności podtrzymywania drogą subsydjów kra­
jowego przemysłu lotniczego. Zastanowię się jed­
nak dłużej nad punktem drugim tego ustępu, ponie­
waż idzie tu o kwestję niezmiernej wagi: jakie awio- 
netki krajowe subsydjować? Ciekawy jestem ogrom­
nie, co autor miał na myśli przez określenie: „do­
bre, to jest zupełnie odpowiadające swemu przezna­
czeniu awionetki“. Według mnie, istnieją dwie tyk 
ko kategorje awionetek sportowych (zapominam o 
klasach uświęconych tradycją), a mianowicie: rekor­
dowe i użytkowe. Dotychczasowa nasza polityka 
subsydjów skłaniała się wyraźnie w kierunku re ­
kordowym, po macoszemu traktując maszyny zbli­
żone do użytkowych. Bo przyznam, że konstrukto­
rzy polscy nie dali nam jeszcze idealnej użytkowej 
awionetki. Typowym przykładem awionetki rekor­
dowej będzie nasza RWD—4, maszyna droga, trud­
na w pilotowaniu dla niewprawnych, niebezpieczna 
przy lądowaniu połowem ze względu na konieczność 
delikatnego podejścia i długi wybieg, kosztowna w 
eksploatacji i skomplikowana w obsłudze, ślepa w 
prowadzeniu, niewygodna i męcząca z punktu widze­
nia usadowienia pilota, posiadająca wzamian jedną 
tylko zaletę: dużą szybkość lotu poziomą i piono­
wą*). Wzorem idealnej awionetki użytkowej jest 
dziś niemiecka „Volksflugzeug" — Klemm-Daimler 
19 MK, powolna w locie, łatwa w sterowaniu i przy 
lądowaniu poza lotniskiem, bezpieczna nawet dla 
niedoświadczonych i tania, zarówno w momencie 
kupna jak i w eksploatacji. Cena z silnikiem — 3500 
Rm. Nasza JD—2 jest też wyjątkowo tanim typem 
płatowca (zapłaciłem za moją z silnikiem 500 zł. -f~ 
10 rat po 100 zł.), jednak własnościami aerodyna- 
micznemi Klemmowi nie dorównywa.

Zarówno RWD, jak i Klemim odpowiadają swe­
mu przeznaczeniu. Pytanie jednak, który z nich słu­
ży lepiej sportowi i turystyce? Pytanie, czy p raw ­
dziwy sport i turystyka polega wyłącznie na zdoby­
waniu nagród w zawodach międzynarodowych, na 
podnoszeniu rozgłosu światowego pobijaniem coraz 
to trudniejszych i niebezpieczniejszych rekordów i na 
„rendez-vous" międzynarodowem?

Płatowce wielkie, o potężnych silnikach dużo 
lepiej wywiązują się z tego zadania niż awionetki.

Pocóż obarczać te ostatnie zadaniami ponad 
ich siły?

Latanie pod hasłem: „latajmy prędzej, wyżej i 
dalej od naszych sąsiadów" wypacza według mnie 
drogi rozwoju lotnictwa sportowo-turystycznego 
stwarzając typ awionetek odbiegający daleko od ide­
ału, a zmierzający raczej w kierunku płatowca wy­
ścigowego, nadzwyczaj niepraktyczny dla pryw atne­
go nabywcy. To też niema się co dziwić, że tak ma­

*) Z powyższą  oceną nie godzi się R ed ak c ja .

ło mamy ich w Polsce. Celem zwrócenia uwagi za­
równo konstruktorów, jak użytkujących i p ro tek to­
rów postawić należy przed lotnictwem turystycznem 
inne hasła, zresztą ogólnie znane i niepodawane w 
wątpliwość co do ich słuszności. Oto niektóre z nich:

„Lotnictwo sportowe — lotnictwo dla wszyst- 
kich“.

„Turystyka powietrzna — swobodne i bezpiecz­
nie przenoszenie się z miejsca na miejsce drogą po­
wietrzną".

„Przeloty tylko między lotniskami oficjalnemi 
nie zasługują na miano turystyki, która nie zniesie 
tak wielkiego skrępowania, jak ograniczenie swobo­
dy lądowania — do lotnisk i swobody zwiedzania
— do oglądania wszędzie takich samych hangarów. 
Różnorodność wrażeń i przygód — oto podstawa ist­
nienia i rozwoju turystyki powietrznej".

„Praktyczna awionetka turystyczna, awionetka 
niedalekiej przyszłości, to awionetka lądująca wszę­
dzie".

Stworzenie typu polskiej awionetki praktycznej
— oto palące zagadnienie dla czynników i władz po­
pierających rozwój lotnictwa w Polsce.

Przyciągnięcie do kasty lotników tysięcy garną­
cych się do niej, ułatwianie im tego zbliżenia, zniwe­
czenie uprzedzeń i pozornych niekiedy przeszkód, 
oto następne cele i zadania.

Radykalnym sposobem tego zbliżenia z tłumem 
garnącym się do lotnictwa, to wyjście na jego spot­
kanie, czyli lądowanie samolotu poza lotniskiem. 
Każde takie lądowanie, oczywiście bez szkód i krzy­
wdy właściciela terenu, to zwerbowanie nowej gar­
stki zwolenników, a może i fanatyków latania.

Ponieważ lądowanie dziś jeszcze wymaga dość 
rozległych terenów, więc z konieczności ze względu 
na inną uprawę roli, jest ono wykonalne przeważnie 
w ośrodkach kulturalnych (majątki, osady fabryczne, 
cukrownie i t. p.), to znaczy w środowiskach ludzi 
wykształconych, majętnych, rozporządzających czę­
sto funduszami na zakup samolotu, liczących się z 
czasem jako elementem wzbogacenia się przy odpo- 
wiedniem jego wykorzystaniu, słowem odczuwają­
cych korzyści, płynące z posiadania własnego samo­
lotu, jednak nieorjentujących się zupełnie, czego 
można odeń wymagać i gdzie leżą granice bezpiecz- 
nego jego użycia.

Widok pewnego, bezpiecznego lądowania i ta ­
kiegoż odlotu, stwierdzenie, że własne pastwisko 
jest idealnem lądowiskiem, omówienie z pilotem 
kwestyj dotychczas zagadkowych kształtuje w zde­
cydowany sposób poglądy świadków na stopień bez­
pieczeństwa i możliwości zastosowania nowoczesnej 
awionetki. Jestem pewien, że rozwiązanie problemu 
nauczenia się latać choćby drogą, nawiasem mówiąc 
dość ekscentryczną, stworzenia typu maszyny wy­
jątkowo łatwej w prowadzeniu, pozwoliłoby napo- 
czekaniu werbować nabywców wytwórniom samo­
lotów.

Cała zagadka rozwoju lotnictwa turystycznego 
leży mojem zdaniem w jaknajprędszem dokonaniu 
przewrotu, o którym tu wspomniałem.

Przewrót ten polegać zatem będzie:
1. Na wyeliminowaniu zupełnem obecnego ty­

pu awionetki rekordowej jako szkodzącej rozwojowi.



2. Na ograniczeniu użycia awionetki — zabaw ­
ki, krążącej nad lotniskiem, pożytecznej chyba jako 
narzędzie rozrywki, dla udzielania ,,chrztu powietrz­
nego" nowicjuszom, dla szkolenia i t. p.

3. Na stworzeniu typu awionetki — konia ro­
boczego, lądującej wszędzie i latającej poto, aby 
przynieść właścicielowi jej realną korzyść, bądź to 
jako taksówka, bądź też jako narzędzie reklamy wy­
robów własnych, jako punkt obserwacyjny posiad­
łości ziemskich i t. p.

Powtarzam: awionetka, przynosząca już dziś jej 
posiadaczowi realne korzyści pod takim czy innym 
pozorem stokroć więcej zasługuje na poparcie finan­
sowe, niż ta, którą widzimy w powietrzu wyłącznie 
w 2 momentach: przy próbach technicznych i na 
konkursach.

Jestem  zasadniczo przeciwny intencjom autora 
niewspomagania jednostek zaspakajających lataniem 
swoje ambicje osobiste. Dlaczego naprzykład nie po ­
pierać lotnika, posiadacza awionetki, k tóry przez 
szereg miesięcy lata codziennie do biura odległego 
o kilka kilometrów od miejsca zamieszkania i spę­
dza przerwę obiadową w domu dzięki tejże awio- 
netce? Czyż awionetka użyta w ten sposób nie za­
interesuje więcej setek osób noszących się z zamia­
rem nabycia takowej niż jeden rekord światowy wy­
sokości pobity na innej? Czy jest to „zaspakajanie 
osobistych ambicyj jednostki", czy też najrozum­
niejszy sposób propagandy idei awionetki p rak ­
tycznej? Czy bezinteresowne zakładanie przez wła­
ścicieli posiadłości ziemskich lądowisk stałych, o- 
znaczonych białą farbą, napisem i wiatrowskazem 
tylko dzięki kilkakrotnym odwiedzinom awionetki 
na tych terenach nie jest korzystniejsze dla cało­
kształtu rozwoju lotnictwa w Polsce niż jedna wię­

cej nagroda zdobyta na międzynarodowych zawo­
dach? Zjawienie się w roku bieżącym takiego w ła­
śnie lądowiska w okolicach Opoczna (Białaczów), 
historja z procesem o wiatrowskaz w Kroczewie 
(Zakroczym), na który nie pozwalała policja, pogłoski 
o powstaniu szeregu innych lądowisk dla awionetek 
są chyba jaskrawemi dowodami, że bezinteresowne, 
pozbawione wszelkiej presji z zewnątrz dążenie zie­
mian do posiadania lądowisk u siebie nie jest bynaj­
mniej mrzonką.

O wpływie przynależności kandydata do jednej 
z organizacyj lotniczych niema co wspominać: przy­
należność ta żadnego wpływu na subwencję okazać 
nie powinna. Mniemanie autora, iż tylko kluby u- 
prawiają istotnie i zbiorowo turystykę lotniczą jest 
twierdzeniem błędnem. Skłaniam się raczej w kie­
runku opinji inż. Rychtera (str. 62 Nr. 4 Skrzydla­
tej), który mówi „Maszyny klubów traktowane są 
narazie jako narzędzia treningu, doskonalenia się w 
lataniu i przeszkalania na inne typy“. A zatem zada­
nia sportu i turystyki ustąpiły w klubach miejsca za­
daniom nauczania.

Skrytykuję wreszcie zasadę, iż awionetka sub­
wencjonowana powinna wylatać rocznie 100—200 
godzin na to, aby otrzymać przyznaną jej subwencję. 
Czy to aby dosyć? Czy rzeczywiście latanie nie za­
mieni się wówczas na „wiszenie w powietrzu** nad lot­
niskiem, jak to ma miejsce w niektórych formacjach 
lotnictwa wojskowego (np. w eskadrach treningowych) 
przy końcu półrocza celem wylatania dodatku lot­
niczego? Koniecznem jest stworzenie innego kryter- 
jum, pozwalającego określić minimum pracy poży­
tecznej, wykonanej przez petenta. Jestem przeko­
nany, że znaleźć kryterjum takie nie będzie trudno.

Z. Babiński, kpt. pil.

V-a WYPRAWA SZYBOWCOWA AEROKLUBU 
LWOWSKIEGO

„Bigel-marja — dżyń!..
Bigel-marja — dżyn!...
Bigel-marja — hurra!... hurra!... hurra!.
Ten wojenny okrzyk Zakonu Bezmiechowców 

wyrywa się zwycięskim hejnałem z piersi, gdy się 
zaczyna mówić o V-ej Wyprawie Szybowcowej A e­
roklubu Lwowskiego. Chciałoby się na całą Rzecz­
pospolitą — ba! — na wszystkie kontynenty świata 
rozgłosić jakimś naprawdę potężnym gigantofonem, 
że oto Powietrze jest nasze!... Że przecież, nie usta- 
jąc w pracy, nie cofając się przed żadnemi ofiarami, 
nawet ofiarami własnej krwi, żywioł ten zdobyli­
śmy!... Że wreszcie przestaliśmy w Skrzydlatej Cho­
rągwi być giermkami tylko — oto i my wdzieliśmy 
butnie ostrogi i pasy rycerzy powietrza!...

Już dzisiaj świetne wyniki naszych zachodnich 
sąsiadów, nie mówiąc o krajach innych, nie są dla 
nas niedościgłem marzeniem, legendą i nowym mi­
tem ikarowym. Dzisiaj możemy już powiedzieć, że 
nietylko umiemy latać, ale możemy innych latania 
uczyć!...

Jeżeli sięgniemy pamięcią do niedawnych lat,

kiedy na szybownictwo nie raczono u nas nawet 
zwracać uwagi, traktując je jak dziecinną, śmieszną 
zabawkę, i jeżeli spojrzymy na plon ostatniej w y­
prawy — wówczas szczególnie jaskrawo uświadomi 
nam się ta prawda, że zdrowa, słuszna sprawa musi 
przecież odnieść zwycięstwo, nawet nad ludzkiem 
niedowiarstwem i niechęcią.

W maju r. b. zwycięstwo idei szybowniczej za­
błysło i u nas wreszcie pełnym blaskiem.

Ale — niech przemówią liczby... Podczas tej 
ostatniej, V-ej z kolei W yprawy Szybowcowej A ero­
klubu Lwowskiego, odbytej w czasie od 1 do 31 ma­
ja r. b. w Bezmiechowej, wykonano ogółem 531 lo­
tów w czasie ogólnym 27 godzin 14 minut 38 sekund, 
i zdobyto 53 dyplomy pilotów szybowcowych.

Czyż z takich wyników nie możemy być napra­
wdę dumni?!

Na ten wspaniały bilans złożyły się zgodne wy­
siłki kierownictwa wyprawy, uczniów-pilotów i wy­
twórców szybowców. Podnieść tu przedewszystkiem 
należy niesłychany zasób ciężkiej, wytężonej pracy, 
pełnej najgłębszego umiłowania lotnictwa i oddania



się jego sprawie, jaki włożył w kształcenie adeptów 
szybownictwa kierownik szkolenia, inż. Szcze­
pan Grzeszczyk, Okazał się on nietylko z 
krwi i kości sportsmanem, ale i wspaniałym, 
niezastąpionym wprost instruktorem. Kto widział go 
przy codziennej, kilkunastogodzinnej orce, kto wi­
dział, jak poprostu przeżywał on każdy lot swojego 
ucznia, jak szczegółowo i z jakiem wczuciem się 
analizował w celach dydaktycz­
nych każdy jego najmniejszy 
błąd — ten przyznać musi, że 
osiągnięte wyniki są nieomal 
wyłączną zasługą inż. Grzesz­
czyka. I jeśli na wyprawie tej 
nie padł nowy rekord, to zapi­
sać to należy także jedynie na 
dobro inż. Grzeszczyka, który 
z samozaparciem i ofiarnością 
przerzucił punkt ciężkości swych 
wysiłków na kształcenie kadr 
nowych adeptów szybownictwa, 
nie zostawiając sobie ani chwili 
wolnej na osobiste wyczyny.

Odpowiedzialny i ofiarny 
trud prowadzenia całej wypra­
wy, z wieczną wyczerpującą wal­
ką o środki i o powiązanie koń­
ca z końcem, spoczywał na bar­
kach p. Bolesława Łopatniuka, 
który — wykazawszy ponadto 
swą wybitną wartość, jako pilot 
szybowcowy — dobrze się za­
służył sprawie.

Podnieść także należy, że żmudne i kłopotliwe, 
a przecież zawsze chętnie i z zamiłowaniem podej­
mowane starania kierownika technicznego wyprawy, 
p. Bogusława Dąbrowskiego, walnie przyczyniły się 
do ogólnego sukcesu.

Złożyły się nań także zapał i zamiłowanie ucz- 
niów-pilotów, którzy tworzyli tętniący życiem i o- 
chotą obóz fanatycznych wprost czcicieli lotu, a 
wreszcie — zasilenie taboru Aeroklubu Lwowskie­
go trzema doskonałemi szybowcami przez warszaw­
ską Sekcję Lotniczą.

Szybowce te, typu ,,Czajka“, konstrukcji p. A. 
Kocjana, konkurując zwycięsko ze znanemi z po­
przednich wypraw maszynami typu CW—3, w głów­
nej mierze przyczyniły się do wylatania wspomnia­
nych przeszło 27 godzin, co w zestawieniu z około 
12 godzinami, wylatanemi na ooprzedniej wyprawie, 
w której brał przecież udział szybowiec rekordowy 
CW—4, jest najlepszem świadectwem dla tych szkol­
nych aparatów.

Podkreślić trzeba także, że cały czas trwania 
wyprawy mógł być prawie w 100% wykorzystany 
dzięki doskonale dopisującej pogodzie. W ykorzysta­
no go też znakomicie, o czem świadczą najlepiej o- 
siągnięte wyniki.

Zrobiono mianowicie podczas tej wyprawy 20 
kategoryj A, 17 kategoryj B i 16 kategoryj C, Warto 
tutaj zaznaczyć, że naprzykład Anglja posiada wo- 
góle 15 pilotów kat. C (najwyższej) — i to wyszkolo­
nych od samego pooczątku pracy szybowniczej w 
tym kraju. (Polska posiada obecnie ogółem 19 pilo­
tów tej kategorji). Okazało się więc, że potrafimy

już dystansować nawet kraje o dłuższej tradycji lot­
niczej i o większych środkach — nietylko pod wzglę­
dem poszczególnych wyczynów, ale i organizacji 
szkolenia.

Najistotniejszym jednak sukcesem wyprawy, a 
zarazem najdobitniejszym i najbardziej rzeczowym 
argumentem, świadczącym o wielkiej wadze szy­
bownictwa, jest fakt ,że z pośród owych 16 zdoby-

Tabor V-ej wyprawy szybowcową

tych ostatnio dyplomów kategorji C — trzy należą 
do pilotów szybowcowych czystej krwi, którzy nie 
prowadzili nigdy samolotów silnikowych.

Ja k  znakomitym wogóle sposobem szkolenia pi­
lotów jest szybownictwo, niech powiedzą ścisłe licz­
by, odnoszące się do wspomnianych trzech adeptów 
lotnictwa bezsilnikowego:

P. Bolesław Łopatniuk (A. L.), który na po­
przedniej wyprawie zrobił kategorję A, podczas o- 
statniej zdobył kolejno B i C i wylatał 3 godziny 36 
min. podczas 40 lotów, w czem jeden piękny jego 
lot trwał 1 godzinę 40 sekund!... P. B. Łopatniuk 
pierwszy w Polsce zdobył kat. C, jako czystej krwi 
pilot szybowcowy.

P. Bolesław Baranowski (A. L.), przyjechawszy 
do Bezmiechowej także z kategorją A, zdobytą 
wczesną wiosną roku bież. w Malechowie, do szere­
gu sukcesów — prócz zrobienia obu następnych k a ­
tegoryj — zaliczyć sobie może lot, trwający prawie 
godzinę (około 53 min.), przyczem wykonał on 30 lo­
tów w czasie ogólnym 1 godzina 45 min. 5 sek.

P. Bogusław Dąbrowski (A. L.) wylatał 1 godzi­
nę 3 minuty 45 sekund podczas 34 lotów, z których 
zwłaszcza jeden — prawie półgodzinny — zasługu­
je na wyróżnienie.

Te rezultaty mówią same za siebie. Piloci, k tó ­
rzy po tak krótkiem szkoleniu potrafią ,,siedzieć“ w 
powietrzu po kilkadziesiąt minut... Bo przecież tak 
długi lot żaglowy, to dowód —- oprócz znajomości i 
wyczucia powietrza — zupełnego opanowania m a­
szyny.



I czyż pilot, k tóry potrafi latać bez silnika, nie 
jest dopiero prawdziwym pilotem?

Pięknym również wynikiem, świadczącym o 
efekcie szkolenia szybowcowego, jest wyczyn p. 
Zygmunta Laskowskiego (A. L.), który, zaledwie 
zdobywszy na ostatniej wyprawie kat. C ,  wykonał 
odrazu poważny lot, trwający 2 godziny 10 min. 40 
sek., stanowiący — jeśli tak można powiedzieć — 
rekord V-ej wyprawy, bliski rekordu polskiego.

Jeszcze jednym argumentem, świadczącym, że 
droga do istotnego rozpowszechnienia lotnictwa p ro ­
wadzi właśnie przez szybownictwo, jest zdobycie 
kat. A  przez panią Tulę Younga (A. L.), k tóra u- 
przednio odbywała na silnikowcach małe przejażdż­
ki tylko jako pasażerka. Jest to więc pierwsza pol­
ska pilotka wyłącznie szybowcowa.

Mamy obecnie w Polsce 4 pilotki szybow­
cowe: prócz panny Y. bowiem kat. A  na ostatniej 
wyprawie zdobyła p. Hanka Henneberg (A .  W.), ka- 
tegorję B  —  panna Danusia Sikorzanka ( A .  L.) i p. 
W anda Olszewska (A. L.), przyczem ta ostatnia 
osiągnęła następnie kat. C ,  jako pierwsza w Polsce 
kobieta, wykonując między innemi ładny, około 
16-minutowy lot.

Prócz wyżej wymienionych, kat C  zdobył p. T a­
deusz Markowski (A .  L.), nadto zaś 10 osób przeszło

podczas ostatniej wyprawy pełne wyszkolenie, o- 
siagajac kolejno kat. A ,  B ,  a wreszcie C, mianowicie: 
p. Z. Oleński (A. W.) oraz dziewięciu (na ogólną 
liczbę 10) oficerów pilotów, odkomenderowanych do 
Aeroklubu Lwowskiego na przeszkolenie szybow­
cowe, pp.: kapitanowie Jach i Godlewski, poruczni­
cy Kurowski, Pietrasiewicz, Pietraszkiewicz, P ro­
naszko i Słowiński, podporucznicy Gajek i Mali­
nowski.

Wszystkie loty wykonane były na aparatach 
szkolnych. Tabor stanowiły początkowo trzy CW—3 
i jedna ,,Czajka“, a w drugiej połowie wyprawy p o ­
nadto jeszcze dwie ,,Czajki“ (jedna okapotowana) — 
wszystkie stanowiące własność Aeroklubu Lwow­
skiego — oraz jeden szybowiec przejściowy, kon­
strukcji p. Z. Elżanowskiego, z Aeroklubu W ar­
szawskiego.

Jak  już wspomniałem, ,,Czajki“ pracowały rze­
telnie, oddając wyprawie wielkie usługi i umożli­
wiając osiągnięcie tak świetnych wyników.

Długi szereg przytoczonych wyżej liczb i fak­
tów przesłania może nieco istotną, żywą, a tak n ie­
zmiernie poważną treść, jaką stanowi plon V-ej wy­
prawy bezmiechowskiej. Ale przecież lotnicy nie z 
nazwy tylko, ale z zamiłowania i przekonania, po­
trafią właśnie z tych surowych a ścisłych danych

Loty ,,C zajki*1



efektu prowadzi przez lotnictwo 
silnikowe: raidy, zawody, rekordy— 
zwykłym, utartym wzorem.

Tymczasem A. L. krzywdzi 
niejako swoją grupę silnikową, prze­
nosząc punkt ciężkości — zarów­
no pod względem włożonego tru ­
du, jak i pod względem finanso­
wym — na szybownictwo, czego 
wyrazem są wykonane już w tym 
roku w A. L. (w Malechowie i Bez- 
miechowej) 704 loty szybowe.

Nakazem więc chwili jest trze­
źwa i sprawiedliwa ocena olbrzy­
miego znaczenia pracy, prowadzo­
nej przez Aeroklub Lwowski dla 
rozwoju całego polskiego lotnic­
twa.

Można już bowiem dzisiaj po­
wiedzieć, że — dzięki temu Klu­
bowi—opanowaliśmy nietylko sztu­
kę czystego latania, bez silnika, 
ale opanowaliśmy także całkowicie 
metody szkolenia pilotów. Depar­
tament Aeronautyki, który powie­
rzył Aeroklubowi Lwowskiemu wy­
szkolenie wspomnianych oficerów, 
opinję tę napewno podziela.

Praca ta więc musi obecnie 
stanąć na trwałych, mocnych fun­
damentach, poparta nietylko mo­
ralnie, ale i materjalnie przez czyn­
niki powołane.

Maj 1931 powinien być dla 
całej skrzydlatej Polski nowym e ta ­
pem: od tego okresu nasz sport po­
wietrzny — którego pierwsze tak 
piękne poczynania przytłumione 
zostały ostatnio ciężkiemi warun­
kami finansowemi musi wkroczyć 
na nowe tory, które najpewniej 
i najszybciej doprowadzą nas do 
celu: rozpowszechnienia lotnictwa 
tak szerokiego, jak nart, wiosła i ża- 
gla.

Inż. Cz. J . Kączkowski.
Grupa gości przyglądająca się lotom dwóch ,,C zajek>‘ i C W  — 3-

wyczytać nowe, ważkie wskazania i wytyczne, ja­
kie winny nam przyświecać w pracy.

Pionierska, wytrwała i konsekwentna działal­
ność Aeroklubu Lwowskiego wskazuje bowiem ja ­
sno i dobitnie drogę, jaką nietylko sport lotniczy, 
ale i lotnictwo zawodowe iść powinno.

Już same przytoczone wyżej liczby, tyczące 
się zwłaszcza czystej krwi pilotów szybowcowych, 
zmuszają poprostu do wyciągnięcia daleko idących 
wniosków. I napewno nie okaże się przedwczesnem 
twierdzenie, że, chcąc szkolenie pilotów — przy- 
czem pod tą nazwą rozumieć należy i pilotów sil­
nikowych — prowadzić istotnie racjonalną metodą, 
należy rozpoczynać je od szkolenia na szybowcach.

Jeśli spojrzymy z tego punktu widzenia na plon 
pracy Aeroklubu Lwowskiego, to będziemy musieli 
przyznać, że działalność tego klubu wykracza da­
leko poza zakres zwykłego sportowego życia. P rze­
cież droga najmniejszego oporu, a największego



WRAŻENIA ZAGRZEBSKIE
Ju g o s ło w ian ie  rozes ła l i  w ici lo tn icze ,  

zw o łu jące  n a ro d y  w sze lk ie  do Zagrzebia .  
Po lsk ie  lo tn ic tw o  sp o r to w e  orzek ło ,  że 
z wielu  w zg lędów  pow inn iśm y  się tam  
p okazać .  H a lew sk i  k a p i t a n  s t a r a ł  się z n a ­
leźć p o k ry c ie  m a te r ja ln e  n a  k o sz ty  k o ­
nieczne ,  z w y p r a w ą  zw iązane ,  ale  ani 
M in is te rs tw o ,  ani ins ty tuc je  sp o łeczne  
m e p o p a r ły  tej  imprezy.

Mimo to, K luby zd ec y d o w a ły  w ys łać  
, ,ek ipy“ , p o k ry w a jąc  w y d a tk i  z w łasnych  
m ize rn y ch  b u d że tó w .  I d obrze  się s ta ło ,  
a lbow iem  w Z agrzeb iu  lo tn ic tw o  polskie  
odn ios ło  w ie lk i  sukces,  zajm ując  przez  
kp t .  B a jan a  p ie rw sze  m iejsce  w k o n k u r ­
sie a k ro b ac j i  i drugie  w ogólnej k lasy f i ­
kacji,  rów nież  przez  B ajana  osiągnię te

T ak  się s ta ło .  A  jak to by ło  —  o p o ­
wiem.

W yruszy l iśm y  z K ra k o w a  w t rzy  m a ­
szyny: R W D -4  —  kpt .  H a lew sk i  z P rzy-  
s ieck im  —  W arsz a w a ,  R W D -4  kpt.  Bajan  
z Dzierzb ick im  —  K rak ó w ;  M o th  —  
P ru szk o w sk i  (to ja) z p. O k o ło w ic zo w ą — 
W arsz a w a .  L ec ie l iśm y osobno z p o w o d u  
n ie ró w n e j  szybkośc i  m aszyn, sp o ty k a jąc  
się d op iero  w  A s p e rn  (W iedeń),  gdzie 
zas ta l iśm y  kp t .  Iżyck iego  na RW D-4,  r e ­
p re ze n tu ją ce g o  Poznań .

W  W ie d n iu  spo tk a l iśm y  się z m iłą  p o ­
m ocą  b e n z y n o w ą  św ie tn ie  wszędzie  z o r ­
gan izow anego  Tow. , ,Vacuum Oil Com- 
p a n y “. P rz e d s taw ic ie l  Po lsk ich  Linij L o t ­
n iczych  „Lot"  o r jen to w a ł  nas w „ t e r e ­
nie",  z w y cza jach  i c en a ch  m ie jscowych,  
za co dz ięk  m u się należy .

R an o  n aza ju t rz  m achnęl iśm y  do Z a ­
grzebia,  już w  c z te ry  m aszyny. W  Z a ­
grzeb iu  w itan i  byliśmy uroczyśc ie  p rzez

( Z a m i a s t  „ F e l j e to n u " ) .

w ła d ze  lo tn icze  w o jsk o w e  i sp o r to w e  z 
p o d p u łk o w n ik ie m  P a r le  F i l ipow icem  na 
czele . P ra w ie  jak u s iebie  w  dom u —  n a ­
w e t  n azw isk a  te  same. Byliśmy św ia d ­
kami u ro czy s to śc i  p o św ięcen ia  p rzez  mie-

Kpt. Jerzy Bajan z  A . A . K ., 
zdobywca pierwszego miejsca w akrobacji.

szane  d u ch o w ień s tw o  sam o lo tó w  sp o r to -  
wych, z k tó ry c h  jed en  by ł  o f ia row any  
Klubowi Z ag rzeb sk iem u  p rzez  C zecho-  
s łow aków .  U ro czy s to ść  p o św ięcen ia  o d ­
była się w o b ecn o śc i  i n rz y  w spółudzia le  
wysokich w ład z  jugosłowiańsk ich .

O p iekę  nad  n am i  objął  sam orzu tn ie  
pu łkow nik  S ta rzyńsk i ,  polski  a t t a c h e  
ivojskowy. K onsu la  naszego w ia tr  w yw ia ł  
: Zagrzebia ,  n a w e t  ś lad  po n im nie p o z o ­

s ta ł  w p o s ta c i  cho ćb y  zas tępcy .  P o p o ­
łudniu  w s tę p  do m eetingu ,  k tó ry  miał 
się odbyć  n a z a ju t r i  —  p o k a z  w o jsk o w e ­
go lo tn ic tw a.  P ro g ia m  zwykły ,  z a k o ń ­
czony p o k a z o w ą  a k ro b a c ,ą  t ró jk i  na  A- 
w iach .  K a p i ta n  B a jdak ,  zn ak o m ity  as 
iugosłowiański,  w b a rd zo  b ra w u ro w y c h ,  
d o sk o n a le  „czys tych"  w w y k o n a n iu  ł a ­
m ań cach  p o w ie trz n y ch  w y k a z a ł  su p e rw y -  
soką k lasę  myśliw ską .  U cieszy liśm y się 
widokiem Orlińskiego, u j rzaw szy  go n ie ­
spodzian ie .  Szkoda ,  że P-6  n ie  było.  O r ­
liński n a  PZL-5 to  coś, jak  N e p tu n  na 
ś ledziu, albo Z aw isza  C zarny  na  ośle.

W ie cz o re m  w ie lka  gala, b a le t  w o p e ­
rze. W  lożach  lo tn icy  cudzoziem scy:  A n ­
glicy, F rancuz i ,  Czesi, A u s tr ja cy  i m y, 
Polacy.  Pozn a jem y  miss Spooner ,  kpt. 
W a t t ' a  A r r a c h a r d ‘a, R is t icz ‘a i innych. 
B ardzo  p ięk n y  buk ie t .  Na scen ie  n a r o ­
dow y b a le t  chorw ack i ,  b a rd zo  i n te r e ­
sujący w zrokow o.

N aza ju trz  m eeting .  Z aw o d y  I-sze  — 
ląd o w an ie  na  p u n k ty ;  II —  wyścig na  
t ró jk ąc ie  29 -k i lom etrow ym  —  trzy  o k r ą ­
żenia;  III —  k o n k u rs  akrobac ji .

M o żn a  by ło  s ta w a ć  do każdej  e l im ina ­
cji oddzie ln ie .  Ź  na szych  stanęli :  do p i e r ­
wszej —  kpt.  Bajan, kp t .  H a lew ski ,  kp t .  
Iżycki;  do drugiej —  kpt .  Bajan,  kp t .  H a ­
lew ski;  do trzecie j  —  ty lko  kpt .  Bajan. 
Niżej p o d p isan y  d e leg o w an y  był  do jury.

R e zu l ta ty  poszczegó lne  w y k a z a n e  są 
w załączonej  tabl icy:

S z c z e g ó ł o w e  w y n i k i  z a w o d ó w

L.
p-

Typ maszyny

L
ąd

ow
an

ie
 

na 
pu

nk
t 

Ilo
ść

 
pu

nk
tó

w Szybkość 
średnia  

w obwodzie 
zamkniętym

Konkurs
akrobacji

O
gó

ln
a 

ilo
ść

 
zd

ob
yt

yc
h 

pu
nk

tó
w

 
w 

3 
ko

nk
ur

en
cj

ac
h

PILOT Narodowość
płatow iec silnik Ilość

figur
Punkty

U w a g i

km/g punkty

1
2
3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18 
19

P. M. W at t  . . . 
L. M. J .  Balfour  
J a c k a m a n  . . . .  
D. Blagojević  . . . 
Miss Sp o o n e r  . . 
J.  D. A rm o u r  . . . 
Major Divis . . . 
V. K olar ik  . . . .  
Fr. B ousek  . . . .  
K. Kutloch . . . .  
Dr. T. Ha lew ski  
Kpt. J .  Bajan  . . . 
Kpt. M. Iżycki . . 
D. S tan isav ljev ić  . 
J .  C o ln ar  . . . .
Fr.  E g e r ..................
Fr. K e r c e k .  . . . 
Kpt. P. C encić  . . 
Kpt. F. G rad isn ik  .

Anglik
II

Jugosłow .
Angie lka

Anglik
Czech

tf

Polak

n

Jugos łow .
11

11
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V

Moth
Puss-M oth

.Moth"
Puss-M oth

Śmoiik  Ś”l l 8  
A e ro  A. 12 
A via  A. 11 
A e ro  A. 12 

R W D -4 
R W D -4 
R W D -4 

Fiz ir  
B loudek  XV 

R. K. Die tr ich  
R. K 
Moth 

Puss-M oth

Gipsy
u

W alte r  
M a y b a ch  

W al te r  
M a y b ach  

C irrus M III
Cirrus Hermes

W a lte r  
Cirrus M. III 
S. H. Simens 

Salmson 
G ipsy

n

45.2
21.4
50.0
39.2 
44,0'
47.7
48.0
42.2
25.7
16.7
31.8
13.0
39.4
36.7
18.1
15.8 
26,0
18.2
19.5

185 
198
205
186 
207
206

171
180

184

169
209

70.0
75.0
78.0
71.0
79.0 
78,5

65.0
68.0

70.0

63.0
80.0

13

5
7

5

13

7

10
13

977.0

144.2
242.3

113.0

1000,0

260.0

436.0
750.0

1092,2

272.2
352.5

239.2 

1081,0

517.2
849.5

I miejsce w klasyfikacji ogólnej

I miejsce w lądow aniu na punkt

II miejsce w szybkości

II miejsce w lądowaniu na punkt

II miejsce w klasyfikacji ogólnej 
I m iejsce za akrobację

III miejsce w ogólnej klasyfikacji 
I miejsce w szybkości



W  s iadan iu  na  p u n k t  kpt.  Iżycki  zają ł  
w ca le  d o b re  miejsce.  W  wyścigu kpt.  
Bajan  i k p t  H a lew sk i  zrobili  ba rd zo  ł a d ­
n ą  szybkość ,  u lega jąc  jedynie  silniejszym 
m otorom . W akrobacji . . .  Bajan  o trzy m ał  
pe łną ,  m ak sy m a ln ą  ilość p u n k tó w  m ożli­
w ych  do zdobycia ,  o s iągając  p ie rw sze  
miejsce  w  k o n k u rs ie  akrobac ji ,  a drugie 
w ogólnej klasyfikacji .

P rzy jem nie  było  s łyszeć  całe  w y r o k u ­
jące ciało sądzące ,  z łożone  z p r z e d s ta w i ­
cieli w szy s tk ich  b io rąc y ch  udzia ł  n a r o ­
dów, o rzek a ją c e  na  ko rzyść  B a jana  tak .  
że nie z ab ra k ło  ani jednego  p u n k tu  do 
pe łne j  możliwości.

J e s t  to suk ces  ogromny, m ający  w ie l ­
k ie zn aczen ie  p ro p ag an d o w e ,  zw łaszcza  
po n iezby t  p om yślnych  w yn ikach ,  jakie  
osiągnęliśm y w d o ty ch c za so w y ch  z a w o ­
dach.

W  pra s ie  naszej sukces  ten  odbił  się 
za ledw ie  c ichem  echem , n a to m ias t  o k a ż ­
dej k a ta s t ro f ie  lotniczej m am y ogromne, 
n a  n a cze ln y ch  m ie jscach  zam ieszczane  
a r ty k u ły .  O b iegaczach ,  o ten is is tach ,  o 
ko n iach  i jeźdźcach  po lsk ich  —  p e łno  
w n aszych  p ism ach, zaś tak ie  sukcesy  
lotnicze ,  jak p ie rw sze  m iejsce  B a ­
jana  w k o n k u rs ie  akrobac ji ,  lub r e k o rd  
Skrzyp ińsk iego  —  zb y w an e  są pe t i tem .  
Oczywiście ,  ani Bajanowi,  ani Skrzyp iń -  
sk iem u nie zależy  na tern, ale  sp raw ie  
samej, sp raw ie  sp o r tu  lo tn iczego dzieje 
się k rzy w d a .  Coś jest  n iedobrego  w p r o ­
pagandz ie  sp o r tu  lo tn iczego. W ła d ze  p o ­
wołane  p ow inny  rzecz  ująć  i na  p r z y ­
szłość usp raw nić .

K o n k u re n c ja  b y ła  silna. Kpt.  W a t t ,  
Anglik, c u d eń k a  robił  p rzedz iw ne,  na  
p lecach  la ta ł  n aw et ,  a w szys tko  wolno,

Nasze awionetki w Wiedniu i w Budapeszcie

Puhar zdobyty przez kpt. Bajana

Zaopatrywanie naszych maszyn przez firmę  
Vacuum Oil Company.

łagodnie; jak k r ó tk a  w s k a z ó w k a  na  z e ­
garze  .Bajan z a k a so w a ł  go „fasonem ".  U- 
rządz ił  t ro ch ę  S am osier rę ,  n iez aw o d n y  
polski  ś ro d e k  na  p o zo s taw ian ie  d o b r e ­
go w ra że n ia  na  długo. Z rob ił  p e łn ą  a k r o ­
bację,  p rzew ażn ie  nisko, s topn iu jąc  od 
rzeczy  p ros tych ,  aż do na jtrudn ie jszych .  
To c rescen d o  w y w o ła ło  d o sk o n a łe  w r a ­
żenie. Sk o ń czy ł  „p ad a jąc  liściem", aż do 
sam ego  d na  lo tn iska .

Nie sp odzew al iśm y  się po R W D -4  t a ­
kiej zw ro tnośc i .  O kazu je  się, że m aszyna  
ta, o d pow iedn io  w zm ocniona ,  n a d a w a ł a ­
by się dosk o n a le  do popisow ej akrobac ji ,  
oczywiście  w  d o b ry ch  rękach .

W ieczo rem  b a n k ie t  srogi,  z m owam i 
różnojęzycznem i.  Mogliśmy stw ie rdz ić  
p o p u la rn o ść  Po lsk i  w Jugos ław ji ,  p o n ie ­
waż to as t  na  cześć  P o la k ó w  w y w o ła ł  
większy  aplauz,  niż inne toas ty .  Kpt.  H a ­
lew ski  z ło touśc ie  p o d z ięk o w a ł,  s k ł a d a ­
jąc w rę ce  p re ze sa  A e ro k lu b u  Z agrzeb-  
sk iego p ro p o rcz y k i  imieniem k lubów : 
W arszaw sk ieg o  i K rakow sk iego .

N azaju trz ,  z łożywszy w izy tę  p r e z y d e n ­
towi m iasta ,  od lec ie l iśm y do B udapesz tu ,  
gdzie w i tan i  byliśm y przez  nasze  p r z e d ­
s taw ic ie ls tw o  i A e ro k lu b  W ęgiersk i.  
S tw ie rdz iw szy ,  że B u d a p esz t  jest  n iez w y ­
kle p ięk n e m  m iastem , ran iu tk o  naza ju trz  
w y s ta r to w al iśm y :  moi to w arzy sze  do B r a ­
tysław y,  ja — do W iedn ia ,  gdzie m u s ia ­
łem w stąp ić  do d aw n o  n iew idz ianego  
m uzeum , ab y  odśw ieżyć  sobie  w s p o m ­
nien ia  m ala rsk ie .

Rajd  te n  w spom inam  o becn ie  jako coś 
ba rd zo  udan eg o  i ogrom nie  p rz y je m n e ­
go. Dzięki  p iękne j  pogodzie  i w id o c zn o ­
ści w span ia łe j ,  góry, n ad  k tó rem i  p r z e ­
la ty w a łem ,  pozw oliły  się na leżyc ie  oce-



Nasi zawodnicy w Wiedniu. Drugi - 

ostatni -

-prof. Pruszkowski, dalej — p. Okolowiczowa, kpt. Bajan; 

■ E. Przysiecki i kpt. Halewski.

nić. W sp an ia ło ść  szczytów , u ro k  dolin, 
Dunaj, jezioro w ęg iersk ie  i ró w n in a  w ę ­
g ierska  są to w spania łośc i ,  k tó ry c h  sz y b ­
kie,  n ieuc iąż liw e  og lądan ie  zgóry k w a l i ­
fikuje lo tn ic tw o  jak b łogos ław iony  sport ,  
d o s ta rcz a ją cy  tu ryśc ie  w ra że ń  n ie p o d o b ­
nych  do p rzeży c ia  w innych  w a ru n k ac h .  
A p rzeży liśm y jeszcze bu rzę  p o d  B u d a ­
p esz tem  i ląd o w an ie  p o c iem k u  w dolinie 
górskie j  w Rajczy, n ied a lek o  Żywca.

Z p o w o d u  spóźnionej  p o ry  m usiafem  
ląd o w ać  w ta k  n iep rzy jaznem  miejscu, w 
by łem  łożysku  rzek i  —  z b ra k u  innego 
miejsca. M aszyna  się coko lw iek  u sz k o ­
dziła  ,ale po małej n a p raw ie  i w y zb ie ra -  
niu kam ien i  p rzez  życz liwą ludność,  w y ­
s ta r to w a l i śm y  do K rak o w a ,  sk ą d  do 
W arszaw y .  T o w a rz y sz k a  moja  z d a ła  eg ­
zamin na p ią tkę .

A  więc: Bajan  n iech  żyje! Kapitan  H a­
lewski,  szef całej  w y p raw y ,  n iech  żyje! 
Żyjmy sobie wszyscy, jak k to  może. B ę ­
dzie  to t ro ch ę  t rudno ,  ile że z r e d u k o w a ­
no n iek tó ry m  z nas  (np. mnie) pobory  
o 40%.

T. Pruszkow ski.

POLACY W ZLOCIE DO BUKARESZTU
W  Zlocie G w iaźdz is tym  do B u k a re s z ­

tu w zięły  udz ia ł  2 po lsk ie  sam oloty .  J a k  
to sobie  p rzy p o m in am y  z pop rzed n ieg o  
num eru ,  jed n ą  m aszynę  p o lsk ą  —  Ł— 2— 
zgłosiły  P a ń s tw o w e  Z ak ład y  Lotn icze ,  z 
załogą:  kp t .  S. S k a rż y ń sk i  i p. J .  W ę-  
d rychow sk i ,  d rugą  —  A e ro k lu b  P o ­
znański:  R W D — 2 z por. H. Skrzypiń-  
skim jako p i lo tem  i red.  A. C h rz a n o w ­
skim w c h a ra k te rz e  n aw ig a to ra .

R um unja  w y s ła ła  —  15, F ra n c ja  —  4, 
I talja  —  4, Szw a jca r ja  —  3, Anglja  —  2, 
C zech o s ło w ac ja  —  2, Niem cy —  2, Bel- 
gja —  2.

W  p ie rw o tn ie  p ro je k to w a n y c h  t r a sac h  
zaszły  p e w n e  zmiany.

Kpt.  S k a rży ń sk i  w y s ta r to w a ł  w dniu 
7 c ze rw ca  o godz. 11.30 w nocy  z P o z n a ­
nia i odby ł  lot  na  t ras ie :  P o zn ań  —  W a r ­
szaw a  —  L w ó w  —  K ra k ó w  —  O ło m u ­
n iec  —  P rag a  —  W ie d e ń  — B u d ap esz t  
—  Cluj —  Brasów . Tu, n a  o s ta tn im  e t a ­
pie, zo s ta ł  w raz  z w ięk szo śc ią  z a w o d n i ­
k ów  za t rzy m a n y  p rzez  silne bu rze  tak .  
ze do B u k a re s z tu  p rz y b y ł  już po z a m ­
kn ięc iu  k o nkursu .  Nad  Po lsk ą  kpt.  S k a ­
rżyńsk i  n a p o ty k a ł  na  silne mgły, z w ła ­
szcza na  t ras ie  W a rsz a w a — Lwów. Z m u ­
szony był  k rąży ć  p rzez  pół  godziny d o ­
ko ła  Dęblina ,  zanim w a ru n k i  umożliwiły 
da lszy  lot.

Należy zaznaczyć ,  że Ł— 2, p o s i a d a ­
jąc św ie tnego  p ilo ta ,  n ie  m ia ła  szans na 
zajęcie  czo łow ego  miejsca.  W eź m y  np.

w a żn ą  cechę  w tym kon k u rs ie ,  jak moc 
silnika  na  osobę. R W D — 2 m ia ła  20 MK 
na p a saże ra ,  gdy Ł— 2 aż 70 MK. C hcąc  
d o ró w n a ć  p ierw sze j  m us ia łab y  osiągnąć  
o lb rzym ią  szybkość.

Z ałoga  p o zn ań sk a  p rz y g o to w a ła  swćj 
lot ba rd zo  d o k ład n ie  i d rob iazgow o, k o ­
rzys ta jąc  z w y d a tn e j  i życzliwej p o m o ­
cy d o w ó d cy  3 p. lotn. płk. K a lk u sa  i o- 
f icerów  3 p. lotn .

P rzed ew szy s tk iem ,  p o d d a n o  g ru n to w ­
nym oględzinom  silnik  i p rz y s to so w a n o  
p ła to w iec  do da lek ich  p rze lo tó w ,  u m o ż­
l iw iając  z ab ie ran ie  zap a só w  pa liw a  do 
14 godzin  lotu.

N a s tęp n ie  o p ra co w a n o  t ra sę  o d łu g o ­
ści 3200 km, p rz ew a ż n ie  n a d  w łasnym  
kra jem , by po p ie rw sze  mieć z a p e w n io ­
ną  pom oc, a po drugie  p rzyczynić  się do 
p ro p a g an d y  lo tn ic tw a  spor tow ego .  T rasa  
la p rzeb ieg a ła  jak nas tęp u je :  P oznań  — 
C zęs to ch o w a  —  Lublin  —  K ra k ó w  — 
W arsz a w a  —  L ida  —  B iała  P o d la sk a  — 
Ł uck  —  Dęblin  — Koszyce  —  B u d a ­
p esz t  —  Cluj —  B uka resz t .

P rzy  o p ra co w a n iu  t rasy  uw zględniono  
m ożliwości sk ró c en ia  jej w w y p a d k u  n i e ­
o czek iw anego  opóźnien ia .  T ak  więc  p r z e ­
widziano, w razie  opóźnienia ,  opuśc ić  o d ­
c inek  K oszyce— B udapesz t ,  a  lec ieć  
w p ro s t  z Koszyc do Cluj, przy  o p ó ź n ie ­
niu zaś p o n ad  dwie godziny p rz e w id z ia ­
ne było  z rezy g n o w an ie  z t rasy  B iała  
P o d la sk a — Ł uck  i p rz ep ro w a d z e n ie  lotu

w p ro s t  z Białej do Dęblina .  P o z a te m  o b ­
l iczono z ca łą  d o k ład n o śc ią  ku rsy  b u ­
soli dla w szys tk ich  e tapów ,  d o k ład n y  ki- 
lom etraż ,  czas lo tu  na  poszczególnych  
o d c in k a ch  i ogólny czas lo tu  tak ,  że w 
każdej  chwili  po s iad an o  d o k ład n y  p o ­
gląd na rzeczyw is ty  s tan  sytuacji .

S ta r t  n a s tąp i ł  dnia  7 c ze rw ca  b. r. o 
godz. 15-tej z tein, że do godziny 18 dnia 
n a s tę p n e g o  miał o d b y w ać  się lo t  ni^ 
p rz e rw a n y ,  z k ró tk ie m i  jedynie  p rz y '  
Stankam i dla o trzy m an ia  wiz i u z u p e ł ­
n ien ia  z ap asó w  paliwa.

E ta p y  1-szy, 2-gi i 3-ci odbyły  się na- 
ogół no rm aln ie  z m ałem  ty lko  o p ó ź n ie ­
niem z p o w o d u  n aw a łn icy  deszczowej w 
okolicy  Lublina,  k tó ra  nie pozw oliła  na 
u t rzy m an ie  p ro s te g o  k u rsu  n a  Lublin. 
Dzięki  sp raw n o śc i  kom isa rzy  L u b e l sk ie ­
go K lubu  Lotniczego, s t a r t  w Lublinie 
o dby ł  się w trzy  m inuty  po lądow aniu .

Przy lo t  do K ra k o w a  n a s tąp i ł  o godzi­
nie 21.15, W  m iędzyczas ie  śc iem niło  się 
zupełnie ,  a w s k u te k  n ieo św ie t len ia  l o t ­
n iska  ląd o w an ie  było  dość  t rudne ,  j e d ­
n ak że  w szys tko  odbyło  się szczęśliwie.  
J e d n a k  w s k u te k  n iep rz y g o to w an ia  m ate -  
r ja łów  p ędnych ,  za łoga  s t ra c i ła  tuta j  
blisko godzinę czasu, co n iew ątp l iw ie  
z aw aży ło  na  ogólnej klasyfikacji .

Lot  do W arsz a w y  o d b y w a ł  się w y ­
łączn ie  na  busolę ,  gdyż ziemię zas ła ła  
p o c z ą tk o w a  lek k a  m giełka,  a p o tem  g ę ­
s ta  mgła. Tu  i owdzie  ty lko  przeb i ja ły



słabo św ia t ła  w ięk szy ch  m ias teczek ,  p o ­
zwalając  w ed ług  k o n tu ró w  ośw ie t lonego  
t e ren u  s tw ie rdz ić  p ra w id ło w y  k ie ru n e k  
lotu.

W arsz a w ę  spos trzeżono ,  b ę d ąc  już nad  
nią. Dzięki d o sk o n a łem u  ośw ie t len iu ,  l ą ­
dow an ie  i s ta r t  nie p rz e d s ta w ia ły  ż a d ­
nych t rudnośc i,  a dob rze  z o rgan izow ana  
pom oc  tech n iczn a  A e ro k lu b u  W a r s z a w ­
skiego i Sekcji  Lo tn icze j  s tu d e n tó w  P o ­
l i technik i  W arszaw sk ie j  pozw oliły  n a p e ł ­
nić w szy s tk ie  zb iorn ik i  o raz  p r z e p r o ­
w adzić  d o k ła d n y  p rzeg ląd  i p ró b ę  s iln i­
ka  w n ieca łe  20 minut.

P rze lo t  do Lidy, gdzie ląd o w an ie  n a ­
s tąp iło  już o świcie, a dalej do Białej 
Podlask ie j  i D ęblina  miał p rzeb ieg  z u ­
pe łn ie  no rm alny .  Z D ębl ina  w y s ta r to w a ­
no do Koszyc. Nie mając  pew nośc i ,  czy 
w K oszycach  będzie  m ożliwe u z u p e łn ie ­
nie paliwa, n ap e łn io n o  w  Dęblin ie  w szy ­
stk ie  zbiorniki.  O s trożność  ta  —  jak  się 
później o k aza ło  — b y ła  n iep o t rzeb n a ,  a 
n a w e t  szkodliw a,  gdyż sam olo t  z p e łn em  
obc iążen iem  n ie  zdo ła ł  p rze jść  p rzez  
K a rp a ty  i zmusił  p i lo ta  do p rz e lo tó w  
k rę te m i  dolinami,  w s k u te k  czego s t r a c o ­
no p rzesz ło  30 cen n y ch  minut.

T ym czasem  w K oszycach ,  tuż  po w y ­
lądow aniu ,  do sam o lo tu  po to czo n o  p o m ­
pę z b e n zy n ą  o raz  b a ń k i  z oliwą. K o ­
m en d a n t  lo tn iska  s ta ra ł  się być  jaknaj-  
ba rdzie j  p o m o cn y m  i n a w e t  nie chciał  
sp ra w d z ać  p aszp o rtó w .

W o b ec  opóźn ien ia  w K rak o w ie  i K a r ­
pa tach ,  w y s ta r to w a n o  z Koszyc w p ro s t  
do Cluj. Po d ro d ze  n a p o tk a n o  bu rzę  i 
silny deszcz,  co spo w o d o w a ło ,  iż p rzy lo t  
do Cluj odby ł  się z k i lk u m in u to w em  o- 
późn ien iem . Z Cluj n a s tąp i ł  n a ty c h m ia s t

da lszy  s ta r t  podczas  deszczu, a po 5-mi- 
n u tow ym  locie n a p o tk a n o  niskie  chmury.

P o c z ą tk o w o  lot o d b y w a ł  się pod 
chm uram i,  lecz im dalej tern ba rdzie j  o b ­
niżał się pu łap ,  tak ,  że szczy ty  n i e k tó ­
rych  p a g ó rk ó w  były  już w chm urach .  
W o b ec  tego, p i lo t  z d ec y d o w a ł  się p r z e ­
bić chmury, co się ud a ło  po 30 m in u ­
tach  lo tu  w zupełne j  mgle, deszczu  i 
śniegu, p rzy  u trzy m an iu  ku rsu  lotu. Po 
wyjściu z chm ur  u k a z a ły  się szczy ty  Alp 
T ran sy lw ań sk ich ,  w znoszące  się w o d ­
ległości  oko ło  20 k i lo m e tró w ,  800 m e ­
trów  wyżej od p o ło żen ia  sam olotu ,  s ię ­
ga jące  do 2.500 m wysokośc i.  Z lewei 
s t ro n y  od k u rsu  zau w ażo n o  olbrzym ią  
cza rn ą  chm urę  z b łyskaw icam i,  podczas  
gdy po p raw ej  s t ron ie  by ło  n iebo dość 
pogodne .  Po chwili  nam ys łu  zmieniono 
kurs  n ieco  na po łudnie ,  p rz ec h o d zą c  
p rzez  góry  na  w y so k o śc i  2.400 m 10 do 
15 m. p o n a d  p ły tk ie m  s iod łem  górskiem.

Po p rz ek ro c ze n iu  K arp a t ,  z aczep ia jąc  o 
burzę  p rz e p ro w a d z o n o  już lot p ro s ty  do 
B ukaresz tu .  Po p rzy loc ie  okaza ło  się, że 
b u rza  i chm ury  w K a r p a ta c h  z a t r z y m a ­
ły w iększość  z aw odn ików ,  m iędzy k t ó ­
rymi znalaz ł  się n ie ty lk o  kp t .  S k a rż y ń ­
ski, ale tak ie  św ia to w e  sławy, jak: Ar- 
r a c h a r t  i inni.

Do B u k a re sz tu  do lec ia ło  w dniu 8 
cze rw ca  b. r. ty lko  10-ciu zaw odn ików , 
w tern 7-miu w w a ru n k a c h  u p ra w n ia ją ­
cych ich do klasyfikacji .

Nic dziwnego, że w tej sy tuacj i  p rz y ­
lot n aszych  z aw o d n ik ó w  po w itan o  hucz- 
nemi ok laskam i,  tem bardz ie j ,  że w o bec  
licznie  n a d ch o d z ąc y ch  te leg ram ó w  o ma- 
sow em  ląd o w an iu  z aw o d n ik ó w  p rzed  
K a rp a ta m i  (sam oloty  200 do 500 KM) 
nie l iczono zupełn ie  na  p rzeb y c ie  K a r ­
p a t  p rzez  a w io n e tk ę  ty lko  40-konną.

W  o s ta teczn e j  k lasyfikacji  za łoga  p o ­
z n ań sk a  o t rzy m a ła  3-cie  miejsce  z 583,5 
p u n k ta m i  po p o ru c zn ik u  O l tean u  (Ru- 
munja, 2 -gie miejsce, 628,5 p u n k tó w ,  s a ­
molot  F a rm a n  190, 230 KM) i R o b e rc ie  
F re tz 'u  (Szwajcarja ,  I-sze miejsce, 675,8 
pun k tó w ,  sam olo t  Puss-M oth ,  120 KM). 
Na da lszych  m ie jscach  zna laz ła  się t r ó j ­
ka  w łosk ich  F ia tó w  A S — 2 (silnik F ia t  
A50) p i lo to w a n a  p rzez  zn an y ch  lo tn ików  
ita lsk ich:  F. L o m b a rd i ‘ego, R ob iano  i 
pułk .  F o u g ie r a .

T o te ż  w ynik  os iągn ię ty  p rzez  por. 
S k rzyp ińsk iego  na leży  uznać  za ba rd zo  
d o d a tn i  i p rzyp isać  go na leży  d o s k o n a ­
łym w a lo rom  ta k  p ilota ,  jak i m aszyny, 
jak w reszc ie  i zas ługom  A e ro k lu b u  P o ­
znańsk iego ,  k tó ry  p rzy g o to w y w a ł  całe  
p rzedsięw zięc ie .

REKORDOWY LOT POR. H. SKRZYPIŃSKIEGO NA RWD-*
Polsk ie  lo tn ic tw o  sp o r to w e  zdobyło  

w  ub. m ies iącu  n ow y  w yczyn  o c h a r a k ­
t e rze  m iędzy n aro d o w y m . M ianow ic ie  z a ­
łoga A e ro k lu b u  Poznańsk iego ,  k tó r ą  
tworzyli:  por. p i l  H e n ry k  Skrzyp ińsk i  i 
red. A lfred  C hrzan o w sk i  na  R W D — 2, 
w po w ro tn e j  d rodze  ze z lo tu  b u k a r e s z ­
teńsk iego  p o b i ła  m ię d z y n aro d o w y  r e ­
ko rd  odleg łośc i  w linji p ros te j  bez  lą ­
d o w an ia  w II ka t.  a w io n e te k  (dwumiej- 
scow e  do 280 kg).

Por.  S k rzy p iń sk i  w y s ta r to w a ł  w  dniu 
15 cze rw ca  z J a s s  i po 9 godzinach  
lotu p rzy b y ł  do Poznan ia ,  p o k ry w a jąc  w 
ten  sposób  d ystans  oko ło  980 km bez 
lądow ania .

R e k o rd  odległości lo tu  w linji p ros te j  
w Ii-ej ka tegor j i  a w io n e tek  w ynos ił  636 
km i 50 mtr.  U s ta n o w io n y  zosta ł  18 lu ­

tego r. b. na t ras ie  Toussus le N oble— 
M arignane  p rz ez  załogę  f ran c u sk ą  Regi-

Por. Henryk Skrzypiński.

nensi  i L eco in te ,  na  a w io n e tce  F a rm a n  
230 z silnikiem Sa lm sona  o m ocy 40 KM. 
Polski więc  lot p rzew y ższa  r e k o rd  f r a n ­
cuski o p rzesz ło  300 k i lom etrów .

Nie będzie  on jed n a k  uzn an y  za r e ­
kord  m ięd z y n aro d o w y  z p o w o d u  u c h y ­
bień  regu lam inow ych .  M ianowicie ,  w s k u ­
tek  n ied o p a t rzen ia ,  nie zos ta ły  z ap lo m ­
bo w a n e  zbiornik i  m a te r j a łó w  p ęd n y ch  
i balast ,  co p o w o d u je  dyskw al i f ikac ję  r e ­
kordu.

T ak  więc nie u da ło  nam  się wejść p o ­
nownie  na  lis tę  m ię d z y n aro d o w y c h  r e ­
ko rdów . Nie w ą tp im y  jednak ,  że A e r o ­
klub Po zn ań sk i  i jego św ie tny  as, por.  
Skrzypińsk i ,  p o d e jm ą  w k ró tc e  n o w ą  p r ó ­
bę pobicia  rek o rd u ,  k tó r a  tym razem  b ę ­
dzie  uw ień czo n a  c a łk o w i tem  p o w o d z e ­
niem.

Trasa lotu por. H . Skrzy  pińskiego.



MIĘDZYNAROD. WYSTAWA LOTN. W SZTOKHOLMIE IL IS 1
J a k  m ożn a  się było  spodz iew ać ,  by ła  

to raczej  w y s ta w a  k ra jow a,  p r o p a g a n d o ­
wa; p rzem y sł  zag ran iczny  by ł  r e p r e z e n ­
to w a n y  p rzez  liczne firmy, ale  e k s p o ­
n a ty  by ły  zn an e  już z p o p rz ed n ich  w y ­
staw. W ogó le  t rze b a  s tw ie rdz ić ,  że zby t  
częs te  o rgan izow an ie  w y s ta w  „m ięd zy ­
n a ro d o w y c h "  p ro w ad z i  do obniżen ia  ich 
w ar tośc i ,  tem bardz ie j ,  jeżeli są one u- 
rz ąd z an e  p rzez  p a ń s tw a  o ba rd zo  s ł a ­
bym  rozw oju  lo tn ic tw a .  Z aró w n o  w y s ta ­
w y  ber l iń ska ,  londyńska ,  czy p a ry sk a  
by ły  w znacznej  m ie rze  w y s ta w a m i  k ra -  
jowemi, d a w a ły  j ed n a k  p rzeg ląd  p r z e ­
m ysłu  lo tn iczego  wysokie j  k lasy,  c h a ­
ra k te ry s ty c z n e g o  dla o rgan izu jących  je 
p ań s tw .  L o tn ic tw o  k ra jó w  b a ł ty c k ic h  
jes t  jeszcze  b a rd zo  s łabo  rozw in ię te ,  o- 
p ie ra  się p rzew ażn ie  na  f irm ach  z a g ra ­
n icznych,  e k sp o n a ty  zaś k ra jo w e  nie 
m ogły  zap ew n ić  w y s taw ie  o d p o w ie d n ie ­
go poziom u. Sam a  organ izac ja  w y s ta w y  
b y ła  z p u n k tu  w id zen ia  p ro p a g an d y  lo t ­
n ic tw a  b a rd zo  c ie k aw a  i celowa. T eren  
w y s ta w y  —  to p o r t  lo tn iczy  w odny,  p o ­
łożony  n a d  za to k ą ,  w  o to czen iu  le s i ­
s tych  p ag ó rk ó w ;  od m ias ta  n ied a lek o ,  
k o m u n ik a c ja  dogodna .  W o d n o p ła to w c e  
p rz y b y w a ły  na  m iejsce  lo tem  i w w ię k ­
szej części  p o z o s ta w a ły  n a  wodzie ,  gdyż 
w ciągu w y s ta w y  by ły  l iczne p o k a zy  w 
locie. S z k o d a  tylko, że lo tn isko  ląd o w e  
w L in d a ran g e n  jest  po ło żo n e  dość  d a le ­
ko i z tego p o w o d u  n ie  m ogło b yć  w ł ą ­
czone  do t e r e n ó w  w ys taw y .  Sam olo ty  
m usia ły  b yć  m o n to w a n e  n a  w ys taw ie ,  
poza  „au tog iro" ,  k tó r e  w y lą d o w a ło  n a  
t e re n ie  w y s ta w o w y m . Dla  p rzy jezd n y ch  
w ie lk ą  s t r a tą  by ło  to, że w ie le  m aszyn  
p rz y b y ły c h  lo tem  po p a ru  d n iach  o d la ­
tyw ało .  T a k  b y ło  z e s k a d rą  f ran cu sk ą  
i z b a rd zo  c ie k aw ą  amfibją  H e in k e l  a. 
U ro zm aicen iem  w y s ta w y  by ły  liczne p o ­
k a zy  a k ro b a ty c z n e ,  na  M o th ‘ach  l ą d o ­
w ych  i n a  p ły w a k ac h ,  n a  J u n k e r s ie  
Ju n io rz e  na  p ły w a k a c h  oraz  na  pości- 
g ó w k ach  w ojskow ych ;  p o z a tem  loty p a ­
saże rsk ie  na  w ie lk ich  w o d n o p ła ta c h  Ju n -  
k e rsa  z n a jd o w a ły  ty s iące  a m a to ró w .  W  
czasie  t rw a n ia  w y s ta w y  odbyły  się z a ­
wody, p o lega jące  na  wyścigu 1500 km, 
d o s tę p n e  d la  w szy s tk ich  m aszyn  z o d ­
pow iedn im  h an d icap em .

W yliczę  te raz  na jw ażn ie jszych  w y ­

staw ców .

Szw ecja.

W a r s z t a ty  ko le jow e  ,,Asja" L inkóping  
(Svenska  J a rn v a g s v e rk s ta d e rn a )  w y s ta ­

w iły  p ła to w ie c  p a sa ż e r sk i  3 -osobow y  
(w zorow any  d o k ład n ie  n a  P u s s -M o th ‘ie) 
z s iln ik iem C i r ru s-H erm es  o d w rócony .  
K o n s tru k c ja :  ru ry  sp a w a n e  i d rzew o.

C e n tra la  F ly g v a rk s ta d e n  V a s te ra s .  H y ­
dro 3 -osobow e  w y w iad o w cze ,  na  p ły w a ­
kach ,  si lnik J u p i t e r  VII. L icen c ja  E. 
H e in k e l ‘a. S k rz y d ła  d rew n ian e ,  k a d łu b  z 
ru r  spaw anych .

, ,Svenska  A e r o "  S tockholm . P ła to w ie c  
pośc igow y „ Ja k tfo lk " .  S ilnik J a g u a r  500 
KM. J e d y n a  oryg ina lna  p ro d u k c ja ,  j a k ­
ko lw iek  w z o ro w a n a  na  p o śc ig ó w k ach  
angielskich.

Flygindusti ,  A -B  M alm ó . Z licencji  
J u n k e r s a  p o śc ig ó w k a  d w u m ie jsco w a  K- 
47, p o z a te m  l iczne m odele .  F a b r y k a  ta 
jest  e k sp o z y tu rą  Ju n k e r sa .  T u  by ły  m o n ­
to w a n e  i p od  t ą  f i rmą w y p u szc zo n e  b o ­
jowe m aszyny  J u n k e r s a  za  czasó w  o- 
g ran iczeń  p ow ojennych .

Carl  L undho lm  —  S p ad o ch ro n y .
N.O.H.A.B. F lu g m o to r fa b r ik e r  Troll-  

h ó t ta n  —  silnik  M e rk u ry  VI B. z l ic e n ­
cji B r is to l ‘a.

S.K.F., A.E.G. i w ie le  innych  firm 
w y ro b ó w  s ta lo w y ch  św ia tow ej  s ławy. 
S ta lo w n ie  szw ed zk ie  w y s ta w i ły  m a te r -  
jały lo tn icze  p ierw sze j  jakości,  szczegó l­
nie b lach y  c ienkie,  i ru ry  o wysokie j  w y ­
trzym ałośc i ;  n o w o śc ią  b y ły  tu  ru ry  o 
zm iennym  p rzekro ju .  M a te r ja ły  te  d o ­
s ta rcz a  S zw ecja  n a w e t  do fab ry k  ang ie l ­
skich. Poza  licznemi,  ale  n iec iek a w e m i  
k io sk am i linij lo tn iczych,  A e ro k lu b u  K r ó ­
lewskiego, p o c z ty  i t. d., z w ra c a ł  uw agę  
dz ia ł  h is to ryczny ,  k tó ry  p oza  e k s p o n a ­
tam i ogólnego rozwoju  lo tn ic tw a  (mo­

dele  p ła to w c ó w  i t. d.) z a w ie ra ł  liczne 
fo tografje  i p a m ią tk i  rozw oju  lo tn ic tw a  
szwedzkiego ,  m iędzy  innem i d o ty cz ąc e  
w y p ra w y  A n d r e e ‘go do b ieguna . W  d z ia ­
le n a u k o w y m  b a rd zo  c iek aw e  by ły  d o ­
św iad czen ia  de  Lavala ,  d o ty cz ąc e  s k rz y ­
de ł  szcze linowych ,  choć w p raw d z ie ,  w 
owym  czasie, d o ty czy ły  one ł o p a te k  w i r ­
n ików  tu rb in  p a ro w y ch .

Finlandja.

F iń sk a  S ta te n s  F ly g v a rk s ta d e r  „ K o t ­
ka".  H y d ro  na  p ły w a k a c h  w y w iad o w cze  
dw um iejscow e;  silnik J u p i t e r  IV. o raz  
Saask i  II— h y d ro  na p ły w a k a c h  z S ie m e n ­
sem  120 KM, n aś lad o w n ic tw o  M o th ‘a.

P o z a te m  w y s ta w a  fin landzka  o b e jm o w a ­
ła  l iczne e k sp o n a ty  w y ro b ó w  kra jow ych ,  
a  więc:  d o sk o n a łe  sk le jk i  b rz o zo w e  i s o ­
snow e, p łó tno ,  lak ie ry  o raz  w y ro b y  d r e ­
w niane ,  jak śmigła  i n a r ty .

Francja.

Licznie  re p re z e n to w a n e  by ły  firmy si l­
n ikow e:  G nom  e t  Rhóne ,  L orra ine ,  His- 
pano-Su iza ,  Sa lmson, R enau l t .  Dział  p ł a ­
to w c ó w  o b es łan y  by ł  słabo;  p oza  p r z e ­
lo tn ą  w izy tą  e sk a d ry  Cams ow i w y s ta ­
w ionym  F a rm a n e m  z Sa lm sonem  85 KM, 
inne firmy d a ły  ty lko  m odele  i fotosy.

N iem cy.

Silniki: Argus,  S iem ens i Ju n k e r s ;  ten  
o s ta tn i  by ł  n o w o śc ią  nie o g lądaną  jeszcze 
na  w y s ta w a c h  ( Ju n k e rs  „Ju rno"  720 KM  
na c iężk ie  paliwo). F i rm y  p ła to w c o w e  
poza  Ju n k e r s e m  w y s taw i ły  ty lko  m o ­
dele.

*) In te rn a t io n e l la  L u f tfa r tsu ts ta l ln in g en
i S tockholm . Ogólny widok terenu wystawy.



Stoisko fińskie.

J a k o  t e r e n  tu ry s ty k i  lotniczej,  ale  k o ­
n ieczn ie  wodnej,  jest  Szw ecja  bez k o n ­
kurencji .  Sprzy ja  tem u  zaró w n o  klim at,  
jak i u k sz ta ł to w an ie  kraju .  P rze szk o d ę  
do p ew n eg o  s topn ia  s tanow i b a rd zo  m a ­
ła  ilość baz  lo tn iczych,  a co z a tem  
idzie— tru d n o ść  z a o p a trz e n ia  w  m a te r -  
jały  p ę d n e  i e w en tu a ln y c h  rem o n tó w .  
T rze b a  jed n ak  p rzypuszczać ,  że ten  r o ­
dzaj tu ry s ty k i  lotniczej, n ie sk ręp o w a n e j  
w yzn aczo n em i lądow iskam i,  ani też  z a ­
k azam i ląd o w ań  na  p rzy g o d n y ch  t e r e ­
nach, rozwin ie  się pomyślnie ,  o ile ty lk o  
znajdzie  się o dpow iedn i  sam olo t  t u r y ­
styczny  —  amfibja, lub hydro .

Inż. St. Prauss.

Najbliżsi sąsiedzi  Szw ed ó w  byli r e p r e ­
z en to w an i  najs łabiej .

N o rw esk i  A e ro k lu b  w y s taw i ł  ty lko  fo- 
tografje  i p a m ią tk i  po  A m udsen ie ,  zaś 
Dan ja  w y s ła ła  ty lko  e sk a d rę  w o jsk o w ą  
złożoną  z 3 H einkel ' i ,  k tó r a  wz ię ła  u- 
dz ia ł  w  zaw odach .

Z innych  p a ń s tw  w y s taw i ły  ty lko  f ir ­
my s i ln ikow e i ak ce so r jó w  lo tn iczych, a 
więc: W a l te r ,  Bristol,  A rm strong .

T yle  da  się p o w ied z ieć  o samej w y ­
s tawie .  N asu w ają  się j ed n a k  uwagi i sp o ­
s t rz eż en ia  co do ogólnego rozwoju  l o t ­
n ic tw a  w Szwecji.  Cały  kraj jest  w y b i t ­
nie n iegośc inny  dla lo tn ic tw a  lądow ego,  
b ę d ą c  falistym, ska l is tym  i zales ionym.

N a to m ias t  b o g ac tw o  w ó d  ś ró d ląd o w y ch  
pow in n o b y  ro k o w a ć  rozwój lo tn ic tw a  
wodnego .  Nie m ożna  jed n a k  tego z a o b ­
se rw o w ać .  L o tn ic tw o  w ojskow e  jest  wo- 
góle s łabe,  jako w k ra ju  w yb i tn ie  n e u ­
t ralnym . Lo tn icze  linje p a sa że rsk ie  s t o ­
sują J u n k e r s y  jedno-  i t rzy- m oto row e .  
S p o r t  —  to w y łączn ie  M oth  —  lądow y 
lub na  p ły w ak ach .  Nie w idać  dążeń  do 
w p ro w ad z en ia  u d o sk o n a lo n y ch  ty p ó w  
w o d n o p ła to w c ó w  łodziowych ,  czy też  
amfibij. P ła to w c e  na  p ły w a k ac h ,  p r z e r o ­
b ione  z lądow ych ,  są p rzew a ż n ie  p r z e ­
c iążone  i o w ie lk ich  oporach .  P o s iad a ją  
p rzez  to b a rd zo  m arn e  w ła snośc i  lo tne ,  
złe  s ta r ty ,  m a łą  szybkość  i zw ro tność .

Główna sala wystawy. N a froncie samolot Jaktfolk.

PRZELOT DO-X NAD ATLANTYKIEM
P rz e lo t  n iem ieck ie j  łodzi la ta jące j  nad  

A t la n ty k ie m  Po łu d n io w y m  ro zp o czą ł  n o ­
wą e rę  w h istorji  lo tn ic tw a  k o m u n ik a -  
cyinego.

S k o k  z A fryk i  do A m e ry k i  nie jest, 
oczywiście,  w yczy n em  nowym . F a k t  je ­
d n a k  d o k o n a n ia  p rze lo tu  n a  m aszynie  o 
w ad ze  p rzesz ło  50 to n n  i łącznej  mocy 
si ln ików 7.200 KM, na  p o k ład z ie  k tó re j  
zn a jd o w a ło  się 13 osób, n ad a je  m u z n a ­
czenie  spec ja lne :  jest  to p ie rw sza  »mniei 
więcej u d a n a  p ró b a  p o łąc ze n ia  E uropy  
z A m e ry k ą  linią paSażersko-lo tn iczą .

D eb iu t  DO-X, jako ś ro d k a  kom unikac ji  
p asażersk ie j ,  bynajm niej  nie poszed ł  
g ładko.  P ie rw sz ą  t rudnośc ią ,  jaka  s p o t ­
ka ła  D orn ie ra ,  by ło  ze tk n ięc ie  się sam o lo ­
tu z m orzem, po  s ta rc ie  z F r ied r ich sh a -  
fen. P ró b n e  s t a r ty  i w o d o w an ia  na sp o k o j ­
nej p o w ie rzch n i  jez iora  o k aza ły  się o 
wiele  ła tw ie jsze ,  niż na  fa lach A tlan tyku .. .

P ie rw o tn ie  DO -X mia ł  udać  się do A- 
m eryk i  Pó łnocnej ,  d rogą  na A zo ry  i W y ­
spy B erm udzk ie .  A le  s ta r t  z 30.000 l i t rów  
be n zy n y  w  zb io rn ik ach  okaza ł  się n ie ­
możliwy, n a w e t  w  n a jba rdz ie j  sp rzy ja ją ­
cych  w aru n k ac h ,  i to g łównie  p rz y c z y ­
niło  się do zm iany m arszru ty .  K o m e n ­
d a n t  DO-X, po k i lku  n ie u d a n y ch  p ró b a ch  
zd ec y d o w a ł  się na  t ra s ę  po łudn iow ą,  na  
w ysokośc i  Brazylji.

T y m czasem  t ru d n o śc i  i n iep o w o d zen ia  
rosły: n a s tęp u je  p o ż a r  sk rzyd ła ,  sp o w o ­

d o w a n y  p rzez  k ró tk ie  sp ięcie  w L izb o ­
nie, oraz  z a to p ien ie  k a d łu b a  łodzi  ko ło  
W y sp  K anary jsk ich ,  w s k u te k  jego zby t  
małej o d p o rn o śc i  na  a ta k u ją c e  go fale 
morsk ie .

W reszc ie ,  po wielu zmianach,  p r z e r ó b ­
k a ch  i n a p raw a c h ,  DO-X p rz y b y w a  do 
G w ine i  po r tuga lsk ie j  i z a rzu ca  k o tw icę  
w  bazie  m orskiej  Bolama, sk ą d  m a w y ­
lec ieć  w k ie ru n k u  N a ta lu  (A m ery k a  P o ­
łudniowa).  Lecz pod tą  sze ro k o śc ią  g e o ­
graficzną, gdzie w y so k a  t e m p e ra tu r a  p o ­
w ie trza  zmniejsza  jego nośność,  t ru d n o  
m arzyć  o s ta rc ie  na  m aszynie,  k tó re j  o b ­
ciążen ie  na m e t r  k w a d r a to w y  wynosi  100 
kg. P rz y tem  w B olam a panuje  u p o rc z y ­
wa cisza; n iem a w ia tru ,  k tó ry  d o p o m ó g ł ­
by choć t ro ch ę  przy  s ta rc ie .

P rzy b y w szy  30 m aja  do P o r to -P ra ia ,  
ponow iono  p ró b y  s ta r tu  z p o p rzed n iem  
obciążen iem , jed n ak  bezow ocn ie .  W  
zw iązku  z tern, 3-go c ze rw ca  rozesz ła  
sie pogłoska  o po rzu cen iu  z am iaru  p r z e ­
bycia  A t la n ty k u  p rzez  DO-X i o p o w r o ­
cie w o d n o sam o lo tu  do E uropy .

J e d n a k  naza ju trz ,  po ba rd zo  długim, bo 
trw a iącym  aż 4 m inu ty  i 20 se k u n d  s t a r ­
cie, DO-X w zniósł  się w  p o w ie trze ,  m a ­
jąc na  p o k ład z ie  13 osób i 25.000 l i t rów  
b en zy n y  w zb iorn ikach .  C a łk o w ity  c ię ­
żar  m aszyny  przy  tym  n ieb ezp ieczn y m  
s ta rc ie  w ynos ił  51 tonn.

S ta r t  na s tąp i ł  o godzinie 10.50. O 17.50,

po w ie lu  fa łszyw ych  w iadom ościach ,  ra -  
d jos tac ia  francusk iego  to w a rzy s tw a  p o c z ­
tow o  - lo tn iczego  A e ro p o s ta le  w P o r to -  
P ra ia ,  k tó re j  u d a ło  się w re sz c ie  n a w ią ­
zać łączność  z za łogą  DO-X, ogłosiła , że 
lot od b y w a  się pom yśln ie  z szybkośc ią  
180 km g o d z in ę ,  na  w y so k o śc i  10 m e ­
t ró w  n ad  w odą,  p rzy  łagodnej  fali.

Po d czas  nocy, DO -X w zniós ł  się do 
w ysokośc i  25 m etrów ,  ab y  u n ik n ąć  n ie ­
b e z p iec z eń s tw a  p rz y p ad k o w e g o  z e tk n ię ­
cia  się z p o w ie rzc h n ią  oceanu ,  w s k u te k  
m ożliwości fa łszywego m a n e w ru  s te ru .

5-go cze rw ca ,  o godzinie 2 m. 10 (w e­
dług czasu  w G reenw ich) ,  DO -X  osiąg­
ną ł  w yspy  F e rn a n d o -d e -N o ro n h a ,  p o ­
k ry w szy  p rz e s t rz eń  2.200 k i lo m e tró w  b ez  
w y p ad k u ,  w ciągu 12 godzin i 26 minut,  
p rzy  szybkośc i  średn iej  lo tu  175 k i lo m e ­
tró w  na  godzinę.

Zużycie  pa l iw a  w tym locie (przez 12 
si ln ików C urt iss  , ,C o n q u e ro r“ po 600 KM  
każdy) wyniosło  1.700 l i t rów  na godzinę.

Łączność  rad io te leg ra f iczna  by ła  b a r ­
dzo u tru d n io n a ,  w sk u te k  chaosu, w y w o ­
ływ an eg o  w p rzes t rzen i  p rzez  ra d jo s tac je  
o k rę to w e .

Po k ró tk im  posto ju  i u z upe łn ien iu  z a ­
p asów  benzyny ,  k tó re j  po w o d o w an iu  w 
F e rn a n d o -d e -N o ro n h a  p o zo s ta ło  jeszcze 
ty lko  na dwie  godziny lotu, ko ło  p o łu ­
dn ia  DO -X w y s ta r to w a ł  w  da lszą  drogę, 
aby  p rzy b y ć  o godzinie  14.30 do Natalu .



PASOWANIE NOWEGO POKOLENIA PILOTÓW

Prof. Pruszkowski pasuje jednego z  pilotów. P rzy stole siedzą: p. min. 
Kilim , marsz. Świtalski i wicemarsz. Senatu Bogucki; stoi prezes klubu 

kpt. Halewski.

A b y  nie nużyć c zy te ln ików  p o w t a r z a ­
n iem opisu, uprzejm ie  ich p ros im y o 
p rzy p o m n ien ie  sobie m iejsca  p rz ed  h a n ­
g a rem  A e ro k lu b u  W arsz a w sk ie g o  i w i ­
dow ni  w p ó łk o le  p rz ed  t r ad y c y jn y m  s to ­
likiem, na  k tó rym ,  w śró d  rozm n o żo n y ch  
nag ró d  figurują: h is to ry czn y  ko rk o c iąg  
i t ró jca  b u te lek ,  k n y p e l  p o d s ta rz a ły  i 
t ło k  z ap e łn io n y  sm olis tą  ry c y n ą  —  P rz y ­
bory  p aso w a n ia  p i lo tów  i n am aszczen ia  
m ło d y ch  a d e p tó w  lo tn ic tw a.

A e ro k lu b  o brós ł  w p ió ra  —  nagrody,  
w y k re sy  ra id ó w  zdob ią  najb l iższą  o k o ­
licę s to łu  p rezyd ja lnego .  Zwiększony  z e ­
spół  m aszyn  różnych  ty p ó w  o tac za  ogół 
zeb ranych .  Z d w ó ch  s t ro n  s to łu  p r e z y ­
d ja lnego s ta ją  rz ęd e m  piloci w yszkolen i  
w ro k u  ub ieg łym  i uczniowie  nowej sz k o ­
ły* t rad y c ja  c iągłości  poko leń  lo tn iczych  
w k lub ie  u t rzym uje  się w  pełn i.

W resz c ie  zaczy n a  się u roczystość .  Za 
sto łem  p rezy d ia ln y m  zasiadają:  p. m arsza ­
łek  Sejmu Świtalski,  p. w icem arsza łek  S e ­
na tu  Bogucki,  p. mi l is te r  Kiihn oraz  prezes  
A. W  kpt. T ad e u sz  Ha lew ski  i mistrz cere-  
monji  prof. T ad e u sz  Pruszkowski.

O p e ra to rz y  filmowi z aczy n a ją  k ręc ić ,  
t r za sk a ją  liczne a p a r a ty  foto, —  p r z e ­
m aw ia  Prezes .

—  T rzy  u ro czy s to śc i  zbiegają  się w 
dniu dzis iejszym: t rzech le c ie  p ra c y  K lu ­
bu, ok re s  t a k  k ró tk i ,  że dz iw nem  jest 
św ięc ić  to jako  rocznicę ,  ale  p ra c a  tych  
3-ch  la t  m ówi sam a  za siebie  (blisko 
40 p i lo tów  w yszko lonych  p rzez  Klub i z e ­
sz ło roczne  c en t ru m  łódzkie ,  zw iększony  
sp rzę t  lo tn iczy  do ilości 6 H anr io tów ,  
k i lku  aw io n e tek ,  jednego A lb a t ro s a  go ­
tow ego  i p a ru  w m ontażu ,  u rząd zo n y  
ca łk o w ic ie  t e r e n  —  oto w yn ik  w ys iłków  
3-ch lat). Z w ysżk o lo n y ch  p i lo tów  n a j ­
m łodsi d o s ta n ą  dyp lom y od K lubu i to 
b ędzie  d ruga  uroczystość .  T rze c ią  s t a ­
nowi o tw a rc ie  nowej szkoły,  będ ące j  
wielk im  w ysiłk iem  w b ieżącym , b a rd zo  
c iężkim pod  w zg lędem  f inansow ym  roku.

W śró d  teg o ro c zn y c h  k a n d y d a tó w  jest  
k ob ie ta ,  p i lo tk a  szybow cow a,  a p o n a d to  
d w ó ch  E s to ń czy k ó w ,  k tó ry c h  Klub nasz  
podjął  się w y k sz ta łc ić  w pilo tażu ,  p rzez  
sym pa tję  d la  b ra tn ieg o  n a ro d u  e s to ń ­
skiego, o becn ie  s tw a rza jąceg o  u siebie  
sp o r t  lo tniczy.

Zkole i  głos z ab ra ł  p ro feso r  P ru s z k o w ­
ski, n iez ró w n an y  m is trz  ceremonji ,  k r e u ­
jąc jak  zwykle,  sw ą rolę na  wesoło:

—  Do g rona  k i lku  p o k o leń  p i lo tów  
p rzy jm iem y dziś na jm łodszych;  a k t  p rzy  
jęcia —  to pa so w a n ie  tym oto knyplem , 
. jerby o d p o w ia d a ją  cechom  indywidua! 
nym  k a n d y d a tó w  lub nie mniej c i e k a ­
wym ich przeżyciom .

Z atem  d o k tó r ,  p i lo t  K n a p p e  S te fan  
o trzym uje  h e rb  „ A p e n d y c y t” z w iz e r u n ­
kiem ślepej k iszki w o k u la ra ch  lotni-  
w^ycn. Z am ierza  on s łużyć  Polsce  jako 
pilot zadarm o , zaś szerokim  rzeszom, ja ­
ko lekarz ,  za g rube  p ien iądze ;  z a z n a ­
czył się już w obozie  p rzysposob ien ia  
lotniczego, jako  z n ak o m ity  rozpoznaw ca  
a ta k ó w  ślepej kiszki,  o rdynu jąc  rycynę  
od w e w n ą trz ,  a z ew n ę t rzn ie  jodynę.

Drugi zkolei,  a le  p rzysz ły  d o k tó r  m e ­
dycyny,  pi lo t  P rzys ieck i  Eugenjusz ,  dla 
d z iecinnego  w ieku  zosta je  o p a trz o n y  h e r ­
bem  „Precioza**, by na s ta ro ść  lepiej

Święto Aeroklubu Warszawskiego

pa m ię ta ł  swe dz iecińs tw o.  (Nasz kolega 
tw ierdz i  jed n a k  u o a ic ie ,  że , ,P rec io za ‘ 
w he rb ie  s t an o w czo  u p a m ię tn ia  jego 
p recy zy jn e  lądow ania).

Inżynier ,  p i lot  P rauss  S tan is ław :  he rb  
taki,  jak  i figura, czyli , ,P ręc ik “ —  c z ło ­
w iek  cienki,  o p r ę to w a ty c h  k o ń czynach .

Dla k o n t r a s tu  m am y ,,s łonia“ z p r z y ­
d om ku  i z herbu ,  t. j. p i lo ta  D zw onków - 
skiego Kazim ierza ,  c z ło w iek a  w rę cz  sil­
nego, o dziwnej w łaśc iw ości ,  że gdy m e ­
chan icy  się zam ęc z ą  z apuszczan iem  u- 
p a r teg o  silnika, jego zbliżenie  się w y ­
sta rcza ,  by  silnik  sam zaskoczył.  Na p a ­
m ią tkę  d osta je  w h e rb ie  słonia,  t r z y m a ­
jącego w t rąb ie  śmigło.

Inżyn ie r  W ig u ra  —  h e rb u  „Rogalski**. 
P rzy zn an y  ma te n  he rb  jako o d w z a je m ­
nienie  się, gdyż d o ty ch czas  by ł  ty lko  
R ogalsk i  h e rb u  W igura ;  w ten  sposób 
um orzone  zo s ta ją  p re te n s je  o n a d u ż y w a ­
nie nazwisk . H e rb  s tan o w i rogal  lata jący .

W reszc ie  jeszcze  jed en  inżynie r  —  p i ­
lot Ł uczyńsk i  Zbigniew, h e rb u  „ J a s k r a ­
wy śmiech**, k tó reg o  to h e rb u  k o m e n to ­

wać  nie t rzeba ,  w y s ta rcz y  bow iem  spo j­
rzeć  na  „ukaziciela** śmiejącej się fizjo- 
nomji,  w yob rażo n e j  w herbie .

Tu  publiczność  w eso ły m  n a s tro jem  do 
re sz ty  rozśm ieszy ła  naszego  kolegę.

A d a m cz y k  na p a m ią tk ę  si lnych p r z e ­
żyć w szkole  zosta je  o d znaczony  h e r ­
bem  „ P o p “, a czk o lw iek  w obozie  p i lo ­
tażu n a zw a n y  by ł  p roboszczem .

W  tym że oboz ie  pi lo t  Ka lpas  R o land  
o t rzy m ał  od ko legów  p rz y d o m e k  „Tu- 
r e k “ , co uw ieczn ione  zos ta ło  w h e rb ie  
egzo ty czn ą  postac ią ,  w sze rok ich  p a n ta -  
lonach.

P ilo t So b o ta  A le k sa n d e r  o trzym uje  
he rb  „Kopyść**, w y o b ra ża jąc y  o d p o w ie d ­
nie n a rzęd z ie  k u c h en n e ,  oczywiście  ze 
sk rzy d e łk am i,  —  w szys tko  w nag ro d ę  
za zaszczy tn ą  funkcję  kom isa rza  k u c h e n ­
nego w obozie,  k ó t r ą  to rolę sp ra w o w a ł  
z zam iło w an ia  i z godnością.

N ak o n iec  pi lo t  S ienk iew icz  Ignacy  —  
h e rb u  „Ostryga**. R o zp o cząw szy  sz k o le ­
nie za d a w n y ch  lat , p rz e ry w a ł  je p a r o ­
k ro tn ie  i na  p a m ią tk ę  tych  p rzeży ć  w

HERBY N A DAN E P A S O W A N Y M  PIL O T O M  (Proj. S. H iszpański) .

P rę c ik  P rec joza  T urek  J a s k r a w y  śmiech

OstrygaRozruszn ik A p e n d y c y t Kopyść Pop



długim czasie n a d a n y  ma he rb  z u sk rz y ­
dlonym  śl imakiem, opuszcza jącym  s k o ru ­
pę. (Niezłośliwi tw ierdzą ,  że śl imak jest 
sym bolem  w ytrw a łośc i ,  ale  to podo b n o  
n iepraw da) .

K ażdy  z w y w o ła n y ch  p i lo tów  p o d c h o ­
dził  p rzed  s tó ł  p rezydjalny ,  gdzie o t r z y ­
m yw a ł  u d e rzen ie  knyplem , dyp lom  i b r a ­
w a publiczności.

W  chwilę po tem , m is trz  cerem onji  w y ­
w o ły w a ł  ko le jno  uczn iów  now ej szkoły, 
k tó rzy  p rz y k lę k a ją c  p o w ta rza l i  s łow a  
ś lubow an ia  z r ę k ą  na  korkoc iągu ,  że s łu ­
żyć b ę d ą  p o ży tk o w i lo tn ic tw a  sp o r to ­
wego.

Szli kolejno: k o leżan k a  H ennebe rg ,  p o ­
tem dwaj Estończycy ,  po w i tan i  gorącem i 
oklaskam i,  dalej d y re k to r  B ereza ,  poseł  
R udow sk i  i ko ń czący  swe wyszko len ie  
kol. Krasow ski .

O tw a r to  p o tem  b ram y  h a n g a ru  —  o d ­
s łonił  się w idok  p rzygo tow ane j  biesiady. 
Goście  i g o spodarze  zmieszali  się t łu m ­
nie, wznosząc  liczne toas ty ,  p rzep i jane  
„brudziem ".

„Łódź"  —  czyli abso lw enci  obozu p i­
lo tażu  —  krzą ta l i  się na jba rdz ie j  w o k ó ł  
sw oich  drogich  szefów: por. Żwirki,  por. 
K ępińsk iego  i chor, W oln iczka .

I. S.

CHRZEST AWIONETEK AEROKLUBU 
AKADEMICKIEGO w KRAKOWIE

Dn 7.VI o g. 10-tej p rzedpo ł .  odby ła  
się na  lo tn isku  cywilnem  p rzed  h angarem

A. A. K. u roczys tość  chrz tu  n o w y c h  a- 

w io n e te k  i sam o lo tó w  A e ro k lu b u  A k a ­
dem ick iego  K rak o w sk ieg o  w o b ec  l icz­
n ych  gości,  r e p re z e n ta n tó w  władz, p r a ­
sy i cz ło n k ó w  Klubu. Z eb ra n y ch  p rz y w i­
ta ł  p re ze s  A. A. K. dr. K. Michalik.  W  p a ­
rę m inu t  po 10-tej rozjaśniło  się z a ­
chm urzone  niebo i u s ta ł  deszcz, w tym 
m om enc ie  d o k o n an o  cerem onii  chrztu,  
k tó ra  p o lega ła  n a  u d e rzen iu  b u te lk ą  
s zam p an a  w głowicę  sam olo tu  i oblaniu  
s zam p an em  śmigła  i m otoru ,  p rzyczem  
rodz ice  ch rzes tn i  n ad aw a l i  o b ra n e  im io­
na i pili „ zd row ie"  ochrzczonego  s a m o ­
lotu.

P ie rw sza  zos ta ła  o ch rzczona  a w io n e t ­
ka  S 1 konstr .  Sidy p rzez  p. w o jew odę  
k rak o w sk ieg o  dr. K w aśn iew sk iego  i p. 
r e k to r o w ą  Z a łę sk ą  imieniem ,,J ó z e f '  k o n ­
s t ru k to ra  Sidy). D ruga  a w io n e tk a  S— 2 
przez  rodz iców  chrzes tnych :  r e k to r a  U. 
J .  Załęsk iego  i p. w o jew odzinę  K w a ś ­
n iew sk ą  o t rzy m ała  imię „Zośka" .  T r z e ­
cia a w io n e tk a  S— 2 (rodzice chrzestn i:  
gen. Łuczyński ,  dca  O. K. V i p. kon- 
su lowa L ew alska)  imię „ Ja n " .  C zw arta  
a w io n e tk a  R W D — 4 (rodzice chrzestn i:  
pu łk .  dypl.  pil. Jas ińsk i ,  dca  3-ciej G r u ­
py A e ro n au ty c zn e j  i p. g e n e ra ło w a  Ł u ­
czyńska) imię „ M ary ta " .  P ią ty  sam olo t  
N ieuport  (rodzice chrzes tn i:  pose ł  M arian  
D ąb ro w sk i  i p. p u łk o w n ik o w a  Ja s ińska)  
imię „W a ń k a" .  Sam olo t  ten  zos ta ł  ofia­
ro w an y  K lubow i p rzez  mjr. pil. Gilewi- 
cza, k tó ry  p rzy lec ia ł  na  nim z wojny 

bolszew ickie j  i o t rzy m ał  go na własność .  
Szósty  sam olo t  DK D — 5, k ons trukc ji  
D z ia łow sk iego  (rodzice chrzestn i:  p rezes  
G re g e r  i p. p r e z y d e n to w a  Rollowa) „ A n ­
toni" . S iódm y sam olo t  szkolny „Han- 
r iot" ,  rodzice  chrzestn i:  pułk .  pil. L e ­
w andow sk i.  dca  2 p. lotn. i p. dr. E r n e ­
s ty n a  M ichalikow a,  imię „Tadeusz" .  
Ósmy sam olo t  szkolny „C audron" ,  ro d z i ­
ce chrzes tn i:  p rezes  dy rekc j i  P, K. P.

inż. B obkow sk i  i p. Michalina  D ą b ro w ­
ska, imię „ A lek san d e r" .

Po d o k o n an iu  c e re m o n ja łu  chrztu  o d ­
by ły  się lo ty  dla rodz iców  ch rzes tnych  
nad  K ra k o w e m  na a w io n e tk a c h  R W D - -4 
i S— 1, w k tó ry ch  wzięli udz ia ł  gen. Ł u ­
czyńska,  pułk .  Ja s iń sk a ,  p. B obkow ska ,  
p. dr. M ichal ikow a  i p. kpt.  H a lew ska .

Miły nastró j,  jaki p a n o w a ł  podczas  
całej u roczystośc i  w końcu  zosta ł  u- 
w ieńczony  pogodą. Gości  żegnano  w r ę ­
czeniem  p am ią tk o w ej  odznak i  k lubowej

Rektor U. J. inż. Załęski z  p.  wojew. Kwaśniewską przy obrzędzie chrztu awionetki S. i .

Członkowie Aeroklubu, goście i rodzice chrzestni.



OTWARCIE5LINJI BAŁTYK _  MORZE EGIEJSKIE
D nia  27.VI z o s ta ła  o tw a r ta  p rz ez  

p. min. K u h n a  linja G d a ń sk — Saloniki.  
W  dniu  tym  odlec ia ł  p ie rw szy  n o rm aln y  
sam o lo t  k o m u n ik acy jn y  z W arszaw y ,  
w ioząc  na  swoim p o k ład z ie  p r z e d s t a w i ­
cieli  oficjalnych sfer  lo tn iczych  i d y p lo ­
m atycznych .  Droga  sam olo tu  b ieg ła  p rzez  
L w ó w  —  łas i  —  G a la t i  —  B u k a re s z t  — 
Sofję do Sa lon ik  (razem 1.850 km).

Sam o lo ty  k u rsu ją  n a  nowej linji 3 r a ­
zy w tygodniu ,  w ed łu g  n a s tęp u jąc e g o  
ro z k ła d u  (czas w schodn io -eu rope jsk i) :  

O dlo t  z B u k a re s z tu  w e w to rk i ,  c z w a r t ­
ki i so b o ty  o godz. 7.15, p rzy lo t  do Sofji
0 godz. 9.25, od lo t  z Sofji o godz. 10.10, 
p rzy lo t  do Sa lon ik  o godz. 12-ej.

Odlo t  z Sa lon ik  w  pon iedz ia łk i,  ś rody
1 p ią tk i  o godz. 10.30, p rzy lo t  do Sofji

0 godz. 12.20, od lo t  z Sofji o godz. 13.05, 
przy lo t  do B u k a re s z tu  o 15.15.

T ary fy  p rz ew o z o w e  z W a rsz a w y  w y ­
noszą:

do Sofji b i le t  s a m o lo to w y  zł. 237— ,
1 kg f rach tu  —  zł. 2.35; do Sa lon ik  b i le t  
sam o lo to w y  zł. 280.— , 1 kg f rac h tu  — 
zł. 2.80.

U ru ch o m io n e  p o łąc ze n ie  lo tn icze  o l­
b rzymio sk ra c a  czas p o d ró ży  w s to su n ­
ku  do kolei.

P o ró w n an ie  p rz e d s ta w ia  się n a s tępu jąco :
W yjeżdża jąc  z W a rsz a w y  ek sp re s se m  

o godz. 14.55, jes te śm y  w B u k a reszc ie  
p o p o łu d n iu  n as tęp n e g o  dnia; musimy 
tam n o c o w ać  i, jadąc  cały  dzień  n a s t ę p ­
ny, p rzy jeżd żam y  do Sofji p óźnym  w ie ­
czorem. W  Sofji znów  m usimy n o co w ać  
i, w y jeżdża jąc  p rzed p o łu d n iem ,  p rz y je ż ­

dżam y do Sa lon ik  dop iero  p ią tego  d n ia .  
podróży ,  l ic ząc  od w y jazd u  z W a r s z a w y  

Sam o lo ty  p rz e b y w a ć  b ę d ą  tę  sam ą  
drogę  w  11 godzin lotu, roz łożonego  na 
2dni (nocow anie  w  B ukareszc ie)

O lbrzymi sk ró t  czasu, jak i  daje  s a m o ­
lo t  w  s to su n k u  do na jszybszych  dzis ie j­
szych  p o łąc ze ń  ko lejow ych ,  n ie w ą tp l i ­
wie  będzie  m usia ł  w y w rze ć  b a rd zo  p o ­
w ażn y  w p ły w  p rz ed e w sz y s tk iem  na  o- 
b ró t  p o cz to w y ,  n ie ty lk o  m iędzy  P o lsk ą  a 
B u łgar ją  i G recją ,  ale  ró w n ież  m iędzy 
k ra jam i  sk an d y n aw sk iem i ,  b a ł ty ck iem i  i 
p ó łn o cn o -eu ro p e jsk iem i ,  a Turcją ,  za- 
c h o d n io -p o łu d n io w ą  Azją, A f ry k ą  w s c h o ­
dnią  i w szys tk iem i kra jami,  leżącem i d a ­
lej na  po łu d n ie  i wschód .

Szczegó łow e  sp raw o zd an ie  z o tw a rc ia  
nowej linji p o d am y  później.

O W O L N O Ś Ć  L A T A N I A
Stanowisko Wydziału Lotnictwa Cywilnego wobec memorjału

W  odp o w ied z i  na  z łożony  W y d z ia ło w i  
L o tn ic tw a  Cywilnego M. K. m em orja ł  w 
sp raw ie  ulg d la  lo tn ic tw a  spor tow ego ,  
p o d p isan y  przez  p ry w a tn y c h  w ła śc i ­
cieli  sam o lo tó w  o raz  p rz ed s ta w ic ie la  
R a d y  K lu b ó w  L o tn iczy ch  i o p u b l ik o w a ­
ny  w  o s ta tn im  n u m erze  Skrzyd la te j ,  o- 
t r zym aliśm y  list n a s tęp u jące j  t reści :

Do P a n a  Je rz e g o  Osińskiego,
R e d a k to r a  . .Skrzydlate j  P o l sk i“ 

w/m. ul. C hm ie lna  27.

W  zw iązku  z a r t .  p. t. , ,0  w o lność  l a ­
tan ia " ,  k tó r y  się u k a z a ł  w m ajow ym  n u ­
m erze  r. b. ,,S k rzy d la te j  Po lsk i" ,  p roszę  
o um ieszczen ie  w  n u m erz e  n a s tęp n y m  n i ­
żej p o d a n eg o  sp ro s to w an ia :

„E labora t ,  k tó ry  s tan o w i t r e ść  w y ­
m ien ionego  a r tv k u łu  nie zos ta ł  p r z y ­
ję ty  p rzez  W y d z ia ł  L o tn ic tw a  C yw il­
nego  z p o w o d ó w  n as tęp u jący ch :

1) t re ś ć  i ton  jego n ie  n ad a ją  się do 
ro z p a t ry w a n ia  p rz ez  w ła d ze  u rzędow e,  

21 p o w o ły w a n e  p rz v k ła d v  z p r a k ty ­
ki lo tn icze j  p a ń s tw  o bcych  nie o d p o ­
w iad a ją  p ra w d z iw e m u  fak ty czn em u  s t a ­
now i rzeczy,  p o d a w an ie  w iec  ich ma 
na celu um ożliw ian ie  w yc iągan ia  fa ł ­
szyw ych  wniosków , k tó re  w  k o łac h  
n ieu św iad o m io n y ch  mo<*a wnosić  n i e ­
z d ro w y  fe rm en t  i szkodzić  tern sam em  
rozw ojow i lo tn ic tw a .

W  zw iązku  z tern W y d z ia ł  L o tn ic tw a  
C ywilnego ośw iadczy ł ,  że z ca łą  g o to ­
w ośc ią  ro z p a t rzy  w niosk i  z a in te re so w a ­
n y c h  sfer  lo tn iczych ,  z tern jednak ,  że 
w niosk i  te  b ę d ą  p rz e d s ta w io n e  w fo r ­
mie w  ty ch  ra za ch  p rzy ję te j  i że b ę d ą  
one z aw ie ra ły  p rz e s ła n k i  p raw d z iw e  i 
wnioski,  n a d a jąc e  się do ich k o n k r e tn e ­
go t rak to w a n ia .

P rzy czem  p a m ię ta ć  rów nież  należy, że 
in te re sy  poszczegó lnych  gruo lo tn iczych  
m ogą  być  ro z w aż a n e  w  ca ło k sz ta łc ie  ży ­
cia p a ń s tw o w e g o  n ie ty lk o  pod  k ą te m  p o ­
t rze b  i życzeń  indy w id u a ln y ch  ty ch  grup, 
lecz  m uszą  one być  z n a tu ry  rzeczy  p o d ­
p o rz ą d k o w a n e  do b ru  ogólnem u i p o ­
w szechn ie  ob o w iązu jącem u  p o rz ąd k o w i  
p raw n em u ,  a tern sam em  nie m ogą d o ­
wolnie  na ru sza ć  p ra w  i in te re só w  innych

grup spo łecznych ,  jak np. zag rażan ie  
b e z p iec z eń s tw u  p u b l icznem u lub n a d u ­
żyw anie  p r a w  cudzej w ła sn o śc i  i t. p.

P. o. N acze ln ik a  W y d z ia łu
L o tn ic tw a  C ywilnego 

(— ) Inż. F ilipow icz  
P o d p u łk o w n ik -o b se rw a to r .

Zam ieszczony  powyżej  list n ie  jest  w ł a ­
ściwie  sp ro s to w an iem ,  lecz  ty lko  z a w ie ­
ra  wyjaśn ien ie  s ta n o w isk a  w ładzy ,  k tó r a  
z łożony  sobie  m em o rja ł  p o z o s taw iła  bez  
ro zp a t rzen ia .  Z aw ie ra  pow ody,  d la  k t ó ­
rych  w ła d za  to uczyniła ,  n iczego zaś n ie  
p ros tu je .  Z aró w n o  bow iem  tre ść  m e m o ­
rjału, p o d a n a  p rz ez  nas,  b y ła  a u te n ty c z ­
na, jak  ró w n ież  i sam fak t  z łożen ia  m e ­
m orja łu  w ładzom , o czem w z m ia n k o w a ­
liśmy, o d p o w ia d a ł  rzeczyw is tości .  T o też  
w a r ty k u le  w s tę p n y m  zam ieszczam y o d ­
pow iedź  na  te n  list. W o b e c  ogóln ikow o

Panie Pułkow niku!

P o d p isa łem  m em orja ł ,  k tó r y  osobiście  
z łoży łem  P a n u  P u łk o w n ik o w i  w imieniu 
au to ra ,  w ła sn e m  i innych  podp isanych .  
Podp isu jąc  z ap o zn a łem  się d o k ład n ie  z 
t re śc ią  om aw ian eg o  m em orja łu ,  sp o rz ą ­
dzonego  n a  p o d s ta w ie  u s tnego  w e zw an ia  
k ie ro w n ik ó w  W y d zia łu  L o tn ic tw a  C yw il­
nego. Z ap o zn aw szy  się z t reśc ią ,  nie z n a ­
laz łem  w  m em orja le  nic tak iego ,  czego- 
bym  w o b aw ie  a k c e p to w a n ia  n i e s to s o w ­
ności nie  mógł podpisać .

D la tego  czuję się g łęb o k o  d o tk n ię ty  
zak w a l if ik o w an iem  m em orja łu ,  jako  ,,ela- 
b o ra tu ,  k tó ry  ze w zględu  n a  t re ś ć  i ton 
nie nada je  się do ro z p a t ry w a n ia  p rzez  
w ład ze  u rzęd o w e" .

Sam  jes tem  w innym dzia le  zarządu  
p a ń s tw o w e g o  p rz ed s ta w ic ie le m  w ład zy  
u rz ę d o w e j '  i m ia łem  d o tą d  w rażen ie ,  że 
w yro b i łem  sobie  po jęc ie  o ton ie  m ożl i ­
wym  i n iem ożliwym  do p rzy jęc ia  N ie ­
mniej pozw olę  sobie  s tw ie rdz ić ,  że, p o d ­
pisując  m em orja ł ,  by łem  da lek i  od chęci  
n a ra ż e n ia  sp ra w y  na n iezad o w o len ie  
w ładz  u rzęd o w y ch ,  tem b ard z ie j  by łem

p o s ta w io n eg o  z a rzu tu  co do p ra w d z iw o ­
ści p rz y ta c z a n y c h  p rz y k ła d ó w  etc.,  m u ­
simy ogran iczyć  naszą  odpo w ied ź  do 
s t ro n y  formalnej,  nie d o ty k a ją c  m er i tum  
spraw y.

B ardzo  by libyśm y radzi  wiedzieć ,  ja ­
k ie  p rz y k ła d y  z p r a k ty k i  zagran icznej  są 
fa łszywe, chodzi  n a m  bow iem  w szys tk im  
o p ra w d z iw y  pogląd  na  k w est ję .  J e s t  
rz ec zą  zu pełn ie  możliwą, że informacje  
co do mniej w ażn y c h  spraw , np. k w e-  
stja  ilości b a d a ń  w  Anglji (1 czy 2) jest 
może n ieco  inaczej u ję ta  p rzez  p rzep isy  
p raw a ,  na  k tó ry c h  z a p e w n e  o p ie ra  sw e 
tw ie rd z en ie  W ydzia ł ,  a inaczej s to so w a ­
na jest  w  p ra k ty c e ,  z k tó re j  informacje  
czerpali  a u to rz y  m em orja łu  —  i s tąd  p o ­
w sta je  różnica.

Z b ad a w sz y  tę  kw est ję ,  p o w ró c im y  do 
niej.

d a lek i  od chęci d o tk n ięc ia  P a n a  P u łk o w ­
nika,  do k tó reg o  żywię p e łn y  szacunek .

T reść  m em o rja łu  b y ła  zn an a  wyższym  
urzęd n ik o m  W y d z ia łu  p rzed  z łożen iem  
go na r ęce  P a n a  P u łk o w n ik a .  P o s z c z e ­
gólne jego części b y ły  k o m e n to w a n e  bez  
z au w ażen ia  n ies to so w n o śc i  jego tonu.

Być może, że b ę d ą c  wrogiem  ta k  z w a ­
nego sty lu  u rzęd o w eg o  i tonu  p ró śb  u- 
rzędow ych ,  w idz ia łem  w ton ie  m e m o r ja ­
łu ty lko  stvl żywy, ludzki,  p ro s ty  jak 
m ow a p o to czn a ,  a z a tem  jakna jbardz ie j  
rzeczow y  i o d p o w iad a jący  p o trzeb ie .  Być 
może, że styl ten  s tanow i w yłom  w m e ­
tod ach  zw yczajnych ,  ale  m em orja ł  iest  
po d p isan y  p rzez  osoby znan e  P an u  P u ł ­
kow nikow i,  k tó r e  nie m ogą być  ani przez  
chwilę posądzone  o chęć  uchy b ien ia  w ł a ­
dzom urzędow ym .

R e d ag u jący  pismo, kw al if iku jące  m e ­
m orja ł  jako e la b o ra t  uchy b ia jący  w ł a ­
dzom urzędow ym , n a d a ł  sp raw ie  szcze ­
rości i p ro s to ty  w s to su n k a c h  między 
sp o r tem  lo tn iczym  a w ład zam i u rzędo-  
w em i z łą  p rzysługę.

Z g łębokim  szacunk iem  
(— ) T adeusz Pruszkow ski.

L IS T  O T W A R T Y
dyr. prof. T. P ruszkow skiego,  czł. K. L. S., b. p rezesa  Z rzeszen ia  
Klubów  Lotn iczych  do P. N acze ln ika  Wydz. Lotn. Cyw. M. K.



KBONIKA
POLSKA

S P O R T

Szkolen ie  E stończyków . Przyby l i  do 
Polski  na  w y szko len ie  w p i lo tażu  dwaj 
w ys łan n icy  Lotn icze j  Ligi Estońsk iej ,  pp. 
T hom son  i Habel ,  k o ń c zą  już lo ty  z in ­
s t ru k to re m  i w k ró tc e  b ę d ą  laszowani.

M iędzy  cz ło n k am i A e ro k lu b u  W a r ­
szaw sk iego  i miłymi gośćmi n a w iąz a ł  się 
se rd ec z n y  s to sunek .  E s to ń czy cy  cały  
niem al dz ień  sp ęd za ją  w k lub ie  na  lo t ­
nisku. Brali  oni udzia ł  w uroczystośc i  
p a so w a n ia  p i lo tó w  i „n am aszczan ia"  
k a n d y d a tó w .  C e rem o n ja ł  A e ro k lu b u  
W arszaw sk ieg o  ba rd zo  im się podoba ł .  
Obaj sk ład a l i  p rzysięgę  na  k o rk o c iąg  i 
byli sm aro w an i  sp a lo n ą  ry c y n ą  p rzez  m i­
s t rza  ceremonji ,  prof. P ruszkow sk iego .

Zaw odów  M łodych P ilotów  w  r. b. nie  
będzie. Na s k u te k  ba rd zo  ciężkiej sy tu a ­
cji finansowej k lubów , A e ro k lu b  W a r ­
szaw sk i  zo s ta ł  zm uszony  o d w o łać  Z a w o ­
dy M ło d y c h  Pilo tów , k tó re  m ia ły  się o d ­
być w  dn. 28.VI r. b.

L ądow isko w Sandom ierzu. Z in ic ja ty ­
wy P o w ia to w e g o  K o m ite tu  L O PP , oraz  
p rzy  w y d a tn e j  p o m o cy  m ie jscowego  o- 
b y w a te l s tw a  i W ojew ó d zk ieg o  K o m ite tu  
L O P P  w  Kie lcach ,  u rz ąd zo n e  zos ta ło  w 
S an d o m ie rzu  lądow isko .

L ąd o w isk o  to znajdu je  się tuż n a  p ó ł ­
nocn y  wschód ,  ob o k  m iasta ,  n a  b ło n iach  
p o d  P iep rzó w k am i,  p rzy  lew ym  brzegu  
Wisły. J e s t  ono oko ło  600 m długie  i 
o ko ło  400 m sze rok ie ,  tak ,  że m ożna  na 
n iem  z ł a tw o śc ią  w y lą d o w ać  jak  i w y ­
s ta r to w a ć  na  k ażd y m  samolocie.  G ra n i ­
ce ląd o w isk a  są  s t a ran n ie  z n ak o w an e ,  a 
na  ś ro d k u  znajduje  się ko ło  z nap isem  
„Sandom ie rz" ,  z ł a tw o śc ią  do s trzeg a ln e  
z p o w ie trza .

W  dniu  3 cze rw c a  odbyło  się u ro c zy ­
s te  o tw a rc ie  tego lądow iska.  Od sam ego 
r a n a  z la ty w a ły  się sam olo ty  p rz e ró ż n y ch  
typów, k tó ry c h  p rzy b y ło  na  tą  u ro c zy ­
s tość  aż  27 sztuk, r e p re z en tu jąc y ch :  2-gi 
i 6- ty  p u łk i  lo tn icze ,  Po lsk ie  Linje L o t ­
n icze  oraz  A e ro k lu b y :  K rakow sk i,  L w o w ­
ski i Poznańsk i .

O godz. 11-tej n a  m iejsce  u r o c z y s to ­
ści p rzyby li  r e p re z e n ta n c i  w ład z  cyw il­
n ych  i w o jsk o w y ch  z p. w o je w o d ą  k i e ­
leck im  P a c io rk o w sk im  i k ra k o w sk im  dr. 
K w aśn iew sk im , s t a ro s tą  sandom iersk im , 
p. Gliszczyńskim , d o w ó d c ą  O. K. V gen. 
Ł uczyńsk im  i in. na  czele .

U ro czy s to ść  ro z p o cz ę ła  msza połowa, 
poczem  n a s tą p i ły  p rzem ó w ien ia  p r z e d ­
s tawicie l i  w ład z  i L O PP . Na z a k o ń c z e ­

nie odbyły  się lo ty  p o k a zo w e  i p a s a ż e r ­
skie, zaś w ieczorem  rau t.

W ręczen ie  dyplom ów  członkom  hono­
rowym  A eroklubu A kadem ickiego w 
K rakowie. W  sobotę ,  dn. 6 c ze rw ca  o 
godz. 8-ej w ieczór  o d b y ła  się w A e r o ­
k lub ie  A k a d em ick im  w K rak o w ie  u r o ­
czystość  w rę cz e n ia  d yp lom ów  p ierw szym  
h o n o ro w y m  cz łonkiem  za czas 3-lecia  
is tn ien ia  Klubu. D yplom y otrzym ali ;  
p ie rw szy  p re ze s  i za łożycie l  Klubu, kpt.  
pil. dr. T ad eu sz  Halewski ,  mjr. pil. Ju l-  
jusz Gilewicz i by ły  p re ze s  mjr. pil. Z e ­
non  R om anow ski.

Zlot Po d h a lań sk i ,  o rgan izow any  p rzez  
A e ro k lu b  A k a d em ick i  w K rakow ie ,  o d ­
będzie  się dnia  19 lipca  r. b.

KOMUNIKACJA

W ażne udogodnienie dla pasażerów  
lo tn iczych  w Gdyni. Polsk ie  Linje L o t ­
nicze  „Lot"  w p ro w ad z i ły  z dn iem  15 
cze rw c a  ty tu łe m  p ró b y  b a rd zo  p o ż ą d a ­
n ą  inowację ,  p o leg a jąc ą  na  odw ożen iu  
p a sa ż e ró w  sam o lo to w y ch  z G dyni do 
p o r tu  lo tn iczego w e  W rzeszczu  w ła s ­
nym  au to b u sem .  Dzięki  tem u  m ie sz k a ń ­
cy G dyn i  b ę d ą  mogli  k o rz y s tać  z k o m u ­
n ikac j i  lo tniczej na  sz laku  G d a ń sk -W a r -  
szaw a  ró w n ie  wygodnie ,  jak  g d a ń sz cz a ­
nie.

A u to b u sy  P. L. L. „Lo t"  od jeżdżać  b ę ­
dą  z G dyni o godzinie 7.05 z p rzed  h o ­
telu  C en tra lnego .  O p ła ta  za  p rze jazd  
G dyn ia— p o r t  lo tn iczy  wynosić  będzie  
zł. 3.

Pasażero w ie ,  p rz y b y w a ją cy  sam olo tem  
z W arsz a w y  do G d ań sk a ,  odw ożen i  b ę ­
dą  b e z p ła tn ie  do G łó w n eg o  D w o rca  k o ­
lejowego w G dańsku ,  sk ąd  n a ty ch m ias t  
k o le ją  b ę d ą  mogli u d a w a ć  się na  p o l ­
skie w y b rzeże  m orskie .

L. 0 .  P .P .

N ow e w ładze L. O. P. P. W  duin  30 
m aja  odbyło  się do ro czn e  zg rom adzen ie  
s p ra w o z d aw cz o -w y b o rc ze  L. O. P. P., z 
u dz ia łem  p rz ed s ta w ic ie l i  w szy s tk ich  k o ­
m i te tó w  w ojew ódzk ich .  P rzew o d n iczy ł  
p. wojew. K o śc ia łk o w sk i  w asyśc ie  pp. 
w icew o jew o d y  D z iew a ł to w sk ieg o  i p r e ­
zesa  G reg era .  Po w y s łu ch an iu  k o m e n ta ­
rzy do ogłoszonego  d ru k iem  sp ra w o z d a ­
nia, k tó re  złożyli  pp. p rezes  inż. E b er-  
h a rd t  i w ic ep re ze s  inż. Rudziński,  z e b r a ­
n ie  udzie liło  a bso lu to r jum  w raz  z p o ­
d z ięk o w an iem  i p rzy s tąp i ło  do w y b o ru

no w y ch  władz,  p rzy czem  uchw alono ,  ze 
w zględu  na  zd ek o m p le to w a n ie  d o ty c h ­
czas u rzędu jącego  Z a rz ąd u  GL, d o k o n ać  
w yborów  ca łkow itych ,  nie u z u p e łn ia ją ­
cych, jak  p rzew idu je  s ta tu t .

Na  w niosek  w yłonionej  a d  hoc przez  
ogólne zg rom adzen ie  kom is ji-m atki ,  n o ­
we w ła d ze  L O P P  w y b ra n e  zosta ły  w 
sk ładz ie  na s tęp u jący m :

lj Z arząd  G łów ny  pp.: A lfred  B irken-  
m a je r  —  re d a k to r ,  pp łk .  Jó z e f  Bizoń —  
d-ca  1 p. ar t .  p-lo tn . ,  inż. C zes ław  F il i­
powicz  —  nacz. W ydz. Lotn.  Cywiln. 
Min. Kom., Szym on Ja ro sz e w sk i  —  gł, 
insp. Z w iązku  S t ra ży  Pożarn .,  pp łk .  W a ­
lery  Ja s iń sk i  —  k o m e n d a n t  S zko ły  G a ­
zowej, dr. Z enon  M ar ty n o w icz  —  dyr. 
Chem. Inst.  B adaw czego ,  p łk .  Kazim ierz  
M oniuszko  —  szef W ydz. Chem. M. S. 
Wojsk.,  M ieczys ław  M yśliński  —  nacz .  
W ydz.  M. S. W ewn.,  A d a m  N o w o d w o r ­
ski nacz.  W ydz. Gł. Kom. P, P., p łk. 
L udom ił  R aysk i  —  szef Dep. A e ro n au t .  
M. S. Wojsk.,  W ła d y s ła w  S ta rz a k  — p r e ­
zes Kol. Przysp .  Wojsk.,  dr.  S te fan  S t a ­
rzyńsk i  —  wicem. Ska rbu ,  mjr. Ignacy 
W ąd o łk o w s k i  —  szef W ydz.  P. U. W. F. 
i P. W., prof. C zes ław  W itoszyńsk i  —  
dyr.  Inst.  A erodyn .,  W in c en ty  W y rz y ­
k o w sk i  —  nacz. W y d z ia łu  P. K. O.

Na z a s tę p có w  w y b ra n i  zosta l i  pp.: 
prof. J a n  H a ra b a sz e w sk i  —  z Min. W y ­
znań  Rei. i O. P., kp t .  M ieczy s ław  K re-  
towicz  —  kier.  ref. Dep. A e ro n au t .  M. S. 
W ojsk.,  F ra n c is ze k  M a łek  —  ra d c a  Min. 
Pocz t  i Telegr. ,  mjr. W łodz im ierz  S e ­
k u n d a  —  P. U. W. F. i P. W., płk. J a n  
S e n d o re k  — z-ca  szefa  Dep, A e ro n u t .  
M. S. Wojsk.,  dr. B ohdan  Zak l iń sk i  — 
dyr.  P. C. K.

2) R a d a  G łó w n a  pp.: p łk .  de  B eau ra in  
—  d-ca  1 g rupy  A e ro n au t . ,  inż. Euge- 
njusz B e rg e r  —  kier .  W ydz. Inst.  Bad, 
Nat. Uzbr.,  inż. W ito ld  C zapsk i  —  w i­
c em in is te r  Kom., inż. Ju l jan  E b e r h a r d t  — 
b. w icemin. Kom., gen. dr. R o m an  G ó ­
reck i  —  p rezes  B a n k u  Gosp. Kraj.,  dr. 
H e n ry k  G ru b e r  —  pre ze s  P. K. O., A- 
l e k s a n d e r  H a u k e -N o w a k  —  dyr. Dep. 
Min. Spr. W ewn.,  prof. M aksym iljan  Hu- 
b e r  —  prof. Polit.  W arsz . ,  p łk .  J a n  J a -  
g ry m -M aleszew sk i  —  k o m e n d a n t  Gł.  P. 
P., S ta n is ła w  Kalicki  —  nacz.  W ydz. 
Min. Kom., p łk .  W ła d y s ła w  Kiliński — 
dyr. Państw .  Inst.  W. F. i P. W., W ła ­
d y s ław  K o rsak  —  wicem. S p ra w  W ewn.,  
gen. S ta n is ła w  K w aśn iew sk i  —  z-ca  s z e ­
fa S z tab u  Gł., gen, T ad e u sz  P isk o r  — 
szef S z tab u  Gł., inż. J a n  P o h o w sk i  — 
nacz. Insp. Przem . Mag. m. W arszaw y ,  
dr. S ta n is ła w  R o u p p e r t  —  szef Dep. 
Z drow ia  M. S. Wojsk.,  p łk .  Z ygm unt
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W o y n icz -S ian o żęck i  —  szef W ojsk. Inst.  
Gazow ego ,  W ła d y s ła w  T o p czew sk i  — 
pre ze s  Z w iązku  Ofic. R eze rw y ,  p łk .  R u ­
dolf U n d e rk a  —  d-ca  11 G ru p y  p. lotn.,  
p łk .  A le k sa n d ra  Z ag ó rsk a  —  p re z e sk a  
Z w iązku  L egjon istek ,  prof. Jó z e f  Z a ­
w ad zk i  —  prof. Polit.  W arsz .

Z a s tę p cy  pp.:  prof.  Czubalski,  J a n  
K ark o szk a ,  ppłk .  T y tus  Karp ińsk i ,  prof. 
K azim ierz  Kling, prof. J a n  R uszkow ski,  
Jó z e f  Ryszkiew icz.

3) G łó w n a  Komisja  R ew izy jna  pp.: dr. 
A le k s a n d e r  G aw lik  —  sekr.  gen. P. K. O. 
A n to n i  L eśn iew sk i  —  nacz  W ydz.  B G. 
K., dyr. J a n  K a rw o w sk i  — p rz e m y s ło ­
wiec,  W a c ła w  Ja w o rs k i  —  g . buch. 
Chem. Inst.  Bad., J a n  Jed l iń sk i  —  p r o ­
k u re n t  B a n k u  Rolnego.

Z a s tę p c y  pp.:  inż. Zdzis ław  P r z y b y ­
szewski ,  dyr. A n to n i  Paw likow sk i ,  płk.  
A le k s a n d e r  W ańkow icz .

U konstytu ow an ie się  now ego Zarządu 
G łów nego. W y b ran y  w dniu  30 m aja  Z a ­
rząd  G łó w n y  w yłon i ł  p rezyd jum  w n a ­
s tęp u jący m  sk ładz ie :  P re z es  —  dr. Z e ­
non M ar tynow icz ,  dyr. Chem. Inst.  Bad., 
w iceprezes i :  p łk .  C zes ław  Fil ipow icz  — 
nacz. W ydz.  Lotn.  Cyw. M. Kom., płk. 
K azim ierz  M oniuszko  —  szef W ydz. 
C hem icznego  M. S. W ojsk, i pose ł  A l ­
fred B irk en m e y e r ;  s e k re ta rz  —  n a c z e l ­
n ik  W in c e n ty  W y rzy k o w sk i ;  sk a rb n ik  —  
in sp e k to r  A d a m  N ow odw orsk i .

R Ó Ż N E

Z prasy lotniczej. W y ch o d z ąc y  od r. 
1924 w Po zn an iu  m ies ięczn ik  lo tn iczy  
„Lotn ik" ,  b ę d ą c y  o rganem  d aw nego  
Z w iązku  L o tn ik ó w  Polskich , p rzes ta je  
is tn ieć  jako czasopism o w yłączn ie  lo tn i ­
cze zm ien ia jąc  ty tu ł  na „S p o r t  M o to r o ­
w y"  i rozsze rza jąc  o dpow iedn i  z ak re s  
swego z a in te re so w an ia .

N ow y Zarząd Sekcji L otniczej Stud. 
Polit. W arsz. Na zeb ra n iu  w  dniu 30 
m aja  w y b ra n y  zosta ł  n ow y  z a rząd  S e k ­
cji Lotnicze j  K. M. S tud. Polit.  W arsz .  
w n as tęp u jąc y m  sk ładzie :  P re z es  —  J.

W ęd ry ch o w sk i ,  w ic ep re ze s i  —  W. Z a ­
re m b a  i J .  Hofm an, s e k r te a r z  —  S. K r a ­
sowski, sk a rb n ik  —  S. G ajęck i,  c z ło n k o ­
wie —  S tępn iew sk i ,  T arczyńsk i ,  B rz o ­
zowski, W ójc ick i  i A lek san d ro w icz .

Podania o przyjęcie do Szkoły  P od­
oficerskiej L otnictw a dla M ałoletn ich .
D e p ar ta m e n t  A e ro n au ty k i  M. S. W ojsk ,  
podaje  do w iadomości ,  że do w ie lu  p ró śb  
o p rzy jęc ie  do Szkoły  Podoficersk ie j  L o t ­
n ic twa dla  M a ło le tn ich  w  Bydgoszczy, 
na p ły w a jąc y c h  obecnie, pe tenci  nie d o ­
łąc za ją  w ażnych  załączn ików , w y k a zu ją c  
poza tern n ieznajom ość  w arunków ,  j a ­
kim winien o dpow iadać  k a n d y d a t  do p o ­
wyższej szkoły.

Poniżej p o d a je  się wyciąg z w a ru n k ó w
przy jęc ia  do Szko ły  P. L. d. M. w  ce ­
lu ścisłego p rzes t rz eg a n ia  p rzez z a in te ­
resowanych:

, ,§ 1 1 .  O przy jęc ie  do szko ły  ub iegać  
się mogą obyw atele  R. P. w wieku od
ukończonych  16 la t  życia do n ieprze-
k roczonych  18 lat,  p rzygo tow an i  n a u k o ­
wo w z ak re s ie  ukończonej  6 lub 7-klaso- 
wej szkoły  powszechnej  i zdolni  f izycz­
nie do zawodowej służby wojskowej w 
lotnictwie.

§ 12. P o d a n ia  o p rz y ję c ie  do szkoły  
winni wnosić  rodzice,  względnie  o p ie ­
kunowie  k an d y d a tó w ,  corocznie  od dnia  
15 lipca  do K o m e n d an ta  Szkoły  P o d o f i ­
cerskiej  L otn ic tw a dla  M a ło le tn ich  w 
Bydgoszczy, p rzyczem  do p o d a n ia  n a le ­
ży do łączyć  n a s tęp u jąc e  załączniki :

a) k ró tk i  życiorys k a n d y d a ta ,  n a p is a ­
ny przez niego własnoręczn ie ;

b) św iadectwo ukończen ia  przez k a n ­
d y d a ta  conajm nie j  6 lub 7-klasowej 
szko ły  powszechnej;

c) m e try k ę  u rodzen ia  k a n d y d a ta ,  
względnie  wyciąg m et ry k a ln y ;

d) św iadectw o zd row ia  k a n d y d a ta ,  w y ­
stawione  przez lek a rza  w ojskow ego,  a l ­
bo lek a rza  rządow ego  lub szam orządo-  
wego, ze spec ja lnem  uw zględnien iem  s t a ­
nu oczu, organów  w ew nętrznych  i sy ­

stem u kostnego, oraz  św iadctw o p o ­
m iaru  w zrostu  (wym agany w zrost  c o n a j ­
mniej 145 cm);

e) dowód posiadanego  przez k a n d y d a ­
ta o byw ate ls tw a  polskiego;

f) p isemne ośw iadczenie  rodziców 
względnie op iekunów o znajom ości  n i ­
nie jszych w aru n k ó w  p rzy jęć  i za leg a l i ­
zowane n o ta r ja ln ie  lub sądow nie  zobo­
wiązanie  się:

1) do o d d an ia  syna  (wychowanka) do 
w o jska  bezpośredn io  po ukończen iu  S z k o ­
ły  Podofic.  Lotn. d la  M ało le tn ich  i o d ­
s łużen ia  przez niego w ch ara k te rze  p o d ­
oficera  zawodow ego po 3 la ta  za k ażdy  
rok nauki  w szkole, n iezależnie  od obo­
wiązkowej służby  w o jskow ej;

2) do zw rotu  kosz tów  za naukę  i u- 
t rzym anie  w razie  zwolnienia  ucznia  na 
prośbę rodziców względnie  opiekunów, 
lub w razie  w y d a len ia  ucznia  ze szkoły;

4) do zw rotu  kosz tów  za uszkodzone  
lub zniszczone dobro  państw ow e szkoły, 
spow odow ane  przez ucznia, z w y ją tk iem  
samolotów;

g) dowody, s tw ie rd za jące  okol iczno­
ści, k tó re  decy d u ją  w myśl par.  15 n i­
n ie jszych w aru n k ó w  p rzy jęć  o p ie rw szeń ­
stwie w przy jęciu ,  o ile pe ten t  pow ołu je  
się na  nie;

h) d o k ład n y  ad res  rodz iców  względnie  
opiekunów.

§ 13. P o d an ie  wniesione po terminie,  
względnie bez k tó regokolw iek  z z a łą c z ­
ników, nie b ę d ą  zasadniczo  r o z p a t r y ­
wane".

D e p a r ta m e n t  A e ro n au ty k i  zw raca  u- 
wagę za in te resow anych ,  że p o dan ia  w in ­
ny być k ierow ane  jak  pos tanaw ia  w. w. 
§ 12 do K om endy  Szkoły  Podoficersk ie j  
L o tn ic tw a d la  M ało le tn ich  w Bydgosz- 
czy, gdzie też na leży  się zw racać  po  
wszelkie informacje .  Dep. Aeron. n a d e ­
s łanych  pod jego ad resem  po d ań  r o z p a ­
trywać  nie będzie.

Zwroty załączn ików  do podań o przy­
jęcie do C yw linej Szkoły  L otniczej w  
Poznaniu. D ep ar t .  A eron .  M. S. W ojsk,  
wzywa tych wszystk ich ,  k tó rzy  w la tach  
1925, 1926 i 1927 wnosil i  p o d an ia  o 
przy jęcie  do Cywilnej Szko ły  P ilo tów  
w Poznan iu  —  Ław icy z do łączen iem  
o ryg inalnych  dokum entów , jak: św iad e ­
ctw a szkolne, m e t ry k a  urodzen ia ,  p o ­
świadczenie  o b y w a te ls tw a  i t. p., a z a ­
łączn ików  tych do tychczas  nie wycofali,  
by zgłaszali  l is townie  swe obecne a d r e ­
sy w celu zwrócenia  im tych d o k u m en ­
tów.

O S O B IS T E

Z nany  k o n s t ru k to r  lo tn iczy  z P o d la ­
skiej W y tw ó rn i  Sam olo tów , p. A ugus tyn  
Bobek, uzyska ł  zm ianę  swego n azw isk a  
ro dow ego  na  Zdaniewski.

P. inż. S tan is ław  R ogalski  o t rzy m ał  z 
rą k  charge  d a f f a i r e s  Italji,  p. P e t ru c  
ciego, o d zn ak ę  k a w a le ra  O rd e ru  „Co- 
rona  d I talia" .  Inż. Rogalski  wygłosi ł  w 
s tyczn iu  r. b, w U n iw e rsy tec ie  W a r s z a w ­
skim z w ie lk iem  uznan iem  p rz y ję ty  o d ­
czyt o i ta lskim  locie t r an sa t lan ty ck im .

Pp. L. E. K w aśniak ,  W. Litwinowicz,  
J .  Fa lk iew icz ,  I. S ienkiew icz  uzyskali  na  
P o l i te chn ice  W arszaw sk ie j  dyp lom y in ­
żynierów .



GO NOWEGO
ZA GRANICA

F. A. I.
N O W E  REKORD Y.

F e d e r ra t io n  A e ro n a u t ią u e  In te rn a t io ­
na le  (F. A. I.) za tw ie rd z i ła  w ciągu 
m iesiąca  m a ja  n a s tęp u jąc e  nowe rekordy  
lotnicze:

R e k o rd y  M ięd zyn a ro d o w e.
K lasa  C. (S a m o lo ty  s iln ik o w e ).
1) R ek o rd  odległości w obwodzie z am ­

knię tym  8.960 km.
R e k o rd  ten  us tanow ili  lo tn icy  f r a n c u ­

scy P a i l l a rd  i M erm oz na samolocie 
,,B e rn a rd ‘‘ z s iln ik iem H ispano-Su iza  c 
mocy 650 KM.

P o p rzed n i  rekord ,  z a tw ierdzony  w ze ­
szłym miesiącu, wynosił  8.822 km 325 re 
i n a le ża ł  również  do Franc ji .  Ustanowili 
go lo tn icy  B o sso u tro t  i Rossi na  sa m o ­
locie „B ler io t  110" z silnikiem Hispano- 
Suiza  o mocy 600 KM.

R e k o rd y  z obciążeniem użytecznem.
Obciążenie  500 kg.
2) R ek o rd  szybkości na  p rzes t rzen i  

2000 km —  228 km 267 m/godz.
R ek o rd  ten  u s tanow ił  lo tn ik  francuski,  

p o ru czn ik  Paris,  na  sam oloc ie  „ L a teco e-  
re  28 z silnikiem H ispano-Su iza  o m o­
cy 650 KM.

P o p rzed n i  reko rd ,  u s tanow iony  w p a ź ­
dz ie rn iku  1930 r. p rzez  lo tn ików  h isz p ań ­
skich Carlos de  H ay a  G onaza lez  i Ci- 
p r iano  R odriguez  Diaz, na  samolocie 
„B regue t"  z silnikiem H ispano  Suiza 
600 KM, wynosił  220 km  428 m.

Obciążenie  1000 kg.
3) R e k o rd  szybkości na p rzes t rzen i  

2000 km  —  228 km  267 m/godz.
R ek o rd  ten  zdobył  tak  samo p o ru c z ­

nik P a r is  n a  tym  sam ym  samolocie, co 
wyżej.

P o p rz e d n i  rekord ,  ustanow iony  w lip- 
cu 1927 r., n a le ża ł  do Niemiec i w y n o ­
sił 205 km 407 m. U stanow ił  go pilot 
H e rm an  S te indorf  na samolocie  „Rohr-  
bach R o lan d "  zao p a trz o n y m  w 3 silniki 
/ .BM W" o m ocy 230 KM każdy.

Obciążenie  2000 kg.
4) R e k o rd  szybkości na  p rzes trzen i  

500 km  —  226 km 073 m godz.
R e k o rd  ten  ustanow ił  p i lot f rancuski  

D ub o u rd ien  na sam olocie  „L a tecoere"  
28— 2" z silnikiem H ispano-Su iza  o m o­
cy 650 KM.

P o p rzed n i  rek o rd  wynosił  215 km 
378 m i n a leża ł  do Niemiec. U s ta l i ł  go 
w l ipcu 1927 r. pi lo t  H e rm an  Ste indorf  
na sam oloc ie  , ,R ohrbach— Roland,,  z
3-ma silnikami „ B M W " 230 KM.

5) R e k o rd  szybkości na przestrzen i  
1000 km —  224 km  733 m.

R e k o rd  ten  u s tan o w i ł  rów nież  pilot 
D ubourd ien  na tym sam ym  sam oloc ie  
jak wyżej ( rekord  —  4-ty).

P o p rzed n i  rekord ,  k tó ry  us tanow iony  
zosta ł  w lipcu 1927 r. p rzez  p i lo ta  n ie ­
mieckiego S te indorfa  na  samolocie

R o h rb ach -R o lan d " ,  wynosił  214 km 
855 m.

S a m o lo ty  le k k ie  —  (a w io n e tk i) .
1-sza k a te g o r ja  (najm niej  dwum iejsco- 

we o c. wł. do 400 kg).
6) R ek o rd  d ługo trw ałośc i  lotu —  29 

godz. 38 min.
R e k o rd  ten  ustanow ili  lo tn icy  f r a n c u ­

scy  F r e t e n  i de La V argne  na aw io n e tce  
, .Fa rm an 231" z silnikiem „ R en au lt"  o 
mocy 95 KM.

Po p rzed n i  rekord ,  ze s tyczn ia  1930 r., 
na leża ł  do W łoch  i wynosił  29 godz. 4 
min. Ustanowil i  go lo tn icy  R. D ona ti  i 
M. C opannic i  na  a w io n e tce  „F iat  A S — 1. 
z silnikiem F ia t  A — 50".
Skrzydl .  R e k o rd y  —  2. Bapr.  1.7

7) R ek o rd  odległości w obwodzie z a m ­
k n ię tym  —  3.465 km 211 m.

R ek o rd  ten us tanow ili  ci sami lotnicy 
francuscy  i na tej samej awionetce ,  co 
rek o rd  6-ty.

P o p rzed n i  re k o rd  wynosił  2.746 km 
200 m i n a leża ł  do W łoch. U s tanowili  go 
w s tyczn iu  1930 r. R. D ona t i  i M. Cap- 
panini na  awionetce  „ F ia t  A S — 1" z 
s ilnikiem „ F ia t  A — 50".

2-ga k a te g o r ja  (najm niej  dwum iejsco- 
we o c. wł 280 kg).

8) R ek o rd  wysokości —  5 305 m.
R ekord  ten  ustanowili  lo tnicy f r an c u ­

scy Reginensi i de Vizcaya  na a w io n e t ­
ce . .Fa rm an  230" z s ilnikiem „Salm son"  
40 KM.

P o p rzed n i  re k o rd  w tej ka teg o r j i  a- 
wńonetek, w ynos ił  4.614 m i na leża ł  do 
Niemiec. Ustanowil i  go państw o  Fusb ah n  
w kwie tn iu  1930 r. na awionetce  Klemm  
L. 25 z s ilnikiem „Sa lm son"  40 KM.

R ekord  tej ka tegor j i  był również przez 
pewien czas w posiadan iu  Polski  (4 004 
m —  por. Żwirko).

K lasa  C -bis (W o d n o p la to w c e )
W o d n o p ła to w ce  lekkie  (hydroaw io- 

netki).
1-sza k a te g o r ja  (na jm niej  dwum iejsco- 

we o c. wł. do 500 kg).
9) R ekord  szybkości na  p rzes t rzen i  100 

km —  189 km 433 m.
R ek o rd  ten ustanowili  lo tn icy  f r an c u ­

scy L a l lo u e t te  i B ou lenger  na  hy d ro aw io -  
netce  „ F a rm a n  231— bis** z silnikiem 
, R en au l t  95 KM".

Po p rzed n i  rekord ,  u s tanow iony  w 
cze rw cu  1930 r. p rzez  lo tn ik ó w  n iem ie ­
ckich A lf red a  G ru n d k e  i G o t t l iba  P fe if ­
f e r a  na h ydroaw ione tce  „ J u n k e rs  J — 50

W" z silnikiem „G ene t"  85 KM, wynosił  
164 km 309 m.

R e k o rd y  św iatow e.

Ponieważ os ta tn io  us tanow iony  m ię­
dzynarodow y re k o rd  odległości w ob ­
wodzie zam knię tym  wynosi,  jak  podano  
na p oczą tku ,  8 960 km i p rzewyższa  w y ­
czyn św iatowy (8.822 km 325 m) —  r e ­
kord  ten wchodzi jednocześnie,  zgodnie 
z regulaminem  F. A. I. n a  listę r e k o r ­
dów światowych.

R e k o rd y  kobiece.

K lasa  C (S a m o lo ty  s iln iko w e).
1) R ek o rd  szybkości na  bazie  —  333 

km 987 m.
R ek o rd  ten zdoby ła  lo tn iczka  a m e ry ­

kańska, miss R u th  Nichils, na  sam olo ­
cie „Lochhed Vega" z silnikiem P ra t t  
and  W h itn e y  „ W a sp "  o m ocy 450 KM.

R ekord  po p rzed n i  —  291 km 545 m 
— u s tanow iła  w lipcu 1930 r. również  
A m e ry k a n k a ,  miss A m elia  E a rh a r t ,  na  
tak im sam ym  samolocie.

2) R ekord  szybkości na  przes t rzen i  
100 km. —  281 km 470 m.

3) R ek o rd  szybkości n a  przes t rzen i  
'00 km .z obciążeniem użytecznem  500 
kg. 275 km. 904 m.

D w a powyższe  re k o rd y  us tanow iła  
lo tn iczka  a m e ry k ań sk a  miss Am elia  
E a rh a r t  na  sam olocie  „Lockheed Vega" 
z silnikiem P r a t t  and  W h itn e y  „ W a sp "  o 
mocy 420 KM.

R e k o rd y  te nie by ły  d o tąd  notowane, 
w ch o d zą  więc one p o raź  p ie rw szy  na li­
stę  m iędzynarodow ych  rek o rd ó w  ko b ie ­
cych.

W  chwili  obecnej na  liście rek o rd ó w  
figuruje osiem re k o rd ó w  kobiecych, z 
czego dw a na leżą  do F ranc ji ,  zaś p o zo ­
s ta łe  do S tan ó w  Z jednoczonych  A m e r y ­
ki Pó łnocnej .

ANGLJA.
K atapulty lądow e. W  angie lsk iem  lo t ­

n ic tw ie  w o jskow em  poraź  p ie rw szy  p r z e ­
p ro w a d zo n o  p ró b y  s ta r tu  c iężkich  lądo 
w ych  sam olo tów  n iszczycie lsk ich  przy 
pom ocy  k a ta p u l ty .  Do p ró b  uży to  s a m o ­
lotu  V ickers-V irg in ia ,  o c ięża rze  c a łk o ­
witym 8.000 kg. S ta r t  odby ł  się n a d ­
zwyczaj sp raw n ie  w ciągu za ledw ie  3-ch 
sekund .

K a ta p u l ta  z iemna, o k tó re j  m owa, 
d z ia ła  sp rężo n em  p o w ie trzem  z siłą
3.000 KM.

Pom yślny  w ynik  p ró b  m a dla  lo tn ic ­
tw a  w o jskow ego  b. duże  znaczen ie ,  jeśli 
chodzi o u ła tw ien ie  s t a r tu  c iężkich  sa- 
m oltów  niszczycie lsk ich .



Znów m oda na A ustralję. A ngie lsk ie  
lo ty  tu ry s ty cz n e  i r e k o rd o w e  do A u s t r a -  
lji znów  s ta ją  się m odne .  Po S c o t f c i e ,  
G uy  M enz ies  m a zam iar,  zdaje  się, s ię ­
gnąć  po n o w y  r e k o rd  p rz e lo tu  n a  tym  

u ta r ty m  już szlaku.
B o h a te r  lo tu  na  A v ro -A v ia n ' ie  „ M ło d ­

szy K rzyż  Południowy'* z Sy d n e y  do 
Nowej Zelandji ,  p rz y je ch a ł  o becn ie  do 
L ondynu ,  a b y  teo re ty c z n ie  p rz e s tu d jo w a ć  
ra id  L o n d y n  —  A us tra l ja .

CHINY
P oczta  lotnicza. P ie rw szy  sam olo t  r e ­

gularne j  ko m u n ik ac ji  lo tn iczo -pocz tow e j  
m iędzy  C hinam i a E u ro p ą  w y s ta r to w a ł  
dn ia  1 c z e rw c a  z Szanghaju .  Po p r z y ­
byc iu  do P ek inu ,  p o c z ta  zo s ta ła  p r z e ł a ­
d o w a n a  do innego sam o lo tu  i o d s ta w io ­
na  n iezw ło czn ie  do os ta tn ieg o  e ta p u  na 
Syberji,  sk ą d  da lszą  drogę  o d b y ła  k o le ­
ją, aż  do I rk u ck a .

S ta m tą d  p o c z ta  rozchodzi  się d rogą  
p o w ie t r z n ą  do miejsc sw ego p r z e z n a ­
czenia .

K om unikacja lotnicza. Dla obsługi  linji 
lo tn iczej  P e k in  —  B erlin  z m o n to w a n o  już 
c z te ry  sam o lo ty  Ju n k e r sa .  Z najdu ją  się 
one  n a  lo tn isk u  Hungjao  w  Szanghaju .

N araz ie  je d n a k  k o m u n ik a c ja  n a  linji 
nie z o s ta ła  jeszcze  o tw a r ta ,  z p o w o d u  
t rudnośc i  ze s t ro n y  Sow ie tów . R ząd  b o l ­
szew ick i  zgadza  się na  u ru ch o m ien ie  k o ­
m unikac ji  P e k in  —  B erlin  jedynie  p od  
tym  w a ru n k iem ,  że na  ca łym  d ystans ie  
n ad  t e ry to r ju m  Z.S.S.R, la tać  b ę d ą  na 
linji w y łączn ie  p iloci sow ieccy.

FRANCJA
Z aw ody lo tn icze. Po tu ry s ty czn y m  lo ­

cie  o k rężn y m  „T o u r  de France'*, r e d a k ­
cja d z ien n ik a  Le J o u r n a l  i Z w iązek  P i ­
lo tów  C yw ilnych  z o rg an izo w ały  d o d a tk o ­
w e zaw o d y  w  s ta rc ie  i l ąd o w an iu  na  l e t ­
n isk u  w Buc. W  k o n k u re n c j i  powyższej  
w zięło  u dz ia ł  25 zaw o d n ik ó w ,  k tó rzy  z o ­
sta li  skw al i f ikow an i  w  locie okrężnym .

P ie rw sze  m iejsce  w  z a w o d a c h  zają ł  p i ­
lot  V e rc ru y s se  n a  sam oloc ie  M aubous-  
s in -Sa lm son  40 KM, s ta r tu ją c  na  50 i l ą ­
du jąc  n a  25 m e t ra c h  p rzes t rzen i ,  p rz ed  
i za  w s tęgą ,  um ieszczo n ą  na  w ysokośc i
1 m e t ra .

D alsze  m ie jsca  zajęli: 2) R ip au l t  na  
P o te z ie  36 z siln ik iem  R e n au l t  95 KM  
(s ta r t  —  95 m, l ąd o w an ie  —  31 m), 3) 
Roulin  na  C a u d ro n ‘ie 232 z s ilnikiem R e ­
n a u l t  95 K M  (s ta r t  —  92 m, lądow anie-  — 
50 m), 4) L efo lcavez  n a  M o th  D.H. 60 
z siln ik iem  G ipsy  80 K M  (sta r t  —  80 m, 
l ąd o w an ie  —  72 m), 5) L ab o u c h e re  na 
P o te z ie  36 z s iln ik iem Sa lm son  95 KM  
(s ta r t  —  82 m, ląd o w an ie  —  62 m i t. d.

Na d z iew ią tem  miejscu  znalaz ł  się L a l ­
lo u e t te ,  k tó ry  w p a rę  dni później zginął 
śm ierc ią  lo tn iczą .  L a l lo u e t te  lec ia ł  na  
F a rm a n ie  231 z s iln ik iem R e n au l t  95 KM 
(s ta r t  —  74 m., ląd o w an ie  —  82 m).

T ablica pam iątkow a raidu Paryż — 
N ow y Jork. Na lo tn isk u  p a ry sk iem  le 
B o u rg e t  m in is te r  lo tn ic tw a,  Dumesnil,  d o ­
k o n a ł  o d s łon ięc ia  tab l icy  p am ią tk o w ej  
p ie rw szego  p rz e lo tu  z Pa ry ż a  do N o w e ­
go Jo rk u .  W  uroczy s to śc i  wzięli  udzia ł:  
a t t a c h ć s  lo tn iczy  Italji,  Portuga lj i  i S t a ­
n ó w  Z jed n o czo n y ch  o raz  p rz e d s ta w ic ie ­
le lo tn ic tw a  w ojskow ego  i cywilnego.

C zteroosobow y sam olot turystyczny.
F a c h o w a  p ra sa  f ran c u sk a  z w ie lk iem  za- 
in tre so w an iem  pisze  o n ow ym  sam olocie  
tu rys tycznym , m ający m  w  ty ch  d n iac h  o- 
puśc ić  ha lę  m o n ta ż o w ą  jednej  z fab ryk  
lo tn iczych. B ędzie  to jed n o p ła t  o szcze ­
l inow ych  sk rzy d łach ,  z k r y t ą  k a b in ą  d la  
p i lo ta  i t r ze ch  p a sa że ró w ,  z a o p a trz o n y  
w silnik R e n au l t  95 KM.

K o n s t ru k to re m  tego  sam o lo tu  jes t  p. 
B od ian sk y  (Bodziański?) .  Z d o ty c h c z a ­
sow ych  w iadom ośc i  w yn ika ,  że m aszy n a  
p rz ez n a c z o n a  jes t  do lo tó w  tu r y s ty c z ­
nych. M a  ona  być  n ad zw y cza j  ł a tw a  w 
p i lo tow aniu ,  b ezp iec z n a  i k o m fo r to w o  
w y k ończona .

W y cieczk i turystyczne. F r a n c u s k a  L i­
ga L o tn icza  (La Ligue A e ro n a u t ią u e  de 
F ran ce)  s ta le  o rganizuje  tu ry s ty cz n e  w y ­
c ieczki lo tn icze  d la  szerok ie j  p u b l ic z n o ­
ści pa rysk ie j .  W y c iec z k i  te  c ieszą  się 
ogrom ną f rek w en c ją ,  dz ięk i  p rz y s tęp n y m  
cenom  b i le tó w  n a  p rze lo t.

Dla p rz y k ła d u  p o d a jem y  niżej p ro g ram  
w y c ieczek  n a  m iesiąc  c ze rw iec  i lipiec:

7 c ze rw c a  —  w y c iec zk a  do B eauvais .  
O dlo t  z lo tn iska  w  le B o u rg e t  o godzinie  
10.30; p o w ró t  z B eauva is  o godzinie  18.30. 
C eny  b i le tów : w  ob ie  s t ro n y  sam o lo tem  
—  140 fr. W  p ie rw sz ą  s t ro n ę  sam olo tem , 
z p o w ro te m  au to c a re m ,  lub n a o d w ró t  —  
90 fr. W  obie s t ro n y  a u to c a re m  —  35 fr,

28 cze rw c a  —  w y c iec zk a  do O rleanu .  
C en a  b i le tu  w  obie  s t ro n y  sam o lo tem  —  
250 fr.

12, 13, 14 lipca  —  w y c iec zk a  do E r-  
v eu x  i H a v ru  —  430 fr.

Czy nasza  L .O.P.P. w  p o ro zu m ien iu  z 
D yrekcjąLinij  L o tn iczy ch  L o t  nie m o ­
g łaby  zo rgan izow ać  p o d o b n y c h  w y c ie ­
czek  zb io ro w y ch  np. do G dyn i  (Pucka),  
Z ak o p a n eg o  (Nowego Targu),  K az im ie ­
rza  (Dęblina) i t. p.

Osiąga się  tym  sposo b em  pod w ó jn y  
cel:  1) p ro p a g a n d ę  d la  tu rys tyk i ,  k o m u ­
n ikacji  lo tniczej i lo tn ic tw a  wogóle ,  oraz
2) d o d a tk o w y ,  p e w n y  do ch ó d  dla  n a szy ch  
linij lo tn iczych.

Śmierć B eauregard‘a. R o k  b ieżący  nie 
jest  szczęśl iw y dla  asów  lo tn ic tw a  ani 
w  Polsce ,  ani  w e  Franc ji :  u nas —  P u ­
ław sk i  i —  w k r ó tc e  p o te m  —  D łu g o ­
szowski;  w e F ra n c j i— L allo u e t te ,  p o p u ­
la rny  p i lo t  k om unikacy jny ,  k tó ry  m. in. 
lec ia ł  z k ró lem  K aro lem  R um u ń sk im  z 
P a ry ż a  do B u k a re s z tu  i —  o s ta tn io  —  
B e au reg ard ,  jed en  z na j lepszych  p i lo tów  
C.I.D.N.A. i A e ro p o s ta le .

6 c ze rw ca  sam olo t  F o k k e r  oddz ia łu  
s łużby  p o cz to w o -lo tn icze j  w  Indoch inach ,  
p i lo to w an y  p rzez  B e a u re g a rd a  i m ający  
n a  sw ym  p o k ład z ie  m ec h a n ik a  P a t a r d a  
i r a d io te leg ra f i s tę  L eroux ,  w y s ta r to w a ł  
do zw yk łego  lo tu  w  k ie ru n k u  R angoonu .  
Nazaju trz ,  w  od leg łośc i  250 km  na  p o ­
łudn ie  od A k y a b ,  p rz ed  p rz y b y c iem  do 
tego m iasta ,  sam olo t  p o rw a n y  zosta ł  
p rzez  sza le jący  h u ra g an  i r zu co n y  do r z e ­
ki. C a ła  załoga  zg inę ła  na  miejscu; o c a ­
lała  ty lko  poczta .

Śm ierć  B e a u re g a rd a  s tan o w i  d la  l o t ­
n ic tw a  f rancusk iego  b a rd zo  p o w a żn ą  
s t ra tę .  Od la t  dz ies ięc iu  p ra c o w a ł  on :ia 
l in jach  ko m u n ik ac ji  lo tn iczej,  osiągając
5.000 godzin lotu . P o w ie rz an o  m u zaw sze  
n a jodpow iedzia ln ie jsze  p rze lo ty ,  licząc  się 
z jego w ie lk iem  dośw iadczen iem ,  z n an ą  
z czasów  wojny  o d w a g ą  i n iezw y k łem i  
za le tam i  zaw o d o w em i  pilota .

Śmierć L a llou ette(a i de P erm angle‘a.
D opie ro  o b ecn ie  m am y m ożność  p o d ać  
n ieco  szczegó łów  o śm ier te lne j  k a t a s t r o ­
fie L a l lo u e t t e ‘a, k tó r a  o k ry ła  ża ło b ą  lo t ­
n ic tw o  francusk ie ,  i z p e w n o śc ią  z a s m u ­
ciła  w szy s tk ic h  tych, k tó rz y  cenić  u m ie ­
ją sp o r to w ą  pas ję  l a ta n ia  u d o skona łych ,  
dz ie lnych  i o d w a żn y c h  pilo tów. Do t a ­
k ich  w ła śn ie  n a le ża ł  sy m p a ty c zn y  L a ­
lloue t te ,  pilot ,  k tó reg o  osobą  i ra idam i 
za jm ow aliśm y się n ie je d n o k ro tn ie  w  K r o ­
nice.

P rzeb ieg  k a ta s t ro fy  by ł  n a s tęp u jący :  
L a l lo u e t te  i jego m łodz iu tk i  (zaledwie 
19-letni) o b se rw a to r  P e rm ang le ,  dn ia  30 
m aja  o g. 5.10 w y s ta r to w a l i  z bazy  rz e c z ­
nej w  le P e c q  (pod Paryżem ) n a  w o d n o ­
sam oloc ie  F a r m a n  231 z s ilnikiem R e ­
n au lt  95 KM. Z am iarem  ich by ło  d o t rze ć  
do Los A lc az a re s  w Hiszpanji  bez  l ą d o ­
w an ia  i w  te n  sposób  pob ić  r e k o rd  d łu ­
gości lo tu  d la  w o d n o sam o lo tó w  wagi 
mniejszej niż 500 kg.

Zbiorn ik i  F a r m a n a  zaw ie ra ły  na  ten  
lot 375 kg benzyny .

P rze lec iaw szy  n a d  Franc ją ,  lo tn icy  
znaleźli  się n ad  w y b rzeżem  Hiszpanji ,  
gdzie z a sk o czy ła  ich  fa ta ln a  pogoda.

L ec ąc  dalej p rzez  burzę ,  po d  b a rd zo  
niskim  pu łap em ,  na  w ysokośc i  B a rce lo n y  
w  pobliżu  m. V il lanueva  (50 km n a  p o ­
łudn ie  od s to licy  Katalonji) ,  m aszy n a  z 
n iew iad o m y ch  p rzy czy n  nagle  ru n ę ła  do 
morza ,  u lega jąc  częśc iow em u rozbiciu. 
W y p a d e k  ten  miał m iejsce  o godzinie 
10 min. 45.

P rzyby l i  na  m iejsce  k a ta s t ro fy  r y b a ­
cy, zas ta li  lo tn ik ó w  już m ar tw ych .

W ypadek Leny B ernstein . P o p u la rn a  
lo tn iczk a  L en a  B e rn s te in  w  k o ń c u  maja  
p rz ed s ię w z ię ła  p ró b ę  p ob ic ia  re k o rd u  
d ługośc i  lo tu  w linji p ros te j  na  sam o lo ­
cie tu ry s ty cz n y m  III ka tegor j i  (Fa rm an  
230 z s ilnikiem Salm son  40 KM). Lot,  
p o d ję ty  z Is tres  w k ie ru n k u  Egiptu,  z o ­
sta ł  j ed n a k  p rz e rw a n y  p rzy m u so w o  w 
Rzymie.

Mimo to n iepo w o d zen ie ,  w  p ie rw szy ch  
d n iach  c ze rw ca  L en a  B e rn s te in  s ta r tu je  
p o n o w n ie  z Is tres ,  w zam iarze  pobic ia  
r e k o rd u .  J e d n a k ż e  p e ch  (złośliwie t r z y ­
m ający  się w iększośc i  kob iet- lo tn iczek .. .)  
p rześ ladu je  ją nadal:  m aszyna  u c iek a
p rzy  s ta rc ie  i s k rę c a  n a  p ryzm ę  kamieni,  
p rzeb ieg łszy  za ledw ie  100 m etró w .  W s k u ­
te k  tego n a s tęp u je  k ap o ta ż .  L en a  B e r n ­
ste in  łam ie  nogę i doznaje  ogólnych p o ­
t łuczeń .  P o c z ą tk o w o  zachodzi ła  n a w e t  o- 
b aw a ,  że ma n a ru szo n ą  p o d s ta w ę  czaszki.

Po  p rzew iez ien iu  jej do Marsylji,  o k a ­
zuje się, że w y p a d e k  n ie  pociągnie  za 
sobą  t a k  z łych  sk u tk ó w  i n iefo r tunna ,  
ale  u p a r ta  lo tn ic zk a  w k ró tc e  znów  b ę ­
dzie m og ła  p ró b o w a ć  szczęścia .

Huragan w  le Bourget. W  ubieg łym  
tygodn iu  p a ry sk i  p o r t  lo tn iczy  w  le B o u r ­
get n aw ied z iła  g w a ł to w n a  burza ,  p o ł ą ­
czona  z h u ra g an o w y m  n iem a l  w ia trem .  
O koło  g. 3.30 w ia t r  z e rw a ł  się nagle  
i o s iągnął  w  ciągu k i lku  m inut  szybkość  
24 m /sek .  S ta r tu ją c y  w  tym  czasie  d w u ­
si ln ikow y sam olo t  linji P a ry ż — L o n d y n  
zd erzy ł  się w s k u te k  n a p o ru  w ia t r u  z 
t rzys i ln ikow ym  F o k k e re m ,  o d la tu jącym  do 
S trassburga .  P a sa ż e rsk i  Goliath ,  s to jący  
na lo tn isku,  zo s ta ł  un ies iony  w p o w ie ­
t rze  i r zu co n y  na  z am k n ię te  w ro ta  h a n ­
garu. Na szczęśc ie  obesz ło  się bez  p o ­
w ażn ie jszych  w y p a d k ó w  z ludźmi.



HOLANDJA
N ow y sam olot Fokkera. Now y p a s a ­

żerski  sam olo t  F o k k e ra ,  F-XIV, z t rzem a  
silnikami L orraine-A llgo l ,  podczas  p ró b  
fab ry czn y ch  w locie osiągnął  szybkość  
245 km /godzinę.

E ksport jarzyn drogą pow ietrzną. H o ­
len d e rsk ie  firmy ogrodnicze  rozpoczę ły  
na  w ie lką  ska lę  e k sp o r t  jarzyn  do Anglji 
d rogą  t r a n s p o r tu  pow ie trznego .  W  je d ­
nym  ty lko  dniu 17 c ze rw ca  do C roydon  
(Londyn) p rzy b y ł  sam olo tem  t r a n s p o r t  
jarzyn  h o len d e rsk ich  wagi  2 K  tonny, z a ­
p a k o w a n y  w  343 sk rzy n k ach .  J a r z y n y  
p rzy lec ia ły  na  F o k k e r z e  F-IX.

ITALJA
W yższa szkoła  naw igacyjna. M in is te r ­

s tw o  L o tn ic tw a  zd ec y d o w a ło  się u t r z y ­
m ać  n a d a l  w yższą  szkołę  nawigacji  l o t ­
n iczej i p i lo tażu  w O rbete l lo ,  k tó ra  p o ­
w s ta ła  po d czas  p rzy g o to w ań  do w ie lk ie ­
go ra id u  t r a n s a t lan ty ck ie g o  g e n e ra ła  Bal- 
bo.

K o m e n d an tem  tej szko ły  jes t  obecn ie  
g e n e ra ł  A ldo  Pellegrini.

Na ogólną ilość 52 oficerów, k tó rzy  
ukończyli  p ie rw szy  kurs  w O rbete l lo ,  
dz iesięc iu  b ra ło  udzia ł  w  locie g en era ła  
Balbo, dw uch  zaś na leży  do i ta lskiej  e k i ­
py  n a  z aw o d y  o P u h a r  Schne idera .

W ypadek de P inedo. G e n e ra ł  de  P i ­
nedo, a t t a c h e  lo tn iczy  p rzy  am b asad z ie  
i talskiej  w B uenos A yres ,  uległ w  o s t a t ­
nich dn iach  w y p a d k o w i  sa m o c h o d o w e ­
mu. Na szczęśc ie  p o c z ą tk o w e  ba rd zo  p o ­
w ażne  obaw y  o życie s łynnego  z w y c ięz ­
cy P o łudn iow ego  A t la n ty k u  ok aza ły  się 
p łonnem i.  G e n e ra ł  de P inedo  szybko  p o ­
w ra ca  do zdrowia.

JAPONJA
Z aniechany przelot Pacyfiku. Lotn ik  

japoński  Ash, o k tó reg o  zam iarze  p r z e ­
bycia  P acyf iku  drogą  p o w ie trz n ą  z plaży 
w  S a b u sh a  donieś liśm y w  jednym  z o- 
s ta tn ic h  num erów , zan iech a ł  p o d o b n o  t e ­
go przedsięw zięc ia .

Turystyka lotnicza. Dwaj lo tn icy - tu ry -  
ści: K ur im ura  i K u m a-K aw a  rozpoczęli  
lot na sam oloc ie  tu ry s ty czn y m  ,,M łoda  
J a p o n ja  z Tokio  do E u ro p y  przez  Sy- 
ber ję .

NIEMCY
A utogiro na linjach Lufthanzy. Mimo 

b a rd zo  d o d a tn ic h  w y n ik ó w  o s ta tn ich  
p rób  z au tog iram i,  k tó re  w y k a za ły  z u ­
pe łn ie  rea ln e  korzyści  u żyw an ia  ich do 
kom unikac ji  lotniczej,  m aszyny  te d o ­
tych czas  m ało  gdzie, z w y ją tk iem  Anglji 
i S ta n ó w  Z jednoczonych ,  znalaz ły  z a s to ­
sow anie .

P rz y c zy n ą  tej r e ze rw y  jes t  z ap ew n e  
daw nie jsza  z ła  s ław a  autogiro ,  k tó re  dla 
pu szczen ia  w ruch  śmigieł w ym aga ły  
wielu  k ło p o tl iw y ch  zabiegów.

O becn ie  au tog iro  La C ierw a  z a o p a ­
t rzone  są w  s ta r te ry ,  lub pom ocn icze  si l­
niki do zapuszczan ia  śmigieł,  co przy  
cen n y ch  za le ta ch  ich p ionow ego  niem al 
s t a r tu  i lądow ania ,  daje  im p i e rw sz e ń ­
stw o  p rz ed  zw yk łym i sam olo tam i - p ła -  
towcam i.

Dnia  16 cze rw ca  T -w o  La  C ierw a  w y ­
sła ło  do B erlina  p ierw sze  au tog iro  dla 
Lufthanzy ,  zakup ione  na  p ró b ę  p rzez  n ie ­
m ieck ie  linje kom unikac ji  lotniczej.  S ą ­
dząc  z w y n ików  p ra k ty c zn y c h ,  jakie  p rzy  
użyciu tej m aszyny  w  ru ch u  lo tn iczo- 
kom unikacy jnym  uzyskali  piloci L u f th a n ­
zy, au tog iro  może s tać  się już w k ró tc e  
rów nie  po p u la rn em ,  jak samolot.

Szybow nictw o. Niemiecki  pilot szy ­
bow cow y, O tto  Fuchs,  na le żą c y  do a k a ­
dem ick iego  k lubu  szybow cow ego  w D a rm ­
stadcie ,  d o k o n a ł  p ierw szego  p rze lo tu  na 
szybow cu  między d w o m a  m iastami.

P rzy b y w szy  do B erlina  w celu w y k o ­
n ania  lo tu  n ad  s to l icą  na swym sz y b o w ­
cu „S ta rk e n b u rg " ,  Fuchs  w zniósł  się n ad  
lo tn isk iem  w Tem pelhofie  do w y s o k o ­
ści 800 m etrów , h o low any  p rzez  s a m o ­
chód.

K o rzys ta jąc  z b a rd zo  si lnych p rą d ó w  
te rm iczn y ch  pod  cumulsami,  p rzy  b a r ­
dzo upalne j  pogodzie ,  osiągnął  w k ró tc e  
po p o rzu cen iu  kab la  ho low niczego  jesz ­
cze 400 m e t ró w  w ysokośc i  i pożag low ał  
nad  cen tru m  m iasta  na w ysokośc i  1,200 
m etrach ,  budząc  n ieb y w a łą  sensac ję  na  
ulicach.

Po przesz ło  godzinnem  w y k o n y w an iu  
ewolucji  nad  Berlinem, Fu ch s  z am ierza ł  
w y lądow ać  zp o w ro tem  na lo tn isku  w 
Tem pelhoff .  Ale, zauw ażyw szy  zbliżającą  
się z zach o d u  burzę ,  p o s ta n o w i ł  w y z y ­
skać  ją d la  dalszego przelo tu .

Po 3 ^ - g o d z in n y m  locie „ S ta r k e n b u r g ” 
os iągnął  F ra n k fu r t  nad  Odrą,  gdzie  w y ­
ląd o w ał  szczęśliwie,  o 100 km  od m ie j­
sca  s ta r tu .

Szybow iec  , ,S ta rk en b u rg “ jest  je d n o ­
p ła tem ,  o rozp ię tośc i  sk rz y d e ł  16 m e ­
trów, k o n s t ru k c ja  lo tek  i s te ru  k ie r u n ­
kow ego  p rzy p o m in a jący m  szybowiec  
, ,Consul“ i Caproni,  M ario  de B e rn a r -  
d i ‘ego.

DO-X dla Italji. O lbrzym ia  łódź  la ta -  
ta jąca  DO-X-2, p rz ez n ac zo n a  dla lo tn ic ­
tw a  Italji,  z o s ta ła  już sp uszczona  na  w o ­
dę na jez iorze  C onstance ,  gdzie o d b ę d ą  
się p ie rw sze  jej p ró b y  p ra k ty c zn e .

K ie row nik iem  p ró b  zdaw czo  - o d b io r ­
czych, k tó re  od b y w a ją  się w  obecnośc i  
p rzy jm ującej  m aszynę  załogi w łoskie j  pod 
d o w ó d z tw em  m ajora  Agnesi,  jest  pilot  
z ak ła d ó w  D orn ie ra ,  W ag n e r .

DO -X z a o p a trz o n y  jest  w 12 silni­
kó w  F ia t  A-22.

265-kilom etrow y lot na szybow cu. P i­
lot n iem ieck i  G u n th e r  w y k o n a ł  na  szy ­
b ow cu  , ,Fafnir“ p rze lo t  z M onachjum  do 
C zechosłow acj i  i w y lą d o w a ł  pom yśln ie  
u s tóp  Erzbirge,  p rz eb y w a jąc  p rz e s t rz eń  
265 k i lom etrów . Tern sam em  zosta ł  p o ­
bity  re k o rd  Kronfe lda .

K o n s tru k to re m  szybow ca  , ,Fafnir“ jest  
p. Lippisch.

Przem ysł lotn iczy. Zn an a  firma „Ba- 
y e r ische  F lu g z eu g w erk e "  zażąd a ła  n a d ­
zoru sądow ego  i ma zawiesić  w yp ła ty .  
F irm a  ta  od la t  p ięc iu  p ro d u k o w a ła  s a ­
m olo ty  M esse rschm itt ,  tw o rz ąc  z T -w em  
M esse rsch m it t  sp ó łk ę  z o g ran iczoną  o d ­
pow iedzia lnośc ią .  P o d o b n o  jed n ak  n a w e t  
zup e łn y  u p a d e k  „B ayer ische  Flugzeug- 
w e r k e "  nie zachw ie je  p o d s ta w a m i  w y ­
m ien ionego  wyżej T -w a.

STANY ZJEDNOCZONE
N ow y sam olot n iszczycielsk i. „ L a ta ­

jąca  fo r teca  wuja S a m a " — tak  oto brzmi 
zupełn ie  oficjalna n a zw a  now ego  d w u ­
s i ln ikowego sam olo tu  n iszczycie lsk iego, 
k tó ry  zos ta ł  zak u p io n y  przez  w ojskow e  
lo tn ic tw o  S tan ó w  Z jednoczonych  w z a ­
k ład a ch  Beoing i będz ie  p ro d u k o w a n y  
seryjnie.

Sam olo t  ten  jest do lnonośnym  je d n o ­
pła tem , zao p a trz o n y m  w  d w a  silniki po
1.000 KM  każdy. R o zp ię tość  jego wynosi  
26 m etrów ;  uzbro jen ie  sk ła d a  się z c z t e ­
rech  k a rab in ó w  m aszynow ych  i 1.000 kg 
bomb.

E k sp ed y c ja  ro zp o rząd za  jednym  sa m o ­
lo tem  ty p u  D o rn ie r-W al.

W yspy pływ ające. Pom ysł  rzucen ia  na  
A t la n ty k u  ł ań c u ch a  sz tucznych  wysp  p ły ­
w ający ch  dla u ła tw ien ia  kom unikac ji  l o t ­
niczej m iędzy E u ro p ą  i A m e ry k ą  P ó ł ­
n o c n ą  do n ied a w n a  uchodził  za fantazję  
i budził  scep ty c zn e  uśm iechy.  O becn ie  
j ed n ak  pom ysł  ten  w szed ł  w  s tad jum  
realizacji .  W  S ta n a c h  Z jednoczonych  p o d ­
pisana  zo s ta ła  um ow a m iędzy  rządem  
i p ew n em  p ry w a tn e m  konsorc jum , k tó re  
p od jęło  się w y b u d o w an ia  ośmiu tak ich  
wysp.

P ie rw sza  z nich ma być  z ak o tw iczo n a  
już za 18 m iesięcy  na p o łow ie  drogi m ię ­
dzy B e rm undam i a N ew -Y ork iem .

Próba pobicia rekordu. P ró b a  pobicia  
r e k o rd u  d łu g o trw a ło śc i  lo tu  z z a o p a t r z e ­
niem w  m a te r ja ły  p ę d n e  w pow ie trzu ,  
p rzed s ię w z ię ta  p rzez  lo tn ik ó w  M at  C ar-  
p e n te r  i Lees z Indianopolis ,  sk o ń czy ła  
się nieszczęśl iwie.  Po 15 d o b a ch  lotu, 
w s k u te k  zepsucia  się silnika, załoga  m u ­
s ia ła  l ąd o w ać  w odludnej  miejscowości ,  
p rzyczem  sam olo t  zos ta ł  rozbity ,  lo tn icy  
zaś pow ażn ie  ranni.

73 godziny lotu z silnikiem  D iesla. Dwaj 
lo tn icy  am ery k ań scy :  W a l te r  L ees  i F r y ­
d e ry k  Brossy  omal nie pobili  o s ta tn io  
u s tan o w io n eg o  re k o rd u  d ługo trw a łośc i  
lo tu  (bez z a o p a trz e n ia  w powie trzu),  k t ó ­
ry to r e k o rd  na leży  do p i lo tów  Bossou- 
t ro t  i R o ss i ‘ego (75 godzin 23 m inu ty  i 7 
sek u n d  na sam olocie  B leriot 110 z sil­
n ik iem  H isp an o -Su iza  600 KM).

Lees  i Brossy  w y s ta r to w a l i  z lo tn iska  
Jack so n v i l le  (Floryda) na  sam oloc ie  
B e llanca  z silnikiem P a c k a rd -D ie se l  225 
KM, m ając  w zb io rn ik ach  1.700 l i t rów  
paliwa.

Po 73 godzinach  i 48 m in u tach  lotu, 
za łoga  zm uszona  z o s ta ła  do ląd o w an ia  
p rzez  zbliżający  się hu ragan .  P rzez  cały  
czas lo tu  i po w y ląd o w an iu  silnik p r a ­
cow ał  b ez  zarzu tu .  W  z b io rn ik ach  p o z o ­
s ta ło  pa l iw a  jeszcze na  dziesięć  godzin.

P ró b a  pow yższa  dowodzi  d o s k o n a ło ­
ści s i ln ików typu  Diesla, s to so w an y ch  do 
sam olo tów . Ze względu  na  og rom ną  o- 
szczędność  zużycia  pa l iw a  i t rw a ło ść  sil­
n ik ó w  Diesla, n a le ży  o czek iw ać ,  że 
w k ró tc e  w y p rą  one zupełn ie  inne silniki 
lotnicze ,  zw łaszcza  w lo tn ic tw ie  kom u- 
n ikacy jnem , gdzie  względy e konom iczne  
mają p ie rw szo rz ę d n e  znaczen ie .

P rzem ysł lotn iczy . D y re k c ja  z ak ład ó w  
lo tn iczych  K e y s to n e ‘a o t rzy m ała  od r z ą ­
du zam ów ien ie  na  b u d o w ę  64 dw us iln i­
k o w y ch  sam o lo tó w  niszczycie lsk ich . S a ­
m olo ty  te  m ają  być  z ao p a trz o n e  w silni­
k i gwiaździs te ,  ch łodzone  p o w ie trzem ,  po 
575 KM każdy .



W ielk ie  m anewry lo tn icze. E g zo ty k a  
S ta n ó w  Z jednoczonych  p o lega  na  m on- 
s t ru a ln o śc i  w sze lk ich  p rz e jaw ó w  ta m te j ­
szego życia:  o lbrzym ie  domy, k ra ch y
g ie łdow e ,  m ają tk i ;  n a jw ięk szą  ilość s a ­
m ochodów , zbrodni,  fabryk ,  m ie szk ań có w  
miast ;  na jd łuższe  linje ko le jow e  i rzeki;  
n a jek scen t ry czn ie jsze  pom ysły ,  n a jw sp a ­
n ialsze  filmy, na jszybsze  tem p o  rozwoju  
życia...

T a  sam a  ten d e n c ja  do w yo lb rzym ian ia  
z jawisk  is tn ie je  tak ż e  w lo tn ic tw ie  S t a ­
n ó w  Z jednoczonych .  J e d e n  z w ie lu  jej 
p rz y k ła d ó w  s tan o w ić  m ogą  o s ta tn io  p r z e ­
p ro w a d zo n e  m a n e w ry  w o jsk o w y ch  sił p o ­
w ie trznych ,  k tó r e  m ia ły  miejsce  w r e ­
jonie m iędzy  Bufallo i W ash in g to n em ,  
o raz  D a y to n em  i N ew -Y ork iem . W  m a ­
n e w ra c h  ty ch  w zięło  udz ia ł  oko ło  700 
sam olo tów .

J e s t  to p ie rw szy  w y p a d e k  na  świecie,  
ab y  t a k  p o tęż n a  ilość j ed n o s te k  lo tn i ­
czych  d z ia ła ła  jednocześn ie  i to po d  je- 
d no l i tem  dow ó d z tw em .

N ow y sterow iec. K o m a n d o r -p o ru c z m k  
R osendha l ,  by ły  k o m e n d a n t  s t e ro w c a  
,,Los A n g e lo s“ , z o s ta ł  obecn ie  m ia n o w a ­
ny k o m e n d a n te m  n o w o z b u d o w a n eg o  dla 
w sp ó łd z ia łan ia  z m a r y n a r k ą  w o je n n ą  s t e ­
ro w c a  , ,A k ro n ‘‘.

, ,A k ro n “ opuśc i ł  już w a rs z ta ty  z a k ł a ­
dów  lo tn iczych  T -w a  G o o d y e a r -Z e p p e -  
lin i w  ciągu m ies iąca  l ipca  zos tan ie  
p o d d a n y  l icznym p ró b o m  w  locie.

Z ałoga  tego now ego  p o w ie trzn eg o  k r ą ­
żow nika  sk ła d ać  się będz ie  z j e d e n as tu  
o f ice rów  i c z te rd z ie s tu  podofice rów .

Y A RIA
G łow y państw  w pow ietrzu. Nie chodzi 

tu n a tu ra ln ie  o g łowy dosłow nie ,  ty lko  
o su w e re n ó w  i p re z y d e n tó w ,  k tó rz y  u- 
żyw ają  sp o r tu  i ko m u n ik ac ji  lo tniczej.

P ie rw szym  w ład cą ,  k tó r y  la ta ł  s a m o ­
lo tem  jest  k ró l  F e r d y n a n d  B ułgarsk i;  o- 
t r zy m ał  on c h rzes t  p o w ie trz n y  15 l ipca  
1910 ro k u  n a  lo tn isku  K iew it-H asse l t ,  l e ­
cąc  z p i lo tem  Ju l ju szem  de Lam inne.

W  czasie  wojny  św ia tow ej  po  raz  p i e r ­
wszy la ta ł  p ra w d z iw y  kró l- lo tn ik ,  A l ­
b e r t  Belgijski, k tó ry  i n ad a l  l a ta  b. c z ę ­
sto  dla p rzy jem ności ,  w y b i tn ie  p o p ie r a ­
jąc p ro p a g a n d ę  lo tn iczą  w sw oim  kraju.

Książę W alj i  sam jest  p i lo tem  i la ta  
n iem al codziennie .

B a rdzo  liczni k s ią żę ta  k rw i  i k i e r o w ­
nicy  n a w  p a ń s tw o w y c h  odbyw ali  już p o ­
dróże  sam olo tem . C iekaw e ,  k tó ry  z P r e ­
z y d en tó w  Polsk i  da w tej dz iedzin ie  d o ­
b ry  p rz y k ła d  swoim n a s tę p c o m ?

P olacy  poszukiw ani. W  Nr. 521 „Les 
A i le s“ z dn. 11.VI b. r. znajduje  się - na 
os ta tn ie j  s t ro n ie  ogłoszen ie  t re śc i  n a s t ę ­
pującej:

Poszuku je  się n a  zag ran icę  inżyn ie ra  
lub rysow nika ,  najchętniej Polaka, z d u ­
żą p r a k ty k ą  w dzia le  k o n s t ru k c j i  p ł y ­
w ak ó w  do sam olo tów , z d rzew a ,  lub z m e ­
talu. T e le fonow ać :  W. Garl iński,  Belle- 
vue  05-12.

P a n u  W. G ar l iń sk iem u  na leży  się sz c ze ­
re u znan ie  za  p o p ie ra n ie  r o d a k ó w  we 
Franc ji .

Ś M I E R Ć  „ A ¥ I  O N E T C  E“
Wyrugujmy brzydkie i niepolskie wyrażenie

Niewiadom o sk ąd  się wzięła  i k to  nas 
n ią  obdarzy ł .  Z jaw iła  się jak  z ły  sen —  
no i pozosta ła ,  z z ad z iw ia jącą  b ie rn o ­
ścią  p rz y ję ta  i a d o p to w a n a  p rzez  w ta-  
d z e 1), kluby, publiczność,  a naw et  przez  
p ism a mniej lub więcej fachowe.

S p ró b u jm y  stw ierdzić  jej p o c h o d ze ­
nie. Z daw ało b y  się, że pochodzi  z 
F ra n c j i  jako  zd ro b n ia ła  form a słowa 
,,avion".

Co jest  jed n a k  zd u m iew ające  to to, że 
właśnie  ta  zd ro b n ia ła  fo rm a we F ra n c j i  
nie zn a laz ła  żadnego  zas tosow an ia  i nie 
jest  do pom yślen ia ,  a żeb y  fachow y lo t ­
n ik lub k ie row nik  francusk iego  p o r tu  
lotniczego pow iedzia ł  na  w idok  l ą d u j ą ­
cego sam olo tu  sportowego  lub tu ry s ty c z ­
nego ,,Une a v io n e t te  v ien t  d ‘a t t e r i r “ . 
Zawsze powie ,,un avion", albo „un a- 
vion de tour ism e".

Z p rzy jem n o śc ią  k o n s ta tu ję ,  że w 
p raw d z iw y ch  k o łach  lo tn iczych w P o l ­
sce, pom iędzy  p ilotami,  ohydne  słowo 
, ,a w io n e tk a “ nigdy nie jest  używ ane ,  s ły ­
szy się je jed y n ie  m iędzy publicznością  
n iem a jącą  p o jęc ia  o lotnictwie,  z czego 
j ed n a k  nie na leży  wyciągać żadn y ch  
sp ec ja ln y ch  wniosków.

Niemcy z t ru d em  stworzy li  sobie s ło ­
wo „F lu g zeu g “ , k tórego  się k o n se k w e n ­
tnie  t rzy m ają ,  pomimo, że było  i jest  
b rzy d k ie  i począ tkow o  naw et  d la  N iem ­
ca m iało ba rd zo  p rz y k re  brzmienie ,  aż 
je p rzy zw y cza jen ie  z łagodizło.

1) W  w ie lu  ro z p o rząd zen iach  i innych 
a k ta ch  w y s tę p u je  już os ta tn io  w y ra że ­
nie ,,sam olo t  tu ry s ty cz n y " .  (Red.).

M y jes teśm y w szczęśliwem p o ło że ­
niu, że m am y d o sk o n a łe  po lsk ie  o k re ­
ślenie  „sam olot" ,  k tó re  fonetyczn ie  ma 
p rzy jem ny  dźwięk ,  p o w s ta ło — że ta k  p o ­
w iem — sam o rzu tn ie  i nie t r z e b a  go było  
sz tucznie  stwarzać ,  co zawsze będzie 
p rz em aw ia ło  na  jego korzyść,  i k tó re  
„ technicznie  b y na jm nie j  nie ok reś la  d u ­
żego ae ro p lan u " ,  lecz wszelk ie  m aszyny, 
w ielkie  i małe,  k tó re  l a t a ją  w ła sn ą  siłą.

P rz e c ież  i w ś ró d  sam o lo tó w  w o jsk o ­
wych od różn iam y  sam olo ty  bojowe, w y ­
w iadow cze ,  bom bow e,  a sam em  s łow em  
„sam olot  w o jsk o w y "  nic byśm y jeszcze 
d o k ład n ie  nie określil i .

P o za tem  p rz e la tu je  czasem także  s a ­
m olo t  „kom un ik acy jn y " ,  „ rek lam o w y "  
lub inny. P rzez  p ro s te  dod an ie  jego ce ­
lu okreś len ie  s ta je  się dop iero  ścisłe.

Cóż ła tw ie jszego ,  jak  p o w ied z ieć  „ sa ­
m olo t  tu ry s ty czn y " ,  lub „ sp o r to w y " ?

D laczego, poco  i naco  „ a w io n e tk a " ?  
J a k  się ten  dziwoląg p isze?  P rzez  ,,v" 
czy przez „ w "?  I co to właśc iw ie  jes t  ta  
a w io n e tk a?

Dlaczego  w  czasie wojny p ła to w ie c  80- 
k onny  b y ł  już  p o w ażn y m  sam olo tem ?  
W ówczas „ aw io n e tk a"  m ogła  p ra w d o p o ­
dobnie  mieć na jw yżej  40 koni. Dziś z 
ró w n ą  n onsza lancją ,  jak  b rak iem  facho­
wości, o k re ś la ją  R D W — 4 ze 115-konnym 
Herm esem , rob iącą  n iem al 200 km na 
godzinę „aw ione tką" .  J a  tw ierdzę,  że 
jes t  to juz b a rd zo  pow ażny  i w yros ły  s a ­
molot.

Za k i lka  lat,  gdy sam olo ty  m yśliwskie  
będą  m ia ły  nie mniej 1000 koni, b ę d z ie ­
my sam olot  tu rys tyczny ,  k tó ry  w tenczas  
też będzie  mia ł  s i lniczek 300-konny z

kom presorem , także  n azyw al i  „aw io ­
n e tką" .  —  T ak  sobie, d la  odróżnienia .

N iech  się dziś o św iad czą  lingwiści, czy 
m am y tego w s trę tn eg o  p o d rz u tk a  dalej  
h o d o w ać ;  niechaj  ludzie  p o w ie t r z a : p i ­
loci i inni lotnicy, u rz ąd z ą  p leb iscy t ,  co 
z p o tw o rk ie m  zrobić,  z a t rzy m a ć  czy 
p rz ec h rzc ie  na  do b ry  po lsk i  „samolot  
sp o r to w y " ,  czy „ tu ry s ty czy " ;  niechaj  
w ład ze  i inne a u to ry te ty ,  k ó t r e  u r z ą ­
dzają  „K o n k u rsy  K ra jo w y ch  A w io n e te k "  
w y t łu m a c z ą  nam, gdzie ten  s tw ó r  się 
z aczy n a  i gdzie  się k o ń c zy ?  Ile kucy  
musi m ieć m inimalnie,  ile w y ro s ły ch  
s zkap  m ak sy m a ln ie ?  A  p rzed e w sz y s t -  
k iem  n iech  nam  w y tłu m aczą ,  dlaczego 
właśn ie  tu, a nie gdzieindziej jest  g r a ­
n ica ?

Je ż e l i  na  p rzysz łym  C h a llen g e ‘u E u ­
ropy  zjawi się k a p i ta n  H a w k s  z t a k ą  
z a b a w k ą  z s iln ik iem około  200 koni,  w a ­
gi 450 kg, ro b iąc ą  do b re  300 km na g o ­
dzinę —  co nie jes t  w y k lu czo n e  —  czy 
będzie  to samolot,  czy a w io n e tk a ?

Tw ierdzę ,  że już dziś w w ie lu  w y ­
p a d k a c h  o k re ś len ie  w y ro s ły c h  s a m o lo ­
tów  jako a w io n e te k  jest  n ielogiczne,  a 
z czasem  s tan ie  się jeszcze da lek o  w ię ­
cej b ezsensow ne.

J e s t  jeszcze czas —  chociaż  n a jw y ż ­
szy —  na zasad n iczą  zmianę i d la tego  
pros im y w szy s tk ich  lo tn ik ó w  sp o r to w y ch  
o raz  m iłośn ików  lo tn ic tw a,  by  zabra li  
głos w tej sp raw ie  i, o ile ich z a p a t r y ­
wan ie  o d p o w ia d a  pow yższym  w yw odom , 
pomogli  do u w oln ien ia  lo tn ic tw a  z tej 
niepolskie j  i n ie fachow ej  na lecia łości .

B. Skórzew ski.



N A U K A  P I L O T A Ż U
III. LĄDOWANIE.

Czas laszowania ucznia.

Lądowanie, oprócz momentów, z których się 
składa i które można uczniowi wytłumaczyć oraz po­
kazać (czyli — których można nauczyć), posiada p e ­
wien czynnik, zależny wyłącznie od czucia, który w 
mowie potocznej nazywają piloci „drygiem". Otóż 
można mieć dryg do lądowania odrazu, można go nie 
mieć wogóle nigdy, ale można go także „złapać".

„Dryg" jest to coś niewyrażalnego i niedającego 
się bliżej określić. Coś, co przychodzi samo i począt­
kowo może nawet nawiedzać ucznia do pewnego 
stopnia perjodycznie, znikając na pewien czas, za­
nim ustali się zupełnie.

Rzeczą instruktora jest więc wylaszować ucz­
nia wtedy właśnie, kiedy jest on w dobrej formie; 
kiedy złapie dryg. Nie po 80-ciu lotach na dwuste- 
rze, ani po 150-ciu, tylko wtedy, kiedy zaczyna on 
lądować bez błędu.

Ten mój pogląd może się wydać nieco rewolu­
cyjnym, wobec panujących dotąd jeszcze (zwłaszcza 
w lotnictwie wojskowem) przesądów, że powinno się 
stosować obowiązkowe minimum lądowań na dwu- 
sterze przed pierwszym samodzielnym lotem ucznia.

Otóż, mojem zdaniem, żadnego minimum stoso­
wać nie można. Miałem uczniów bardzo dobrze lą­
dujących po 50-ciu lotach, a na dalszych typach m a­
szyn — po 5-ciu, czy 8-iu. Nie pozwolono mi ich la- 
szować, ponieważ nie posiadali koniecznego mini­
mum. I cóż się okazało? Po stu lotach nie mogłem ta ­
kiego ucznia wypuścić, ponieważ stracił „dryg" i za­
ufanie do siebie.

— Gdybyś go wypuścił po 50-ciu, rozbiłby te ­
raz maszynę — powiedziano mi wówczas.

— Nie, nie rozbiłby maszyny.
Po pierwsze „dryg" nie mija odrazu: zanika

stopniowo w ciągu 3—4 coraz gorszych lądowań. 
Można więc dopomóc uczniowi do jego odzyskania 
na czas kilkoma lotami na dwusterze. Zauważyłem 
zresztą, że u latających samodzielnie zanik „drygu" 
jest zjawiskiem rządkiem, podczas gdy u latających 
zbyt długo na dwusterze zdarza się prawie zawsze 
i bardzo łatwo.

Pozatem lądowanie wymaga od początkującego 
ucznia najdłuższego skupienia uwagi (o wiele dłuż­
szego, niż wiraż, start i akrobacja). Jeżeli uczeń leci 
z instruktorem i wie, że każdy jego błąd zostanie po­
prawiony przez tego instruktora, a więc — że nie 
grozi mu rozbicie maszyny, często nie potrafi skupić 
się dostatecznie po zbyt dużej ilości lotów na dwu­
sterze. Natomiast latając samodzielnie, uczeń skupia 
się lądując dobrze sam, szybko dochodzi do pewnej 
rutyny i przyswaja sobie na stałe „dryg".

Pomimo licznych przeszkód natury — że tak  
powiem — technicznej, udało mi się wylaszować wie­
lu uczniów przed obowiązującem minimum lotów 
dwusterowych. Zyskałem tym sposobem potwier­
dzenie mojej teorji o jaknajdalej idącej indywiduali­

zacji w szkoleniu na pilota i o laszowaniu ucznia bez­
pośrednio po opanowaniu przez niego lądowania. 
W ogromnej większości wypadków późniejsze moje 
loty kontrolne (bez względu na zdolności ucznia) po­
twierdziły wczesne i stałe przyswojenie sobie „dry­
gu" do lądowania przez tych uczniów.

Ze względu na niedającą się ściśle przewidzieć 
ilość lotów, potrzebną do opanowania lądowania 
przez ucznia, trzeba rozpoczynać naukę lądowań 
wtedy, kiedy już uczeń opanował wiraż o tyle, że 
kilkanaście lotów wystarczy na jego wykończenie, 
a późniejsze loty kontrolne — na ostateczne usu­
nięcie błędów, w zupełności zaś lot po prostej i start.

Podejście do lądowania.

Podejście do lądowania, a więc czynności po­
przedzające lądowanie od chwili wzięcia kierunku 
do pierwszej zmiany kąta planowania nad ziemią, 
stanowią wstęp do nauki lądowania.

Można zacząć ćwiczyć z uczniem podejście do lą­
dowania jeszcze przed nauką właściwego startu, nie 
kładąc zresztą na to specjalnego nacisku. Dopiero 
właściwą naukę lądowania powinno się rozpoczy­
nać później.

Kierunek do lądowania powinien uczeń wziąć 
prawie wprost na grupę, a nie zbyt daleko w lewo, 
ani też w prawo od grupy, w odległości 1000— 15000 
metrów przed skrajem lotniska, to jest 1200—2000 
metrów przed miejscem, na którem ma wylądować. 
Od tej chwili maszyna nie powinna zbaczać z k ie­
runku.

Podejście do lądowania można ćwiczyć (dla 
pierwszego typu samolotów szkolnych) z wysokości 
150—200 metrów, przyczem poniżej 100 metrów 
uczeń nie powinien już dociągać maszyny gazem. 
Ocena odległości grupy z tej wysokości jest w ystar­
czająco łatwa, a w każdym razie możliwa w krótkim 
czasie do przyswojenia.

Niektórzy instruktorzy polecają przed zamknię­
ciem gazu pocisnąć maszynę wdół do tego położe­
nia, w jakiem będzie ona planować. Ma to jakoby 
zapobiegać ewentualnej utracie szybkości podczas 
zamykania gazu.

Jak  żyję nie słyszałem, aby ktoś stracił szyb­
kość wskutek zamknięcia gazu w linji lotu i uważam, 
że takie postępowanie jest conajmniej zbyteczne.

Samolot, lecąc poziomo na zredukowanych o- 
brotach, posiada w chwili zamykania gazu zupełnie 
wystarczający nadmiar szybkości dla utrzymania 
równowagi na tę krótką chwilę, która dzieli moment 
zamknięcia manetki od momentu pochylenia płatow- 
ca pod kątem planowania. Jeżeli stabilizacja skrzy­
deł i opierzenia ogona jest prawidłowa, po zamknię­
ciu gazu samolot pochyla się sam pod właściwym k ą ­
tem w przód.

Kąt planowania trzeba uczniowi pokazać. T rud­
no określić go słowami. Trzeba także koniecznie po ­



kazać zbyt ostre picque i przepadanie maszyny przy 
zbyt slabem. Posiłkowanie się licznikiem obrotów 
lub Badm‘em przy planowaniu uważam za bardzo 
niewłaściwe: przyrządy pochłaniają zbyt wiele uwa­
gi ucznia, a przytem często się psują. W takim wy­
padku uczeń, który umie lądować tylko z pomocą 
szybkościomierza, traci się i często kładzie maszynę.

Nie ulega kwestji, że trzeba pokazać uczniowi 
także sposób posługiwania się temi przyrządami po- 
kładowemi, koniecznemi podczas planowania w nocy, 
we mgle, lub w chmurach; ale zrobić to można w 
czasie ostatnich lotów kontrolnych przed wykona­
niem warunków, albo nawet dopiero przed wyko­
naniem przelotów.

Zasadniczo kąt planowania powinien być taki, 
aby pilot widzieć mójgł przez maskę silnika miejsce 
na ziemi, w którem zamierza wylądować. Jednak  od 
zasady powyższej istnieje b. wiele wyjątków. Zmie­
nia się ona zależnie od siły wiatru, aerodynamicz­
nych właściwości samolotu i t. d.

Z chwilą zamknięcia gazu, skala ruchów steru 
nożnego wzrasta, zaś skala ruchów lotkami ograni­
cza się niemal tylko do zniwelowania mogących po­
wstać trawersów. W każdym razie lotki prawie nie 
uczestniczą w utrzymaniu samolotu w kierunku lą­
dowania.

Zamknięcie gazu, przez usunięcie wpływu obro­
tu śmigła powoduje skręt samolotu z obranego kie­
runku lądowania. Trzeba przyzwyczaić ucznia do 
natychmiastowego reagowania nogą na ten skręt, je­
szcze zanim samolot zacznie zawracać.

Przy szkoleniu na samolotach z silnikami rota- 
cyjnemi, pamiętać należy o operowaniu manetkami. 
Manetka od benzyny powinna zostać otwarta, 
zmniejszenie zaś obrotów silnika powinno być regu­
lowane tylko manetką od powietrza. Uczeń musi 
przekonać się w czasie planowania, czy silnik za­
skakuje przy danem ustawieniu manetek po w łą­
czeniu kontaktu i czy nie daje wtedy zbyt wielu 
obrotów.

Zanim rozpocznie się właściwą naukę lądowa­
nia, trzeba koniecznie przyzwyczaić ucznia do rozej­
rzenia się na wszystkie strony podczas podchodze­
nia do ziemi. Jest to przyzwyczajenie bardzo chwa­
lebne, ponieważ chroni od zderzeń z innemi maszy­
nami na ziemi i w powietrzu w czasie planowania, 
co zdarza się dość często na ruchliwych lotniskach.

Lądowanie normalne.

Po za wrodzonym talentem, czy ,,drygiem“, o- 
panowanie ładowania w największej mierze zależy 
od trzech zazebiaiacvch sie wzajem czynników. Są 
to: 1) — wzrokowa pamięć odległości, 2) — zdolność 
synchronizacji szybkości ruchu drążka sterowego z 
szybkością opadania fnionowa) samolotu i 3) — zdol­
ność niezatrzymywania wzroku na przesuwających 
sie przedmiotach, czyli zdolność patrzenia na odle­
głość stałą w czasie ruchu.

Wzrokowa pamięć odległości, która odgrywa 
również dużą rolę, jeśli chodzi o moment zamknięcia 
gazu przed lądowaniem, potrzebna jest w czasie lą­
dowania w dwóch innych momentach zasadniczych.

Pierwszym z nich jest tak zwane załamanie kąta  p la­
nowania, czyli pierwsze ściągnięcie knvnla nad zie­
mią.

Odległość od ziemi, na której należy załamać 
kąt, zależy od właściwości aerodynamicznych dane­
go samolotu. Dla danego samolotu zaś, jest również 
zmienna w zależności od wiatru, ale te ostatnie róż­
nice są stosunkowo bardzo nieznaczne.

Osobiście jestem zwolennikiem lądowania z ma­
łą szybkością, a więc — wczesnego załamywania 
kąta, dość wysoko nad ziemią (1,5—2 metry).

Samo załamanie kąta  jest to podciągnięcie ma­
szyny na tyle, aby zaczęła ona lecieć poziomo (rów­
nolegle do ziemi), nie wznosząc się i nie opadając. 
Lot taki — rzecz prosta — może trwać (bez gazu) 
tylko kilka sekund. Potem samolot zaczyna p rze­
padać. I teraz, w miarę zbliżania się do ziemi, trzeba 
ściągać knypel dalej, jak gdyby chcąc niedopuścić 
do zetknięcia się podwozia z lotniskiem.

Szybkość ściągania knypla i skala jego ruchu 
powinna być wprost proporcjonalna do szybkości 
opadania samolotu. Czyli, że im szybciej maszyna 
przepada (zbliża się do ziemi), tern szybciej i więcej 
ściągać trzeba knypel na siebie.

Złudzenie wzrokowe sprawia, że ładujący wi­
dzi nie opadanie samolotu ku zemi, ale raczej prze­
ciwnie: zbliżanie się (podchodzenie) ziemi pod sa­
molot. Dla plastyczniejszego zobrazowania dalsze­
go procesu lądowania, będę nadal posługiwał się tern 
ostatniem określeniem, przyjmując samolot za ciało 
nieruchome, ziemię zaś za ciało, pozostające w ru ­
chu w stosunku do samolotu.

Tak więc, w miarę zbliżania się ziemi, ściągać 
trzeba knypel na siebie i to tak szybko, jak szybko 
ziemia podchodzi w górę.

Jeżeli ziemia po zbyt silnem (lub zbyt szybkiem) 
pociągnięciu drążka sterowego zaczyna się oddalać, 
trzeba albo przeczekać chwile, nie ściągając dalej 
(jeżeli oddalanie się ziemi jest nieznaczne), albo też 
lekko oddać drążek wprzód (jeżeli ziemia oddala 
się gwałtownie). Potem — lądować dalej.

Do chwili załamania kąta  pilot powinien pa ­
trzeć blisko, tuż przed siebie, aby nie przeoczyć 
właściwej chwili załamania kąta.

Stwierdziwszy, że odległość od ziemi jest już 
właściwa, trzeba zacząć ściągać i jednocześnie prze­
nieść wzrok daleko wprzód, o 100—300 m. Ta odle­
głość patrzenia na sunącą ku nam i pod nas ziemię, 
musi być stała. To znaczy, że wzrok pilota nie po­
winien ani na chwilę zatrzymywać się na drobnych 
szczegółach terenu, ale — że użyję tego obrazowego 
powiedzenia — tworzyć smugę spojrzenia o 100— 
300 metrów przed samolotem. Tym sposobem najle­
piej zaobserwować można, kiedy i z jaką szybkością 
ziemia podchodzi wgórę pod samolot, a więc — kie­
dy i ile trzeba podciągnąć maszynę, tak ,,aby nie do­
puścić do zetknięcia się jej podwozia z lotniskiem".

Wreszcie nadchodzi chwila, w której pilot — 
ciągle patrzac daleko przed siebie — snostizega, że 
ziemia znajduje się niemal tak blisko, jak wtedy, kie­
dy samolot kołuje, względnie stoi na lotnisku.

Jest  to drugi moment, wymagający wzrokowej 
pamięci odległości. Dla jej zapamiętania, radzę przy
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sposobności, zwłaszcza gdy się ma zamiar lecieć na 
nieznanej dotąd maszvnie, pooatrzeć uważnie na zie­
mię z miejsca pilota, jak wyglądają łatwo widoczne 
części płatowca na tle lotniska i w jakiej odległości 
od jego powierzchni się znajdują. Ułatwi to z pewno­
ścią lądowanie.

Wracając do rzeczy — w chwili, kiedy pilot u- 
zna, że znajduje się tuż nad ziemią, ściąga knypel 
aż do końca ruchem płynnym, ale energicznym. 
Bezpośrednio, albo w parę sekund po tern, powinno 
nastąpić jednoczesne ,,przytarcie“ ostrogi i kół do 
ziemi.

Po lądowaniu następuje dobieg samolotu, w cza­
sie którego drążek sterowy powinien być ściągnięty, 
aż do zupełnego zatrzymania się.

Wypadki szczególne.

Większość uszkodzeń samolotów powstaje przy 
lądowaniu, a nawet przy lądowaniu nieprzymuso- 
wem. I w okolicznościach zupełnie sprzyjających 
zdarzają się wypadki podłamania maszyny przez nie­
wprawnych pilotów, nie mówiąc już o uczniach.

Błędy przy lądowaniu popełniają wszyscy pilo­
ci. Jednak dłuższa praktyka pozwala na ich popra­
wienie w czas, zanim maszynie zagrozi niebezpie­
czeństwo. Umiejętne posługiwanie się gazem i s tera­
mi (zwłaszcza sterem bocznym) oraz szybka orjen- 
tacja niemal zupełnie wyklucza takie wypadki, w 
których przy lądowaniu nie wchodzą w grę inne 
czyniki po za pilotem.

Chcę omówić kilka szczególnych wypadków 
wadliwych lądowań i sposoby ratowania / nich sa ­
molotu.

Lądowanie na koła.

Jednym z najczęściej spotykanych błędów ucz­
nia jest lądowanie na koła, spowodowane zazwyczaj

nie dość szybkiem, albo nie dość wczesnem ściągnię­
ciem knypla nad ziemią.

Jeżeli takie lądowanie odbywa się łagodnie, t. j. 
— jeżeli samolot nie skacze, a tylko toczy się na ko ­
łach z uniesionym jeszcze ogonem, należy zaniechać 
energicznego ściągnięcia knypla, które przy lądowa­
niu na trzy punkty (na koła i ostrogę jednocześnie) 
jest ostatnim ruchem lądującego. Natomiast trzeba 
drążek sterowy ściągać tak wolno, aby podwozia nie 
oderwać od ziemi.

Jeżeli samolot gwałtownie uderzy kołami w zie­
mię i odbije się pod dużym kątem na znaczną wyso­
kość, trzeba oddać knypel wprzód i dać t. zw. szpry­
cę, czyli otworzyć i z powrotem przymknąć gaz, po­
stępując dalej tak, jak przy normalnem lądowaniu 
na danej wysokości, a więc — ściągając knypel w 
miarę zbliżania się ziemi.

Patrzeć zawsze daleko przed siebie, a nie pod 
skrzydło. Knypel oddawać wprzód razem z podsko­
kiem maszyny. Tak samo dawać gaz, a nie wtedy, 
kiedy maszyna opada wdół, ponieważ wówczas po­
większa się tylko siłę powtórnego uderzenia kół o 
powierzchnię lotniska.

Powyżej opisany podskok maszyny (pod dużym 
kątem w stosunku do ziemi) dowodzi, że samolot po­
siada małą szybkość poziomą. Szpryca ma za zada­
nie szybkość tę powiększyć, czyli wzmóc lotność 
maszyny, wyciągnąć ją wprzód, przedłużyć i złago­
dzić skok, zmniejszając kąt opadania, który bez niej 
równałby się kątowi odbicia (a nawet byłby większy 
od niego).

Znam bardzo dobrych i doświadczonych instruk­
torów, którzy są zdania, że uczeń nie powinien ni­
gdy stosować szprycy, ponieważ koordynacja i szyb­
kość ruchów jest przy takim sposobie poprawiania 
złego lądowania zbyt trudna dla młodego pilota. In­
struktorzy ci polecają w powyższym wypadku po- 
prostu otwarcie pełnego gazu i wyrwanie maszyny 
w powietrze, celem wykonania jeszcze jednego okrą­
żenia i lądowania od początku.



Zgoda. Jednak — dopóki rozporządzamy spraw ­
nie działającym silnikiem.

Może się zdarzyć przecież, że silnik ,,nawala“ i 
nie można wykonać okrążenia (mówię o lądowaniu 
przymusowem).

Co wtedy?
Dlatego, aby dać szprycę, wystarczy moc „nawa­

lającego" nawet silnika, ale nie wystarczy jej dla 
zrobienia okrążenia...

Pozostawiam tę sprawę osądowi czytelników. W 
każdym razie, zarówno szprycę, jak wyrwanie m a­
szyny w powietrze trzeba bezwarunkowo pokazać 
uczniowi przed wylaszowaniem go na pierwszym ty­
pie samolotu.

Jeżeli samolot podskoczy, mając dużą szybkość 
poziomą, kąt odbicia się od ziemi będzie niewielki. 
Niema potrzeby stosowania wówczas szprycy. J e d ­
nocześnie z odbiciem się maszyny, trzeba wtedy od­
dać knypel wprzód, do położenia neutralnego, i za ­
raz zacząć normalnie ściągać. Ruch knypla wprzód 
musi być szybki tak, aby knypel znalazł się w po­
łożeniu neutralnem przed osiągnięciem przez samo­
lot najwyższego punktu skoku.

Przy słabem odbiciu samolotu, bez względu na 
kąt odbicia, najlepiej trzymać knypel na sobie, nie 
oddając go wcale wprzód.

Trawers.

Trawers przy lądowaniu może być spowodowa­
ny przez wiatr boczny, albo przez nieuwagę pilota. 
Zwłaszcza uczniowie niskiego wzrostu często powo­
dują trawers, wychylając się z kabiny, aby zobaczyć 
ziemię, przyczem nieświadomie krzyżują stery.

Zwracam uwagę instruktorów, że najczęściej 
trawersują uczniowie, przyzwyczajeni do lądowania 
tylko po jednej stronie grupy. Dlatego trzeba zmie­
niać miejsce lądowania, raz na lewo, raz na prawo 
od chorągiewki.

Analizę zjawiska trawersu i sposób usuwania go 
podałem w artykule o starcie i nie będę się tu po­
wtarzał.

Podwianie i skręt przy dobiegu.

Właściwie tak zwane podwianie i skręt maszy­
ny podczas dobiegu nie należą do błędów ucznia. 
Mimo to, zajmę się niemi na tern miejscu, gdyż s ta ­
nowią one również wvnadki szczególne lądowania i 
wymagają od pilota natychmiastowej reakcji, dla 
uratowania maszyny od rozbicia.

Zdarza się często — zwłaszcza podczas silnego 
wiatru i rzucania — że maszynę ,,podwiewa“ pod 
skrzydło, tuż nad ziemią, przyczem następuje silne 
pochylenie wbok, nieraz tak wielkie, że skrzydło 
zaczepia o ziemię.

Ponieważ samolot nad samą ziemią przy lądo­
waniu posiada szybkość minimalną, przeto nie rea ­
guje w takim stopniu na ruchy sterów, a zwłaszcza 
lotek, jak w locie na gazie. Pochylając się przy pod- 
wiewaniu, nie reaguje więc na wychylenie lotek i, 
kładąc się dalej, dotyka jednem kołem ziemi. Nastę­
puje wtedy jednostronne zahamowanie szybkości i

skręt w kierunku pochylenia maszyny, grożący znie­
sieniem podwozia, złamaniem skrzydła lub kapota-
żem.

Opanowanie tego niebezpieczeństwa zależy od 
wczesnego reagowania pilota. Reagować trzeba nie 
lotką (bo to niewiele, albo nic nie pomaga), a sterem 
nożnym i to bardzo silnie. Naturalnie należy dawać 
nogę przeciwną kierunkowi pochylenia i skrętu pod- 
wianej maszyny.

Jeżeli to nie wystarczy dla sprostowania samo­
lotu, można dodać trochę gazu, oddając drążek s te ­
rowy wprzód.

Loty kontrolne na lądowanie.

Loty kontrolne na lądowanie (dwusterowe po 
wylaszowaniu ucznia) mają na celu bądź kontrolę, 
czy uczeń nie manieruje się, bądź też poprawienie 
błędów w lądowaniu, zauważonych przez instrukto­
ra dopiero po wylaszowaniu ucznia. Wreszcie ustale­
nie lądowania dokładnie w miejscu pożądanem (przy 
grupie). W czasie lotów kontrolnych można pozatem 
pokazać uczniowi lądowanie z glisady i inne lądowa­
nia specjalne, jak np. lądowanie z bocznym wiatrem 
(z trawersem pod boczny wiatr), lądowanie z prze­
padaniem, lądowanie z dazem i t. d.

Lądowania specjalne zostaną szczegółowo omó­
wione przezemnie w artykule o wypadkach i k a ta ­
strofach lotniczych oraz o warunkach szkolnych 
(egzaminach praktycznych).

Janusz Meissner, por. pil.

Stefanow i Paw likow skiem u.

M Y Ś L I W C Y
Nieduże  m iasto :  ot, ty s ięcy  . . .dzieści.
O rk ie s t ra ,  m łodzież ,  p la k a ty  L .O .PePe  — --------
Za p a rk an e m ,  na  d achach ,  n ie sp raw d z o n e  wieści:
— Toż to nie europ lany .  —  Tylko  co?  —  T o ?  E!

Przez  ub ity  w ia tram i  gościn iec  n iebieski.
Sz lak iem  ow adów , p tak ó w ,  p o c isk ó w  i chm ur 
S u n ą  n a d  h o ry z o n te m  c ien iu teń k ie  k resk i ,
Na jakiś n iew idz ia lny  n a n iz an e  sznur.

Rosną , rosną.  . . , już słychać ,  jak szum ią w oddali .
J u ż  nie m ruczą,  już w a r c z ą -------------- To nie w a rk o t :  ryk!
Przylec ie l i ,  n ad  m ias tem  przedefilowali ,
Zawrócili ,  z łam ali  się, zmienil i  szyk.

J a k  p e r ły  z kolji  pryśli  po m odrym  dyw anie :
K toś  wali  się k i lo m e tr  k o rkoc iąg iem  w dół,
K toś  m ięk k o  Im m elm an a  rżnie  po Im m elm anie ,
K toś  kogoś te ra z  ma. . . o m e t r  poniżej kół.

Ktoś loopingi i beczk i  tuzinam i k ręc i  
(P o p a trzeć  n a  a l t im e t r  później będz ie  czas) —
R ozkaz  „na  500 m e t ró w "  —  w y w ie t rza ł  z pam ięci .
—  R a p o r t?  To b ędzie  jutro.  Dziś —  żyjemy raz!

Przep iso w o  zzie len ia ł  p an  k o m e n d a n t  m iasta ,
R z ek ł  p rezes :  —  Niech ich djabli! —  i zgiął sz tyw ny  kark ,  
D rgną ł  tłum, c y cy k n ą ł  rabin ,  a p ło ch a  n iew ias ta  
S ięgnęła  do to re b k i  po k a rm in  do warg.

Juljusz B aykow ski.
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U roczyste  zakończen ie  kursu p.w. lo t­
n iczego. W  dniu  14.V odbyło  się w lo ­
k a lu  K lubu  u ro czy s te  z am kn ięc ie  ku rsu  
p.w. lotn . i ro zd an ie  św iad ec tw ,  na  k t ó ­
rą  to u ro czy s to ść  p rzyby li  p r z e d s t a w i ­
ciele w ładz,  z ap ro szen i  goście, u c ze s tn i ­
cy k u rsu  oraz  z a rz ąd  i c z łonkow ie  A A K . 
Po p rzem ó w ien iu  p re ze sa  mjr.  dr. M i­
cha l ika  o raz  mjr.  Z. R om anow sk iego ,  z a ­
s łużonego  dla z o rgan izow an ia  tegoż  k u r ­
su, o dby ło  się w rę cz e n ie  św ia d e c tw  i 
w spó lna  fo tografja.

U dział A A K . w m iędzynarodow ym  
m eetingu w  Zagrzebiu. Z aproszony  do 
wzięc ia  u dz ia łu  w M ię d zy n a ro d o w y m  
M ee tin g u  w Zagrzebiu ,  o rgan izow anym  
przez  Król. A e ro k lu b  Jugosł.  w dniu  25 
i 26 maja, Klub nasz, mimo c iężkich  w a ­
ru n k ó w  finansowych ,  w ys ła ł  a w io n e tk ę  
R W D -4 z p i lo tem  k lubow ym , kp t .  J e ­
rzym B a jan em  i inż. R ośc is ław em  Dzierz-  
bickim.

J a k  w ysoko  stoi polski  sp o r t  lotniczy, 
św iadczy  fakt,  że kp t .  B ajan  zdo b y w a  
za a k ro b ac ję  p ie rw szą  n a g ro d ę  w p o ­
s tac i  cennego,  k ry sz ta ło w e g o  p u h a ru  i 
drugie  m iejsce  w ogólnej k lasyf ikacj i  na  
k i lk u n as tu  innych  zaw odn ików .

W p o w ro tn e j  d ro d ze  piloci nas i  w s tą ­
pili do B u d a p esz tu  i B ra ty s ław y ,  gdzie 
byli p rzy jm ow an i  p rzez  tam te jsze  k luby  
lotnicze.

U roczyste  otw arcie i p ośw ięcen ie  lo t­
niska w Sandom ierzu. Dzięki s ta ran io m  
Kom. Woj. L O P P  w Kie lcach,  zos ta ło  w 
środę ,  dn. 3 cze rw ca ,  o tw a r te  now e  l o t ­
n isko tu ry s ty czn e  w Sandom ierzu ,  p o ­
łożone  tuż  po d  m ias tem , po s iad a jące  w y ­
m iary  450 X  600 m.

Na powyższej  u roczys tośc i  Klub nasz 
by ł  re p re z e n to w a n y  p rzez  p re z e sa  K lu ­
bu, mjr. dr. K. M ichal ika  i c z łonków : 
M iłkow sk iego  Cz., P ro ch o w sk ieg o  S., i 
K ro k a  T., k tó rzy  przy lecie li  na  a w io n e t -  
k a ch  S - l  i RW D-4.

Po u roczystośc i  piloci nasi u rządzili  
k i lka  lo tó w  pasaże rsk ich .

Now e lo tn isko  odd a lo n e  jest  od K r a ­
k o w a  o 140 km, k tó rą  to odległość  m o ­
żna p rz eb y ć  sam olo tem  w n iesp e łn a  g o ­
dzinę.

U roczystość  w ręczen ia  dyplom ów  
członkom  honorow ym  Klubu. W  sobotę ,  
6 c ze rw ca  w ieczorem , o d b y ła  się w lo k a ­

lu Klubu  p ięk n a  u roczys tość  w ręczen ia  
d yp lom ów  3 członkom  h o n o ro w y m  A A K .

P rezes  Klubu, o tw ie ra jąc  u roczystość ,  w 
p rzem ó w ien iu  swojem  po d n ió s ł  zasługi 
cz ło n k ó w  hon. d la  rozw oju  Klubu, a tern 
sam em  i d la  rozw oju  sp o r tu  lo tn iczego, 
do k tó reg o  nasz  Klub t a k  w yb i tn ie  się 
przysłużył .

Po  p rzem ó w ien iu  cz ło n k ó w  h o n o r o ­
wych, w ręczo n o  dyplom y p ie rw szem u  
p rezeso w i  i za łożyc ie low i  Klubu, kpt .  pil. 
dr. H a lew sk iem u  T adeuszow i,  mjr.  pil. 
G ilew iczow i Ju l juszowi,  o f ia ro d aw cy  a- 
p a ra tu  N ieupor t  i b y łem u  p rezeso w i  mjr. 
pil. R o m an o w sk iem u  Zenonow i.  U ro c z y ­
s tość  zak o ń c zy ła  się sk ro m n em  p rz y ję ­
ciem i m iłą  p o g a w ę d k ą  tow arzy sk ą .

Chrzest sam olotów  i otw arcie now ego  
roku szkolnego. W  dniu 7.VI o godz. 10 
rano  o d b y ła  się n a  lo tn isku,  obok  h a n ­
garu  AA K., u ro czy s to ść  ch rz tu  8-miu s a ­
m o lo tó w  k lubow ych ,  na  k tó r ą  to u r o ­
czys tość  o p rócz  d o s to jnych  rodz iców  
ch rzes tn y ch  przyby li  r e p re z e n ta n c i  władz, 
o rganizacyj  spo łecznych ,  p ra sy  o raz  inni 
goście i c z łonkow ie  Klubu.

Prezes  Klubu  w p o w i tan iu  w sk az a ł  na  
zad an ia  i cele  naszego  m łodego  Klubu, 
lak  ch lubnie  zap isanego  n a  k a r ta c h  r o z ­
woju sp o r tu  lo tniczego, czego dow o d em  
jest p ra c a  konstr .  kol. Sido i sze reg  n a ­
gród zd o b y ty c h  p rzez  naszych  p i lo tó w  
k lubowych .  Po  cerem onj i  ch rz tu  odbyły  
się dla rodz iców  c h rzes tn y ch  i gości lo ty  
nad K ra k o w e m  n a  a w io n e tk a c h  S - l  i 
RW D-4.

Podhalański Zlot A w ion etek . T erm in  
Zlotu P o d h a lań sk ieg o  zo s ta ł  p rz e su n ię ty  
na dzień  19 lipca. P o n ie w a ż  do tej pory  
regu lam in  Z lotu  n ie  zos ta ł  p rzez  ARP. 
za tw ie rd zo n y ,  nie m ożem y go ogłosić w 
obecnym  num erze ,  zos tan ie  jednak  p r z e ­
s łany  w szys tk im  Klubom.

Klub nasz  ro zp o czą ł  już p rz y g o to w a ­
nia do pow yższego  Zlotu.

Lot Południow o - Zachodniej Polski.
N a s tę p n ą  im p rezą  lo tn iczą ,  u rz ąd z an ą  

przez  A A K , jest  T rzec i  L o t  P łd . -Z a c h o d ­
niej Polski,  k tó ry  o d będzie  się w dniu 
15 —  16 sierpnia .

R egulam in  tego L o tu  o p ra c o w a n y  z o ­
s ta ł  w ten  sposób, że nie będzie  on k o n ­
kursem  szybkości ,  lecz zapew ni  z w y c ię ­
s tw o temu, k to  uzy sk a  n a jw ięk szą  r e g u ­
larność  lotu.

W  Locie  p rz y rz e k ły  wziąć  udz ia ł  A e r o ­
k luby  z Brna, Pi lzna i Zagrzebia .

Za Zarząd :  
K ie row nik  Sekcji  P ro p a g a n d y  

(—) St. B ezdek .

K raków ,  dn. 9.YI.1931.

U / \S K I  KLUB LO TN ICZY
X / \  T  o  w  i c  E \ x X x X /

N ow e w ładze. Na w alnem  zebran iu  
c z ło n k ó w  Śląskiego K lubu Lotniczego, 
o d b y tem  dnia  26 m aja  1931 r., d o k o n a ­
no w y b o ru  w ładz  k lubu  w n as tęp u jący m  
sk ładzie :

P rezes  honorow y:  Dr. M ichał  G ra ż y ń ­
ski, w o jew o d a  Śląski,  K atow ice .

R ada:  P re z es  —  Inż. M ieczysław  Nie- 
bieszczański ,  pu łk .  w s. sp., p rezes  D, 
K. P., K a tow ice ;  członkow ie :  dr. T a ­
deusz  H a lew ski ,  k ap itan -p i lo t ,  W a r s z a ­
wa; dr. A d a m  Kocur,  p re z y d e n t  m ias ta  
K a to w ice ;  Z enon  R om anow sk i ,  m ajor-p i-  
lot, d -ca  p a rk u  2 p. lotn. w K rakow ie ,  
dr. T ad eu sz  Saloni,  nacze ln ik  B iura  P re -  
zydja lnego Śl. U rzęd u  W ojew.,  K a to w i ­
ce.

Z arząd :  P rezes  —  inż. M ar jan  P rz y b y l ­
ski, pułk .  dypl. w s. sp., d y r e k to r  K a ­
towickiej Ski A kc .  dla G ó rn ic tw a  i H u t ­
n ic twa, Ś w ię toch łow ice ;  członkow ie :  inż. 
dypl.  E rn e s t  C ieś lewski,  pp łk .  w s. sp., 
pilot,  b. d o w ó d c a  2 p. lotn.,  K a to w ice  — 
S y n d y k a t  Po lsk ich  H u t  Żelaznych, m a ­
jor R om an  Łączyńsk i,  K a tow ice ,  dz tw o 
23 dywizji,  inż. S ta n is ła w  P aczkow sk i ,  
n acze ln ik  W y d z ia łu  D. K. P., K atow ice ,  
E d w a rd  Sopora ,  p i lo t  spo r tow y ,  Król. 
Huta ,  ul. K o p e rn ik a  4, inż. W ilhe lm  S ta -  
chulla, pilot, K a tow ice ,  R y n ek  9, J a n  
W ierze jsk i ,  m ajo r-p i lo t  w reze rw ie ,  K a ­
tow ice  —  Ligota, K s iążęca  13; z a s tę p ­
cy: inż. S ta n is ła w  D aszew ski ,  kpt .  rcz.  
o b se rw a to r ,  K a to w ice  ul. P i łsudsk iego  
60, T ad eu sz  K om inkowski,  d y r e k to r  o d ­
dz ia łu  P. L. L. Lot,  K a to w ice  —  lo tn i ­
sko, inż. Karol  M iłobędzk i  kp t .  o b ­
se rw a to r ,  K a tow ice ,  ul. D rzy m ały  9, inż. 
F ran c is ze k  Rzytki,.  K a tow ice ,  K ra s iń ­
skiego. J e d n o  m iejsce  z a re ze rw o w a n e  
dla p rz ed s ta w ic ie la  mające j  się s tw orzyć  
sekcii  Ś. K. L. w Cieszynie  i u p o w a ż n io ­
no Z arząd  do kooptac j i .

Komisja R ew izy jna :  W ilhe lm  M ark -
witz,  s ie rżan t-p i lo t .  K a tow ice ,  ul. K o ­
ściuszki 16, Jó z e f  Rudzok ,  K a to w ice  D. 
K. P., T eo d o r  Sośnierz ,  nacze ln ik  W y ­
działu D. K. P.. K a tow ice .

D e leg a tem  dla z a s tę p o w a n ia  K lubu 
p rzed  w ład zam i cen t ra ln em i  o b ran o  dr. 
Kazim ierza  Gaszyna,  ro tm. rez.  o b se r ­
w a to ra ,  W arszaw a ,  Aleje  U jazdw osk ie  
37.

Za Z arząd :
(— ) Inż. M. Przybylski

Prezes



BIULETYN INNYCH STOWARZYSZEŃ LOTNICZYCH

m m  «vumzNY
STUDENTÓW POLITECHNIK! LWOWSKIEJ

Spraw ozdanie z dz ia ła lności za czas od 
20.11 do 20.V. 1931. Dnia  20 m arc a  br. 
odbyło  się n a d zw y c z a jn e  w a lne  z eb ran ie  
m ające  g łów nie  n a  celu zm ianę  s ta tu tu  
i p rzy jęc ie  sze regu  w olnych  wniosków . 
Usta lono, że członk iem  zwycza jnym  m o ­
że być  n ie ty lko  s tu d e n t  Po l i techn ik i  
L wowskie j ,  a le  każdy ,  k to  u k o ń czy ł  stu- 
dja na  tejże  Po l i te ch n ice  i był  p o przedn io  
członk iem  Zw. Aw. Dalsza  zm iana  s t a ­
tu tu  po lega  na  u s tan o w ien iu  R ad y  O p i e ­
kuńczej,  w sk ła d  k tó re j  w chodzą :  J .  M. 
R e k to r  P o l i te chn ik i  Lwowskie j ,  k a ż d o r a ­
zowy D z iek an  W ydz.  Mech.,  k a ż d o r a z o ­
wy K ie ro w n ik  In s ty tu tu  A e ro d y n a m ic z ­
nego, 2 p ro fe so ró w  W ydz. Mech.,  w y b ie ­
r a n y ch  co 5 lat , P rezes  Kom. Woj.  L O P P  
we Lwowie , D o w ó d ca  DO K  Nr. VI, D e ­
lega t  L o tn ic tw a  Cywilnego, D e lega t  L o t ­
n ic tw a  W ojskow ego.

Z arz ąd  Z w iązku  A w ia ty czn eg o  o b o w ią ­
zany  jest  sk ła d ać  d w a  razy  do ro k u  s p r a ­
w o zd an ia  ze swej dz ia ła lnośc i  i p r z e d ­
s taw iać  p ro g ram  p ra c  na  ok res  n a s t ę p ­
ny p rz e d  R adą ,  k tó re j  celem  jest  p o p ie ­
r an ie  p ra c  Z w iązku  i c zuw an ie  n ad  jego 
p ra ca m i  i zam ierzen iam i.  N as tąp i ły  r ó w ­
nież  zm iany w sk ładz ie  Komisji L u s t r a ­
cyjnej Z w iązku:  w m iejsce  kol.  B. Ga- 
łęzow skiego ,  p rzech o d zą ce g o  na K ie ­
ro w n ik a  Sekcji  P ro p a g a n d o w ej  do W y ­
dz ia łu  Zw. Aw.,  w szed ł  p. inż. Eugenjusz  
Roland ,  k ie ro w n ik  Lw ow sk iego  O d d z ia ­
łu , ,L o tu“.

Z m iany s ta tu tu  przyn ios ły  już znaczne  
korzyści ,  gdyż w chwili  obecne j  p racu je  
w różnych  S ek c jach  Zw iązku  ośmiu in ży ­
nierów .

Z ap o c z ą tk o w a n y  jeszcze w lu tym  br. 
ku rs  szyb o w co w y  k o n s t ru k to r sk i  dla z a ­
a w an s o w a n y ch  w s tu d jach  s tu d e n tó w  
P o li techn ik i ,  p ro w ad z i  n a d a l  inż. W a c ­
ław  Czerwińsk i.  Kurs cieszy się l iczną  
frekw enc ją ,  św iad cząc  o z a in te re so w a n iu  
i żyw otnośc i  p o ru sz an y c h  kw esty j  na  n a ­
szej Po l i techn ice .  Dzięki s ta ran io m  p. 
prof. Ł ukas iew icza ,  d z ie k an a  W y d z ia łu  
M ech.,  u tw o rz o n o  n ow y  w y k ła d  lo tn i ­
czy „ M e ch a n ik a  lotu" ,  p ro w a d zo n y  przez  
p. inż. R ogalsk iego  S tan is ław a ,  znanego  
k o n s t r u k to r a  a w io n e te k  RW D. W y k ła d  
inauguracy jny ,  o d b y ty  w dniu 24 k w i e t ­
nia br.  w  sali wykł.  L ab o ra to r ju m  M a ­
szynowego,  zaszczycili  sw ą  o b ecn o śc ią  
pp.: inż. Stan .  Rybicki ,  p rezes  Kom. Woj.  
L O P P  w e L wowie ,  mjr. T iger  i prof. Łu- 
kasiew icz.  Na w y k ła d y  oprócz  s tu d e n ­
tów  u częszcza ją  rów nież  of icerowie  6-go 
p u łk u  lotniczego.

W  n o w o z ac z ę ty ch  p ra c a c h  Zw. Aw, 
zw ró co n o  p rz ed e w sz y s tk iem  uw agę  na 
m eteo ro log ię  lo tn iczą ,  odgryw ającą ,  jako 
n auka ,  w szybow nic tw ie  zasad n iczą  r o ­
lę. Se k c ja  M e teo ro lo g iczn a  w esz ła  w p o ­
rozum ien ie  ze S tac ją  na  Po l i techn ice ,  I n ­
s ty tu te m  G eofizyk i  U.J.K.,  S tac ją  ,,L o ­
tu"  i P a ń s tw o w y m  In s ty tu te m  M e te o r o ­
logicznym w W arszaw ie .  S ta ra  się ona 
o becn ie  o sk o m p le to w a n ie  p rz y rz ą d ó w  
i rozp o częc ie  sy s te m a ty c zn y c h  p o m ia ­
rów. P ra c e  m eteo ro log iczne  p ro w ad z i  dr.

W ła d y s ła w  Orkisz, a sy s te n t  prof. U.J.K. 
A rc to w sk ieg o .

O p ra co w an ie  t e r e n ó w  sz y b o w co w y ch  
p ro w ad z i  inż. M ar jan  L egeżyńsk i,  k tó ry  
d o k o n a ł  występnych b a d a ń  n ad  now em i 
t e re n am i  do lo tów  rek o rd o w y ch ,  na  k t ó ­
rych  d łuższe  żag low anie  nie pow inno  
p rz e d s ta w iać  ż ad n y ch  t rudnośc i.  N a le ż a ­
łoby w na jb l iższym  czasie t e r e n y  te  o p i ­
sać  i po rob ić  zdjęcia,  w k o ń c u  o b la tać  i 
oddać  do uży tku .  B rak  funduszów  nie p o ­
zw ala  na  w y k o n a n ie  tego w najb l iższym  
czasie. Mjr. Legeżyńsk i  p rag n ąc  u d o s t ę p ­
nić ogółowi po zn an ie  z asad  lo tu  sz y b o ­
wego, p rzy s tąp i ł  do p r z e k ła d u  z n a k o m i ­
tego d z ie łka  wie lk iego  n iem ieck iego  m e ­
teo ro loga  W. G eo rg i i ‘ego p. t. , ,Kraft-  
ą u e l len  fur Segelflug im L u f tm e e r“ .

C elem  sp o p u la ry zo w a n ia  s z y b o w n ic ­
tw a  w ygłoszono  5 o d czy tó w  i n a p isan o  
szereg  a r ty k u łó w ,  z tych  d w a  t r a n s m i ­
to w a n e  by ły  p rzez  R ad jo s tac ję  L w o w ­
ską  i W ileńską .  K s iążka  o sz y b o w n ic ­
twie  wyjdzie  w  na jb liższych  tygodn iach  
z d ru k a rn i .  Szkoda ,  że inż. Szczepan  
G rzeszczyk  z rezy g n o w a ł  z udz ia łu  w b r o ­
szurce ,  z p o w o d u  n a w a łu  p ra c y  w IBTL. 
J e g o  d o św iad czen ie  i w sk az ó w k i  p rz y ­
d a ły b y  się b a rd zo  m łodszem u p o k o len iu  
lo tn ik ó w  szybow cow ych .  S ta ran iem  S e k ­
cji P ro p a g a n d o w e j  w y d a n o  p o c z tó w k i  
szybow cow e.  Ser ję  tw o rzy  8 c h a r a k te ­
r y s ty czn y ch  zdjęć, z te k s te m  o b ja śn ia ­
jącym. P o c z tó w k i  idąc  w  sze rok i  świat,  
p rzy p o m in ać  b ę d ą  ogółowi o p ra c y  n ad  
rozw ojem  szybow nic tw a.

W  V-tej W y p raw ie  S zybow cow ej  do 
B ezm iechow ej,  u rząd zan e j  p rzez  A e r o ­
klub Lwowski,  Z w iązek  A w ia ty cz n y  u- 
dz ia łu  n ie s te ty  w ziąć  nie mógł. P o w o d em  
był n a w a ł  p ra cy  o rgan izacy jnej  i n a u k o ­
wej, p rzy  szczup łem  d o ty ch czas  jeszcze 
gronie  p racu jący ch ,  k tó ry  un iem ożliw ia  
cz łonkom  za ję tym  w p ra cy  Z.A. wyjazd  
n a w e t  na  jeden  dzień poza  Lw ów , o ile 
t en  o s ta tn i  nie jest  zw iązany  ściśle z w y ­
zn aczonym  p ro g ram e m  pracy .

Sek c ja  T ech n ic z n a  rem o n tu je  szy b o ­
wiec CW -3, u szk o d zo n y  p o d czas  IV-tej

w y p ra w y  szybow cow ej,  oraz  p rz y s i ąp iła  
do b u d o w y  szy b o w ca  CW-3, z a m ó w io ­
nego p rz ez  A k a d em ick i  A e ro k lu b  w W il ­
nie. P rzy s tą p io n o  ró w n ież  do p ra c  k o n ­
s t ru k c y jn y c h  n ad  now ym  szybow cem  
szkolnym  C W J-1 ,  k tó reg o  k o n s t r u k t o r a ­
mi b ę d ą  inż. C zerw ińsk i  W a c ła w  i inż. 
J a w o r s k i  W ła d y s ław .  Szybow iec  ten  w y ­
k o n y w a  się na  zam ów ien ie  W y d z ia łu  
Lotn .  Cyw. M in is te r s tw a  Kom unikacji .

W łaśc ic ie l  w a rsz ta tó w ,  w k tó ry c h  ZA. 
w y k o n y w a  szybow ce,  p rzy s tąp i ł  obecn ie  
do b u d o w y  p ię t ro w e j  hali  m ontażow ej ,  
k tó r a  pozwoli  w y k o n y w ać  k ilka  m aszyn  
naraz ,  bez  względu  na  w aru n k i  a tm o sfe ­
ry czn e  (do tychczas  m o n tażu  sk rz y d e ł  d o ­
k o n y w a ło  się' n a  p o d w ó rzu  w arsz ta tu ) .  
B u d o w a  b ędzie  pod  dach em  już w kań-  
cu czerwca.

Spraw ozdanie za czas od 20 maja do 
20 czerw ca 1931 r. W  czasie Z ie lonych 
Świąt u rządzono  w yc ieczkę ,  z łożoną  z 
jed e n as tu  osób, na V - tą  w y p ra w ę  do 
B ezm iechow ej.

W  zw iązku  ze s tud jam i n a d  te ren am i  
szybow cow em i,  w yruszy  w k o ń cu  c z e r w ­
ca ek sp e d y c ja  na  ok res  4 —  6 tygodni,  
by w sze regu  m ie jscowości  p rzes tu d jo w ać  
możliwości  la ta n ia  na  szybow cach .

W  w a r s z ta ta c h  b u d o w a n a  jest  obecn ie  
ha la  m on tażo w a ,  p rzez  co p ra ca  n a d  szy ­
b o w c em  C W J-1  jest  znaczn ie  u tru d n io n a .

W  czasie  VIII-go Tygodn ia  L O PP . u- 
rządzono  na d o chód  Ligi po k az  lo tów  na 
szybow cach ,  na  k tó rym ,  w ś ró d  licznej,  
bo około  2.500 osób liczącej publiczności,  
byli obecni:  gen. Popow icz ,  radn i  m. 
L w ow a, p ro feso ro w ie  Po l i te ch n ik i  Lw.: 
Ł ukas iew icz ,  B orowicz,  C iech an o w sk i  i 
Fuchs ,  sfe ry  w ojskow e,  m łodzież  szkół  
ś red n ich  i t. d. P o k az  spe łn ił  c a łk o w i ­
cie swoje  zad an ie  p ro p ag an d o w e .  O b e c ­
nie p rzygo tow uje  się ZA. do u rząd zen ia  
s to iska  na  W y s taw ie  Regjonalnej  w T a i -  
nopolu.

K ie ro w n ik  Sekcji  P ro p a g a n d o w ej  
(— ) B o lesław  G ałęzow sk i.

L wów, dn ia  17 c ze rw ca  1931 r.

PODZIĘKOWANIE

W  z w i ą z k u  z u k o ń c z e n ie m  V I I I  T y g o d n ia  L O P P ,  K o m i te t  S t o ­

łe c z n y  L ig i  O b r o n y  P o w i e t r z n e j  i P r z e c iw g a z o w e j ,  n in ie jsz y m  s k ł a d a  

g o rą c e  p o d z i ę k o w a n i e  t y m  w s z y s tk im ,  k t ó r z y  o f i a r n o ś c ią  s w ą ,  p r a c ą  

lu b  i n i c j a t y w ą  p r z y c z y n i l i  się do  o s ią g n ię c ia  p o m y ś ln y c h  r e z u l t a t ó w  

V I I I  T y g o d n ia ,
K O M I T E T  S T O Ł E C Z N Y  

L. O .  P. P.

NASTĘPNY NUMER W YJDZIE JAKO PODWÓJNY  
W  KOŃCU LIPCA.



C z y  w iesz, ze  L . O . P . P .  Ł u d u je  w  A Y a rsz a w ie  p ie rw sz ą  w  P o l s c e

S z k o ł ę  O b r o n y  P r z e c iw g a z o w e j
d la  lu d n o śc i  c y w i ln e j  ł

C z y  w iesz , że od  sz y b k ie g o  w y k o ń c z e n ia  tej s z k o ły  z a le ż y  p rzy - ' 

g o to w a n ie  k a d r  in s t ru k to ró w  i in s t r u k to r e k  d la  ca łego  P a ń s t w a  —  

k tó re  n au czą  C ie b ie  i T w o j ą  R o d z in ę  b ro n ić  się p rz e d  gazam i 

tru ją c e n n  na w y p a d e k  p rz y sz łe j  w o jn y  ł

.Z a s ta n ó w  się dobrze! N i e  zw leka j!  P r z y c z y ń  się w e w ła s n y m  

in te re s ie  do  ry c k ie g o  w y k o ń c z e n ia  tego  A C  le lk iego  D z i e ł a .

Złóż grosz na Konto P.K.O. Nr. 17300.
KOM ITET BUDOW Y  

CYWILNEJ SZKOŁY OBRONY PRZECIW GAZOW EJ.

LOT POLSKI
O R G A N  O F I C J A L N Y  L- O. P* P* 
I A E R O K L U B U  R Z E C Z Y P O S P O L I T E J

MIESIĘCZNIK R E D A G O W A N Y  

PRZEZ

JERZEGO WI T KOWS KI E GO

P renum era ta  w kraju: roczn ie  — 12 zł.
p ó łroczn ie  — 6 zł.
k w ar ta ln ie  — 3 zł.

P renum erata  zagranicą: roczn ie  — 12 fr. szw.
pó łroczn ie  — 6 fr. szw.

N r. pojed. 1 zł. 20 gr.

A d res  R edakc ji  i Adm inistracji :

WARSZAWA, DŁUGA 50, II PIĘTRO, TELEFON 311-48

M iesięcznik  bogato i lus trow any, in form ujący  
dokładn ie  o życiu lo tn iczem  w Po lsce  i z ag ra ­
nicą .  Daje co miesiąc 6 premij swoim p r e n u ­
m era to rom  rocznym  w postac i  b ezp ła tnych  
p rze lo tów  na  lin jach  L. L. ,,Lot‘‘ w dow olnym  
k ierunku  i z pow ro tem  do miejsca odlotu.

PRZEGLĄD LOTNICZY
IL U S T R O W A N Y  MIESIĘCZNIK  

ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO
W Y D A W A N Y  PR ZEZ D E P A R T A M E N T  
A E R O N A U T Y K I I S E K C JĘ  L O T N IC Z Ą  
T O W A R Z Y S T W A  W IEDZY W O J S K O W E J

P R E N U M E R A T A  K W A R T A L N A  -  7,50 ZŁ. 
P Ó Ł R O C Z N A — 15 ZŁ., R O C Z N A  — 30 ZŁ. 
N A  P R O W I N C J I  R O C Z N A — 32 ZŁ.  
Z A G R A N I C Ą  R O C Z N A  —  5 DOL.

PÓ ŁR O C ZN A  —  3 DOL.

N U M E R  P O J E D Y Ń C Z Y  -  3 ZŁ.

R E D A K C JA  I A D M IN IS T R A C JA

Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko 
Budynek Nr. 39, Telefon Nr. 820-70

K O N T O  P. K. O. —  17.944



Na szybkość samolotu wielki 
wpływ wywierają wiatr i po­
goda. Bezpieczeństwo lotu uza­
leżnione jest jednak przede- 
wszystkiem od silnika i jego 
sprawności, która w wielkiej 
mierze zależy od właściwego 
smarowania silnika. Specjalnie 
dla silników lotniczych produ­
kowane oleje Gargoyle Mo- 
biloil „H “, Gargoyle Mobil- 

' oil ,,XH“ i Gargoyle Mobil- 
oil ,,W “, stosowane według 
Tabeli Polecającej dla silni 
ków lotniczych, zapewniają ma- 
ximum bezpieczeństwa lotu.

M o b i l o i l
O P r , • " ' O m

A E R O
V A C U  U M O I L  C O M P A N Y  S.  A.

D ru k a rn ia  T echniczna,  Sp. Akc .  W arszaw a ,  Czackiego 3/5, te lefon 614-67.


