


VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WLADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum
ministerstwom. Cywilne — Ministerstwu
Komunikacji, ktére posiada samodzielny
Wydziat Lotnictwa Cywilnego; wojsko-
we — Ministerstwu Spraw Wojskowych,
majacemu Departament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa. Putawska 4, tel. 8-20-70.
Wydziaty: ogélno - organizacyjny, tech-
niczny i studjow oraz samodzielne refe-
raty: balonowy i personalny. Przy Dep.
Aeronautyki istnieje Wojskowy Zaktad
Zaopatrzenia Aeronautyki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego—War-
szawa, Wiejska 3, tel. 515-80. Referaty:
administracyjny, eksploatacyjny, rozbu-
dowy (lotnisk i drég powietrznych) i po-
lityczno-p? awny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej. Na czele Rada Gitéwna i Zarzad
Gtowny. Placowki miejscowe: Komitety

wojewodzkie, komitety powiatowe oraz
kota przy wurzedach, stowarzyszeniach i
instytucjach.

Zarzad Gilowny — Warszawa, Dtuga

50, tel. 701-26, 541-69 i 713-11.
Komitety wojewodzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski — Noza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 36.
Krakowski — Basztowa 22.
Lubelski — Powiatowa 1
Lwowski — Smolki 3.
todzki — Dagbrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3-go Maja 1
Poleski — Brzes¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokdj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojewédztwo.
Tarnopolski — Tarnopol, Wojewddztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagielloriska 24.

Komitety na prawach wojewdédzkich:

Miejski w Poznaniu — Grobla 15.

Okregowy Zagtebia Dabrowskiego —
Sosnowiec, Bema 4.

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Stacja Warsz.-Wsch., pokdj 20.

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

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

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1l-sza w War

S2awie, 2-ga w Poznaniu, 3-cia w Kra-
kowie.
Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie,

2-gi w Krakowie, 3-ci w Poznan;u, 4-ty
w Toruniu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwo-
wie.
Morski Dyon Lotniczy — w Pucku.
Baony balonowe: 1-szy w Toruniu,
2-gi w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Ofice-
row Lotnictwa — Deblin-
Centrum Wyszkolenia Podoficeréw Lot-

nictwa — Bydgoszcz.
Szkota Lotnicza Strzelania i Bombar-
dowania — Grudziagdz.
NAUKA
Instytuty: Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa — Warszawa, Putawska
4, tel. 803-00.
Instytut Aerodynamiczny — Warsza-
wa, Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.
Centrum  Badan Lotniczo-Lekarskich
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.
Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspodipraca).
Laboratorjum  Aerodynamiczne przy
Polit. Lwowskiej — Lwoéw, Politechnika.
Szkoty techniczne wyzsze: Politech-
nika Warszawska — sekcja lotnicza na

wydziale mechanicznym.

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotni-
cza i Samochodowa w Warszawie, Ho-
za 88.

Szkota RzemieSlnicza
— Warszawa,
niczy.

Szkoty pilotéw: Centrum  Przysposo-
b:enia Wojskowego Lotniczego — +6dz,
Dabrowskiego 5 S. O., pok6j 113 —
szkota pilotazu sportowego wytacznie
dla cztonkéw Klubow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klu-
bach. W budowie szkota L. O. P. P. w
Radomiu.

Szkoty mechanikéw: Cywilne Szkoty
Mechanikéw w Bydgoszczy i we Lwo-
wie. Obie L. O. P. P.

Stowarzyszenia:  Stowarzyszenie In-
zynieréw Lotniczych — Warszawa, No-
wowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popie-
rania w Polsce badan naukowych z dzie-

im. Konarskiego
Leszno 72 — wydziat lot-

dziny lotnictwa — Warszawa, Jerozolim-
ska 71 (inz. Drzewiecki).

Koto Lotnicze przy Stow. Techni-
kéw — Warszawa, Czackiego 3.

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéow
Stud. Polit. Warsz. — Warszawa, Pol-
na 3 — posiada warsztat do$wiadczalny

budowy awionetek.
Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-

skiej — Lwow, Politechnika — warsztat
szybowcowy.
SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, na-
lezacy do Miedzynarodowej Federacji

Aeronautycznej (F. A. 1), wspolnie z
klubami lolniczemi, ktére sa don afiljo-
wane. Przy A. R. P. istnieje miedzymi-
nisterialny organ doradczy Wtadz —
Komisja Lotnictwa Sportowego oraz re-
prezentacja klubéw — Rada Klubéw
Afiljowanych do A. R. P. Aerokluby A-
kademickie zrzeszone sg pozatem w
Zwigzku Aeroklubéw Akademickich.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i
Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada  Klubow Aliljowanych oraz
Zwiazek Aeroklubéw Akademickich —
Warszawa Chmielna 27—7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski (daw-
niej Aer. Akad. w Warszawie i Stot.
Klub Lotn.) — Chmielna 27, tel. 654-75;
lotnisko — Wawelska, tel 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub  Akademicki w
Krakowie — Rynek Gt. 6, tel. 22-78.

Lwoéw. Aeroklub Lwowski (dawniej
Aer. Akad. we Lwowie) — Kaleczna 20a.

Poznan. Aeroklub Poznanski (dawniej
Aer. Akad. w Psznaniu i Wielkopolski
Klub Lotn.) — Waty Zygmunta Augu-
sta 15.

Wilno. Aeroklub Akademicki w Wil-
nie — Mickiewicza 4 m. 4, tel. 7-63.

Katowice. Slaski Klub Lotniczy — skrz.
poczt. 391.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku — Worzeszcz (Langfuhr), Heeresan-
ger 11.

to6dz. todzki Klub Lotniczy —
browskiego 5, Sad Okr., pok6j 113

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1

Biata Podlaska.
skiej Wytwarni
nia.

PRZEMYSt

Da-

Klub Lotniczy Podla-
Samolotéw — Wytwor-

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

Wytwdrnie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — War-
szawa, Putawska 2, tel. 8-73-03.

Podlaska Wytwdrn;a Samolotow S. A.

— Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa,
Natolinska 13, tel. 8-91-46.

Zaktady Mechaniczne E. Plage i T.
Laskiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26.

Biuro warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Sp. Akc. ,,Samolot® — Poznan-tawica.

Wytwdrnie silnikow:

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

Warszawa

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

Sp. Akc. ,,Autoremont“ — Warszawa,
Wolno$¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze L,LOT® —

przedsiebiorstwo panfstwowo - samorza-

dowe. Przew6z pasazeréw, poczty i to-
waréw. (Patrz rozktad lotow).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska
138, tel. 547-60, lotnisko — 8-08-50.

Oddziaty:

Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19.

Katowice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-Is.

Krakéw — Szpitalna 32, tel. 32-22 i
25-45 (lotnisko).

Lwéw — Jagielloniska 20, tel. 45-71 i
29-36 (lotnisko).

Poznan — Waly Zygmunta Starego
4, tel. 55-16 i 67-11 (lotnisko).

Gdansk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt — Lascar Catargin 25, tel.
232-50 i 232-67.

Czerniowce — lotnisko.

Galacz — lotnisko.

Wieden — Tegetthoffstrasse 7, tel. R
21-0-84 i R. 48-5-60.



SKRZYDIATA POLSKA

DAWNIEJ MLODY LOTNIK ...

MIESIECZNIK LOTNIC2ZY
POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ
ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH
REDAKTOR: JERZY OSINSKI
WYDAWCA: LIGA OBRONY POWIETRZNEJ |I PRZECIWGAZOWE]

Adres Redakcji i Administracjii WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. Tel. 654-75. Konto P. K. O. 9511

WarunKi prenumeraty: W kraju rocznie — 10 zt., pétrocznie — 5V2 #-> kwartalnie — 3 zt. Numer pojedynczy 1 zt.
Zagranicg rocznie — 8 fr. szw., pdtrocznie 4 fr. szw. Ceny ogtoszen: 1str.—300 zt., "2str.— 180 zt., 1j str.— 100 zt., X/s str. — 70 zt.

Prenumerate przyjmuje sie na okres kalendarzowy i wymawia przed uptywem jej okresu; inaczej pismo wysytane jest nadal, za$
prenumerator zacigga wobec Wydawnictwa dtug. Przy zamawianiu egzemplarzy pojedyfAczych nalezy zatagcza¢ znaczki pocztowe
na porto lub wptaca¢ dodatkowo: przy 1 egz. — 15 gr, 2 — 3 egz. — 25 gr., 4 — 7 egz. — 50 gr, 8 — 12 egz. 60 gr.

SKRZYDLATA POLSKA JEST DALSZYM CIAGIEM MEODEGO LOTNIKA, KTORY
PO WLACZENIU DON PILOTA PRZYBRAL OBECNY TYTUt Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU

POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT*"

ROZKLAD LOTOW wazny od 1.1V.1931 do 15.1X. 1931 r.
SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE Z WYJATKIEM NIEDZIEL

Potaczenia God/ina odlotu . Godzina przylotu Potgczenia
) Kierunek )
lotnicze i przylotu i odlotu lotnicze
15.50 0. Warszawa p.  10.10 0 _Z%
£ 1800 p. Pozna 0. 800 | %g,g
S5
1530 o,  Warszawa px 9.50 232 ;
f  17.20 p' Bydgoszcz 0. 8.00 b,? N3
1540 o  Warszawa pr 1020 ' 337 g
18.00 . Gdansk 0. 8.00 °R23
p < 28~
16.00 0. W arszawa p' 9.30 3> §
1500  pr  Katowice 0. 730 ¢ T ®
= 5 10.40 0. W arszawa p- 15.00 o
s 2 1230  p Krakow 0. 1310 S o~
[ B2%3
— - z S =3 —
e 8 13*00 0. Krakow p- 12 30 S
- = j 1340 p Katowice 0. 1150 O2ZE
p R 3
8.00 0 W arszawa p-  15.00 >
I 1030 . Lwow 0. 1250 ~
-2z 10.40 0, WARSZAWA p* 15.00 NT S
SER 12.30 *  Krakow 0 13.10 E55
Lo ! p S o S
Z'N g * * % *k 2 g
23 13.00 13.00 0.  Krakéw p. 12*30 12.30 zZz2 |
@ © 13401 © |  Katowice 0. 1150 3 ° =
2o & 14.10 0. Katowice p- 11.20 8 =
zTy 15.55 pr Bmo o . 935 28
SN E 16.10 0. Brno o- 1 920 g gz
;-g% 17.00 1550 p.  WIEN 0. 9.40 8.20 5329
8.00 0. WARSZAWA pr  15.20 K z
10.30 P Lwow 0 12.50 o2
- o «
I * *x '; g~
11.00 o,  Lwow p- 1220 283
12,30  pr Cernauti* 0. 1050 T
13.00 o Cernauti* p- 1020 O x g
1540  p. Galati 0. 7.40 o 2 3
1600 0.  Galati pr 720 22"
17.20 p* BUCURESTI 0. 6.00 -
@
OBJASNIENIE ZNAKOW:
fi | samoloty kursuja tylko: w poniedziatki, Srody i piatki, °- odlot,

> p. — przylot,
c): samoloty kursujg tylko: we wtorki, czwartki i soboty, * lgdowanie w Cemauti dopiero po otwarciu tam lotniska.



TRZECIE DOROCZNE ZAWQDT STRZELECKIE DO RZOTKOW

zorganizowane przez Zaktady Amunicyjne ,,Pocisk™ s.a.u) dniach 4—7 maja 1931 .
na terenie wiasnej strzelnicy w Rembertowie,

wykazaty ponownie pierwszorzedne wartosci amunicji mysliwskiej,
wytwarzanej przez Z A. ,,POCISK' S. A.

Na 135 rostrzelanych nagrod indywidualnych
- przy udziale najlepszych strzelcow -
132 nagrody zostaty zdobyte nabojami Z A. ,Pocisk” s. a

w tern Wielka Nagroda im. Z. A. ,Pocisk" s. a. w postaci 1000 — ziotych
w ztotych monetach polskich zdobyta przez Mistrza Polski, jozefa Kiszkurno.

NABO\]E MYSLIWSKIE ORAZSPO RTOWE HAL. 22 SA WSZEDZIE DO NABYCIA

BIURO SPRZEDRZY:
WARSZAWA, UL. MINSKA 25 TELEFON - CENTRALA POCISKU

MORZE

ORGAN LIGI MORSKIEJ RZECZNEJ

Z dodatkiem ,PIONIER KOLONJALNY®™** w tekscie

MIESIECZNIK REDAGOWANY PRZEZ HENRYKA TETZLAFFA

Rocznie: 12 zt.
PRENUMERATA: Ppotrocznie: 6 , Cena pojed- egz. z+. 1.20
Kwartalnie: 3 e
REDAKCJA | ADMINISTRACJA: WARSZAWA, NOWY SWIAT 351l

M ORZE DRUKUJE:

ARTYKULY FACHOWE, MORSKIE | KOLONJALNE
ARTYKULY | OPISY GEOGRAFICZNO-PODROZNICZE
NOWELE |l OPOWIADANIA MORSKIE
ARTYKULY EKONOMICZNE

Pozatem kazdy numer zawiera bogaty dziat informacyjny z zakresu spraw
morskich i kolonialnych, oraz jest ilustrowany licznemi rysunkami i fotografjami

Cztonkowie L. M i R otrzymujg miesiecznik ,MORZE** bezptatnie



SKRZYDLATA
» POLSKA«

ROK I (VIII) CZERWIEC 1931 Nr.6 (80)

Z BEZMIECHOWEJ

W maju r. b. Aeroklub Lwowski zorganizowat V-tg wyprawe szybowcowg do Bezmiechowej, podczas ktérej wykonano 531 lotéw
w czasie 27 godzin szkolac 33 pilotow.



NA WIDNOKREGU

Memorjat w sprawie ulg dla lotnictwa sporto-
wego, zamieszczony w poprzednim numerze Skrzy-
dlatej, nie zostat przez p. Naczelnika Wydziatu Lot-
nictwa Cywilnego rozpatrzony ze wzglgdu ,,na ton
i tre$¢ nienadajgce sie do rozpatrywania przez wia-
dze urzedowe

Przyznajemy, ie styl memorjatu odbiegat od
urzedowego szablonu, zawierajgc cze$¢ historyczna,
utrzymang w formie feljetonowej. Podkres$lit to na-
wet oficjalnie przedstawiciel Rady Klubéw, podpisu-
jac memorjat. Natomiast trudno nam jest dopatrzec
sie innego, zarzucanego przez p. Naczelnika braku,
mianowicie tego, ie memorjat nie zawierat konkret-
nych propozycyj co do zmiany obowigzujgcych prze-
piséw. Owszem, poszczegOlnie omawiane kwestje
konczyly konkluzje, nadajgce sie do konkretnego
traktowania.

Na zawarte w liscie p. Naczelnika wezwanie, po-
wtérzymy je w porzadku, w jakim wymienione byty
w memorjale. A wiec:

1. Petenci prosza o utatwienie osiggania karty
pilota, a przedewszystkiem o uproszczenie formalno-
§ci, zwigzanych z odnawianiem corocznem karty,
zwiaszcza jesli chodzi o pilota, ktory lata z powodze-
niem i przestrzega Scisle przepisy.

W tym celu nalezatoby da¢ mozno$¢ pilotowi,
ubiegajacemu sie o przedtuzenie karty, poddania sie
ponownemu badaniu lekarskiemu ktéregokolwiek
dnia w tym kwartale kalendarzowym, w ktérym swe-
go czasu uzyskat karte pilota. Wazno$¢ tak odnawia-
nej karty trwataby zawsze do konca tego samego
kwartatu roku nastepnego.

2. Odnowienie karty pilota nie powinno po-
cigga¢ za sobag pobrania optaty stempla podwdjnej,
lecz pojedynhczage

3. Przy rejestracji samolotéw wystarczyé po-

winna obitka tego samego typu maszyny, co rejestro-
wana, zamiast fotografji egzemplarza rejestrowane-
go, z namalowanemi znakami, ktére wtasciwie mozna
umiesci¢ na maszynie dopiero po jej zarejestrowa-
niu.

samolotow
kwartatu

4. Okresowe, kwartalne badania
winny odbywac sie kiedykolwiek w ciggu
kalendarzowego, nie za$ scisle co kwartat.

W wypadkach, gdy chodzi: 1) o dobrg maszyne
w bardzo dobrym stanie, 2) o witasciciela, ktory zto-
zyt dowody, ze ma umiejetno$¢ i zamitowanie do
utrzymania samolotu w doskonalym stanie — ilos¢
badan powinna by¢ ograniczona do 2 rocznie.

5. Petenci proszg o zmiane ustawy, ogranicza-
jacej moznos$é lagdowania do lotnisk uzytku publicz-
nego. Swobode lgdowania winny ograniczaé¢ jedynie
wzgledy na bezpieczenstwo publiczne i zakaz wta-
Sciciela terenu, na ktéorym ma sie odby¢ lgdowanie.

6. Nie powinien istnie¢ przymus ubezpieczania
samolotow od szk6éd wzgledem o0s6b trzecich, skoro
taki przymus nie istnieje w stosunku do innych $rod -
kow komunikacji.

7. Zapisywanie poszczegolnych lotéw do ksigz-
ki poktadowej jest ucigzliwe i nalezatoby je upro-
§ci¢ przez zmiane formularzy.

8. Poniewaz pobierane optaty za starty sg bar-
dzo niskie, a zarazem ucigzliwe tak dla ptacacych,
jak i Sciggajacych je, nalezatoby chociazby na rok-
dwa, poki ilos¢ ptatnikdw bedzie mata, znie$¢ je zu-
petnie.

Jesli to jest niemozliwe, to nalezatoby zasieg
rocznej optaty za uzycie lotniska rozciggng¢ na
wszystkie panstwowe lotniska w Polsce tak, ze pi-
lot, okazujgcy kwit pauszalnej optaty rocznej, bytby
wolny od kazdorazowych optat przed kazdym od-
lotem.



WSZYSCY LATAMY - SA NARTY POWIETRZNE!

Kierownicy organizacyj sportowych czesto po-
petniajg zasadniczy btad, ktéry polega na przeocza-
niu tego pewnika, ze klub sportowy dopiero wtedy
spetnia w catej rozciggtosci swe zadanie, kiedy daje
mozno$¢ uorawiania danego sportu nietylko pewnej
wybranej grupie, ale wszystkim swoim cztonkom.

Do osiggniecia tego witasnie celu powinny zmie-
rza¢ wszystkie usitowania i dazenia kierownictwa
klubu. | dopiero po zaspokojeniu gtodu catej masy
cztonkéw tym artykutem pierwszej potrzeby, jakim
jest dla nich mozno$¢ zasadniczego uorawiania da-
nego sportu — mozna mysle¢ o luksusie w postaci
— ze sie tak wyraze — wyzszej szkoty jazdy dla
specjalnie uzdolnionej elity.

Prawda ta jest oczywista — a jednak, niestety,
przewaznie w klubach dzieje sie inaczej.

Dlaczego?

Pierwsza odpowiedz bedzie napewno: brak $rod-
kéw finansowych... Druga: konieczne sg pewne wy-
czyny rekordowe owej elity wtadnie dla przyciggnie-
cia szerszych mas i wlania w nie, czy tez podtrzyma-
nia w nich ducha sportowego. Mioze bytaby jeszcze
trzecia odpowiedz: wzgledy sprawiedliwos$ci wymaga-
ja, by ludzie, ktérzy dajg z siebie klubowi wiecej, niz

ogot cztonkéw, mieli tez wieksze od tego ogotu
uprawnienia.
Zadna z tych odpowiedzi nie jest pozbawiona

stusznosci. Ale rozwazmy je z najwyzszego punktu
widzenia.

Zacznijmy od ostatniej: to, co w niej powiedzia-
no, to sg juz pewne finezje. Ale czyz nie jest kwestjg
nietylko subtelnych jakich$ odcieni naszego poczu-
cia sprawiedliwosci, ale juz poprostu kwestjg uczci-
wosci danie kazdemu cztonkowi tego, dla czego
wstapit on do klubu i za co wiasciwie ptaci sktadki?

Co sie tyczy drugiego punktu, to moznaby tu
przytoczy¢ szereg faktow z zycia klubéw sporto-
wych, wzglednie wogole danych gatezi sportu, kto-
re to fakty wykazatyby, jak wielkie niebezpieczen-

stwo kryje w sobie ta kwestjg. W tych rozwazaniach
chodzi mi witasnie o zwrdcenie na to niebezpieczen-
stwo uwagi.

Siegne do obserwacyj, jakie poczynitem przed
paru laty w pewnym klubie sportowym. Przystan
wio$larska. Kréluje na niej niepodzielnie grupa ,re-
gatowcow". Treningi reprezentacyjnej ésemki sa
osrodkiem catego i wytgcznego zainteresowania lea-
deréw klubu. Rasowe todzie zachwycajg oko wy-
tworng linjg. Tymczasem — dla szerszego tlumu po-
wotanych (do ptacenia skiadek), ale nie wybranych
(do wiostowania) brak pétbakéw, brak instruktoréw
do treningdéw, ktore majg im da¢ nie puhary, wience
i oklaski na zawodach, ale — piekng rozrywke po
pracy i — zdrowie. Tableau...

Jaskrawszy jeszcze moze wypadek byt z pewng

druzyng hokejowa, ktdéra — stanowiac rzeczywiscie
zespot wysokiej klasy — rowniez popetnita biad
zamkniecia sie w towarzystwie wzajemnego uwiel-
bienia .Po szeregu Swietnych wystgpien w kraju i na
arenie miedzynarodowej nadszedt pewnego roku
krach: wskutek zaostrzenia przestrzegania warunku,
by cztonkowie druzyny byli akademikami, trzeba by-
to zupeinie zrezygnowaé z udziatu w pewnych mi-
strzostwach ku kompromitacji sportu polskiego, po-
niewaz... wielu z owych kaptanow krgzka kauczu-
kowego od lat ze stanem akademickim nic juz wspol-
nego nie miato oprocz tego, ze — zajmowali w dru-
zynie miejsca akademikow.

Przytoczytem dwa przykiady negatywne. A te-
raz trzeci — i ostatni — pozytywny. Tg galezig spor-
tu, ktéra miata szczeScie dzieki warunkom natural-
nym unikng¢ owych wypaczen, jest — narciarstwo.
W ostatnim sezonie miatem mozno$¢ obserwowaé w
stolicy tego sportu — jego powszechno$¢. Mate. Kil-
kuletnie szkraby, robigce $miate kristjanje albo bty-
skawiczne szusy po 45-stopniowych pochytosciach
— i to czesto na prymitywnych ,,deskach" wtasnego
wyrobu — nasunety mi te refleksje.



Czyz nie powinno by¢ pragnieniem kazdego dzia-
tacza lotniczego tak samo szerokie spopularyzowa-
nie sportu powietrznego?

Tutaj wytania sie owa poruszona na poczatku
kwestja finansowa. Sprawa jest ciezka, bezwatpie-
nia. Nie da sie zatatwic¢ kilku pociggnieciami pidra.
I narazie chodzi mi tylko o to, by jasno i wyraznie
uswiadomié sobie, co powinno, co musi by¢ celem
naszych dazen.

A powtdre — pragnagtbym zwréci¢ baczng uwa-
ge catej rodziny lotniczej na pewng droge, ktéra —

wydaje mi sie — mogtaby najpredzej i najracjonal-
niej doprowadzi¢ nas do owego celu.

Jest nig narciarstwo powietrzne — szybowni-
ctwo.

Jesli wezmiemy pod uwage, ze
1) koszt szybowca jest utamkiem kosztu silni-
kowca, a nadto

2) szybowce budowaé mozna prostemi stosun-
kowo $Srodkami, wreszcie
3) odpada tu koszt materjatow pednych i

4) jest tu znacznie wieksza swoboda latania w
przeciwstawieniu do trudnos$ci, jakie stawiane sg je-
szcze u nas kandydatom na pilotéw silnikowych —
to bedziemy musieli przyznaé, ze zagadnienie to po-
winno by¢ obecnie wysuniete na czoto spraw, inte-
resujgcych ogot lotnikow. Muszg wzigé je pod gle-
bokg rozwage zaréwno zarzady aeroklubdéw, jak i
wtadze lotnictwa.

Jedyna niedogodnos¢, jaka jest w lotnictwie bez-
silnikowem konieczno$¢ rozporzadzania odpowied-
niemi szybowiskami, a wiec organizowania specjal-
nych obozow szybowcowych, okaze sie matoznaczg-
cg, gdy uprzytomnimy sobie obecne rozpowszechnie-
nie obozow harcerskich, przysposobienia wojskowe-
go, osrodkéw sportowych i innych (a nawet istnienie
przeciez specjalnych centrow lotniczych). Wystarczy

WARUNKI

czes$¢ ich urzadza¢ na odpowiednich dla szybownict-
wa terenach, a kwestja ta bedzie rozwigzana. Zresz-
tag — przyktadem Swieci tu Aeroklub Lwowski, kto-

ry szybowisko w Bezmiechowej potrafit stworzy¢
wilasnem staraniem.
Pozatem — wstepne przygotowanie, pierwszy

krok szybowniczy, mozna przeprowadza¢ na kaz-
dym nieomal terenie, majac do rozporzadzenia site
pociggowg w postaci samochodu, o ktory przeciez
dzisiaj jest tak tatwo, ze chyba kazdy klub moze so-
bie nan pozwolig.

A napewno znalaztby sie takze caly szereg od-
powiednich do szkolenia poczgtkowego terenikdw,
ze znowu przytocze pomochicze szybowisko Aero-
klubu Lwowskiego, Malechow pod Lwowem. Piloci,
kotrzy odbyli na nim pierwsze ,szurania“ i skoki,
w Bezmiechowej zdobyli juz kategorje C, a jeden z
nich przesiedziat odrazu w powietrzu prawie godzi-
ne, pierwszy raz w zyciu przebywajgc w powietrzu
tak dtugo...

Prosze, tylko pomysle¢: miody chiopiec, ktory
na samolotach silnikowych odbywat czasem tylko
mate przejazdzki nad lotniskiem ,jako pasazer, spe-
dza po krotkiem szkoleniu na bezsilnikowcach pra-
wie godzine w powietrzu jako pilot. Na szybowcu.

Juz ten jeden fakt — a tembardziej w zestawie-
niu z ogo6lnemi wynikami, osiggnietemi na majowej
wyprawie bezmiechowskiej — powinien by¢ dla
wszystkich klubéw rakieta, zwotujgca catg braé¢ lot-
niczg na start. Na start narciarstwa powietrznego —
szybownictwa...

Postuchajmy jeszcze, co méwig liczby o lotni-
ctwie bezsilnikowem u naszego praktycznego, za-
chodniego sasiada: okoto tvsigc dwiescie szybow-
cOw i dziesieC tysiecy narciarzy Dowietrznych.

A wiec — na start jaknajpredzej! Wszyscy la-
tamy!

Inz. Cz. J. Kaczkowski.

POPIERANIA INDYWIDUALNEGO ZAKUPU

AWIONETEK

(Dalszy gtos w ankiecie).

Poniewaz poglady moje na kwestje subwencjo-
nowania nabywcdéw awionetek, poruszong juz w
kwietniowym numerze Skrzydlatej, réznig sie pod
wielu wzgledami z zapatrywaniami autora wspom-
nianego artykutu, zabieram gtos w dyskusji, pragnac,
aby przed definitywnem rozwigzaniem zagadnienia
byto ono jaknajwszechstronniej o$wietlone.

Zgadzam sie, ze Ministerstwo Komunikacji nie
ma zadnych podstaw prawnych do robienia prezen-
tow specjalnie zastuzonym dla Panstwa pilotom. By-
toby karygodng rozrzutnoscig obdarowywaé zastu-
zonych emerytow lotnictwa poto wytgcznie, aby
osoby te mogty pochwali¢ sie przed otoczeniem wita-
snym piatowcem, ktory stuzytby nietyle do lotow, ile
na pokaz, biorgc pod uwage brak zapatu do latania
u pilotow zastuzonych, a co za tern idzie — przeme-
czonych lataniem.

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

nych, rwacych sie do pracy i czynu, gotowych pole-
cie¢ dostownie ,,na desce“ i dajacych ciggte dowody,
ze rozwoj lotnictwa lezy im réwniez na sercu, jak
i czynnikom subsydjujacym zastugiwaé¢ bedzie za-
wsze na potepienie.

W interesie witadz subsydjujacych lezy wytowie-
nie jednostek wybitnych, uzdolnionych, doSwiadczo-
nych i energicznych. A gdziez szuka¢ doswiadczo-
nych jak nie pomiedzy starymi i zastuzonymi? Chy-
ba ci starzy tylko dadzg gwarancje umiejetnego ob-
chodzenia sie z tak kruchym i kosztownym sprzetem,
jakim jest nowoczesna, szybka awionetka, wypu-
szczona daleko poza granice lotniska macierzystego.

Tylko osobisty grafikon lotow, przelotéw, go-
dzin wylatanych, lagdowanA polowych dobrowolnych
i przymusowych, uszkodzen ptatowcéw i t. p., pro-
wadzony z miesigca na miesigc dla kazdego z ubie-
gajacych sie o subsydjum pilotdw niezaleznie od te-
go, czy jest on miodym czy starym lotnikiem, be-



dzie w stanie da¢ doktadne pojecie o kwalifika-
cjach petenta i o jego zapale do pracy w powietrzu.
W wypadku réwnych szans przy roznej iloSci wyla-
tanych ogotem od wylaszowania godzin, wyzsza
liczba godzin rozstrzyga jednak na korzys¢ starsze-
go pilota.

Nie oponuje zupetnie przeciwko pierwszemu
punktowi nastepnego ustepu, gdzie mowa o Kko-
niecznosci podtrzymywania drogg subsydjow Kkra-
jowego przemystu lotniczego. Zastanowie sie jed-
nak dtuzej nad punktem drugim tego ustepu, ponie-
waz idzie tu o kwestje niezmiernej wagi: jakie awio-
netki krajowe subsydjowac? Ciekawy jestem ogrom-
nie, co autor miat na mysli przez okreslenie: ,,do-
bre, to jest zupeinie odpowiadajgce swemu przezna-
czeniu awionetki“. Wedtug mnie, istniejg dwie tyk
ko kategorje awionetek sportowych (zapominam o
klasach uswieconych tradycja), a mianowicie: rekor-
dowe i uzytkowe. Dotychczasowa nasza polityka
subsydjow sktaniata sie wyraznie w kierunku re-
kordowym, po macoszemu traktujagc maszyny zbli-
zone do uzytkowych. Bo przyznam, ze konstrukto-
rzy polscy nie dali nam jeszcze idealnej uzytkowej
awionetki. Typowym przykiadem awionetki rekor-
dowej bedzie nasza RWD—4, maszyna droga, trud-
na w pilotowaniu dla niewprawnych, niebezpieczna
przy lagdowaniu potowem ze wzgledu na koniecznos$é
delikatnego podejscia i dtugi wybieg, kosztowna w
eksploatacji i skomplikowana w obstudze, Slepa w
prowadzeniu, niewygodna i meczgca z punktu widze-
nia usadowienia pilota, posiadajgca wzamian jedng
tylko zalete: duzg szybkos$¢ lotu poziomg i piono-
wg*). Wzorem idealnej awionetki uzytkowej jest
dzi$ niemiecka ,Volksflugzeug" — Klemm-Daimler
19 MK, powolna w locie, tatwa w sterowaniu i przy
lagdowaniu poza lotniskiem, bezpieczna nawet dla
niedoSwiadczonych i tania, zarbwno w momencie
kupna jak i w eksploatacji. Cena z silnikiem — 3500
Rm. Nasza JD—2 jest tez wyjatkowo tanim typem
ptatowca (zaptacitem za mojg z silnikiem 500 zt. -~
10 rat po 100 zt), jednak wiasnosciami aerodyna-
micznemi Klemmowi nie doréwnywa.

Zarowno RWD, jak i Klemim odpowiadajg swe-
mu przeznaczeniu. Pytanie jednak, ktory z nich stu-
zy lepiej sportowi i turystyce? Pytanie, czy praw-
dziwy sport i turystyka polega wytacznie na zdoby-
waniu nagrod w zawodach miedzynarodowych, na
podnoszeniu rozgtosu $Swiatowego pobijaniem coraz
to trudniejszych i niebezpieczniejszych rekordéw i na
»,rendez-vous" miedzynarodowem?

Ptatowce wielkie, o poteznych silnikach duzo
lepiej wywigzujg sie z tego zadania niz awionetki.

Poc6z obarcza¢ te ostatnie zadaniami ponad
ich sity?

Latanie pod hastem: ,latajmy predzej, wyzej i
dalej od naszych sgsiadow" wypacza wedtug mnie
drogi rozwoju lotnictwa sportowo-turystycznego
stwarzajgc typ awionetek odbiegajgcy daleko od ide-
atu, a zmierzajgcy raczej w kierunku ptatowca wy-
Scigowego, nadzwyczaj niepraktyczny dla prywatne-
go nabywcy. To tez niema sie co dziwi¢, ze tak ma-

*) Z powyzsza oceng nie godzi sie Redakcja.

to mamy ich w Polsce. Celem zwrécenia uwagi za-
réwno konstruktoréw, jak uzytkujacych i protekto-
row postawi¢ nalezy przed lotnictwem turystycznem
inne hasta, zresztg ogOlnie znane i niepodawane w
watpliwos$¢ co do ich stusznosci. Oto niektére z nich:

»,Lotnictwo sportowe — lotnictwo dla wszyst-
kich*.

»Turystyka powietrzna — swobodne i bezpiecz-
nie przenoszenie sie z miejsca na miejsce drogg po-
wietrzng".

»,Przeloty tylko miedzy lotniskami oficjalnemi
nie zastuguja na miano turystyki, ktéra nie zniesie
tak wielkiego skrepowania, jak ograniczenie swobo-
dy ladowania — do lotnisk i swobody zwiedzania
— do ogladania wszedzie takich samych hangarow.
Réznorodnos¢ wrazen i przygéd — oto podstawa ist-
nienia i rozwoju turystyki powietrznej".

»,Praktyczna awionetka turystyczna, awionetka
niedalekiej przysztosci, to awionetka ladujagca wsze-
dzie".

Stworzenie typu polskiej awionetki praktycznej
— oto palgce zagadnienie dla czynnikow i wiadz po-
pierajacych rozw6j lotnictwa w Polsce.

Przyciggniecie do kasty lotnikow tysiecy garng-
cych sie do niej, utatwianie im tego zblizenia, zniwe-
czenie uprzedzen i pozornych niekiedy przeszkod,
oto nastepne cele i zadania.

Radykalnym sposobem tego zblizenia z ttumem
garngcym sie do lotnictwa, to wyjsScie na jego spot-
kanie, czyli lagdowanie samolotu poza lotniskiem.
Kazde takie lagdowanie, oczywiscie bez szkdéd i krzy-
wdy wiasciciela terenu, to zwerbowanie nowej gar-
stki zwolennikow, a moze i fanatykow latania.

Poniewaz lgdowanie dzi$ jeszcze wymaga dos¢
rozlegtych terendéw, wiec z konieczno$ci ze wzgledu
na inng uprawe roli, jest ono wykonalne przewaznie
w os$rodkach kulturalnych (majatki, osady fabryczne,
cukrownie i t. p.), to znaczy w S$rodowiskach ludzi
wyksztatconych, majetnych, rozporzadzajacych cze-
sto funduszami na zakup samolotu, liczagcych sie z
czasem jako elementem wzbogacenia sie przy odpo-
wiedniem jego wykorzystaniu, stowem odczuwajg-
cych korzysci, ptyngce z posiadania wtasnego samo-
lotu, jednak nieorjentujagcych sie zupetnie, czego
mozna oden wymagac i gdzie lezg granice bezpiecz-
nego jego uzycia.

Widok pewnego, bezpiecznego lgdowania i ta-
kiegoz odlotu, stwierdzenie, ze witasne pastwisko
jest idealnem ladowiskiem, omdwienie z pilotem
kwestyj dotychczas zagadkowych ksztattuje w zde-
cydowany spos6b poglady Swiadkow na stopien bez-
pieczenstwa i mozliwosci zastosowania nowoczesnej
awionetki. Jestem pewien, ze rozwigzanie problemu
nauczenia sie lata¢ choéby drogg, nawiasem moéwigc
dos¢ ekscentryczng, stworzenia typu maszyny wy-
jatkowo tatwej w prowadzeniu, pozwolitoby napo-
czekaniu werbowaé nabywcow wytwoérniom samo-
lotow.

Cata zagadka rozwoju lotnictwa turystycznego
lezy mojem zdaniem w jaknajpredszem dokonaniu
przewrotu, o ktdrym tu wspomniatem.

Przewrdt ten polegaé zatem bedzie:

1 Na wyeliminowaniu zupetnem obecnego
pu awionetki rekordowej jako szkodzacej rozwojowi.

ty-



2. Na ograniczeniu uzycia awionetki — zabaw-
ki, kragzacej nad lotniskiem, pozytecznej chyba jako
narzedzie rozrywki, dla udzielania ,,chrztu powietrz-
nego" nowicjuszom, dla szkolenia i t. p.

3. Na stworzeniu typu awionetki — konia ro-
boczego, ladujacej wszedzie i latajacej poto, aby
przyniesé¢ witascicielowi jej realng korzys$¢, badz to
jako takséwka, badz tez jako narzedzie reklamy wy-
robow wiasnych, jako punkt obserwacyjny posiad-
tosci ziemskich i t. p.

Powtarzam: awionetka, przynoszaca juz dzi$ jej
posiadaczowi realne korzysci pod takim czy innym
pozorem stokro¢ wiecej zastuguje na poparcie finan-
sowe, niz ta, ktérg widzimy w powietrzu wytgcznie
w 2 momentach: przy prébach technicznych i na
konkursach.

Jestem zasadniczo przeciwny intencjom autora
niewspomagania jednostek zaspakajajgcych lataniem
swoje ambicje osobiste. Dlaczego naprzyktad nie po-
piera¢ lotnika, posiadacza awionetki, ktory przez
szereg miesiecy lata codziennie do biura odlegtego
o kilka kilometréw od miejsca zamieszkania i spe-
dza przerwe obiadowg w domu dzieki tejze awio-
netce? Czyz awionetka uzyta w ten sposob nie za-
interesuje wiecej setek oséb noszacych sie z zamia-
rem nabycia takowej niz jeden rekord Swiatowy wy-
sokosci pobity na innej? Czy jest to ,zaspakajanie
osobistych ambicyj jednostki", czy tez najrozum-
niejszy sposob propagandy idei awionetki prak-
tycznej? Czy bezinteresowne zaktadanie przez wia-
Scicieli posiadtosci ziemskich lgdowisk statych, o-
znaczonych biatg farbg, napisem i wiatrowskazem
tylko dzieki kilkakrotnym odwiedzinom awionetki
na tych terenach nie jest korzystniejsze dla cato-
ksztattu rozwoju lotnictwa w Polsce niz jedna wie-

cej nagroda zdobyta na miedzynarodowych zawo-
dach? Zjawienie sie¢ w roku biezacym takiego wta-
$nie lagdowiska w okolicach Opoczna (Biataczow),
historja z procesem o wiatrowskaz w Kroczewie
(Zakroczym), na ktéry nie pozwalata policja, pogtoski
0 powstaniu szeregu innych lagdowisk dla awionetek
sg chyba jaskrawemi dowodami, ze bezinteresowne,
pozbawione wszelkiej presji z zewnatrz dazenie zie-
mian do posiadania lgdowisk u siebie nie jest bynaj-
mniej mrzonka.

O wptywie przynaleznosci kandydata do jednej
z organizacyj lotniczych niema co wspominaé: przy-
nalezno$¢ ta zadnego wptywu na subwencje okazac
nie powinna. Mniemanie autora, iz tylko kluby u-
prawiajg istotnie i zbiorowo turystyke lotniczg jest
twierdzeniem btednem. Skianiam sie raczej w Kie-
runku opinji inz. Rychtera (str. 62 Nr. 4 Skrzydla-
tej), ktory moéwi ,,Maszyny klubow traktowane sg
narazie jako narzedzia treningu, doskonalenia sie w
lataniu i przeszkalania na inne typy“. A zatem zada-
nia sportu i turystyki ustgpity w klubach miejsca za-
daniom nauczania.

Skrytykuje wreszcie zasade, iz awionetka sub-
wencjonowana powinna wylata¢ rocznie 100—200
godzin na to, aby otrzymac przyznang jej subwencje.
Czy to aby dosy¢? Czy rzeczywisScie latanie nie za-
mieni sie wéwczas na ,,wiszenie w powietrzu** nad lot-
niskiem, jak to ma miejsce w niektérych formacjach
lotnictwa wojskowego (np. w eskadrach treningowych)
przy koncu potrocza celem wylatania dodatku lot-
niczego? Koniecznem jest stworzenie innego kryter-
jum, pozwalajgcego okresli¢ minimum pracy pozy-
tecznej, wykonanej przez petenta. Jestem przeko-
nany, ze znalez¢ kryterjum takie nie bedzie trudno.

Z. Babinski, kpt. pil.

V-a WYPRAWA SZYBOWCOWA AEROKLUBU
LWOWSKIEGO

»,Bigel-marja — dzyn!..

Bigel-marja — dzyn!...

Bigel-marja — hurra!... hurral... hurral!.

Ten wojenny okrzyk Zakonu Bezmiechowcow
wyrywa sie zwycieskim hejnatem z piersi, gdy sie
zaczyna mowié o V-ej Wyprawie Szybowcowej Ae-
roklubu Lwowskiego. Chciatoby sie na calg Rzecz-
pospolita — ba! — na wszystkie kontynenty Swiata
rozgtosi¢ jakim$ naprawde poteznym gigantofonem,
ze oto Powietrze jest nasze!... Ze przeciez, nie usta-
jac w pracy, nie cofajagc sie przed zadnemi ofiarami,
nawet ofiarami witasnej krwi, zywiot ten zdobyli-
$myl... Ze wreszcie przestaliSmy w Skrzydlatej Cho-
ragwi by¢ giermkami tylko — oto i my wdzieliSmy
butnie ostrogi i pasy rycerzy powietrzal...

Juz dzisiaj $Swietne wyniki naszych zachodnich
sgsiadow, nie moéwigc o krajach innych, nie sg dla
nas niedoscigtem marzeniem, legendg i nowym mi-
tem ikarowym. Dzisiaj mozemy juz powiedzieé, ze
nietylko umiemy lata¢, ale mozemy innych latania
uczycl!...

Jezeli siegniemy pamiecig do niedawnych lat,

kiedy na szybownictwo nie raczono u nas nawet
zwracaC uwagi, traktujac je jak dziecinng, $mieszng
zabawke, 1 jezeli spojrzymy na plon ostatniej wy-
prawy — wowczas szczegllnie jaskrawo uswiadomi
nam sie ta prawda, ze zdrowa, stuszna sprawa musi
przeciez odnie$¢ zwyciestwo, nawet nad ludzkiem
niedowiarstwem i niechecig.

W maju r. b. zwyciestwo idei szybowniczej za-
btysto i u nas wreszcie petnym blaskiem.

Ale — niech przemoOwig liczby... Podczas tej
ostatniej, V-ej z kolei Wyprawy Szybowcowej Aero-
klubu Lwowskiego, odbytej w czasie od 1 do 31 ma-
ja r. b. w Bezmiechowej, wykonano ogdtem 531 lo-
tow w czasie og6lnym 27 godzin 14 minut 38 sekund,
i zdobyto 53 dyplomy pilotéw szybowcowych.

Czyz z takich wynikéw nie mozemy by¢ napra-
wde dumni?!

Na ten wspaniaty bilans ztozyty sie zgodne wy-
sitki kierownictwa wyprawy, uczniow-pilotow i wy-
tworcow szybowcoéw. Podnies¢ tu przedewszystkiem
nalezy niestychany zasob ciezkiej, wytezonej pracy,
petnej najgtebszego umitowania lotnictwa i oddania



sie jego sprawie, jaki wilozyt w ksztatcenie adeptow

szybownictwa kierownik szkolenia, inz. Szcze-
pan Grzeszczyk, Okazat sie on nietylko z
krwi i kosSci sportsmanem, ale i wspaniatym,

niezastgpionym wprost instruktorem. Kto widziat go
przy codziennej, kilkunastogodzinnej orce, kto wi-
dziat, jak poprostu przezywat on kazdy lot swojego
ucznia, jak szczegoétowo i z jakiem wczuciem sie
analizowat w celach dydaktycz-

nych kazdy jego najmniejszy

btad — ten przyznaé¢ musi, ze

osiggniete wyniki sg nieomal

wytaczng zastuga inz. Grzesz-

czyka. 1 je$li na wyprawie tej

nie padt nowy rekord, to zapi-

sa¢ to nalezy takze jedynie na

dobro inz. Grzeszczyka, ktéry

z samozaparciem i ofiarnosScig

przerzucit punkt ciezkosci swych

wysitkéw na ksztatcenie kadr

nowych adeptéw szybownictwa,

nie zostawiajgc sobie ani chwili

wolnej na osobiste wyczyny.

Odpowiedzialny i ofiarny
trud prowadzenia catej wypra-
wy, z wieczng wyczerpujacg wal-
kg o Srodki i o0 powigzanie kon-
ca z koncem, spoczywat na bar-
kach p. Bolestawa topatniuka,
ktéry — wykazawszy ponadto
swa wybitng wartos¢, jako pilot
szybowcowy — dobrze sie za-
stuzyt sprawie.

Podnies$¢ takze nalezy, ze zmudne i ktopotliwe,
a przeciez zawsze chetnie i z zamitowaniem podej-
mowane starania kierownika technicznego wyprawy,
p. Bogustawa Dabrowskiego, walnie przyczynity sie
do ogdlnego sukcesu.

Ztozyty sie nan takze zapat i zamitowanie ucz-
niow-pilotéw, ktdérzy tworzyli tetnigcy zyciem i o-
chotg obdéz fanatycznych wprost czcicieli lotu, a
wreszcie — zasilenie taboru Aeroklubu Lwowskie-
go trzema doskonatemi szybowcami przez warszaw-
ska Sekcje Lotnicza.

Szybowce te, typu ,,Czajka“, konstrukcji p. A.
Kocjana, konkurujgc zwyciesko ze znanemi z po-
przednich wypraw maszynami typu CW—3, w gtow-
nej mierze przyczynity sie do wylatania wspomnia-
nych przeszto 27 godzin, co w zestawieniu z okoto
12 godzinami, wylatanemi na ooprzedniej wyprawie,
w ktorej brat przeciez udziat szybowiec rekordowy
CW—4, jest najlepszem Swiadectwem dla tych szkol-
nych aparatow.

Podkre$li¢ trzeba takze, ze caly czas trwania
wyprawy mogt by¢ prawie w 100% wykorzystany
dzieki doskonale dopisujacej pogodzie. Wykorzysta-
no go tez znakomicie, o czem S$wiadczg najlepiej o-
siggniete wyniki.

Zrobiono mianowicie podczas tej wyprawy 20
kategoryj A, 17 kategoryj B i 16 kategoryj C, Warto
tutaj zaznaczy¢, ze naprzyktad Anglja posiada wo-
géle 15 pilotéw kat. C (najwyzszej) — i to wyszkolo-
nych od samego pooczatku pracy szybowniczej w
tym kraju. (Polska posiada obecnie og6tem 19 pilo-
tow tej kategorji). Okazato sie wiec, ze potrafimy

juz dystansowac nawet kraje o dtuzszej tradycji lot-
niczej i o wiekszych srodkach — nietylko pod wzgle-
dem poszczego6lnych wyczynéw, ale i organizacji
szkolenia.

Najistotniejszym jednak sukcesem wyprawy, a
zarazem najdobitniejszym i najbardziej rzeczowym
argumentem, S$wiadczacym o wielkiej wadze szy-
bownictwa, jest fakt ,ze z posréd owych 16 zdoby-

Tabor V-ej wyprawy szybowcowa

tych ostatnio dyploméw kategorji C — trzy nalezg
do pilotéw szybowcowych czystej krwi, ktorzy nie
prowadzili nigdy samolotéw silnikowych.

Jak znakomitym wogole sposobem szkolenia pi-
lotow jest szybownictwo, niech powiedzg Sciste licz-
by, odnoszace sie do wspomnianych trzech adeptéw
lotnictwa bezsilnikowego:

P. Bolestaw topatniuk (A. L.), ktéry na po-
przedniej wyprawie zrobit kategorje A, podczas o-
statniej zdobyt kolejno B i C i wylatat 3 godziny 36
min. podczas 40 lotéw, w czem jeden piekny jego
lot trwat 1 godzine 40 sekund!... P. B. topatniuk
pierwszy w Polsce zdobyt kat. C, jako czystej krwi
pilot szybowcowy.

P. Bolestaw Baranowski (A. L.), przyjechawszy
do Bezmiechowej takze z kategorjg A, zdobytg
wczesng wiosng roku biez. w Malechowie, do szere-
gu sukceséw — prdcz zrobienia obu nastepnych ka-
tegoryj — zaliczy¢ sobie moze lot, trwajgcy prawie
godzine (okoto 53 min.), przyczem wykonat on 30 lo-
tow w czasie ogolnym 1 godzina 45 min. 5 sek.

P. Bogustaw Dgbrowski (A. L.) wylatat 1 godzi-
ne 3 minuty 45 sekund podczas 34 lotow, z ktorych
zwtaszcza jeden — prawie pétgodzinny — zastugu-
je na wyro6znienie.

Te rezultaty mdéwig same za siebie. Piloci, kt6-
rzy po tak krotkiem szkoleniu potrafig ,,siedzie¢” w
powietrzu po kilkadziesigt minut... Bo przeciez tak
dtugi lot zaglowy, to dowdd — oprocz znajomosci i
wyczucia powietrza — zupeinego opanowania ma-
szyny.



| czyz pilot, ktory potrafi lata¢ bez silnika, nie
jest dopiero prawdziwym pilotem?

Pieknym réwniez wynikiem,
efekcie szkolenia szybowcowego, jest wyczyn p.
Zygmunta Laskowskiego (A. L.), ktéry, zaledwie
zdobywszy na ostatniej wyprawie kat. c, wykonat
odrazu powazny lot, trwajacy 2 godziny 10 min. 40
sek., stanowigcy — jesli tak mozna powiedzie¢ —
rekord V-ej wyprawy, bliski rekordu polskiego.

Jeszcze jednym argumentem, Swiadczacym, ze
droga do istotnego rozpowszechnienia lotnictwa pro-
wadzi witadnie przez szybownictwo, jest zdobycie
kat. A przez panig Tule Younga (A. L., ktéra u-
przednio odbywata na silnikowcach mate przejazdz-
ki tylko jako pasazerka. Jest to wiec pierwsza pol-
ska pilotka wytgcznie szybowcowa.

Mamy obecnie w Polsce 4 pilotki szybow-
cowe: procz panny Y. bowiem kat. A na ostatniej
wyprawie zdobyta p. Hanka Henneberg (a. W.), ka-
tegorje B — panna Danusia Sikorzanka (a. L) i p.
Wanda Olszewska (A. L.), przyczem ta ostatnia
osiggneta nastepnie kat. c, jako pierwsza w Polsce
kobieta, wykonujagc miedzy innemi fadny, okoto
16-minutowy lot.

Précz wyzej wymienionych, kat c zdobyt p. Ta-
deusz Markowski (A. L.), nadto za$ 10 oséb przeszto

Swiadczacym o

podczas ostatniej wyprawy peine wyszkolenie, o-
siagajac kolejno kat. A, B, a wreszcie C, mianowicie:
p. Z. Olenski (A. W.) oraz dziewieciu (na o0gdlng
liczhe 10) oficeréw pilotéw, odkomenderowanych do
Aeroklubu Lwowskiego na przeszkolenie szybow-
cowe, pp.: kapitanowie Jach i Godlewski, poruczni-
cy Kurowski, Pietrasiewicz, Pietraszkiewicz, Pro-
naszko i Stowinski, podporucznicy Gajek i Mali-
nowski.

Wszystkie loty wykonane byly na aparatach
szkolnych. Tabor stanowity poczatkowo trzy CW—3
i jedna ,,Czajka“, a w drugiej potowie wyprawy po-
nadto jeszcze dwie ,,Czajki* (jedna okapotowana) —
wszystkie stanowiace witasno$¢ Aeroklubu Lwow-
skiego — oraz jeden szybowiec przejsciowy, kon-
strukcji p. Z Elzanowskiego, z Aeroklubu War-
szawskiego.

Jak juz wspomniatem, ,,Czajki“ pracowaty rze-
telnie, oddajac wyprawie wielkie ustugi i umozli-
wiajac osiagniecie tak Swietnych wynikdéw.

Dtugi szereg przytoczonych wyzej liczb i fak-
tow przestania moze nieco istotng, zywa, a tak nie-
zmiernie powazng tre$¢, jakg stanowi plon V-ej wy-
prawy bezmiechowskiej. Ale przeciez lotnicy nie z
nazwy tylko, ale z zamitowania i przekonania, po-
trafig witasnie z tych surowych a S$cistych danych

Loty ,,Czajki*1



Grupa gosci przygladajaca sie lotom dwéch ,,Czajek> i CW — 3-

wyczyta¢ nowe, wazkie wskazania i wytyczne, ja-
kie winny nam przysSwieca¢ w pracy.

Pionierska, wytrwata i konsekwentna dziatal-
nos¢ Aeroklubu Lwowskiego wskazuje bowiem ja-
sno i dobitnie droge, jaka nietylko sport lotniczy,
ale i lotnictwo zawodowe i$¢ powinno.

Juz same przytoczone wyzej liczby, tyczace
sie zwitaszcza czystej krwi pilotdw szybowcowych,
zmuszajg poprostu do wyciaggniecia daleko idacych
whnioskéw. | napewno nie okaze si¢ przedwczesnem
twierdzenie, ze, chcac szkolenie pilotow — przy-
czem pod tg nazwg rozumie¢ nalezy i pilotow sil-
nikowych — prowadzi¢ istotnie racjonalng metoda,
nalezy rozpoczyna¢ je od szkolenia na szybowcach.

Jesli spojrzymy z tego punktu widzenia na plon
pracy Aeroklubu Lwowskiego, to bedziemy musieli
przyzna¢, ze dziatalno$¢ tego klubu wykracza da-
leko poza zakres zwyklego sportowego zycia. Prze-
ciez droga najmniejszego oporu, a nhajwiekszego

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

Tymczasem A. L. Kkrzywdzi
niejako swojg grupe silnikowa, prze-
noszac punkt ciezkosci — zarow-
no pod wzgledem wiozonego tru-
du, jak i pod wzgledem finanso-
wym — na szybownictwo, czego
wyrazem sg wykonane juz w tym
roku w A. L. (w Malechowie i Bez-
miechowej) 704 loty szybowe.

Nakazem wiec chwili jest trze-
zwa i sprawiedliwa ocena olbrzy-
miego znaczenia pracy, prowadzo-
nej przez Aeroklub Lwowski dla
rozwoju catego polskiego lotnic-
twa.

Mozna juz bowiem dzisiaj po-
wiedzieé, ze — dzieki temu Klu-
bowi—opanowalismy nietylko sztu-
ke czystego latania, bez silnika,
ale opanowalismy takze catkowicie
metody szkolenia pilotéw. Depar-
tament Aeronautyki, ktéry powie-
rzyt Aeroklubowi Lwowskiemu wy-
szkolenie wspomnianych oficeréw,
opinje te napewno podziela.

Praca ta wiec musi obecnie
stang¢ na trwatych, mocnych fun-
damentach, poparta nietylko mo-
ralnie, ale i materjalnie przez czyn-
niki powotane.

Maj 1931 powinien by¢ dla
catej skrzydlatej Polski nowym eta-
pem: od tego okresu nasz sport po-
wietrzny — Kktérego pierwsze tak
piekne poczynania przyttumione
zostaly ostatnio ciezkiemi warun-
kami finansowemi musi wkroczy¢
na nowe tory, ktore najpewniej
i najszybciej doprowadzg nas do
celu: rozpowszechnienia lotnictwa
tak szerokiego, jak nart, wiosta i za-
gla.

Inz. Cz. J. Kaczkowski.



WRAZENIA ZAGRZEBSKIE

(Zamiast ,Feljetonu™).

Jugostowianie rozestali wici lotnicze,
zwotujgce narody wszelkie do Zagrzebia.
Polskie lotnictwo sportowe orzekto, ze
z wielu wzgledéw powinniSmy sie tam
pokaza¢. Halewski kapitan starat sig¢ zna-
lez¢ pokrycie materjalne na koszty ko-
nieczne, z wyprawa zwigzane, ale ani
Ministerstwo, ani instytucje spoteczne
me poparty tej imprezy.

Mimo to, Kluby zdecydowaty wystac
,ekipy“, pokrywajac wydatki z wtasnych
mizernych budzetéw. | dobrze sie stato,
albowiem w Zagrzebiu lotnictwo polskie
odniosto wielki sukces, zajmujac przez
kpt. Bajana pierwsze miejsce w konkur-
sie akrobacji
kacji, réwniez przez Bajana osiggniete

Tak sie stalo. A jak to byto — opo-
wiem.

i drugie w ogo6lnej klasyfi-

WyruszyliSmy z Krakowa w trzy ma-
szyny: RWD-4 — kpt. Halewski z Przy-
sieckim — Warszawa, RWD-4 kpt. Bajan
z Dzierzbickim — Krakéw; Moth —
Pruszkowski (to ja) z p. Okotowiczowg—
Warszawa. LecieliSmy osobno z powodu
nieréwnej szybkos$ci maszyn, spotykajac
sie dopiero w Aspern (Wieden), gdzie
zastaliSmy kpt. Izyckiego na RWD-4, re-
prezentujagcego Poznan.

W Wiedniu spotkalisSmy sie z mitg po-
mocg benzynowa $wietnie wszedzie zor-
ganizowanego Tow. ,,Vacuum Oil Com-
pany*“. Przedstawiciel Polskich Linij Lot-
,Lot" orjentowat nas w ,tere-
zwyczajach i cenach miejscowych,

niczych
nie",
za co dziek mu sie nalezy.

Rano nazajutrz machneliSmy do Za-
juz w cztery maszyny. W Za-
byliSmy uroczys$cie przez

grzebia,
grzebiu witani

wiadze

lotnicze wojskowe

i sportowe z

podputkownikiem Parle Filipowicem
czele. Prawie jak u siebie w domu — na-

wet nazwiska te same.

Kpt. Jerzy Bajan z A. A. K.,

zdobywca pierwszego miejsca w akrobacji.

szane duchowienstwo samolotéw sporto-
ofiarowany
Czecho-
stowakoéw. Uroczysto$¢ poswiecenia od-
byta sie w obecnosci i nrzy wspdétudziale

z ktérych
Zagrzebskiemu

wych,
Klubowi

jeden byt
przez

wysokich wtadz jugostowianskich.

Szczegdtowe wyniki
Typ maszyny 2“;
SET
PILOT Narodowo$é £322
ptatowiec silnik T
- ]
1 P. M. Watt . . . Anglik Moth Gipsy 45.2
2 L. M. J. Balfour | Puss-Moth u 21.4
3 Jackaman 50.0
4 D. Blagojevic . Jugostow. .Moth" 39.2
5 Miss Spooner Angielka Puss-Moth 44,0
6 J. D. Armour . Anglik 47.7
7 Major Divis . Czech Smoiik $"118 Walter 48.0
8 V. Kolarik . . .. i Aero A. 12 Maybach 42.2
9 Fr. Bousek . . .. Avia A. 11 Walter 25.7
10 K. Kutloch . . .. Aero A. 12 Maybach 16.7
11 Dr. T. Halewski Polak RWD-4 Cirrus M 111 318
12 Kpt. J. Bajan . RWD-4 Cirrus Hermes  13.0
13 Kpt. M. lzycki n RWD-4 394
14 D. Stanisavljevic Jugostow. Fizir Walter 36.7
15 J. Colnar N Bloudek XV Cirrus M. Il 181
16 Fr. Eger .. “ R. K. Dietrich S. H. Simens  15.8
17 Fr. Kercek. R. K Salmson 26,0
18 Kpt. P. Cenci¢ > Moth Gipsy 18.2
19 Kpt. F. Gradisnik . M Puss-Moth n 19.5

zawodow

Szybkos¢

$rednia
w obwodzie
zamknietym
km/g  punkty
185 70.0
198 75.0
205 78.0
186 71.0
207 79.0
206 78,5
171 65.0
180 68.0
184 70.0
169 63.0
209 80.0

Bylismy $wiad-
kami uroczysto$ci posSwiecenia przez mie-

samorzutnie
attache

Opieke nad nami objat
putkownik Starzynski, polski
ivojskowy. Konsula naszego wiatr wywiat
: Zagrzebia, nawet $lad po nim nie pozo-
stat w postaci chocby zastepcy. Popo-
tudniu wstep do meetingu, ktéry miat
sie odby¢ nazajutri — pokaz wojskowe-
go lotnictwa. Progiam zwykty, zakon-
czony pokazowga akrobac,a tréjki na A-

wiach. Kapitan Bajdak, znakomity as
iugostowianski, w bardzo brawurowych,
doskonale ,czystych" w wykonaniu ta-

mancach powietrznych wykazat superwy-
soka klase mysliwskg. UcieszyliSmy sie
widokiem Orlinskiego, ujrzawszy go nie-
spodzianie. Szkoda, ze P-6 nie byto. Or-
linski na PZL-5 to co$, jak Neptun na
§ledziu, albo Zawisza Czarny na oSle.

Wieczorem wielka gala, balet w ope-
rze. W lozach lotnicy cudzoziemscy: An-

glicy, Francuzi, Czesi, Austrjacy i my,
Polacy. Poznajemy miss Spooner, kpt.
Watt'a Arrachard‘, Risticza i innych.
Bardzo piekny bukiet. Na scenie naro-
dowy balet chorwacki, bardzo intere-
sujacy wzrokowo.

Nazajutrz meeting. Zawody I-sze —
lagdowanie na punkty; Il — wyscig na

trojkacie 29-kilometrowym — trzy okrg-
zenia; Il — konkurs akrobacji.

Mozna byto stawa¢ do kazdej elimina-
cji oddzielnie. Z naszych staneli: do pier-
wszej — kpt. Bajan, kpt. Halewski, kpt.
Izycki; do drugiej — kpt. Bajan, kpt. Ha-
lewski; do trzeciej — tylko kpt. Bajan.
Nizej podpisany delegowany byt do jury.

Rezultaty poszczegdlne wykazane sa
w zatgczonej tablicy:

Konkurs o ™S
akrobacji r
=278
m_g‘% e Uwagi
los¢  pynkiy £822
figur g~ éé
13 977.0 1092,2 | miejsce w klasyfikacji ogélnej
5 1442 272.2 | miejsce w ladowaniu na punkt
7 242.3 3525
Il miejsce w szybkosci
5 113.0 239.2
Il miejsce w ladowaniu na punkt
I miejsce w klasyfikacji ogélnej
13 1000,0 1081,0 I miejsce za akrobacje
7 260.0
10 436.0 5172 B - -
13 750.0 8495 111 miejsce w ogdlnej klasyfikacji

I miejsce w szybkosci



W siadaniu na punkt kpt. lzycki zajat
wcale dobre miejsce. W wyscigu kpt.
Bajan i kpt Halewski zrobili bardzo tad-
ng szybkos$é, ulegajac jedynie silniejszym

motorom. W akrobacji... Bajan otrzymat
petng, maksymalng ilos¢ punktow mozli-
wych do zdobycia, osiggajac pierwsze

miejsce w konkursie akrobacji, a drugie
w ogo6lnej klasyfikacji.

Przyjemnie byto stysze¢ cate wyroku-
jace ciato sadzace, ztozone z przedstawi-
cieli wszystkich bioracych udzial naro-
doéw, orzekajace na korzy$¢ Bajana tak.
ze nie zabrakto ani jednego punktu do
petnej mozliwosci.

Jest to sukces ogromny, majacy wiel-
kie znaczenie propagandowe, zwtaszcza
po niezbyt pomysinych wynikach, jakie
osiagneliSmy w dotychczasowych zawo-
dach.

W prasie naszej sukces ten odbit sie
zaledwie cichem echem, natomiast o kaz-
dej katastrofie lotniczej mamy ogromne,
na naczelnych miejscach zamieszczane
artykuty. O biegaczach, o tenisistach, o
koniach i jezdzcach polskich — petno
w naszych pismach, za$ takie sukcesy
lotnicze, jak pierwsze miejsce Ba-
jana w konkursie akrobacji, lub rekord
Skrzypinskiego — zbywane sag petitem.
Oczywiscie, ani Bajanowi, ani Skrzypin-
skiemu nie zalezy na tern, ale sprawie
samej, sprawie sportu lotniczego dzieje
sie krzywda. Co$ jest niedobrego w pro-
pagandzie sportu lotniczego. Wtadze po-
wotane powinny rzecz ujaé i na przy-
szto$¢ usprawnic.

Konkurencja byta silna. Kpt. Watt,
Anglik, cudenka robit przedziwne, na
plecach latat nawet, a wszystko wolno,

Nasze awionetki w Wiedniu i w Budapeszcie

Puhar zdobyty przez kpt. Bajana

Zaopatrywanie naszych maszyn przez firme
Vacuum Oil Company.

tagodnie; jak krotka wskazéwka na ze-
garze .Bajan zakasowat go ,fasonem". U-
rzadzit troche Samosierre, niezawodny
polski $rodek na pozostawianie dobre-
go wrazenia na dtugo. Zrobit petng akro-
bacje, przewaznie nisko, stopniujac od
rzeczy prostych, az do najtrudniejszych.
To crescendo wywotato doskonate wra-
zenie. Skonczyt ,padajgc lisciem”, az do
samego dna lotniska.

Nie spodzewalismy sie po RWD-4 ta-
kiej zwrotno$ci. Okazuje sie, ze maszyna
ta, odpowiednio wzmocniona, nadawata-
by sie doskonale do popisowej akrobacji,
oczywiscie w dobrych rekach.

Wieczorem bankiet srogi, z mowami
réznojezycznemi. Moglismy  stwierdzi¢
popularno$¢ Polski w Jugostawji, ponie-
waz toast na cze$¢ Polakéw wywotat
wiekszy aplauz, niz inne toasty. Kpt. Ha-
lewski ztotouscie sktada-
jac w rece prezesa Aeroklubu Zagrzeb-
skiego proporczyki imieniem  klubow:
Warszawskiego i Krakowskiego.

Nazajutrz, ztozywszy wizyte prezyden-
towi miasta, odlecieliSmy do Budapesztu,
gdzie witani byliSmy przez nasze przed-
stawicielstwo i Aeroklub  Wegierski.
Stwierdziwszy, ze Budapeszt jest niezwy-
kle pieknem miastem, raniutko nazajutrz
wystartowalismy: moi towarzysze do Bra-
tystawy, ja — do Wiednia, gdzie musia-
tem wstagpi¢ do dawno niewidzianego
muzeum, aby od$wiezy¢ sobie wspom-
nienia malarskie.

Rajd ten wspominam obecnie jako co$
bardzo udanego i ogromnie przyjemne-
go. Dzieki pieknej pogodzie i widoczno-
§ci wspaniatej, gory, nad ktéremi prze-
latywatem, pozwolity sie nalezycie oce-

podziekowat,



Nasi zawodnicy w Wiedniu.

Drugi - -prof. Pruszkowski, dalej— p. Okolowiczowa, kpt.

Bajan;

ostatni - mE. Przysiecki i kpt. Halewski.

ni¢. Wspaniato$¢ szczytéw, urok dolin,
Dunaj, jezioro wegierskie i réwnina we-
gierska sg to wspaniato$ci, ktérych szyb-
kie, nieucigzliwe ogladanie zgoéry kwali-
fikuje lotnictwo jak btogostawiony sport,
dostarczajacy tury$cie wrazen niepodob-
nych do przezycia w innych warunkach.
A przezyliSmy jeszcze burze pod Buda-
pesztem
gorskiej w Rajczy, niedaleko Zywca.

Z powodu spéznionej pory musiafem
ladowaé¢ w tak nieprzyjaznem miejscu, w
bytem tozysku rzeki — z braku innego
miejsca. Maszyna si¢ cokolwiek uszko-
dzita ,ale po matej naprawie i wyzbiera-
niu kamieni przez zyczliwg ludnos¢, wy-
startowalismy do Krakowa, skad do
Warszawy. Towarzyszka moja zdata eg-
zamin na pigtke.

A wiec: Bajan niech zyje!
lewski, szef catej wyprawy,

i ladowanie pociemku w dolinie

Kapitan Ha-
niech zyje!
Zyjmy sobie wszyscy, jak kto moze. Be-
dzie to troche trudno, ile ze zredukowa-
no niektorym z nas (np. mnie) pobory
0 40%.

T. Pruszkowski.

POLACY W ZLOCIE DO BUKARESZTU

W Zlocie Gwiazdzistym do Bukaresz-
tu wziety udziat 2 polskie samoloty. Jak
to sobie przypominamy z poprzedniego
numeru, jedng maszyne polskg — £—2—
zgtosity Panstwowe Zaktady Lotnicze, z

zatoga: kpt. S. Skarzynski i p. J. We-
drychowski, drugg — Aeroklub Po-
znanski: RWD—2 z por. H. Skrzypin-

skim jako pilotem i red. A. Chrzanow-

skim w charakterze nawigatora.

Rumunja wystata — 15, Francja — 4,
Italja — 4, Szwajcarja — 3, Anglja — 2,
Czechostowacja — 2, Niemcy — 2, Bel-
gja — 2.

W pierwotnie projektowanych trasach
zaszty pewne zmiany.

Kpt. Skarzynski wystartowat w dniu
7 czerwca o godz. 11.30 w nocy z Pozna-
nia i odbyt lot na trasie: Poznan — War-

szawa — Lwow — Krakéw — Otomu-
niec — Praga — Wieden — Budapeszt
— Cluj — Braséw. Tu, na ostatnim eta-

pie, zostat wraz z wiekszos$cig zawodni-
kow zatrzymany przez silne burze tak.
ze do Bukaresztu przybyt juz po zam-
knieciu konkursu. Nad Polskg kpt. Ska-
rzynski napotykat na silne mgty, zwta-
szcza na trasie Warszawa—Lwow. Zmu-
szony byt krazy¢ przez pét godziny do-
kota Deblina, zanim warunki umozliwity
dalszy lot.

Nalezy zaznaczy¢, ze t—2, posiada-
jac Swietnego pilota, nie miata szans na
zajecie czotowego miejsca. Wezmy np.

wazng ceche w tym konkursie, jak moc
silnika na osobe. RWD—2 miata 20 MK
na pasazera, gdy £t—2 az 70 MK. Chcac
doréwnaé¢ pierwszej musiataby osiggnac
olbrzymia szybkos$¢.

Zatoga poznanska przygotowata swcj
lot bardzo doktadnie i drobiazgowo, ko-
rzystajac z wydatnej i zyczliwej pomo-
cy dowddcy 3 p. lotn. pitk. Kalkusa i o-
ficerow 3 p. lotn.

Przedewszystkiem, poddano gruntow-
nym ogledzinom silnik i przystosowano
ptatowiec do dalekich przelotéw, umoz-
liwiajac zabieranie zapaséw paliwa do
14 godzin lotu.

Nastepnie opracowano trase o diugo-
§ci 3200 km, przewaznie nad whasnym
krajem, by po pierwsze mie¢ zapewnio-
nag pomoc, a po drugie przyczyni¢ sie do
propagandy lotnictwa sportowego. Trasa
la przebiegata jak nastepuje: Poznan —
Czestochowa — Lublin — Krakow —
Warszawa — Lida — Biata Podlaska —
tuck — Deblin — Koszyce — Buda-
peszt — Cluj — Bukareszt.

Przy opracowaniu trasy uwzgledniono
mozliwos$ci skrécenia jej w wypadku nie-
oczekiwanego opdznienia. Tak wiec prze-
widziano, w razie opéZznienia, opusci¢ od-
cinek Koszyce—Budapeszt, a lecie¢
wprost z Koszyc do Cluj, przy opo6znie-
niu za$ ponad dwie godziny przewidzia-
ne byto zrezygnowanie z trasy Biata
Podlaska—+tuck i przeprowadzenie lotu

wprost z Biatej do Deblina. Pozatem ob-
liczono z catg doktadno$cig kursy bu-
soli dla wszystkich etapéw, doktadny Kki-
lometraz, czas lotu na poszczegdlnych
odcinkach i og6lny czas lotu tak, ze w
kazdej chwili posiadano doktadny po-
glad na rzeczywisty stan sytuacji.

Start nastapit dnia 7 czerwca b. r. o
godz. 15-tej z tein, ze do godziny 18 dnia

nastepnego miat odbywac¢ sie lot ni®
przerwany, z krotkiemi jedynie przy'
Stankami dla otrzymania wiz i uzupet-

nienia zapaséw paliwa.

Etapy 1-szy, 2-gi i 3-ci odbyty sie na-
0g6t normalnie z matem tylko opdznie-
niem z powodu nawatnicy deszczowej w
okolicy Lublina, ktéra nie pozwolita na
utrzymanie prostego kursu na Lublin.
Dzieki sprawnosci komisarzy Lubelskie-
go Klubu Lotniczego, start w Lublinie
odbyt sie w trzy minuty po lgdowaniu.

Przylot do Krakowa nastapit o godzi-
nie 21.15, W miedzyczasie $ciemnito sie
zupetnie, a wskutek nieodwietlenia lot-
niska lagdowanie byto dos$¢ trudne, jed-
nakze wszystko odbyto sie szczeSliwie.
Jednak wskutek nieprzygotowania mate-

rjatbw pednych, zatoga stracita tutaj
blisko godzine czasu, co niewatpliwie
zawazyto na ogo6lnej klasyfikacji.

Lot do Warszawy odbywal sie wy-
tacznie na busole, gdyz ziemie zastata
poczatkowa lekka mgietka, a potem ge-
sta mgta. Tu i owdzie tylko przebijaty



stabo Swiatta wiekszych miasteczek, po-
zwalajac wedtug konturéw oswietlonego
terenu stwierdzi¢ prawidtowy Kkierunek
lotu.

Warszawe spostrzezono, bedac juz nad
nig. Dzieki doskonatemu os$wietleniu, Ia-
dowanie i start nie przedstawiaty zad-
nych trudno$ci, a dobrze zorganizowana
pomoc techniczna Aeroklubu Warszaw-
skiego i Sekcji Lotniczej studentéw Po-
litechniki Warszawskiej pozwolity napet-
ni¢ wszystkie zbiorniki oraz przepro-
wadzi¢ doktadny przeglad i probe silni-
ka w niecate 20 minut.

Przelot do Lidy, gdzie ladowanie na-
stapito juz o Swicie, a dalej do Biatej
Podlaskiej i Deblina miat przebieg zu-
petnie normalny. Z Deblina wystartowa-
no do Koszyc. Nie majac pewnosci, czy
w Koszycach bedzie mozliwe uzupetnie-
nie paliwa, napetniono w Deblinie wszy-
stkie zbiorniki. Ostrozno$¢ ta — jak sie
p6zniej okazato — byta niepotrzebna, a
nawet szkodliwa, gdyz samolot z petnem
obciagzeniem nie zdotat przejs¢ przez
Karpaty i pilota do przelotow
kretemi dolinami, wskutek czego straco-
no przeszto 30 cennych minut.

zmusit

Tymczasem w Koszycach, tuz po wy-
ladowaniu, do samolotu potoczono pom-
pe z benzyna oraz banki z oliwg. Ko-
mendant lotniska starat sie by¢ jaknaj-
bardziej pomocnym i nawet nie chciat
sprawdzaé¢ paszportow.

Wobec opéznienia w Krakowie i Kar-
patach, wystartowano z Koszyc wprost
do Cluj. Po drodze napotkano burze i
silny deszcz, co spowodowato, iz przylot
do Cluj odbyt sie z kilkuminutowem o-
p6znieniem. Z Cluj nastgpit natychmiast

REKORDOWY LOT

Polskie lotnictwo sportowe zdobyto
w ub. miesigcu nowy wyczyn o charak-
terze miedzynarodowym. Mianowicie za-
toga Aeroklubu Poznanskiego, Kktorg
tworzyli: por. pil Henryk Skrzypinski i
red. Alfred Chrzanowski na RWD—2,
w powrotnej drodze ze zlotu bukaresz-
tenskiego pobita
kord odlegtosci w

miedzynarodowy re-
linji prostej bez Ia-

dowania w Il kat. awionetek (dwumiej-
scowe do 280 kg).
Por. Skrzypinski wystartowat w dniu

15 czerwca z Jass i po 9 godzinach
lotu przybyt do Poznania, pokrywajac w
ten sposéb dystans okoto 980 km bez
ladowania.

Rekord odlegtosci lotu w linji prostej
w li-ej kategorji awionetek wynosit 636

km i 50 mtr. Ustanowiony zostat 18 lu-

Trasa lotu por. H. Skrzypinskiego.

dalszy start podczas deszczu, a po 5-mi-
nutowym locie napotkano niskie chmury.

Poczgtkowo lot odbywat sie pod
chmurami, lecz im dalej tern bardziej ob-
nizat sie putap, tak, ze szczyty niekto-
rych pagérkéw byty juz w chmurach.
Wobec tego, pilot zdecydowat sie prze-
bi¢ chmury, co sie udato po 30 minu-
tach lotu w zupetnej mgle, deszczu i
$niegu, przy utrzymaniu kursu lotu. Po
wyjsciu z chmur ukazaty sie szczyty Alp
Transylwanskich, wznoszace sie w od-
legtosci 800 me-
trow wyzej od potozenia samolotu, sie-
gajace do 2.500 m wysokos$ci. Z lewei
strony od kursu zauwazono olbrzymig
czarng chmure z btyskawicami, podczas
gdy po prawej stronie byto niebo dos¢
pogodne. Po chwili namystu
kurs nieco na potudnie, przechodzac
przez gory na wysokos$ci 2.400 m 10 do
15 m. ponad ptytkiem siodtem gorskiem.

okoto 20 kilometrow,

zmieniono

Po przekroczeniu Karpat, zaczepiajagc o
burze przeprowadzono juz lot prosty do
Bukaresztu. Po przylocie okazato sig, ze
burza i chmury w Karpatach zatrzyma-
ty wiekszo$¢ zawodnikéw, miedzy ktd-
rymi znalazt sie nietylko kpt. Skarzyn-
ski, ale takie Swiatowe stawy, jak: Ar-
rachart i inni.

Do Bukaresztu doleciato w dniu 8
czerwca b. r. tylko 10-ciu zawodnikdw,
w tern 7-miu w warunkach uprawniaja-
cych ich do klasyfikacji.

Nic dziwnego, ze w tej sytuacji przy-
lot naszych zawodnikéw powitano hucz-
nemi oklaskami, tembardziej, ze wobec
licznie nadchodzacych telegraméw o ma-
sowem lagdowaniu zawodnikéw przed
Karpatami  (samoloty 200 do 500 KM)
nie liczono zupetnie na przebycie Kar-
pat przez awionetke tylko 40-konng.

W ostatecznej klasyfikacji zatoga po-
znanska otrzymata 3-cie miejsce z 583,5
punktami po poruczniku Olteanu (Ru-
munja, 2 -gie miejsce, 628,5 punktéow, sa-
molot Farman 190, 230 KM) i Robercie
Fretz'u (Szwajcarja, I-sze miejsce, 675,8
punktéw, samolot Puss-Moth, 120 KM).
Na dalszych miejscach znalazta sie troj-
ka wioskich Fiatow AS—2 (silnik Fiat
A50) pilotowana przez znanych lotnikéw

italskich: F. Lombardi‘ego, Robiano i
putk. Fougiera.
Totez wynik osiggniety przez por.

Skrzypinskiego nalezy wuzna¢ za bardzo
dodatni i przypisa¢ go nalezy doskona-
tym walorom tak pilota, jak
jak wreszcie i zastugom Aeroklubu Po-
znanskiego, ktéry przygotowywat cate
przedsiewziecie.

i maszyny,

POR. H. SKRZYPINSKIEGO NA RWD-*

tego r. b. na trasie Toussus le Noble—
Marignane przez zatoge francuskag Regi-

Por. Henryk Skrzypinski.

nensi i Lecointe, na awionetce Farman
230 z silnikiem Salmsona o mocy 40 KM.
Polski wiec lot przewyzsza rekord fran-
cuski o przeszto 300 kilometréow.

Nie bedzie on jednak uznany za re-
kord miedzynarodowy z powodu uchy-
bien regulaminowych. Mianowicie, wsku-
tek niedopatrzenia, nie zostaty zaplom-
bowane zbiorniki materjatdéw pednych
i balast, co powoduje dyskwalifikacje re-
kordu.

Tak wiec nie udato nam sie wejs¢ po-
nownie na liste miedzynarodowych re-
kordéw. Nie watpimy jednak, ze Aero-
klub Poznanski i jego S$wietny as, por.
Skrzypinski, podejma wkrétce nowg pro-
be pobicia rekordu, ktéra tym razem be-
dzie uwienniczona catkowitem powodze-
niem.



MIEDZYNAROD. WYSTAWA LOTN. W SZTOKHOLMIE ILIS1

Jak mozna sie byto spodziewac, byta
to raczej wystawa krajowa, propagando-
wa; przemyst zagraniczny byt reprezen-
towany przez liczne firmy, ale ekspo-
naty byty znane juz z poprzednich wy-
staw. Wogoéle trzeba stwierdzi¢, ze zbyt
czeste organizowanie ,miedzy-
narodowych™ prowadzi do obnizenia ich
wartosci, tembardziej,
rzadzane przez

wystaw

jezeli sa one u-
panistwa o bardzo sta-
bym rozwoju lotnictwa. Zaréwno wysta-
wy berlinska, londynska, czy paryska
byty w znacznej mierze wystawami kra-

jowemi, dawaty jednak przeglad prze-
mystu lotniczego wysokiej klasy, cha-
rakterystycznego dla organizujagcych je
panstw. Lotnictwo krajéow battyckich

jest jeszcze bardzo stabo rozwiniete, o-
piera sie przewaznie na firmach zagra-
nicznych, eksponaty za$§ krajowe nie
mogty zapewni¢ wystawie odpowiednie-
go poziomu. Sama organizacja wystawy
byta z punktu widzenia propagandy lot-

nictwa bardzo ciekawa i celowa. Teren

wystawy — to port lotniczy wodny, po-
tozony nad zatoka, w otoczeniu lesi-
stych pagdérkow; od miasta niedaleko,

komunikacja dogodna. Wodnoptatowce

przybywaty na miejsce lotem i w wiek-
szej czesSci pozostawaty na wodzie, gdyz
w ciagu wystawy byty liczne pokazy w
locie. Szkoda tylko, ze lotnisko lagdowe
w Lindarangen jest potozone do$¢ dale-

ko i z tego powodu nie mogto by¢ wia-

czone do terenéw wystawy. Samoloty
musiaty by¢ montowane na wystawie,
poza ,autogiro”, ktére wyladowato na

terenie wystawowym. Dla przyjezdnych
wielka stratg byto to, ze wiele maszyn

przybytych lotem po paru dniach odla-
tywato. Tak byto z eskadrg francuska
i z bardzo ciekawg amfibja Heinkel a.

Urozmaiceniem wystawy byty liczne po-
kazy akrobatyczne, na Moth‘ach lgdo-
wych i na ptywakach, na Junkersie
Juniorze na piywakach oraz na posci-
goéwkach wojskowych; pozatem loty pa-
sazerskie na wielkich wodnoptatach Jun-
kersa znajdowaty tysigce amatorow. W
czasie trwania wystawy odbyty sie za-
wody, polegajace na wys$cigu 1500 km,
dostepne dla wszystkich maszyn z od-
powiednim handicapem.

Wylicze teraz najwazniejszych wy-

stawcow.

Szwecja.

Warsztaty kolejowe
(Svenska

., Asja" Linkdping
Jarnvagsverkstaderna) wysta-

*) Internationella Luftfartsutstallningen
i Stockholm.

wity ptatowiec pasazerski 3-osobowy
(wzorowany doktadnie na Puss-Moth‘ie)
z silnikiem

Cirrus-Hermes odwrécony.

Konstrukcja: rury spawane i drzewo.

Centrala Flygvarkstaden Vasteras. Hy-
dro 3-osobowe wywiadowcze, na ptywa-
kach, silnik Jupiter VII. Licencja E.
Heinkel‘a. Skrzydta drewniane, kadtub z
rur spawanych.

,,Svenska Aero" Stockholm. Ptatowiec
poscigowy ,Jaktfolk™. Silnik Jaguar 500
KM. Jedyna oryginalna produkcja, jak-
kolwiek wzorowana na poscigéwkach
angielskich.

Flygindusti, A-B Malmé . Z licencji
Junkersa poscigéwka dwumiejscowa K-
liczne modele. Fabryka ta
jest ekspozytura Junkersa. Tu byty mon-
towane i pod tg firmg wypuszczone bo-
jowe maszyny Junkersa za czasoéw o-
graniczen powojennych.

47, pozatem

Carl Lundholm — Spadochrony.
N.O.H.A.B. Flugmotorfabriker Troll-
hottan — silnik Merkury VI B. z licen-

cji Bristol‘a.

S.K.F., ALE.G. i wiele innych firm
wyrobéw stalowych Swiatowej stawy.
Stalownie szwedzkie wystawity mater-

jaty lotnicze pierwszej jakos$ci, szczegdl-
nie blachy cienkie, i rury o wysokiej wy-
trzymato$ci; nowos$cig byty tu rury o
zmiennym przekroju. Materjaty te do-
starcza Szwecja nawet do fabryk angiel-
skich. Poza licznemi, ale nieciekawemi
kioskami linij lotniczych, Aeroklubu Kroé-
lewskiego, poczty i t. d., zwracat uwage
dziat historyczny, ktéry poza ekspona-

tami og6lnego rozwoju lotnictwa (mo-

dele ptatowcow i t.
fotografje i pamiatki rozwoju lotnictwa
szwedzkiego, miedzy innemi dotyczace
wyprawy Andree‘go do bieguna. W dzia-
le naukowym bardzo ciekawe byty do-
Swiadczenia de Lavala, dotyczace skrzy-
det szczelinowych, cho¢ wprawdzie, w
owym czasie, dotyczyty one topatek wir-
nikéw turbin parowych.

d.) zawierat liczne

Finlandja.

Finska Statens Flygvarkstader ,Kot-
ka". Hydro na ptywakach wywiadowcze
dwumiejscowe; silnik Jupiter 1V. oraz
Saaski Il—hydro na ptywakach z Siemen-
sem 120 KM, na$ladownictwo Moth‘a.

Pozatem wystawa finlandzka obejmowa-
ta liczne eksponaty wyrobéw krajowych,
a wiec: doskonate sklejki brzozowe i so-
snowe, ptdétno, lakiery oraz wyroby dre-
whniane, jak $migta i narty.

Francja.

Licznie reprezentowane byty firmy sil-
nikowe: Gnom et Rhéne, Lorraine, His-
pano-Suiza, Salmson, Renault. Dziat pta-
towcodw obestany byt stabo; poza prze-
lotng wizyta eskadry Cams ow i wysta-
wionym Farmanem z Salmsonem 85 KM,
inne firmy daty tylko modele i fotosy.

Niemcy.

Silniki: Argus, Siemens i Junkers; ten
ostatni byt nowos$cig nie ogladang jeszcze
na wystawach (Junkers ,Jurno”™ 720 KM
na ciezkie paliwo). Firmy ptatowcowe
poza Junkersem wystawity tylko mo-

dele.

Ogélny widok terenu wystawy.



Gtowna sala wystawy.

Najblizsi sgsiedzi Szwedoéw byli repre-
zentowani najstabiej.

Norweski Aeroklub wystawit tylko fo-
tografje i pamiatki po Amudsenie, za$
Danja wystata tylko eskadre wojskowg
ztozong z 3 Heinkel'i, ktéra wzieta u-
dziat w zawodach.

Z innych panstw wystawity tylko fir-
my silnikowe i akcesorjow lotniczych, a
wiec: Walter, Bristol, Armstrong.

Tyle da sie powiedzie¢ o samej wy-
stawie. Nasuwaja sie jednak uwagi i spo-
strzezenia co do ogdlnego rozwoju lot-
nictwa w Szwecji. Caty kraj jest wybit-
nie niegoscinny dla lotnictwa ladowego,
bedac falistym, skalistym i zalesionym.

Na froncie samolot Jaktfolk.

Natomiast bogactwo waéd $rédlgdowych
powinnoby rokowa¢ rozwo6j lotnictwa
wodnego. Nie mozna jednak tego zaob-

serwowac. Lotnictwo wojskowe jest wo-
gole stabe, jako w kraju wybitnie neu-
tralnym. Lotnicze linje pasazerskie sto-
sujg Junkersy jedno- i trzy- motorowe.

Sport — to wytacznie Moth — lgdowy
lub na ptywakach. Nie wida¢ dazen do
wprowadzenia udoskonalonych typdéw

wodnoptatowcéw todziowych, czy tez
amfibij. Ptatowce na ptywakach, przero-
bione z lagdowych, sa przewaznie prze-
cigzone i o wielkich oporach. Posiadaja
przez to bardzo marne wtasnosci lotne,
zte starty, mata szybko$¢ i zwrotnoscé.

Stoisko finskie.

Jako teren turystyki lotniczej, ale ko-

niecznie wodnej, jest Szwecja bez kon-

kurencji. Sprzyja temu zaréwno klimat,
jak i uksztattowanie kraju. Przeszkode
do pewnego stopnia stanowi bardzo ma-
ta ilos¢ baz lotniczych, a co zatem
idzie—trudno$¢ zaopatrzenia w mater-
jaly pedne i ewentualnych remontow.
Trzeba jednak przypuszczaé, ze ten ro-

nieskrepowanej
tez za-

dzaj turystyki lotniczej,
wyznaczonemi lagdowiskami, ani
kazami lagdowan na przygodnych
nach, rozwinie si¢ pomys$linie, o ile tylko
sie odpowiedni samolot tury-
lub hydro.

Inz. St. Prauss.

tere-

znajdzie

styczny — amfibja,

PRZELOT DO-X NAD ATLANTYKIEM

Przelot niemieckiej todzi latajacej nad
Atlantykiem Potudniowym rozpoczat no-
wg ere w historji lotnictwa komunika-

cyinego.
Skok z Afryki do Ameryki nie jest,
oczywiscie, wyczynem nowym. Fakt je-

dnak dokonania przelotu na maszynie o
wadze przeszto 50 tonn i tacznej mocy
silnikéw 7.200 KM, na poktadzie ktérej
znajdowato sie 13 osdéb, nadaje mu zna-
czenie specjalne: jest to pierwsza »mniei
wiecej udana préba potaczenia Europy
z Ameryka linig paSazersko-lotniczg.

Debiut DO-X, jako S$rodka komunikacji
pasazerskiej, bynajmniej nie poszedt
gtadko. Pierwszg trudnos$cig, jaka spot-
kata Dorniera, byto zetkniecie sie samolo-
tu z morzem, po starcie z Friedrichsha-
fen. Prébne starty i wodowania na spokoj-
nej powierzchni jeziora okazaty sie o
wiele tatwiejsze, niz na falach Atlantyku...

Pierwotnie DO-X miat uda¢ sie do A-
meryki Po6inocnej, drogag na Azory i Wy-
spy Bermudzkie. Ale start z 30.000 litrow
benzyny w zbiornikach okazat sie nie-
mozliwy, nawet w najbardziej sprzyjaja-
cych warunkach, i to gtéownie przyczy-
nito sie do zmiany marszruty. Komen-
dant DO-X, po kilku nieudanych prébach
zdecydowat sie na trase potudniowa, na
wysokosci Brazylji.

Tymczasem trudno$ci i niepowodzenia
rosty: nastepuje pozar skrzydta, spowo-

dowany przez krotkie spiecie w Lizbo-
nie, oraz zatopienie kadtuba todzi koto
Wysp Kanaryjskich, wskutek jego zbyt
matej odpornosci na atakujace go fale
morskie.

Wreszcie, po wielu zmianach, przer6b-
kach i naprawach, DO-X przybywa do
Gwinei portugalskiej i zarzuca kotwice
w bazie morskiej Bolama, skad ma wy-
lecie¢ w kierunku Natalu (Ameryka Po-
tudniowa). Lecz pod tg szerokos$cig geo-
graficzna, gdzie wysoka temperatura po-
wietrza zmniejsza jego no$no$¢, trudno
marzy¢ o starcie na maszynie, ktérej ob-
cigzenie na metr kwadratowy wynosi 100
kg. Przytem w Bolama panuje uporczy-
wa cisza; niema wiatru, ktéry dopomdgt-
by cho¢ troche przy starcie.

Przybywszy 30 maja do Porto-Praia,
ponowiono proby startu z poprzedniem
obcigzeniem, jednak bezowocnie. W
zwigzku z tern, 3-go czerwca rozeszta
sie pogtoska o porzuceniu zamiaru prze-
bycia Atlantyku przez DO-X i o powro-
cie wodnosamolotu do Europy.

Jednak nazajutrz, po bardzo diugim, bo
trwaigcym az 4 minuty i 20 sekund star-
cie, DO-X wznio6st sie w powietrze, ma-
jac na poktadzie 13 os6b i 25.000 litrow
benzyny w zbiornikach. Catkowity cie-
zar maszyny przy tym niebezpiecznym
starcie wynosit 51 tonn.

Start nastgpit o godzinie 10.50. O 17.50,

po wielu fatszywych wiadomosciach, ra-
djostacia francuskiego towarzystwa pocz-
towo - lotniczego Aeropostale w Porto-
Praia, ktérej udato sie wreszcie nawia-
za¢ taczno$¢ z zatoga DO-X, ogtlosita, ze
lot odbywa sig¢ pomys$lnie z szybkoscia
180 km godzine, na wysokos$ci 10 me-
trow nad woda, przy tagodnej fali.

Podczas nocy, DO-X wzniést sie do
wysokosci 25 metréw, aby unikna¢ nie-
bezpieczenstwa przypadkowego zetknie-
cia sig z powierzchnig oceanu, wskutek
mozliwosci falszywego manewru steru.

5-go czerwca, o godzinie 2 m. 10 (we-
dtug czasu w Greenwich), DO-X osiag-
nagt wyspy Fernando-de-Noronha, po-
krywszy przestrzen 2.200 kilometréw bez
wypadku, w ciggu 12 godzin i 26 minut,
przy szybkosci $redniej lotu 175 kilome-
trow na godzine.

Zuzycie paliwa w tym locie (przez 12
silnikéw Curtiss ,,Conqueror“ po 600 KM
kazdy) wyniosto 1.700 litrow na godzine.

tacznos$¢ radiotelegraficzna byta bar-
dzo utrudniona, wskutek chaosu, wywo-
tywanego w przestrzeni przez radjostacje
okretowe.

Po krétkim postoju i uzupetnieniu za-
paséw benzyny, ktérej po wodowaniu w
Fernando-de-Noronha pozostato jeszcze
tylko na dwie godziny lotu, koto potu-
dnia DO-X wystartowat w dalszg droge,
aby przyby¢ o godzinie 14.30 do Natalu.



PASOWANIE NOWEGO POKOLENIA PILOTOW

Aby nie nuzy¢ czytelnikéw powtarza-
niem opisu, uprzejmie ich prosimy o
przypomnienie sobie miejsca przed han-
garem Aeroklubu Warszawskiego i wi-
downi w pdtkole przed tradycyjnym sto-
likiem, na ktérym, wsréd rozmnozonych
nagrod figurujg: historyczny korkociag
i tréjca butelek, knypel podstarzaty i
ttok zapeiniony smolistg rycyng — Przy-
bory pasowania pilotdw i namaszczenia
miodych adeptéow lotnictwa.

Aeroklub obrést w piéra — nagrody,
wykresy raidéw zdobig najblizszag oko-
lice stotu prezydjalnego. Zwigkszony ze-
spot maszyn réznych typoéw otacza og6t
zebranych. Z dwo6ch stron stotu prezy-
djalnego stajg rzedem piloci wyszkoleni
w roku ubiegtym i uczniowie nowej szko-
ty* tradycja ciaggtosci pokolen lotniczych
w klubie utrzymuje sie w petni.

Wreszcie zaczyna sie uroczystos$¢. Za
stotem prezydialnym zasiadaja: p. marsza-
tek Sejmu Switalski, p. wicemarszatek Se-
natu Bogucki, p. mi lister Kiihn oraz prezes
A. W kpt. Tadeusz Halewski i mistrz cere-
monji prof. Tadeusz Pruszkowski.

Operatorzy filmowi zaczynaja krecic,

trzaskajg liczne aparaty foto, — prze-
mawia Prezes.
— Trzy uroczysto$ci zbiegajg sie w

dniu dzisiejszym: trzechlecie pracy Klu-
bu, okres tak krétki, ze dziwnem jest
Swieci¢ to jako rocznice, ale praca tych
3-ch lat moéwi sama za siebie (blisko
40 pilotow wyszkolonych przez Klub i ze-
sztoroczne centrum tédzkie, zwigekszony

sprzet lotniczy do ilosci 6 Hanriotow,
kilku awionetek, jednego Albatrosa go-
towego i paru w montazu, urzadzony

catkowicie teren — oto wynik wysitkéw
3-ch lat). Z wyszkolonych pilotow naj-
mtodsi dostang dyplomy od Klubu i to
bedzie druga uroczysto$¢. Trzecig sta-
nowi otwarcie nowej szkoty, bedacej
wielkim wysitkiem w biezacym, bardzo
ciezkim pod wzgledem finansowym roku.

Wsérod tegorocznych kandydatéw jest
kobieta, pilotka szybowcowa, a ponadto
dwoéch Estonczykéw, ktérych Klub nasz
podjat sie wyksztatci¢ w pilotazu, przez

sympatje dla bratniego narodu eston-
skiego, obecnie stwarzajacego u siebie
sport lotniczy.

Zkolei gtos zabrat profesor Pruszkow-
ski, niezrownany mistrz ceremonji, kreu-
jac jak zwykle, swg role na wesoto:

— Do grona kilku pokolen pilotow
przyjmiemy dzi$ najmtodszych; akt przy
jecia — to pasowanie tym oto knyplem,
.jerby odpowiadajg cechom indywidua!
nym kandydatéw lub nie mniej cieka-
wym ich przezyciom.

Zatem doktér, pilot Knappe Stefan
otrzymuje herb ,Apendycyt” z wizerun-
kiem Slepej kiszki w okularach lotni-
wArycn. Zamierza on stuzyé Polsce jako
pilot zadarmo, za$ szerokim rzeszom, ja-
ko lekarz, za grube pienigdze; zazna-
czyt sie juz w obozie przysposobienia
lotniczego, jako znakomity rozpoznawca
atakéw Slepej kiszki, ordynujac rycyne
od wewnatrz, a zewnetrznie jodyne.

Drugi zkolei, ale przyszty doktér me-
dycyny, pilot Przysiecki Eugenjusz, dla
dziecinnego wieku zostaje opatrzony her-
bem ,Precioza**, by na staro$¢ lepiej

Swieto Aeroklubu Warszawskiego

Prof. Pruszkowski pasuje jednego z pilotow. Przy stole siedzg: p. min.
Kilim, marsz. Switalski i wicemarsz. Senatu Bogucki; stoi prezes klubu
kpt. Halewski.

pamietat swe dziecinstwo.
twierdzi
w herbie

(Nasz kolega
jednak wuoaicie, ze ,,Precioza‘
stanowczo upamietnia jego
precyzyjne ladowania).

Inzynier, pilot Prauss Stanistaw: herb
taki, jak i figura, czyli ,,Precik* — czto-
wiek cienki, o pretowatych konfczynach.

Dla kontrastu mamy ,,stonia“ z przy-
domku i z herbu, t. j. pilota Dzwonkow-
skiego Kazimierza, cztowieka wrecz sil-
nego, o dziwnej wtasciwosci, ze gdy me-

chanicy sie zameczg zapuszczaniem u-
partego silnika, jego zblizenie sie wy-
starcza, by silnik sam zaskoczyt. Na pa-

migtke dostaje w herbie stonia, trzyma-
jacego w trabie $migto.

Inzynier Wigura — herbu ,Rogalski**.
Przyznany ma ten herb jako odwzajem-
nienie sie, gdyz dotychczas byt tylko
Rogalski herbu Wigura; w ten sposéb
umorzone zostajg pretensje o naduzywa-
nie nazwisk. Herb stanowi rogal latajacy.

Wreszcie jeszcze jeden inzynier — pi-
lot tuczynski Zbigniew, herbu ,Jaskra-
wy S$miech**, ktoérego to herbu komento-

HERBY NADANE PASOWANYM

Rozrusznik

Apendycyt

Precik Precjoza

Kopysé

wac nie trzeba, wystarczy bowiem spoj-
rze¢ na ,ukaziciela** $miejacej sie fizjo-
nomji, wyobrazonej w herbie.

Tu publiczno$¢ wesotym nastrojem do
reszty rozSmieszyta naszego kolege.

Adamczyk na pamiagtke silnych prze-
zy¢ w szkole zostaje odznaczony her-
bem ,Pop“, aczkolwiek w obozie pilo-
tazu nazwany byt proboszczem.

W tymze obozie pilot Kalpas Roland
otrzymat od kolegéw przydomek ,Tu-
rek“, co uwiecznione zostato w herbie
egzotyczng postacig, w szerokich panta-
lonach.

Pilot Sobota Aleksander otrzymuje
herb ,Kopy$¢**, wyobrazajagcy odpowied-
nie narzedzie kuchenne, oczywiscie ze
skrzydetkami, — wszystko w nagrode
za zaszczytng funkcje komisarza kuchen-
nego w obozie, kétrg to role sprawowat
z zamitowania i z godnoscig.

Nakoniec pilot Sienkiewicz Ignacy —

herbu ,Ostryga**. Rozpoczawszy szkole-
nie za dawnych lat, przerywat je paro-
krotnie i na pamiatke tych przezy¢ w

PILOTOM (Proj. S. Hiszpanski).

Pop

Ostryga

Turek Jaskrawy $miech



dtugim czasie nadany ma herb z uskrzy-
dlonym $limakiem, opuszczajagcym skoru-
pe. (NieztoSliwi twierdza, ze $limak jest
symbolem wytrwatosci, ale to podobno
nieprawda).

Kazdy z wywotanych pilotéw podcho-
dzit przed stot prezydjalny, gdzie otrzy-
mywat uderzenie knyplem, dyplom i bra-
wa publicznosci.

W chwile potem, mistrz ceremonji wy-
wotywat kolejno uczniéw nowej szkoty,
ktorzy przyklekajac powtarzali stowa
Slubowania z rekg na korkociggu, ze stu-
zy¢ beda pozytkowi lotnictwa sporto-
wego.

Szli kolejno: kolezanka Henneberg, po-
tem dwaj EstofAczycy, powitani gorgcemi

oklaskami, dalej dyrektor Bereza, poset
Rudowski i konczacy swe wyszkolenie
kol. Krasowski.

Otwarto potem bramy hangaru — od-

stonit sie widok przygotowanej biesiady.

Goscie i gospodarze zmieszali sie thum-
nie, wznoszac liczne toasty, przepijane
Lbrudziem™.

,b£6dz" — czyli absolwenci obozu pi-

lotazu — krzatali sie najbardziej wokot
swoich drogich szeféw: por. Zwirki, por.
Kepinskiego i chor, Wolniczka.

I. S.

CHRZEST AWIONETEK AEROKLUBU
AKADEMICKIEGO w KRAKOWIE

Dn 7.Vl o g. 10-tej przedpot. odbyta
sie na lotnisku cywilnem przed hangarem
A. AL K
wionetek i samolotéw Aeroklubu Aka-
demickiego Krakowskiego wobec licz-
nych gosci, reprezentantéw wtadz, pra-
sy i cztonkéw Klubu. Zebranych przywi-
tat prezes A. A. K. dr. K. Michalik. W pa-
re minut po 10-tej rozjasnito sie za-
i ustat deszcz, w tym
chrztu,

uroczysto$¢ chrztu nowych a-

chmurzone niebo

momencie dokonano ceremonii

ktéra polegata na uderzeniu butelkg
szampana w gtowice samolotu i oblaniu
szampanem $migta i motoru, przyczem

rodzice chrzestni nadawali obrane imio-

na i pili ,zdrowie" ochrzczonego samo-

lotu.

Pierwsza zostata ochrzczona awionet-
ka S 1 konstr. Sidy przez p. wojewode
krakowskiego dr. Kwasniewskiego i p.
rektorowg Zateska imieniem ,J6zef' kon-
struktora Sidy). Druga awionetka S—2
rektora U.

przez rodzicow chrzestnych:

J. Zateskiego i p. wojewodzing Kwas-
niewska otrzymata imie ,Zoska". Trze-
cia awionetka S—2 (rodzice chrzestni:
gen. tuczynski, dca O. K. V i p. kon-
sulowa Lewalska) imie ,Jan". Czwarta
awionetka RWD—4 (rodzice chrzestni:

putk. dypl. pil. Jasinski, dca 3-ciej Gru-
py Aeronautycznej i p. generatowa tu-
czynska) imie ,Maryta”. Pigty samolot
Nieuport (rodzice chrzestni: poset Marian
Dabrowski i p. putkownikowa Jasinska)
imie ,Wanka". Samolot ten zostat ofia-
rowany Klubowi przez mjr. pil. Gilewi-
cza, ktdéry przyleciat na nim z wojny
bolszewickiej i otrzymat go na wtasnos¢.
Szésty samolot DKD—5, konstrukcji
Dziatowskiego (rodzice chrzestni: prezes
Greger i p. prezydentowa Rollowa) ,,An-
Siédmy samolot szkolny ,Han-
riot", rodzice chrzestni: putk. pil. Le-
wandowski. dca 2 p. lotn. i p. dr. Erne-
styna Michalikowa, imie ,Tadeusz".
Osmy samolot szkolny ,Caudron”, rodzi-
prezes dyrekcji P, K. P.

toni".

ce chrzestni:

inz. Bobkowski i p. Michalina Dagbrow-
ska, imie ,Aleksander".

Po dokonaniu ceremonjatu chrztu od-
byty sie loty dla rodzicéw chrzestnych
nad Krakowem na awionetkach RW D--4
i S—1, w ktérych wzieli udziat gen. tu-
czynska, putk. Jasinska, p. Bobkowska,
p. dr. Michalikowa i p. kpt. Halewska.

Mity nastréj, jaki panowal podczas
catej uroczystosci w koncu zostat u-
wierficzony pogoda. Gosci zegnano wre-
czeniem pamigtkowej odznaki klubowej

Rektor U. J. inz. Zateski z p. wojew. Kwasniewska przy obrzedzie chrztu awionetki S. i.

Cztonkowie Aeroklubu, goscie i rodzice chrzestni.



OTWARCIESLINJI BALTYK _ MORZE EGIEJSKIE

Dnia 27.VI zostata otwarta przez
p. min. Kuhna linja Gdansk—Saloniki.
W dniu tym odleciat pierwszy normalny
samolot komunikacyjny z Warszawy,
wiozagc na swoim poktadzie przedstawi-
cieli oficjalnych sfer lotniczych i dyplo-
matycznych. Droga samolotu biegta przez
Lwoéw — tasi — Galati — Bukareszt —
Sofje do Salonik (razem 1.850 km).

Samoloty kursujg na nowej linji 3 ra-
zy w tygodniu, wedlug nastepujacego
rozktadu (czas wschodnio-europejski):

Odlot z Bukaresztu we wtorki, czwart-
ki i soboty o godz. 7.15, przylot do Sofji
0 godz. 9.25, odlot z Sofji o godz. 10.10,
przylot do Salonik o godz. 12-ej.

Odlot z Salonik w poniedziatki, $rody
1 piatki o godz. 10.30, przylot do Sofji

0 godz. 12.20, odlot z Sofji o godz. 13.05,
przylot do Bukaresztu o 15.15.

Taryfy przewozowe z Warszawy wy-
nosza:

do Sofji bilet samolotowy zt 237—,
1 kg frachtu — zt. 2.35; do Salonik bilet
samolotowy zt. 280.—, 1 kg frachtu —
zt. 2.80.

Uruchomione potaczenie lotnicze ol-
brzymio skraca czas podrézy w stosun-
ku do kolei.

Poréwnanie przedstawia sie nastepujaco:

Wyjezdzajac z Warszawy ekspressem
0 godz. 1455, jesteSmy w Bukareszcie
popotudniu nastepnego dnia; musimy
tam nocowac i, jadac caty dzien nastep-
ny, przyjezdzamy do Sofji péznym wie-
czorem. W Sofji znébw musimy nocowac
i, wyjezdzajac przedpotudniem, przyjez-

dzamy do Salonik dopiero piagtego dnia.
podrézy, liczac od wyjazdu z Warszawy

Samoloty przebywaé¢ bedg te samg
droge w 11 godzin lotu, roztozonego na
2dni (nocowanie w Bukareszcie)

Olbrzymi skrét czasu, jaki daje samo-
lot w stosunku do najszybszych dzisiej-
szych potaczen kolejowych, niewatpli-
wie bedzie musiat wywrzeé¢ bardzo po-
wazny wpityw przedewszystkiem na o-
brét pocztowy, nietylko miedzy Polska a
Butgarja i Grecjg, ale réwniez miedzy
krajami skandynawskiemi, battyckiemi i
pétnocno-europejskiemi, a Turcja, za-
chodnio-potudniowag Azja, Afryka wscho-
dnig i wszystkiemi krajami, lezagcemi da-
lej na potudnie i wschod.

Szczeg6towe sprawozdanie z otwarcia
nowej linji podamy po6zniej.

O WOLNOSC LATANIA

Stanowisko

W odpowiedzi na ztozony Wydziatowi
Lotnictwa Cywilnego M. K. memorjat w

sprawie ulg dla lotnictwa sportowego,
podpisany przez prywatnych wtasci-
cieli samolotéw oraz przedstawiciela

Rady Klubéw Lotniczych i opublikowa-
ny w ostatnim numerze Skrzydlatej, o-
trzymalismy list nastepujacej tresci:

Do Pana Jerzego Osinskiego,
Redaktora ..Skrzydlatej Polski“

w/m. ul. Chmielna 27.

W zwigzku z art. p. t. ,,0 wolno$¢ la-
tania", ktory sie ukazat w majowym nu-
merze r. b. ,,Skrzydlatej Polski", prosze
0 umieszczenie w numerze nastepnym ni-
zej podanego sprostowania:

»Elaborat, ktory stanowi tre$¢ wy-
mienionego artvkutu nie zostat przy-
jety przez Wydziat Lotnictwa Cywil-
nego z powoddéw nastepujacych:

1) tres¢ i ton jego nie nadajg sie do

rozpatrywania przez wtadze urzedowe,

21 powotywane przvktadv z prakty-
ki lotniczej panstw obcych nie odpo-
wiadajg prawdziwemu faktycznemu sta-
nowi rzeczy, podawanie wiec ich ma
na celu umozliwianie wyciggania fat-
szywych wnioskéw, ktore w kotach
nieuswiadomionych mo<*a wnosi¢ nie-
zdrowy ferment i szkodzi¢ tern samem
rozwojowi lotnictwa.

W zwiazku z tern Wydziat Lotnictwa
Cywilnego o$wiadczyt, ze z calg goto-
woscig rozpatrzy wnioski zainteresowa-
nych sfer lotniczych, z tern jednak, ze
wnioski te bedg przedstawione w for-
mie w tych razach przyjetej i ze beda
one zawieraty przestanki prawdziwe i
wnioski, nadajace sie do ich konkretne-
go traktowania.

Przyczem pamigta¢ réwniez nalezy, ze
interesy poszczeg6lnych gruo lotniczych
moga by¢ rozwazane w catoksztatcie zy-
cia panstwowego nietylko pod katem po-
trzeb i zyczen indywidualnych tych grup,
lecz muszg one by¢ z natury rzeczy pod-
porzadkowane dobru ogdélnemu i po-
wszechnie obowigzujagcemu porzadkowi
prawnemu, a tern samem nie moga do-
wolnie narusza¢ praw i intereséw innych

grup spotecznych, jak np. zagrazanie
bezpieczenstwu publicznemu lub nadu-
zywanie praw cudzej wtasnosci i t. p.
P. 0. Naczelnika Wydziatu
Lotnictwa Cywilnego
(—) Inz. Filipowicz
Podputkownik-obserwator.

Zamieszczony powyzej list nie jest wia-
Sciwie sprostowaniem, lecz tylko zawie-
ra wyjasnienie stanowiska wtadzy, ktoéra
ztozony sobie memorjat pozostawita bez
rozpatrzenia. Zawiera powody, dla kto-
rych wtadza to uczynita, niczego za$ nie
prostuje. Zaréwno bowiem tres¢ memo-
rjatu, podana przez nas, byta autentycz-
na, jak rowniez i sam fakt ztozenia me-
morjatu wiadzom, o czem wzmiankowa-
lisSmy, odpowiadat rzeczywistosci. Totez
w artykule wstepnym zamieszczamy od-
powiedz na ten list. Wobec og6lnikowo

Wydziatu Lotnictwa Cywilnego wobec memorjatu

postawionego zarzutu co do prawdziwo-
§ci przytaczanych przyktadéw etc., mu-
simy ograniczy¢ naszag odpowiedZ do
strony formalnej, nie dotykajac meritum
sprawy.

Bardzo bylibySmy radzi wiedzie¢, ja-
kie przyktady z praktyki zagranicznej sg
fatszywe, chodzi nam bowiem wszystkim

o prawdziwy poglad na kwestje. Jest
rzeczg zupetnie mozliwg, ze informacje
co do mniej waznych spraw, np. kwe-

stja ilosci badan w Anglji (1 czy 2) jest
moze nieco inaczej ujeta przez przepisy
prawa, na ktorych zapewne opiera swe
twierdzenie Wydziat, a inaczej stosowa-
na jest w praktyce, z ktérej informacje
czerpali autorzy memorjatu — i stad po-
wstaje roznica.

Zbadawszy te kwestje,
niej.

powrécimy do

LIST OTWARTY

dyr. prof. T. Pruszkowskiego, czt. K. L. S., b. prezesa Zrzeszenia

Klub6éw Lotniczych do P. Naczelnika Wydz.

Panie Putkowniku!

Podpisatem memorjat, ktéry osobiscie
ztozytem Panu Putkownikowi w imieniu
autora, witasnem i innych podpisanych.
Podpisujac zapoznatem sie doktadnie z
treScig omawianego memorjatu, sporza-
dzonego na podstawie ustnego wezwania
kierownikow Wydziatu Lotnictwa Cywil-
nego. Zapoznawszy sie z trescia, nie zna-
laztem w memorjale nic takiego, czego-
bym w obawie akceptowania niestosow-
nosci nie moégt podpisac.

Dlatego czuje sie gteboko dotkniety
zakwalifikowaniem memorjatu, jako ,.ela-
boratu, ktéry ze wzgledu na tre$¢ i ton
nie nadaje sie do rozpatrywania przez
wtadze urzedowe".

Sam jestem w innym dziale zarzadu
panstwowego przedstawicielem witadzy
urzedowej' i miatem dotad wrazenie, ze
wyrobitem sobie pojecie o tonie mozli-
wym i niemozliwym do przyjecia Nie-
mniej pozwole sobie stwierdzi¢, ze, pod-
pisujac memorjat, bytem daleki od checi
narazenia sprawy na niezadowolenie
wtadz urzedowych, tembardziej bytem

Lotn. Cyw. M. K.

daleki od checi dotkniecia Pana Putkow-
nika, do ktérego zywie peiny szacunek.
Tres¢ memorjatu byta znana wyzszym
urzednikom Wydziatu przed ztozeniem
go na rece Pana Putkownika. Poszcze-
go6lne jego czesci byty komentowane bez
zauwazenia niestosownosci jego tonu.
By¢ moze, ze bedac wrogiem tak zwa-
nego stylu urzedowego i tonu présh u-
rzedowych, widziatem w tonie memorja-
tu tylko stvl zywy, ludzki, prosty jak
mowa potoczna, a zatem jaknajbardziej
rzeczowy i odpowiadajgcy potrzebie. By¢
moze, ze styl ten stanowi wytom w me-
todach zwyczajnych, ale memorjatl iest
podpisany przez osoby znane Panu Put-
kownikowi, ktére nie moga by¢ ani przez
chwile posagdzone o cheé¢ uchybienia wta-
dzom urzedowym.
Redagujacy pismo,
morjat jako elaborat
dzom urzedowym,

kwalifikujgce me-
uchybiajacy wta-
nadat sprawie szcze-

rosci i prostoty w stosunkach miedzy
sportem lotniczym a wtadzami urzedo-
wemi ztg przystuge.

Z gtebokim szacunkiem
(—) Tadeusz Pruszkowski.



SPORT
Szkolenie Estonczykéw. Przybyli do
Polski na wyszkolenie w pilotazu dwaj

wystannicy Lotniczej Ligi EstoAskiej, pp.
Thomson i Habel, koncza juz loty z in-
struktorem i wkrotce bedag laszowani.

Miedzy cztonkami Aeroklubu War-
szawskiego i mitymi go$¢mi nawigzat sie
serdeczny stosunek. Estonczycy catly
niemal dzien spedzajag w klubie na lot-

nisku. Brali oni udziat w uroczystosci
pasowania pilotow i ,hamaszczania"
kandydatow. Ceremonjat Aeroklubu

Warszawskiego bardzo im sie podobat.
Obaj sktadali przysiege na korkociag i
byli smarowani spalong rycyng przez mi-
strza ceremonji, prof. Pruszkowskiego.

Zawodoéw Mtodych Pilotéw w r. b. nie
bedzie. Na skutek bardzo ciezkiej sytua-
cji finansowej klub6éw, Aeroklub War-
szawski zostal zmuszony odwota¢ Zawo-
dy Mtodych Pilotow, ktére miaty sie od-
byé¢ w dn. 28.VI r. b.

Ladowisko w Sandomierzu. Z inicjaty-
wy Powiatowego Komitetu LOPP, oraz
przy wydatnej pomocy miejscowego o0-
bywatelstwa i Wojewo6dzkiego Komitetu
LOPP w Kielcach, urzgdzone zostato w
Sandomierzu lgdowisko.

Ladowisko to znajduje sie tuz na pot-
nocny wschéd, obok miasta, na btoniach
pod Pieprzéwkami, przy lewym brzegu
Wisty. Jest ono okoto 600 m dtugie i
okoto 400 m szerokie, tak, ze mozna na
niem z tatwo$cig wylagdowaé¢ jak i wy-
startowa¢ na kazdym samolocie. Grani-
ce lagdowiska sa starannie znakowane, a
na S$rodku znajduje sie koto z napisem
,Sandomierz", z tatwos$cia dostrzegalne
z powietrza.

W dniu 3 czerwca odbyto sie uroczy-
ste otwarcie tego lagdowiska. Od samego
rana zlatywaty sie samoloty przeréznych
typow, ktérych przybyto na tg uroczy-
sto$¢ az 27 sztuk, reprezentujacych: 2-gi
i 6-ty putki lotnicze, Polskie Linje Lot-
nicze oraz Aerokluby: Krakowski, Lwow-

ski i Poznanski.

O godz. 11-tej na miejsce uroczysto-
§ci przybyli reprezentanci wtadz cywil-
nych i wojskowych z p. wojewodag Kkie-

leckim Paciorkowskim i krakowskim dr.
Kwaséniewskim, starosta sandomierskim,
p. Gliszczynskim, dowo6dca O. K. V gen.
tuczynskim i in. na czele.

Uroczysto$¢ rozpoczeta msza potowa,
poczem nastgpity przemoéwienia przed-
stawicieli witadz i LOPP. Na zakoncze-

KBONIKA

POLSKA

nie odbyty sie loty pokazowe i pasazer-

skie, za$ wieczorem raut.

Wreczenie dyploméw cztonkom hono-
rowym Aeroklubu Akademickiego w
Krakowie. W sobote, dn. 6 czerwca o
godz. 8-ej wiecz6r odbyta sie w Aero-
klubie Akademickim w Krakowie uro-
czysto$¢ wreczenia dyploméw pierwszym
honorowym cztonkiem za czas 3-lecia
istnienia  Klubu. Dyplomy otrzymali;
pierwszy prezes i zatozyciel Klubu, kpt.
pil. dr. Tadeusz Halewski, mjr. pil. Jul-
jusz Gilewicz i byty prezes mjr. pil. Ze-
non Romanowski.

Zlot Podhalanski, organizowany przez
Aeroklub Akademicki w Krakowie, od-
bedzie sie dnia 19 lipca r. b.

KOMUNIKACJA

Wazne udogodnienie dla pasazerdw
lotniczych w Gdyni. Polskie Linje Lot-
nicze ,Lot" wprowadzity z dniem 15
czerwca tytutem préby bardzo pozada-
nag inowacje, polegajaca na odwozeniu
pasazeréw samolotowych z Gdyni do
portu lotniczego we Wrzeszczu wtas-
nym autobusem. Dzieki temu mieszkan-
cy Gdyni beda mogli korzysta¢ z komu-
nikacji lotniczej na szlaku Gdansk-War-
szawa rownie wygodnie, jak gdanszcza-
nie.

Autobusy P. L. L. ,Lot" odjezdza¢ be-
dg z Gdyni o godzinie 7.05 z przed ho-
telu Centralnego. Optata za przejazd
Gdynia—port lotniczy wynosi¢ bedzie
zt. 3.

Pasazerowie, przybywajacy samolotem
z Warszawy do Gdanska, odwozeni be-
da bezptatnie do Gtéwnego Dworca ko-
lejowego w Gdansku, skad natychmiast
koleja beda mogli udawac¢ sie na pol-
skie wybrzeze morskie.

L.0.P.P.

Nowe wtadze L. O. P. P. W duin 30
maja odbyto sie doroczne zgromadzenie
sprawozdawczo-wyborcze L. O. P. P, z
udziatem przedstawicieli wszystkich ko-
mitetow wojewddzkich. Przewodniczyt
p. wojew. Kosciatkowski w asyscie pp.
wicewojewody Dziewattowskiego i pre-
zesa Gregera. Po wystuchaniu komenta-
rzy do ogtoszonego drukiem sprawozda-
nia, ktére ztozyli pp. prezes inz. Eber-
hardt i wiceprezes inz. Rudzinski, zebra-
nie udzielito absolutorjum wraz z po-
dziekowaniem i przystapito do wyboru

nowych wtadz, przyczem uchwalono, ze
wzgledu na zdekompletowanie dotych-
czas urzedujacego Zarzadu GL, dokona¢
wyboréw catkowitych, nie uzupetniaja-
cych, jak przewiduje statut.

Na wniosek wytonionej ad hoc przez
og6lne zgromadzenie komisji-matki, no-
we wiadze LOPP wybrane zostaty w
sktadzie nastepujacym:

lj Zarzad Gtéwny pp.: Alfred Birken-
majer — redaktor, pptk. Jozef Bizon —
d-ca 1 p. art. p-lotn., inz. Czestaw Fili-
powicz — nacz. Wydz. Lotn. Cywiln.
Min. Kom., Szymon Jaroszewski — gt
insp. Zwiagzku Strazy Pozarn., pptk. Wa-
lery Jasinski — komendant Szkoty Ga-
zowej, dr. Zenon Martynowicz — dyr.
Chem. Inst. Badawczego, ptk. Kazimierz
Moniuszko — szef Wydz. Chem. M. S.
Wojsk., Mieczystaw Mys$linski — nacz.
Wydz. M. S. Wewn., Adam Nowodwor-
ski nacz. Wydz. Gt Kom. P, P., ptk.
Ludomit Rayski — szef Dep. Aeronaut.
M. S. Wojsk., Wtadystaw Starzak — pre-
zes Kol. Przysp. Wojsk., dr. Stefan Sta-
rzynski — wicem. Skarbu, mjr. Ignacy
Wadotkowski — szef Wydz. P. U. W.F.

i P. W. prof. Czestaw Witoszynski —
dyr. Inst. Aerodyn., Wincenty Wyrzy-
kowski — nacz. Wydziatu P. K. O.

Na zastepcow wybrani zostali pp.:
prof. Jan Harabaszewski — z Min. Wy-
znah Rei. i O. P., kpt. Mieczystaw Kre-
towicz — Kkier. ref. Dep. Aeronaut. M. S.

Wojsk., Franciszek Matek — radca Min.
Poczt i Telegr., mjr. Wtodzimierz Se-
kunda — P. U. W. F. i P. W., ptk. Jan
Sendorek — z-ca szefa Dep, Aeronut.
M. S. Wojsk., dr. Bohdan Zaklinski —
dyr. P. C. K.

2) Rada Gtoéwna pp.: ptk. de Beaurain

— d-ca 1 grupy Aeronaut., inz. Euge-
njusz Berger — kier. Wydz. Inst. Bad,
Nat. Uzbr., inz. Witold Czapski — wi-

ceminister Kom., inz. Juljan Eberhardt —
b. wicemin. Kom., gen. dr. Roman Go-
recki — prezes Banku Gosp. Kraj., dr.
Henryk Gruber — prezes P. K. O., A-
leksander Hauke-Nowak — dyr. Dep.
Min. Spr. Wewn., prof. Maksymiljan Hu-
ber — prof. Polit. Warsz., ptk. Jan Ja-
grym-Maleszewski — komendant Gt P.
P., Stanistaw Kalicki — nacz. Wydz.
Min. Kom., ptk. Wiadystaw Kilinski —
dyr. Panstw. Inst. W. F. i P. W., Wtla-
dystaw Korsak — wicem. Spraw Wewn.,
gen. Stanistaw Kwasniewski — z-ca sze-
fa Sztabu Gk, gen, Tadeusz Piskor —
szef Sztabu Gt., inz. Jan Pohowski —
nacz. Insp. Przem. Mag. m. Warszawy,
dr. Stanistaw Rouppert — szef Dep.
Zdrowia M. S. Wojsk., ptk. Zygmunt
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Woynicz-Sianozecki — szef Wojsk. Inst.
Gazowego, Wtadystaw  Topczewski —
prezes Zwiazku Ofic. Rezerwy, ptk. Ru-
dolf Underka — d-ca 11 Grupy p. lotn.,
ptk. Aleksandra Zagorska — prezeska
Zwiazku Legjonistek, prof. Jozef Za-
wadzki — prof. Polit. Warsz.

Zastepcy pp.: prof. Czubalski, Jan
Karkoszka, pptk. Tytus Karpinski, prof.

Kazimierz Kling, prof. Jan Ruszkowski,
Jozef Ryszkiewicz.

3) Gtéwna Komisja Rewizyjna pp.: dr.

Aleksander Gawlik — sekr. gen. P. K. O.
Antoni Les$niewski — nacz Wydz. B G.
K., dyr. Jan Karwowski — przemysto-
wiec, Wactaw Jaworski — g . buch.
Chem. Inst. Bad., Jan Jedlinski — pro-

kurent Banku Rolnego.

Zastepcy pp.: inz. Zdzistaw Przyby-
szewski, dyr. Antoni Pawlikowski, ptk.
Aleksander Wankowicz.

Ukonstytuowanie sie nowego Zarzadu
Gtéwnego. Wybrany w dniu 30 maja Za-
rzad Giowny wytonit prezydjum w na-
stepujacym sktadzie: Prezes — dr. Ze-
non Martynowicz, dyr. Chem. Inst. Bad.,
wiceprezesi: ptk. Czestaw Filipowicz —
nacz. Wydz. Lotn. Cyw. M. Kom., ptk.
Kazimierz ~ Moniuszko — szef Wydz.
Chemicznego M. S. Wojsk, i poset Al-
fred Birkenmeyer; sekretarz — naczel-
nik Wincenty Wyrzykowski; skarbnik —
inspektor Adam Nowodworski.

ROZNE

Z prasy lotniczej. Wychodzacy od r.
1924 w Poznaniu miesiecznik lotniczy
,Lotnik", bedacy organem dawnego
Zwigzku Lotnikéw Polskich, przestaje
istnie¢ jako czasopismo wytgcznie lotni-
cze zmieniajac tytut na ,Sport Motoro-
wy" i rozszerzajac odpowiedni  zakres
swego zainteresowania.

Nowy Zarzad Sekcji Lotniczej Stud.
Polit. Warsz. Na zebraniu w dniu 30

maja wybrany zostat nowy zarzad Sek-
cji Lotniczej K. M. Stud. Polit. Warsz.
w nastepujacym sktadzie: Prezes — J.

Wedrychowski, wiceprezesi — W. Za-
remba i J. Hofman, sekrtearz — S. Kra-
sowski, skarbnik — S. Gajecki, cztonko-
wie — Stepniewski, Tarczynski, Brzo-
zowski, Wdjcicki i Aleksandrowicz.
Podania o przyjecie do Szkoty Pod-
oficerskiej Lotnictwa dla Matoletnich.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk,
podaje do wiadomos$ci, ze do wielu présh
o przyjecie do Szkoty Podoficerskiej Lot-
nictwa dla Matoletnich w Bydgoszczy,
naptywajacych obecnie, petenci nie do-
taczaja waznych zatgcznikéw, wykazujac
poza tern nieznajomo$¢ warunkéw, ja-
kim winien odpowiada¢ kandydat do po-
wyzszej szkoty.

Ponizej podaje sig wycigg zwarunkow
przyjecia do Szkoty P. L. d. M. w ce-
lu $cistego przestrzegania przez zainte-
resowanych:

,,811. O przyjecie do szkoty ubiegac
sie moga obywatele R. P. w wieku od
ukonczonych 16 lat zyciado nieprze-
kroczonych 18 lat, przygotowani nauko-
wo w zakresie ukonczonej 6 lub 7-klaso-
wej szkoty powszechnej i zdolni fizycz-
nie do zawodowej stuzby wojskowej w
lotnictwie.

§ 12. Podania o przyjecie do szkoty
winni wnosi¢ rodzice, wzglednie opie-
kunowie kandydatéow, corocznie od dnia
15 lipca do Komendanta Szkoty Podofi-
cerskiej Lotnictwa dla Matoletnich w
Bydgoszczy, przyczem do podania nale-
zy dotaczy¢ nastepujace zataczniki:

a) krotki zyciorys kandydata,
ny przez niego wtasnorecznie;

napisa-

b) Swiadectwo ukonczenia przez kan-

dydata conajmniej 6 lub 7-klasowej
szkoty powszechnej;
c) metryke urodzenia kandydata,

wzglednie wycigg metrykalny;

d) Swiadectwo zdrowia kandydata, wy-
stawione przez lekarza wojskowego, al-
bo lekarza rzadowego Ilub szamorzado-
wego, ze specjalnem uwzglednieniem sta-
nu oczu, organéw wewnetrznych i sy-

stemu kostnego, oraz $wiadctwo po-
miaru wzrostu (wymagany wzrost conaj-
mniej 145 cm);

e) dowod posiadanego przez kandyda-
ta obywatelstwa polskiego;

f) pisemne oS$wiadczenie rodzicow
wzglednie opiekunéw o znajomosci ni-
niejszych warunkéw przyje¢ i zalegali-
zowane notarjalnie lub sgadownie zobo-
wigzanie sie:

1) do oddania syna (wychowanka) do
wojska bezposrednio po ukonczeniu Szko-
ty Podofic. Lotn. dla Matoletnich i od-
stuzenia przez niego w charakterze pod-
oficera zawodowego po 3 lata za kazdy
rok nauki w szkole, niezaleznie od obo-
wigzkowej stuzby wojskowej;

2) do zwrotu kosztéow za nauke i u-
trzymanie w razie zwolnienia ucznia na
prosbe rodzicow wzglednie opiekundéw,
lub w razie wydalenia ucznia ze szkoty;

4) do zwrotu kosztéw za uszkodzone

lub zniszczone dobro panstwowe szkoty,

spowodowane przez ucznia, z wyjatkiem
samolotow;
g) dowody, stwierdzajgce okoliczno-

$ci, ktore decyduja w mys$l par. 15 ni-
niejszych warunkéw przyje¢ o pierwszen-
stwie w przyjeciu, o ile petent powotuje
sie na nie;

h) doktadny adres rodzicow wzglednie
opiekundéw.

§ 13. Podanie wniesione po terminie,
wzglednie bez ktéregokolwiek z zatacz-

nikéw, nie beda zasadniczo rozpatry-
wane".
Departament Aeronautyki zwraca u-

wage zainteresowanych, ze podania win-
ny by¢ kierowane jak postanawia w. w.
§ 12 do Komendy Szkoty Podoficerskiej
Lotnictwa dla Matoletnich w Bydgosz-
czy, gdzie tez nalezy si¢ zwraca¢ po
wszelkie informacje. Dep. Aeron. nade-
stanych pod jego adresem podan rozpa-
trywac nie bedzie.

Zwroty zatacznikéw do podan o przy-
jecie do Cywlinej Szkoty Lotniczej w
Poznaniu. Depart. Aeron. M. S. Wojsk,
wzywa tych wszystkich, ktérzy w latach
1925, 1926 i 1927 wnosili podania 0
przyjecie do Cywilnej Szkoty Pilotow
w Poznaniu — +tawicy z dotaczeniem
oryginalnych dokumentéw, jak: $wiade-
ctwa szkolne, metryka urodzenia, po-
Swiadczenie obywatelstwa i t. p., a za-
tacznikéw tych dotychczas nie wycofali,
by zgtaszali listownie swe obecne adre-

sy w celu zwré6cenia im tych dokumen-
tow.

OSOBISTE

Znany konstruktor lotniczy z Podla-
skiej Wytwoérni Samolotéow, p. Augustyn

Bobek, uzyskat zmiane swego nazwiska
rodowego na Zdaniewski.

P. inz. Stanistaw Rogalski otrzymat z
rak charge daffaires Italji, p. Petruc
ciego, odznake kawalera Orderu ,Co-
rona d Italia". Inz. Rogalski wygtosit w

styczniu r. b, w Uniwersytecie Warszaw-
skim z wielkiem wuznaniem przyjety od-
czyt o italskim locie transatlantyckim.

Pp. L. E. Kwaséniak, W. Litwinowicz,
J. Falkiewicz, I. Sienkiewicz uzyskali na
Politechnice Warszawskiej dyplomy in-
zynierow.
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ZA GRANICA

F. A L

NOWE REKORDY.

Federration Aeronautigue Internatio-
nale (F. A. 1) zatwierdzita w ciggu
miesigca maja nastepujace nowe rekordy
lotnicze:

Rekordy Miedzynarodowe.

Klasa C. (Samoloty silnikowe).

1) Rekord odlegto$ci w obwodzie zam-
knietym 8.960 km.

Rekord ten ustanowili lotnicy francu-
scy Paillard i Mermoz na samolocie
,Bernard®“ z silnikiem Hispano-Suiza ¢
mocy 650 KM.

Poprzedni rekord, zatwierdzony w ze-
sztym miesigcu, wynosit 8.822 km 325 re
i nalezat réwniez do Francji. Ustanowili
go lotnicy Bossoutrot i Rossi na samo-
locie ,Bleriot 110" z silnikiem Hispano-
Suiza 0o mocy 600 KM.

Rekordy z obcigzeniem uzytecznem.

Obcigzenie 500 kg.

2) Rekord szybkos$ci na przestrzeni
2000 km — 228 km 267 m/godz.

Rekord ten ustanowit lotnik francuski,
porucznik Paris, na samolocie ,Latecoe-

re 28 z silnikiem Hispano-Suiza o mo-
cy 650 KM.
Poprzedni rekord, ustanowiony w paz-

dzierniku 1930 r. przez lotnikéw hiszpan-
skich Carlos de Haya Gonazalez i Ci-

priano Rodriguez Diaz, na samolocie
»Breguet" z silnikiem Hispano Suiza
600 KM, wynosit 220 km 428 m.
Obcigzenie 1000 kg.
3) Rekord szybkos$ci na przestrzeni

2000 km — 228 km 267 m/godz.

Rekord ten zdobyt tak samo porucz-
nik Paris na tym samym samolocie, co
wyzej.

Poprzedni rekord, ustanowiony w lip-
cu 1927 r., nalezat do Niemiec i wyno-
sit 205 km 407 m. Ustanowit go pilot
Herman Steindorf na samolocie ,Rohr-
bach Roland" zaopatrzonym w 3 silniki

/.BMW" o mocy 230 KM kazdy.

Obcigzenie 2000 kg.

4) Rekord szybkosci na przestrzeni
500 km — 226 km 073 m godz.

Rekord ten ustanowit pilot francuski
Dubourdien na samolocie ,Latecoere”
28—2" z silnikiem Hispano-Suiza 0 mo-
cy 650 KM.

Poprzedni rekord wynosit 215 km
378 m i nalezat do Niemiec. Ustalit go
w lipcu 1927 r. pilot Herman Steindorf
na samolocie ,,Rohrbach—Roland,, z
3-ma silnikami ,BMW" 230 KM.

5) Rekord szybkosci na
1000 km — 224 km 733 m.

przestrzeni

rowniez pilot
samolocie

ustanowit
samym

Rekord ten
Dubourdien na tym

jak wyzej (rekord — 4-ty).

Poprzedni rekord, ktéry ustanowiony
zostat w lipcu 1927 r. przez pilota nie-
mieckiego Steindorfa na samolocie
Rohrbach-Roland"”, wynosit 214 km
855 m.

Samoloty lekkie — (awionetki).

1-sza kategorja (najmniej dwumiejsco-
we o c¢. wh do 400 kg).

6) Rekord dtugotrwatosci
godz. 38 min.

Rekord ten ustanowili lotnicy francu-
scy Freten i de La Vargne na awionetce
,.Farman 231" 1z silnikiem ,Renault" o

lotu — 29

mocy 95 KM.

Poprzedni rekord, ze stycznia 1930 r.,
nalezat do Wtoch i wynosit 29 godz. 4
min. Ustanowili go lotnicy R. Donati i

M. Copannici na awionetce ,Fiat AS—1
z silnikiem Fiat A—50".
Skrzydl. Rekordy — 2. Bapr. 17

7) Rekord odlegto$ci w obwodzie zam-
knietym — 3.465 km 211 m.

Rekord ten ustanowili ci sami lotnicy

francuscy i na tej samej awionetce, co
rekord 6-ty.

Poprzedni rekord wynosit 2.746 km
200 m i nalezat do Wtoch. Ustanowili go
w styczniu 1930 r. R. Donati i M. Cap-
panini na awionetce ,Fiat AS—1" z
silnikiem ,Fiat A—50".

2-ga kategorja (najmniej dwumiejsco-

we o ¢. wt 280 kg).
8) Rekord wysokosci — 5305 m.
Rekord ten ustanowili lotnicy francu-
scy Reginensi i de Vizcaya na awionet-

ce ..Farman 230" z silnikiem ,Salmson”
40 KM.
Poprzedni rekord w tej kategorji a-

wnhonetek, wynosit 4.614 m i nalezat do
Niemiec. Ustanowili go panstwo Fusbahn
w kwietniu 1930 r. na awionetce Klemm
L. 25 z silnikiem ,Salmson" 40 KM.
Rekord tej kategorji byt réwniez przez

pewien czas w posiadaniu Polski (4 004
m — por. Zwirko).
Klasa C-bis (Wodnoplatowce)
Wodnoptatowce  lekkie (hydroawio-
netki).

1-sza kategorja (najmniej dwumiejsco-
we o c. wt do 500 kg).
9) Rekord szybko$ci na przestrzeni 100

km — 189 km 433 m.

Rekord ten ustanowili lotnicy francu-
scy Lallouette i Boulenger na hydroawio-
netce ,Farman 231—bis** z silnikiem
,Renault 95 KM".

Poprzedni rekord,
czerwcu 1930 r. przez
ckich Alfreda Grundke
fera na hydroawionetce

ustanowiony w
lotnikow niemie-
i Gottliba Pfeif-
LJunkers J—50

W" z silnikiem ,,Genet" 85 KM, wynosit
164 km 309 m.

Rekordy Swiatowe.

ustanowiony  mie-
dzynarodowy rekord odlegtosci w ob-
wodzie zamknietym wynosi, jak podano
na poczatku, 8960 km i przewyzsza wy-

Poniewaz ostatnio

czyn Swiatowy (8.822 km 325 m) — re-
kord ten wchodzi jednoczes$nie, zgodnie
z regulaminem F. A. I na liste rekor-

déw Swiatowych.

Rekordy kobiece.

Klasa C (Samoloty silnikowe).

1) Rekord szybkos$ci na bazie — 333
km 987 m.

Rekord ten zdobyta lotniczka amery-

kanska, miss Ruth Nichils, na samolo-
cie ,Lochhed Vega" z silnikiem Pratt
and Whitney ,Wasp" o mocy 450 KM.

291 km 545 m
1930 r. réwniez

Rekord poprzedni —
— ustanowita w lipcu

Amerykanka, miss Amelia Earhart, na
takimsamym samolocie.

2) Rekord szybko$ci na przestrzeni
100 km. — 281 km 470 m.

3) Rekord szybkosci na przestrzeni

'00 km .z obcigzeniem wuzytecznem 500
kg. 275 km. 904 m.

Dwa powyzsze rekordy ustanowita
lotniczka amerykanska miss  Amelia
Earhart na samolocie ,Lockheed Vega"
z silnikiem Pratt and Whitney ,,Wasp" o
mocy 420 KM.

Rekordy te nie byty dotagd notowane,
wchodzg wiec one poraz pierwszy na li-
ste miedzynarodowych rekordéw kobie-

cych.
W chwili obecnej na liscie rekordow
figuruje osiem rekordéw kobiecych, z

czego dwa nalezg do Francji, za$ pozo-
state do Stanéw Zjednoczonych Amery-
ki Pdéinocnej.

ANGLJA.

Katapulty ladowe. W angielskiem lot-
nictwie wojskowem poraz pierwszy prze-
prowadzono préby startu ciezkich lado
wych samolotéw niszczycielskich przy
pomocy katapulty. Do préb uzyto samo-
lotu Vickers-Virginia, o ciezarze catko-
witym 8.000 kg. Start odbyt sie nad-
zwyczaj sprawnie w ciggu zaledwie 3-ch
sekund.

Katapulta ziemna, o Kktérej mowa,
dziata sprezonem powietrzem z sita
3.000 KM.

Pomys$iny wynik préb ma dla lotnic-
twa wojskowego b. duze znaczenie, jes$li
chodzi o utatwienie startu ciezkich sa-
moltéw niszczycielskich.



Znéw moda na Australje. Angielskie
loty turystyczne i rekordowe do Austra-
lji znéw staja sie modne. Po Scotfcie,
Guy Menzies ma zamiar, zdaje sie, sie-
gna¢ po nowy rekord przelotu na tym
utartym juz szlaku.

Bohater lotu na Avro-Avian'ie ,,Mtod-
szy Krzyz Potudniowy'* z Sydney do
Nowej Zelandji, przyjechat obecnie do
Londynu, aby teoretycznie przestudjowac
raid Londyn — Australja.

CHINY
Poczta lotnicza. Pierwszy samolot re-
gularnej komunikacji lotniczo-pocztowej

miedzy Chinami a Europg wystartowat
dnia 1 czerwca z Szanghaju. Po przy-
byciu do Pekinu, poczta zostata przeta-
dowana do innego samolotu i odstawio-
na niezwtocznie do ostatniego etapu na
Syberji, skad dalsza droge odbyta kole-
ja, az do Irkucka.

Stamtad poczta rozchodzi
powietrzng do miejsc swego
czenia.

sie droga
przezna-

Komunikacja lotnicza. Dla obstugi linji
lotniczej Pekin — Berlin zmontowano juz
cztery samoloty Junkersa. Znajduja sie
one na lotnisku Hungjao w Szanghaju.

Narazie jednak komunikacja na linji
nie zostata jeszcze otwarta, z powodu
trudnos$ci ze strony Sowietéw. Rzad bol-
szewicki zgadza sie¢ na uruchomienie ko-
munikacji Pekin — Berlin jedynie pod
tym warunkiem, ze na catym dystansie
nad terytorjum Z.S.S.R, lata¢ bedg na
linji wytgcznie piloci sowieccy.

FRANCJA

Zawody lotnicze. Po turystycznym lo-
cie okreznym ,Tour de France'™, redak-
cja dziennika Le Journal i Zwigzek Pi-
lotow Cywilnych zorganizowaty dodatko-
we zawody w starcie i lgdowaniu na let-
nisku w Buc. W konkurencji powyzszej
wzieto udziat 25 zawodnikéw, ktorzy zo-
stali skwalifikowani w locie okreznym.

Pierwsze miejsce w zawodach zajat pi-
lot Vercruysse na samolocie Maubous-
sin-Salmson 40 KM, startujgc na 50 i lg-
dujac na 25 metrach przestrzeni, przed

i za wstega, umieszczong na wysokosci
1 metra.
Dalsze miejsca zajeli: 2) Ripault na

Potezie 36 z silnikiem Renault 95 KM
(start — 95 m, lagdowanie — 31 m), 3)
Roulin na Caudron‘ie 232 z silnikiem Re-
nault 95 KM (start — 92 m, lgdowanie- —
50 m), 4) Lefolcavez na Moth D.H. 60
z silnikiem Gipsy 80 KM (start — 80 m,
ladowanie — 72 m), 5) Labouchere na
Potezie 36 z silnikiem Salmson 95 KM
(start — 82 m, lagdowanie — 62 m i t. d.
Na dziewigtem miejscu znalazt sie Lal-
louette, ktéry w pare dni pdzniej zginat
$miercig lotnicza. Lallouette leciat na
Farmanie 231 z silnikiem Renault 95 KM
(start — 74 m., ladowanie — 82 m).

Tablica pamiagtkowa raidu Paryz —
Nowy Jork. Na lotnisku paryskiem le
Bourget minister lotnictwa, Dumesnil, do-
konat odstoniecia tablicy pamigtkowej
pierwszego przelotu z Paryza do Nowe-
go Jorku. W wuroczysto$ci wzieli udziat:
attach¢s lotniczy lItalji, Portugalji i Sta-
néw Zjednoczonych oraz przedstawicie-
le lotnictwa wojskowego i cywilnego.

Czteroosobowy samolot turystyczny.
Fachowa prasa francuska z wielkiem za-
intresowaniem pisze o nowym samolocie
turystycznym, majacym w tych dniach o-
pusci¢ hale montazowa jednej z fabryk
lotniczych. Bedzie to jednoptat o szcze-
linowych skrzydtach, z krytg kabing dla
pilota i trzech pasazerow, zaopatrzony
w silnik Renault 95 KM.

Konstruktorem tego samolotu jest p.
Bodiansky (Bodzianski?). Z dotychcza-
sowych wiadomo$ci wynika, ze maszyna
przeznaczona jest do lotdw turystycz-
nych. Ma ona by¢ nadzwyczaj tatwa w
pilotowaniu, bezpieczna i komfortowo
wykonczona.

W ycieczki turystyczne. Francuska Li-
ga Lotnicza (La Ligue Aeronautigue de
France) stale organizuje turystyczne wy-
cieczki lotnicze dla szerokiej publiczno-
§ci paryskiej. Wycieczki te ciesza sie
ogromna frekwencjg, dzieki przystepnym
cenom biletow na przelot.

Dla przyktadu podajemy nizej program
wycieczek na miesigc czerwiec i lipiec:

7 czerwca — wycieczka do Beauvais.
Odlot z lotniska w le Bourget o godzinie
10.30; powr6t z Beauvais o godzinie 18.30.
Ceny biletéw: w obie strony samolotem
— 140 fr. W pierwszg strone samolotem,
z powrotem autocarem, lub naodwrot —
90 fr. W obie strony autocarem — 35 fr,

28 czerwca — wycieczka do Orleanu.
Cena biletu w obie strony samolotem —
250 fr.

12, 13, 14 lipca — wycieczka do Er-
veux i Havru — 430 fr.

Czy nasza L.O.P.P. w porozumieniu z

DyrekcjaLinij Lotniczych Lot nie mo-
gtaby zorganizowa¢ podobnych wycie-
czek zbiorowych np. do Gdyni (Pucka),
Zakopanego (Nowego Targu), Kazimie-
rza (Deblina) i t. p.

Osigga sie tym sposobem podwdjny
cel: 1) propagande dla turystyki, komu-

nikacji lotniczej i lotnictwa wogoéle, oraz
2) dodatkowy, pewny dochéd dla naszych
linij lotniczych.

Smieré Beauregarda. Rok biezacy nie
jest szcze$liwy dla aséw lotnictwa ani

w Polsce, ani we Francji: u nas — Pu-
tawski i — wkrdétce potem — Dtugo-
szowski; we Francji—Lallouette, popu-

larny pilot komunikacyjny, ktéry m. in.
leciat z krélem Karolem Rumuniskim z
Paryza do Bukaresztu ostatnio —
Beauregard, jeden z najlepszych pilotéw
C.I.D.N.A. i Aeropostale.

6 czerwca samolot Fokker oddziatu
stuzby pocztowo-lotniczej w Indochinach,
pilotowany przez Beauregarda i majacy
na swym poktadzie mechanika Patarda
i radiotelegrafiste Leroux, wystartowat
do zwyktego lotu w kierunku Rangoonu.
Nazajutrz, w odlegtosci 250 km na po-
tudnie od Akyab, przed przybyciem do
tego miasta, samolot porwany zostat
przez szalejacy huragan i rzucony do rze-
ki. Cata zatoga zgineta na miejscu; oca-
lata tylko poczta.

Smier¢ Beauregarda stanowi dla lot-
nictwa francuskiego bardzo powazna
strate. Od lat dziesieciu pracowat on :ia
linjach komunikacji lotniczej, osiggajac
5.000 godzin lotu. Powierzano mu zawsze
najodpowiedzialniejsze przeloty, liczac sie
z jego wielkiem dosSwiadczeniem, znang
z czasOw wojny odwaga i niezwyktemi
zaletami zawodowemi pilota.

Smieré Lallouette(@a i de Permangle‘a.
Dopiero obecnie mamy mozno$¢ podac
nieco szczeg6tow o Smiertelnej katastro-
fie Lallouette‘a, ktéra okryta zatobg lot-
nictwo francuskie, i z pewnos$cig zasmu-
cita wszystkich tych, ktorzy ceni¢ umie-
ja sportowa pasje latania u doskonatych,

dzielnych i odwaznych pilotéw. Do ta-
kich wtasnie nalezat sympatyczny La-
llouette, pilot, ktérego osobag i raidami

zajmowalismy sie niejednokrotnie w Kro-
nice.

Przebieg katastrofy byt nastepujacy:
Lallouette i jego mtodziutki (zaledwie
19-letni) obserwator Permangle, dnia 30

maja o g. 5.10 wystartowali z bazy rzecz-
nej w le Pecq (pod Paryzem) na wodno-
samolocie Farman 231 z silnikiem Re-
nault 95 KM. Zamiarem ich byto dotrze¢
do Los Alcazares w Hiszpanji bez lado-
wania i w ten spos6b pobi¢ rekord diu-
gosci lotu dla wodnosamolotow  wagi
mniejszej niz 500 kg.
Zbiorniki Farmana
lot 375 kg benzyny.
Przeleciawszy nad Francjg, lotnicy
znalezli si¢ nad wybrzezem Hiszpanji,
gdzie zaskoczyta ich fatalna pogoda.
Lecac dalej przez burze, pod bardzo
niskim putapem, na wysokos$ci Barcelony
w poblizu m. Villanueva (50 km na po-
tudnie od stolicy Katalonji), maszyna z
niewiadomych przyczyn nagle runeta do
morza, ulegajac cze$ciowemu rozbiciu.
Wypadek ten miat miejsce o godzinie
10 min. 45.
Przybyli
cy, zastali

zawieraty na ten

na miejsce katastrofy
lotnikéw juz martwych.

ryba-

Wypadek Leny Bernstein. Popularna
lotniczka Lena Bernstein w koncu maja

przedsiewzieta probe pobicia rekordu
dtugosci lotu w linji prostej na samolo-
cie turystycznym Ill kategorji (Farman

230 z silnikiem Salmson 40 KM). Lot,
podjety z Istres w kierunku Egiptu, zo-
stat jednak przerwany przymusowo w
Rzymie.

Mimo to niepowodzenie, w pierwszych
dniach czerwca Lena Bernstein startuje
ponownie z Istres, w zamiarze pobicia
rekordu. Jednakze pech (zto$liwie trzy-
majacy sie wiekszosci kobiet-lotniczek...)
prze$Sladuje ja nadal: maszyna ucieka
przy starcie i skreca na pryzme kamieni,
przebiegtszy zaledwie 100 metrow. Wsku-
tek tego nastepuje kapotaz. Lena Bern-
stein tamie noge i doznaje ogdlnych po-
thuczen. Poczatkowo zachodzita nawet o-
bawa, ze ma naruszong podstawe czaszki.

Po przewiezieniu jej do Marsylji, oka-
zuje sie, ze wypadek nie pociagnie za
sobg tak ztych skutkéw i niefortunna,
ale uparta lotniczka wkrétce znoéw be-
dzie mogta prébowaé¢ szczescia.

Huragan w le Bourget. W ubiegtym
tygodniu paryski port lotniczy w le Bour-

get nawiedzita gwattowna burza, pota-
czona z huraganowym niemal wiatrem.
Okoto g. 3.30 wiatr zerwal sie nagle

i osiggnat w ciggu kilku minut szybkosc¢
24 m/sek. Startujacy w tym czasie dwu-
silnikowy samolot linji Paryz—Londyn
zderzyt sie wskutek naporu wiatru z
trzysilnikowym Fokkerem, odlatujagcym do
Strassburga. Pasazerski Goliath, stojacy
na lotnisku, zostat uniesiony w powie-
trze i rzucony na zamkniete wrota han-
garu. Na szcze$cie obeszto sie bez po-
wazniejszych wypadkéw z ludzmi.



HOLANDJA

Nowy samolot Fokkera. Nowy pasa-
zerski samolot Fokkera, F-XIV, z trzema
silnikami Lorraine-Allgol, podczas prob
fabrycznych w locie osiaggnat szybkos$¢
245 km/godzine.

Eksport jarzyn droga powietrzng. Ho-
lenderskie firmy ogrodnicze rozpoczety
na wielkg skale eksport jarzyn do Anglji
drogg transportu powietrznego. W jed-
nym tylko dniu 17 czerwca do Croydon
(Londyn) przybyt samolotem transport
jarzyn holenderskich wagi 2K tonny, za-
pakowany w 343 skrzynkach. Jarzyny
przyleciaty na Fokkerze F-1X.

ITALJA

Wyzsza szkota nawigacyjna. Minister-
stwo Lotnictwa zdecydowato sie utrzy-
mac¢ nadal wyzszg szkote nawigacji lot-
niczej i pilotazu w Orbetello, ktéra po-
wstata podczas przygotowan do wielkie-
%% raidu transatlantyckiego generata Bal-

Komendantem tej szkoty jest obecnie
generat Aldo Pellegrini.

Na og6lng ilos¢ 52 oficeréw, ktorzy
ukonczyli pierwszy kurs w Orbetello,
dziesieciu brato udziat w locie generata
Balbo, dwuch za$ nalezy do italskiej eki-
py na zawody o Puhar Schneidera.

Wypadek de Pinedo. Generat de Pi-
nedo, attache lotniczy przy ambasadzie
italskiej w Buenos Ayres, ulegt w ostat-
nich dniach wypadkowi samochodowe-
mu. Na szczeécie poczatkowe bardzo po-
wazne obawy o zycie stynnego zwyciez-
cy Potudniowego Atlantyku okazaty sie
ptonnemi. Generat de Pinedo szybko po-
wraca do zdrowia.

JAPONJA

Zaniechany przelot Pacyfiku. Lotnik
japonski Ash, o ktérego zamiarze prze-
bycia Pacyfiku droga powietrzng z plazy
w Sabusha doniesliSmy w jednym z o-
statnich numeréw, zaniechat podobno te-
go przedsiewziecia.

Turystyka lotnicza. Dwaj lotnicy-tury-
§ci: Kurimura i Kuma-Kawa rozpoczeli
lot na samolocie turystycznym ,Mtoda

Japonja z Tokio do Europy przez Sy-
berje.
NIEMCY

Autogiro na linjach Lufthanzy. Mimo
bardzo dodatnich  wynikéw ostatnich
préb z autogirami, ktére wykazaty zu-
petnie realne korzys$ci uzywania ich do
komunikacji lotniczej, maszyny te do-

tychczas mato gdzie, z wyjatkiem Anglji
i Stanow Zjednoczonych, znalazty zasto-
sowanie.

Przyczyng tej rezerwy jest zapewne
dawniejsza zta stawa autogiro, ktére dla

puszczenia w ruch $migiet wymagaty
wielu ktopotliwych zabiegow.
Obecnie autogiro La Cierwa zaopa-

trzone sa w startery, lub pomocnicze sil-
niki do zapuszczania $migiet, co przy
cennych zaletach ich pionowego niemal

startu i ladowania, daje im pierwszen-
stwo przed zwyktymi samolotami - pta-
towcami.

Dnia 16 czerwca T-wo La Cierwa wy-
stato do Berlina pierwsze autogiro dla
Lufthanzy, zakupione na prébe przez nie-
mieckie linje komunikacji lotniczej. Sg-
dzac z wynikéw praktycznych, jakie przy
uzyciu tej maszyny w ruchu lotniczo-
komunikacyjnym uzyskali piloci Lufthan-
zy, autogiro moze sta¢ sie juz wkrdétce
réwnie popularnem, jak samolot.

Szybownictwo. Niemiecki pilot szy-
bowcowy, Otto Fuchs, nalezacy do aka-
demickiego klubu szybowcowego w Darm-
stadcie, dokonat pierwszego przelotu na
szybowcu miedzy dwoma miastami.

Przybywszy do Berlina w celu wyko-
nania lotu nad stolicg na swym szybow-
cu ,Starkenburg", Fuchs wzni6st sie nad
lotniskiem w Tempelhofie do wysoko-
$ci 800 metréw, holowany przez samo-
chéd.

Korzystajac z bardzo silnych pradow
termicznych pod cumulsami, przy bar-
dzo upalnej pogodzie, osiggnat wkrdtce
po porzuceniu kabla holowniczego jesz-
cze 400 metréow wysokosci i pozaglowat
nad centrum miasta na wysokos$ci 1,200
metrach, budzac niebywatg sensacje na
ulicach.

Po przeszto godzinnem wykonywaniu
ewolucji nad Berlinem, Fuchs zamierzat
wylgdowaé zpowrotem na lotnisku w
Tempelhoff. Ale, zauwazywszy zblizajaca
sie z zachodu burze, postanowit wyzy-
ska¢ ja dla dalszego przelotu.

Po 37-godzinnym locie ,Starkenburg”
osiagnat Frankfurt nad Odrg, gdzie wy-
ladowat szcze$liwie, o 100 km od miej-

sca startu.

Szybowiec ,,Starkenburg® jest jedno-
ptatem, o rozpietosci skrzydet 16 me-
tréow, konstrukcja lotek i steru kierun-
kowego przypominajacym szybowiec
,,Consul* i Caproni, Mario de Bernar-
di‘ego.

DO-X dla Italji. Olbrzymia %6dz lata-

tajagca DO-X-2, przeznaczona dla lotnic-
twa Italji, zostata juz spuszczona na wo-
de na jeziorze Constance, gdzie odbeda
sie pierwsze jej proby praktyczne.
Kierownikiem préb zdawczo - odbior-
czych, ktére odbywajg sie w obecnosci
przyjmujacej maszyne zatogi wtoskiej pod

dowdédztwem majora Agnesi, jest pilot
zaktadéw Dorniera, Wagner.
DO-X zaopatrzony jest w 12 silni-

kow Fiat A-22.

265-kilometrowy lot na szybowcu. Pi-
lot niemiecki Gunther wykonat na szy-
bowcu ,,Fafnir® przelot z Monachjum do
Czechostowacji i wylgdowat pomySinie
u stéop Erzbirge, przebywajac przestrzen
265 kilometrow. Tern samem zostat po-
bity rekord Kronfelda.

Konstruktorem szybowca
p. Lippisch.

,,Fafnir® jest

Przemyst lotniczy. Znana firma ,Ba-
yerische Flugzeugwerke" zazadata nad-
zoru sadowego i ma zawiesi¢ wyptaty.
Firma ta od lat pieciu produkowata sa-
moloty Messerschmitt, tworzac z T-wem
Messerschmitt spdétke z ograniczong od-
powiedzialnoscig. Podobno jednak nawet
zupetny upadek ,Bayerische Flugzeug-
werke" nie zachwieje podstawami wy-
mienionego wyzej T-wa.

STANY ZJEDNOCZONE

Nowy samolot niszczycielski. ,Lata-
jaca forteca wuja Sama"—tak oto brzmi
zupetnie oficjalna nazwa nowego dwu-
silnikowego samolotu niszczycielskiego,
ktéry zostat zakupiony przez wojskowe
lotnictwo Stanéw Zjednoczonych w za-
ktadach Beoing i bedzie produkowany
seryjnie.

Samolot ten jest dolnono$nym jedno-
ptatem, zaopatrzonym w dwa silniki po
1.000 KM kazdy. Rozpietos¢ jego wynosi
26 metrow; uzbrojenie sktada si¢ z czte-
rech karabinéw maszynowych i 1.000 kg
bomb.

Ekspedycja rozporzgdza jednym samo-
lotem typu Dornier-Wal.

Wyspy ptywajgce. Pomyst rzucenia na
Atlantyku tancucha sztucznych wysp pty-
wajacych dla utatwienia komunikacji lot-
niczej miedzy Europa i Ameryka Pot-
nocng do niedawna uchodzit za fantazje
i budzit sceptyczne usSmiechy. Obecnie
jednak pomyst ten wszedt w stadjum
realizacji. W Stanach Zjednoczonych pod-
pisana zostala umowa miedzy rzadem
i pewnem prywatnem konsorcjum, ktére
podjeto sie wybudowania o$miu takich
wysp.

Pierwsza z nich ma by¢ zakotwiczona
juz za 18 miesiecy na potowie drogi mie-
dzy Bermundami a New-Yorkiem.

Préba pobicia rekordu. Préba pobicia
rekordu diugotrwatosci lotu z zaopatrze-
niem w materjaty pedne w powietrzu,
przedsiewzieta przez lotnikéw Mat Car-
penter i Lees z Indianopolis, skonczyta
sie nieszczesliwie. Po 15 dobach lotu,
wskutek zepsucia sie silnika, zaloga mu-
siata ladowaé¢ w odludnej miejscowosci,
przyczem samolot zostat rozbity, lotnicy
za$ powaznie ranni.

73 godziny lotu z silnikiem Diesla. Dwaj
lotnicy amerykanscy: Walter Lees i Fry-
deryk Brossy omal nie pobili ostatnio
ustanowionego rekordu diugotrwatosci
lotu (bez zaopatrzenia w powietrzu), kt6-
ry to rekord nalezy do pilotéw Bossou-
trot i Rossi‘ego (75 godzin 23 minuty i 7
sekund na samolocie Bleriot 110 z sil-
nikiem Hispano-Suiza 600 KM).

Lees i Brossy wystartowali z lotniska
Jacksonville  (Floryda) na samolocie
Bellanca z silnikiem Packard-Diesel 225
KM, majac w zbiornikach 1.700 litrow
paliwa.

Po 73 godzinach i 48 minutach lotu,
zatoga zmuszona zostata do lgdowania
przez zblizajacy sie huragan. Przez caty
czas lotu i po wylgdowaniu silnik pra-
cowat bez zarzutu. W zbiornikach pozo-
stato paliwa jeszcze na dziesie¢ godzin.

Préba powyzsza dowodzi doskonato-
§ci silnikow typu Diesla, stosowanych do
samolotow. Ze wzgledu na ogromng o-
szczedno$¢ zuzycia paliwa i trwatos$¢ sil-
nikéw Diesla, nalezy oczekiwaé, ze
wkrotce wyprg one zupetnie inne silniki
lotnicze, zwtaszcza w lotnictwie komu-
nikacyjnem, gdzie wzgledy ekonomiczne
maja pierwszorzedne znaczenie.

Przemyst lotniczy. Dyrekcja zaktadow
lotniczych Keystone‘a otrzymata od rza-
du zamoéwienie na budowe 64 dwusilni-
kowych samolotéw niszczycielskich. Sa-
moloty te majg by¢ zaopatrzone w silni-
ki gwiazdziste, chtodzone powietrzem, po
575 KM kazdy.



W ielkie manewry lotnicze. Egzotyka
Stanéw Zjednoczonych polega na mon-
strualnosci wszelkich przejawow tamtej-
szego zycia: olbrzymie domy, krachy
gietdowe, majatki; najwiekszag ilo$¢ sa-
mochodéw, zbrodni, fabryk, mieszkancow
miast; najdtuzsze linje kolejowe i rzeki;
najekscentryczniejsze pomysty, najwspa-
nialsze filmy, najszybsze tempo rozwoju
zycia...

Ta sama tendencja do wyolbrzymiania
zjawisk istnieje takze w lotnictwie Sta-
néw Zjednoczonych. Jeden z wielu jej
przyktadéw stanowi¢ moga ostatnio prze-
prowadzone manewry wojskowych sit po-
wietrznych, ktére miaty miejsce w re-
jonie miedzy Bufallo i Washingtonem,
oraz Daytonem i New-Yorkiem. W ma-
newrach tych wzieto udziat okoto 700
samolotow.

Jest to pierwszy wypadek na Swiecie,
aby tak potezna ilo$¢ jednostek lotni-
czych dziatata jednocze$nie i to pod je-
dnolitem dowo6dztwem.

SMIERC

Nowy sterowiec. Komandor-poruczmk
Rosendhal, byty komendant sterowca
,,Los Angelos“, zostat obecnie mianowa-
ny komendantem nowozbudowanego dla
wspoétdziatania z marynarka wojenng ste-
rowca ,,Akron*.

., Akron“ opuscit juz warsztaty zakta-

déow lotniczych T-wa Goodyear-Zeppe-
lin i w ciggu miesigca lipca zostanie
poddany licznym prébom w locie.

Zatoga tego nowego powietrznego kra-
zownika sktada¢ sie bedzie z jedenastu
oficeré6w i czterdziestu podoficerdw.

YARIA

Gtowy panstw w powietrzu. Nie chodzi
tu naturalnie o gtowy dostownie, tylko
0o suwerendw i prezydentéw, ktdérzy u-
zywajg sportu i komunikacji lotniczej.

Pierwszym wtadcg, ktory latat samo-
lotem jest krél Ferdynand Butgarski; o-
trzymat on chrzest powietrzny 15 lipca
1910 roku na lotnisku Kiewit-Hasselt, le-
cac z pilotem Juljuszem de Laminne.

W czasie wojny Swiatowej po raz pier-
wszy latat prawdziwy krél-lotnik, Al-
bert Belgijski, ktory i nadal lata b. cze-
sto dla przyjemnos$ci, wybitnie popiera-
jac propagande lotnicza w swoim kraju.

Ksigze Walji sam jest pilotem i lata
niemal codziennie.
Bardzo liczni ksigzeta krwi i kierow-

nicy naw panstwowych odbywali juz po-
dréze samolotem. Ciekawe, ktory z Pre-
zydentow Polski da w tej dziedzinie do-
bry przyktad swoim nastepcom?

Polacy poszukiwani. W Nr. 521 ,Les
Ailes” z dn. 11.VI b. r. znajduje sig¢-na
ostatniej stronie ogtoszenie tres$ci naste-
pujacej:

Poszukuje sie na zagranice inzyniera
lub rysownika, najchetniej Polaka, z du-
za praktyka w dziale konstrukcji pty-
wakéw do samolotéw, z drzewa, lub z me-
talu. Telefonowaé: W. Garlinski, Belle-
vue 05-12.

Panu W. Garlinskiemu nalezy sie szcze-
re uznanie za popieranie rodakéw we
Francji.

~A¥I ONETC E"

Wyrugujmy brzydkie i niepolskie wyrazenie

Niewiadomo skad sie wzieta i kto nas
nig obdarzyt. Zjawita sie jak zty sen —
pozostata, z zadziwiajaca bierno-
§cig przyjeta i adoptowana przez wta-
dzel), kluby, publiczno$¢, a nawet przez
pisma mniej lub wiecej fachowe.

Sprébujmy  stwierdzi¢ jej pochodze-
nie. Zdawatoby sie, ze pochodzi z
Francji jako zdrobniata forma stowa
,,avion",

Co jest jednak zdumiewajace to to, ze
wtasnie ta zdrobniata forma we Francji

no i

nie znalazta zadnego zastosowania i nie
jest do pomySlenia, azeby fachowy lot-
nik lub kierownik francuskiego portu
lotniczego powiedziat na widok lgduja-
cego samolotu sportowego lub turystycz-
nego ,,Une avionette vient d‘atterir®.
Zawsze powie ,,un avion", albo ,un a-
vion de tourisme".
Z przyjemnoscia konstatuje, ze w
prawdziwych kotach lotniczych w Pol-
sce, pomiedzy pilotami, ohydne stowo
,,awionetka® nigdy nie jest uzywane, sty-

szy sie je jedynie miedzy publicznos$cia

niemajaca pojecia o lotnictwie, z czego
jednak nie nalezy wycigga¢ zadnych
specjalnych wnioskow.

Niemcy z trudem stworzyli sobie sto-

wo ,Flugzeug®, ktérego sie konsekwen-

tnie trzymajg, pomimo, ze byto i jest

brzydkie i poczatkowo nawet dla Niem-
ca miato bardzo przykre brzmienie, az

je przyzwyczajenie ztagodizto.

1) W wielu rozporzadzeniach i
aktach wystepuje juz
nie ,samolot turystyczny".

innych
ostatnio wyraze-
(Red.).

My jesteSmy w szczeSliwem potoze-
niu, ze mamy doskonate polskie okre-
Slenie ,samolot”, ktore fonetycznie ma
przyjemny dzwiek, powstato—ze tak po-
wiem—samorzutnie i nie trzeba go byto
sztucznie stwarza¢, co zawsze bedzie
przemawiato na jego korzy$¢, i ktore
.technicznie bynajmniej nie okres$la du-
zego aeroplanu”, lecz wszelkie maszyny,
wielkie i mate, ktére lataja wtasng sita.

Przeciez i ws$réd samolotéw wojsko-
wych odrézniamy samoloty bojowe, wy-
wiadowcze, bombowe, a samem stowem
,samolot wojskowy" nic bySmy jeszcze
doktadnie nie okreslili.

Pozatem przelatuje czasem takze sa-
molot ,komunikacyjny", ,reklamowy"
lub inny. Przez proste dodanie jego ce-
lu okre$lenie staje sie dopiero Sciste.

C6z tatwiejszego, jak powiedzie¢ ,sa-
molot turystyczny", lub ,sportowy"?

Dlaczego, poco i naco ,awionetka"?
Jak sie ten dziwolag pisze? Przez ,v"
czy przez ,w"? | co to wihasciwie jest ta
awionetka?

Dlaczego w czasie wojny ptatowiec 80-
konny byt juz powaznym samolotem?
Wdéwczas ,awionetka” mogta prawdopo-
dobnie mie¢ najwyzej 40 koni.
rowng nonszalancjg, jak brakiem facho-
wosci, okreslaja RDW—4 ze 115-konnym
Hermesem, robigcg niemal 200 km na
godzine ,awionetkg". Ja twierdze, ze
jest to juz bardzo powazny i wyrosty sa-

Dzi§ z

molot.

Za kilka lat, gdy samoloty mysliwskie
bedg miaty nie mniej 1000 koni, bedzie-
my samolot turystyczny, ktéry wtenczas
tez bedzie miat silniczek 300-konny z

kompresorem, takze
netkg". — Tak sobie,

nazywali ,awio-

dla odrdznienia.
Niech sie dzi$ oSwiadczg lingwisci, czy

mamy tego wstretnego podrzutka dalej

hodowa¢; niechaj ludzie powietrza: pi-
loci i inni lotnicy, urzadza plebiscyt, co
z potworkiem zrobi¢, zatrzymaé¢ czy
przechrzcie na dobry polski ,samolot
sportowy", czy ,turystyczy"; niechaj
wtadze i inne autorytety, kotre urza-
dzaja ,Konkursy Krajowych Awionetek"
wyttumacza nam, gdzie ten stwoér sie
zaczyna i gdzie sie konczy? |lle kucy
musi mie¢ minimalnie, ile wyrostych
szkap maksymalnie? A przedewszyst-
kiem niech nam wytlumaczg, dlaczego
witadnie tu, a nie gdzieindziej jest gra-
nica?

Jezeli na przysztym Challenge‘u Eu-
ropy zjawi sie kapitan Hawks z taka

zabawka z silnikiem okoto 200 koni, wa-
gi 450 kg, robigcg dobre 300 km na go-
dzine — co nie jest wykluczone — czy
bedzie to samolot, czy awionetka?

Twierdze, ze juz dzis§ w wielu wy-
padkach okreslenie wyrostych samolo-
tow jako awionetek jest nielogiczne, a
z czasem stanie sie jeszcze daleko wie-
cej bezsensowne.

Jest jeszcze czas —
na zasadniczg zmiane i

chociaz najwyz-
dlatego
lotnikéw sportowych
oraz mitosnikéw lotnictwa, by zabrali
gtos w tej sprawie i, o ile ich zapatry-
wanie odpowiada powyzszym wywodom,
pomogli do uwolnienia lotnictwa z tej
niepolskiej i niefachowej naleciatosci.

szy —
prosimy wszystkich

B. Skérzewski.



NAUKA

PILOTAZU

1. LADOWANIE.

Czas laszowania ucznia.

Ladowanie, opr6cz momentéw, z ktérych sie
sktada i ktore mozna uczniowi wyttumaczy¢ oraz po-
kazaé¢ (czyli — ktérych mozna nauczy¢), posiada pe-
wien czynnik, zalezny wytacznie od czucia, ktory w
mowie potocznej nazywajg piloci ,drygiem". Otoz
mozna mie¢ dryg do lgdowania odrazu, mozna go nie
mie¢ wogdle nigdy, ale mozna go takze ,ztapac".

,Dryg" jest to co$ niewyrazalnego i niedajacego
sie blizej okresli¢. Co$, co przychodzi samo i poczat-
kowo moze nawet nawiedza¢ ucznia do pewnego
stopnia perjodycznie, znikajgc na pewien czas, za-
nim ustali sie zupetnie.

Rzecza instruktora jest wiec wylaszowaé ucz-
nia wtedy witasnie, kiedy jest on w dobrej formie;
kiedy ztapie dryg. Nie po 80-ciu lotach na dwuste-
rze, ani po 150-ciu, tylko wtedy, kiedy zaczyna on
ladowac¢ bez btedu.

Ten méj poglad moze sie wydaé nieco rewolu-
cyjnym, wobec panujacych dotad jeszcze (zwtaszcza
w lotnictwie wojskowem) przesaddw, ze powinno sie
stosowaé¢ obowigzkowe minimum lgdowan na dwu-
sterze przed pierwszym samodzielnym lotem ucznia.

Ot6z, mojem zdaniem, zadnego minimum stoso-
wac nie mozna. Miatlem uczniéw bardzo dobrze Ig-
dujgcych po 50-ciu lotach, a na dalszych typach ma-
szyn — po 5-ciu, czy 8-iu. Nie pozwolono mi ich la-
szowaé, poniewaz nie posiadali koniecznego mini-
mum. | c6z sie okazato? Po stu lotach nie mogtem ta-
kiego ucznia wypusci¢, poniewaz stracit ,,dryg" i za-
ufanie do siebie.

— Gdyby$ go wypuscit po 50-ciu, rozbitby te-
raz maszyne — powiedziano mi wdwczas.

— Nie, nie rozbitby maszyny.

Po pierwsze ,dryg" nie mija odrazu: zanika
stopniowo w ciggu 3—4 coraz gorszych lgdowan.
Mozna wiec dopomoéc uczniowi do jego odzyskania
na czas kilkoma lotami na dwusterze. Zauwazytem
zreszty, ze u latajgcych samodzielnie zanik ,drygu”
jest zjawiskiem rzadkiem, podczas gdy u latajgcych
zbyt dtugo na dwusterze zdarza sie prawie zawsze
i bardzo tatwo.

Pozatem lgdowanie wymaga od poczatkujacego
ucznia najdtuzszego skupienia uwagi (0 wiele diuz-
szego, niz wiraz, start i akrobacja). Jezeli uczen leci
z instruktorem i wie, ze kazdy jego btgd zostanie po-
prawiony przez tego instruktora, a wiec — ze nie
grozi mu rozbicie maszyny, czesto nie potrafi skupic
sie dostatecznie po zbyt duzej ilosci lotéw na dwu-
sterze. Natomiast latajac samodzielnie, uczen skupia
sie lgdujac dobrze sam, szybko dochodzi do pewnej
rutyny i przyswaja sobie na state ,dryg".

Pomimo licznych przeszkod natury — ze tak
powiem — technicznej, udato mi sie wylaszowac wie-
lu uczniéw przed obowigzujgcem minimum lotéw
dwusterowych. Zyskalem tym sposobem potwier-
dzenie mojej teorji o jaknajdalej idacej indywiduali-

zacji w szkoleniu na pilota i o laszowaniu ucznia bez-
posrednio po opanowaniu przez niego ladowania.
W ogromnej wiekszo$ci wypadkéw po6zniejsze moje
loty kontrolne (bez wzgledu na zdolnoSci ucznia) po-
twierdzity wczesne i statle przyswojenie sobie ,dry-
gu" do lgdowania przez tych ucznidw.

Ze wzgledu na niedajgcg sie SciSle przewidzieé
ilos¢ lotow, potrzebng do opanowania lgdowania
przez ucznia, trzeba rozpoczyna¢ nauke Iladowan
wtedy, kiedy juz uczen opanowat wiraz o tyle, ze
kilkanascie lotéw wystarczy na jego wykonczenie,
a pozniejsze loty kontrolne — na ostateczne usu-
niecie btedéw, w zupetnosci za$ lot po prostej i start.

Podejscie do lgdowania.

Podejscie do lgdowania, a wiec czynnosci po-
przedzajgce lgdowanie od chwili wziecia Kierunku
do pierwszej zmiany kata planowania nad ziemig,
stanowig wstep do nauki lgdowania.

Mozna zaczg¢ ¢wiczy¢ z uczniem podejscie do lg-
dowania jeszcze przed naukag wtasciwego startu, nie
ktadgc zresztg na to specjalnego nacisku. Dopiero
wiasciwg nauke lgdowania powinno sie rozpoczy-
na¢ pozniej.

Kierunek do lgdowania powinien uczen wzigc
prawie wprost na grupe, a nie zbyt daleko w lewo,
ani tez w prawo od grupy, w odlegtosci 1000— 15000
metrow przed skrajem lotniska, to jest 1200—2000
metréw przed miejscem, na ktérem ma wyladowac.
Od tej chwili maszyna nie powinna zbacza¢ z kie-
runku.

Podejscie do lgdowania mozna ¢wiczy¢ (dla
pierwszego typu samolotéow szkolnych) z wysokosci
150—200 metrow, przyczem ponizej 100 metrow
uczen nie powinien juz docigga¢ maszyny gazem.
Ocena odlegtosci grupy z tej wysokosci jest wystar-
czajaco tatwa, a w kazdym razie mozliwa w krotkim
czasie do przyswojenia.

Niektorzy instruktorzy polecajg przed zamknie-
ciem gazu pocisng¢é maszyne wddt do tego potoze-
nia, w jakiem bedzie ona planowa¢. Ma to jakoby
zapobiega¢ ewentualnej utracie szybko$ci podczas
zamykania gazu.

Jak zyje nie styszatem, aby kto$ stracit szyb-
ko§¢ wskutek zamkniecia gazu w linji lotu i uwazam,
ze takie postepowanie jest conajmniej zbyteczne.

Samolot, lecagc poziomo na zredukowanych o-
brotach, posiada w chwili zamykania gazu zupetnie
wystarczajgcy nadmiar szybkosci dla utrzymania
rownowagi na te krotkag chwile, ktdra dzieli moment
zamkniecia manetki od momentu pochylenia ptatow-
ca pod katem planowania. Jezeli stabilizacja skrzy-
det i opierzenia ogona jest prawidtowa, po zamknie-
ciu gazu samolot pochyla sie sam pod witasciwym ka-
tem w przdéd.

Kat planowania trzeba uczniowi pokazac¢. Trud-
no okresli¢ go stowami. Trzeba takze koniecznie po-



kaza¢ zbyt ostre picque i przepadanie maszyny przy
zbyt slabem. Positkowanie sie licznikiem obrotow
lub Badm‘m przy planowaniu uwazam za bardzo
niewtasciwe: przyrzady pochtaniajg zbyt wiele uwa-
gi ucznia, a przytem czesto sie psujag. W takim wy-
padku uczen, ktéry umie ladowaé tylko z pomoca
szybkosciomierza, traci sie i czesto ktadzie maszyne.

Nie ulega kwestji, ze trzeba pokazac¢ uczniowi
takze sposob postugiwania sie temi przyrzadami po-
ktadowemi, koniecznemi podczas planowania w nocy,
we mgle, lub w chmurach; ale zrobi¢ to mozna w
czasie ostatnich lotdw kontrolnych przed wykona-
niem warunkoéw, albo nawet dopiero przed wyko-
naniem przelotow.

Zasadniczo kat planowania powinien by¢ taki,
aby pilot widzie¢ moéjgt przez maske silnika miejsce
na ziemi, w ktérem zamierza wylgdowac¢. Jednak od
zasady powyzszej istnieje b. wiele wyjatkéw. Zmie-
nia sie ona zaleznie od sity wiatru, aerodynamicz-
nych wiasciwosci samolotu i t. d.

Z chwilg zamkniecia gazu, skala ruchow steru
noznego wzrasta, za$ skala ruchéw lotkami ograni-
cza sie niemal tylko do zniwelowania mogacych po-
wstaé trawersow. W kazdym razie lotki prawie nie
uczestniczg w utrzymaniu samolotu w kierunku Ig-
dowania.

Zamkniecie gazu, przez usuniecie wptywu obro-
tu $migta powoduje skret samolotu z obranego kie-
runku ladowania. Trzeba przyzwyczai¢ ucznia do
natychmiastowego reagowania nogg na ten skret, je-
szcze zanim samolot zacznie zawracac.

Przy szkoleniu na samolotach z silnikami rota-
cyjnemi, pamieta¢ nalezy o operowaniu manetkami.
Manetka od benzyny powinna zostaé otwarta,
zmniejszenie za$ obrotéw silnika powinno by¢ regu-
lowane tylko manetkg od powietrza. Uczen musi
przekona¢ sie w czasie planowania, czy silnik za-
skakuje przy danem ustawieniu manetek po wia-
czeniu kontaktu i czy nie daje wtedy zbyt wielu
obrotow.

Zanim rozpocznie sie witasciwg nauke lgdowa-
nia, trzeba koniecznie przyzwyczai¢ ucznia do rozej-
rzenia sie na wszystkie strony podczas podchodze-
nia do ziemi. Jest to przyzwyczajenie bardzo chwa-
lebne, poniewaz chroni od zderzen z innemi maszy-
nami na ziemi i w powietrzu w czasie planowania,
co zdarza sie dos$¢ czesto na ruchliwych lotniskach.

Ladowanie normalne.

Po za wrodzonym talentem, czy ,,drygiem*, o-
panowanie tadowania w najwiekszej mierze zalezy
od trzech zazebiaiacvch sie wzajem czynnikow. Sa
to: 1) — wzrokowa pamiec¢ odlegtosci, 2) — zdolnos¢
synchronizacji szybkos$ci ruchu drazka sterowego z
szybkos$cig opadania fnionowa) samolotu i 3) — zdol-
nos$¢ niezatrzymywania wzroku na przesuwajacych
sie przedmiotach, czyli zdolno$¢ patrzenia na odle-
gtos¢ statg w czasie ruchu.

Wzrokowa pamieé odlegtosci, ktoéra odgrywa
rowniez duzg role, jesli chodzi o moment zamkniecia
gazu przed lgdowaniem, potrzebna jest w czasie lg-
dowania w dwoch innych momentach zasadniczych.

Pierwszym z nich jest tak zwane zatamanie kata pla-
nowania, czyli pierwsze S$ciggniecie knvnla nad zie-
mig.

Odlegtos$¢ od ziemi, na ktérej nalezy zatamad
kat, zalezy od wiasciwosci aerodynamicznych dane-
go samolotu. Dla danego samolotu za$, jest rowniez
zmienna w zalezno$ci od wiatru, ale te ostatnie roz-
nice sg stosunkowo bardzo nieznaczne.

Osobiscie jestem zwolennikiem lgdowania z ma-
ta szybkosScig, a wiec — wczesnego zatamywania
kata, dos¢ wysoko nad ziemig (1,5—2 metry).

Samo zalamanie kata jest to podciggniecie ma-
szyny na tyle, aby zaczeta ona lecie¢ poziomo (row-
nolegle do ziemi), nie wznoszac sie i nie opadajac.
Lot taki — rzecz prosta — moze trwaé¢ (bez gazu)
tylko kilka sekund. Potem samolot zaczyna prze-
padac. | teraz, w miare zblizania sie do ziemi, trzeba
scigga¢ knypel dalej, jak gdyby chcac niedopuscié
do zetkniecia sie podwozia z lotniskiem.

Szybko$¢ S$ciggania knypla i skala jego ruchu
powinna by¢ wprost proporcjonalna do szybkoSci
opadania samolotu. Czyli, ze im szybciej maszyna
przepada (zbliza sie do ziemi), tern szyhciej i wiecej
$ciggac trzeba knypel na siebie.

Ztudzenie wzrokowe sprawia, ze tadujacy wi-
dzi nie opadanie samolotu ku zemi, ale raczej prze-
ciwnie: zblizanie sie (podchodzenie) ziemi pod sa-
molot. Dla plastyczniejszego zobrazowania dalsze-
go procesu lgdowania, bede nadal postugiwat sie tern
ostatniem okre$leniem, przyjmujac samolot za ciato
nieruchome, ziemie za$ za ciato, pozostajace w ru-
chu w stosunku do samolotu.

Tak wiec, w miare zblizania sie ziemi, $ciggac
trzeba knypel na siebie i to tak szybko, jak szybko
ziemia podchodzi w goére.

Jezeli ziemia po zbyt silnem (lub zbyt szybkiem)
pociagnieciu drazka sterowego zaczyna sie oddalac,
trzeba albo przeczeka¢ chwile, nie $ciagajac dalej
(jezeli oddalanie sie ziemi jest nieznaczne), albo tez
lekko odda¢ drazek wprzod (jezeli ziemia oddala
sie gwattownie). Potem — lgdowac dalej.

Do chwili zatamania kata pilot powinien pa-

trze¢ blisko, tuz przed siebie, aby nie przeoczy¢
wiasciwej chwili zatamania kata.
Stwierdziwszy, ze odlegtos¢ od ziemi jest juz

witasciwa, trzeba zacza¢ $ciggac i jednoczes$nie prze-
nies¢ wzrok daleko wprzéd, o 100—300 m. Ta odle-
gto$¢ patrzenia na sungca ku nam i pod nas ziemie,
musi by¢ stata. To znaczy, ze wzrok pilota nie po-
winien ani na chwile zatrzymywac sie na drobnych
szczegbtach terenu, ale — ze uzyje tego obrazowego
powiedzenia — tworzy¢ smuge spojrzenia o 100—
300 metréw przed samolotem. Tym sposobem najle-
piej zaobserwowa¢ mozna, kiedy i z jakg szybkoscig
ziemia podchodzi wgére pod samolot, a wiec — kie-
dy i ile trzeba podciggna¢ maszyne, tak ,,aby nie do-
pusci¢ do zetkniecia sie jej podwozia z lotniskiem".

Wreszcie nadchodzi chwila, w ktorej pilot —
ciggle patrzac daleko przed siebie — snostizega, ze
ziemia znajduje sie niemal tak blisko, jak wtedy, kie-
dy samolot kotuje, wzglednie stoi na lotnisku.

Jest to drugi moment, wymagajacy wzrokowej
pamieci odlegtosci. Dla jej zapamietania, radze przy
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Powitanie szefa ekipy polskiej, por. pil. inz. R. Hirszbandta z A. W. i ogo6lny widok (w locie autogiro).

sposobnosci, zwitaszcza gdy sie ma zamiar lecie¢ na
nieznanej dotad maszvnie, pooatrze¢ uwaznie na zie-
mie z miejsca pilota, jak wygladajg tatwo widoczne
czesci ptatowca na tle lotniska i w jakiej odlegtosci
od jego powierzchni sie znajdujg. Utatwi to z pewno-
$cig lagdowanie.

Wracajac do rzeczy — w chwili, kiedy pilot u-
zna, ze znajduje sie tuz nad ziemig, $cigga knypel
az do konca ruchem ptynnym, ale energicznym.
Bezposrednio, albo w pare sekund po tern, powinno
nastapi¢ jednoczesne ,,przytarcie“ ostrogi i kot do
ziemi.

Po lgdowaniu nastepuje dobieg samolotu, w cza-
sie ktoérego drazek sterowy powinien by¢ Sciaggniety,
az do zupetnego zatrzymania sie.

Wypadki szczegélne.

Wiekszo$¢ uszkodzen samolotéw powstaje przy
lgdowaniu, a nawet przy lgdowaniu nieprzymuso-
wem. | w okolicznosciach zupeinie sprzyjajacych
zdarzajg sie wypadki podtamania maszyny przez nie-
wprawnych pilotow, nie méwigc juz o uczniach.

Btedy przy lgdowaniu popetniajg wszyscy pilo-
ci. Jednak dtuzsza praktyka pozwala na ich popra-
wienie w czas, zanim maszynie zagrozi niebezpie-
czenstwo. Umiejetne postugiwanie sie gazem i stera-
mi (zwitaszcza sterem bocznym) oraz szybka orjen-
tacja niemal zupetnie wyklucza takie wypadki, w
ktdrych przy lgdowaniu nie wchodzg w gre inne
czyniki po za pilotem.

Chce omowié kilka szczegdlnych wypadkéw
wadliwych lgdowan i sposoby ratowania / nich sa-
molotu.

Ladowanie na kota.

Jednym z najczesciej spotykanych btedéw ucz-
nia jest lgdowanie na kota, spowodowane zazwyczaj

nie do$¢ szybkiem, albo nie do$¢ wczesnem S$ciggnie-
ciem knypla nad ziemia.

Jezeli takie ladowanie odbywa sie tagodnie, t. j.
— jezeli samolot nie skacze, a tylko toczy sie na ko-
tach z uniesionym jeszcze ogonem, nalezy zaniechaé
energicznego $ciggniecia knypla, ktére przy lgdowa-
niu na trzy punkty (na kota iostroge jednoczes$nie)
jest ostatnim ruchem lgdujgcego. Natomiast trzeba
drgzek sterowy S$ciggac¢ tak wolno, aby podwozia nie
oderwac od ziemi.

Jezeli samolot gwattownie uderzy kotami w zie-
mie i odbije sie pod duzym katem na znaczng wyso-
kos¢, trzeba odda¢ knypel wprzod i dac t. zw. szpry-
ce, czyli otworzy¢ i z powrotem przymkng¢ gaz, po-
stepujac dalej tak, jak przy normalnem lgdowaniu
na danej wysokosci, a wiec — Sciggajac knypel w
miare zblizania sie ziemi.

Patrze¢ zawsze daleko przed siebie, a nie pod
skrzydto. Knypel oddawaé¢ wprzod razem z podsko-
kiem maszyny. Tak samo dawa¢ gaz, a nie wtedy,
kiedy maszyna opada wdoét, poniewaz wéwczas po-
wieksza sie tylko site powtdrnego uderzenia kot o
powierzchnie lotniska.

Powyzej opisany podskok maszyny (pod duzym
katem w stosunku do ziemi) dowodzi, ze samolot po-
siada matg szybkos¢ pozioma. Szpryca ma za zada-
nie szybkos¢ te powiekszy¢, czyli wzmdc lotnos¢
maszyny, wyciagna¢ ja wprzod, przedtuzyé i ztago-
dzi¢ skok, zmniejszajac kat opadania, ktory bez niej
rownatby sie katowi odbicia (a nawet bytby wiekszy
od niego).

Znam bardzo dobrych i doswiadczonych instruk-
torow, ktérzy sa zdania, ze uczen nie powinien ni-
gdy stosowac szprycy, poniewaz koordynacja i szyb-
ko$¢ ruchow jest przy takim sposobie poprawiania
ztego ladowania zbyt trudna dla mtodego pilota. In-
struktorzy ci polecaja w powyzszym wypadku po-
prostu otwarcie petnego gazu i wyrwanie maszyny
w powietrze, celem wykonania jeszcze jednego okra-
zenia i ladowania od poczatku.



Zgoda. Jednak — dopoki rozporzagdzamy spraw-
nie dziatajacym silnikiem.

Moze sie zdarzy¢ przeciez, ze silnik ,,nawala“ i
nie mozna wykona¢ okrgzenia (moéwie o lgdowaniu
przymusowem).

Co wtedy?

Dlatego, aby dac¢ szpryce, wystarczy moc ,nawa-
lajacego™ nawet silnika, ale nie wystarczy jej dla
zrobienia okrazenia...

Pozostawiam te sprawe osadowi czytelnikéw. W
kazdym razie, zaréwno szpryce, jak wyrwanie ma-
szyny w powietrze trzeba bezwarunkowo pokazaé
uczniowi przed wylaszowaniem go na pierwszym ty-
pie samolotu.

Jezeli samolot podskoczy, majac duzg szybkos¢
pozioma, kat odbicia sie od ziemi bedzie niewielki.
Niema potrzeby stosowania wowczas szprycy. Jed-
noczes$nie z odbiciem sie maszyny, trzeba wtedy od-
da¢ knypel wprzdéd, do potozenia neutralnego, i za-
raz zaczg¢ normalnie $cigga¢. Ruch knypla wprzod
musi byé szybki tak, aby knypel znalazt sie w po-
tozeniu neutralnem przed osiggnieciem przez samo-
lot najwyzszego punktu skoku.

Przy stabem odbiciu samolotu, bez wzgledu na
kat odbicia, najlepiej trzymac knypel na sobie, nie
oddajgc go wcale wprzod.

Trawers.

Trawers przy lgdowaniu moze by¢ spowodowa-
ny przez wiatr boczny, albo przez nieuwage pilota.
Zwiaszcza uczniowie niskiego wzrostu czesto powo-
duja trawers, wychylajgc sie z kabiny, aby zobaczy¢
ziemie, przyczem nieSwiadomie Kkrzyzujg stery.

Zwracam uwage instruktorow, ze najczesciej
trawersujg uczniowie, przyzwyczajeni do lgdowania
tylko po jednej stronie grupy. Dlatego trzeba zmie-
nia¢ miejsce lgdowania, raz na lewo, raz na prawo
od chorggiewki.

Analize zjawiska trawersu i spos6b usuwania go
podatem w artykule o starcie i nie bede sie tu po-
wtarzat.

Podwianie i skret przy dobiegu.

Wiasciwie tak zwane podwianie i skret maszy-
ny podczas dobiegu nie naleza do btedow ucznia.
Mimo to, zajme sie niemi na tern miejscu, gdyz sta-
nowig one réwniez wvnadki szczegélne lgdowania i
wymagajg od pilota natychmiastowej reakcji, dla
uratowania maszyny od rozbhicia.

Zdarza sie czesto — zwtaszcza podczas silnego
wiatru i rzucania — ze maszyne ,,podwiewa*“ pod
skrzydto, tuz nad ziemig, przyczem nastepuje silne
pochylenie wbok, nieraz tak wielkie, ze skrzydto
zaczepia o ziemie.

Poniewaz samolot nad samg ziemig przy lado-
waniu posiada szybko$¢ minimalng, przeto nie rea-
guje w takim stopniu na ruchy steréw, a zwtaszcza
lotek, jak w locie na gazie. Pochylajgc sie przy pod-
wiewaniu, nie reaguje wiec na wychylenie lotek i,
ktadgc sie dalej, dotyka jednem kotem ziemi. Naste-
puje wtedy jednostronne zahamowanie szybkosci i

skret w kierunku pochylenia maszyny, grozacy znie-
sieniem podwozia, ztamaniem skrzydia lub kapota-
zem.

Opanowanie tego niebezpieczenstwa zalezy od
wczesnego reagowania pilota. Reagowac trzeba nie
lotka (bo to niewiele, albo nic nie pomaga), a sterem
noznym i to bardzo silnie. Naturalnie nalezy dawac
noge przeciwng kierunkowi pochylenia i skretu pod-
wianej maszyny.

Jezeli to nie wystarczy dla sprostowania samo-
lotu, mozna dodac troche gazu, oddajac drazek ste-
rowy wprzaéd.

Loty kontrolne na lagdowanie.

Loty kontrolne na lgdowanie (dwusterowe po
wylaszowaniu ucznia) majg na celu badZ kontrole,
czy uczen nie manieruje sie, bgdz tez poprawienie
btedow w lagdowaniu, zauwazonych przez instrukto-
ra dopiero po wylaszowaniu ucznia. Wreszcie ustale-
nie lgdowania doktadnie w miejscu pozadanem (przy
grupie). W czasie lotow kontrolnych mozna pozatem
pokazaé¢ uczniowi lgdowanie z glisady i inne ladowa-
nia specjalne, jak np. lagdowanie z bocznym wiatrem
(z trawersem pod boczny wiatr), ladowanie z prze-
padaniem, lgdowanie z dazem i t. d.

Ladowania specjalne zostang szczegdtowo omo-
wione przezemnie w artykule o wypadkach i kata-
strofach lotniczych oraz o warunkach szkolnych
(egzaminach praktycznych).

Janusz Meissner, por. pil.

Pawlikowskiemu.

MYSLIWCY

Nieduze miasto: ot, tysiecy ...dziesci.

Orkiestra, mtodziez, plakaty L.O.PePe — -
Za parkanem, na dachach, niesprawdzone wiesci:
— Toz to nie europlany. — Tylko co? — To? E!

Stefanowi

Przez ubity wiatrami gosciniec niebieski.
Szlakiem owadéw, ptakéw, pociskéw i chmur
Sung nad horyzontem cieniutenkie kreski,

Na jaki$ niewidzialny nanizane sznur.

Rosng, rosng. .., juz stychaé, jak szumig w oddali.
Juz nie mrucza, juz warczg-------------- To nie warkot: ryk!
Przylecieli, nad miastem przedefilowali,

Zawrocili, ztamali sie, zmienili szyk.

Jak perty z kolji prysli po modrym dywanie:
Kto$ wali sie kilometr korkociggiem w dot,
Kto$ miekko Immelmana rznie po Immelmanie,
Kto$ kogo$ teraz ma. .. o metr ponizej kot

Kto$ loopingi i beczki tuzinami kreci

(Popatrze¢ na altimetr pdzniej bedzie czas) —
Rozkaz ,na 500 metréow" — wywietrzat z pamieci.
— Raport? To bedzie jutro. Dzi§ — zyjemy raz!

Przepisowo zzieleniat pan komendant miasta,

Rzekt prezes: — Niech ich djabli! — i zgigt sztywny kark,
Drgnat ttum, cycyknat rabin, a ptocha niewiasta
Siegneta do torebki po karmin do warg.

Juljusz Baykowski.
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Uroczyste zakonczenie kursu p.w. lot-
niczego. W dniu 14.V odbyto sie w lo-
kalu Klubu uroczyste zamknigcie kursu
p.w. lotn. i rozdanie Swiadectw, na kto-
rg to uroczysto$¢ przybyli przedstawi-
ciele wtadz, zaproszeni gos$cie, uczestni-
cy kursu oraz zarzad i cztonkowie AAK.
Po przemoéwieniu prezesa mjr. dr. Mi-
chalika oraz mjr. Z. Romanowskiego, za-
stuzonego dla zorganizowania tegoz kur-
su, odbyto sie wreczenie $wiadectw i
wspo6lna fotografja.

Udziat AAK. w miedzynarodowym
meetingu w Zagrzebiu. Zaproszony do
wziecia udziatu w Miedzynarodowym
Meetingu w Zagrzebiu, organizowanym
przez Krél. Aeroklub Jugost. w dniu 25
i 26 maja, Klub nasz, mimo ciezkich wa-
runkéw finansowych, wystat awionetke
RWD-4 z pilotem klubowym, kpt. Je-
rzym Bajanem i inz. Ro$cistawem Dzierz-
bickim.

Jak wysoko stoi polski sport lotniczy,
Swiadczy fakt, ze kpt. Bajan zdobywa
za akrobacje pierwszg nagrode w po-
staci cennego, krysztatowego puharu i
drugie miejsce w ogoélnej klasyfikacji na
kilkunastu innych zawodnikow.

W powrotnej drodze piloci nasi wsta-
pili do Budapesztu i Bratystawy, gdzie
byli przyjmowani przez tamtejsze kluby
lotnicze.

Uroczyste otwarcie i posSwiecenie lot-
niska w Sandomierzu. Dzieki staraniom
Kom. Woj. LOPP w Kielcach, zostatlo w
$§rode, dn. 3 czerwca, otwarte nowe lot-
nisko turystyczne w Sandomierzu, po-
tozone tuz pod miastem, posiadajace wy-
miary 450 X 600 m.

Na powyzszej uroczystosci Klub nasz
byt reprezentowany przez prezesa Klu-
bu, mjr. dr. K. Michalika i cztonkow:
Mitkowskiego Cz., Prochowskiego S., i
Kroka T., ktérzy przylecieli na awionet-
kach S-1 i RWD-4.

Po uroczysto$ci piloci nasi
kilka lotéw pasazerskich.

Nowe lotnisko oddalone jest od Kra-
kowa o 140 km, ktéra to odlegto$¢ mo-
zna przeby¢ samolotem w niespetna go-
dzine.

Uroczystos¢ wreczenia dyplomoéw
cztonkom honorowym Klubu. W sobote,
6 czerwca wieczorem, odbyta sie¢ w loka-

urzadzili

lu Klubu piekna uroczysto$¢ wreczenia
dyploméw 3 cztonkom honorowym AAK.

Prezes Klubu, otwierajac uroczystosé, w
przeméwieniu swojem podniést zastugi
cztonkéw hon. dla rozwoju Klubu, a tern
samem i dla rozwoju sportu lotniczego,
do ktérego nasz Klub tak wybitnie sie
przystuzyt.

Po przeméwieniu cztonkéw honoro-
wych, wreczono dyplomy pierwszemu
prezesowi izatozycielowi Klubu, kpt. pil.
dr. Halewskiemu Tadeuszowi, mjr. pil.
Gilewiczowi Juljuszowi, ofiarodawcy a-
paratu Nieuport i bytemu prezesowi mjr.
pil. Romanowskiemu Zenonowi. Uroczy-
sto§¢ zakonczyta sie skromnem przyje-
ciem i mitg pogawedka towarzyska.

Chrzest samolotéw i otwarcie nowego
roku szkolnego. W dniu 7.VI o godz. 10
rano odbyta sie na lotnisku, obok han-
garu AAK., uroczysto$¢ chrztu 8-miu sa-
molotéw klubowych, na ktéra to uro-
czystos¢ oprocz dostojnych rodzicow
chrzestnych przybyli reprezentanci wtadz,
organizacyj spotecznych, prasy oraz inni
goscie i cztonkowie Klubu.

Prezes Klubu w powitaniu wskazat na
zadania i cele naszego miodego Klubu,
lak chlubnie zapisanego na kartach roz-
woju sportu lotniczego, czego dowodem
jest praca konstr. kol. Sido i szereg na-
grod zdobytych przez naszych pilotéw
klubowych. Po ceremonji chrztu odbyty
sie dla rodzicow chrzestnych i gosci loty
nad Krakowem na awionetkach S-1 i
RWD-4.

Podhalanski Zlot Awionetek. Termin
Zlotu Podhalanskiego zostat przesuniety
na dzien 19 lipca. Poniewaz do tej pory
regulamin Zlotu nie zostat przez ARP.
zatwierdzony, nie mozemy go ogtosi¢ w
obecnym numerze, zostanie jednak prze-
stany wszystkim Klubom.

Klub nasz rozpoczat juz przygotowa-
nia do powyzszego Zlotu.

Lot Potudniowo - Zachodniej Polski.

Nastepnag impreza lotniczg, urzadzang
przez AAK, jest Trzeci Lot Ptd.-Zachod-
niej Polski, ktory odbedzie sie w dniu
15 — 16 sierpnia.

Regulamin tego Lotu opracowany zo-
stal w ten spos6b, ze nie bedzie on kon-
kursem szybkosci, lecz zapewni zwycige-
stwo temu, kto uzyska najwiekszg regu-
larno$¢ lotu.

W Locie przyrzekty wzig¢ udziat Aero-
kluby z Brna, Pilzna i Zagrzebia.

Za Zarzad:
Kierownik Sekcji Propagandy
(—) St. Bezdek.

Krakéw, dn. 9.YI1.1931.
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Nowe wtadze. Na walnem zebraniu
cztonkéw Slaskiego Klubu Lotniczego,
odbytem dnia 26 maja 1931 r., dokona-
no wyboru witadz klubu w nastepujacym
sktadzie:

Prezes honorowy: Dr. Michat Grazyn-
ski, wojewoda Slaski, Katowice.

Rada: Prezes — Inz. Mieczystaw Nie-
bieszczanski, putk. w s. sp., prezes D,
K. P., Katowice; cztonkowie: dr. Ta-
deusz Halewski, kapitan-pilot, Warsza-

wa; dr. Adam Kocur, prezydent miasta
Katowice; Zenon Romanowski, major-pi-
lot, d-ca parku 2 p. lotn. w Krakowie,
dr. Tadeusz Saloni, naczelnik Biura Pre-

zydjalnego SI. Urzedu Wojew., Katowi-
ce.

Zarzad: Prezes — inz. Marjan Przybyl-
ski, putk. dypl. w s. sp., dyrektor Ka-

towickiej Ski Akc. dla Gornictwa i Hut-
nictwa, Swietochlowice; cztonkowie: inz.
dypl. Ernest CieSlewski, pptk. w s. sp.,
pilot, b. dowdédca 2 p. lotn., Katowice —
Syndykat Polskich Hut Zelaznych, ma-
jor Roman +taczynski, Katowice, dztwo
23 dywizji, inz. Stanistaw Paczkowski,
naczelnik Wydziatu D. K. P., Katowice,
Edward Sopora, pilot sportowy, Krol.
Huta, ul. Kopernika 4, inz. Wilhelm Sta-
chulla, pilot, Katowice, Rynek 9, Jan
Wierzejski, major-pilot w rezerwie, Ka-
towice — Ligota, Ksigzeca 13; zastep-
cy: inz. Stanistaw Daszewski, kpt. rcz.
obserwator, Katowice ul. Pitsudskiego
60, Tadeusz Kominkowski, dyrektor od-
dziatu P. L. L. Lot, Katowice — lotni-
sko, inz. Karol Mitobedzki kpt. ob-
serwator, Katowice, ul. Drzymaty 9, inz.
Franciszek Rzytki,. Katowice, Krasin-
skiego. Jedno miejsce zarezerwowane
dla przedstawiciela majgcej sie stworzy¢
sekcii . K. L. w Cieszynie i upowaznio-
no Zarzad do kooptacji.
Komisja Rewizyjna:

Wilhelm  Mark-

witz, sierzant-pilot. Katowice, ul. Ko-
Sciuszki 16, Jozef Rudzok, Katowice D.
K. P., Teodor SoS$nierz, naczelnik Wy-

dziatu D. K. P.. Katowice.

Delegatem dla zastepowania Klubu
przed wtadzami centralnemi obrano dr.
Kazimierza Gaszyna, rotm. rez. obser-

watora, Warszawa, Aleje Ujazdwoskie
Za Zarzad:
(—) Inz. M. Przybylski

Prezes



BIUL

m . «vumzNY
STUDENTOW POLITECHNIK! LWOWSKIEJ

Sprawozdanie z dziatalnosci za czas od
20.11 do 20.V. 1931. Dnia 20 marca br.
odbyto sie nadzwyczajne walne zebranie
majace gtéwnie na celu zmiane statutu
i przyjecie szeregu wolnych wnioskow.
Ustalono, ze cztonkiem zwyczajnym mo-
ze by¢ nietylko student Politechniki
Lwowskiej, ale kazdy, kto ukonczyt stu-
dja na tejze Politechnice i byt poprzednio
cztonkiem Zw. Aw. Dalsza zmiana sta-
tutu polega na ustanowieniu Rady Opie-
kunczej, w skiad ktérej wchodza: J. M.
Rektor Politechniki Lwowskiej, kazdora-
zowy Dziekan Wydz. Mech., kazdorazo-
wy Kierownik Instytutu Aerodynamicz-
nego, 2 profesoréw Wydz. Mech., wybie-
ranych co 5 lat, Prezes Kom. Woj. LOPP
we Lwowie, Dowo6édca DOK Nr. VI, De-
legat Lotnictwa Cywilnego, Delegat Lot-
nictwa Wojskowego.

Zarzad Zwigzku Awiatycznego obowig-
zany jest sktada¢ dwa razy do roku spra-
wozdania ze swej dziatalno$ci i przed-
stawiaé program prac na okres nastep-
ny przed Rada, ktérej celem jest popie-
ranie prac Zwigzku i czuwanie nad jego
pracami i zamierzeniami. Nastgpity row-
niez zmiany w sktadzie Komisji Lustra-
cyjnej Zwigzku: w miejsce kol. B. Ga-
tezowskiego, przechodzgcego na Kie-
rownika Sekcji Propagandowej do Wy-
dziatu Zw. Aw., wszedt p. inz. Eugenjusz
Roland, kierownik Lwowskiego Oddzia-
tu ,,Lotu“.

Zmiany statutu przyniosty juz znaczne
korzysci, gdyz w chwili obecnej pracuje
w roznych Sekcjach Zwigzku o$miu inzy-
nierow.

Zapoczatkowany jeszcze w lutym br.
kurs szybowcowy konstruktorski dla za-

awansowanych w studjach studentéw
Politechniki, prowadzi nadal inz. Wac-
taw Czerwinski. Kurs cieszy sig liczng

frekwencjg, Swiadczac o zainteresowaniu
i zywotno$ci poruszanych kwestyj na na-

szej Politechnice. Dzieki staraniom p.
prof. tukasiewicza, dziekana Wydziatu
Mech., utworzono nowy wyktad lotni-

czy ,Mechanika lotu", prowadzony przez
p. inz. Rogalskiego Stanistawa, znanego
konstruktora awionetek RWD. Wyktad

inauguracyjny, odbyty w dniu 24 kwiet-
nia br. w sali wykt. Laboratorjum Ma-
szynowego, zaszczycili swa obecnos$cig

pp.: inz. Stan. Rybicki, prezes Kom. Woj.
LOPP we Lwowie, mjr. Tiger i prof. Ltu-
kasiewicz. Na wyktady oprécz studen-
tow uczeszczajg réowniez oficerowie 6-go
putku lotniczego.

W nowozaczetych pracach Zw. Aw,

zwrécono przedewszystkiem uwage na
meteorologie lotniczg, odgrywajaca, jako
nauka, w szybownictwie zasadnicza ro-

le. Sekcja Meteorologiczna weszta w po-
rozumienie ze Stacjg na Politechnice, In-
stytutem Geofizyki U.J.K., Stacjg ,Lo-
tu"” i Panstwowym Instytutem Meteoro-
logicznym w Warszawie. Stara sie ona
obecnie o skompletowanie przyrzadéw
i rozpoczecie systematycznych pomia-
row. Prace meteorologiczne prowadzi dr.

Wtadystaw Orkisz, asystent prof. U.J.K.
Arctowskiego.

Opracowanie terenéw szybowcowych
prowadzi inz. Marjan Legezynski, ktory

dokonat wystepnych badan nad nowemi
terenami do lotéw rekordowych, na kté-
rych dtuzsze zaglowanie nie powinno
przedstawia¢ zadnych trudnosci. Naleza-
toby w najblizszym czasie tereny te opi-
sa¢ i porobi¢ zdjecia, wkorncu oblata¢ i
odda¢ do uzytku. Brak funduszéw nie po-
zwala na wykonanie tego w najblizszym
czasie. Mjr. Legezynski pragnac udostep-
ni¢ ogo6towi poznanie zasad lotu szybo-
wego, przystapit do przektadu znakomi-
tego dzietka wielkiego niemieckiego me-
teorologa W. Georgii‘ego p. t. ,Kraft-
guellen fur Segelflug im Luftmeer®.

Celem spopularyzowania
twa wygtoszono 5 odczytow
szereg artykutow,

szybownic-
i napisano
z tych dwa transmi-
towane byty przez Radjostacje Lwow-
ska i Wilenska. Ksiagzka o szybownic-
twie wyjdzie w najblizszych tygodniach
z drukarni. Szkoda, ze inz. Szczepan
Grzeszczyk zrezygnowat z udziatu w bro-
szurce, z powodu nawatu pracy w IBTL.
Jego doswiadczenie i wskazéwki przy-
datyby sie bardzo mitodszemu pokoleniu
lotnikow szybowcowych. Staraniem Sek-

cji Propagandowej wydano pocztowki
szybowcowe. Serje tworzy 8 charakte-
rystycznych zdje¢, z tekstem objasnia-

jacym. Pocztowki idac w szeroki
przypomina¢ beda ogoétowi
rozwojem szybownictwa.
W V-tej Wyprawie
Bezmiechowej, urzadzanej przez Aero-
klub Lwowski, Zwigzek Awiatyczny u-
dziatu niestety wzigé nie mogt. Powodem
byt nawat pracy organizacyjnej i nauko-
wej, przy szczuptem dotychczas jeszcze
gronie pracujacych, ktéry uniemozliwia
cztonkom zajetym w pracy Z.A. wyjazd
nawet na jeden dzien poza Lwow, o ile
ten ostatni nie jest zwigzany $cisle z wy-
znaczonym programem pracy.
Sekcja Techniczna remontuje
wiec CW-3, uszkodzony podczas

Swiat,
o pracy nad

Szybowcowej do

szybo-
1V-tej

YN INNYCH STOWARZYSZEN LOTNICZYCH

wyprawy szybowcowej, oraz przysigpita
do budowy szybowca CW-3, zamoéwio-
nego przez Akademicki Aeroklub w Wil-
nie. Przystgpiono rowniez do prac kon-

strukcyjnych nad nowym szybowcem
szkolnym CWJ-1, ktérego konstruktora-
mi beda inz. Czerwinski Wactaw i inz.

Jaworski Wtadystaw. Szybowiec ten wy-
konywa sie na zamodwienie Wydziatu
Lotn. Cyw. Ministerstwa Komunikacji.

Wtasciciel warsztatow, w ktérych ZA.
wykonywa szybowce, przystapit obecnie
do budowy pietrowej hali montazowej,
ktora pozwoli wykonywaé kilka maszyn
naraz, bez wzgledu na warunki atmosfe-
ryczne (dotychczas montazu skrzydet do-
konywato sie' na podwoérzu warsztatu).
Budowa bedzie pod dachem juz w kan-
cu czerwca.

Sprawozdanie za czas od 20 maja do
20 czerwca 1931 r. W czasie Zielonych
Swiat urzadzono wycieczke, ztozong z
jedenastu oséb, na V-tg wyprawe do
Bezmiechowej.

W zwiazku ze studjami nad terenami
szybowcowemi, wyruszy w koncu czerw-
ca ekspedycja na okres 4 — 6 tygodni,
by w szeregu miejscowos$ci przestudjowac
mozliwos$ci latania na szybowcach.

W warsztatach budowana jest obecnie
hala montazowa, przez co praca nad szy-
bowcem CWJ-1 jest znacznie utrudniona.

W czasie VIII-go Tygodnia LOPP. u-
rzgdzono na dochéd Ligi pokaz lotéw na
szybowcach, na ktérym, ws$rdd licznej,
bo okoto 2.500 oséb liczacej publicznosci,
byli obecni: gen. Popowicz, radni m.
Lwowa, profesorowie Politechniki Lw.:
tukasiewicz, Borowicz, Ciechanowski i
Fuchs, sfery wojskowe, mtodziez szkot
Srednich i t. d. Pokaz spetnit catkowi-
cie swoje zadanie propagandowe. Obec-
nie przygotowuje sie ZA. do urzgdzenia
stoiska na Wystawie Regjonalnej w Tai-
nopolu.

Kierownik Sekcji Propagandowej
(—) Bolestaw Gatezowski.
Lwoéw, dnia 17 czerwca 1931 r.

PODZIEKOWANIE

W zwigzku z ukonczeniem VIII

teczny Ligi Obrony Powietrznej

gorgce podziekowanie tym wszystkim,

lub inicjatywag przyczynili

VI1Il Tygodnia,

sie do osiggniecia pomysinych

Tygodnia LOPP, Komitet Sto-

Przeciwgazowej, niniejszym sktada

ktérzy ofiarnoscia swa, pracg

rezultatow

KOMITET STOLECZNY
L. 0. P. P.

NASTEPNY NUMER WYJDZIE JAKO PODWOJINY
W KONCU LIPCA.



Czy wiesz, ze L .O .P.P . tuduje w AYarszawie pierwszg w Polsce

Szkote O brony P rzeciwgazowej
dla ludnosci cywilnej t

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoty zalezy przy-
gotowanie kadr instruktorow i instruktorek dla catego Panstwa —
ktére nauczg Ciebie i Twojg Rodzine broni¢ sie przed gazami

trujgcenn na wypadek przysztej wojnyt

.Zastanow sie dobrze! Nie zwlekaj! Przyczyn sie we wilasnym

interesie do ryckiego wykonczenia tego ACIlelkiego Dzieta.

Zt0z grosz na Konto P.K.O. Nr. 17300.

KOMITET BUDOWY
CYWILNEJ SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWEJ.

LOT POLSKI  fEzrs, ey

| AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO

MIESIECZNIK REDAGOWANY WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT

CR7EZ AERONAUTYKI | SEKCJE LOTNICZA
TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWE]J

JERZEGO WITKOWSKIEGO
Prenumerata w kl’aju: rocznie — 12 zh PRENUMERATA KWARTALNA - 7,50 Zt.
potrocznie — 6 zh POLROCZNA— 15 Zt., ROCZNA — 30 Zt.
kwartalnie — 3zt NA PROWINCJI ROCZNA—32Zt.
Prenumerata zagranicg: rocznie — 12 fr. szw. ZAGRANICA ROCZNA — 5 DOL.
potrocznie — 6 fr. szw. POLROCZNA — 3 DOL.

Nr. pojed. 1 zt. 20 gr.
NUMER POJEDYNCZY - 3 Zt.
Adres Redakcji i Administracji:

WARSZAWA, DLUGA 50, Il PIETRO, TELEFON 311-48 REDAKCJA | ADMINISTRACIA
Miesiecznik bogato ilustrowany, informujacy .
doktadnie o zyciu lotniczem w Polsce i zagra- Warszawa! UI' PUI'aWSka, LOtnISkO
nicg. Daje co miesigc 6 premij swoim prenu-

Budynek Nr. 39, Telefon Nr. 820-70

meratorom rocznym w postaci bezptatnych
przelotéw na linjach L. L. ,,Lot“w dowolnym
kierunku i z powrotem do miejsca odlotu. KONTO P. K. O. — 17.944



Na szybkos¢ samolotu wielki
wptyw wywierajg wiatr i po-
goda. Bezpieczenstwo lotu uza-
leznione jest jednak przede-
wszystkiem od silnika i jego
sprawnosci, ktora w wielkiej
mierze zalezy od wiasciwego
smarowania silnika. Specjalnie
dla silnikéw lotniczych produ-
kowane oleje Gargoyle Mo-
biloil ,,H*“, Gargoyle Mobil-
‘oil ,,XH* i Gargoyle Mobil-
oil ,W*, stosowane wedtug
Tabeli Polecajgcej dla silni
koéw lotniczych, zapewniajg ma-
ximum bezpieczenstwa lotu.

Mobiloil

AE R O
VACUUM OIL COMPANY S. A

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc. Warszawa, Czackiego 3/5, telefon 614-67.



