


YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WEADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini
sterstwom. Cywilne—Ministerstwu Komuni-

kacji, ktére |>osiada samodzielny Wydziat
Lotnictwa Cywilnego; wosjkowe — Mini-
sterstwu  Spraw Wojskowych, majacemu
Departament AeronautyKki.
Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
Warszawa, Putawska 4, tet. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogdlno-organizacyjny, techniczny

i studjow oraz samodzielne referaty: balo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
AeronautyKki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego — War-
szawa, Wiejska 3, tel. 9-55-80. Referaty: ad-
ministracyjny, eksploatacyjny, rozbudowy
(lotnisk i drég powietrznych) i polityczno-
prawny. , n

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej" i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Giéwna i Zarzad
Gtowny. Placéwki miejscowe: Komitety
wojewoédzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach. \

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

Komitety wojewoédzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.

Kielecki — Sienkiewicza 36.
Krakowski - Basztowa 22.

Lubelski Powiatowa L

Lwowski — Smolki 3.

todzki — Dabrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3 Maja 1.

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokdj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.

Slagski Katowice, Wojewddztwo.
Tarnopolski - Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski Marji Magdaleny 4.
Wotynski tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:
Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie.— Sta-
cja Warsz.-Wsch., pokdj 20.

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

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

Dyr.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-
wie, 2-a w Poznaniu, 3-cia w Krakowie.

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

Morski Dyon Lotniczy w Pucku.

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

Szkoty: Centrum Woyszkolenia Oficerow
Lotnictwa - Deblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficerow Lot-

nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania —- Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich Bydgoszcz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa Warszawa, Putawska 4, tel.
893-00.

Instytut Aerodynamiczny —
Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

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

Panltwowy Instytut
w Warszawie (wspoétpraca).

Warszawa,

Meteorologiczny

Labdratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej Lwow, Politechnika.

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

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotnicza

i Samochodowa w Warszawie. Hoza 88.
Szkota Rzemie$lnicza im. Konarskiego
Warszawa, Leszno 72 wydziat lotniczy.

Szkoty pilotdw: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w todzi i w Kra-
kowie szkoty pilotazu sportowego wy-
tacznie dla cztonkéw Klubow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.
W budowie szkota L. O.P.P. w Radomiu.

Szkota Mechanikéw: Cywilu.: Szkota Me-
chanikéw L.O.P.P. we Lw.owie.

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynie-
réw Lotniczych—Warszawa,Nowowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

w Polsce badan naukowych =z dziedziny
lotnictwa Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud.
Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3 --- pp-
siada warsztat doswiadczalny budowy sa-
molotéw turystycznych.

Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-
skiej — Lwow, Politechnika - warsztat
szybowcowy.

Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej —e Gdansk Wrzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

klub Rzeczypospolitej Polskiej; nalezacy do
Miedzynarodowego Zwigzku Lotniczego
(F. A. 1), wspdlnie z klubami lotniczemi,
ktére sa don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ* doradczy Wtitadz Komisja Lot-
nictwa Sportowego oraz reprezentacja klu-

béw - Rada Klubdéw Afiljowanych do
A.R.P.

Aeroklub  Rzeczypospolitej  Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — Wair-
s;awa, Krakowskie Przedni. 11, tel. 603-70.

Rada Klubéw AfiljoWanych — V ar-
szawa, Chmielna 27 — 7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski (dawniej
ker. Akad. w Warszawie i Stot. Klub Lotn.)

Chmielna 27, tel. 654-75; lotnisko — Wa-
welska, tel. 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub Krakowski (dawniej
Aer. Akad. w Krakowie) Rynek GL 6,
tel. 22-78.

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

Poznan. Aeroklub Poznanski (dawniej Aer.
Akad. w Poznaniu i Wielkopolski Klub
Lotn.) —r $w. Marcina 27.

Wilno. Aeroklub Wilenski
Akad. w Wilnie) —
tel. 7-63.

Katowice. Aeroklub Slaski (dawniej Sla-
ski Klub Lotniczy) — skrz. poczt. 391.

£6dz. £dédzki Klub Lotniczy Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pokéj 113.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwoérni Samolotéow — Wytwdrnia.

Gdansk. Aeroklub Akademicki

sku Wrzeszcz.  (Langfuhr),
ger 11.

(dawniej Aer.
Mickiewicza 4 m. 4,

w Gdan-
Heeresan-

PRZEMYS¢L

Reprezentuje: Zrzeszenie
cow Lotniczych *
tel. 303-52. *

Przemystow-
Warszawy,<Smolna 23,

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

Podlaska Wytwérnia Samolotéw S. A.

Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa, Nato-
linska 13, tel. 8-91-46.*
Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. La$-

kiewicz Lublin,
warszawskie: Smolna 23, tel.

Fabryczna 24-26. Biuro
325-11.
Wytwornie silnikow;

Polskie Zaktady Skody
Okecie, tel. 610-44.

Warszawa

Fabryka maszyn precyzyjnych , Avia“
Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.
Sp. Akc. ,Autoremont“ Warszawa,
Wolnos¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze ,,LOT* — przed-

siebiorstwo panstwowo-samorzadowe. Prze-
woéz pasazerdéw, poczty i towarow. (Patrz
rozktad lotéw).

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

Oddziaty:

Bydgoszcz-~— lotnisko, tel. 19-19.

Katowice lotnisko, tel 1-35 i1-45.

Krakow Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 (lotnisko).

Lwow Jagiellonska 20, tel. 45-71
i 29-36 (lotnisko).

Poznan Waty Zygmunta Starego 4,

lei. 55-16 i 67-11 (lotnisko).

Gdansk Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt Bul. S. C. Bratianu 75, tel.
235-97.

Czerniowce “ lotnisko.

Galacz “ lotnisko.

Wieden sLuftreisebiiro4t Kaertnerring
5. tel. R. 28-1-21.

Sofia Benkovski 8, tel. 443.

Saloniki Gr. Alexander 5, tel. 11-31,



f! SKRZYDIATA POLSKA

m DAWNIEJ MLODY LOT\IK m =

MIESIECZNIK LOTNICZY
POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ
ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH
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Adres Redakcji i Administracjii WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. Tel. 654-75. Konto P. K, O. 9511.
Warunki prenumeraty: W krajurocznie — 10 zt, potroczn e —5v2zh, kwartalnie —3 zt. Numer pojedynczy 1 zti
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prenumerator zacigga wobec Wydawnictwa dtug. Przy zamawianiu egzemplarzy pojedynczych nalezy za’acza¢ znaczki jocztowe
na porto lub wptaca¢ dodatkowo: przy 1egz. — 15¢gr, 2 — 3 egz, — 25 gr, 4 — 7 egz. — 50 gr, 8 — 12 egz. 60 gr.

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

Uprzejmie komunikujemy, iz z dniem 1.X.1931 r. przestato wychodzi¢ w Poznaniu czasopismo
lotnicze ,,Sport Motorowy" (przedtem ,Lotnik"), ktdre, likwidujqc sie, w ponizszym liscie zaleca

jako swego nastepce nasze wydawnictwo. SKRZYDLATA POLSKA
<VPO«T MOTOPOW /|
4 A M dava: LOTNIK

Poznan, dn. 13.XI* 1931#
Bo PP. Prenumeratorow i Czytelnikow "SPORTU MOTOROTTEGO

Nie mogac, wobec stale wzrastajgcych potrzeb, spetnia¢ dotychczaso-
wych zadan i uznajac konieczno$¢ JaknaJddaled idacej koordynacji pracy w lot-
nictwie, postanowiliSmy zaprzesta¢ dalszego wydawania "Sportu MotorowegoO-

‘dawniej "Lotnik"/

Rownocze$nie pragnelibySmy zalecie naszym dotychczasowym Czytelnikom
organ wszystkich Klubéw Lotniczych - SKRZYDLATA POLSKJ, ktéra bedac najbar-
dziej poczytnem i najlepiej redagowanem pismem lotniczem w Polsce, a zarazem
najbardziej pod wzgledem tresci zblizonem do Sportu Motorowego, - nie watpi-

my, ze dobrze nas zastgpi*

WYDAW CASgMULJIO T OROWEGO «

A Hotod"fski /

Zaprenumenf®™weMaraz S KRZYDLATA POLSKE!



POLSKIE LINJE LOTNICZE .LOT-

ROZKLAD LOTOW
WAZNY OD 1 PAZDZIERNIKA 1931 R. DO 31 MARCA 1932 R.

Samoloty kursuja

Samojloty kursuja

) ) KIERUNEK ) )
w poniedz., we wtorki, w poniedz., we wtorki,
Srody czwartki Srody czwartki
i pigtki i soboty i piatki i soboty
9.15 o. r Warszawa r > p. 12.25
11.05 p. Bydgoszcz QO 10.35
11.25 o. Bydgoszcz p. 10.15
12.40 p. f Gdansk ¢ 0. 9.00
9.00 0. ~ ¥ Warszawa “fop. 1140 e -
11.10 p. 1 Poznan JL o 900
930 0. ¥ warszawa T p. 1030
11.30 p. L Katowice L o 830
r
8.30 o. 2 Warszawa yk p. 15.00
10.20 p. Krakow 0. 13.10
10.40 o. Krakow p. 12.50
11.20 p. Katowice 0. 12.10
11.50 o. i Katowice p. 11.40
13.35 p. Brno 0. 9.55
14.00 o. Brno p. 9.30
15.00 p. ' Wieden N 0. 8.30
8.45 o. SE Warszawa > p. 1115
11.15 p. Lwow -0. 815
8.30 o. Lwow p. 15.00
*11.00 p. Czerniowce 0. 14.30*
*11.30 o. Czerniowce p. 14.00*
*14.10 p. Galacz 0. 11.20*
*14.40 o. Galacz p. 10.50*
*16.00 p. > Bukareszt " o, 9.30*
OBJASNIENIE ZNAKOW
o. odlot,
p. przylot,

* czas wschodnio-europejski.

UWAGA: Wznowienie ruchu na linji Bukareszt- «Sofja — Saloniki nastapi

z wiosng 1932 r.

ZALEGLA PRENUMERATE

PROSIMY WPLACAC NA KONTO

P. K. O. 9511

~SKRZYDLATA POLSKA”

Centra Ina
Droge rja

J. Czepczyr’\sk:

POZNAN
Stary Rynek No 8

T e |l e fo n y:
33-15, 33-24,32.38, 33-53, 31-15

Poleca
po znanych
niskich
cenach:

benzyny

ttuszcze
rycyn us

do samochodow
ilotnictwa

skorki jelonkowe

ggbki i szczotki

HURT

DETAL

Inzynierowie Dz ftfrR nck | Roszczyk Pozrictil rokzai.isgs
Fabryka Budowy Ogrzewan Centralnych i Wentylacji

1ELEFONY: Oddziat Ogrzewan Nr.53-22 — Oddziat Instalacji Nr.59-29

WARSZTATY:

BIURA:

ul. Dabrowskiego 81/85 z bocznicg kolejowg — Telefon Nr. 66-37
ul. Fredry 6

ODDZIAL W WARSZAWIE: Przedstawiciel JANUSZ CHOLEWICKI, Warszawa, ul. Wybranskiego 2 m. 1

Ogrzewanie parg niskiego cisnienia. — Ogrzewanie parg odlotowg — Ogrzewanie parg wysokiego
eiSnienia. — Ogrzewanie vacuum. — Ogrzewanie wodne. — Wentylacje mechaniczne doptywowe
i wyciggowe. — Wodociagi i kanalizacje. — Cieplarnie. — Budowa aparatow dezynfekcyjnych.
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WCZORAJ, DZIS | JUTRO NASZEGO SZYBOWNICTWA

Ukryty do niedawna—dla oczu szerokiego ogétu—
wartki 1 twdrczy nurt pracy szybowcowej, wyszedt
w ostatnich czasach, w catej okazatoSci na po-
wierzchnie zycia codziennego.

Zdobywane w ciggu pazdziernika rekordy w Bez-
miechowej postawity nasze szybownictwo na euro-
pejskim poziomie. Te rekordy i z dostonatym rezul-
tatem prowadzone szkolenie oraz udane holowane
loty szybowcowe na wiekszg odlegtos¢ wzbudzity
powszechne zainteresowanie i zmusity nawet prase
codzienng do zajmowania sie zdarzeniami z zycia
polskiego szybownictwa.

Ruch szybowniczy stat sie dzis, bezsprzecznie, je-
dnym z najskuteczniejszych i najwazniejszych zy-
wotnych zagadnien naszego sportu lotniczego.

Zywe zainteresowanie szybownictwem Kkierowni-
czych czynnikow rzadowych — nietylko lotniczych,
lecz i tych, ktére stojg dalej od lotniczych zagad-
nien, — dowodzi zupeinego doceniania znaczenia
szybownictwa dla Panstwa, a réwniez daje pewnosé,
ze ruch ten znajdzie odpowiednie poparcie i pomoc
w catem spoteczenstwie.

Tembardziej, ze szybownictwo nasze liczy¢é moze
na te poparcie nietylko w imie znaczenia szybownic-
twa w przysztym rozwoju sportu lotniczego, lecz
rowniez w imie swej przesztosci. Przesztosci posia-
dajacej wiele chlubnych kart, ktérych korone sta-
nowig ostatnie znane rekordy i udane konstrukcje,
a ktérego hastem przewodniem byta zupetna samo-
dzielno$¢ i samowystarczalno$¢ polskich konstruk-
torow i pilotéw szybowcowych.

Jesli dzi$ stusznem bedzie wymienienie, tych jed-
nostek, ktorym w duzej mierze wdzigczno$¢ sie na-
lezy za zastugi potozone koto rozwoju naszego szy-
bownictwa, a wiec: z dawniejszych czasbw — bra-
ci Karpinskich, Jacha, Grzmilasa, Drzewieckiego,
Dziatowskiego, Bohatyrewa, Walisa, Szulczewskie-
go, Stepkowskiego i z blizszej przesztosci — Czer-
winskiego, Grzeszczyka, Nowotnego, Matza, Jawor-
skiego, Kocjana, Laskowskiego, topatniuka, Olen-
skiego i wielu innych — to koniecznem jest rowniez
wspomnie¢ o tych bezimiennych pracownikach na
niwie szybowcowej, ktérzy cegietki ktadli pod silny
dzisiaj zrab tej dziedziny sportu. Konkurowac o pal-
me pierwszenstwa bedg tu cztonkowie Klubéw —
majac na czele Aeroklub Lwowski — z cztonkami
Iwowskiego Zwigzku Awiatycznego i Sekcjg Lotni-
Czg warszawska.

Po poznaniu przesztosci i terazniejszosci, a bedac
Swiadomym zadan przysztych — konieczne jest
obecnie zastanowienie sie nad tg przysztoscig. Ruch
szybowcowy juz obecnie nie miesci sie w dotychcza-
sowych ramach. Zadania bliskiej przysztosci—prze-
kraczajg sity tych bark, na ktdrych dotychczas spo-
czywaly. Z tych przyczyn najblizszy okres czasu
musi by¢ poswiecony stworzeniu ram organizacyj-
nych, ktdre nie pozwolg na dalszy rozwdj dziki
i nieskoordynowany — a skierujg go na pozadne,
z ﬁ)unktu widzenia lotniczego i ogdlno-panstwowego,
cele.

Praca ta jest pilna z uwagi na fakt, ze popular-
nos$¢ szybownictwa ros$nie z kazdym dniem i ro$nie
rowniez szybko zakres jego mozliwosci i uzytecz-
nosci.

Pierwsze pociggniecia sg juz zrobione.

Ze strony urzedowej wydano juz zalecenia majg-
ce na celu zapewnienie bezpieczenstwa w szkoleniu
i lataniu, dajgce réwniez wskazowki, majgce za za-
danie zapewnienie racjonalnego wydatkowania fun-
duszéw. Zagadnienia te bedg obecnie przedmiotem
dalszych studjow i znajdg swoj ostateczny wyraz
w odpowiedniem rozporzadzeniu, ktére unormuje
stosunek urzedowy witadz do ruchu szybowcowego
z punktu widzenia bezpieczenstwa, kontroli, reje-
stracji i szkolenia.

Zagadnienia te sg o tyle tatwe, ze mogg by¢ roz-
patrywane — z uwzglednieniem warunkow lokal-
nych — przy pomocy wyprébowanych juz wzoréw
zagranicznych.

Wzory te sg zreszta, w zasadach, prawie ze jedna-
kowe i dadzg sie scharakteryzowaé¢ w ten sposob, ze
dajg duzag swobode inicjatywie i pracy organizacyj
sportowych i jednostek, zostawiajac w rekach urze-
dowych nadzér, kontrole techniczg i rejestracje,
czyli te dziaty, ktdre lezg w zakresie dziatania wiadz,
ze wzgledu na bezpieczenstwo obywateli i ze wzgle-
du na mozno$¢ i konieczno$¢ wykorzystania ruchu
szybowcowego do celow panstwowych.

Pozatem S$cisty kontakt czynnikéw rzgdowych
z ruchem szybowcowym jest niezbedny tak diugo,
jak diugo ruch ten korzysta z finansowych, organi-
zacyjnych czy materjatowych pomocy rzadowych.

Tak samo sg juz zrobione pierwsze kroki w Kie-
runku stworzenia nowych form organizacyjnych,
a wilasciwie rozszerzenia istniejgcych.

Inicjatywa, ktérg powzieta Rada Klubow, zbiegta
sie z poczynaniami lwowskiemi, ktérym patronuje
profesor tukasiewicz. Projekty te dadzg z pewno-
Scig odpowiednie podstawy do dalszego powieksza-
nia dotychczasowych dorobkow.

W tych zamierzeniach chodzi¢ bedzie przede-
wszystkiem o stworzenie instytucji, ktora dawataby
moznos$¢ naukowej pracy nad szybownictwem i dla
szybownictwa, powotania do pracy dla szybownic-
twa licznych organizacji prowincjonalnych, ktére
miatyby za zadanie szkolenie wstepne; organizacji
majacej na celu prowadzenie szkoty lub szkét, prze-
znaczonych do szkolenia dalszego zaawansowa-
nych juz pilotéw szybowcowych i treningu, urzadza-
nie zawodow, a wreszcie witasciwe zorganizowanie
produkcji seryjnej szybowcéw, dostarczania mater-
jatdw i instrukcji budowy szkolnych szybowcéw wy-
probowanych typoéw przez organizacje, majagce mo-
znos$¢ budowy wiasnemi Ssrodkami, oraz rozpoczecie
bardziej intensywnie propagandy szybownictwa na
prowincji.

Wymienione zagadnienia nie powinny napotkac
na duze trudnos$ci, poniewaz chodzi¢ bedzie wiasci-
wie nie o tworzenie organizacji nowych, lecz o pe-
wne uzupetnienia organizacyjne czy statutowe,
a przedewszystkiem o wyrazne rozgraniczenie
i skonkretyzowanie zakreséw dziatania poszczegdl-
nych organizacyj i instytucyj. Je$li chodzi o prace
naukowe, to instytucja tego rodzaju z tatwosScig po-
wsta¢ moze we Lwowie, przy Politechnice, przez
odpowiednie zuzytkowanie checi do pracy w tym



kierunku wielu profesoréw Politechniki, tamtejsze-
go laboratorjum aerodynamicznego i Zwigzku Awia-
tycznego. .

Na terenie lwowskim sg réwniez warunki, Utat-
wiajgce powstanie warsztatu do produkcji seryjnej
szybowcow szkolnych.

Drugiem centrum fabrykacji seryjnej szybowcéw
bedzie Warszawa, gdzie nalezatoby produkowad
szybowce przejsciowe i tu tez budowatoby sie szy-
bowce rekordowe.

Mam tu na mysli warsztaty na Sknitowje i Okeciu.

Przewidywa¢ jednak nalezy, ze w bliskiej przy-
sztos$ci budowg szybowcoéw w Polsce bedg rnusiaty
zainteresowac sie réwniez i fabryki lotnicze, co
w obecnej chwili jeszcze nie moze mie¢ miejsca ze
wzgledéw na stosunkowo mate zapotrzebowanie.

Organizacja szkolenia wstepnego i poczatkowego
musi si¢ oprze¢ o Kluby Lotnicze i prowincjonalne
Kota LOPP. Wspotpraca w tym kierunku nie be-
dzie trudna.

Sprawa nadzoru nad uprawianiem szybownic-
twa z punktu widzenia sportowego i reprezentowa-
nie tej gatezi sportu lotniczego lezy w zakresie dzia-
tania Aeroklubu R. P. To jest zgodne z zadaniami
A. R. P. i organizacjg miedzynarodowg aeroklubow
(F. A 1), w ktorej ostatnio powstata juz sekcja
szybowcowa.

W reprezentacji zagranicg A. R. P., zaleznie od
okolicznosci, bedzie ucieka¢ sie do pomocy badZ
czynnikéw pracujgcych naukowo w szybownictwie,
badZz uprawiajgcych szybownictwo jako sport, badz
tez przedstawiaiacych inne specjalnosci (konstruk-
cja, meteorologia i t. d.).

Aeroklub R. P. bedzie réwniez oficjalnym orga-
nizatorem zawodéw szybowcowych, tak jak to dzi$
ma mieisce z konkursami samolotéw tyrystycznych
i innemi imprezami sportowemi lotnictwa motoro-
wego.

Nowa forme organizacyjng znalez¢ trzeba bedzie
tylko celem powotania do zycia organizacji specjal-
nej, ktéra obejmie fachowe i gospodarcze troski
0 Bezmiechowa,' jako gtéwne szybowisko, ktore
z pewnoscig nie straci predko swej wartosci i zna-
czenia, a ktérego prowadzenie nie moze obcigzac
wytgcznie Klubu Lwowskiego.

Uzgodnienie potrzeb i interesow poszczeg6lnych
organizacyj i klubow, uprawiajgcych szybownictwo,
jakotez omawianie szczeg6towych ezamierzen cen-
tralnych w tej dziedzinie moze mie¢ miejsce w Ko-
misji Lotnictwa Sportowego przy A R. P., wzgle-
dnie tv Radzie Klubow.

Dyskusjg nad zagadnieniami naukowemi z zakre-
su szybownictwa i opracowaniem takich zagadnien,
a réwniez i publikacjg fachowych wydawnictw, tak
praktycznych jak i naukowych, zaja¢ sie bedzie mu -
siata komisja czy rada, ktéra powstanie we Lwowie

z udziatem, w razie potrzeby, fachowcéw z poza
Lwowa.

Z tych stow paru wynika, ze dalsza, planowa pra-
ca nad rozwojem naszego szybownictwa ma nietyl-
ko korzystne warunki rozwoju dzi$, lecz réwniez
wszelkie szanse powodzenia jutro!

Twierdzenie to oparte jest na dotychczasowych
wynikach pracy i na zaufaniu do czynnikéw, ktére
beda wspoétpracowacé i pracowaé w przysztosci.

Tembardziej, ze jutro przyniesie ze sobg z pewno-
Scig lepsze warunki pracy i liczne rzesze nowych
chetnych  zwolennikéw pieknego i pozytecznego
sportu.

Nasza miodziez akademicka dumna by¢ moze, ze
po oddaniu w rece szerszych sfer spoteczenstwa
motorowej gatezi sportu lotniczego — obecnie od-
daje reszcie obywateli dalszy dorobek rownie cen-
ny dla Panstwa: zapoczatkowane » postawione na
godnym naszego Narodu poziomie — lotnictwo bez-
silnikowe!* . Ryszard Adamowicz.

HTSTORJA LOTOW ZAGLOWYCH W BEZMIECHOWE]J

Ubiegte lata wykazaty, ze prace Aeroklubu Aka-
demickiego we Lwowie, zmierzajgce do opanowania
sztuki lotu bezsilnikowego zostaty uwienczone wspa-
niatemi wynikami.

Poczatkowy okres tych prac, a wiec wyprawa zto-
czowska, w maju 1928 roku, przynosi jej organizato-
rom: A. A. L. i Zwigzkowi Awiatycznemu potwier-
dzenie przewidywan mozliwosci lotu zaglowego. Lot
zaglowy, podczas ktérego wykonano Kkilka wirazy
z nabraniem okoto 50 m. wysoko$ci ponad startem
i trwajacy 4 min. 13 sek., by, niestety, jedynie dla
cztonkdw wyprawy dostatecznym bodZzcem do konty-
nuowaniu rozpoczetej pracy. Lot nastepny na tej sa-
mej wyprawie konczy sie rozbiciem szybowca 1 od-
wiezieniem pilota do szpitala*). Powodem niepowo-
dzenia byt nieudany start przy bardzo silnym wietrze
i na terenie, nienadajgcym sie do startu normalnego.
Analiza tego wypadku (patrz ieden z artykutow p.
-Adama Nowotnego w Mtodym Lotniku z 1928 r.), to
cenna zdobycz dla garstki cztonkéw Iwowskich orga-
nizacyj lotniczych.

Opinja publiczna po tym wypadku staje sie hamul-

*) Inz. Grzeszczyka, — Przyp. Red.

cem w dalszym rozwoju prac szybowcowych. Twier-
dzono, ze szybownictwo to niebezpieczna i kosztowna
zabawka. Opinja ta nie wptywa jednak na tok roz-
poczetej pracy. Z powodu szczuptych subsydiéw, kt6-
rych wtenczas udzielat jedynie Komitet Wojewo6dzkKi
L. O. P. P. we Lwowie, Zwigzek Awiatyczny wykoncza
swoie szybowce: CW-3 i CW-2 (konstrukcji W. Czer®
winskiego) dopiero na jesieni roku 1929.

A. A. L organizuje nastepng wyprawe na nowe
tereny w Bezmiechowej, ktére zimg zbadata specjal-
na wyprawa narciarska, stwierdzajac ich wielkg przy-
datnos¢ do lotéw zaglowych (patrz opis terenow
w Bezmiechowej w Miodym Lotniku 1929 r.f artykut
Czerwinskiego i Grzeszczyka).

Zadania wyprawy zostajg Scisle okre$lone. Koniecz-
nos¢ wykonania dtuzej trwajacego lotu zaglowego, aby
zdoby¢ opinie publiczng dla sprawy szybownictwa
staje s® jej gtdbwnym celem. Wyszkolenie wiekszej
ilosci pilotdbw zaglowych jest zadaniem, do ktoérego
nalezy sie starannie przygotowac.

Aeroklub prébuje stworzy¢ metode szkolenia bez
przygotowania na samolotach silnikowych.

Pierwszymi absolwentami szkoty szybowcowej sa:
Adam Nowotny i Rudolf Matz, piloci wyszkoleni



w A. A. L. na Hanriot‘ach. Zdobyli oni, jako pierwsi
w Polsce, dyplomy kategorji C.

Na tejze wyprawie zdobywamy cenne doswiadcze-
nia przy szkoleniu poczatkowem — kilka lotow kol.
W. Czerwinskiego, niebedacego pilotem motorowym,
stuzy do opracowania racjonalnych metod szkolenia.
Wreszcie lot zaglowy, trwajacy 2 godz. 11 min. 5 sek.,
wykonany przez nizej podpisanego, uzupetnia pro-
gram wyprawy.

Po wyprawie tej zrozumiano, ze rzeczywiscie moz-
na lata¢ bez silnika i Ze korzysci z rozwoju tego
sportu moga by¢ duze.

Dalsze wyprawy, to zdobywanie doswiadczen, szko-
lenie instruktorow i proby intensywnego szkolenia
poczatkowego.

Trzecia, wiosenna wyprawa 1930 roku wykazuje,
Ze i zupetnie mtodzi piloci mogg wykonywac dtuzsze
loty zaglowe. Pdtoragodzinny lot R. Matza, najdtuz-
szy Na tej wyprawe, zacheca coraz wieksze rzesze
cztonkéw Klubu do latania na szybowcach. W Mini-
sterstwie Komunikacji, Departamencie Aeronautyki,
w gronie profesoréw Politechniki Lwowskiej, L. O. P.
P. i t. p. znajdujemy coraz wiecej ludzi, oddanych
sprawie rozwoju szybownictwa. Coraz fatwiej praco-
waé z powodu otrzymywania wiekszych subsydidw.
Na jesieni 1930 r. przybywa nowy szybowiec CW-4,
dwuosobowy, z krytym kadtubem, o wydtuzeniu
skrzydet 12 m. Konstruktorem szybowca jest znowu
W. Czerwinski, a warsztat, w ktérym szybowiec zo-
staje zbudowany, nalezy do Zwigzku Awiatycznego.

Czwarta, jesienna wyprawa przynosi plony gtow-
nie w dziale wyszkolenia. W ostatnim dniu tej wy-
prawy pieciu ucznidéw, szkolonych po raz pierwszy
w Polsce wyltgcznie na szybowcach, zdobywa kate-
gorie A. Snrawa szkolenia poczatkowego zostaje roz-
wigzana. CW-4 wykonywa lot zaglowy, trwajacy
2 godz. 30 min. 15 sek. Szybowiec $wietnie zdaje egza-
min — drobne, nic nieznaczace dla catosci konstruk-
cii poprawki, miaty uczyni¢ z CW-4 cenny nabytek
dla lotdw doswiadczalnych na przysztych wyprawach.
Niestety, CW-4, po czwartej wyprawie, z niezrozumia-
tych dla szerszego ogo6tu powoddéw, pozostaje w han-
garze.

Aeroklub Lwowski nie ogranicza sie do szkolenia
swoich cztonkéw, przyjmujac na kurs osoby z innych
klubéw. W trosce o intensywniejszy rozwdj szybow-
nictwa. zwraca sie klub lwowski do Dep. Aeronautyki
z inicjatywg stworzenia specjalnego kursu dla ofice-
réw pilotéw, ktérzyby mogli w przysztosci pracowac
jako instruktorzy w wojsku, podejmujac sie doprowa-
dzi¢ wyszkolenie dziesieciu oficerow na wiasnym ta-
borze, az do uzyskania przez kazdego z uczestnikéw
kursu kategorii C pilota szybowcowego. Kurs taki
zos+aie zorganizowany. Pozatem Aeroklub zwraca sie
do Biura ,.VeritasMo objecie kontroli nad szybowcami
majacemi braé¢ udziat w pigtej wyprawie. Spotyka sie
to z og6lnem uznaniem i odtad oficjalna kontrola szy-
bowcdw dopuszczonych do lotéw staje sie reguta.

Wycofanie sie z udziatlu we wspolnych pracach
Zwigzku Awiatycznego utrudnia zorganizowanie wy-
prawy. Cze$¢ szybowcow, zamédwionych w Zw Aw.,
mi*ata by¢ na czas niewykonczona. Na szczescie, akcja
A. L., maiaca na celu $cigganie na wyprawy pilotow
z inmrch, klubéw, wydaje owoce. Antoni Kocjan, pilot
A. W., kierownik warsztatu Sekcii Lotniczei. uczest-
nik ostatniej wyprawy w Bezmiechowej, buduje szy-
bowiec nowej konstrukcji ,,Czajka I".

Tabor A. L. zasilajg 3 sztuki szybowcdéw tego typu.
Szybownictwo zyskuje nowg wytwornie gorliwie i sta-
rannie wykonywujgcg zamowienia.

Dzieki ,,Czajkom'™, ktére okazaly sie Swietnemi ma-
szynami treningowo-szkolnemi, wyprawa moze sie po-
szczyci¢ wyszkoleniem az 16 pilotdw kategorji C.
Liste pilotow z kat. C rozpoczyna cztonek A. L., Zyg-
munt Laskowski, ktéry w czeSci wyprawy sprawuje
samodzielnie funkcje instruktora i zastepcy kierowni-
ka wyszkolenia. Przybywa tez Polsce podczas tej wy-
prawy zastep pilotdow najwyzszej kategorji, wyszko-
lonych wytgcznie na szybowcu. Pierwszym z nich jest
Bolestaw topatpiuk, ktory, wraz z Bolestawem Ba-
ranowskim, przedstawia wysoka klase pilota zaglo-
wego. Obydwaj szybko zostajg upowaznieni do pro-
wadzenia lotéw w charakterze instruktorow.

Na pigtej wyprawie sg wyszkoleni pozniejsi Kierow-
nicy wypraw innych Klubow. | tak: Zbigniew Olen-
ski z A. W. prowadzi szkolng wyprawe w gorach
Swietokrzyskich, $wietnie wywiazujgc sie z zadania;
kpt. Jach i por. Kurowski organizujg i prowadzg wy-
prawe jesienng w Ustjanowej z ramienia Klubu Lu-
belskiego. Wyprawa ta daje polskiemu szybownictwu
5 nowych pilotéw kat. C i okoto 17 godzin lotu,

' P. W. Olszewska, jako pierwsza kobieta w Polsce,
zdobywa kategorje C, po wykonaniu okoto pétgodzin-
nego lotu zaglowego.

Szkolenie poczatkowe posuwa sie na pigtej wypra-
wie w szybkiem tempie. Przygotowano nowy zastep
kandydatéw, mogacych na nastepnej wyprawie zdoby¢
kat. C.

Wyprawa rozporzadza tylko szybowcami szkolnemi
i treningowemi, uzywanemi podczas trwania warunkow
do zaglowania — na szkolenie. To tez rekordu nie
udaje sie pobic.

Na pigtej wyprawie, wybitnie szkolnej, wylatano
przeszto 27 godzin.

Wyprawa pigta zakonczyta okres préb catkowitego
szkolenia na szybowcach, przyczem stworzono wia-
sne metody takiego szkolenia, nie uciekajgc sie do
wzorow zagranicznych. Rezultaty szkolenia we wszyst-
kich kategorjach i z wszelkiego rodzaju kandydatami
na pilotdw szybowcowych wykazaty stusznos$¢ stoso-
wanych metod. Cze$¢ pilotéw, wyszkolonych wytgcz-
nie na szybowcach, przedstawia sobg wspaniaty ma-
teriat na instruktorow i wysoka klase pilotéw Zzaglo-
wych, do ktorej nie mogtbym zaliczy¢ zadnego z prze-
szkolonych na szybowcach, rutynowanych pilotéw sil-
nikowych.

Po pigtej wyprawie zrozumiano powszechnie ze
latanie bez silnika zostato w Polsce rozwigzane. Pra-
ce szybowcowe rozpoczely inne kluby. Warszawski
i lubelski organizuia samodzielnie wyprawy szkolne,
badz szkolno-treningowe. Na wyprawe szostg A L.
w Bezmiechowej zgtaszajg orawie wszystkie Kluby
swoich przedstawicieli, maigcych po wyszkoleniu
w Bezmiechowej organizowa¢ szybownictwo u siebie.

Latanie terenowe, iakie dotad poznalismy, jest za-
ledwie czastkg mozliwosci wykorzystania szybowca.
Po wyprawie piatej nalezato przygotowaé sie do
zdobvcia nowych Zrédet udostepniajgcych lot zaglowy.
Dla lotéw, czy to w chmurach, czy w pradach ter-
micznych nad miastem. czv tez na czole burzy, bra-
kowato w Polsce szvbowcow specialnie przeznaczo-
nych do tego rodzaju lotdbw. Nowv etap pracv nalezato
wiec rozpoczaé od przygotowania odpowiedniego ta-



boru, przeprwadzenie prob w locie i, w razie pomysl-
nych rezultatéw, rozpoczecia nowego okresu szkole-
nia w lotach specjalnych.

W dazeniu do zrealizowania tych zamierzen, zostat
zbudowany z funduszéw Min. Komunikacji szybowiec
SG-21-,,Lwéw“. Pomyslne rezultaty pierwszych,,
w Polsce lotéw holowanych wykazaty, ze tatwo mo-
zemy rozwija¢ u siebie loty na terenach ptaskich-

Ostatnia wyprawa A. L. podnosi poziom lotéw za-
glowych terenowych, réwnajac go z tern, jaki maja’
panstwa przodujgce w szybownictwie. Piloci zaglowi,
ktorzy dopiero na ostatniej, badZz biezacej wyprawie,
zdobyli kategorje C, latajg catemi godzinami. Siedmiu
pilotébw posiada loty powyzej godziny. Lotéw takich
wykonano 17 w czasie okoto 48 godzin. Obok lotow
kpt. Jacha (3 godz. 12 min. 16 sek.), Jonikasa (5 godz.
08 min. 52 sek.) i Laskowskiego (5 godz. 56 min.
48 sek.), kolejno ustanawiajagcych w pierwszej poto-
wie wyprawy nowe rekordy czasu, na specjalng uwa-
ge zastugujg loty B. topatniuka, pilota tylko szybow-
cowego (jeden z jego lotow trwat 4 godz. 38 m. 42
sek.), wykonywane nieraz w tak ciezkich warunkach,
ze starzy i rutynowani piloci nie mogli diuzej w po-

wietrzu pozostawaé. Dowodzag one celowos$ci stosowa-
nia szkolenia poczatkowego na szybowcach.

Wyniki ostatniej wyprawy, tgcznie z rekordowym
lotem ,Lwowa" (7 godz. 52 min. 45 sek), przekonaty;
ostatecznie ogdét o mozliwosciach prawie dowolnie
dtugiego latanig bez silnika. Préby zmierzajgce do
przeszkolenia pilotéw szybowcowych na ptatowcach
silnikowych wykazg niebawem ewentualne korzysci
stosowania przed pilotazem motorowym szybowcowe-
go. Stanowig one najblizsze zadanie Aeroklubu Lwow-
skiego.N J

Nadc¢hodzacg zime oraz wiosne i lato roku przyszte-
go poswieci¢ nalezy ng rozwigzanie lotdw zaglowych
niezwigzany¢h ze specjalnym terenem. W tym samym
czasie konstruktorzy winni stworzy¢ nowe, juz wybit-
nie rekordowe szybowce, ktdére moglyby i w tej ka-
tegorji lotdw szybowcowych doréwnac, a, w miare po-
wodzenia, i przewyzszy¢ loty naszych zachodnich sg-
siaddw.

Majgc to na uwadze, nalezatoby wydatnie popierac
nowe konstrukcje, umozliwiajgce wyszukiwanie nie-
znanych zrodet lotu zaglowego. Nowe, efektowne wy-
czyny bedg bodzcem do dalszego postepu.

Inz, Szczepan Grzeszczyk,

VI WYPRAWA SZYBOWCOWA AEROKLUBU LWOWSKIEGO

491 lotow

64 godz. 24 min. 41 sek.

7 kat. C

10 kat. B

10 kat. A

7 pilotébw — 17 lotéw powyzej 1 godz.
4 pilotow — 4 loty powyzej 4 godz.
Pierwszy w Polsce lot holowany

4 rekordy —
mowig dobitnie i jasno o wynikach
czteroletniej, wytrwatej i konsekwent-

nej pracy Aeroklubu Lwowskiego na
szybowcowym froncie polskiego lotnie*
twa sportowego.

CZAS WYPRAWY.

Szdésta Wyprawa, projektowana pier-
wotnie w czasie od 6 wrze$nia do i
pazdziernika, ulegta odroczeniu wsku-
lek niemoznosci dokonania we wtasci-
wym czasie przez Zwigzek Awiatyczny
i Sekcje Lotniczag remontu uszkodzo-
nych na piatej wyprawie szybowcow.

Ogoélny widok na Bezmiechowg. Ognisko wskazuje kierunek lgdowania

samolotom.

Odroczona zostata na czas do 31 paz-
dziernika, co sie okazato, zreszta, bar-
dzo szczeSliwem, gdyz wrzesien b. r.
byt wyjatkowo mglisty i deszczowy.

Loty rozpoczety sie dopiero 4 paz-
dziernika.

Pie¢ dni pochtonety transporty, mon-
taz namiotow i szybowcow — nieod-
taczne niedole naszej czteroletniej pra-
cy i skutki braku statego szybowsika.

TABOR WYPRAWY.

Pierwotny tabor wyprawy stanowity
trzy szkolne szybowce: jeden CW-3, ge-

neralnie wyremontowany w Zwiazku
Awiatycznym i dwie ,,Czajki“.

Szybowiec CW-3, popularnie zwany
»Balbinkg"“, wypozyczony Aeroklubowi
Warszawskiemu na wyprawe w Polich-
nie, wrocit do Bezmiechowej ze ziarna-
nym dZwigarem i w stanie, nienadaja-
eym sie .do lotow* Nie bylo juz czasu
na remont —.stuzyt do. szurania .dla
poczatkujacych.

W potowie wyprawy przybyta jeszcze
jedna ,,Czajka“ z remontu w Sekcji Lot-
niczej oraz nowy szybowiec szkolny
CWJ, zbudowany przez Zwigzek Awia-

tyczny na zamoéwienie Ministerstwa Ko-
munikacji i przekazany do uzytkowa-
nia Aeroklubowi Lwowskiemu.
Ponadto 18-go pazdziernika .inz. J,
Drzewiecki przyholowat do Bezmiecho-

. wej na PZL-5 nowy szybowiec ,,Lwow*“

. wykonanych

kons.tr, inz. S. Grzeszczyka.

SZKOLENIE.

Drugostronne zestawienie daje szcze-
gétowy wykaz ilosci, rodzaju i cza:r
lotbw oraz uzyskanych
kat. pik szyb.



Zestawienie ilosci, rodzaju i czasu wykonanych lotow oraz uzyskanych kat. pil. szyb.
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Imie i nazwisko

a) Kurs poczagtkowy

A. Pawliczek 30
B. Miszutowicz 24
A. Wilkonski 29
J. Sarnowicz 19
Z. Burek 7
M. Younga 9
inz. W. Czerwinski 7
M. Mrugacz 29
B. Kwiatkowska 37
L, Zygmund 47
Twardowski 23
kpt. dr. S. Jasinski 11
inz. W. Jaworski 1
inz. Barut 1
Razem: 264
b) Kurs wyzszy
M. Jonikas 14
Cz. RoSciszewski 18
A. Kocjan 6
K. Kazimierczuk 20
W. Polny 22
por. K. Czarkowski-
Golejewski 15
A. Szarek 6
ptk. L. Rayski 10
mjr. Stachon 10
E. May 1
Razem: 122
c) Kurs treningowy
Z. Laskowski
inz S. Grzeszczyk
B. Lopatniuk
kpt. F. Jach
B. Baranowski
Z. 0 enski
R. Matz
W, Olszewska
Razem

Kurs poczatkowy 265
. Wyzszy 122

, treningowy
Razem 387

Szkolne

czas

17 09"

14' 52"
11" 37"
723"
2' 22"
3" 40"
2' 58"
6' 12"
19' 24"
11'39"
4' 13"
139"
7n

10"

1* 33" 25"

5% 24' 02"
1*58' 06"
52' 40"
1*11'45"
42' 46"
46' 37"
36" 43"

7' 58"
724"

46"
11*48' 47"

1* 33" 25"
11*48' 47"

13* 22" 12"

L O
Treningowe
il. czas
3 2*45' 45"
3 16' 55"
1 34' 05"
1 4' 27"
1 421"
9 3*45'33
16 14*27' 11"
6 13*18'16"
12 10*24' 08"
1 3*12' 16"
24 3* 926"
5 1*55'48"
4 747"
1 42"
69 46* 35' 34"
9 3*45' 33"
69 46" 35' 34"
78 50* 21'07"

* instruktorskie, prébne, transportowe, pokazowe.
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1
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11 1' 39"
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A). Kurs poczatkowy.

Kurs poczatkowy objmuje wilasciwg
nauke pilotazu i stanowi najtrudniejszy
i najzmudniejszy okres na drodze do
kat. C dla surowych, nieposiadajacych
zadnego przygotowania na samolotach

motorowych.
Na 60 — 70 niezbednych lotéw dla u-
zyskania kat. C — trzy czwarte lo-

tow przypada na kurs poczatkowy.

Kat. B jest zakonczeniem tego kursu
i dowodem, ze mtody adept sztuki lata-
nia opanowat stery, start i lgdowanie.

Z pos$rod dwunastu normalnie szkolo-
nych, szesciu posiadato juz kat. A.: 13
Miszulowicz i A. Wilkonski z Aeroklubu
Warszawskiego*) zdobyli jg na war-
szawskiej wyprawie w gérach Swieto-
krzyskich, pozostali na poprzednich
wyprawach Aeroklubu Lwowskiego.

W 263 lotach w czasie 1 godz. 33 min.
8 sek. czterech uzyskato kat. B, czterech
A i na nastepnej wyprawie bedg si
pocili nad poznaniem tajemnic zaglo-
wania.

Inz. W. Czerwinski, znany powszech-
nie i zastuzony konstruktor czterech
typéw szybowcéw i wspdtkonstruktor
szybowca CWJ, uzyskat po 7 lotach kat.
A. Pierwszy w Polsce z posréd suro-
wych rozpoczat szkolenie na szybow-
cach jszcze na Il Wyprawie, wykonat
kilka lotow na IIl i przeszedt catkowite
przedszkole samochodowe.

Brak czasu nie pozwolit mu widocz-
nie na ukonczenie szkolenia. Nalezy
mie¢ nadzieje, ze w roku najblizszym
powiekszy grono pil. szyb. kat. C

B). Kurs wyzszy.

Kurs wyzszy obejmuje zapoznawanie
sie z niespodziankami terenu oraz po-
wolne i znojne zdobywanie tajemnic
lotu zaglowego. Na kurs ten przecho-
dzg surowi po uzyskaniu kat. B na
kursie poczatkowym oraz bezposrednio
piloci motorowi, przeszkalani na szy-
bowcach.

Wydawatoby sie, ze dla pilotow mo-
torowych szybowiec winien by¢ nowym
typem samolotu, ze lot sam nie powi-
nien przedstawia¢ dla nich  zadnych
trudnosci. A jednak doswiadczenia na-
sze z czterech lat nie potwierdzajg te-
go przypuszczenia.

Odmienne od samolotu motorowego
start i lgdowanie, jak zaréwno lot §liz-
gowy szybowca, istotnie nie przedsta-
wiajg wiekszych trudnosci — kilka lo-
tébw wystarczy; ale lot zaglowy nietyl-
ko w sensie umiejetnego wyzyskiwania
warunkow, tj. pradow  wznoszgcych,
wymuszonych i termicznych, ale i sam
lot jako taki, przy silniejszych nieco
warunkach, nastrecza powazne trudno-

* Z Kota ,,Start“ — przyp. Red.

Szybowiec rekordowy SG-21 ,,Lwéw" konstr. inz. S Grzeszczyka.

Szkolny CWJ konstr. inz.: W. Czerwinskiego i W. Jaworskiego.

Szkolny ,Czajka“ A. Kocjana, wykonany w warsztatach na Okeciu.



§ci i jest dla nich rzeczg nowa,
muszg stopniowo opanowywac.

Wiekszo$¢ powazniejszych uszkodzen
naszych szybowcOw noszg na swem su-
mieniu piloci motorowi.

Zdaniem jednego z wybitnych pil.
mot., przeszkalanych na ostatniej Wy-
prawie, lot zaglowy przy wietrze 12 —
15 m/sek. daje emocje, nieustepujgce
lotom na plecach na samolocie.

Na kursie wyzszym ostatniej] Wypra-
wy jedynie W. Polny nalezy do Kkate-
gorji surowych. Uzyskat kat. C i po-
wiekszyt grono naszych trzech dotych-
czasowych pil. szyb. czystej krwi.

Wszyscy pozostali to piloci motoro-
wi. W grupie tej szczegllnie wyroznit
sie M. Jonikas, mtody pilot, wyszkolo-
ny w Aeroklubie Wilenskim, ktéry ha
Wyprawe przybyt niemal bezposrednio
po ukonczeniu Szkoty Pilotow Podcho-
rgzowki Rezerwy w Deblinie. W swym
czternastym, pieciogodzinnym, rekor-
dowym locie, ktdrym jednocze$nie uzy-
skat kat. C, wykazat nietylko wysoka
klase pilota szybowcowego, ale i wielki
bart ducha.

Nie spodziewat sie tak dtugiego lotu.
Wystartowat lekko ubrany i juz po
trzech godzinach byt skostniaty i zmar-
zniety niemal na 16d, a jednak wytrwat
do ostatniej mozliwosci zaglowania i
wylagdowat dopiero po zachodzie ston-
ca, gdy juz i wiatr ostabt i prady ter-
miczne skonczyty sie.

Ciekawym byt rowniez lot warunko-
wy na kat. C A. Kocjana, konstruktora
znanych wszystkim ,,Czajek”.

Walczgc o kazdy centymetr swej wy-
sokosci i kazda sekunde czasu, potra-
fit, petzajac niemal po ziemi, utrzymac
sie ' w powietrzu 48 min. 32 sek. przy
bardzo stabym wietrze i niemal zupet-
nym braku pragdéw termicznych.

Na 122 lotéw szkolnych w czasie 11
godz. 48 min. 47 sek., z posréd dziesie-
ciu szkolonych siedmiu uzyskato kat C,
dwoch B i jeden A

Na zakonczenie omoéwienia wyni-
kéw szkolenia chce podkresli¢, ze, po-
mimo czterech ciezkich uszkodzen szy-
bowcéw i kilku lekkich, lekarz Wypra-
wy, kpt. dr. S. JasifAski, nie miat okazji
do lekarskiej interwencji. Nie byto ani
jednego wypadku, a nawet zadnego po-
ttuczenia sie pilota.

ktorg

TRENING.

Najciekawszemi i najbardziej zasad-
niczemi sa wyniki grupy pil. szyb. kat.
C z kursu treningowego.

69 lotéw treningowych — 46 godz. 35
min. $rednio: 1 lot tren. — 40 minut.

Fakt ten, jak réwniez wylatane cza-
sy poszczeg6lnych pilotow, nie potrze-

bujg zadnych komentarzy i polecam je
uwadze Zarzgdéw Aeroklubéw, ktore
wskutek trudnosci finansowych ograni-
czajg loty swych pil. mot. do 1 godziny
miesiecznie.

A koszt jednej godziny? — moge sie
podja¢ dostarczy¢ kazdemu pil. szyb.
przybywajgcemu do Bezmiechowej na
owa — trzy tygodnie mozliwosci wyla-
tania 10 godzin po cenie nieprzekra-
czajacej 10 — 15 zt. za godzine pod wa-
runkiem, ze otrzymam sprzet szybow-
cowy: 10 ,Czajek”, nieprzekraczajacy
wszak wartosci jednego kompletnego
samolotu turystycznego, oraz stary
hangar na szczycie gor Slonne kolo
schroniska.

A jaki jest koszt jednej godziny na
Hanriot‘cie? — Pozostawmy to pytani*
bez odpowiedzi.

O wartoéci  lotobw na szybowcach
niech powiedzg piloci motorowi, kto-
rzy latali na ostatniej wyprawie.

WYNIKI SPORTOWE.

W zakresie wynikéw sportowych na
pierwszy pian wysuwajg sie rekordy.
Zalgczone zestawienie  podaje szcze-
goty.

Rekord dtugotrwatosci lotu, cztero-
krotnie bity, potrojony w stosunku do
ostatniego rekordu inz. S. Grzeszczyka
z r. 190U, wynoszacego 2 godz. 30 min.
15 sek., wyzszy od angielskiego, amery-

kanskiego i wielu innych. Przed nami
sg jeszcze tylko: Niemcy, Bolszewja i
Francja.

Kpt. F. Jach miat warunki najspo-

kojniejsze, najprzyjemniejsze. Silne pra-
dy termiczne, wiatr staby, nieprzekra-
czajacy Srednio 5 m/sek. Lot spokojny
i wykonany bardzo tadnie. Pomimo
znacznych wysokos$ci, nie zapuszczat
sie kpt. Jach daleko nad lasy. Po trzech
godzinach zmarzt, znudzit sie, wyspie-
wat wszystkie piosenki, jakich go nau-
czono od dziecinstwa i dobrowolnie wy-
ladowat. Pierwszy pobit ostatni rekord
inz. S. Grzeszczyka, ale zabrakio mu
kilkunastu minut do pobicia rekordu
angielskiego.

Juz o wiele ciezsze warunki miat w
dwa dni potem M. Jonikas. Mtody pilot.
Lekko ubrany. Pierwszy lot zaglowy.
Wiatr do 7m/sek. Po trzech godzinach
— zmarzniety — prosit o pozwolenie
lgdowania. Na postane mu z ziemi
przez kierownika lotéw: ,Lataj, dopo-
ki mozesz!" — latat az do ostatniej
mozliwosci trzymania sie powietrza.
Wylagdowat po zachodzie stonca, po u-
staniu wiatru i pradéw termicznych.
Pobit rekord kpt. Jacha i angielski. Lo-
tem tym uzyskat kat. C pil. szyb. i, jed-
nocze$nie, ustanowit swego rodzaju re-

kord Swiatowy. Nikt bowiem dotych-
czas nie wykonat lotu warunkowego na
kat. C pieciogodzinnego.

Najciekawsze, zarowno z punktu wi-
dzenia warunkdéw jak i techniki lotu, sg
loty rekordowe Z. Laskowskiego i inz.
Grzeszczyka.

Zatgczone wykresy natezen wiatru ')
mowiag dobitnie o odmiennych warun-
kach.

Z. Laskowski latat na zboczu polu-
dniowem. Wystartowat przy wietrze
7m/sek. Wiatr porywisty, stale wzra-
stajacy, a w ostatnich dwoch godzinach
lotu — powyzej 12 m/sek.

Ciekawe inwersyjne uwarstwienie
atmosfery. Dotem zimno, brak pradéw
termicznych, strugi powietrza jakgdy-
by sptaszczone — warunki stabonos$ne.

Powyzej 150 — 120 m. nad startem
cieplej, straszliwe rzucanie, ale bardzo
wydajne pragdy wstepujace termiczne i
wymuszone.

Z. Laskowski pracowat ciezko w
pierwszej godzinie swego lotu na wy-
sokos¢, azeby sie wydostaé do tej gor-
nej warstwy.Okolo godz. 13-ej uzyskat
nienotowang dotychczas w Bezmiecho-
wej wysoko$é, oceniang przez fachow-
cow na 700 — 800 m. ponad startem.
Latat bardzo efektownie i z doskona-
leni  wyczuciem wiasciwej szybkosci
szybowca. Odlatywat daleko ponad la-
sami, az pod Wankowg i Zaslaw, stracit
jednak w jakiem$ zdradliwem miejscu
znaczng cze$¢ swej wysokosci i, obni-
zywszy sie az do dolnej warstwy, nie
zdotat sie z niej juz wydosta¢. Po sze-
$ciu prawie godzinach ciezkiego lotu,
wylgdowat niezmeczony, w doskonatej
kondycji fizycznej i psychicznej.

Odprowadzit ,,Czajke* na start C.
Nie potrzebowaliSmy schodzi¢ na dét,
by mu ztozy¢ serdeczne gratulacje pie-
knego wyczynu.

Zupetnie odmienne warunki miat inz.
S. Grzeszczyk. Latat na zboczu péinoc-
nem, korzystniejszem pod wzgledem
uksztattowania aerodynamicznego.

Bardziej strome — wieksza sktado-
wa pionowa wiatru, mozna lata¢ przy
stabszym wietrze, olbrzymie otwarte

przedpole — spokojniejszy  przeptyw
strug powietrza, mniej wir6w, mniej-
sze rzucanie, zbocze diugie — mniej

nudne dla pilota.

Inz. S. Grzeszczyk wystartowat na
szybowcu ,Lwéw*“ o godz. 9 min. 25,
przy wietrze 6 m/sek., z przeteczy CD
kolo schroniska. W po6t godz. potem
wystartowat z tego samego miejsca B.
Lopatniuk na ,Czajce” kabinkowej.

Pierwsze dwie godziny spokojnie, ale

*) Pomiary wykonane anemometrem
elektrycznym Robinsona samopiszacym.
Wartosci Srednie.



straszliwie zimno. P6tnocne, zimne po-
wietrze. Koto godz. 11-ej warunki sta-
bng, wiatr 2 m/sek. — B. topatniuk na
»,Czajce* schodzi ponizej startu, inz. S.
Grzeszczyk na ,,Lwowie* 50 m. ponad
startem. Za chwile wiatr wzrasta do
3 m/sek. — topatniuk wychodzi ponad
start, inz. S. Grzeszczyk 150 — 200 m.
Wyzej. W potudnie rozpoczynajg sie
przykre i nieprzyjemne rzucania i, w
pewnej chwili (godz. 13), wiatr spada
ponizej 2 m/sek. topatniuk schodzi na
wysokos$¢ potowy zbocza i po po6t go-
dziennem manewrowaniu miedzy drze”®
wami wydostaje sie jeszcze ponad start,
ale juz nie na ditugo. Po godz. 14-gj
wskazoéwka naszego zwyklego anemo-
metru Robinsonowskiego nieruchoma,
co jest dowodem, ze wiatr ponizej 2
m/sek. B. Lopatniuk, po 4 godz. 38 m,,
wylgdowat. Inz. Grzeszczyk trzymat sie
jeszcze prawie dwie i pot godziny.
Ostatnie po6ttorej godziny jego lotu.
juz po zachodzie stonca, przy blasku
dwoch specjalnie rozpalonych ognisk,
w zupetnej ciszy nad grzbietem gor
Stonne, 10— 15 m. ponad drzewami —
to jasny i niezbity dowdéd, ze inz. S
Grzeszczyk reprezentuje najwyzszg kla-

se pilota szybowcowego, i ze szybowiec
,Lwow“ pod wprawng reka swego kon-
struktora zdat egzamin celujgco.

ma cudéw w przyrodzie. Inz. S. Grzesz-
czyk jest wytrawnym pilotem, ale 194
kg. ,Lwowa“ tgcznie z pilotem maja
swojg witasng logike i wymowe. Prg-
doéw wstepujacych, wymuszonych opty-
wem powietrza przez gore, nie byto —
musiaty by¢ prady termiczne.

Jezeli zwazymy, ze przez caly dzien
zbocze potudniowe wystawione  byto
na silne dziatanie stofnca, gdy zbocze
péinocne ozigbiane byto chtodnemi wia-
trami z kierunké6w od NNW — NNE,
to zrozumiemy przyczyne tych pradow.

Po zachodzie storica zbocze potudnio-
we posiadato znaczny jeszcze zapas
cieptoty, zwiaszcza, ze jest pokryte la-
sem, gdy przeciwne zbocze miato tem-
perature o wiele nizszg. Wyréwnanie
sie temperatur, to koniec pradéw i la-
dowanie szybowca.

CWJ po starcie.

Te ostatnie po6ttorej godziny byty te-
matem dtugich rozméw i dociekan. Nie-

Po 7 godz. 52 min. 45 sek. — lgdowa-
nie w nocy na wysokosci i w poblizu
miejsca startu.

Trzeba mie¢ tyle rutyny i dosSwiad-
czenia, ile ma Grzeszczyk, azeby takie
stabe i mato uchwytne prady wyczué
i umiejetnie wyzyskac.

Chciatbym na zakorczenie omodwie-
nia tych czterech lotow rekordowych
podkresli¢, ze bezsprzecznie najcigzsze
i najmniej przyjemne warunki miat Z
Laskowski. Latat na zboczu potudnio-
wem, o ktorem wszyscy piloci szybow-
cowi majg ustalong opinje, miat przy-
lem wiatr najsilniejszy i najporywist-
szy |1 pozostat rekordzistg niepobitym
zbocza potudniowego.

Omowienie roli i znaczenia tych lo-
tow rekordowych dla dalszego rozwo-
ju polskiego szybownictwa pozosta-
wiam innym. Chciatbym tylko dodac,
ze dla nas, wieloletnich pracownikéw
na polu szybownictwa, nie byty one nie-



Inz. Grzeszczyk ijego szybowiec podczas rekordowego

spodziankg i nie stanowig najistotniej-

szych wynikéw ostatniej wyprawy.
One przyj$¢ musiaty i przysztyby nie-

watpliwie o wiele wcze$niej, gdybySmy

byli dysponowali odpowiedniemi szy-
bowcami.
Szkoda wielka stata sie polskiemu

szybownictwu, ze znany czytelnikom z
IV wyprawy szybowiec Zwigzku Awia-
tycznego, CW-4, zamiast gni¢ w han-
garze i stuzy¢ za wygodne mieszkanie
dla myszy, nie zostat poprawiony i nie
latat. Rekordy przysztyby conajmniej
¢ pol icku weczes$niej.

Dtugotrwate loty nie stanowig istoty
szybownictwa *). Sg one marzeniem
mtodych, poczatkujacych pilotéw i po-
zostang dla nich zawsze wys$mienita
szkotg umiejetnosci latania, hartu du-
cha i ciata.

Zalaczona tabela 17 lotow, wykonanych
w czasie powyzej 1 godziny przez 7
réznych pilotéw, Swiadczy o tern, ze

*) Patrz art. inz. S. Grzeszczyka we
wrze$sniowym numerze Skrzydlatej.

lotu (1 godz. 52 min. 45 sek.).

mineliSmy okres zabkowania i ze po-
siadajgc dostateczng kadre doswiadczo-

*

nych pilotdw, winnismy pomysle¢ o
krajowym konkursie szybowcéw i o u-
dziale w zawodach miedzynarodowych.

Chciatbym jeszcze  zwréci¢ uwage
czytelnikbw na wyjatkowa role pierw-
szego w Polsce, pionierskiego lotu inz.
S. Grzeszczyka na szybowcu, holowa-
nym przez samolot motorowy. Pokryt
on olbrzymig trase z Warszawy przez
Deblin, Lwéw do Bezmiechowej. Szy-
bowiec ,Lwow* okazat sie do tego ro-
dzajow lotow wielce przydatny i nie
watpie, ze juz w najblizszym roku, o
ile nie zawiodg subwencje, dowie sie
polskie spoteczenstwo o nowych sukce-
sach, polskiego szybownictwa: o0 no-
wych zrédtach energji w atmosferze
dla wykonywania lotow bezsilniko-
wych, o wielokilometrowych  przelo-
tach, dla ktérych hol motorowy bedzie
jedynie $rodkiem pomocniczym, sposo-
bem startu na ptaskim terenie.

Zygmunt Laskowski, zdobywca najlepszego wyczynu po Grzeszczyku (5 g. 56 m. 48 s.J.



Zestawienie lotow, wykonanych w czasie powyzej 1 godz.
L. p. Dnia Pilot Szybowiec Czas lotu
1 7 X Z. Laskowski Czajka | — 9 1¥ 40" 45"
2 kpt. F. Jach k V112 16"
3 10 X M. Jonikas 5% 08' 52"
4 Z. Laskowski Czajka Il — 10 2ff 10- 03"
5 14 X > 5/j 56' 48"
6 M. Jonikas Czajka 1 — 9 2h 120 18"
7 19 X inz. S. Grzeszczyk Lwow SG21 M 52" 45'1
8 B. topatniuk Czajka Il — 10 4h 38" 42"
9 Z. Laskowski Czajka | — 9 1h 19" 49"
10 20 X inz. S. Grzeszczyk Lwow —SG2 P' 11 36"
1u Cz. Rosciszewski Czajka I — 9 1/ 26" 46"
12 inz. S. Grzeszczyk Lwow —SG21 p' 08" 15"
13 B. tapatniuk Czajka Il — 10 1* 34" 53"
«14 23 X inz. S. Grzeszczyk Lwow SG21 2h 05' 12-
15 Z. Laskowski Czajka Il — 10 V' 03" 27
16 B, topatniuk H v' 15" 57"
c 17 Z. Olenski Czajka | — 8 Y1 53" 12

Dla nalezytego uwypuklenia omdéwio-
nych powyzej wynikéw, musze dodac,
zc dysponowali$my bardzo skromnym
taborem a i warunki atmosferyczne nie
byty tez zbyt pomysine. Na 31 — 18 dni
lotnych. Dnie wolne od lotdw wypet-
nity zajecia praktyczne przy remon-
tach oraz wyktady, ktére wygtosili dla
uczestnikéw pierwszego w Polsce niz-
szego kursu instruktoréw  szybownic-
twa: T. Niemczewski, inz. S. Grzesz-
czyk i B. topatniuk.

NOWE KONSTRUKCIJE SZYBOWCOW.

Na szostej Wyprawie, jak czytelni-
kom z poprzednich ustepdw mego arty-
kutu wiadomo, debiutowaty dwie nowe
konstrukcje  szybowcow: SLwowe i
L,CWJ*

Szybowiec ,Lwow" typu SG 21, kon-
strukcji inz. S. Grzeszczyka, ktéry po-
raz pierwszy wystgpit na widowni pol-
skiego szybownictwa jako konstruktor,
nie potrzebuje zadnej reklamy.

Nie nalezy on do typu szybowcéow
wysoce rekordowych, ale olbrzymi lot
holowany, prawie o$miogodzinny lot
rekordowy z 19pazdziernika, trzynascie
godzin w szeSciu lotach zaglowych tere-
nowych, wyjatkowo duzy wspdiczyn-
nik wytrzymatosci  przy stosunkowo

sztalach na Okeciu i okres trzymie-
sieczny od pierwszego rysunku kon-
struktora do pierwszego lotu $wiadczy,
ze s3 w Polsce konstruktorzy i wy-
twornie, ktére umiejg pracowac szybko
i dobrze.

Jestem zdania, ze nie wystarczy kon-
takt konstruktora z pilotami. Konstruk-
tor sam winien lata¢, gdyz jest to je-
dyna droga, azeby piloci nie skarzyli
sie na twardo$¢ i niepostuszeristwo

sterow.
Godzina lotu przy 12 15 m/sek.
wystarczy, azeby wtasnemi nerwami

zrozumieé, ezem jest wspoiczynnik wy-
trzymatosci, drgania, czy zwrotno$¢
szybowca dla psychiki i zdrowia pilota.

Szybowiec ,,Lwow" jest dobrym i po-
uczajacym przyktadem korzysSci tej -za-
sady.

Niemniej udatnym okazat sie szybo*
wiec szkolny CWJ, konstrukcji inzy-
nierow: W. Czerwinskiego i W. Jawor-

Wycieczka kolejarzy krakowskich w Bezmiechowej, z dyrektorem O. K. P,

inz. A. Bobkowskim i

matym ciezarze whasnym, wielka szty-
wnos$¢ skrzydet i kadtuba oraz wyjat-
kowa zwrotno$¢ wysunety go na jedno
z przednich miejsc wéréd szybowcow
europejskich w Kklasie treningowej.
Szybowiec zbudowany zostat w War-

Zestawienie czterech lotéw rekordowych.

Godz. i miej-

Dnia Pilot Szybowiec sce startu Czas lotu

7 X kpt. F. Jach Czajka 4l — 9 °_-.0 3 12" 16"
10 X M. Jonikas Czajka | — 9 Il46 z C 5* 08' 52"
14 X Z. Laskowski Czajka Il — 10 92 z C 5/i 56' 48"
18 X inz. S. Grzeszczyk Lwoéw SG— 21 945 z D 7/i 52' 45"

radcg Adamowiczem posrodku.

skieg). Inz. W. Czerwinski, pionier w
dziedzinie konstrukcyj szybowcéow w
Polsce, ma juz ustalong opinje wybit-
nego konstruktora i inz. W. Jaworski
nie miat wielkich trudnosci, azeby przy
wspoétpracy tak doswiadczonego ko-
legi wejs¢ odrazu do pierwszych sze-
regow szczuptego w Polsce grona kon-
struktorow szybowcow.

Szybowiec ten, zbudowany w war-
sztatach  Zwigzku  Awiatycznego we
Lwowie — maty, najmniejszy ze szkol-
nych w Europie, lekki do transportu i
obstugi, a przytem bardzo mocny i wy-
trzymaty, stateczny i mato wrazliwy
na przeciggniecia poczatkujacych, kto-
rzy w swych Kkilkunastosekundowych



Wielce zastuzony dla szybownictwa, konstruktor inz. W. Czerwinski, przed
lotem szkolnym.

lekcjach chca sie gwattem dostac w
chmury, o matym wybiegu lgdowania,
o podwojnej, czutosSci steréw dla szu-
raczy i wirazystéw, uzyskiwanej w spo-
s6b prosty i nieskomplikowany przez
zmiane przektadni sterow, bardzo przy-
jemny, szczeg6lnie w wirazach, a co
najwazniejsze — dwa razy tanszy od
CW-3.

Moge go S$miato wszystkim polecac,
gdyz jest ponadto tatwy do budowy we

wihasnym zakresie — wszystkie prety
kadtubowe prostokatne, nieoprofilowa-
ne, dzwigary — to zwykte oheblowane
deski.

I jezeli si¢ uda konstruktorom roz-
wigza¢ skrzynke jako element na bol-
cach tatwo wymienny, to szybowiec ten
rozwigzze kwestje taniego szkolenia i
szerokiego rozpowszechnienia  szybo-
whnictwa w Polsce.

PROPAGANDA.

Szosta Wyprawa i w dziedzinie pro-
pagandy polskiego szybownictwa sta-
nowi krok przetomowy.

Setki komunikatow i imiennych za-
proszen, rozsytanych od dwéch lat
przez Aeroklub Lwowski do wszyst-
kich w catej Polsce instytucyj i 0sdb,
zainteresowanych rozwojem lotnictwa,
a przedewszystkiem rekordy jako wy-
niki, skrupulatnie podawane do wiado-
mosci szerokich rzesz spoteczenstwa
przez PATa, sprawity, ze mur obojet-
nosci zostat przetamany.

W szczegblnosci chce tu podkresli¢
przybycie do Bezmiechowej pik. Ray-
skiego, szefa lotnictwa wbjskowego,
oraz jego zastepcy, pik. Sendorka.

Byto to dla nas wielkg radoscig, bo
uznaniem naszych prac i wynikéw.

Ptk. Sendorek byt naszym pierwszym
na tej Wyprawie gosciem oficjalnym.

Przybyt z Warszawy w tow. Kkpt.
Skarzynskiego i inz. Wigury przez Ust-
janowa, w pierwszych dniach Wypra-
wy. Przyjrzat sie zbliska naszej organi-
zacji, naszym  wysitkom i codziennej
pracy. Zbadat wszystkie zbocza Bez-
miechowej. Obserwowal loty szkolne
i zaglowe, a ze warunki tego dnia bytv
pomysine, byt swiadkiem, jak kpt. F
Jach, pilot szyb. przeszkolony przez
nas na naszej Wiosennej Wyprawie,
w goscinnym locie na ,Czajce“ utrzy-
mywat sie w powietrzu przez trzy go-
dziny i pierwszy pobit rekord inz. S
Grzeszczyka z r. 1930.

W pare dni potem, pod wiecz6r, u-

kazat sie nad Bezmiechowg samolot.
ByliSmy zdumieni, gdy pilot zaczat
podchodzi¢ do lagdowania na matem,

ograniczonem jarami i drzewami, bez-
miechowskiem lagdowisku. Nie zdazyli-
Smy zejs¢ z A, gdy R XIV stat juz przed
rowem. Ladowanie znakomite, pierw-
sze udatne w Bezmiechowej, wymie-
rzone na centymetry niemal.

To byt ptk. Rayski. Uradowani mo-
dlilismy sie, zeby dnia nastepnego do-
pisaty warunki, zeby$Smy mogli poka-
za¢ pare lotéw zaglowych.

Nazajutrz od wczesnego ranka wiatr
S, prostopadty do pot. zbocza, dos¢ sil-
ny i stale wzrastajagcy. Pogodnie. Z. La-
skowski o godz. 9 min. 22 wystartowat
na ,,Czajce” kabinkowej i byty wszelkie
dane, ze posiedzi pare godzin. Nie przy-
puszczalismy, ze bedzie siedzial az szes¢.

Pik. Rayski od wczesnego ranka
zwiedza nasz obéz, wzgoérza, bada szy-
bowce, obserwuje loty zaglowe Las-
kowskiego, Jonikasa i Baranowskiego,
wypytuje o metody szkolenia, wyniki

i daje sie namowi¢ na wykonanie kilku
lotéw na szybowcu.

Na wtasne zyczenie rozpoczyna od
szuram Przechodzi wszystkie etapy
normalnego przeszkalania pilotbw mo-
torowych.

Startuje z A pod wie$, z V4i V* C na
B przez Doline Stowicza oraz z naj-
wyzszego szczytu C. Wykonat 9 lotéw
na CWJ i 1 lot na ,,Czajce“. Uzyskat
kat. A i B. Zostat przygotowany do lo-
téw zaglow}xh.

Niezmordowany pracowat razem
znami przy ustawianiu szybowcow na
starcie, przy nacigganiu amortyzatora,
cieszyt sie z kazdego swojego i innych
uczestnikow wyprawy lotu. Loty na
szybowcach traktowat powaznie, jako
odmienne od motorowych i sobie nie-
znane. Przystepowat do ich wykonywa-
nia z catem doswiadczeniem starego
i wytrawnego pilota.

Niestety, brak czasu nie pozwolit Mu
dtuzej pozosta¢ w naszem gronie, by
powiekszy¢ kadre pil. szyb. kat. C

Jednocze$nie z pik. Rayskim przybyt
do Bezmiechowej mjr. Stachon, d-ca lot-
niczej szkoty strzelania w Grudziadzu,
znany powszechnie jako wybitny pilot
mysliwski. Nie wiedzagc o mozliwosci
ladowania w Bezmiechowej, wylado-
wat w Zastawiu, a stamtad kornmi.

Réwnoczesnie z ptk. Rayskim prze-
szedt wszystkie etapy normalnego prze-
szkalania (od szuran na wtasne zycze-
nie) i po 10 lotach uzyskat kat. A i B.

A z jakg rados$cig i powaga siadal na
szybowiec przed lotem!

Ustosunkowanie sie do lotéw na szy-
bowcach pilotéw tej miary, co ptk. Ray-
ski i mjr. Stachon, jest pigknym i po-
uczajagcym przyktadem dla wszystkich,
jak nalezy podchodzi¢ do poznania rze-
czy nowych i nieznanych.

Pewny wynikow swej wytrwatej pra-
cy, Aeroklub Lwowski zorganizowat
w Bezmiechowej 18 pazdziernika swo-
je pierwsze Swieto szybowcowe, o kt6-
rem mowa na innem miejscu.

Przedstawiciele catego spoteczenstwa,
z catej Polski, a w szczeg6lnosci prof.
Politechniki Lwowskiej: tukasiewicz,
Geister i Borowicz, inz. Bobkowski,
dyr. P. K. P. w Krakowie, miejscowy
starosta Wehrstein, pptk. Domes, d-ca
6 p. 1, inz. Olszewski ze Slaska i wielu
innych wyjechali z Bezmiechowej szy-
bownictwem zachwyceni.

Szkoda tvlko wielka, ze dnia tego by-
ty warunki niepomys$ine — wyjechali-
by pieknem tego sportu oczarowani.

Spotykamy sie wszedzie ze zrozumie-
niem i uznaniem dla naszych prac
i wynikow. Obv tylko w $lad za tern
przyszto uznanie bardziej realne —
materjalne poparcie.

Bolestaw topatniuk



PRZELOM W POLSK.1IEM SZYBOWNICTWIE

W dniu 16 pazdziernika r. b. inz.
Szczepan Grzeszczyk dokonat na Oke-
ciu pierwszego w Polsce lolu na szy-
bowcu, holowanym przez samolot.

Zgromadzeni na starcie lotnicy i sym-

patycy lotnictwa z pp. nacz. Filipowi-
czem, prof. Mokrzyckim, prez. Marty-
nowiczem i radca Adamowiczem na

czele, podziwiali piekny, smukty, o wiel-
kiej rozpietosci skrzydet i obtym, wa-
skim kadtubie szybowiec konstrukcji
inz. Grzeszczyka, tak rozny od prymi-
tywnych szkolnych aparatéw, stano-
wigcych zwykty tabor wypraw szybow-
cowych. Tego rodzaju maszyny, bedace
ostatniem stowem techniki, ogladali-
§my dotad z uczuciem zazdros$ci tylko
na fotografjach zagranicznych.

przed lotem, na oczach zgromadzonych
gosci. Trzaskajg aparaty foto, terkoczag"
aparaty kinowe, gwar rozmow, krzata-
nina. Wreszcie — gotowe!... Szybowiec,
w asyscie wszystkich gosci, zostaje
przetransportowany z przed warszta-
tow na lotnisko.

Samolot Aeroklubu  Warszawskiego,
PZL-5, z odpowiedniem urzadzeniem
do przymocowania liny holowniczej,
pilotowany przez cztonka Klubu, inz.
Jerzego  Drzewieckiego, odrolowuje.
Inz. Grzeszczyk naktada spadochron
i zajmuje miejsce w szybowcu. Ostatnie
uwagi, chwila wielkiego napiecia i —
start!... Hol napreza sie — ,,Lwow* ru-
sza, szurajgc ptozg, wreszcie — odry-
wa sie od ziemi. Po chwili samolot i

Szybowiec Grzeszczyka, SG-21, no- szybowiec unoszg sie juz nad lotni-
szacy nazwe ,Lwoéw", zbudowany skiem i oto oglagdamy pierwszy polski
w Warsztatach na Okeciu, jest wykon- ,pocigg powietrzny"!...
czany i montowany pospiesznie tuz Po nabraniu wysokos$ci, Grzeszczyk
Pierwsza w Polsce proba holowania szybowca za samolotem. 1 —

odczepieniu sie.

Posrodku piloci inzynierowie: Grzeszczyk

,Lwow" holowany przez PZL -5.

porzuca line holowniczg i szybuje teraz
samodzielnie, zataczajgc szerokie kregi
nad lotniskiem. Asystujg mu w powie-
trzu: PZL-5 i RWD-4, krazac wokot nie-
go jak ptaki, zdziwione zjawieniem sie
nieznanego przybysza. ,,Lwéw" schodzi
powoli, wykazujgc Swietne wiasnosci
aerodynamiczne. Wreszcie, po kilkuna-
stu minutach lotu, Grzeszczyk siada, jak
zwykle, po mistrzowsku, budzgc pie-
knem lgdowaniem zachwyt zgromadzo-
nych.

Nowa karta historji naszego szybo-
wnictwa zostata rozpoczeta.

Nazajutrz Grzeszczyk wykonywa lot
pokazowy na lotnisku mokotowskiem,
a nastepnie startuje wraz z holujgcym
go Drzewieckim do przelotu Warsza-
wa — Deblin — Lwéw. W niedziele

2 i 3 — Szybowiec po
i DrzewiecKki.



konczy swdj raid, lecac ze Lwowa do
Bzmiechowej. Przelot ten, na dystansie
blisko 500 km., jest swojego rodzaju
rekordem europejskim, poniewaz lo-
tow na tak znacznych dystansach do-
konywano dotychczas tylko w Stanach
Zjednoczonych.

| zaraz w poniedziatek, dn. 19 z. m.,
w pierwszym locie zaglowym na ,,Lwo-
wie®, ustala Grzeszczyk w Bezmiecho-
wej nowy rekord: 7 h 52° 45". Wspa-
niatym tym wyczynem wieniczy Swiet-
ny as naszego szybownictwa szereg re-
kordéw kpt. Jacha, p. Jonikasa i n.
Laskowskiego, ktdére padty na jesiennej
wyprawie Aeroklubu Lwowskiego. Po-
zwoliwszy uczniom swym dokonac pie-
knych wyczynow, $wiadczacych o osig-
gnieciu przez wychowankow A. L. wy-
sokiej klasy, niestrudzony pionier szy-

bowcowego sportu i mistrz w lataniu
bez silnika ustanawia nowy rekord,
jakby pragnac znowu pobudzi¢ tym

wyczynem swoich wychowankéw do
dalszej wytrwatej pracy nad soba.

Pierwszemi swemi lotami na holu
oddat inz. Grzeszczyk sprawie sfybo-
wnictwa nowg, niezmierna ustuge, raz
jeszcze wigzgc nierozdzielnie swe na-
zwisko z dziejami sportu szybowco-
wego.

Loty te bowiem byty jakby hastem
do rozpoczecia uprawiania tego ro-
dzaju tatania przez innych pilotow szy-
bowcowych. Oto juz w pare dni péz-
niej p. Adam Nowotny, jeden z pierw-
szych polskich pilotéw szybowcowych,

Sportowi szybowcowemu w Polsce ros-
ng skrzydita. Kluby szybowcowe wyrosty
u nas wprawdzie nie jak grzyby po de-
szczu. ale za to jak pedy dobrze szcze-
pione i obdarzone duza energja zyciowa.

Jednym z takich najmtodszych Klu-
béw jest wojskowy klub szybowcowy
w Deblinie, stanowigcy sekcje Klubu Lu-
belskiego. Jak to juz pisaliSmy, zanim
oficjalnie powstata sekcja, postanowiono
zbudowac szybowce.

W styczniu r. b. inz. Naleszkiewicz i

Nowotny opracowali projekt wstepny,
wykonali rysunki i obliczenia szczeg6to-
we dwuch szybowcoéw: pierwszy — typu
szkolnego  NN—2 i drugi, lzejszy —
NN—1L

Rezultaty pracy warsztatowej, ktora
prowadzit nadzwyczaj sumiennie i z

wielkg energja sierzant Cichowicz, nie
zawiodly oczekiwan optymistow, scepty-
kom za$ dadza z pewnoscig wiele do my-

cztonek A. L. i Zwigzku Awiatycznego,
oblatuje na holu w Deblinie szybowiec
NN-t, skonstruowany przezen wspolnie
z inz. Naleszkiewiczem. W dniu 30 paz-
dziernika kpt. F. Jach z Centrum Wy-
szkolenia Oficerow Lotnictwa, prze-
szkolony w maju r. b. w A. L., dokony-
wa na tymze szybowcu przelotu Deblin
— Warszawa za holujgcym go samolo-
tem tgcznikowym PZT"-2, pilotowanym
przez kpt. S. Skarzynskiego. Wreszcie,
dnia 9 listopada, na szybowcu tym do-
konywa wzlotu nad Mokotowem por.
Kurowski, réwniez przeszkolony w
Aeroklubie Tarnowskim.

Tak wiec latanie na holu zaczeto by¢
uprawiane u nas w szybkiem tempie.

Jest to olbrzymi skok naprzéd w na-
szej pracy szybowniczej. Oznacza on
bowiem wydobycie sie z ciasynych te
renow specjalnych na teren catego kra-
ju. Z szybowisk w Bezmiechowej, Ma-
lechowie, Polichnie i Ustjanowej, gdzie
odbnwaty sie tajemnicze i niezrozumia-
te dotad dla ogdétu misterja lotu bez sil-
nika, wyleciaty wreszcie nieznane, ci-
che, wielkie ptaki, ukazujac szerokim
rzeszom niezwykte piekno lotu zaglo-
wego.

Pod wzgledem propagandy jest to
wyjécie z ciasnego badZcobadZz grona
lotnikéw szybowcowych — poprostu w
masy. Dzi$ stowo szybowiec jest zim-
nem i zrozumiatem nietylko dla nie-
licznych wtajemniczonych, ale dla sze-
rokich rzesz ludnodci, ktore widziaty
na wiasne oczy szybujacy bezsilnikowy
samolot. Przetamana zostata barjera
nieSwiadomosci, ktora dotychczas od-
gradzata ten piekny sport od mas. Od-

NN —1

Slenia: w koncu sierpnia wyjezdza do
Ustjanowej wyprawa szybowcowa Sekcji
deblinskiej z wtasnym szybowcem szkol-
nym, a 27 pazdziernika kpt.-pilot Fran-
ciszek Jach dokonywa pierwszych préob
witasciwosci aerodynamicznych szybowca
kadtubowego NN—1 w locie.

Wynik taki, po 10-miesiecznej pracy,
mozna uwaza¢ za bardzo dobry, jesli sie
zwazy, ze brak wykwalifikowanych ro-
botnikéw. odpowiednich materjatéow i —
poczatkowo — S$rodkéw pienieznych sta-
nowit powazne przeszkody w realizacji
projektu.

W warsztatach szkolnych Dziatu Nauk
C. W. O. L. pracowali prawie wytgcznie
podchorgzowie rez., zupeinie z budowg
szybowcow nieobznajmieni  praktycznie,
pod kierunkiem i przy pomocy sierzanta
Cichowicza, ktory, aczkolwiek okazat sie
nadzwyczaj zdolnym majstrem, to jednak
przeciez réwniez po raz pierwszy w zy-

bito sie to szerokiem echem i w prasie:
dotgd przewaznie opornie i niechetnie
przyjmowane do druku artykuty pro-
pagandowe o szybownictwie  zalane
zostaty falg zywych, bezposrednich
opiséw lotéw szybowcowych w najroz-
maitszych pismach i dziennikach. Zwy-
ciezyliSmy!...

A bezposrednie znaczenie tych lotéw
na holu dla idei szybowniczej?...

Stanowiag one poprostu przetom w
zyciu naszego sportu skrzydlatego. Do-
tychczas, uwiezieni na ciasnych szybo-
wiskach, moglismy tylko uprawiac tre-
ning, dzi§ — wyptynelismy w olbrzymi
ocean powietrzny i otworzyty sie przed
nami nieograniczone wprost mozliwo-
sci.

Dzi$ juz mozemy uprawia¢ lot zaglo-
wy w catej petni.

Mozemy wydzwigaé sie na stupach
pradoéw termicznych ponad miastami

— Sladem Wolfa Hirtha i Herberta
Fuchsa, mozemy wznosi¢ sie na wiel-
kie wysokosci i lata¢ pod cumulusami,

dokonywa¢ przelotéw, pokrywajgc set-
ki kilometrow, odbywac¢ piekne loty
przed czotem burzy; ktéz wie, jakie
jeszcze inne, dotad nieznane mozliwo-
§ci mamy teraz przd sobag?...

Mozemy lata¢ wszedzie!...

Caty olbrzymi ocean powietrzny, pe-
ten tajemnic, peten nieznanych, rézno-
rakich sit, pulsujgcy poteznem, boga-
tem zyciem — stangt przed nami otwo<
rem...

Inz. Czestaw Jerzy Kaczkowski.

ciu miat do czynienia z tak trudng i od-
powiedzialng praca.

To tez wykonczenie na czas NN—2 wy-
wotato szczery podziw dla wszystkich
jego twoércow, a dzien préb NN—1 sta-
nowit prawdziwe S$wieto dla czlonkéw
sekcji szybowcowej.

NN—1 zostat oblatany przez p. No-
wotnego w dn. 23.X. Szybowiec byt holo-
wany za samolotem, ktéry nie wystarto-
wat, a tylko dos$¢ szybko kotowat po lot-
nisku. Wykonawszy trzy skoki do wyso-
kosci 20— 50 m., p. Nowotny przystapit
do drobnych zmian stabilizacji i popra-
wek, ktére ukonczono 26.X.

Dnia 27.X o godz. 11.30, w obecnosci
grupy oficeréw i podchorazych, kpt. Jach
siada do gondoli szybowca. Wiatr —
8 — 10 m/sek. wieje z potudnia. Pogoda
stoneczna mate, niskie obtoczki sung po
niebie. Temperatura okoto 3° powyzej 0.

Samolotem holujagcym jest, znany z
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afrykanskiego lotu kpt. Skarzynskiego,
£ — 2 Panstwowych Zaktadoéw Lotni-
czych. Pilotuje go sierzant Mitosz, majac
za pasazera inz. Naleszkiewicza.
Ruszajag. Po 30 metrach wybiegu,
NN—1 unosi sie, kiedy jeszcze £—2 jest
na ziemi. Szybowiec lekko trawersuje w

lewo, to znéw w prawo. Potem ptyng je-
den za drugim, coraz wyzej i zawracajg
z wiatrem od strony Wisty, juz na wy-
sokosci 700— 800 m.

Nad srodkiem lotniska kpt. Jach pu-
szcza hol, przy pomocy bowdenowskiego
wytacznika, b. pomystowej konstrukcji.
Pilot samolotu holujacego ma w swej ka-
binie wytacznik podobny, tak, ze moze
sie  rowniez pozby¢ ciggnietego na
200-metrowej lince szybowca, w razie
niebezpieczenstwa. Hol jest przyczepiony
do haka, umieszczonego na goérnych po-
dtuznicach kadtuba samolotu. Specjalne
urzadzenie zabezpiecza stery i stateczni-
ki przed zetknigciem sie z holem.

NN—1 przeslicznie wyglada w promie-
niach stonca, ktére btyska na jego kadtu
bie i dtugich, waskich skrzydtach. Prze-
szywa nawskro$  strzepy  obtoczkow,

Przy szybowcu na prawo stojg: inz.

szybko sptywa z wiatrem i zawisa w je-

go tozu, trawersujgc, lub wykrecajagc w
delikatnych wirazach. Wida¢, jak jego
elastyczne skrzydta wyginajg sie od

ostrych podmuchéw wiatru i jak wychy-
lajg sie potréjne stery kierunkowe.

Kpt. Jach schodzi nisko nad hangary,
w nadziei, ze uda mu sie wyzyska¢ nie-
wielkie prady wstepujagce nad dachami.
Ryzykowne trawersy na 10 metréw nad
linja budynkéw istotnie pozwalajg mu
op6zni¢ nieco utrate wysokosci. Wkoncu

laduje, osiadajac lekko, jak motyl, na
ziemi.
Préba data wyniki zadawalniajace:

czas opadania z 500 metrow — 11 minut
i 20 sekund, czyli, zc szybko$¢ opadania
wynosita 0,73 m/sek.

W kilka dni pézniej szybowiec poleciat

Naleszkiewicz, kpt. Jach
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Szybowiec NN — 1 konstr. A. Nowotne-
go i inz. Naleszkiewicza.

na holu do Warszawy, gdzie odbyt dal-
sze préby nad lotniskiem.

NN—1 jest szybowcem kadtubowym,
catkowicie drewnianym, krytym ptétnem.
Jego kadtub w ksztatcie rybiej gtowy,
z krytag kabing oszklong dla pilota, zwe-
za sie za skrzydiem w niewielki przekroéj
owalu.

Skrzydto wolnonosne,
nodzwigarowej. Profil — 8 inz. Zda-
niewskiego, o grubosci zmiennej. Roz-
pietos¢ — 16,5 metra. Diugos¢ — 7 m.
Powierzchnia nosna skrzydta — 15 m-
Wydtuzenie — 18. Obcigzenie na m~ —
16 kg. Opierzenie pionowe ogona — troj-
dzielcze.Cigezar (wraz z pilotem)—240 Kg.

konstrukcji jed-

Najciekawsze—obok nadzwyczaj $mia-

tej i elastycznej, a jednak mocnej kon-
strukcji dzwigara — jest gtéwne okucie
skrzydta, projektu pchr. Jackowskiego,
wykonane — jak i wszystkie inne oku-

cia — w Parku Lotniczym C. W. O. L.

W roku przysztym NN—1 weZzmie udziat

w wyprawie szybowcowej sekcji deblin-
skiej. Redakcja ,Skrzydlatej" zyczy mu
powodzenia.

i sierz. Cichowicz.



WYPRAWA SZYBOWCOWA W USTJANOWE]

Nie bratem sam udzialu w wyprawie
Sekcji  Szybowcowej Lubelskiego Klubu
Lotniczego do Ustjanowej i nawet —
wstyd mi wyzna¢ — nie latatem jeszcze
nigdy na szybowcu. Jak tu napisa¢ rze-
czowe sprawozdanie do ,Skrzydlatej"?
Chyba — wywiad z kierownikiem tej im-
prezy...

Udaje sie wiec wprost do mieszkania
por.-pilota Tadeusza Kurowskiego.

Zaczynamy rozmawiac.

— Jak odkryliscie Ustjanowg? — za-
daje pierwsze pytanie.

— Nie odkryliSmy jej wcale — usmie-
cha sie porucznik Kurowski. — Poczat-
kowo nasza wyprawa, na podstawie
umowy z Aeroklubem Lwowskim, miata
korzysta¢ z szybiowiska w Bezmiecho-
wej, w czasie, kiedy nie bedzie ono za-
jete przez wyprawe Aeroklubu. Juz w
drodze do Bezmiechowej doszta nas pro-
pozycja Zwigzku Awiatycznego Studen-
téow Politechniki Lwowskiej, ofiarowuja-
ca nam pomoc w wyprébowaniu nowych
terendw  szybowcowych, potozonych o
15 km od Bezmiechowej, w poblizu st.
kol. Ustrzyki Dolne. Tak wiec cata za-
stuga ,odkrycia" Ustjanowej nalezy sie
Zwigzkowi Awiatycznemu, ktéry poza-
tem okazat nam wiele bezinteresownej
pomocy. Jezeli wyprawa udata sie, to
tylko dzieki poparciu pp. ptk Sendorka
i Ujejskiego, oraz dzieki wybitnej wspdt-
pracy Zwigzku.

— Jak przedstawia sie nowy teren
pod wzgledem uzytecznosci i pojemnosci
uczestnikow?

— Mojem zdaniem, jest réwnie dobry
a moze nawet lepszy, niz Bezmiechowa.
Sg tam witasciwie dwa tereny: wzgorze
Karolik Maty (642 m.) i grzbiet wyzyn-
ny — Zukéw. Pierwszy wybitnie nadaje
sie do lotéw szkolnych i pomiesci¢ moze
poprostu nieograniczong ilo$¢ szkolacych

sie; drugi — a zwtaszcza jego stok poét-
nocny — nadaje sie doskonale do lotéw
zaglowych i rekordowych. Ustjanowa

wiec pomiesci¢ moze tatwo 100— 150
uczestnikéw  wyprawy. W przysztosci,
kiedy miejscowy komitet L. O. P. P. zbu-
duje w Ustrzykach hangar na 12 szybow-
cow i pomieszczenia dla ludzi, Ustjano-
wa stanie sie niewatpliwie pierwszorzed-
nem szybowiskiem.

— Kiedy to moze nastgpic?

— Kredyty w wysokosci 4.000 zt. na
ten cel juz zostaty uchwalone, a to prze-
ciez najwazniejsze. .

Zgadzam sie ze zdaniem porucznika
Kurowskiego i powracam do wt#asciwego
tematu:

— Jaki byt przebieg wyprawy?

— WyjechaliSmy 6.I1X, powrdciliSmv
za$ 20.X. RozporzadzaliSmy tylko trze-
ma szybowcami: MS-8 (Lubelskiego K!.
Lot.), CW-3 (Zwigzku Awiatycznego) i
NN-2 (Sekcji L. K. L.). Czwarty szybo-
wiec, NN—2, stanowigcy wtasnosé¢ L.K.L .
przybyt w dniu 26.I1X, do lotu za$ byt
gotéw dopiero 30.IX Poniewaz w mie-
dzyczasie jeden z szybowcéw zostat wy-
cofany z powodu powaznego uszkodze-
nia, wyprawa stale rozporzadzata trze-
ma, przyczem MS-8, czyli t. zw. ,Wrdébel"
nadawat sie tylko do szurnie¢ po ziemi.

— Jaka mieliscie pogode? — pytam
z kolei, bynajmniej nie uwazajac tego
za niezdarng banalnos$¢, poniewaz wiado-
mo, ze rozmowa 0 pogodzie miedzy lot-

1 — Szybowiec NN - 2. 2. — Kierownik wyprawy por. T. Kurowski z putk.
J. Sendorkiem. 3. — Szybowiec CW-3. 4. — Kpi. Jach. 5. — Szybowiec
MS — 8 fkonstr. p. M. Sie&ela).



nikami nie nalezy do kategorji karalnycn
grzechéw towarzyskich, a przeciwnie, jest

zasadniczym czynnikiem sportowym.
— Podta — stwierdza nie bez zalu
Kurowski. — We wrzesniu przez 10 dni

lato bez przerwy. Wogdle mieliSmy za-
ledwie 18 dni lotnych przez caly czas.

Mimo to, jak sie z dalszej rozmowy
dowiaduje, uczestnicy wyprawy wyko-
nali: na szybowcu NN-2 35 lotébw w cza-
sie 16 h 3220“ na szybowcu CW-3 159
lotbw w czasie 1 h 39'37 , wreszcie na
szybowcu MS-8 122 szurnigcia w czasie
1517,

Przez caly czas trwania wyprawy mia-
ty miejsce dwa uszkodzenia sprzetu:

1) dnia 26.1X na szybowcu CW-3 —
zniesiona skrzynka i ptoza (naprawiono
uszkodzenie po czterech dniach);

2) dnia 28.1X na szybowcu NN-2 —
ztamane prawe skrzydto i silnie uszko
dzona rama kadtuba (uszkodzenie nie
dato sie naprawi¢ na wyprawie).

Jeden z uczestnikéw wyprawy doznat
ztamania nogi.

— Jakie wyniki data wyprawa i jak
przedstawiajg sie one w poréwnaniu z

wynikami, osiagnietemi przez Aeroklub
Lwowski ?

— Przedewszystkiem  musze  stwier-
dzi¢, ze nie chcemy bynajmniej nara-

zie przynajmniej — konkurowaé w spor-
cie szybowcowym z Lwowskim Aeroklu-
bem. Nasza wyprawa, obok czysto spor-
towego, miata gtéwnie charakter ekspe-
rymentalny: chodzito nam o zebranie do-
Swiadczen na polu przygotowania kan-
dydatow na wojskowych pilotéw samolo-
towych, przez wyszkolenie ich na szy-
bowcach. To tez do wszelkich poréwnan
nalezy wprowadzi¢ jeszcze ten moment, a
nie przyjmowac ich bezposrednio — ja-
ko korzystne, lub niekorzystne dla tej,

czy innej strony. W wyprawie naszej
wzieto udziat 21 cztonkéw. W ich licz-
bie trzej piloci szybowcowi kategorji C
odbywali trening (kpt. Jach, por, Ku-
rowski i p. Nowotny). Czterej piloci sa-
molotowi uzyskali kategorje C (por. Stan-
kiewicz, por. Gotonski, por. Rawicz i p.
Szulczewski). Czterej cztonkowie wypra-
wy uzyskali kolejno kategorje A i B
(kpt. Wojciechowski, p. Mtynarski, p.
Stodkiewicz i p. Szumilewicz). Wreszcie
kategorje A uzyskali: por. Michatowski,
por. Chryri, p. Gatezowski i p. Siegel.

Tu nalezy podkresli¢, ze zostali oni
wyszkoleni w ciggu tygodnia, przyczem
nie miato miejsca ani jedno, najdrobniej-
sze bodaj uszkodzenie szybowca. Jest to
swego rodzaju rekord sprawnosci.

— Czy moze mi pan poda¢ najlepsze

wyniki indywidualne w lotach zaglo-
wych?
Por. Kurowski podaje mi wykazy.

Z wazniejszych lotow notuje lot p. Szul-
czewskiego— 33*50**, por. Gotonskiego—
50, por. Stankiewicza — 40’, por. Rawi-
cza — 59'25” i 77°, oraz dwa loty prze-
szto godzinne, jeden przeszto poéttora-
godzinny i jeden, trwajacy 3 godziny
58*29” — por. Kurowskiego, wszystkie na
szybowcu NN-2.

—» Co pan sadzi o zastosowaniu nauki
latania na szybowcach dla kandydatéw
do wojskowych szkét pilotazu?

— Jest to droga zupetnie wiasciwa.
Obok welokrotnie juz stwierdzonej ta-
twosci w opanowywaniu samolotu przez
pilotow “szybowcowych, przemawiaja za
nig wzgledy ekonomji w zuzyciu sprzetu
szybowcowego i jego tanio$¢. Przytern
koszty utrzymania dla cztonkéw wypra-
wy szybowcowej sg minimalne. Przy 21
uczestnikach skalkulowalismy je na 2 zi
dziennie od osoby. Przy 100 uczestnikach
wypadnie to duzo taniej.

Cyfry te sg rzeczywiscie zastanawia-
jace: w Bezmiechowej cztonkowie ptaca
6 zt. 50 gr., goscie za$ nawet 8 zi. dzien-
nie...

Stucham jednak, co por. Kurowski mo-
wi dalej o sprawach, obejmujacych szer-
sze horyzonty.

— Dalszy rozw6j szybownictwa, mo-
jem zdaniem, powinien mie¢ przede-
wszystkiem  charakter  przysposobienia
wojskowo-lotniczego, opartego na orga-
nizacji Aeroklubéw. Przez pierwsze dwa,
trzy lata nalezatoby utrzymaé¢ scentralL
zowane szkolenie na szybowcach w
trzech klubach ktére juz obecnie tern sie
zajmuja, t. j. w Aeroklubie Lwowskim.
Lubelskim i Warszawskim. W ciagn
tych trzech lat wyszkoli¢ mozna 300—400
pilotéw kategorji C, przyczem kandydaci
na pilotéw szybowcowych powinni re-
krutowa¢ sie wytagcznie z posréd mio-
dziezy od 14 do 18 roku zycia. Dopiero
pézniej bedzie mozna pozwoli¢ sobie na
szkolenie ludzi starszych, ktdrzy do woj-
skowych szkét pilotébw nie péjda. Po
trzech latach moze nastgpi¢ juz decen-
tralizacja wypraw szybowcowych: woéw-
czas kazdy klub posiada¢ bedzie bardzo
wielu pilotow szybowcowych, dla kté-
rych optaci sie wyszuka¢ nowe tereny i
zorganizowa¢ na nich trening. Przytem,
w miare rozwoju ta drogg sportu szy-
bowcowego, wzrosnie z pewnoscig pry-
watny i klubowy tabor szybowcowy. Ale
to sg projekty i plany nie zupetnie je
szcze konkretne — konczy por. Kurow-
ski. Nie wiadomo nawet, co bedzie na
przyszty rok i w jakich rozmiarach uda
nam sie zorganizowa¢ nowa wyprawe.

— Nie w mniejszych chyba, niz w tym
roku — wtracam.

— O, to pewne.
naprzoéd.

Musimy przeciez is¢

J. M.

WYPRAWA AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO W POLICHNIE

Omawiana ,.wyprawa” jest pozytywnym
wynikiem wiecej niz catorocznej pracy
Klubu w dziedzinie lotnictwa bezsilniko-
wego.

Poczawszy od I1V-ej wyprawy A. L. i Z
A. (jesien 30 r.), Aeroklub Warszawski
wysyta swych cztonkéw do Bezmiechowej,
celem przeszkolenia we wszystkich kate-
gorjach, oraz mozliwie wszechstronnego
zapoznawania sie z szybownictwem. Mia-
fo to stworzy¢ mozliwosci racjonalnego
rozwoju tego rodzaju sportu w Srodowisku
warszawskiem. Usitowania zostaty uwien-
czone powodzeniem gtéwnie wskutek przy-
chylnego i bardzo — naszem zdaniem —
wiasciwego stanowiska, jakie zajeto $ro-
dowisko lwowskie wzgledem .wystannikow
innych klubéw, przy organizacji swoich
wypraw.

Na poczatku 31 r. utworzono w A. W.
Sekcje Szybowcowa, w skiad ktérej mo-
ga wchodzi¢ takze czilonkowie kota
,Start”.

Sekcja bierze udziat w V-ej wyprawie
bezmiechowskiej, wysytajac na nig kilku
ludzi oraz wykonczong przez siebie ma-

Okolice Polichna. Poszczeg6lne wzgérza nazwano liczbami od 1 do 8 Strzat-
ki poprowadzone linjg cigagta, oznaczajg starty juz uzywane, strzatki krop-

kowane

szyne treningowg , Startu”. Wiosna i lato
31 r. zostaja poswiecone na poszukiwanie
trenéw i przygotowania do samodzielnej
wyprawy szkolnej. Do ogladniecia te-
renéw, wybranych z map, wysytano kan-
dydatow do szkolenia. Najwieksze zainte-

— starty obejrzane,

nadajace sie do uzytku.

resowanie wzbudzito pasmo Goér Swieto-
krzyskich oraz jego przedtuzenie az za
Kielce i Checiny.

Na samolocie A.W. udat sie w tamte stro-
ny inz. Grzeszczyk, przelatujagc od San-
domierza do Wtoszczowej, potozonej o 50



km. na zach6d od Kielc. Inz. Grzeszczyk
wydatl dodatnig opinje o terenach znaj-
dujagcych sie na powyzej, wspomnianym
odcinku, wskutek czego jeden z czlonkéw
Sekcji Szybowcowej udat sie na piesza
lustracje tamtych okolic.

Jako teren szkolny wybrano najblizsze
okolice wsi Polichno pod Checinami. Po-
za tern stwierdzono, ze niezalesione wzgo6-
rza, znajdujace sie miedzy Kielcami i Sw.
Katarzyng, aczkolwiek niedogodne do
szkolenia, dajg mozliwosci zaglowania
i dalszych przelotow. Po wystartowaniu
stamtad na rasowej maszynie, mozna be-
dzie wejs¢ nad zalesione pasmo wtasci-
wych gér Swietokrzyskich i lataé wzduz
jego calej rozpietosci.

Ogolny widok okolic Checin.

Ta ostatnia mozliwos¢ dotychczas nie
zostata wyzyskana, natomiast w Polichnie
odbyta sie I-a wyprawa A. W., majaca
charakter czysto szkolny.

Mozno$¢ zorganizowania wyprawy za-
wdziecza¢ nalezy subsydjum Komitetu
Stotecznego L. O. P. P i Wydziatu Lotn.
Cyw. M. K., jak réwniez zyczliwemu sta-
nowisku Aeroklubu Lwowskiego, Kktory
wypozyczyt szkolny szybowiec CW-3 oraz
amortyzator do wyrzucania szybowcow.

Zamek w Checinach.

Oprécz tego wyprawa rozporzgdzata ma-
szyng treningowg (nienadajaca sie do
szkolenia) ZE - 1, wykonang przez ,Start".

Samo przeprowadzenie szkolenia prze-
zemnie, jak réwniez kierownictwo ogdlne,
umozliwione zostato przez udziat w I1V-gj
i V-ej wyprawie bezmichowskiej, prze-
szkolenie do kat. C tamze, oraz fachowe
rady pp. inz. Grzeszczyka i topatniuka
(z A. L)

Wyprawe i zagadnienia z nig zwigzane
opisuje ponizej.

TEREN.

Polichno to wie$ potozona o 4 km. na
zach6d od miasteczka Checiny w Kielec-

,Cytrynka“ i CW - 3.

kiem. Wzgorza naokoto niej rozsiane sta-
nowig tereny szybowcowe doskonale na-
dajace sie do szkolenia w kat. A i B. Moz-
liwosci zaglowania, wskutek braku cza-
su i odpowiedniego wiatru, nie zostaly
zbadane, przypuszczam jednak, iz zaglo-
waé bedzie mozna nad Zelejowa i ,si6-
demka“, ktére sa zaznaczone na zatgczo-
nej mapce. Bedag tu trudnosci ze startem,
poniewaz ohie te gory, jak réwniez ,,6sem-
ka“, sg usiane wielkiemi kamieniami.

Chata, w ktorej mieszkali uczestnicy wyprawy.

Polichno, jako teren do szkolenia po-
czatkowego, posiada wiele waznych zalet,
jak: moznos$¢ latania prawie przy wszyst-
kich kierunkach wiatru, wielka ilos¢ nieu-
zytkow pozwalajgca nawet na catkowite
unikniecie ptacenia odszkodowan polo-
wych, réznorodnos$¢ przedpoli wplywaja-
ca na wszechstronno$¢ wyszkolenia i t.d.
Przedpola sg rozmaite nietylko pod
wzgledem uksztattowania zewnetrznego
(trudne i tatwe do lgdowania), lecz takze
z powodu rodzaju podioza (pastwiska,
rola, piasek, wilgotne tgki i t. d.). Szcze-
gélnie zastuguje na uwage specjalny ro-
dzaj podtoza — b. miekka, gtadka i grza-
ska rola, doskonale niweczgca wszelkie
btedy ucznia, j. np. przepadniecie, wje-

Transport szybowcow.

chanie w ziemig, a nawet trawersy.
Wszystkie te zalety b. widocznie wply-
wajg na przyspieszenie tempa szkolenia.

Wada Polichna jest duza odlegto$¢ po-
szczegdlnych wzgoérzy miedzy sobg. Zresz-
tag nie jest to'wada istotna, gdyz szkolenie
z tatwoscig mozna przeprowadzi¢c w obre-
bie ,,czworki*, ,szostki“ i obu ,pigtek”.
W wypadku za$ ograniczenia sie tylko do
»,czworki" i ,széstki" oraz zakresu wia-
trow od NNW do SW (najczestszych



zreszta), mozna lata¢ o kazdej porze roku

bez ptacenia odszkodowan terenowych.
Wi ielka ilos¢ wzgérzy w tych okolicach

pozwala na urzadzenie og6lnopolskiego

Z zycia wypraujy. Na pierwszem zdjeciu
kierownik wyprawy, p. Z. Olenski.

centrum szkolenia, w ktérem mogtaby sie
jednoczes$nie szkoli¢ pokazna liczba oséb.
Bytoby ono wtedy racjonalnem dopetnie-
niem Bezmiechowej — centrum szkolenia
koncowego i wogéle lotow zaglowych.

PRZEBIEG SZKOLENIA.

Opierajac sie na doSwiadczeniach Aero-
klubu Lwowskiego, szkolenie miaterjatu
surowego rozpoczeto od ,szuran" i lotow
za samochodem. Odbywano je na Okeciu.
Uczniowie wykonali ogétem od 12 do 16
lotbw kazdy. Stosunkowo b. szybko zo-
staty opanowane lotki, gdyz juz po 2 —
3 ,szurnieciach"” odbywanych z szybko-
Scig zaledwie dwudziestu paru km na
godz. mozna byto przystagpi¢ do zwigksze-
nia szybkosci jazdy oraz operowania lot-
kami i sterem Kkierunkowym +tacznie.

Celem zabezpieczenia przed oderwa-
niem sie szybowca od ziemi, ogon byt pod
niesiony. W nastepnych lotach, odbywa-
jacych sie przy coraz wiekszej szybko-
$ci, uczen prébowat zwolna $cigga¢ od-
dany uprzednio knypel, robiac prébne
wyskoki, ewentualnie przechodzac w
stan posredni pomiedey S$lizganiem  sie
i lotem wiasciwym. Miedzy 9-ym i 12-ym
startem uczniowie zaczeli wykony-
waé wiasciwe loty, przyczem kazdy
miat 3 do 5-ciu takich lotébw nad
ziemig. Na tern zakonczyto sie latanie
za samochodem. W wypadku posiadania
maszyn specjalnie przeznaczonych do ,thu-
czenia" za samochodem, ilo$¢ lotobw moz-
naby byto zmniejszy¢, osiggajac ten sam
skutek, przyczem, oczywiscie, bytyby
mniejsze koszty szkolenia.

Hangaru na Okeciu i czeSciowo samo-
chodu do holowania szybowca uzyczyto
kierownictwo warsztatow Sekcji Lotni-
czej.

Wi ielkie trudnos$ci nastreczato wynale-
zienie odpowiedniego samochodu. Naj-
sprawniej dziatat uzyczony przez p. Dzier-
linskiego Citroen 6, na ktérym wozili zna-
ni sportowcy, pp.: Adler i DzierliAski,
cbaj z przedstawicielstwa Citroena.

Z 8-miu ludzi przeszkolonych za samo-
chodem (4 z A. W. i 4 ze ,Startu") 6-u
wzieto udziat w wyprawie. Poza tymi byt
na wyprawie 1 pilot motorowy.

Wyprawa rozpoczeta sie dn. 8-go wrze-
$nia. Celem jej — jak juz zaznaczy-
lismy — byto wyszkolenie w kat. A oraz
wyprébowanie terenéw. Uczniowie wyko-
nywali odrazu 11 — 13, a nawet 18-sekun-
dowe loty. Nie byto to ryzykowne ze
wzgledu na niezte przygotowanie ,samo-

chodowe" i b. miekkie podtoze ,piatki
bis", unieszkodliwiajagce wszelkie btedy
ucznia.

Skutek takiego szkolenia okazat sie

dobry (przynajmniej w tym wypadku),
gdyz w trzecim dniu latania, po wykona-
niu zaledwie 6 — 7dotéw 12 — do 23 se-

kundowych, uczniowie zaczeli prawie cat-
kiem poprawnie lata¢ wykonujac row-
ne loty bez ,pompowania** i z nalezyta
szybkoscig. Szwankowat tylko troche kie-
runek. Nastepne dwa dni byty posSwiecone
opanowaniu kierunku i utrzymaniu sie
,» W formie**, poczem wszyscy, majgc za so-
bg Srednio po 12 lotéw, porobili kat. A.
Z posrod cztonkéw ,Startu" szkolenie
ukonczyli pp. Wilkonski i Miszutowicz;
z A. W.—Ciastuta, Stepniewski, Rekawek
i Olszewski. Cata ta szostka nie miata
uprzednio najmniejszego przygotowania,
zarowno na samolotach motorowych, jak
i na szybowcach. Oprécz wyzej wspomnia-
nych pil. mot. p. Kalpas (z A. W)
zrobit kat. A i B oraz p. RoSciszew-
ski z Kieleckiego Komitetu L. O. P. P,
bedacy roéwniez pilotem motorowym, zro-
bit kat. A., jako pierwszy z wojewddztwa

Kieleckiego. Pierwszym ze S$rodowiska
warszawskiego  pilotem szybowcowym,
t. z. ,czystej krwi" zostat p. Tadeusz

Ciastuta.

Loty na Okeciu za samochodem. Grupa
gosci: dyr. W. Makowski, radca W. Sza-
niawski i radca R. Adamowicz.

Po wykonaniu warunkéw Kkategorji A,
na ilepne 4 dni zostaty poswiecone trenin
gowi oraz oblataniu ,,Cytrynki", przyczem
wszyscy uczestnicy wyprawy mieli po
6 — 9 lotéw treningowych.

Z powyzszego widzimy, jak szybkie jest
szkolenie szybowcowe. Catkiem przeciet-
ny bowiem cztowiek, majacy za sobg
zaledwie kilkanascie ,slizgow" za samo-
chodem, juz w czwartym — pigtym dniu
systematycznego latania wykonywa pra-
widtowe 30 — 40-sekundowe loty, lgdu-
jac w trudnem, zgéry okreslonem miej-
scu.

PRZEBIEG WYPRAWY.
Wyprawa trwata 9 dni, mianowicie od

8 do 16 wrzesnia. Lotéw wykonano 136.
Dni catkowicie ,nielotnych” nie byto, co



najlepiej wskazuje na roznokierunkowos¢
terenu. Mata ilo$¢ lotéw w ciggu niekto6-
rych dni byta spowodowana tylko zbyt
silnym wiatrem i deszczem, a nie brakiem
odpowiedniego startu. UszkodzehA szybow-
cow byto 3 i to catkiem drobne. Szy-
bowce byty hangarowane pod gotem nie-
bem", na chiopskiem podwérku. Obok, w
stodole i w chatupie; mieszkali uczestnicy
wyprawy. Utrzymywali sie catkowicie na
witasny koszt, ptacagc po 3 zt dziennie.
Koszt szkolenia i wyprawy wyniost po-
nad 2.000 zt., z czego najpokazniejszg po-
zycje, bo az trzydziesci kilka procent, sta-
nowity transporty (Lwéw—W-wa, W-wa—
Checiny, Checiny — Bezmiechowa oraz
czynnosci z niemi zwigzane. A, W. nie ma
bowiem dotychczas wiasnych szybowcow.
Gdyby je posiadat i stale trzymat w Po-
lichnie, koszty zmalalyby znacznie.

W ciggu wyprawy przybywali do Po-
lichna goscie z Kielc, Checin i okolic, oka-
zujac wiele zyczliwosci i zainteresowania,
zarbwno samej wyprawie, jak i wogéle
szybownictwu. Miedzy innymi, odwiedzili

wyprawe przedstawiciele Wojewddzkiego
Komitetu L. O. P. P. w Kielcach, p. p.
inz. Wolski, kpt. Kotulewicz i p. Rosci-
szewski.

MOZLIWOSC DALSZEGO ROZWOJU.

Tu chciatem podkresli¢c to, o czem
wszyscy majacy zwigzek z szybownictwem
dawno juz myslg, a na co dotychczas za
mato zwracano uwage w prasie. Mam na
mys$li  wielka popularyzacje szybownic-
twa przez szkolenie duzej ilosci pilotow,
b. matem naktadem pieniedzy i w stosun-
kowo krétkim czasie.

Przyblizone koszty szkolenia w jednem
centrum stu ludzi z posrod materjatu su-
rowego, do kat. B wigcznie, oraz koszty
potrzebnych do tego zasadniczych inwe-
stycyj (taboru i sprzetu pomocniczego)
w sumie nie bedg wieksze od ceny jedne-
go przecietnego samolotu turystycznego
z silnikiem. Jesli przeprowadzimy szkole-
nie  w o$miu 2-tygodniowych grupach,
a w kazdej grupie bedzie po 13 ludzi, to

W ciggu 4 miesiecy bedziemy mogli wy-
szkoli¢ okoto 100 ludzi do kat, B. wiacz-
nie, przyczem wszelkie niepowodzenia mo-
ga spowodowa¢ to najwyzej, ze czesé
z nich wyszkoli sie tylko do kat. A.

Do tego celu wystarcza 4 mocne ma-
szyny szkolne oraz 2 catkiem tanie (np.
uzywane) do szkolenia za samochodem, co
tacznie z taborem pomocniczym (amorty-
zatory, narzedzie i t. d.) bedzie koszto-
wato okoto 13.000 zt. Reszte kosztow po-
chtonie samo szkolenie.

Stworzenie wyzej wspomnianego cen-
trum nie jest juz abstrakcjg. MySli o tern
Wojew. Komitet L. O. P. P. w Kielcach.

Piloci, korczacy centrum z kat. A i B
oraz motorowi uczyliby sie zaglowania w
odpowiednich os$rodkach, a nastepnie, po
dostatecznym  treningu, mogliby upra-
wia¢ loty holowane. Loty takie moznaby
organizowa¢ we wszystkich klubach. Juz
inni stwierdzili, jak bardzo moznaby
w ten sposob odcigzy¢ kosztowny tre-
ning motorowy.

Zbigniew Olenski.

OPLSY NOWYCH TERENOW SZYBOWCOWYCH?¥)

. SZYBOWISKO CZARNY KAMIEN
K.ZOLKWI.

Jest to tren kategorji C (nadaje sie do
zeglowania) z dogodnemi zboczami do
szkolenia poczatkowego. Wiatr najbardziej
pozadany poétnocny; mozna takze zeglo-
waé przy wiatrach pétnocno-zachodnich
i pétnocno-wschodnich. Wysokos$é wzgle-
dna terenu 100 m. Szczyt grzbietu t. zw.
Grzedy Kulikowskiej — Czarny Kamien
wynosi 356 m. n. p. m. Diugos¢ grzbietu,
nadajaca sie do zeglowania przy wietrze
okoto 10 m/sek., wynosi okoto 5 km. Do-
jazd ze Lwowa 30 km. szosg l-ej klasy
w dobrym stanie, do miejscowosci Sopo-
szyn i od Soposzyna na goére, okoto 5
km., droga, pozwalajacg na przewo6z szy-
bowca samochodem, przez Macoszyn i
Mokrotyn — Kolonja (patrz mapa: Zo6t-
kiew, podziatka 1 : 75.000; znakowania
polskie: A 48, B 38).

Ryc. 1 przedstawia widok Grzedy Ku-
likowskiej z Czarnym Kamieniem. Zdjecia
dokonano z pktu o wspoétrzednych
41° 41% 50°1 w kierunku: Besard — 190°
Zbocze poéinocne tego grzbietu jest prawie
zupetnie niezalesione; zbocze potudnio-
we natomiast jest silnie zalesione i posia-
da maty spadek tak, iz do zeglowania nie
nadaje sie. Wygodnych miejsc do lagdowa-
nia po stronie poéinocnej jest duzo. Sg to
przewaznie pola uprawne, zaorane pro-
stopadle do grzbietu. U podné6za czesci
wschodniej grzbietu (nizszej) rozciggaja
sie taki.

Ryc. 2 przedstawia zdjecie, wykonane
ze szczytu Czarny Kamien w kierunku:
Besard — 30, daje obraz lgdowisk pod
wierzchotkiem.

Ryc. 3 przedstawia widok Grzedy Ku-
likowskiej  zbliska. Zdjecia dokonano
z punktu o wsptdrzednych 41° 39°30",
50°1* w kierunKu: Besard — 210.

* Nadestane faskawie przez Zwigzek
Awiatyczny.

* Ryc.

1, 213



Ryc.

Ryc. 4 jest odbitkg zdjecia wykonane-
go z wierzchotka Czarny Kamien w kie-
runku potudniowo - wschodnim, réwno-
legle do zbocza. Przedstawia profil wiek-
szej czesci Grzedy.

Wschodnia cze$¢ Grzedy Kulikowskiej
przechodzi w przetecz miedzy Grzeda
a grzbietem o wierzchotkach Czerwony
Kamien i Biaty Kamien.

Ryc. 5 przedstawia widok ze wschodniej
cze$ci Grzedy Kulikowskiej w kierunku
na wierzchotki Czerwony i Biaty Kamien
(nazwa od koloru gleby danego wierz-
chotka). Obie te gory to kopy, nadajace
sie do szkolenia przy wszystkich kierun-
kach wiatru. Wysokos¢ wzgledna Czer-
wonego Kamienia 80 m. Dojazd szosg
I-ej klasy do stacji Kulikéw 20 km, da-
lej droga gminng (nadaje si¢ do jazdy sa-
mochodem i motocyklem) do wsi Wiesen-
berg 4 km, i na gore droga, idacg w wa-
wozie, pozwalajacg na transport szybow-
ca w opakowaniu. Dojazd ew. kolejag do
stacji kolejowej Kulikéw, jak na Czarny
Kamien (patrz: rozktad jazdy kolejowej,
linja Lwow — Rawa Ruska — Lublin —
Warszawa).

Hangarowanie szybowcow w opakowa-
niu dla szkoty szybowcowej na Czerwo-
nym i Biatym Kamieniu — we wsi Wiesen-
berg w stodole; dla szkoty na Czarnym
Kamieniu (k.ZoiKwi) jest mozliwo$¢ han-
garowania w osiedlach, lezacych u stop
Grzedy, t. j. w Macoszynie lub Mokroty-
nie - Kolonji. Nalezatoby jednak wybudo-
wac tam specjalne schronisko tak dla lu-
dzi, jak i szybowcoéw, ze wzgledu na to,
ze bedac najblizszem Lwowa dogodnem
szybowiskiem kategorji C, niewatpliwie
zgromadzi wiekszg ilos¢ szkolacych sie.

W czerwcu r. b. Zwigzek Awiatyczny
Studentéow Politechniki Lwowskiej doko-

4 i 5

nal oblatania prébnego terenu szkolnego
Czerwony i Biaty Kamien k.Kulikowa.
Loty wykonano na szybowcu szkolnym
CW-3 przy wietrze okoto 10 m/sek. Przy
organizacji tej imprezy pomagata Zw. Aw.
Pierwsza Sekcja ~zyoowcowa Kolejowe-
go Przysposobienia Wojskowego przy Dy-
rekcji  Lwowskiej. Loty trwaty kolejno
65, 85 i 92 sekundy. Wiatr p6tnocny. LO-
tow dokonat pilot Franciszek Kotowski,
kierownik Sekcji Technicznej Zwiagzku
Awiatycznego.
Wt. Stodkiewicz.

I. PASMO POLONIN.

Terenem szybowcowym, pozwalajgcym
gtéwnie na osiggniecie duzej wysokosci
nad miejsce startu jest pasmo Potonin,
potozonych na pétnoc i pétnocny-wschaéd
od wsi Wetlina, w kierunku potudnio-
wym od Przemys$la. Sg to Potoniny:
Smereczanska, Wetlinska i Carynska.
Wysokos$¢ wzgledna terenu dochodzi do
600 metréow przy diugosci zbocza 3,5 ki-
lometra. Grzbiet ten jest diugi okoto
20 kilometrow, posiada jedng przetecz
koto wsi Berechy Gérne. Wysokos$¢ bez-
wzgledna Potoniny Wetlinskiej wynosi
1253 metry, Potoniny Carynskiej 1297
metrow. Gorna cze$¢ Potonin, to jest oko-
to 300 metrow, jest catkiem niezalesio-
na. Do startow i lgdowania nadaje sie le-
piej strona potudniowa Potonin, posiada-
jaca u podnéza zaorane pola, a i cate
zbocze potudniowe jest w wielu miej-
scach podatne do lgdowania. Wiatr pa-
nuje przewaznie potudniowy, o czem
przekonywa nas takze jakby uczesania
krawedzi lasu, rosnagcego po stronie pot-
nocnej — wszystkie gatezie rosng ze stro-
ny péinocnej drzew. Strona péinocna Po -
fonin, acz nadajaca sie do zeglowania,

Ryc. L

posiada trudniejsze lagdowiska, potozone
blisko szczytu. Zbocze p6tnocne jest cat-
kiem zalesione; doliny, a takze pola za-
orane lezg daleko. Sam grzbiet Potonin
jest w wielu miejscach ptaski, a nawet
przystoniety od wiatru, nadajacy sie do
ladowania. Zwtaszcza Potonina Wetlinska
nadaje sie do tego. Jako krajobraz pa-
smo Potonin wyzej wymienionych jest
bardzo piekne.

Dojazd na teren dwojaki:

1) kolejg do stacji Nowy Zag6rz, stam-
tad do stacji Nowy tupkéw 34 kilometry,
dalej kolejkg waskotorowg do Cisny 32
kilometry, z Cisny do Wetliny przez Dot-
zyce, Strubowiska, Smerek droga powia-
towg 18 kilometrow. Droga ta umozliwia
przejazd samochodu, holujgcego szybo-
wiec w opakowaniu, z szybkoscig 15 ki-
lometréw na godzine, i, wreszcie, ze wsi
Wetlina na Potoning Wetlinskag okoto 2
godziny droga go6rska, umozliwiajaca
transport szybowca przy pomocy konia;

2) kolejg do stacji Ustrzyki Dolne, szo-
sg z Ustrzyk okoto 30 kilometrow do mia-
steczka Lutowiska i z Lutowisk wprost
na Potonine Wetlinskg od strony pdétnoc-

Ryc, 2, 3, 4 i 5.



nej droga powiatowa okoto 20 kilome-
tréw. Transport szybowca na gore, przy
pomocy zaprzegu konnego, ta droga po-
trwatby okoto 1 godziny. Silne wzniesie-
nie rozpoczyna sie od przeteczy Berechy
Gorne, ktorg to przetecza przechodzi dro-
ga powiatowa z Lutowisk.

Wetlina, jako szybowisko rekordowe,
winna mie¢ witasng stacje aerologiczng
z siedzibg gtéwng na Potoninie Wetlin-
skiej. Tamze winno stang¢ schronisko
dla ludzi i szybowcéw. Wie§ Wetlina
winna uzyska¢ potaczenie telefoniczne
z Cisng ewentualnie Baligrodem. Hanga-
rowa¢ szybowce w okresie lotow nale-
zatoby pod szczytem (baraki z desek, ew.
namioty systemu Wolskiego), zimg i w

okresach diuzszych przerw mozna han-
garowa¢ we wsi Wetlina, w duzej, muro-
wanej stodole, w odlegtosci 500 metrow
od miejscowej cerkiewki w strone Cisny.
U podné6za Potoniny Wetlinskiej rozcig-
gaja sie piekne tereny szkolne do kate-
gorji B wigcznie. Noclegu dla kilku oséb
uzyczy chetnie bardzo goscinna placow-
ka Strazy Granicznej i dyrektor débr
bar. Groedla, p. Marcinkéw. Personel la-
taiacy winien nocowaé¢ w schronisku na
szczycie.

Ryc. 1 przedstawia widok potudniowe-
go zbocza pasma Potonin. Potonina Wet-
inska w $rodku. Rysunek wykonano od-
recznie, ze wzg6rza po stronie potudnio-
wej wsi Wetlina.

Ryc. 2 przedstawia widok na szybowi-
sko z pktu, jak ryc. 1

Ryc. 3 przedstawia widok na pasmo Po-
tonin od strony potudniowo-zachodniej.
Zdjecia dokonano z zachodniej czesci wsi
Wetlina.

Ryc. 4 przedstawia widok potudniowego
zbocza Potoniny Wetlinskiej. Zdjecia do-
konano w kierunku prostopadtym do do-
liny wsi Wetlina.

Ryc. 5 przedstawia widok potudniowe-
go zbocza Potonin. Zdjecia dokonano
z potudniowo-zachodniej strony, z miej-
sca oddalonego o kilka kilometréw od
wsi Wetlina. Od lewej strony wierzchotek
Smerek.

1& PAZDZIERNIKA 1931 R. W BEZMIECHOWE]

Stusznie zrobit Aeroklub Lwowski na-
dajac charakter uroczysty temu dniu szy-
bownictwa polskiego w Bezmiechowej.

Dotychczasowa praca szybowcowa,
prowadzona bez reklamy i efektownych
uroczystosci — zastuzyta sobie na pu-
bliczne uznanie.

W obecnosci licznie zgromadzonych

przedstawicieli Rzadu, Klubéw lotniczych
z innych miast i zaproszonych gosci z sg-
siedztwa, a rowniez i przy licznym udzia-
le miejscowej ludnos$ci, odbyto sie pierw-
sze w Polsce oficjalne promowanie na
pilotow szybowcowych elewéw Bezmie-
chowej.

Skromng te, a réwnocze$nie wielka
uroczysto$¢ poprzedzita msza $wieta po-
towa, odprawiona przez miejscowego pro-
boszcza przed umieszczonym w prowizo-
rycznym hangarze ottarzem, tadnie przy-
branym rekami miodziezy szybowniczej
i upiekszonym cudownie promieniami
Slicznego, jesiennego stonca.

Po nabozenstwie p. Bolestaw topatniuk
z ramienia Aeroklubu Lwowskiego przed-
stawit w paru stowach rozw6j szybow-
nictwa w Polsce i prace Klubu w tej dzie-
dzinie.

W ciagu szeSciu wypraw bezmiechow-
skich (do potowy pazdziernika b. r) wy-
szkolono 25 pilotéw szybowcowych Kka-
tegorji Cf 31 kategorji B i 50 kategorji A.
Cyfry te moéwig same za siebie, je-
$li wezmie sie pod uwage ilos¢ pilotow
szybowcowych w innych panstwach.

Po rozdaniu Swiadectw pilotom szy-
bowcowym, delegat Ministerstwa Komu-
nikacji; radca ministerjalny Adamowicz,
ztozyt imieniem Ministerstwa Komunika-
cji gratulacje z powodu dotychczasowych
wynikéw i zyczenia owocnej dalszej pra-
cy, podkreslajgc fakt, ze szybownictwo
nasze moze poszczyci¢ sie tern, czego
nie dokazato wiele panstw innych, bogat-
szych w $rodki i doswiadczenie, — ze po-
wstato i rozwija sie od poczatku do
chwili obecnej samodzielnie, bez obcych
pomocy, wzoréw, instruktoréw i maszyn.

To, co posiadamy —.zawdzieczamy jedy-
nie i wytacznie sobie samym.

Na zakonczenie uroczystego dnia w
Bezmiechowej wylagdowat na szybowcu
wiasnej konstrukcji senjor naszych pilo-
tdw szybowcowych, inz. Szczepan Grzesz-
czyk, przyholowany z Warszawy za sa-
molotem pilotowanym przez inz. Drze-
wieckiego.

Zebrani mieli mozno$¢ zapoznania sie
nietylko ze zbudowanym w Sekcji Lotni-
czej Studentéw Politechniki w Warsza-
wie poOtrasowym ,Lwowem", lecz réw-
niez i z doskonatg nowag maszyng szkol-
nag Zwigzku Awiatycznego we Lwowie
CWJ. i chlubnie znanemi juz ,Czaj-
kami".

Klub Lwowski miat przyjemnos¢ goscic
18-go pazdziernika w Bezmiechowej Pre-
zesa Krakowskiej Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych, znanego propagatora sportu,

inz. Bobkowskiego, dowddce 6-go putku
lotniczego, p. ptk. Domesa, szereg oficeréw
ze Sztabu Korpusu Lwowskiego i Kra-
kowskiego, przedstawicieli L. O. P. P,
cztonkow poszczegélnych Klubéw i t. p.

Ciato profesorskie Politechniki Lwow-
skiej, kolebki naszego szybownictwa, by-
to reprezentowane przez pp. prof.. ku-
kasiewicza, Geislera i Borowicza, ktérzy
ponoszac trudy podrézy do Bezmiechowej,
podkreslili uznanie, jakiem cieszy sie szy-
bownictwo u kierowniczych czynnikéw
Iwowskiej wysokiej uczelni technicznej.

Przeglad dotychczasowej naszej dzia-
talnosci szybowcowej wypadt doskonale,
a jego organizatorzy zastuzyli na gorace
uznanie.

Aeroklubowi Lwowskiemu przybyt no-
wy lis¢ wawrzynu do wiefAca zastug za
dziatalno$é sportowa.

Rad.

Wreczenie dyplomu pilota szybowcowego, p. Mieczystawowi Jonikasowi,
jednemu z rekordzistow. Wrecza radca Adamowicz. Na lewo stoi prof. Bo-
rowicz; ostatni na prawo — prof. tukasiewicz i dyr. Bobkowski.



PIERWSZE WZLOTY SZYBOWCOWE NA WOLYNIU

Jeden z cztonkéw Aeroklubu Lwowskie-
go. p. Jerzy Szabtowski, student Politech
niki Lwowskiej, podczas tegorocznych wa-
kacyj zbudowat w tucku szybowiec CW-3
i rozpoczat na nim szkolenie.

Oto co pisze w interesujgcym liscie do
Redaktora Skrzydlatej:

Moze sie Panu przyda wiadomos$é¢, cho-
ciazby dla statystyki, ze wybudowatem
w kucku, przy ludzkiej i boskiej pomocy,
szybowiec CW-3, ktory narazie jest uzy-
wany do latania za samochodem. Budowe
finansowat Wojewdédzki L. O. P. P, kto-
remu, jezeli Pan pozwoli, chciatbym na
tamach Skrzydlatej Polski ztozy¢ za oka-
zang pomoc najgoretsze podziekowanie.
Majac troche zdobytego doswiadczenia

w Aeroklubie Lwowskim, zaczagtem tu,
w tucku, zaraz po oblataniu, szkoli¢ kil-
ka os6b, z ktérych moze byé w przyszio-
sci pozytek dla lotnictwa. Dotychczas ma-
my juz okoto 30 minut lotu. Na poczateK
wybratem sobie 3 wucznidw, z ktérych
dwoch wykonywa juz zupeinie dobre lo-
ty w linji prostej, trzeci za$, jako Ze jest
kobieta, jeszcze ,,szura“ po ziemi; nie dla-
tego, ze sa jakie$ braki, lecz witasciwie
przeciwnie — wszystko za dobrze idzie,
a z ,.takiemi“ to zawsze lepiej by¢ ostroz-
nym. Przy lotach, jak i szuraniach, poro-
bitem wiele ciekawych spostrzezen. Mie-
dzy innemi okazato sie, ze niestusznie
w szkétce samochodowo-szybowcowej we

Lwowie uzywaliSmy do lotéw Austro-
Daimlera (smoka na benzyne), gdyz zu-
petnie wystarcza dla tego moéj poczciwy,
stary Ford. Pozostate mi jeszcze kilka dni
wakacyj poswiecam na robieniu ,,ruchu®
w kierunku rozwoju szybownictwa na Wo-
tyniu. Znalaztem piekne tereny szybowco-
we w okolicach Krzemienca. Jest to wy-
marzone miejsce dla oSrodka szkolno-tre-
ningowego. Oprocz tego, dokuczam wszyst-
kim tym, ktérzy sprawami lotnictwa na
terenie naszego wojewodztwa sie zajmuja.
W Dubnie i Réwnem, jezdzac na wyciecz-
ki, widziatem duzo lepsze tereny dla szy-
bownictwa, niz te, ktére znalezliSmy
w Malechowie pod Lwowem.

W Kowlu przekonatem sie, ze szybow-

Szurania i lot pokazowy w Kowlu na CW - 3.

nictwo, choé¢ ma t’\zlir% gorsze tereny, to

jednak, dzieki dawno rozpoczetej pracy
modelarskiej, posiada Swietnie przygoto-
wanych ludzi i przy matych wysitkach

moze tam powsta¢ przodujace ognisko
sportu szybowcowego na Wotyniu. O za-
interesowaniu sie przez Kowel lotnictwem
Swiadczy fakt, ze na pokaz wzlotdw szy-
bowcowych przybyto z Kowla do tucka,
oddalonego o 75 km, w dzien powszedni
dwie ciezarowki, mieszczace 90 0s6b
z uczgcej sie miodziezy, natomiast w tuc-
ku, mimo mych usilnych staran, ani do
pracy, ani tez do latania prawie nikt
z uczniéw nie stawit sie. Podobnie na od-
czycie, ktoéry mialem o szybownictwie

w tucku, byto b. mato os6b; przeciwnie
w Kowlu — mimo fatalnej pogody, na od-
czyt stawito sie pokazne grono. Jest to —
mojem zdaniem—rzecz zupetnie zrozumia-
fa. tuck faktycznie nie miat i nie ma mo-
delarni, za$ Kowel ma jg juz oddawna i to
bardzo dobra.

Co do samego szybowca, moge jeszcze
dodaé, ze kosztowal 889 zt 17 gr. iacz-
nie z planami, ktére oddaty mi wielkie
ustugi, jednak, ze wzgledu na kardynalne

btedy  rysownikéw, wecale Zwigzkowi
Awiatycznemu z tego tytutu zaszczytu nie
przynosza. Sam szybowiec jest bardzo
dobry.

Gdyby kto pragnagt blizszych szczego6-
téw co do przebiegu budowy szybowca lub

szkolenia na nim, to b. chetnie stuze*).

Jako ciekawy szczegdét szkolenia moge
jeszcze poda¢, ze miatem delikwenta, kt6-
ry juz po 5-ciu ,,szurnieciach“ zaczat la-
ta¢, a za 6smym razem wykonat wecale
tadny lot. Latanie za samochodem jest
bardzo mite i dajgce wiele emocji.

Jednocze$nie posytam kilka zdje¢ me-
go szybowca. Dzi$ czekaliSmy na pogode
caly dzien naprézno, a potem lataliSmy
przy ksiezycu.

Jerzy Szabtowski.
tuck, 28.1X.3J.

* Adres p.
Politechnika.

Szabtowskiego —
Red,

Lwoéw,

AMATORSKA BUDOWA SZYBOWCOW

Kazdy, kto cho¢ troche zetknat sie
z szybownictwem, rozumie, ze od pilota
szybowcowego musi sie wymagaé nietyl-
ko umiejetnosci latania, ale i doktadnej
znajomosci konstrukcji szybowca, jego re-
montu i kanserwacji. Znajomos$¢ te naj-
tatwiej zdoby¢, jezeli sie samemu szybo-
wiec zbuduje. Oczywiscie, méwi¢ tu mo-
zna jedynie o budowie szybowca typu
standardowego, $cisle wedtug dostarczo-
nych planéw i wskazowek.

Taka maszyna, tanig i tatwa, niewyma-
gajaca specjalnych warsztatéw jest nowy
szybowiec szkolny Zwigzku Awiatyczne-
go — CWJ. Posiada on doktadny opis
budowy, ujety w podreczniku, ktéry be-
dzie wydany w najblizszym czasie przez
Ministerstwo Komunikacji.

Przed przystgpieniem do budowy, na-
lezy mie¢ przygotowane wszystkie ma-
terjaty odpowiadajgce przepisom lotni-
czym i tu natrafia sie zwykle na dos¢ du-
ze trudnos$ci. Drzewo musi by¢ wyboro-
we, umiejetnie pociete, blachy na okucia
stalowe, rolki, $ciggacze i t. d. — zaku-
pione w fabrykach lotniczych. Od wyboru
materjatu do budowy szybowca zalezy
lwia czes¢ powodzenia w po6zniejszem la-
taniu.

Dlatego Zwigzek Awiatyczny, ktérego
cztonkowie  wtasnorecznie zbudowali
pierwsze szybowce CW, postanowit do
starczy¢ wszystkim budujgcym catkowi-
ty materjat, przyjety przez kontrole, w
stanie poifabrykatu. Trudniejsze czesci,
jak okucia i podtuznice, sg gotowe do

montazu; drzewo pociete maszynowo na
prety o odpowiednich przekrojach, dych-
ta lotnicza w arkuszach, pozatem — lin-
ki, druty, rolki, $ciggacze i t. d.

Koszty catkowitego materjatu wynosza
loco Lwoéw, Warsztaty Lotnicze Zwiaz-
ku Awiatycznego — 890 ztotych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze kazdg budowe
musi sie zgtosi¢ w Ministerstwie Komuni-
kacji, Wydziat Lotnictwa Cywilnego,
Warszawa, ul. Wiejska 3.

Wszelkie zamodwienia i zapytania w tej
sprawie skierowywac¢ nalezy bezposred-
nio do Zwiazku Awiatycznego, Lwow,
Politechnika.



DOOKOLA EUROPY W JESIENNEJ SZARUDZE

Lot kpt. St. Karpinskiego z inz. J. Su-
chodolskim dookota Europy przeszedt do
historji lotnictwa prawie bez Zzadnego
echa w prasie i w spoteczenstwie. Prasa
nasza wog6le o tego rodzaju wyczynach
sportowych pisze mato. Ale tym razem
ustanowita chyba rekord milczenia i igno-
rancji.

A lot ten zastuguje na szersze omo-
wienie i podkres$lenie. Lotnicy bowiem
przebyli w 50 godzinach lotu okoto 672
tys. km., w trudnych warunkach atmo-
sferycznych, lecac nad 14 panstwami,
przyczem wykonali cztery 1100— 1600
km. etapy bez lgdowania. Raid odbywat
sie na sprzecie wyprodukowanym catko-
wicie w kraju. Ptatowcem byt RX inz.
Rudlickiego, wykonany w Zaktadach
Plage i Laskiewicz, silnikiem — Wright
220 MK. Polskich zZaktadéw Skody. Swie-
ce — krajowej firmy Wagner.

Start nastgpit z Warszawy w dn. 23
wrze$nia, o godz. 6-ej rano. Przebieg lo-
tu byt nastepujacy:

H 0- Sr.
Jkm. $55 szyb.

23. IX Warszawa— Buka-

reszt 1100 10 110
25. IX Bukareszt — Kon-

stantynopol 500 3V2 140
27. IX. Konstantynopol —

Rzym 1600 12v, 130
29. IX. Rzym —Turyn 650 g4y, 140
2. X. ITuryn-Brooklandsj 1100 g74 122
3. X. Brooklands— > |

Londyn (35 km.))
7. X. Londyn—Warszawa 1500 81g4 16_5}
]

Zamiarem lotnikéw byto odbycie ca-
tej drogi w czterech etapach: Warszawa
— Konstantynopol — Rzym — Londyn—
Warszawa. Pézny start oraz zte warunki
atmosferyczne zmusity jednak kpt. Kar-
pinskiego do zakonczenia pierwszego
etapu o 500 km. blizej. Nastepnie, w trze-
cim dniu lotu, najciezszym tak co do
trasy, jak i pogody, lotnicy musieli przer-
waé¢ lot w Turynie. W Londynie unie-
mozliwit odlot wypadek przy przegladzie
silnika, spowodowany przez angielskiego
mechanika.

Zreszta o ciekawych przezyciach i osta-
tniej przygodzie opowie nam najlepiej
sam pilot. Oddajemy mu gtos:

Do Deblina — opowiada kpt, Karpin-
ski — mieliSmy pogode bez zarzutu. P6-
zniej grube warstwy chmur pokryty zie-
mie tak, ze mijajac Lublin lecielismy juz
wytgcznie na busole.

Gdy byliSmy za Lwowem, pogoda za-
czeta sig¢ jeszcze bardziej pogarszac i z
trudem juz tylko, we mgle i deszczu, wi-
dzieliSmy ziemie. Okolica stawata sie co-
raz bardziej gorzysta. ZblizaliSmy sie do
Besk déw wschodnich o wysokosci szczy-
tow 2000 m. Nie pozostawato nic innego,
jak lecie¢ na wysokosci 3000 m. i tylko
»ha busole**.

W ichura wcigz szarpata ptatowcem, co
utrudniato nawigacje. Odczulismy wkrot-
ce wszystkie przyjemnosci goérskiej, je-
siennej pogody. MieliSmy naprzemian
deszcz, $nieg i grad przy ciaggtej i catko-

witej niewidocznosci ziemi. Trwalo to
okoto 4 godzin, z ktérych tylko ostatnia
przeszta w warunkach mozliwych, gdyz
lecieliSmy w dziwnym , kurytarzu nie-
bieskim**, pomiedzy dwiema warstwami
chmnr.

Wreszcie mineliSmy gory. Deszcz je-

dnak nie ustawat. Towarzyszyta nam da-
lej nudna, jesienna szaruga. O 4-ej po
pot. byliSmy na wysokosci Bukaresztu.
Poniewaz przy tego rodzaju niesprzyja-
jacych warunkach atmosferycznych mo-
gliSmy przylecie¢ do Konstantynopola do-
piero za 4 — 5 godzin, a wiec w nocy, co
byto wykluczone z tego wzgledu, ze lo-
tnisko to nie posiada instalacji Swietlnej
do nocnego lagdowania, zdecydowalismy
zakonczy¢ pierwszy etap naszego lotu w
Bukareszcie.

Nastepnego dnia rano mielisSmy star-
towa¢ do Konstantynopola. Inz. Sucho-
dolski, przegladajgc silnik, dostrzegt pek-
niecie sprezyny zaworowej. Nastagpit pierw-
Szy przymusowy postoj.

Bukareszt opuscilismy 25 wrzesnia o
9.15 ladujac w Konstantynopolu o 12.45.

Po zatatwieniu formalnosci, chcielismy
lecie¢ dalej. Spotkat nas jednak nowy za-
woéd. Zakomunikowano nam, ze chcac
odlecie¢, musimy zdoby¢ od policji w
Stambule wizy wyjazdowe i ze dzi$ utrzy-
mac ich nie mozemy z powodu S$v ieta
(pigtek jest w Turcji odpowiednikiem na-
szej niedzieli). C6z byto robi¢? Zostali-
Smy, zwiedzajagc miasto i sktadajac wizy-
ty polskim placéwkom dyplomatycznym.

Dnia 27-go o 5.20 rano wystartowalis-
my do Rzymu.

Szary, leniwy $wit nie zapowiadat do-
brej pogody, przynajmniej na terenie
Turcji. Mzyt drobny deszczyk. ,,Putap“

byt niski. LecieliSmy wzdtuz morza Mar-
mara na wysokosci 400 — 500 m. az do
Rodosto, przy mniej wiecej tych samych
warunkach atmosferycznych.

Od Rodosto pozegnaliSmy sie z wido-
kiem morza Marmara i przeszliSmy po-
nad teren pagdrkowaty. Przed nami by-
to coraz bardziej mglisto i ciemno.

Nagle ustyszatem charakterystyczny,
metaliczny dzwiek i odczutem lekki
wstrzas w gtowie ptatowca. Jakas Sre-
dnich rozmiar6w metalowa czes¢, jak mi
sie zdawato, silnika urwata sie, zawiro-
wata z boku ptatowca i z ostrym Swi-
stem spadta w doét. Catly zamienitem sie
w stuch. Nerwy moje, napiete do najwyz-
szego stopnia, nastawity mnie w kierun-
ku odparowania konsekwencji tego przy-
krego faktu. Instynktownie szukatem w
dole miejsca do lgdowania ptatowcem.
Skonstatowatem, ze teren, nad ktoérym le-
cieliSmy zupetnie do tego sie nie nadaje
z powodu swojej nieréwno$ci. W razie ko-
niecznosci pozostawat nam w tym wy-
padku tylko skok ze spadochronem. —
Stuchatem dalej: zadnych zmian w pracy
silnika nie zauwazytem. Spojrzatem w tyt
na obserwatora: wzruszat ramionami;
na twarzy jego wida¢ byto, ze nie moze
domysle¢ sie, co wiasciwie sie stato. Ja
osobiscie przypuszczatem, ze pekt i od-
leciat t. zw. kalosz (ostona) dzwigienek
zaworowych silnika. Gdy po kwadransie
nic nowego nie nastgpito, a silnik praco-
wat dalej bez zarzutu, machnagtem reka na
to wydarzenie. Po porozumieniu sie wzro-
kiem z obserwatorem, przeszliSmy obal
nad tern co zaszto do porzadku dzien-
nego.

Po uptywie dwoch godzin byliSmy nad
Batkanami, ktére mialy nam towarzy-
szy¢ az do morza Adrjatyckiego. Gory
dochodzity juz do 1000 metréw i wyzej
Lecielismy nad zatokg Kara Agach
wzdiuz morza Egejskiego, nad ktérem
snuty sie leniwie mgty i zwaly deszczo-
wych chmur.

Stopniowo tracgc z oczu morze, prze-
lecieliSmy ponad doling, za ktéra zaczy-
naty sie gory jeszcze wyzsze, bo siega-
jace juz 1500 metrow.

ByliSmy w Grecji. Deszcz wzmagat sie.
Wichura szarpata ptatowcem, ktéry wy-
ciggnatem znéw na 2000 metréw. Lecie-

Trasa lotu kpt. S. Karpinskiego i inz. J. Suchodolskiego.



lismy ponad chmurami, kierujac sie bu-
sola.

Po przejsciu Dramy, ktérg zobaczyli-
Smy przez ,okno" w chmurach, gdy by-
liSmy znéw nad gérami, pociemniato na-
gle wokd6t nas do tego stopnia, ze mo-
gliSmy widzie¢ na odlegto$¢ zaledwie Kkil-
kunastu metrow. Po chwili zawirowafy
biate ptatki i otoczyt nas gesty $nieg, sie-
kacy bolesnie twarz i zaklejajacy zupet-
nie okulary, ktére wobec tego trzeba by-
to zdjac, by jako tako widzie¢ przyrzady
nawigacyjne ptatowca.

Wkrotce Snieg zmienit sie w ulewny
deszcz, trwajacy okoto godziny, poczem
chwilowo rozpogodzito sie tak, ze na le-
wo od naszej trasy, o okoto 50 km. na po-
tudnie, widzieliSmy zarysy Salonik nad
brzegiem morza Egejskiego. Silny wiatr
porozrywat chmury na strzenv, gonigc
je z poinocy na potudnie. Platowcem
Lrzucato** do tego stopnia, ze — mimo
chtodu — po pewnym czasie miatem o-
chote — gdyby to byto mozliwe — roz-
pia¢ moj skdérzany kombinezon.

»Rzucanie** stawato sie coraz silniej-
sze: ptatowiec poprostu tanczyt. Szcze-
g6lnie dato mi sie to we znaki, gdy do-
tarliSmy do bardzo wysokich gér, lezg-
cych wzdtuz potudniowej granicy Jugo-
stawji.

Btysnety przed nami olbrzymie jeziora
na zachéd od Monastyru, za ktéremi za-
czynata sie Albanja, lecz znikty one za-
raz w nowej zawierusze $nieznej, ktdra

nas otoczyta. LecieliSmy znéw ,na bu-
sole", szarpani wiatrem, smagani $nie-
giem, w otoczeniu wysokich, skalistych
gor.

tviedv nareszcie $nieg ustat, widocz-
no$¢ nie poprawita sie wecale, gdyz spo-
wici byliSmy gestemi chmurami, z kt6-
rych wyjscie byto niepodobiefistwem, bo
z jednej strony przeciagzonego ptatowca
nie mozna byto wznie$¢ ponad 3000 met-
réow, a zejScie ponizej 2500 metréw gro-
zito rozbiciem sie o szczyty gor. Znoéw,
wpatrzony uporczywie w przyrzady na-
wigacyjne, prowadzitem platowiec jak
automat. Byto to nad wyraz meczace.

Kilkakrotnie probowatem ostroznie
zej$¢ na dot, by kontynuowaé lot kury-
tarzami pomiedzy ftancuchami gér, ale,
omal nie otartszy sie o jakie$ skaliste zbo-
cze, wracatem znéw w gére w mleczng
mase chmur.

Wreszcie w pewnej chwili udato mi sie
wejs¢ w wawo6z gorski, na dnie ktorego
ptyneta rzeka. Odetchnagtem z ulgg i sta-
ratem sie trzymac dalej tego wawozu,
nadrabiaiac nawet drogi, lecz z mozliwo-
§cig widoku ziemi. Byto to dos$¢ trudne,
gdyz poszarpane, dziko piyngce masy
chmur co chwila zagradzaty nam droge i
niewiadomo byto, czy bezpos$rednio za
ktéra$ z nich nie sterczy jaki$ szczvt, —
a poza tern inne wawozy przecinalty nam
droge i tatwo mozna byto sie pomylic,
krecac sie pomiedzy gérami. Duzo dol-
nosci i wrodzonego instynktu w oriento-
waniu sie w tak trudnym terenie wyka-
zat obserwator inz. Suchodolski, ktéry
dzielnie mi pomagat jako nawigator.

Lecagc nad Albanig, podziwialiSmy
dziewiczo$¢ jej gor, a jednoczes$nie z pe-
wnego rodzaju obawg mysleliSmy o tern,
jak trudno bytoby wyjs¢ stad cato w wy-
padku konieczno$ci  przvmusowego la-
dowania, rozumie sie tylko zanomocg
spadochronu, bo o lgdowaniu ptatowcem
wogbéle nie byto co mysle¢. Czasami wi-
dzieliSmy sterczace samotnie na szczy-

Pilot kpt. St. Karpinski i mech. inz. J. Su-
chodolski. U gory ich ptatowiec Lublin
R X.

tach gor straznice, ktére, zdawato sie, pa-
trzg wrogo na nas, jak na intruzéw.

Okoto potudnia wysoko$¢ gor powoli
zaczeta opadac¢ i wreszcie ukazata sie
szmaragdowa ton Adrjatyku, mienigca sie
w stofAcu srebrzystemi grzbietami fal
Stonce teraz operowato tak mocno,
ze kombinezony nasze okazaty sie za-
ciepte.

WchodziliSmy nad morze, pozostawia-
jac za sobg wysoki gdrski brzeg. Prze-
szlismy nad m. Valong, potem nad zato-
ka Ghiri i Vlores, wreszcie wysokga, ska-
lista wyspg i powoli zaczeliSmy traci¢ z
oczu brzeg. Jeszcze statki rybackie przy-
pominaty nam Albanje, wreszcie i one
znikty, a otoczyt nas bezkres morza. Byt
zupetny spok6j w powietrzu. Obnizytem
ptatowiec na 1500 m., potem zjadtem po-
dane mi przez inz. Suchodolskiego $nia-
danie, ztozone z kanapki i owocow.

Byto przepiekne, wtoskie potudnie.—
OdpoczywaliSmy po ucigzliwej drodze
przez Butgarje, Grecje, Jugostawje i
szczeg6lnie Albanje.

Po 45 minutach lotu nad petnem mo-
rzem, ujrzeliSmy w dali nizinny., wtoski
brzeg. Jeszcze 15 minut, w czasie kto-
rych przeptyneto pod nami kilka okre-
téw, i oto byliSmy nad boskag ltaljag. —
WyszliSmy wprost na Lecce.

Witoski brzeg Adrjatyku, w odréznie-
niu od wysokogdrskiego brzegu alban-
skiego, byt zupetnie niski i ptaski. Powie-
trze b™o tak czyste i przejrzyste, ze wi-

sieliSmy w kierunku potudniowo-zacho-
dnim zatoke Taranta morza Jonskiego.

W skutek potudniowej pory i upatu, no-
wodujacego pio:;0..c wiry w powietrzu,
mimo znacznej wysokosci lotu, musieli-
$my znosi¢ przykrosci bardzo silnego

.fzucania™ ptatowcem. Skonczyt sie btogi
odpoczynek, jakiego doznatem nad mo-
drym Adrjatykiem.

O godzinie 3-ej po potudniu wchodzi-
lisSmy w Apeniny. Adrjatyk zniknat juz
zupetnie z oczu, a pod nami teren wzno-
sit sie coraz bardziej. Znéw mieliSmy 76-
ry, a z niemi nadchodzity chmury, mgty,

potem drobny deszczyk i inne przyje-
mnosci tylokrotnie odczute przez nas
podczas przebytej juz drogi.

W pewnej chwili inz. Suchodolski

wskazatl mi co$ z zachwytem w oczach
w kierunku potudniowym. Spojrzatem
tam i dlugo patrzytem, podobnie jak moj
towarzysz. Widok byt rzeczywiscie wspa-
niaty. Daleko na horyzoncie, skapany w
blaskach stonca, wznosit sie majestaty-
cznie Wezuwjusz, ze szczytu ktérego uno-
sit sie wysoko ku niebu stup dymu, ro-
bigcy wrazenie mistycznego znicza na
cze$¢ bdstwa przyrody. Za nim widniaty
zarysy Neapolu nad brzegiem morza Tyr-
renskiego.

Przyznam sie, ze od najmtodszych lat
iednem z moich zyciowych pragnien by-
fo zobaczy¢ to, co witasnie w owej chwi-
li ogladatem. Nic nie pomogto ,rzucanie"
htére wciaz nam sie dawato we znaki.—
Nie zwracajgc uwagi na potozenie pta-
towca, patrzytem... patrzytem gteboko,
by wchtongé ten widok w siebie i za-
chowa¢ na dilugo... az na calg szara,
dzzystg jesien i zmienna, chtodng zime
kraju, do ktérego przeciez miatem wré-
cic.

Byta godzina 4-a po potudniu. Lecielis-
my juz prawie 11 godzin. Silnik przez ca-
ty czas pracowat bez zarzutu.

Znoéw zaczety naptywaé geste masy
cnmur, ktére nrzestaniaty nam widok zie-
mi i utrudniaty orjentowanie si¢ pomie-
dz~ gérami. LecieliSmy czesciowo ,na
busole"”, czeSciowo, o ile pozwalaty na to
»okna" w chmurach, orjentujagc sie prze-
cinai“cemi linie naszego lotu rzekami,
drogami i torami kolejowemi.

\Vreszcie ,schwycitem" tor kolejowy,
prowadzacy z Neapolu do Rzymu; odtad
lecieliSmy juz nad waska doling, pomiedzy
dwoma tancuchami wysokich gor.

Okoto godziny 5-ej chmury zaczety sie
rozprasza¢, natomiast powietrze stawato
sie coraz bardziej mgliste. Przed Valmon-
tone waska dolina sie skonczyta i lecie-
liSmy znéw nad wzniesieniami. Pomie-
dzy dwoma ostatniemi szczytami o wyso-
kosci od 1000 do 1200 m. przeszliSmy
wprost na Frascati.

Wreszcie byliSmy nad szeroka nizinag,
ktora zwiastowata blisko$¢ celu. Jeszcze
kwadrans i obfitos¢ spotykanych po dro-
dze dyméw znamionowata, ze jesteSmy
blisko Rzymu, ktéry w zamglonem po-
wietrzu byt jeszcze niewidzialny.

ZobaczyliSmy go wprost pod nami. By-
lismy wiec nad Wiecznem Miastem, ko-
lebkg kultury chrzedcijanskiej. Skierowa-



tem platowiec na potnoc od miasta, gdzie
nad brzegiem Tybru znalezliSmy lotnisko
cywilne Littorio.

Dyzurny mechanik zwrécit nam uwage
na gtowice piasty naszego $migta. Teraz
dopiero zauwazyliSmy, ze brak tam stoz-
kowatej nasady, stuzacej do ufatwienia
optywu rozbijanych przez $miglto czg-
stek powietrza. Urwala sie ona prawdo-
podobnie wskutek zaduzej wibracji, spa-
dajac na ziemie w czasie naszego przelo-
tu jeszcze nad Turcja, wywotuje wtedy
W nas powazny niepokoj.

W Rzymie znowu trafilismy na $wieto
—niedziele. MusieliSmy pozosta¢ na
dzien nastepny, tembardziej, ze mieliSmy
do speinienia pewna misje w Aeroklubie
Italji. Na lotnisku odwiedzit nas radca
Romer z ambasady oraz, przebywajacy
na kongresie elektryfikacji lotnisk, inz. J.
Pawlikowski z M. K.

Dnia 29 wrzes$nia biuletyny zapowiada-
ty na calej naszej trasie catkowite za-
chmurzenie, niski putap, miejscowe mgty.
Mimo to, wystartowaliSmy o 7.45.

Zaraz po starcie, juz na wysokosci 150
metrow, weszliSmy w magte. Trzeba byto
obnizy¢ lot do 100 metréw.. Po przejsciu
jeziora Bracciano weszliSmy nad teren
gorzysty. Poniewaz zwiekszajgca sie coraz
bardziej mglistos¢ powietrza nie pozwa-
lata na dalszy lot w gorach, skierowatem
ptatowiec w strone morza Srédziemne-
go. Odtad lecieliSmy prawie wzdtuz brze-
gu morskiego.

O godzinie 10.50 jestesmy nad Genua.
Teraz musimy zaryzykowaé wejscie w
gory, by przejs¢ przez nie w kierunku na
Turyn. Zegnamy widok morza Srédzie-
mnego i wchodzimy w chmury i mgte.—
Prowadze ptatowiec bardzo nisko, by nie
straci¢ z oczu drogowskazu, jakim shu-
zy nam teraz rzeka na dnie wawozu. Kre-
cimy sie pomiedzy otaczajgcemi nas go-
rami, ktére siegajag wysokosci 800, czasami
1000 metréw. Lecimy tak 2z napieciem
uwagi i wzroku okoto p6t godziny. Wresz-
cie wychodzimy na Novi na nizing, nad
ktorag — niestety — panuje niska, gesta
mgta. Lecimy wiec z konieczno$ci tuz nad
sama ziemig, w ciagtej obawie zaczepie-
nia kotami ptatowca o drzewa lub domy
spotykanych osiedli.

W tego rodzaju niezbyt przyjemnych
warunkach przelatujemy doline rzeki Ta-
naro. O godz. 11.40 widzimy na prawo od
naszej trasy spowity we mgte Turyn.
Zblizamy sie wiec do Alp. Zndéw robi sie
coraz bardziej mglisto. Zaczynam forsow-
nie nabiera¢ wysokos¢. StraciliSmy zupet-
nie widok ziemi i lecimy w gestej mgle.
Ciagne ptatowiec jeszcze wyzej, jednak
nie wychodzimy z mgty i chmur. Dalszy
lot w tych warunkach w bliskosci gor,
ktorych szczyty dochodzg tutaj do wyso-
kosci 3.000 metréw jest wysoce niebez-
pieczny. Postanawiam zawroéci¢. Nagle ja
kas potezna masa zaczerniata przed na-
mi: robie zwrot na miejscu z bardzo
ostrym wirazem, unikajac rozbicia sie
o skaliste zbocza. Po chwili powtarza sig
to samo poraz drugi, trzeci. Wreszcie, la-
wirujgc we mgle z natezong do najwyz-
szego stopnia uwagg, udaje mi sie wyjs¢
z gor. Lecimy w kierunku powrotnym na
Turyn. Po kwadransie zaczynam sie zni-
za¢. Na wysokosci 200 metréw wychodzi-
my z gestej masy mgty i w zamglonem po-
wietrzu, otaczajacem stabo widoczng zie-
mie, szukamy drogi na Turyn. ,Chwyta-
my" rzeczke, potem tor kolejowy i za

chwile jestesmy nad peryferjami miasta.
We mgle spostrzegam hangary i budynki,
potem pole wzlotow duzych rozmiarow.

WyladowaliSmy w Turynie. Byta godzi-
na 12.25. Tu mieliSmy czeka¢ na pogode
w Alpach.

Niestety, ani nazajutrz, ani tez dnia na-
stepnego nie byto najmniejszej mozliwosci
porzucenia Turynu. Pogoda psuta sie co-
raz wyrazniej. Humory nasze staty sie
kwasne, gdyz nic nie rokowato nadziei
rychtej poprawy w stanie atmosfery. Ran-
ki schodzity nam na wypatrywaniu kon-
turow Alp, ktore — jak na zto$¢ — nie
chcialy sie wytoni¢ nawet na chwile
z ciemnej masy deszczowych chmur i mgty.
Po catodziennych spacerach poznalismy
doktadnie to ciekawe miasto, ale ciggta
mys$l o tern, ze siedzimy w niem przymu-
sowo, psuta wrazenia.

Wreszcie, 2 pazdziernika, zniecierpli-
wieni, wystartowaliSmy w kierunku Lon-
dynu, mimo niepewnej pogody.

WeszliSmy odrazu w zamglone powie-
trze, ktore prawie ze przestanialo nam
widok ziemi. Po nabraniu 2.500 wysokosci,
skierowalismy sie na Suze. Wtedy oczom
naszym ukazat sie czarujgcy widok: po-
nad masami zamglonego powietrza ster-
czaty potezne, skaliste szczyty, ktére po-
krywat wieczny, o nieskazitelnej bieH
$nieg skrzacy sie w blaskach wschodza-
cego stonca miljardami srebrzystych isKier

| oto sadzone byto nam przelecie¢ na
polskim ptatowcu i polskim silniku te
Alpy. ktoére zdobyt poraz pierwszy fran-
cuz Geo Chavez, przyptaciwszy to zwy-
ciestwo bohaterskg $miercig. Petni wiary
w siebie i naszg polskag skrzydlatg maszy-
ne, wchodziliSmy pomiedzy sterczace wy-
soko przed nami szczyty, wygladajace jak
graniczace z niebem kolosy z bajki. Pogo-
da byta coraz lepsza.

Od Aiguebelle gory byty nizsze. Lecie-
liSmy teraz nad morzem obtokéw, zakry-
wajgcem catkowicie ziemie.

O godzinie 11.30, gdy powinniSmy byli
by¢ nad Lyonem, zmienitem kurs wprost
na Calais.

LecieliSmy wcigz nad obtokami, ptawigc
sie w stoncu. Lot w tych jednostajnych
warunkach stawat sie coraz bardziej nud-
ny i meczacy wskutek oSlepiajacego dzia-
tania promieni stonecznych.

Kiedy po uptywie godziny nic nie zmie-
nito naszego potozenia, wytaczytem sil-
nik i zaczatem schodzi¢ w dot. Na wyso-
kosci 1.500 metrow ptatowiec dotkngt po-
wierzchni chmur i zaczatem sie przebijac
przez gesta ich mase. Warstwa chmur oka-
zata sie bardzo gruba. Gdy wysokoscio-
mierz wskazywat 800 metréw, poczutem
na twarzy siekgce krople deszczu. Jesz-
cze 100 metrow nizej warstwa chmur sie
konczyta, ale zaczernialy przed nami
wierzchotki wzniesien. Ostrym wirazem
uniknatem zderzenia, przechodzac w siod-
to pomiedzy dwoma wzniesieniami. Pod
chmurami byto dzdzysto i mglisto. Lawiro-
watem przez chwdle ptatowcem pomiedzy
wzniesieniami, ale widzac ze widocznos$¢
sie pogarsza i dalszy lot nad ziemig staje
sie w tych warunkach niebezpieczny, —
.datem peiny gaz" i wyciggnatem znéw
ptatowiec przez chmury na wysoko$¢ 2.000
metrow.

LecieliSmy ponownie nad chmurami,
w blaskach storica. Po uptywie godziny
zobaczyliSmy pierwsze ,,0kna" w chmu-

rach, zeszedtem na doét i kontynuowatem
lot na wysokosci 700 metréw, przy cat-

kowitej juz widocznosci ziemi. ByliSmy
nad Sekwang, w poblizu Nogent-sur-Seine.

Widoczno$¢ pogarszata sie w miare jak
przyblizaliSmy sie do kanatu La Manche.
Po uptywie po6t godziny od Amiens mgta
stata sie tak gesta i niska, ze musieliSmy
lecie¢ na wysokosci zaledwie 20 metrow
Orjentacja w tych warunkach byta bardzo
trudna, gdyz widzieliSmy teren tylko bez-
posrednio pod ptatowcem. Co gorsza, pta-
towcem ,.rzucato" do tego stopna, ze igta
busoli skakata na wszystkie strony. Wy-
tezytem jednak wszystkie sity, by utrzy-
maé¢ kierunek na Calais.

O godzinie 4-ej po potudniu lecielismy
spowici catkowicie we mgte. Azeby zoba-
czy¢ na chwile ziemie, musiatem podcho-
dzi¢ tak nisko, ze kilkakrotnie byta oba-
wa uderzenia kotami podwozia ptatowca
0 pokrycie terenu. W pewnej chwili ujrza
tem pod sobg brzeg morski. Zdecydowa-
tem sie po6js¢ na prawo wzdtuz brzegu,
by odnalez¢ Calais. Po kilku minutach
omal nie zaczepitem platowcem o dachy
domoéw. Poznatem Calais, co utwierdzito
mnie w przekonaniu o doktadnosci dzia-
tania mojej busoli. Skierowatem ptato-
wiec na La Manche.

Fale wskazywaty na bardzo silny i nie-
rowny wiatr o kierunku zachodnim, a wiec
prawie przeciwnym kierunkowi naszego
lotu. Krople deszczu siekty twarz, spro-
wadzajac widoczno$¢ prawie do zera.

LecieliSmy juz w ten sposéb pét godziny
nad kanatem, nie mogac doczekaé sie la-
du. W pewnej chwili, tuz obok naszego
ptatowca, ukazat sie okret, ktéry momen-
talnie znikngt we mgle. Spojrzatem w tyt
na obserwatora: twarz jego wyrazata zdzi-
wienie i jakby dezorientacje; wzruszat ra-
mionami. Leciatlem dalej, utrzymujac ten
sam kierunek, jezeli tak mozna byto naz-
waé¢ krzywa i falistg linie dzikich sko-
kéw naszego ptatowca. Znéw pod nami
przeptynat okret, potem drugi i trzeci, co
wskazywato na blisko$¢ brzegu. Jeszcze
dziesie¢ minut lotu i zaczerniat pod nami
brzeg.

Bylismy nad Wielkg Brytanja.

Niestety, panowata tutaj tak niska
mgta., ze musieli$my zrezygnowaé zupet-
nie z widoku ziemi. Znéw odbywalismy lot
wytacznie ,na busole”, w gestej i mokrej
mgle.

Wreszcie spostrzegliSmy jakie$S miasto
1 lotnisko. Wylgdowalismy — jak sie oka-
zato — w Brooklands, centrum sportu lot-
niczego i samochodowego, o godz. 6.45.

DoznaliSmy tu bardzo serdecznego przy-
jecia ze strony kierownictwa tamtejszej
szkoty lotniczej, zwtaszcza jej dyrektora,
kpt. Davisa ktéry w dalszej drodze od-
dat nam olbrzymie ustugi.

Nazajutrz, 3.X, wystartowalismy do od-
legtego zaledwie o 40 km. Londynu, w kt6-
rym lagdowaliSmy o 11.20.

Tu nastgpita tragedja. Mianowicie nie-
ostrozny mechanik angielski, nieumiejacy
obchodzi¢ sie z silnikiem Wright, spowo-
dowal podczas przegladu silnika wypa-
dek, ktéry zatrzymat nas az kilka dni.

Rzecz sige tak miata:

Mechanik angielski smarowat azwigien-
ki popychacza silnika. Poniewaz jeden
z popychaczy poruszat sie z trudno$cia,
inz. Suchodolski zdjat ostone i wyjat po-
pychacz dla stwierdzenia przyczyny,
utrudniajgcej ruch popychacza. Wtedy
mechanik, nieznajacy silnika Wright, od-
bezpieczyt suwak z kétkiem hiegnacem po
krzywce i przez nieostrozno$¢ wepchnat
go do $rodka karteru silnika.

Wtedy, dla wstawienia na miejsce su-



waka z kotkiem, powstata koniecznos$¢ od-
krecenia wierzchniej pokrywy karteru sil-
nika i, po uprzedniem zablokowaniu
iskrownikéw, bardzo ostroznego odsunie-
cia tej pokrywy, by nie poruszy¢ krzywki
i nie rozregulowac¢ catego silnika. Byta to
praca do$¢ trudna, mogaca potrwaé¢ okoto
5 do 8 godzin.

Teraz jednak napotkaliSmy na nowe
ktopoty. Smigto tak siedziato na wale, ze
w zaden sposéb nie mogliSmy jego zdjac
Brak byto odpowiednich kluczy do na-
szego Wrighta. Nieoceniong pomoc oka-
zat nam kpt. Davis. Ten idealny cztowiek,
najwyzszej klasy gentleman, dowiedziaw-
szy sie o naszych zmartwieniach, przyle-
ciat nastepnego dnia z Brooklands, przy-
wozac mechanika i klucze, ktére jednak
okazaty sie nieprzydatne. Nie zrazajac sie
tern, kpt. Davis dzwonit do wielu portow
angielskich dopytujac sie o narzedzia. Do-
wiedziawszy sie, ze Wright'y majag w Yap-
ton (85 mil. od Londynu), udat sie tam
i wypozyczyt dla nas klucze. C6z jednak?
Opatrzno$¢, dotad nas wspierajgca, Wwi-
da¢ nas opuscita. Klucze od Wrighta
300-konnego nie pasowatly do naszego
220-konnego.

Nie byto innej rady, jak dorohi¢ klucze
z materjatu, jaki byt pod reka. Tak tez
uczynilismy.

Przy demontazu trzeba byto stosowac
radykalne $rodki. Mechanicy rozgrzewali

WSPANIALA

Rekordowy czas w przelocie z Australji
do Anglji, na matym, 85-ciokonnym samo-
locie turystycznym osiagnat, jak o tern pi-
saliSmy niedawno, mtody i — przed po-
stawieniem tego rekordu — nieznany ni-
komu pilot australijski Mollison. Lot je-
go trwat 8 dni i 22 godziny.

O pobicie tego niezwykle dobrego cza-
su pokusit sie ostatnio wielokrotny zwy-
ciezca przestrzeni, znany z przelotu nad
Pacyfikiem, Atlantykiem, oraz z posiada-
nia 11-dniowego rekordu na trasie Lon-
dyn — Australja, as lotnictwa brytyjskie-
go, Kingsford Smith.

Doswiadczony ten pilot w zupetnosci
zdawat sobie sprawe z tego, jak wiel-
kim wysitkiem trzeba okupi¢ zysk na
czasie, jesli sie wezmie pod uwage, ze
Mollison odbyt swojg podréz z przeciet-
ng szybkosciag 85 km/godz., przy normal-
nej szybkosci samolotu 120 — 150 km. na
godzine, nieomal wcale nie odpoczywa-
jac w drodze w ciggu przeszto o$miu dni
i nocy. Chciat on lecie¢ tylko o 22 godzi-
ny krocej.

Pomimo, ze organizm jego okazat sie
stabszy od zelaznej woli zwyciestwa, nie
wytrzymujagc nadmiernego wysitku, kle-
ske Kingsford Smitha mozna nazwac
wspaniatg, poniewaz na przestrzeni pierw-
szych 10.000 km. uzyskat czas o 24 go-
dziny lepszy od czasu Mollisona. Oto
chronologiczny przebieg tego lotu, o iscie
szaleficzem tempie.

Dnia 24 wrze$nia, o godz. 2-ej w nocy,
Kingsford Smith startuje na swym samo-
locie turystycznym Avro - Avian (z sil-
nikiem Gipsy Il) z lotniska w Wyndham
(Australja). Tegoz dnia, o 17-ej 40, ladu-
je na wyspie Jawie w Charibou, przele-
ciawszy 2.500 km. Ma wiec juz poza so-
ba jeden z najtrudniejszych etapéw — lot
nad morzem Timor.

Nazajutrz, o 3,45,

Komandor Powie-

tlenowa lampg piaste Smigta i opukiwali
ja miotkami na wale z réwnoczc nem
wstrzykiwaniem nafty z parafing pomie-
dzy piaste i wat silnika.

Po uptywie godziny przyniesiono no-
wodorobione klucze. Pierwsza proba nie
data zadnego rezultatu. Powtdrzono roz-
grzewanie piasty z opukiwaniem. Znow
prébowano odkreci¢ nakretki i znéw bez
skutku. Nareszcie, okoto godziny 11-gj
wieczorem, przy zastosowaniu uderzen
mtotkdw w klucze, poruszono nakretki
piasty. Reszta byta juz tylko kwestja
czasu i zastosowania odpowiedniej ostroz-
nosci przy podnoszeniu pokrywy karteru
silnika.

Po zdjeciu piasty $migta z watu silnika
wyszta na jaw przyczyna tych trudnosci,
ktore nas zatrzymaty kilka dni w Londy-
nie. Na wale silnika i w otworze piasty
Smigta byty Slady zaschnietej, stward-
niatej oliwy, co nam wyjasnito wszystko.
Widocznie  mechanik, ktéry  osadzat
w Warszawie $migto na wale, nie majac
pod reka grafitu, posmarowat wat oliwa.
Oliwa ta podczas lotu w réznorodnych
warunkach atmosferycznych stwardniata
do tego stopnia, ze posiadta wiasnosci
kleju, ktory trzymatl piaste na wale.

Wreszcie, dn. 7 pazdziernika, lotnicy
mogli opusci¢ Londyn. Start nastgpit
0 7.35 — na Warszawe.

Ostatni etap (1500 km.) obfitowat row-

niez w emocjonujgce przezycia. Dobra
pogoda rozpoczeta sie dopiero od Hanno-
veru. Najciezszy byt przelot nad morzem.

Kpt. Karpinski opisuje go w barwnych
stowach:

LecieliSmy prawie na $lepo. W pewnej
chwili omal nie wpadliSmy na okret, kt6-
ry wytonit sie z mglty i deszczu wprost
pod nami; raptownem poderwaniem pta-
towca w gore unikngtem zderzenia. Lot
stawatl sie coraz trudniejszy: rzucani
wichrem, zalewani woda, prawie oSlepli
z powodu niemozno$ci ochraniania okula-
rami oczu, — lecieliSmy jak dwa zagu-
bione w przestrzeni duchy na jakich$ po-
twornych skrzydtach niesamowitej fanta-
zji. Dla zobaczenia przyrzadéw nawiga-
cyjnych musiatem pochyla¢ gtowe wgtab
kabiny. Busola i pochytosciomierz tan-
czyty dziko. Tylko serce naszego ptatow-
ca, polski silnik Wright - Skoda, podobnie
jak nasze wtasne serca, pracowat z naj-
bardziej precyzyjng doktadnos$cig i regu-
larnoscig. Na takim silniku moglismy le-
cie¢ wszedzie i w kazdych warunkach, ro-
dobnie zachowywat sie i ptatowiec Lublin
R X, odparowujac z fatwoscig najwiek-
sze uderzenia wichru.

Niewatpliwie, zaréwno silnik, jak i pla-
towiec, przeszty w tym raidzie ogniowg
prébe, dzielagc sukcesy z mezng zaloga.

KLESKA KINGSFORD SMITH’A

trza (tytut nadany Kingsford Smith‘owi
przez rzad Wielkiej Brytanji za przelot
nad Atlantykiem) odlatuje w kierunku
Singapore. Spotykajgc w drodze fatalne
warunki atmosferyczne, jak przeciwne
wiatry, burze i deszcze ulewne, mija Sin-
gapore i leci dalej. Dopiero o g. 19,45
okropna pogoda zmusza pilota do lado-
wania o 130 km przed Victoria Point, na
wybrzezu morskiem. Nowe 2.240 km jest
poza nim.

Po nocy spedzonej miedzy dzunglg a
morzem, dokonawszy kilku drobnych po-
prawek przy samolocie, Kingsford Smith
0 godzinie 7.25 startuje do Rangoonu. Po
drodze lagduje w Victoria Point, dla uzu-
petnienia zapasu benzyny i tegoz dnia
osigga Rangoon; jest juz jednak bardzo
wyczerpany i cierpi na silny bél gtowy od
zabo6jczych promieni podzwrotnikowego
stonca.

Mimo to, 27 wrzeé$nia rano leci dalej.
Przebywa tego dnia dalsze 2.300 km i lg-
duje w Jhansi, poczem, na p6t przytomny,
gna w rekordowem tempie az do Bagda-
du.

Alep osigga na szésty dziehA po opusz-
czeniu Wyndham, pomimo kilkakrotnych
przymusowych ladowan, spowodowanych

BUDZET E.O.P

Budzet Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P.
na rok 1932 przedstawia sie jak nastepu-

je (dla poréwnania, w pierwszej kotu
mnie podajemy budzet roku biez.):

W ptywy

A. Od Komitetéw (50°/0)

1931 1932

1. Wpis i sktadki 1.000.000  900.000
2. Tydzien LOPP 200.00 145 000
3. Ofiary, imprejzy,

przeds. doch. i tp. 400.000 90.000

brakiem oliwy, niepogoda i drobnemi de-
fektami silnika.

30 wrzesnia, o 3-ej rano, Avro-Avian
Smith'a wznosi sie nad lotniskiem w Ale-
pie, by wzig¢ kurs na Rzym. 2.400 km
dzielgce te dwa miasta zamierza Smith
przebyé bez lagdowania.

O godzinie 17-ej oczekujac go w Rzy-
mie ttumy publcznosci. Naprézno... Przy-
musowe lagdowanie w Myfas pod Smyrna
dopomaga wtadzom tureckim do natych-
miastowego ,wymiaru sprawiedliwosci™
na osobie lotnika, ktéry niebacznie prze-
leciat nad jaka$ ,strefg zakazang". Dwa
dni trzymaja go w Smyrnie.

Dopiero 2 pazdziernika przybywa Ko-
mandor Powietrza do Aten. Jest tak wy-
czerpany i cierpigcy od porazenia stone-
cznego, ze mdleje przed startem w dalszg
droge i tu przerywa swdj bohaterski lot,
uznajac sie za pobitego.

Jest to jednak tylko chwilowa poraz-
ka: Kingsford Smith nietatwo sie zraza.
Os$wiadczyt on przedstawicielom prasy i
két lotniczych, ze po krotkim wypoczyn-
ku zamierza dolecie¢ do Londynu i przed-

siewzig¢ nowa probe pobicia rekordu
Mollisona w drodze powrotnej z Anglji
do Australji.

4. Subsydja samorz. — 165.000

B. Inne wplywy Zarzadu Gidéwnego
1. CzeSciowa sptata

zadtuzenia Komit. 175.000 100.000
2. Bezposr. wply-
wy Zarz. Gt 100.000 100.000
3. Zwrot za pobrane
przez Kom. towa-
ry ze skiadnicy — 100.000
1.875.000 1.600.000



W ydatki.

1931 1932
1. Budowa lotnisk
i urzadzen lotni-
skowych 230.000  200.000
2. Budowa Cywil.
Szk. O. P.L. G. 125.000 115.000
3. Budowa sieci
obs.-meld. -- 200.000
4. Szkota mech. we
Lwowie 120.000 70.000
Szkota mech. w
Bydgoszczy 40.000 —
5. Popieranie prac
naukowych:
a) w dz. lotniczej 250.000 200.000
b) w dz. gazowej 50.000 20 000
c)w dz. o. p. 1 — 5.000
6. Stypendja na stu-
dja zagraniczne:
a) lotnicze 40.000 30.000
b) gazowe 20.000 10.000
c) 0. p. L — 10.000
7. Inspektorat o.p.l.g.  99.000 70.200
8. Kursy o. p. 1 g 30.000 40.000
9. Sprzet o. p. g 50.000 40.000
., o0p, 1 55.000 40.000
10. Sport lotniczy 80.000 40.000
11. Konkursy i raidy 40.000 20.000
12. Konkursy  dru-
zyn o. p. g. 10.000 10.000
Konkursy  dru-
zyn o. p. 1 — 5.000
13. Gabinet o. p.1 g. 15.000 20.000
14. Tepienie  szko-
dnikéw roslin 11.000 4.800
15. Wydawnictwa
a) lotnicze 10.000 10.000
b) o. p. 1 15.000 15.000
c) 0. p. Q. 15.000 10.000
16. Wyjazdy na kon-
ferencje i zjazdy 10.000 5.000
17. Popieranie prac
mtodziezy 20.000 20.000
18. Propaganda 86.000 100.000
19. ,Lot Polski" 45,000 45.000
20. Administracja 135.000  110.000
21. Szybownictwo — 30.000
22. Szkota pilotow
w Radomiu 240.000 —
23. Nieprzewidziane 34.000 5.000
24. Kapitat obrotowy
dla Sktadnicy — 100.000

1.875.000 1.600 000

Budzety Komitetow Wojewodzkich lie
sg jeszcze uchwalone. Totez musimy sie
ograniczy¢ do podania sum, ktére Rada
Gt polecita Komitetom wstawi¢ do swych
budzetéw, zgodnie z ogdélnym programem
prac L. O. P. P. Nie stanowig one kom-
pletnego budzetu Komitetow. Caty bud-
zet roczny L. O. P. P. wynosi 3 milj. zt.

Jes$li chodzi o dziat lotniczy, ktéry nas
bardziej interesuje, to w r. 1932 poszcze-
gélne Komitety Wojewodzkie majg wy-
datkowac¢ na cele lotnicze:

1, Komitet Stoteczny — zt 50.000.

a) Subwencja dla klubu lotn. 10.000

b) Prototypy samol. turyst. 40.000

2) Kom. Woj. Biatystok — zt. 38.000.

a) Znakowanie 1.000
b) Niwelacja lotn. w Grodnie 10.000
c) Niwelacja lotn. w Suwatkach 12.000

d) Niwelacja lotn. w Bielsku Podl. 10.000
e) Szybownictwo 5.000

3) Kom. Woj. Brze$¢ n.B. — zt. 5.500.
a) tacznie z subwencjg Zarza-

du Gt na zakup terenu

pod lotnisko w Pirisku 5.000
b) Znakowanie 500

4) Kom. Woj. Kielce — zt. 60.000.

a) Szybownictwo 10.000
b) Urzadzenie lotn.w Busku 15.000
c) Dalsze prace na lotnisku

w Czestochowie 5.000
d) Dalsze prace na lotnisku

w Sandomierzu 5.000
e) Wykup terenu pod lotnisko

w Przeborzu lub Bratkowie

i pierwsze prace 20.000
f) Znakowanie 1.000
g) Subwencja dla klubow lot-

niczych 4.000

5) Kom. Woj. Krakéw — zt. 25.500.
a) Znakowanie 500

b) Subwencja dla klubu lotn. 2.500
c) Szybownictwo 2.500
d) Lotnisko w Nowym Targu 5.000
e) Lotnisko w Mielcu’ 3000
f) Zawody lotnicze 2.000
g) Lotnisko w Bielsku 10.000

6) Kom. Woj. Katowice — zt. 180.000.

a) Znakowanie 4.000
b) Subwencja dla klubu lotn. 12.000
c) Szybownictwo 20.000
d) Samoloty turystyczne 20.000
e) Zawody lotnicze 4.000
f) Lotnisko w Biatej-Bielsku 40.000
g) Lotnisko w Katowicach 80.000
7) Kom. Woj. Lublin — 2zt 15.000.
a) Znakowanie 500
b) Subwencja dla klubu lot-
niczego 2.500
c) Szybownictwo 2.000
d) Lotnisko w Suscu 8.000
e) Zawody lotnicze 2.000
8) Kom. Woj. Lwéw — zt. 30.000.
a) Znakowanie 1.000
b) Subwencja dla klubu lot-
niczego 3.000
c) Urzadzenie lotnisk 26.000
9) Kom. Woj. £6dz — zt. 26.000.
a) Znakowanie 1.000
b) Szybownictwo 2.000
¢) Subwencja dla klubu lot-
niczego 3.000
d) 1-a rata wykupu terenu
w Opatéwku 20.000

10) Kom. Woj. tuck — zi 18.000.

a) Znakowanie 500
b) Szybownictwo 2.000

Lotniska i znakowanie.......coceveevicveeieiieeieienn

Szkéti mechanikow .
Techniczna twérczoss......
Stypendja na studja .

Subsydja dla aeroklubOw ...

Konkursy i raidy ...
Szybownictwo....cveiiene

Wydawnictwa NaukKOoW € ..ccoviriinnciiininiiens

Zakup samolotéw .

c) Lotnisko w Matynsku 10.500
d) Lotnisko we Wtodzimierzu 5.000

11) Kom. Woj. Nowogrédek—zt. 24.000,

a) Znakowanie 1.000
b) Lotnisko w Nowogrédku 5.000
c) Lotnisko w Baranowiczach 8.000
d) Lotnisko w Stonimie 10.000

12) Kom. Woj. Poznan — zt 50.000.

a) Znakowanie 1.000
b) Subwencja dla klubu lot-
niczego 5.000
c) Szybownictwo 8.000
d) Urzadzenie lotnisk w Ino-
wroctawiu i Jarocinie 36.000

13) Kom. Woj. Stanistaw6éw—z+. 15.000

a) Znakowanie 500
0) Subwencja dla klubu lot-

niczego 2.500
c) Lotnisko w Stanistawowie 12.000
14) Kom. Woj. Tarnopol — zt. 10.000.
a) Znakowanie 500
b) Lotnisko w Brzezanach 9.500

15) Kom. Woj. Torun — zt. 23.000.

a) Znakowanie 1.000
b) Subwencja dla klubu lot-
niczego 6.000
c) Urzadzenie lotnisk w Wej-
herowie i Radomnie 16.000
16) Komitet Woj. Wilno — zt. 12.000.

a) Znakowanie 500

b) Szybownictwo 1.500
c) Urzadzenie lotnisk (Wykup
terenu pod Postawami) 10.000

17) Kom. Woj. Warszawa — zt. 15.000.

a) Znakowanie 1.000
b) Urzadzenie lotniska w Pto-
cku 14.000

18) Komitet Kol. Krakéw — zi. 42.000.

a) Subwencja dla klubu lotn. 6.000
b) Zawody lotnicze 1.000
c) Szybownictwo 8.000
d) Lotnisko w Bielsku 27.000
19) Komitet Kolejowy Wil-

no — zt. 25.000.
a) Subwencja dla klubu lot-

niczego 5.000
b) Szybownictwo 3.000
c) Urzadzenie lotniska pod Po-

stawami 17.000
20) Komitet Kolejowy War-

szawa — zt. 60.000.
a) Subwencja dla Inst. Aero-

dynamicznego 15.000
b) Samolot turystyczny 20.000
c) Lotnisko w Ptocku 25.000

Tak wiec razem na cele $cisle lotni-

cze przewidziane jest dotychczas:

Zarzad Gt Komitety Razem
200.000 496.500 696.500
70.000 - 70.000
200.000 55.000 255.000
30.000 — 30.000
40.000 61.500 101.500
20.000 7.000 27.000
30,000 64.000 94.000
10.000 — 10.0U0
- 40.000 40.000
600.000 7.24.000 1.324.000



Ochrona terenu otaczajacego lotnisko.
P. Minister Poczt i Telegraféw wydat w
porozumieniu z innemi zainteresowanemi
ministerstwami instrukcje o budowie i
utrzymywaniu linji telegraficznych i tele-
fonicznych oraz budowie anten w po-
blizu lotnisk. W mys$l tej instrukcji, nie
mozna budowaé¢ i utrzymywaé¢ we wia-
snym zarzadzie linji telegraficznych i te-
lefonicznych oraz stacyj radjo-telegrafi-
cznych i radjo-telefonicznych oraz stu-
péw antenowych. Zakaz ten obowiazuje
w promieniu 950 m., liczagc od $rodka lo-
tniska dla lotnisk pierwszej kategorji, 650
m. dla lotnisk drugiej kategorji i 400 m.
dla lotnisk pozostatych.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo, witadze
zeglugi powietrznej moga zarzadzi¢, aby
w obrebie 10 km. od granic lotnisk wszy-
stkie zamaskowane stupy malowane by-
ty w biato-czerwone pasy. Pozatem w
pasie 1-kilometrowym od granic lotnisk
wszystkie stupy niemaskowane drzewa-
mi czy tez domami muszag na zadanie
wtadz by¢ zaopatrzone w czerwone lub
w biato-czerwone lampy. Réwniez i stu-
py antenowe radjo-stacji w pasie 10 km.
od granic lotnisk winny by¢ malowane i
zaopatrzone w lampy ostrzegawcze.

Z prasy lotniczej. Wychodzacy w Po-
znaniu na miejsce Lotnika dwutygodnik
Sport Motorowy z dziatem lotniczym zo-
stat w ub. mies. zlikwidowany. Teke pre-
numeratorow tego pisma przejeta Skrzy-
dlata Polska.

Redakcje Lotu Polskiego, po ustanie-
niu mjr. J. Witkowskiego, objat dyr. biu-
ra Zarzadu Gt L. O. P. P, p. Zenon Wy-
rzykowski, dziennikarz, wspoétpracownik
redakcji ,,Polski Zbrdjnej*“.

W Przegladzie Lotniczym nastapity
réwniez zmiany. Wskutek wyjazdu pptk.
S. Kuzminskiego, redaktorem zostat do-
tychczasowy zastepca, mjr. dypl. M. Ro-
meyko. Sekretarjat redakcji ,,Przegladu”
w zastepstwie przebywajgcego na stud-
jach w Bydgoszczy kpt. A. Sheybala objat
kpt. A. Wojtyga.

Po ostatecznej likwidacji pisma poznan-
skiego, pozostaty w Polsce trzy czasopis-
ma lotnicze: Lot Polski — organ L.O.P.P.,
Skrzydlata Polska, wyd. L.O.P.P., organ
klubow lotniczych oraz Przeglad Lotni-
czy, pismo wojskowe, organ Dep. Aeron.
M. S. Wojsk, i Sekcji Lotn. Towarzystwa
Wiedzy Wojskowej.

Pisma te dziel3 miedzy sobg zakres
tre$ci w spos6b nastepujacy.

Lot Polski — pismo popularne, prze-
znaczone dla og6tu interesujacych sie lot-
nictwem i dziatalnoscig L. O. P. P. Zaj-
muje sie wszystkiemi trzema dziedzinami
pracy L. O. P. P.: lotnictwem, obrong
przeciwgazowg i obrong przeciwlotnicza.

KPOM lia
POIWK

Skrzydlata Polska, opierajgca sie na
klubach lotniczych i specjalizujgca sie w
lotnictwie sportowem, jest pismem bar-
dziej fachowem, przeznaczonem giéwnie
dla os6b uprawiajacych sport lotniczy
i interesujgcych sie lotnictwem blizej.

Wreszcie Przeglad Lotniczy jest orga-
nem $cisle fachowym, zajmujacym sie wy-
tagcznie zagadnieniami zwigzanemi z lot-
nictwem wojskowem. Opiera sie catkowi-
cie na wojsku.

SPORT

Pasowanie nowego zastepu pilotow w
Aeroklubie Warszawskim. Aeroklub W ar-
szawski moze sie poszczyci¢ pokazng ilo-
$cig pilotéw, wyszkolonych w Klubie w
r b. Wraz z Estonczykami, ktérzy dy-
plomy otrzymali we wrze$niu, pilotaz
ukonczyto w r. b. 12 cztonkéw, w tern
dwie panie

W dniu 7 listopada, w lokalu Touring
Klubu, odbyto sie tradycyjne pasowanie
promowanych pilotow wedtug oryginal-
nego, zaprawionego mitym humorem ce-
remonjatu. Przeniesienie uroczystosci z
lotniska do zamknietego lokalu nie
zmniejszyto owego osobliwego nastroju,
jaki towarzyszy zawsze uroczysto$ciom
»pasowania".

Po oficjalnem, krotkiem przemowieniu
prezesa i kierownika szkoty, kpt. Halew-
skiego, mistrz ceremonji, senior Klubu,
prof. Pruszkowski, rozpoczat uroczystos¢
dowcipng przemowa na temat przezy¢
»delikwentow". Nastepnie podchodzili no-

wokreowani piloci. Mistrz uderzat ich
knyplem po ramieniu, wreczat dyplom
oraz nadawat herb, ttumaczac réwno-

cze$nie jego pochodzenie, o ile te i owe
wzgledy nie wymagaty zachowania ta-
jemnicy. W tym wypadku milczenie Pro-
fesora zastepowat Smiech kolegéw herbo-

wanego.

Inz. W. Bereza otrzymat herb ,Rzew-
niak", pos. J. Rudowski — ,Kuba ucie-
kaj", inz. R. Szukiewicz — ,,Rowek", p.
Hanka Henneberg — ,Krolewna", ppor.
S. Latwis, entuzjasta latania — ,,ChiAski
akrobata", S. Krassowski — ,Niewie-
dziat", p. W. Czyzewska — ,Dziewcze",
dwaj pracownicy Skody, K. Piaskowski

i Z. Kuczynski — ,Szkodnik wiekszy"
i ,,Szkodnik mniejszy".

Pozatem odbyta sie promocja 7 pilotow
szybowcowych, wyszkolonych przez Klub
na wyprawie w Polichnie. Otrzymali oni
zamiast herbdw zawotania i pasowani byli
nie knyplem, lecz skrzydetkiem.

Na zakonczenie przemawiat pos. Ru-
dowski dziekujagc wtadzom Klubu, a zwita-
szcza kpt. Halewskiemu, za trudy ponie-

sione przy prowadzeniu szkoly oraz
instruktorowi, p. sierz. Nowakowi, za
nauke. P. Nowak otrzymat od swoich
uczniow w upominku portfel.

Uroczysto$¢ zaszczycit swojg obecno-
$cig naczelnik Wydziatu Lotn. Cyw., p.
putk. Filipowicz z matzonka.

Po pasowaniu nastgpity tance i bridge.

llu mamy pilotéow szybowcowych.
W Bezmiechowej wyszkolonych zostato
dotychczas 81 pilotow $lizgowych (kat.
A lub B) oraz 25 zaglowych (kat.
C). W Ustjanowej wyszkolito sie 8 $liz-
gowych i 5 zaglowych. W Polichnie 7
slizgowych.

Razem wiec mamy w Polsce 126 pilo-
tébw szybowcowych. Kat. A-B — 96, C —
30.

Pod wzgledem ilosci pilotow zaglowych
zajmujemy jedno z przodujgcych miejsc
wséréd narodéw ,,szybowicieli®.

Zatwierdzenie szybowiska w Bezmie-
chowej. Aeroklub Rzeczypospolitej zgto-
sit do F. A. |. szybowisko bezmiechow-
skie. Dzieki temu, rekordy osiggniete w
Bezmiechowej bedg mogly byé notowane
przez F. A. |,

Chronometrystami z ramienia A. R. P.
zgtoszonymi do F. A. I. na r. 1931 sg pp.
inz. Grzeszczyk, Z. Laskowski i B. Lopa-
tniuk.

Okdlnik M. K. w sprawie szybownictwa.
Do czasu ujecia w szczegélowe prze-
pisy sprawy kontroli budowy szybowcéw
i ich uzytkowania oraz ujecia w formy
organizacyjne uprawianina szybownictwa,
Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage
czynnikéw zainteresowanych, ze dla do-
bra wtasciwego rozwoju szybownictwa,
bezpieczenstwa lotobw na szybowcach
oraz ze wzgledu na konieczno$¢ racjo-
nalnego wydatkowania przez Kluby,
Zwiazki i t. p. organizacje Srodkow fi-
nansowych, przeznaczonych na szybow-
nictwo, nieodzownem staje sie juz dzi$
Sciste przestrzeganie nastepujacych zasad:

1 Wszelkie szkolenie w lotach na szy-
bowcach moze sie odbywaé¢ wytacznie
pod kierownictwem pilotéw szybowco-
wych kategorji C.

2. Zaleca sie nabywanie do celéw
szkolnych tylko szybowcow tych typow,
ktore zostaty wyprébowane i okazaty
sie bardzo dobremi w uzyciu, a miano-
wicie: CWJ, produkowane przez Zwigzek
Awiatyczny Studentow Politechniki we
Lwowie i ,Czajka", produkowane przez
Sekcje Lotnicza Studentéw Politechniki
w Warszawie.

3. Konstruowanie szybowcéw szkol-
nych nowych typéw (prototypéw) przez



niepowotane do tych prac instytucje i o-
soby (réwniez i przez Kluby lotnicze) za-
sadniczo nie jest wskazane, poniewaz
pociagga za sobg powazne wydatki nie
dajgce gwarancji pozytywnych wynikéw
pracy.

Projektowanie i budowa szybowcow
wyjatkowo moga by¢ dopuszczane wytg-
cznie w takim wypadku, gdy inicjatorzy
zapewnig sobie fachowg kontrole obli-
czen teoretycznych, z uwzglednieniem
koniecznych badan aerodynamicznych,
sama za$ budowa bedzie prowadzona pod
kontrolg biura ,,Veritas“.

Zasada ta musi by¢ tembardziej prze-
strzegana, jezeli chodzi o budowe szy-
bowcéw treningowych i rekordowych.

Proces lotniczy Aeroklubu Warszaw-
skiego. W dniu 13 listopada r. b. rozegrat
sie w wydziale odwotawczym Sadu Okre-
gowego epilog gto$nej sprawy w zwigzku
z wypadkiem $§. p. Karola Trzetrzewinskie-
go dn. 16 marca 1930 r*

Jak to sobie przypominamy, jeden z ty-
godnikéw wystgpit woéwczas z szeregiem
napastliwych artykutéw, zarzucajagc wta-
dzom Klubu lekcewazenie przepisow. Kie-
rownika lotow, inz. St. Rogalskiego, wta-
dze pociagnety do odpowiedzialnosci, ska-
zujagc go w drodze karno-administracyj-
nej na 1000 zt grzywny z zamiang na 28
dni aresztu, wychodzac z zatozenia, ze do-
puscit do odbycia lotdéw pokazowych nie
majac zezwolenia witadzy administracyj-
nej i ze piloci latali bez licencji M. K.
Skazany odwotat sie do sadu, ktory wy-
dat wyrok uniewinniajgcy, stajac na sta-
nowisku, ze lot nie byt pokazowym, wo-
bec czego zezwolenie wiadzy byto zbedne
i ze, aczkolwiek rozporzadzenie wymaga
licencyj a piloci odbywajacy loty w A.
W. ich nie posiadali, to jednak wowczas
zaden z pilotéw turystycznych licencji nie
posiadat, gdyz w tym czasie M. K. ich
jeszcze nie wydawato.

Obrone wnosili adwokaci: J. Dorozynski
i J. Tereszczenko.

Tak wiec niesprawiedliwie i z krzywda
dla lotnictwa atakowany Zarzad A. W.
doczekat sie ostatecznej rehabilitacji i
stwierdzenie stusznosci jego tezy w spo-
rze z Wiadzami.

Rozdziat nagréd dodatkowych na 4
K. K. S. T. W dniu 25 pazdziernika odby-
to sie w A. R. P.,, w obecnosci pp. wicem.
Czapskiego, szefow lotnictwa, prezsa L.
O. P. P. Martynowicza i in. rozdanie na-
gréd zwyciezcom 4 K. K. S. T.

Podziat nagréd pozaregulaminowych
jest nastepujacy:

Aeroklub Warszawski. Puhar P. Mini-
stra Komunikacji, puhar p. Woyny, model
samolotu RWD — nagr. prac. Warszta-
tbw na Okeciu, 50 1 oleju Stanavo —

nagr. f. Standard Nobel.

Por. Zwirko — portfel, nagr. prezesa
ARP. ks. Radziwitta, statuetka — nagr.
p. Chylinskiego, aparat fotogr. — nagr.
Kom. Stot. LOPP.

Por. Hirszbandt — 400 zt LOPP. w
Kielcach, n6z do papieru — LOPP. w To-
runiu, neseser — LOPP. w Brzesciu, ze-

gar-budzik — dyr. Chmielnikowskiego,
przybory do manicure — LOPP. w Nowo-
grodku, neseser — LOPP w Krakowie, 100

zt. — nagr. Inowroctawia.

Inz. Czyzewski — statuetke Zrzeszenia
Przemyst. Lotn.

Inz. Wigura (mech.) — portfel — nagr.

prezesa ARP. ks. Radziwita

S. Iwanowski (mech.) — piecze¢ do laku

LOPP. w Toruniu,
w Nowogrédku.

papierosnice LOPP.

Aeroklub Lwowski. Puhar A. W. im. §
p. Trzetrzewinskiego i 50 1 oleju Shell.

K. Chorzewski — ztoty zegarek LOPP
Kol. w Wilnie, puharek srebrny — m.
Grodna, obraz — LOPP. w Wilnie, srebr-
ng papierosnice — LOPP w todzi, bilet
na lot Warszawa — Saloniki i zpowro-
tem — L. L., Lot".

t. May (mech.) — bilet lotniczy j. w.

Aeroklub Slaski. Patera srebrna — Va-
cuum Oil Co., 50 1 oleju — Shell.

Aeroklub Wilenski. 50 1 oleju Stana-
vo — f. Standard NobeL

Por. Zakrzewski — album m, Lublina —
magistratu Lublina.

Sekcja Lotnicza S. P. W. Album Ziemi
Nowogrédzkiej — LOPP. w Nowogrédku.

Konstr.: Rogalski, Wigura i Drzewiecki
— 400 zt. LOPP. w Kielcach.

Reorganizacja Aeroklubu Akademi-
ckiego w Krakowie. A. A. K. celem roz-
szerzenia swej dziatalnosci i zdobycia
trwatych podstaw finansowych, idac za
przyktadem dawnych aeroklubéw akade-
mickich innych miast Polski, zmienit swo-
jg nazw" na Aeroklub KrakowsKi, tgczac
sie z sekcjg lotnicza kolejarzy krakow-
skich.

W dniu 23 pazdziernika odbyto sie ze-
branie konstytuujgce nowego klubu, na
ktorem wybrano pierwszy zarzad A. K.
z dyr. O. K. P. inz A. Bobkowskim, zna-
nym sportsmanem, jako prezesem.

W ten spos6b z 6-iu aeroklubéw aka-
demickich pozostat tylko jeden, w Gdan
sku, ktory, grupujac jedynie studentéw,
nazwe swojg zachowa.

Likwidacja Zwigzku Aeroklubéw Aka-
demickich. Wobec przeksztatcenia sie
aeroklubéw akademickich na og6lne, przy
okazji najblizszego zebrania Rady Klubéw
nastagpi  ostateczna likwidacja Zwigzku
Aeroklubéw  Akademickich, ktory for-
malnie dotad istnieje.

KOMUNIKACJA

Znizka cen biletéw lotniczych. Z dn.
16 pazdziernika r. b. obowigzuje na na-
szych linjach lotniczych nowa taryfa prze-
wozowa, nizsza mniej wiecej o 20° o
dzieki czemu cena biletéw samolotowych
zrbwnana zostata z cenami biletéw ko-
lejowych 2 Kl.

Stali cztonkowie L. O. P. P. korzysta-
ja — jak dotychczas — ze znizki 20°o.

Bioragc pod uwage szybkos$¢, komf >rt
i wygode, ktére zapewnia komunikacja
lotnicza, a wreszcie bezptatny dowdz

samochodami (z wyjatkiem w Warszawie
i Gdansku) do i z portow lotniczych,
spodziewac sie nalezy, ze niskie ceny za-
checag jaknajszersze sfery do statego ko-
rzystnia z tego nowoczesnego $rodka lo-
komocji.

Samoloty z nastaniem chtodéw sg
ogrzewane, dzieki czemu pasazerowie nie
potrzebuja ubiera¢ sie specjalnie ciepto.

Statystyka lotéw w trzecim kwartale.
W trzecim kwartale r. b. (lipiec — wrze-
sien) dokonano na wszystkich linjach po-
wietrznych w Polsce ogétem 1,934 loty,
przyczem samoloty przebyty w powietrzu
tacznie 470.800 km. drogi.

W okresie tym samoloty przewiozty
ogb6tem 5.508 pasazeréw, 128.335 kilogra-
moéw tadunkdéw i bagazu, oraz 20.382 kilo-
gramow poczty i gazet.

Najwiecej pasazeréw przewieziono na
linji Warszawa — Gdansk (738), nastep-
nie Warszawa — Lwow (718), Warsza-
wa — Krakéw (712), Warszawa — Po-

znan (363), Sofja — Saloniki (343), Ga-
lacz — Bukareszt (343), Warszawa — Ka-
towice (339), Jassy — Galacz (269), War-
szawa — Bydgoszcz (260), Bukareszt —
Sofja (249), Lwéw — Jassy (218), Kra-
kow — Katowice (212), Brno — Wieden
(195), Katowice — Brno (155), Krakow —
Wieden (140), Warszawa — Praga (103),
Bydgoszcz — Gdansk (27). Lotow dodat-
kowych byto 124.

L. 0. P. P.

Zgromadzenie  delegatow  komitetéw
wojewodzkich. W dniu 31 pazdziernika
odbyto sie w sali Stowarzyszenia Tech-
nikbw doroczne og6lne zgromadzenie
programowo - budzetowe L. O. P. P, w

ktorem brali udziat delegaci komitetow
wojewddzkich, po 2 z kazdego.
Za stotem prezydjalnym zasiedli pp.:

wojew. M. Kosciatkowski (Biatystok) —
jako przewodniczacy, wicewoj. Godlewski
(Nowogrodek) i radca Stopczynski (Ka-
towice) — asesorowie, oraz wicewojew.
Skrzynski (Brze$¢) i p. Tatara (Stanista-
wow) — sekretarze.

Rade Gt reprezentowal gen. S. Kwas-
niewski. Zarzad GL: prezes dr. Z. Marty-
nowicz, wiceprezesi putk. K. Moniuszko
i nacz. Cz. Filipowicz oraz skarbnik insp.
A. Nowodworski.

W charakterze gosci obecni byli dele-
gaci Rady Kluboéw Lotniczych z wicepre-
zesem pos. J. Rudowskim na czele oraz
reprezentantki Kota Pan L. O. P. P., pp.
Dzieciotowska i Wodzinska.

Po odczytaniu przez dyrektora biura
Zarzadu Gt., p. Z Wyrzykowskiego, pro-
gramu prac L. O. P. P. na rok 1932, prze-
wodniczacy udzielit gtosu pos. J. Rudo-
wskiemu, ktéry w imieniu Klubow Lo-
tniczych zapoznat zgromadzenie z dotych-
czasowg dziatalnoscig i programem Klu-
béw. Méwca sktadajac L. O. P. P. po-
dziekowanie za dotychczasowg pomoc,
zaapelowat do Ligi, aby z uwagi na wiel-
kie zadanie Klubéw w dziedzinie obro-
ny PanAstwa, poparta wydatniej dziatal-
no$¢ lotnictwa sportowego.

W dyskusji nad budzetem zabierali gtos
pp.: gen. tuczynski (Krakéw), inz. Pasz-
kowski (Sosnowiec), dr. Czyrski (Tarno-
pol), inz. Rybicki( Lwéw), mjr. Michalik
(Krakéw), inz. Niedziotka (Wilno), wice-
woj. Skrzynski (Brzes¢), Sztybel (Poznan),
gen. Olszyna-Wilczynski (L6dz), gen. tu-
kowski (Stanistawow), gen. Kwasniew-
ski (Radg Gt), wicewojew. Gintowt-
Dziewattowski (kuck) oraz putk. Zura-
kowski (kuck). Odpowiadali w imieniu
Zarzadu Gt pp. prezes Martynowicz o-
raz wiceprezesi Moniuszko i Filipowicz.

Dtuzsza dyskusje wywotata pozycja
,Soort lotniczy™. Szereg méwcow, m. in.
pp. mjr. Michalik, Sztybel i gen. Wilczyn-
ski, wystapili o podwyzszenie tej pozy-
cji. Zaoponowal p. wicewoj. Skrzynski,
ktory traktujgc sport lotniczy naréwni
z automobilowym, byt zdania, ze prywa-
tnego latania popiera¢ nie nalezy.

Zaréwno program, jak i budzet zosta-
ty uchwalone w brzmieniu zaproDono-
wanem przez Zarzad Gitéwny. Podajemy
je na innem miejscu.

Zmniejszenie ilosci komitetow na pra-
wach wojewodzkich. Rada Gtéwna po-
stanowita ze wzgleddw oszczednoscio-
wych przemianowa¢ bedace dotychczas
na prawach wojewodzkich  komitety.
Poznan — miasto i Zagtebia Dabrow-
skiego na powiatowe i przydzieli¢ je:



pierwszy — do Wojewodzkiego Poznan-
skiego, drugi za$ do Wojewddzkiego Kie-
leckiego.

Il-gi marsz w maskach przeciwgazo-
wych, Komitet Stoteczny zorganizowat
w dniu 25 pazdziernika ligi marsz w ma-
skach przeciwgazowych. Protektorat nad
zawodami objat szef Dep. Zdrowia
MSWoisk gen. dr. S. Rouonert, a komi-
tet organizacyjny stanowili pp.: insp. o.
p. gaz. inz. T. Kalusinski, mjr. Szkolni-
kowski, kpt. Marynowski, kpt. dr. Dekan-
ski, kpt. dr. Bartenbach, por. Zielinski i
J. Okolski.

W zawodach braty wudziat 33 zespotly
6-osobowe z p. w. meskiego i zenskiego,
wojska, ,,Strzelca“, harcerstwa, Federa-
cji Z 0. 0., Legji Mocarstwowej. Zwig-
zku miodych pionierow i t. p. 0 godz.
11-ej zawodnicy wyruszyli z Bagateli do
marszu eliminacyjnego, kierujac sie w
zwartej kolumnie, na czele z orkiestra,
ulica Marszatkowska i Krdélewska do pl.
Pitsudskiego. Stad rozpoczety sie o godz.
12-ej wiasciwe zawody na trasie: ul. Os-
solinskich, Krak.-Przedm., Nowy Swiat,
Ujazdowskie do Bagateli, gdzie znajdo-
wata sie meta. Na starcie zgromadzili sie
przedstawiciele wtadz oraz L. 0. P. P.
z prezesem Zarzadu Gt dr. Martynowi-
czem i prezesem Kom. Stot. radcg Flo-
ryauowiczem na czele. Na mecie oczeki-
wat zawodnikéw gen. Rouppert.

Pierwsze miejsca zaiety zespoty wojsko-
we: 21 i 30 p. p., przebywajac trase 4 km.
w czasie 21 min. 07 — 21.08. W grupie
p. w. meskiego zwyciezyty: druzyna Kota
Zw. Strzeleckiego przy Panstw. Fabryce
Karabindw oraz 47 druz. harc. Z druzyn
p. w. zenskiego najlepszy czas osiggnety
zespoty: Strzelca przy Fabryce Karabi-
néw oraz harcerskiej choragwi zenskiej.
Szczego6towy klasyfikacje podaje , Lot
Polski" Nr. 21.

Z zarzadu Komitetu Stotecznego. Na
miejsce S. p. W. Topczewskiego wice-
prezesem Komitetu Stotecznego zostat p.
inz. A. Mirowski, prezes Kota L. O. P.
P. nrzy Tramwajach Miejskich.

Tak wiec obecnie prezydjum Komite-
tu tworzg pp.. prezes — radca min. St
Floi*vanowicz, wiceprezesi — nacz. pitk.
E. Ernst i inz. A. Mirowski, sekretarz —
nacz A. Le$niewski, skarbnik — p. Illi-
nicz-Zeydel, prezes Kota przy P. K. O.

Szkota pilotébw w Radomiu. Wzniesio-
ne przez L. O. P. P. w Radomiu budynki
i urzadzenia lotniskowe, przeznaczone na
szkote pilotow, ma przeigé Departament
Aeronautyki, ktéry bedzie tam, prowdo-
podobnie; prowadzi¢ wojskowg szkote lo-
tnicza.

Konkurs muzyczny L. O. P. P. Jury
konkursu muzycznego L. O. P. P., po
rozpatrzeniu zgtoszonych prac, postano-
wito na zebraniu w dniu 22 wrzes$nia na-
gréd pienieznych nie przyznawaé, gdyz
okazato sie, ze zaden ze zgtoszonych u-
tworéw na nie nie zastuzyt. Jury wyroé-
znito jedynie marsz z godtem ,Orlinski".

Zarzad Gt L. O. P P. zawiadamia, ze
nadestane na konkurs prace sg do ode-
brania w biurze Zarzadu, Wierzbowa 9.

Przeniesienie biur Zarzadu Gidwnego i
»Lotu Polskiego™, Z dniem 10 listopada
biura Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P. oraz
Redakcja ,Lotu Polskiego" zostaty prze-
niesione na ul. Wierzbowg Nr. 9, na Il
pietro. Numeracja telefonéw pozostata

bez zmiany.

NOWE SUKCESY W SZYBOWNICTWIE

Przy kohcu druku niniejszego numeru nadeszta ze Lwowa wiadomos¢

o nowych, bardzo cennych zdobyczach na polu lotnictwa bezsilnikowego

w Polsce. W dniach 14 _

16 listopada, na lotnisku w Sknitowie, przepro-

wadzone zostaty przez inz. S. Grzeszczyka proby przeszkolenia pilotow

szybowcowych kat. C na samolotach. Daty one nadspodziewane wyniki.
Pilot szybowcowy, p. W. Polny, ktéry uzyskat kat. C na ostatniej wypra-

wie, wykonat samodzielny lot na Hanriofcie zaledwie po 11 dublach,

za$ p. B. Baranowski —

po 14-u. Srednia ilo$¢ dubli uczniéw, szkolonych

na samolotach bez przygotowania szybowcowego wynosi 90. Dalsze préby

trwajg. O ile potwierdzg one pierwsze rezultatyi rok biezgcy moze byc¢

przetomowym w szkoleniu pilotéw motorowych.

W tym samym czasie odbyty sie we Lwowie dalsze proby lotow na

szybowcu ,,Lwéw" holowanym przez samolot. Brali w nich udziat, oprécz

Grzeszczyka, piloci szybowcowi: Laskowski, topatniuk i Matz. Samolot

RWD-4, holujacy szybowiec, pilotowat K. Chorzewski.

ROZNE
Francuskie L‘Air o polskiem lotnictwie.

O polskiem lotnictwie coraz wiecej sie
mowi i pisze na Swiecie. W roku biezg-
cym szczegOllnie sie to uwydatnia, dzieki
celowej i — przyznaé¢ nalezy — szczesli-
wej naogét naszej propagandzie zagrani-
cznej. Pod stowem propaganda nie nalezy
tu rozumie¢ ani naszych publikacji za-
granicznych, ktérych niema, ani tez infor-
macji, ktére zawsze kulejg i sa bardzo
niedostateczne. Propagande zrobity nam
pokazy Orlinskiego i otk. Kossowskiego;
wygrane przez kot. Bajana zawody, re-
kordy Zwirki i Drzewieckiego, samoloty
§. p. Putawskiego i RWD, wreszcie nasze

doskonale funkcjonujagce komunikacyjne
linje lotnicze.
Zagranica trudno sie tapie na piekne

stowka, natomiast tatwo reaguje na fakty.
Zbieg kilku takich szczeSliwych faktow
w roku biezacym, znalazt swe odbicie w
zainteresowaniu zagranicy polskiem lot-
nictwem.

Wyraz tego zainteresowania widzimy
w artykule p. Mortane‘a.

Pan Mortane, jeden z redaktoréw fran-
cuskiego tygodnika lotniczego I‘Air, odbyt
latem roku biezacego wspaniatg podréz
powietrzng. Przeleciat on na linjach
C. I. D. N. A. oraz na innych linjach lot-
niczych 10.500 kilometrow, odwiedzajac
wszystkie painstwa centralnej i wschodniej
Europy.

Wrazenia z tej podrézy drukuje obec-
nie p. Mortane w wyzej wspomnianym
tygodniku.

Zaczynajac od Polski, gdzie — jak kur-
tuazyjnie stwierdza — doznat najmilsze-
go przyjecia, Mortane utrzymuje, ze Po-
lacy sg jednym z narodéw, najlepiej ro-
zumiejacych znaczenie lotnictwa i ze
praca nad rozwojem aeronautyki daje w
Polsce coraz wspanialsze rezultaty.

Przechodzac z kolei do organizacji pol-
skich wtadz lotniczych, Mortane zaznaja-
mia francuskich czytelnikéw z sylwetkami

ptk. Rayskiego i ptk. Filioowicza. Dalej
wylicza placowki przemystu lotniczego w
Polsce, zardwno wytwdrnie samolotow
i silnikow, jak réwniez te, ktore dostar-
czajg lotnictwu przyrzadéw poktadowych,
Swiec, amortyzatoréw i t, p.

W iekszg cze$¢ drukowanego w numerze
287-ym I‘Air sprawozdania zajmuje wy-
wiad p. Mortane‘a z pik. Filipowiczem
Czytelnicy dowiaduja sie zen o celach i
zadaniach Wydziatu Lotnictwa Cywilne-
go Ministerstwa Komunikacji. Mortane
zaznajamia ich szczegétowo z systemem
pracy wszystkich czterech dziatéw: ogdl-
no - administracyjnego, eksploatacyjnego,
prawno - politycznego i drég lotniczych
W tern miejscu autor podkres$la zdumie-
nie swoje z powodu bardzo matej ilosci
pracownikéw Wydziatu (23), ktorzy jed-
nak podota¢ potrafia tak roznorodnej i
intensywnej pracy. Poréwnanie biurokra-
tycznych urzadzen francuskich z oszczed-
ng gospodarka personalng naszego Kkie-
rowniczego organu spraw lotnictwa cy-
wilnego jest w artykule Mortane‘a silnie
podkreslone na korzys$¢ Polski.

W dalszym ciggu artykut naszego fran-
cuskiego przyjaciela omawia szczegdto-
wo wszystkie lotniska polskie, ich urzg-
dzenia, oraz o$wietlenie nocne.

Dalej nastepuje streszczenie historii po-
wstania i rozwoju Polskich Linji Lotni-
czych ,Lot", przyczem Mortane podkre-
Sla mity stosunek, taczacy Lot z C. I
D. N. A

Caty artykut, napisany zywo i z wielkga
sympatja dla Polski, konczy autor reto-
rycznem pytaniem, dlaczego Polska, mi-
mo wielkiej ilosci swych wspaniatych lg-
dowisk naturalnych, mimo catego szeregu
nowoczesnych lotniczych urzgadzen, mi-
mo organizacji bez zarzutu, stacji me-
teorologicznych i radiogoniometrycz-
nych — tak rzadko brana jest pod uwage
przy tworzeniu sie nowych miedzynarodo-
wych linji komunikacyjnych, ktére pew-
ne panstwa z rozmystem prowadza na
péinoc lub na potudnie od jej terytorjum.

W nastepnych numerach mamy znalez¢
dalszy cigg wrazen,



GO NOWEGO
ZA GPANICA

UCHWALY MIEDZYNARODOWEJ
KOMISJI SZYBOWCOWEJ.

Miedzynarodowa Komisja Studjéow Lo-
tow Bezsilnikowych odbyta posiedzenia
dnia 1 i 2 pazdziernika b. r. pod prze-
wodnictwem profesora Georgii.

W obradach wzieli udzial przedstawi-

ciele Francji, Belgji, Niemiec, Holandji,
Anglji, Wtoch, Stanéw Zjednoczonych
i Grecji.

Na posiedzeniach byli obecni*, angielski
minister lotnictwa lord Amulree i szef
lotnictwa cywilnego pptk. Shilmerdine.
Fakt ten dowodzi, jakie znaczenie przy-
wigzuja oficjalne czynniki angielskie do
szybownictwa.

Tematem obrad byly zagadnienia
naukowe, techniczne i sportowe.

Powzieto nastepujace uchwaty:

Pierwsza uchwata moéwi o konieczno-
§ci rozpoczecia studjow nad lotami za-
glowemi w krajach tropikalnych.

Dotychczasowe doswiadczenia lotow
zaglowych w Europie sa tak daleko po-
suniete, ze mozna juz przystapi¢ do badan
aerologicznych w krajach tropikalnych,
gdzie znajdujg sie odpowiednie warunki
do regularnych lotéw zaglowych. Do prob
w tym kierunku wzywa Komisja te pan-
stwa, ktore posiadajg kolonje.

Co do stosunku szybownictwa do kon-
struktorow ptatowcow motorowych, to
Komisja zaleca lot zaglowy jako konie-
czne uzupetnienie badan aerodynamicz-
nych i wyraza zyczenie, aby konstrukto-
rzy i producenci samolotéw brali czynny
udziat w ruchu szybowcowym i wspodt-
pracowali z konstruktorami szybowcowy-
mi. Praca taka musi da¢ dodatnie rezul
taty dla przemystu lotniczego w Kierun-
ku polepszenia aerodynamicznych wtasci-
wosci samolotow a réwnocze$nie postuz/
do postepu naukowych badan aerodyna-
micznych i aerologicznych. Opracowanie
szczeg6towe tego zagadnienia powierzo-
no delegacji francuskiej, ktéra ma przy-
gotowa¢ odpowiedni referat, celem wy-
drukowania go i rozestania z ramienia
Komisji konstruktorom i zaktadom prze-

mystowym lotniczym krajow nalezgcych
do Komisji.
Dalej Komisja zajmowata sie sprawg

szkolenia w lotach szybowcowych z po-
moca holowania za samochodem. Szkole-
nie takie jest dobre, jednak konieczne
jest zwrocenie uwagi na niebezpieczen-
stwa, z jakiemi jest zwigzane, oraz na

fakt, ze petne wyszkolenie — do kate-
gorji C — nie moze odbywaé¢ sie tym
osobem, czy tez z pomocag holowania

za samolotem. Do peilnego wyszkolenia
pilota szybowcowego sa konieczne, zda-
niem Komisji, loty normalne szybowe
i zaglowe w odpowiednim terenie, przy

starcie z pomocg gumowych amortyzato-
row.

Komisja polecita jednemu z niemieckich
instruktoréw lotow szybowcowych, Wol-
fowi Hirth‘owi opracowanie instrukcji,
majacej na celu zapewnienie bezpieczen-
stwa szkolenia w lotach szybowcowych
holowanych za samochodem i postanowi-
fa instrukcje te rozesta¢ panstwom repre-
zentowanym w Komisji.

Instrukcja ta, opublikowana juz w nie-
mieckiej prasie, zawiera 10 punktow, kt6-
re omawiajg wyczerpujaco cato$¢ zagad-
nienia.

Co do stosunkéw miedzynarodowych
w sporcie szybowcowym, to Komisja przy-
jeta z radoscig do wiadomosci utworzenie
w tonie F. A. I. Komisji szybowcowej
(uchwata F. A. I. powzieta podczas obrad
w Bukareszcie) i postanowita wspéipra-
cowa¢ S$cisle z tg organizacjg miedzyna-
rodowg sportu lotniczego; nadto postano-
wita przygotowa¢ na londynska konfe-
rencje F. A. |. odpowiednie materjaty
i wnioski, desygnujac jednoczesnie do tej
Komisji prof. Georgii.

Pozatem uchwalono zasade, iz od roku
1932 bedg organizowane corocznie mie-
dzynarodowe zawody szybowcowe.

Celem podkreslenia zgodnos$ci i jedno-
myslInosci ruchu szybowcowego na Swie-
cie, przyjeli zebrani na obradach przed-
stawiciele réznych panstw niemiecka od-
znake szybowcowg — dla wszystkich kra
jow.

Po ukonczeniu obrad odbyty sie poka
zy lotow szybowych, w ktérych, oprocz
maszyn niemieckich, wziety udziat row-
niez angielskie.

ANGLJA

Probny raid wielkiego wodnosamolotu.
Prasa angielska podaje dopiero teraz cie-
kawe szczeg6ty wielkiego lotu poruczni-
ka Cahilla, ktory to lot zostat ukonczo-
ny 16-go wrzes$nia b. r.

15-go sierpnia por. Cahill wystartowat
z Felixstowe na wodnosamolocie Saunders
Roe A. 7. Samolot ten jest dwuptatowcem
o rozpieto$ci 29 metréw. Posiada on trzy
silniki Bristol ,,Jupiter“ chtodzone po-
wietrzem, o mocy ogélnej 1.500 KM. Cie-
zar wodnosamolotu wynosi 11 ton.

16-go  wrzeé$nia porucznik Cahill po-
wrécit do Plymouth, majac za sobg lot
dtugosci 13.400 km, na przebycie ktérych
zuzyte zostato 90 godzin. Przecietna szyb-
kos¢ lotu wynosita wiec 150 km/godz.

Trasa raidu Cahilla prowadzita z Fe-
lixstowe przez Plymouth, Bordeaux, Mar-
sylje, Malte, Abukir, Port-Sudan, Ismailje,
Abukir, Malte, Algier i Gibraltar do Ply-
mouth.

Ostatni etap Gibraltar — Plymouth wy-
nosi 1970 km. Byt to najdtuzszy przelot
bez lagdowania w calym raidzie.

Zaloga, ztozona z 6-ciu ludzi, prawie
caty czas spedzata w samolocie, $pigc
tam, a nawet gotujac.

Odbyta préba stanowi jeszcze jeden do-
wod doskonatosci angielskich wodnosa-
molotéw, skonstruowanych specjalnie do
dtugotrwatych lotéw, ktérych wymaga
rozciggtos¢ Imperium Brytyjskiego i kto-
rych znaczenie ro$nie z dniem kazdym.

Cyrk lotniczy. ,,Cyrk lotniczy", jak na-
zywa kapitan Barnard zatoge swych sze-
$ciu samolotéw (w tern jedno autogiro),
odwiedzit w przeciggu ostatniego po6tro-
cza 118 miast angielskich i dokonat chrztu
powietrznego 40 tysiecy ludzi.

Inauguracja komunikacji pasazersko-
lotniczej Londyn — Indje. 26-go pazdzier-
nika zawitat do Brindisi pierwszy samo-
lot angielskiej nowej linji lotniczej, ta-
czacej Londyn z Indiami, a przecinajgcej
Morze Srédziemne. Précz siedmiu pasa-
zeréw, na poktadzie samolotu znajdowata
'sie wieksza ilos¢ workoéw, z poczta.

9-ciokilometrowy lot na plecach. Pi-
lot Bullmore przeleciat na plecach 9-cio-
kilometrowga przestrzen nad zatokg Firth
of Forth w przeciggu 4 minut 30 sekund.
Lot odbyt sie na dwuptatowcu Avro.

ESTONJA

Zamowienia zagraniczne. Rzad eston-
ski zamowit zagranicg 12 samolotéw woj-
skowych. Osiem z nich ma dostarczy¢
Anglja, cztery zas — Czechostowacja.

A Polska?

FRANCJA

Dokota przygotowan do lotu w strato
sfere. Projektowany francuski lot w stra
tosfere ma sie odby¢ przy uzyciu samo-
lotu Farmana, Specjalnie w tym celu bu-
dowany samolot jest juz na ukornczeniu

Jak sie dowiadujemy obecnie, zagad
nienie budowy samolotu stratosferyczne-
go prébuja rozwigzaé¢ takze inni konstru-
ktorzy.

Najpowazniejsze i jakoby daleko juz po-
suniete sg tego rodzaju préby znanego
francuskiego konstruktora, inzyniera
Guerchais. Samolot jego konstrukcji,
przeznaczony do lotu w stratosfere, ma
osiggng¢ 15.000 metrow wysokosci. Na
8.000 metrow inzynier Guerchais spodzie
wa sie osiggna¢ na nim szybko$¢ 450
km/godz.

Silnika do rzeczonego samolotu dostar-
czg zaktady Lorraine - Dietrich. Bedzie
to Lorraine - Orion o mocy 700 KM., za-
opatrzony w dwa specjalne kompresory.



GDANSK

Wystawa poczty lotniczej. W lipcu
przysztego roku projektowane jest zorga-
nizowanie wystawy pocztowych urzadzen
lotniczych. Wystawa ma sie miesci¢ na
terytorjum Wolnego Miasta Gdanska.

Bedzie to pierwsza wystawa tego ro-
dzaju.

HOLANDJA

Stacje badan meteorologicznych i ma-
gnetycznych. Holenderskie wtadze lotni-
cze postanowity zbudowaé¢ w Islandji,
w poblizu Reykjavik, stacje meteorolo-
giczng. Niedawno, z inicjatywy tychze
wtadz lotniczych, powstata w Angmagsa-
lik (w Grenlandji) stacia obserwacji mag-
netycznych.

ITALJA

Krazownik powietrzny. Wedtug wiado-
mosci podanych przez ,,TimesV‘ wodno
samolot DO-X-II, dostarczony lotnictwu
italskiemu przez Niemcy i ochrzczony
imieniem ,,R. I. Umberto Maddalena", ma
by¢ w najblizszym czasie przeksztatcony
na ogromny ,krazownik powietrzny". Zo-
stanie on wyposazony w dziata matego
kalibru, karabiny maszynowe, oraz urza-
dzenia do zrzucania bomb i torped.

Uniwersalni piloci wojskowi. W celu
wydoskonalenia  personelu latajacego
armji powietrznej, italskie ministerstwo
lotnictwa wydato dekret, mocg ktérego
wszyscy piloci wojskowi majg przejs¢
trening w pilotazu na samolotach mysliw-

skich, tacznikowych, wywiadowczych i
niszczycielskich, oraz na wodnosamolo-
tach.

Nowe porty dla wodnosamolotéow. W to-
si stopniowo i metodycznie rozbudowujg

bazy dla swych wodnosamolotow. Po
Ostji i Medjolanie przyszta kolej na
Tryest, gdzie roboty w porcie Wiktora

Emanuela sg obecnie w peinym toku.

Pomnik polegtych w locie atlantyckim.
W dniu Bozego Narodzenia w Bolama
(w Gwinei Portugalskiej) nastapi uroczy-
ste odstoniecie pomnika polegtych w rai-
dzie grupowym przez Atlantyk pilotow
italskich.

W celu wziecia udziatu w tej uroczy-
stosci, dnia 20 grudnia wyleci z Rzymu
FI),o‘tni(:za ekipa italska do Bolama.

JAPONJA

Nowy rodzaj gazu nosnego do sterow-
cow. Dr. Joshio - Tanaka, profesor uni-
wersytetu w Tokio, odkry} nowy gaz lzej-
szy od powietrza, ktéory w potaczeniu z
z wodorem zmniejsza o potowe mozli-
wos¢ eksplozji na sterowcach.

NIEMCY

Samolot do lotu w stratosferze. Samolot
Junkersa, zbudowany specjalnie do lo-
téw w stratosferze, w najblizszych dniach
ma opusci¢ warsztaty fabryki. Wedtug
oSwiadczenia naczelnego dyrektora zakta-
déw Junkersa, nie mozna oczekiwat¢ w
zwigzku z tern natychmiastowych wiel-
kich sukces6w, ani tez sensacji.

Omawiany samolot bynajmniej nie sta-
nowi ostatniego stowa lotniczej techniki
niemieckiej, natomiast jest tylko etapem
na drodze $cisle naukowych badan, prob

i doswiadczen, dotyczacych rozwigzania

problemu lotu- w stratosferze.

Dornier ,Wal" D. 1422 w muzeum.
Wodnosamolot Dornier ,,Wal* D. 1422
odbyt 26-go wrzes$nia b. r. ostatni swoj lot
z Sylt z morza Po6tnocnego do Friedrich,s-
hafen.

Samolot ten, zbudowany w roku 1924,
ma swoja pieknag karte w historji lotnic-
twa.

W roku 1925, Amudsen uzyt go do swej
wyprawy do Bieguna P6tnocnego; wow-
czas na poktadzie D. 1422 w dwuch
partjach zostali przewiezieni cztonkowie
wyprawy do Spitzbergu i stamtad do
Oslo.

W roku 1926 ten sam samolot zostat
uzyty do angielskiego lotu transatlanty-
ckiego kpt. Courtney'a. (Lot Courtney‘a
zostat przerwany koto wysp Azorskich
ze wzgledu na niesprzyjajagce warunki
atmosferyczne).

Wkrotce potem znany pilot niemiecki
on Gronau odbyt na Domierze D. 1422
lot dtugosci 5.000 km. z List przez Faror
i Bergen do Oslo i z powrotem, a w roku
1930 uzyt go do pierwszego swego lotu
transatlantyckiego przez Islandje, Gren-
landje, do New Yorku.

Obecnie wodnosamolot Dornier ,Wal"
spocznie po wszystkich przelotach na za-
stuzonych laurach w muzeum monachij-
skiem.

Budowa nowej fabryki samolotéw. Po-
mimo panujgcego kryzysu, w Ulm budo-
wane sg obecnie zaktady lotnicze nowej
fabryki lekkich samolotéw ,,Rawa". W ar-
sztaty zaktadéw majg by¢ uruchomione
wiosng przysztego roku.

Wyniki konkursu regularnosci. Niemiec-
ki konkurs regularnosci lotu, o ktérego
organizacji donosiliSmy niedawno, nie za-
widdt noktadanych w nim nadziei. Z ogél-
nej liczby 54 samolotéw stajacych do za-
wodéw — 15 osiggneto 100% regularno-
sci lotu, 26 — wiecej niz 50%, 7 — niz-
szy od 50. Sze$¢ samolotow zostato wyco-
fanych z zawodoéw, z powodu przymuso-
wych lgdowan i uszkodzen silnikéw. Pod-
czas trwania zawod6éw nie zdarzyt sie ani
jeden nieszcze$liwy wypadek.

Wynik taki mozna nazwa¢ wspaniatym,
jesli wezmiemy pod uwage, ze przeszio
600 cztonkéw roznych klubéw brato
udziat w tym locie i ze wiekszo$¢ samolo-
tow zaopatrzona byta w silniki 20-konne.

Najwybitniejsze rezultaty osiggneto sto-
warzyszenie lotniczo - sportowe ,Fried-
berger" z Mannheimu. Samolot tego sto-
warzyszenia przeleciat 1.200 kilometrow,
lagdujac przeszto 50 razy i 30 razy zmienia-
jac zatoge.

Nagroda ministra komunikacji, w posta -
ci samolotu turystycznego, przypadta w
udziale temu wtasnie stowarzyszeniu.

Albatros — Focke - Wulf. Jak juz
0 tern pokrétce donosiliSmy, miedzy dwie-
ma wielkiemi fab”kami samolotéw; Alba-

tros i Focke-Wulf nastgpita fuzja. Na
mocy podpisanego  kontraktu, firma
Focke-Wulf wniosta do wspélnej kasy

kapitat, w wysokosci 200—285 tysiecy ma-
rek w akcjach. Potgczone fabryki beda
nadal pracowa¢ kazda w swoim zakre-
sie, przystosowujac sie do obecnych po-
trzeb niemieckiego lotnictwa handlowe-
go i sportowego. Focke-Wulf ma budowac
samoloty handlowe, Albatros — szkolne
1 sportowe.

Réwniez i rodzaj konstrukcji — mie-
szanych (z drzewa i z metalu) — ma zo-
sta¢ niezmieniony.

ROSJA

Krajowy sterowiec sowiecki. W war-
sztatach sowieckich zaktadéw sterowco-
wych ukonczona zostata budowa sterow-
ca ,Komsomolskaja Prawda". Sterowiec
ten zaopatrzony jest w silnik o mocy
185 KM.

Zasiewy z samolotu. W czasie préb za-
siewania lucerny z samolotu, jeden z pi-
lotéw zdotat zasia¢ 52 hektary w prze-
ciggu kwadransa.

STANY ZJEDNOCZONE

Wspdtczynnik $mierci. Wedtug raportu
LActurial Society”, w Ameryce ryzyko
Smierci wskutek katastrof na amerykan-
skich  pasazerskich linjach lotniczych
mniejszyto sie w roku biezagcym i wvn v
si 1:17.000; w roku 1929 wynosito 1:10.000,
a w roku 1928 1:4.000.

4.000 km. w ciggu 13 godzin. Major
Jimmy Doolittle, zwyciezca zawodoéw o
puhar Schneidera w roku 1925, pragnac
odebra¢ Hawksowi tytut ,Kréla szybko-
$ci", 5-go wrzesnia na linji Los Angeles —
New York pobit poprzedni rekord rywaH.
Nzelatujgc ten dystans w przeciggu 12
i pét godzin. Tym sposobem Doolittle
osiggnat Srednig szybkosé 340 km/godzine.

20 pazdziernika Doolittle osiggnat jesz-
cze wspanialszy rezultat. Wystartowawszy
0 godz. 4,30 rano z Ottawa w Kanadzie,
wylagdowat na lunch w Washingtonie i,
po zaopatrzeniu sie w benzyne, odleciat
do Mexico, gdzie wylagdowat o 17,15.
przeleciawszy cztery tysigce kilometrow
w przeciggu trzynastu godzin.

Miedzylotniskowa komunikacja lotni-
cza. Samoloty ,,Metropolitan Air Ferries",
towarzystwa, ktére stworzyto komunika
cie lotnicza miedzy portami lotniczemi
New Yorku (Newark — Floyd Bennett —
Gleen Curtiss), juz w pierwszym tygodniu
jej eksploatacji przewiozty 1.100 pasaze-
row. Procz komunikacji dziennej, loty
odbywajg sie réwniez dwukrotnie w cza-
sie nocy.

W San Francisko ten rodzaj miejsco-
wej komunjkacji miedzylotniskowej istnie-
je juz od dos$¢ dawna i cieszy sie rowniez
bardzo duza frekwencja.

Zaginiecie samolotu pocztowego. Jak
wiadomo, przewéz pilnej poczty z Euro
py do Stanéw Zjednoczonych przez wiel-
ki parowiec oceaniczny ,Bremen" jest
zorganizowany w ten sposéb, ze przed
przybyciem okretu do portu, kiedy pocz
ta znajduje sie jeszcze o kilkaset mi! mor-
skich od brzegéw Ameryki, z New Yorku
startuje samolot w kierunku ptynacego
parowca, odnajduje go na morzu, zabiera
zeh poczte i przywozi ja na lad, o kilka-
nascie godzin wcze$niej, niz magtby to
zrobi¢ wspomniany okret.

Dnia 5-go pazdziernika samolot poczto-
wy D. 1717 wyleciat w tym celu z New
Yorku na peine morze i zaginat bez wie-
Sci. Dotad nie udato sie odszukac¢ ani

szczatkow tego samolotu, ani tez jego
zatogi.
SZWECJA.

Sztokholm — Londyn na samolocie

sportowym bez fadowania. Szwedzki pi-
lot, Kurt Bjorkvall, przeleciat na swym
soortowym samolocie de Havilland Puss-
Moth 1.500 kilometréw, dzielgce Sztok-
holm od Londynu w przeciaggu 9 godzin
i 4 minut, nie lgdujac w drodze ani razu.
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Figowy listek. — ,,Umart\w masce!”* — Dwaj wojewodowie.—

Ssybozmciele. —

Pamietam bajke rosyjskg — zdaje sie,
ie Krylowa — pod tytutem ,,Tryszkin
KaftanBohater tej bajki, Tryszka, li-
situje réznemi sposobami z posiadane-
go niedostatecznej wielkosSci  kawatka
materjatu uszyCA sobie kaftan. Raz kaf-
tan ma zakrétkie poty, to znowu reka-
wy kompromitujgco krdtkie. W zaden
sposéb biedny Tryszka, stosujac skom-
plikowane przer6bki, nie moze osig-
gna¢ zadawalajacego rezultatu i wciagz,
nieszczesny, budzi sensacje w mia-
steczku.

Rada Klubdéw, na zjezdzie delegatéw
w dn. 16 pazdziernika, podobny do
Tryszki wspomnianego miata kiopot
dzielac subwencje dziesieciotysieczna
L.O.P.P. Jezeli w jednem miejscu byto
dostatnio, w drugiem bylo zakrétko.
W rezultacie — wszystkim Klubom u-
szylisSmy malenkie listki figowe, aby
zbytnio nie obrazaty moralnosci pu-
blicznej.

Dola Klubow nie jest stodka obecnie
— co tu gadaé¢! Moznaby kryzys prze-
trwa¢ zawieszajgc trening. Bagatela! -
to znaczy przekres$li¢ catg dotychczaso-
wg robote Klubéw. Nie na to sie wy-
szkolito rzesze pilotdw gotowych na
kazde zawotanie do obrony kraju, aby,
pozbawiajac ich minimalnego treningu,
utraci¢ odrazu ich podstawowg umie-

jetnosc.

Szanowna i kochana Ligo! Czyby
nie mozna byto, taczac dwie piekne
idee, unikng¢ zatrucia lotnictwa ga-

zami?

Bo¢ przecie najlepszg ochrong ludzko-
$ci przed gazami jest silne lotnictwo,
ktére gazuje nieprzyjaciela i niedopu-
szcza samolotéw gazujacych do wne-
trza kraju. Bez lotnictwa silnego —
,»umart w butach“, jak modwi poeta.
Mozna to slrawestowaé — ,,umart w
masce!1l

Patrze na owe zastepy mitodziezy,
umiejgcej lata¢, z wielkg sympatjg i z
wielkg troskg. Co dalej bedzie? Bez
treningu racjonalnego  zacznie sie to
bractwo ttuc po trochu przy kazdej o-
kazji. Przy tej sposobnosci bedg sic
ttukty 1 maszyny, oczywista. A co po-
tem?

Tylko trening zapewnia bezpieczen-
stwo. Dlatego trening trzeba koniecz-
nie, za wszelka cene, utrzymac.

Nowych dwunastu.

Szanowna i kochana Ligo! Ustysz na-
sze wotanie. Kluby sg z calem uznaniem
i wdziecznoscig dla pracy Ligi. Pragne-
tyby mie¢ blizszy kontakt i chociaz ma-
lenki wptyw na ksztattowanie sie w
Zarzadzie Ligi wyobrazen o formach
i rozmiarach koniecznej pomocy dla
Klubéw.

Jak rozne mogag by¢ zapatrywania
na jedng i te samg rzecz, przyktadem
moze postuzy¢ stosunek do sprawy lot-
nictwa sportowego dwoéch ludzi, na
dwoch krancach Polski bytujgcych, a
mianowicie:  wojewody Grazynskiego
i wicewojewody Skrzynskiego.

Wojewoda Grazynski ma petne dla
spraw i waznos$ci lotnictwa sportowe-
go zrozumienie. Piastujgc godno$¢ pre-
zesa Komitetu Slaskiego L.O.P.P., wo-
jewoda Grazynski, wraz z zarzadem,
wszelkiemi rozporzadzalnemi $rodkami
popiera $laskie lotnicze poczynania
aeroklubowe. Wicewojewoda Skrzyn-
ski natomiast, na zjezdzie Ligi, wyra-
zit przekonanie, ze lotnictwo sportowe
niech sobie uprawiajg bogaci ludzie, a
instytucja spoteczna nie moze popierac
latania dla przyjemnos$ci. Wicewojewo-
da Skrzynski nie orjentuje sie widocz-
nie, ze obywatel, gdy wreszcie staje sie
bogaty, mysli o wszystkiem inncm, ale
nie o lalaniu, a zwtaszcza nabyciu sa-

molotu.  Mys$li on o bezpieczniejszych
przyjemnosciach: o luksusowym samo-
chodzie, ktéorym wszedzie mozna do-

jecha¢, o apartamencie wytwornym —
jednym dla siebie, drugim dla pani
swego serca; mys$li o mandatach hono-
rowych. orderach, dalekich podrézach,
Jeuracjach  obchudzajgcych,  dancin-
gach, pokerze, polowaniach na bez-
pieczne czworonogi i ptaszki, a w naj-
lepszym wypadku — o powiekszeniu
interesu lub o korzystnej plajcie. Samo-
lot — nawet przypadkiem na mys$l mu
nie przyjdzie; chyba w koszmarnym
$nie, w ktorym majaczy mu sie, ze ten
potwor runat na jego wille, przebit su-
fit, wpadt do gabinetu i wznieeit pozar,
ktory Strawit jego pracowicie powig-
zane pakiety akcyj w kasie, bo ta oka-
zata sie niedostatecznie  ogniotrwata.
Ludzie juz bogaci kurczg sie na odgtos
motoru w powietrzu, Anuz spadnie?

Nie, Panie Wicewojewodo, lotnictwo
sportowe, bedgce podstawag rezerw lot-
niczych, moze by¢ tylko uprawiane
przez ludzi jeszcze biednych, petnych
zadzy wrazen i emocyj szlachetnych;
pozbawionych leku i wahania; maja-
cych ambicje pokonania trudnosci
szkolenia w skomplikowanej, badZz co
badz, umiejetnosci! No i przez ludzi
pieknie... lekkomys$lnych, z sercem je-
szcze nieosadloncm. Bez pomocy spo-
tecznej nic ze sportu lotniczego nie be-
dzie.

Jako$ na horyzoncie nie widac¢ tych

rzesz bogatych ludzi, pragnacych ,.ba-
wi¢ sie“ w lotnictwo.
Szybowiciele szalejg, bijg rekordy

polskie za rekordami
homologowane.

Sam widziatem, jak Drzewiecki ta-
szczyt Grzeszczyka na szybowcu za sa-
molotem i zaprowadzit na postronku,
niby ciele, do samej Bezmiechowej.
Chyba lotu holowanego rekord euro-
pejski.

Zatuje, ze w Bezmiechowej nie bytem
i nie widziatem, co sie tam dziato. Mo-
ze na wiosne. Wtedy napisze ,,Kronike*
i doktadnie czytelnikom wyjasnie, co to
jest szybownictwo. Wtedy sie parnstwo
dowiecie, ze to nic ma nic wspodlnego
z przemystem szklarskim.

szkoda, ze nie-

WyzwolilisSmy nowa gromadke pilo-
tow, wyszkolonych w Aeroklubie War-
szawskim. Nadalismy im herby i wre-
czylismy dyplomy. W tuzinie $wiezo-
upieczonych lotnikow znalazty sie po
raz pierwszy w Warszawie dwie nie-
wiasty, ktorych imiona i nazwiska na
innem miejscu w tym numerze miedzy
promowanymi widnieja. Ja, z obowiaz-
ku kronikarskiego, dajac wyraz rado-
§ci, ze nareszcie do spoteczno$ci naszej
wchodza niewiasty, przypominam, ze
sta¢ sic to mogto juz lat temu doktadnie

Irzy, gdyby nie trudnosci, stawiane
Klubowi w swoim czasie. Dzieki tym
trudnosciom Warszawe omingt za-

szczyt wypromowania pierwszej pilot-
ki polskiej.

Cieszymy sie, ze dzi$ cieszg sie na-
wet Ci, eo dawniej sie zzymali na samg
my$l o kobiecie latajgcej. Tempora
mutantur!

T, Pruszkowski.

POPIERAJCIE £ O P. PRI
To Wasz pierwszy obowigzek
wobec lotnictwa.



WRAZENIA Z VI-ef WYPRAWY W BEZMIECHOWE]J]

Z uczuciem prawdziwej dumy zabie-
ram sie do wypowiedzenia wrazen
swych na lamach ,,Skrzydlatejktdore]j
kazdy numer witam zawsze, jako za-
powiedz rzeczy ciekawych i fascynujg-
cych. W ich kregu znalez¢ sie powinny
przezycia, zwigzane z wyprawg Szy-
bowcowqa i z jej l-em Swietem, organi-
zowanem przez Aeroklub Lwowski.

Uroczystosci 18-go pazdziernika za-
powiadajg sie pomys$lnie, pogoda
sprzyja wyjatkowo i krajobraz gorski,
stoicem wyztocony, wystepuje w catej
swej jesiennej krasie. Zjazd dosc liczny.

Ogolne zadowolenie budzi przybycie
grupki profesoréw politechniki Iwow-
skiej i delegata Ministerstwa Komuni-
kacji, radcy Adamowicza, wyprobowa-

d przyjaciela lotnikow.

ooscie godza sie chetnie na prymi-
tywne warunki mieszkaniowe, wy-
twarzajace Scistg ftaczno$¢ terenowgq
z uczestnikami wyprawy. Zresztg, jej
kierownictwo, z 19-toletnim gospoda-
rzem, p. Bolkiem Baranowskim, na cze-
le, robi honory domu z ujmujgcym
wdziekiem.

Zgodnie z tradycja, na poczatek Msza
potowa miedzy hangarami i kazanie
okolicznos$ciowe, trafiajgce do serc stu-
chaczy. Zaraz potem wreczanie pilo-
tom przez radce Adamowicza dyplo-
moéw trzech kategoryj: A, B i C. Wszyst-
ko odbywa sie wedtug programu. Tyl-
ko nieobecnos¢ inz. Grzeszczyka, na-*
czelnego wodza ,,szybowicieli*, zaczyna
budzi¢ niepoko6j. Wszak miat on dnia
poprzedniego wyruszyé z Warszawy
na rekordowym szybowcu nowego ty-
pu, wiasnej konstrukcji, holowanym
przez inz. Drzewieckiego na Pezetelce—

prawdziwa na naszym gruncie inowa-
cjal... Ale oto warkot motoru zwiastu-
je oczekiwanego przybysza i na hory-
zoncie ukazuje sie Sliczny w swej snni-
ktosci i ztocistej barwie ,Lwow*, Je-
szcze zczepiony stalowg, 120 metrow
dtugg ling z turystycznym samolotem.
Zapat ogarnia wszystkich. Rozentuzja-
zmowana publiczno$¢ $pieszy w strone
ladowiska, by moc przyjrze¢ sie no-
wiutkiej maszynie i ustysze¢ z ust jej
konstruktora i pilota opowie$¢ o Swie-
z0 odbytej podrézy.

Inz. Grzeszczyk nie zawiodt sie na
swym szybowcu: zadowolony jest z do-
skonatego funkcjonowania steréw, wa-
lorow aerodynamlcznych i Wytrzyma-
fosci ,Lwowa“. Mimo to, przyznaje, ze
podroz tatwa nie byta i w pewnych
momentach grozita katastrofg. Mozna
sobie wyobrazi¢ wsp6lne szybowanie
dwoch odrebnych maszyn, o rdéznem
tempie i odmiennym sposobie latania.
Wedle stéw inz. Drzewieckiego, dozna-
wat 011 na swym PZL-u wrazen podob-
nych do tego/jakiego doswiadcza czto-

wiek podczas skoku przez row, nagle
w tyt odrzucony.
Po zaspokojeniu ciekawosci, odnosnie

do ,Lwowal, cze$¢ os6b idzie przygla-
da¢ sie startowi szkolnych maszyn.
Witasnie p. B. topatniuk, jeden z czo-
towych pilotéow, ulatuje w powietrze na
~Czajce’. W S$lad za nim wznosi sie
kto$ na ,,CWJ“ lecz, po nieudanej pro-
bie, zamiast wzbi¢ sie wysoko, opada

na ziemie...

Stopniowo rozchodzg sie wszyscy,
syci wrazen i zmeczeni" dtuzszym ,,po-
stojem**,

Sliczne potozenie Bezmiechowej, zda-
fa od uczeszczanych szlak6w, usposabia
romantycznie i tworzy ramy odpo-
widnic dla bezsilnikowych lotow. Pa-
nuje tu poezja niezamgcona ogtuszaja-
cym hatasem motoréw. Powietrze gor-
skie, niezatrute wonig benzyny, nasy-
cone jest balsamicznym aromatem la-
séw. tadny stok wzgdrza podzielo-
ny jest na trzy ladowiska: na dole
do lotéw kategorji A, wyzej B i, na
szczycie, — C, ze schroniskiem w punk-
cie najwyzej potozonym. Wszystko sie
tu odbywa w kontakcie z przyrods,
w podpatrywaniu jej tajemnie i zwal-
czaniu kapryséw. Wszak zesztoroczny,
rekordowy swdj lot, trwajgcy 21« go-
dziny, wykonat inz. Grzeszczyk podczas
ulewnego deszczu!

Umiejetnos¢ kierowania szybowcem
polega przedewszystkiem na wyczuciu
pradéw powietrznych, na ptasiej nie-
mal intuicji, ktérej dopiero w pomoc
przychodzi wysitek fizyczny i opano-
wanie nerwow. Dnie cate, pod golem
niebem spedzane w zmaganiu sie
z wichrami i zimnem, czyz to nie do-
skonaty trening, pomnazajacy sity mie-
$ni, woli i ducha? Do$¢ spojrze¢ na
uczestnikow wyprawy, by oceni¢ zdro-
wotne znaczenie szybownictwa. Dos$¢
pare dni w ich gronie przepedzi¢, by
sie przekonaé, jak korzystnie oddziaty-
wa wspoblna praca w stuzbie umitowa-
nej idei i zrozumie¢, czem dla duszy
ludzkiej sa wrazenia ,podniebne**, ten
dar Bozy, zestany w nagrode za Smiaty
ped w gérne krainy.

Irena Laskowska.

SZYBOWCOWY PLEIN-AIR W POLICHNIE

okutane szczelnie desz-
czowemi chmurami popotudnie niedziel-
ne, wlokt sie, a raczej byt wleczony,
przez wiele kilometréw polskiej — ultra
polskiej — drogi, stary, rozklekotany
Ford. Obtadowany, jak butaguta zydow-
ska, latajacym majatkiem  wypritwy,
przyjmuje co chwila dziwnie karkotomne
potozenie. Z trudem sprowadzany do row-
nowagi przez eskorte, rozpaczliwie cze-
piajaca sie sznurow, za chwile znéw roz-
poczyna swe dzikie plasy.

Przeptyngwszy szcze$liwie  ostatnig
wielkg katuze chlupoczacego biota i sfor-
sowawszy Sahare piaskéw zaniedbanego
traktu wioskowego, jesteSmy w Polich-
nie.

Efekt naszego zjawienia da sie poro-
wnac jedynie z przybyciem cyrku do ma-
tego miasteczka, lub Ghandi ego do Lon-
dynu. Cata, dostownie cata wioska otacza
nas zwartym kotem juchtowych butéw,
niedzielnych kapot, czerwonych narzutek

W wietrzne,

*) Nazwa szybowca CW -3. — Przyp.

Red.

niewiescich i konopiastych gtéw dziecie-
cych. Nawet wracajace z pastwisk melan-
cholijne krowy, zwykle tak obojetne na
wszystko, przygladaja nam sie backnie,
zaintrygowane wyzywajacg  czerwienig
skrzydet naszej poczciwej ,Balbinki**).

Pottora dnia wytezonej pracy i nasza
stara, mocno obttuczona w nieskonczonej
ilosci drobnych kraks ,,Balbinka,t stoi goto-
wa do lotu. Po dtugich poszukiwaniach
jakiej$ sity pociggowej do transportu szy-
bowca, znajdujemy starego konia-filozo-
fa. Swiadomy swej madrosci i giebokich
doswiadczen zyciowych, u schytku swe-
go konskiego zywota nie dziwi sie juz ni-
czemu i nie leka sie, jak cata rzgca mtédz,
tej plataniny drutéw, patykéw i ptasz-
czyzn. Z ming medrca i wystajgcemi Ze-
brami ascety, ciggnie maszyne na pobli-
skie wzgorze. N

Niezapomniana chwila pierwszego star-
tu w terenie... LataliSmy wprawdzie na
szybowcach w Warszawie, ciggnieni przez
samochod na linie; byto nawet duzo emo-
cji w tych szuraniach, troche podiaman,

ale tutaj dopiero, w tern pierwszem pra-
wdziwem sam na sam z powietrzem sta-
jemy sie stworzeniami latajgcemu.. Ka-
zdy z nas doskonale rozumie waznos$¢ te-
go momentu i.. ma treme. Z chaosu my-
$li, wspomnien ,,przesztosci lotniczej",
projektow na przyszto$¢, marzen o re-
kordach i smetnych rozwazan na temat
mozliwosci skrecenia karku, wyrywa mnie
gtos kolegi instruktora, organizatora i wo-
dza wyprawy w jednej osobie: Pole-
cisz ty!

Szczek klamry zapinanych paséw przy-
wraca spokdj i opanowanie. Pare ru-
chéw drazka i orczyka dla sprawdzenia
sterow i krotki djalog przed lotem.

— Gotowe?

— Gotowe!

Wsroéd modlitewnego nieomal skupie-
nia i ciszy (tak byto przy pierwszych lo-
tach) padajg stowa komendy:

Naciggaé! Biegiem! Puscl...
Szybowiec, ciggniony kurczacemi lina-
mi gumowemi, wzlatuje w powietrze. Mi-

gaja gdzies w dole wykrzywione ku go-
rze twarze ciggnacych.



Cala uwaga skupiona na tych kilku ru-
chach steréw, tak naiwnie prostych, a
tak trudnych dla poczatkujgcego. Niema
mozliwo$ci ani czasu na zdanie sprawy i
przyjemnosci lotu, tylko gdzies w pod-
Swiadomosci ptynie radosnym nurtem je-
dna mysl: leca! Wreszcie ploza delika-
tnie (wyjatkowo delikatnie) muska zie-
mig; sunie parg metréw po zoranym ugo-
rze i maszyna zatrzymujac sig, stoi chwi-
la niezdecydowana, a potem wspiera sig
migkko jednem skrzydtem o ziemig.

Teraz, zanim dojdg z koniem, ma sig
czas na ,przezycie® lotu. Wszystkie
z kinematograficzng szybkoscig zmienia-
jace sig wrazenia wyswietlane sg ponow-
nie na ekranie pamieci w zwolnionym
tempie.

Dwa tygodnie rzetelnej pracy. Dwa ty-
godnie ciagtej walki z soba, maszyng i
wiatrem. Dnie otwierane porankiem mo-
krym od ros obfitych, a zamykane prawie
zawsze ulewa wieczorng. Dnie polewane
w regularnych odstepach, z obfitoscig go-
dng motopompy, przez nieskonczone sta-
da chmur szorujacych po niebie. Mimo to
wszystko, piekne dnie, spedzone w gérach,
na coraz to dalszych, coraz bardziej emo-
cjonujgcych lotach.

Zdecydowanie przekraczajaca lo strzat-
ka szybko$ciomierza wiatru moéwi wyra-
Zznie o niemoznosci latania nam ledwie
opierzajacym sie ,orletom*. Wszystkie
wiec ,orleta” skupiajg sie przy zacia-
gnietej na strong odwietrzng ,,Balbince"
i rozpalaja z wonnego jatowca i gatezi
gruszy wielkie, wesote ognisko. Ze wszy-
stkich sasiednich wzgérz schodzg sie pa-
stuchy i pastuszki, jak rowniez powazni
gospodarze i gospodynie, by grza¢ sie przy
ogniu, piec razem z nami kartofle i opo-
wiada¢ nam petne swoistego uroku i fan-
tazji bajki: o rycerzach $pigcych w pod-
ziemiach zamku checinskiego, o zmorach
ludzi po nocach duszacych, o djable Bo-
rucie, co czasem az z Olkusza do Checin
chadza, skarby w lochach ogladac...

Szybko$¢ wiatru spada ponizej 10
misek., a wiec na stzj(rt!

Lotnictwo ma swoje strony ciemne. —
Rzadko, bardzo rzadko, ale czasem Kkto$
jednak wstepowat do zwigzku ,,autoréow",
tj. sympatycznych ludzit majgcych na su-
mieniu podtamanie maszyny. Oto i teraz:
Instruktor z zapatem, jaki moze miec tyl-
ko cztowiek, przerabiajacy szczuréw ziem-
nych, powiedzmy, chociazby na sympa-
tyczne wrony (by nie naduzyé okreSlenia

Z braku
numeru.

,orleta"), ttumaczy uczniowi po raz set-
ny zasady lotu.

— Pamietaj, ze trzymasz sie tylko
dzieki szybko$ci. Po starcie nie wycinaj
Swiecy, ale pikuj. Caly czas le¢ na aku-
styke; jak linki przestajg sycze¢, milkna,
oddawaj knypel pod siebie. Ale knyplem
nie machaj, jak cepem, Zrozumiate$? To
dobrze.

Naogdt rozumielismy i stosowaliSmy sie
do uwag naszego ,,wodza*, ale czasem,
jak juz rzekto sie wyzej, zdarzaty sie roz-
maite przypadki.

Bywaja ludzie chorzy na r6zne chroni-
czne choroby: chroniczny katar, chronicz-
ny brak gotéwki i t. p,, nie mozna si¢ dzi-
wi¢ uczniowi-pilotowi, ze choruje na ma-
nje wjezdzania nosem (maszyny) w zie-
mie. W ostatniej chwili przed lgdowa-
niem, na pare metréw nad ziemia, pochyla
maszyne na gtowe i buch w role. Poczci-
wa ,Balbinka* wiele razy wytrzymuje,
ale czasem i ona.. Naprzyktad teraz: Po
uroczystych przysiegach, ze nie wjedzie za
nic w Swiecie w ziemie, startuje taki za-
wodowy ,,dojezdzacz*. Poczatek lotu pie-
kny. Majestatycznie, réwno, z lekkim sy-
kiem linek ptynie szybowiec. Gdy zosta-
je pare metrow do ziemi, nagle maszyna
pochyla sie prawie pionowo na dot, by
tuz nad ziemig rozpaczliwym wysitkiem
pilota (widocznie przypomniat sobie przy-
siege ztozong przed lotem) wyrywac sie
w gore i za chwile, utraciwszy szybkosé¢,
walngé sie ciezko na ziemie. Zatosny jek
pekajacych linek gérnych — i skrzydta,
jak przetamane, opadaja bezwtadnie.
Z miejsca kraksy dolatuje peten goryczy
okrzyk ucznia: Cholera! A potem niemita
i wybitnie jednostronna rozmowa z kole-
ga-instruktorem. Pare godzin reperacji
i latamy dalej.

Dziwne, doprawdy, jak wielkg site a-
trakcyjng posiadajg ludzie i przedmioty
samotne!

Na ogromnem przedpolu doskonatego
do nauki pilotazu wzgorza, posrod pdl
uprawnych stoi na miedzy grusza. Na ob-
szarze wielu morgéw jedna jedyna. Za-
dumana smetnie w tern odosobnieniu, roni
nad swojg dolg samotnicy zitote tzy doj-
rzatych ulegatek.

Instruktor przed lotem:

— Polecisz prosto, kierujgc sie na te
wioske w dali. Lecac prosto powiniene$
grusze mingé¢ o jakie$s 200 m. w prawo.

Startuje. Bardzo przyjemny lot. Linki
sycza jednostajnie réwno — oznaka pra-
widtowej szybkosci: dobrego lotu. Co chwi-

la nadbiegajace podmuchy podnoszg tago-
dnie maszyne w gore (przemite uczucie
igrania na niewidzialnej fali wiatru). Na-
gle widze na kilkanascie metréow przed
soba, ale na szczescie, troche nizej ode-
mnie —te wiasnie jednag jedyna grusze.

Drazek potozony do konca w prawo i
gteboko w przéd pchnieta prawa noga
ktadg maszyne do bardzo gwattownego,
jak na szybowiec, wirazu. Grusza ucieka
szcze$liwie na lewo w tyt. Po wylgdowaniu
rozmowa na temat ,,jak nie nalezy robié
wirazy na matej wysokosci” i o tern, co
trzeba robi¢, by potrzeba takich wirazy
nie zaszta.

MySlatby ktos, ze ja jeden czutem skton-
no$¢ do pieknej samotnicy. Nic podobne-
go. Wszyscy, dostownie wszyscy. Na szcze-
$cie przeniesliSmy sie na inne wzgdrze,
gdzie na przedpolu rosto wiele drzew,
nieopodal za$ byty chatupy i zabudowa-
nia gospodarskie. Wszyscy lataliSmy do-
brze; nikt nie miat tendencji do wjezdza-
nia na zadng z ,przeszkéd terenowych".
PrzechodziliSmy miedzy niemi w przepi-
sanej przez Boga i instruktora odlegto-
Sci.

Oto jak wielka jest sita atrakcyjna
tworéw Bozych samo‘tnych.

W pierwszy, naprawde pogodny dzien
péznego wrze$nia, po przez pola osnute
przedza babiego lata, ciggneta do odle-
gtej o kilkanascie kilometréw stacji kole-
jowej mata karawana. Na przedzie pa-
ra siwoszéw chtopskich, ciagnacych woéz
drabiniasty z historyczng ,,Balbinka “.
Za wozem sze$¢ gab opalonych (nasz pe-
ten poswiecen ,wo6dz © i jeden kolega
odjechali samochodem 1z rasowag siostra
,»Balbiny", tak zwang ,,Cytrynka"), szes¢
gab rozeSmianych, sze$¢ gab peinych ta-
kiej radosci zycia, jaka chyba nigdy na
nich przedtem sie nie malowata. Te ge-
by radosne to ex-mizantropy ponure,
dzi§ — piloci szybowcowi kategorji A.
Ludzie, ktérzy 3 tygodnie temu nie mieli
pojecia o lataniu.

W przerwach pomiedzy komponowa-
niem i wyciem mniej, lub wiecej niecen-
zuralnych piosenek, te geby opalone ga-
daly ze sobag o tern, jak to moze nieza-
dtugo stworzy sie tam, w Kieleckiem, os$ro-
dek szkolenia szybowcowego dla wielkiej
potaci Polski. Osrodek, gdzie Mtoda Pol-
ska bedzie czerpa¢ tezyzne i zdobywaé
hart w bezposredniem zetknieciu z najcu-
dniejszym, najkapry$niejszym zywiotem:
Fowietrzem.

W. S.

gmusieliSmy powazng cze$¢ materjatu szybowcowego odtozy¢ do naste
W grudniowym zeszycie zamieScimy m. in. opisy wszystkich nowych szybowcow, uzupet-

nimy sprawozdanie z Ustjanowej oraz damy szereg artykutdow o szkoleniu za samochodem, lotach

holowanych i t. p

Redakcja
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Statystyka lotow. We wrzes$niu wykona-
no 453 loty w czasie 97 godz. 41 min. W
pazdzierniku — 390 w czasie 83 godz. 36
min.

Udziat w konkursie. 4-y K. K. S. T. od-
byto pod barwami Klubu 6 samolotéw, zaj-
mujac: pierwsze, trzecie, pigte, szoste, 0s-
sme i dwunaste miejsca.

Szkolenie tegoroczne zostato zakonczo-
ne. Dyplomy otrzymato 12 oséb, w tej licz-
bie dwie panie: Henneberzanka i Czy-
zewska.

Szybownictwo. Wynikiem wyprawy do
Polichna byto wyszkolenie 7 os6b w kat.
A badz A i B.

Sprzet. Przybyt Klubowi samolot typu
S — 1 (konstr. Sidy) kpt. Halewskiego.

Teoretyczny kurs pilotazu rozpocznie
sie w styczniu. Termin $cislejszy oraz za-
pisy ogtoszone bedg dodatkowo.

Badania lotniczo - lekarskie dla kan-
dydatow do szkolenia w roku przysztym
odbedg sie w dniach 21 i 23 listopada r. b.
Reflektanci winni zgtasza¢ sie do Sekre-
tarjatu po odpowiednie zaswiadczenia.

Zgromadzenie programowo - budzetowe
odbedzie sie w dn. 29 listopada, w nie-
dziele, o godz. 10 min. 30, w sali odczyto-
wej Komitetu Stotecznego LOPP., Chmiel-
na 27.

W zebraniu mogg uczestniczy¢ takze
kandydaci, majacy gtos doradczy.

Warunki korzystania z lotéw. Zarzad
ogtasza ponizsze warunki korzystania
z lotbw w A. W., uchwalone dn. 20 paz-
dziernika r. b.

Warunki korzystania z lotéw w Aeroklu-
bie Warszawskim

(uchwata Zarzadu A. W. z dn. 20.X.1931 r )
/. Piloci trenujacy na samolotach Klubu.

§ 1 Kazdy pilot optacajacy sktadki
w Sekcji Latania A. W. ma prawo do wy-
latania na samolotach Klubu bezptatnie
kontygensu, wynoszacego 6 godz. na pot-
rocze kalendarzowe, przyczem godzin nie-
wylatanych w danem potroczu na nastep-
ny okres nie przenosi sie.

§ 2. Za loty nadkontygensowe pobie-
rana jest optata w nastepujgcej wyso-
kosci:

a) za loty nad lotniskiem: pierwsza go-
dzina nadkontygensowa — 20 zt, kazda
nastepna — 30 zi,

b) za przeloty: zwrot kosztow zuzyte-
go paliwa, przyczem — za zgoda kierow-
nika latania — zamiast optaty dopuszczal-
ne jest uzycie wiasnych materjatow ped-
nych.

Z przelotbw moga korzystaé
Sekcji Latania

Uwaga 1.
piloci, bedacy cztonkami
przynajmniej od roku.

Uwaga 2. Optaty uiszcza sie najp6z-
niej w miesiac po uptywie pétrocza.

Uwaga 3. Zaopatrywanie w paliwo na
obcych lotniskach odbywa sie na rachu-
nek pobierajacego.

§ 3. Pierwszenstwo do lotéw nadkon-
tygensowych przystuguje pilotom po-
trzebujgcym wiekszego treningu.

8 4. Przeloty majg stuzy¢ przedewszy-
stkiem dalszemu szkoleniu. Decyzje uza
leznia sie od: a) kwalifikacji pilota, b)
celu przelotu, c¢) warunkéw atmosferycz-
nych i gotowosci sprzetu, d) osoby pasa-
zera,

§ 5. Samoloty na loty nad lotniskiem
(w promieniu 10 km.) przydziela kierow-
nik Sekcji Latania samodzielnie; na prze-
loty — za zgoda wiceprezesa sportowego.

Decyzja wydawana jest na piSmie, po
wigzacej opinji kierownika Sekcji Tech-
nicznej o przydatnosci danego samolotu.

§ 6. Pilot otrzymujagcy samolot na
przelot podpisuje zobowigzanie do S$ciste-
go zachowania umoéwionych z kierowni-
kiem latania warunkéw lotu oraz osobi-
stej odpowiedzialnosci materjalnej za
znajdujace sie na samolocie czeSci zapa-

sowe, narzedzia, przyrzady poktadowi
it op

§ 7. Stwierdzone przez Komisje Spor-
towg niedbalstwo albo lekkomys$Inos¢

przy uzywaniu sprzetu klubowego powo-
duje, niezaleznie od odpowiedzialnosci ma-
terjalnej, usuniecie z Klubu.

11. Wiasciciele samolotow.

§ 8. Piloci Klubu posiadajacy samolo-
ty otrzymuja zamiast kontygensu godzin
benzyne lotniczg w ilosci 60 kg. kwartal-
nie oraz bezptatne hangarowanie i zwyk-
ta obstuge samolotéw (bez remontéw).

Uwaga 1. Pobranie benzyny w nastep-
nym kwartale jest dopuszczalne tylko
w wvoadku, gdy pilot zwracat sie po nig
we wiasciwym czasie a Klub nie mogt jej
dostarczy¢.

Uwaga 2. Klub nie gwarantuje dostar-
czenia benzyny na kazde zadanie.

111. Cztonkowie odbywajacy loty
pasazerskie.

§ 9. Kazdy cztonek A. W. niebeagoy
pnotem ma prawo do odbywania na sam -
lotach  Klubu lotdw pasazerskich
w miare wolnych miejsc.

lerminy lotéw podaje Zarzad w biule-
tynie i ogtoszeniach na lotnisku.

§ 10. Lotami pasazerskiemi zarzadza
kierownik Sekcji Latania, wyznaczajac
pilotéw, kolejnos¢ i czas lotéw i t. p.

Uwaga. Poszczeg6lni piloci moga wozié¢
pasazerow na samolotach Klubu jedynie
za zgoda kierownika Sekcji Latania.

11. Prezydjum, lub w wyjatkowych
wypadkach urzedujacy prezes, moze przy-
zna¢ prawo korzystania z lotow pasazer-

skich naréwni z cztonkami kandydatom
Klubu.
IV. Loty gosci.
§ 12. Wprowadzeni goscie moga ko-

rz* sta¢ z grzeczno$ciowych lotéw pasazer-
skich za zgoda kierownika Sekcji Latania,
o ile niema reflektantow z posréd czton-
kéw Klubu, przyczem za kazdy lot goscia
wprowadzajgcy wptaca do Klubu 5 zt

Optata nie obowigzuje, jesli wprowadza
goscia Zarzad.

§ 13. Pilot nienalezacy do Sekcji La-
tania A. W. moze wykona¢ lot na samolo-
cie Klubu jedynie w wypadkach wyjatko-
wych i za kazdorazowg zgodg Zarzadu
lub Prezydjum.

Zarzad moze swoja decyzje uzaleznic
od spetnienia specjalnych warunkow.

§ 14. Pracownicy Klubu, z wyjatkiem
instruktorow pilotazu, odbywajg loty na
prawach gosci Zarzadu.

Latania instruktoréw regulujg indywi-

dualne umowy Zarzadu z zainteresowa-
nymi.

Terminy lotéw. Loty treningowe odby-
wac sie beda w sezonie zimowym w so-
boty od godz. 14-ej i w niedziele od 9-ej
dla mtodszych pilotow i od 10.30 —mdla
starszych, oraz wyjatkowo we $rody

Prenumerata Skrzydlatej Polski. Nowo-
wstepujacym Cztonkom Zarzad wyjasnia,
ze, stosownie do uchwaty Ogdlnego Zgro-
madzenia z dn. 10 lipca r, b., wszyscy
cztonkowie A. W. sg zarazem prenumera-
torami Skrzydlatej Polski, optacajac ul-
gowy abonament, mieszczacy sie w skiad-
ce cztonkowskiej. Wobec powyzszego, nie
nalezy optaca¢ prenumeraty bezposrednio
wydawnictwu.

Nie dotyczy to zalegtoSci
1931 r.

Dyzury Sekretarjatu odbywajg sie we
$rody i piagtki, w godzinach 18 — 19.

Dn, 10.X1,31. Za Zarzad:

(—) Inz. R. Hirszbandt
Sekretarz.

do 1 lipca



AEROKLUB LWOWSKI

Szybowcowa. Jesien-
na VI Wyprawa Szybowcowa, zorga-
nizowana przez A. L. w Bezmiecho-
wej, odbyta sie w dniach od 1 do 31 paz-
dziernika r. b. Na program Wyprawy zto-
zyty sie cztery kursy, z ktérych trzy, .. j.
poczatkowy i wyzszy wyszkolenia na
szybowcach oraz treningowy, byty prowa-
dzone przez caly czas trwania Wyprawy,
kurs za$ instruktoréw szybownictwa trwat
od 19 do 31/X r. b.

Z posrod o$miu zgtoszonych ze wszyst-
kich os$rodKéw Polski na kurs poczatko-
wy, kat. A pil. szyb. uzyskali: pp. M.
Kwiatkowska i M. Mrugacz z Kol. P. W.
w Krakowie, oraz p. L. Zygmund ze Sl
Kluou Lot. Zagl. Kategorje B uzyskali: p. J.
Sarnowicz, z A. L., p. A. Pawliczek ze
SI. K. L. Z, oraz pp. Wilkonski i Miszu-
towicz z Kota ,,Start”.

Po ukonczeniu kursu wyzszego, kat. C.
pil. szyb. uzyskali pp. por. K. Czarkowski
z A. L, M. Jonikas z A. Wil.,, W. Polny
z A. L, C. Rosciszewski z Kom. Woj. L.
O. P. P. w Kielcach, A. Szarek z A. L,
oraz A. Kocjan i K. Kazimierczuk
z AL W.

Poza kursami, w lotach goscinnych p.
putk. dypl. L. Rayski, Szet Dep. Aero.,
oraz p. mjr. Stachon osiagneli kat. A i B.

Kurs treningowy dla pilotéow kat. C, na
ktéry zostali rowniez przyjeci piloci, ktd-
rzy uzyskali te kategorje w czasie trwania
Wyprawy, dat moznos$¢ korzystajacym
z kursu otrzymania doskonatego treningu
w lotach zaglowych.

Tabor Wyprawy w pierwszym okresie,
t. J. do dn. 18X, sktadat sie z dwoch szy-

VI  Wyprawa

bowcéw CW-3, jednej ,Czajki 1¢ oraz
jednej ,Czajki 1I“. W drugim okresie
otrzymata Wyprawa nowy szybowiec

szkolny, wykonany w Zwigzku Awiatycz-
nym, typu CWJ, jedng przystang z remo.i-

tu ,,Czajke 1* oraz szybowiec rekordo-
wy ,Lwow*“ SG-21.

Ogotem na VI Wyprawie Szybowcowej
wykonano 491 lotéw w czasie 64 h 2441“,
w tern cztery loty rekordowe, z ktorych
ostatni trwajgcy 7 h 52*45“ nalezy do inz.
S. Grzeszczyka.

Swieto szybowcowe w Bezmiechowej.
W dniu 18.X odbyto si¢ w Bezmiecho-
wej Swieto Szybowcowe A. L. przy licz-
nym udziale reprezentantow Wtadz i In-
stytucji. Program Swieta objety:- Msza $w.
potowa, rozdanie dyplomoéw pilotom szy-
bowcowym oraz pokazowe loty szkolne.

Lot holowany. Dnia 16 pazdziernika
r. b. pilot A. L. inz. S. Grzeszczyk wyko-
nat w Warszawie pierwszy w Polsce lot ria
szybowcu holowanym przez samolot. Lotu
dokonat inz. Grzeszczyk na szybowcu wta-
snej konstrukcji ,,Lwow* SG-21, za samo-
lotem turystycznym Aeroklubu Warszaw-
skiego PZL-5, pilotowanym przez inz
Drzewieckiego, cztonka A. W.

W dniacn n i ioyv szybowiec ,Lwow"
odbyt droge Warszawa - Bezmiechowa
ladujac w Deblinie i we Lwowie.

4 Krajowy Konkurs Samolotéw Tury-
stycznych. Na 4 K. K. S. T. Aeroklub
Lwowski wystat dwie maszyny typu
RWD-4, z ktérych jedna, pilotowana przez
por. Massalskiego, zostata przez Biuro
,Veritas* do konkursu niedopuszczona, z
powodu uszkodzenia kadtuba podczas
przymusowego lagdowania w drodze ze
Lwowa do Warszawy.

Maszyna druga, z zatogg w skiadzie:
K. Chorzewski — pilot, £. May — towa-
rzysz, uzyskata w ogolnej klasyfikacji
drugie miejsce.

Raid Lotniczek. W zorganizowanym z
inicjatywy p. putk. Jasinskiego, d-cy 3-ej
Grupy Aeronautycznej, przez Slaski Kom.
LOPP. I-szym Raidzie Polskich Lotniczek,
wziety udzial w charakterze pilotek dwie
cztonkinie A. L., pp. W. Olszewska i D.
Sikorzanka.

Loty w pazdzierniku. W miesigcu paz-
dzierniku piloci  Aeroklubu Lwowskiego
wykonali og6tem 110 lotéw w czasie 75 g.
24 min.

W uzyciu byty dwa ptatowce RWD-4

na ktorych odbyt sie Raid Lotniczek.
oraz dwa PZL-5 ze Slaskiego Kom. LOPP.,
Z treningu korzystato 7 pilotow.

Zycie towarzyskie. W dniu 15 listopa-
da A. L. urzadza na zakonczenie VI Wy-
prawy Szybowcowej pokazowe loty na
szybowcu holowanym przez samolot. Wie-
czorem odbedzie sie ,herbatka-bridge" w
lokalu Klubu.

Lwoéw, 10.X1.1931.

Za Zarzad Sekretarz (—) W. Polny.

AEROKLUB POZNAtOKI

Z dniem 1 listopada b. r. nastagpit w A.
P. okres zimowy.

Loty treningowe odbywaja sie dwa razy
w tygodniu: w $rody i w soboty, od godz.
14-tej. Pozatem co sobote odbywajg sie
loty pasazerskie dla cztonkéw nie pilo-
tow.

Aeroklub Poznanski wykonat od kwie-
tnia do konca pazdziernika b. r. w sezo-
nie letnim ogo6tem 1.303 loty w czasie 338
godz. 46 min.

W czasie zimowym przewiduje A. P
remont samolotow: RWD — 2, Albatros
B. IlI, Hanriot 19, Hanriot 28 oraz silni-
kéw: 5 sztuk Le Rhone, 1 Hispano-Suiza,
1 Salmson. Wszystkie remonty zostang wy-
konane we wiasnym zakresie.

Pozatem nabyto z Francji dwa nowe sil-
niki Le Rhone.

Ogo6tem na dzien 30.X liczyt Klub czton-
kéw 106, w tern 5 honorowych.

W dniu 21 listopada b. r. odbedzie sie
Walne Zebranie A. P. programowo-bud-
zetowe.

W dniu 10 listopada b. r. zgingt Smier-
cig lotnika, w czasie odbywania lotow
ochotniczych w eksadrze 3 p. lotn., na lo-
tnisku w tawicy, cztonek A. P., $. p. pod-
chorazy rezerwy pilot Mikotaj Szenkler.
Cze$¢ Jego pamieci!

Poznan, dn. 12.XI.1931.

Za Sekretarjat (—) Mikulski.

BIILtTYN INNYCH STONARZYSZEN IOTNICZIOI

"ZWIALZEK AWIATYCZNY

OLITECHNIKI LWOWSKIEJ terenach, wynalezionych przez Z. A., koto

STUDENTOW

SPRAWOZDANIE Z PRAC ZA CZAS
OD 1-GO LIPCA DO 10-GO PAZDZIER
NIKA 1931 R.

W czasie od 11 sierpnia do 2 wrze$nia
r. b. grupa ztozona z pieciu cztonkéw
Zwigzku Awiatycznego urzadzita wypra-
we celem poszukiwania terenéw szybow-

cowych i organizowania két szybowco-
wych w wojewddztwach: Lwowskiem,
Krakowskiem i Kieleckiem. Przebyto

ogolem 1.500 kilometrow kolejg (specjal-
ny wagon), okoto 4.000 km. rowerami
i 400 km. pieszo. Sprawozdania szczeg0-
towe zostang ogtoszone w czasopismie
,Lot Polski'*. Z wynikéw pracy czton-
kéw tej wvnrawy czesciowo juz skorzy-
stano.

W warsztatach Zwiagzku Awiatycznego
(nowy, wygodniejszy lokal; adres ten sam:
Lwoéw, Szpitalna 52) budowano przez la-
to r. b. szybowce CWJ, CW-3 i CW-2. Na

Ustrzyk Dolnych, zostata urzgdzona wy-
prawa szkolna Sekcji Szybowcowej Aero-
klubu Lubelskiego, ktéremu to Klubowi
wypozyczyt Zw. Aw. 1 szybowiec szkol-
ny CW-3.

Tereny koto Ustrzyk Dolnych, z grzbie-
tem Zukoéw, oblatane przez Klub Lubel-
ski, wykazaty duzo zalet w zestawieniu
z terenami w Bezmiechowej. Bedzie to
prawdopodobnie centrum szybowcowe
Polski. Na Targach Wschodnich r. b. we
Lwowie, na stoisku L. O. P. P., wystawit
Zw. Aw. szybowiec rekordowy CW-4.
Budzit on powszechne zainteresowanie
zwiedzajacych Targi. Szybowiec ten nie
wzigt udziatu ani w wiosennej, ani w je-
siennej wyprawie, gdyz po wyprawie je-
siennej roku ubiegtego, gdzie byt uzywa-
ny przez cztonkéw Aeroklubu Lwowskie-
go, wymaga remontu i pewnych zmian, na

przeprowadzenie ktérych nie ma Zwigzek
Awiatyczny pieniedzy.

Szybowiec CWJ wykonczono i przeka
zano komisyjnie Aeroklubowi Lwowskie-
mu na polecenie Ministerstwa Komuni-
kacji W. L. C., po uprzedniem oblataniu
przez cztonkéw Zw. Aw. za samochodem
na lotnisku w Sknitowie koto Lwowa.

Inz. Czerwinski Wactaw, cztonek Zw.
Aw. ma przystapi¢ wkrotce do projekto-
wania szybowca rekordowego CW-5.

Dwaj cztonkowie Zw. Aw., inz. Czer-
winski i inz. Jaworski, wzieli udziat w
XII Miedzynarodowym  konkursie szy-
bowcéw w Niemczech w Rhon.

W najblizszym roku Zwigzek Awiatycz
ny skieruje gtéwne wysitki na podnie-
sienie prac naukowych zbiorowych czton-
kow Zw. Aw. i zajmie sie udzielaniem
wskazoéwek tym, kiorzy ich potrzebuja.

Mate grono pracujgcych w warunkach
niezmiernie trudnych nie pozwala na zaj-
mowanie si¢ propaganda szybownictwa
na szeroka skale.

Sekretarz (—) WL Slodkiewicz.



Czy wiesz, ze L. O. P. P. buduje
I w Warszawie pierwszg w Polsce

SZKOLE OBRONY
PRZECIWGAZOWEJ

dla ludnos$ci cywilnej?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykon-
czenia tej szkoty zalezy przygoto-
wanie kadr instruktoréw i instru-
ktorek dla catego Panstwa — ktére
nauczg Ciebie i Twojg Rodzine
broni¢ sie przed gazami trujgcerrir
na wypadek przysztej wojny?
Zastanow sie dobrze! Nie zwle-
kaj! Przyczyn sie we wiasnym
interesie do rychtego wykoncze-
nia tego Wielkiego Dzieta.

7L0Z GROSZ NA KONTO P.K.O. Nr. 17300,

KOMITET BUDOWY
CYWILNEJ SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWEI.

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L.0.P.P.  AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ

Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:
rocznie — 18z rocznie— 18fr. szw.
p()&roczr:ie 9 zt. potrocznie — 9 fr.
kwartalnie 4.50 zt. SZW.

Numer pojedynczy 1 zh

Adres Redakcji i Administracji:

WARSZAWA, DLUGA 50
II' PIETRO, TELEFON 311-48

Dwutygodnik bogato ilustrowany, informujacy o zyciu

lotniczem w Polsce i zagranica.

Co nas sktania
do latania?

Podr6z mita,
szybka, tania!

Ceny biletow samolotowych znowu
wybitnie obnizone na okres zimowy

Apel do Waszych serc.

Przeczytane pisma ilustrowane, ksigzki i nie-
potrzebne juz a niezniszczone podreczniki
szkolne — ztozcie w biurze ,,Towarzystwa
Opieki Kulturalnej nad Polakami za-
mieszkatymi zagranicg im. Adama Mic-
kiewiczaWarszawa, Ordynacka 5 m. 5,
tel. e)o-{4, ktore wysle je do bibljotek,
czytelni i1 szkét polskich zagranicg, aby
bronity naszych braci od wynarodowienia.

PRZEGLAD
LOTNICZY

N

ILUSTROWANY  MIESIECZNIK
Organ Lotnictwa Wojskowego

Wydawany przez Departament
Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa WiedzyWojskowej

Prenumerata kwartalna 7.50 zt
p6troczna 15.— zt
roczna 30.— zh

Na prowincji roczna 32.- zh

Numer pojed. Zagranica roczna 5 doi.
3 ztote potroczna 3 doi.

Redakcja i Administracja
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,

Budynek nr. 39, Telefon nr. 820-70
Konto P. K O. 17.944

Zakl. Druk. F Wyszynski i S ka, Warecka 15



PANSTWOWE

Z A Kt A DY

LOTNICZE

W WARSZAWIE
188 p

H H

WARSZAWA, UL. PULAWSKA 2a

ADRES TELEGRAFICZNY: ,PEZETEL"
TELEFONY: Dyrekcji 848-24, Biura zakupow 850-25

Pt ATOWCE POSCIGOWE

O ROZSZERZONEM POLU WIDZENIA

P.l i P.VIIl P.VI i P.VII

Z SILNIKIEM CHtO- Z SILNIKIEM CHtO-
DZONYM WODA DZONYM POWIETRZEM

PLATOWCE SPORTOWO-
TURYSTYCZNE P. Z. L. 5

NAJLATWIEJSZE W PILOTAZU
NAJPROSTSZE — NAJTANSZE

PLATOWCE KOMUNI-
KACYJNE - WSZELKIE
KONSTRUKCJE LOTNICZE

AMORTYZATORY

OLIWNO -POWIETRZNE

SLIZGOWTCE
S C 1 E G N A

P R O F I L OW A N E

emM B

Konto czekowe w Banku Gospodarstwa Krajowego Nr. 1542, w P. K O. Warszawa Nr. 39.603



