


Y A D E M E C U M  L O T N I C T W A  POLSKI EGO
W ŁADZE PA Ń STW O W E

Lotnictwo w Polsce  podlega dwum mini  
sterstwom. Cywilne— Ministerstwu K om un i
kacji, które |>osiada samodzielny Wydział  
Lotnictwa Cywilnego; wosjkowe —  Mini
sterstwu Spraw W ojskowych, mającemu  
Departament Aeronautyki.

D epartam ent A eronautyki M. S. W ojsk.
Warszawa, Puławska 4, teł. 8-20-70. W y 

działy: ogólno-organizacyjny, techniczny
i studjów oraz samodzielne referaty: balo
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki  
istnieje Wojskowy Zakład Zaopatrzenia  
Aeronautyki.

W ydział L otnictw a Cywilnego —  War
szawa, Wiejska 3, tel. 9-55-80. Referaty: ad
ministracyjny, eksploatacyjny, rozbudowy  
(lotn isk i dróg powietrznych) i polityczno-  
prawny. , ^

O RG A N IZA CJE SPOŁECZNE

Liga O brony Pow ietrznej" i P rzeciw ga
zowej. Na częle Rada Główna i Zarząd  
Główny. P laców ki miejscowe: K om itety
wojewódzkie, komitety  powiatow e oraz k o 
ła przy urzędach, stowarzyszeniach i insty
tucjach. \

Zarząd  G ł ów n y  Warszawa. W ierzbowa 9, 
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

K o m i t e t y  wo j ewódz k i e:

Stołeczny —  Chmielna 27, tel. 732-14. 
Warszawski —  Hoża 21, tel. 8-65-77. 
Białostocki —  Warszawska 17.
K ielecki —  Sienkiewicza 36.
Krakowski - Basztowa 22.
Lubelski Powiatowa L 
Lwowski —  Smolki 3.
Łódzki —  Dąbrowskiego 5, Sąd, pok. 113. 
Nowogródzki —  3 Maja 1.
Poleski —  Brześć, 3-go Maja 38.
Pomorski —  Toruń, Jadwigi 12-14. 
Poznański —  Dyr. P. K. P., pokój 38. 
Stanisławowski —  Dyr. P. K. P.
Śląski Katowice,  W ojewództwo.  
Tarnopolski - Tarnopol, Województwo.  
Wileński Marji Magdaleny 4.
Wołyński Łuck, Jagiellońska 24.

K o m i t e t y  na prawach wo j ewódzk i ch:

Dyrekcyjny P. K. P. w W arszaw ie .—  Sta
cja Warsz.-Wsch., pokój 20.

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

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie —  Dyr. 
P. K. P., S łowackiego 2.

WOJSKO

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

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

M orski Dyon Lotniczy w Pucku.

Baony balonow e: 1-szy w Toruniu, 2-gi 
w Jabłonnie.

Szkoły: Centrum Wyszkolenia Oficerów  
Lotnictwa - Dęblin.

Centrum Wyszkolenia Podof icerów  Lot
nictwa —  Bydgoszcz.

Szkoła Lotnicza Strzelania i B om bardo
wania —- Grudziądz.

Podoficerska  Szkoła Lotnictwa dla Ma
ło letnich Bydgoszcz.

N A U K A

Insty tu ty : Instytut Badań Technicznych  
Lotnictwa Warszawa, Puławska 4, tel. 
893-00.

Instytut Aerodynam iczny —  Warszawa,  
Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Centrum Badań Lotniczo-Lekarskich —  
Warszawa, Puławska 4, tel. 8-22-98.

Pań ltw ow y Instytut Meteorologiczny  
w Warszawie (współpraca).

Labóratorjum Aerodynam iczne przy P o 
litechnice Lwowskiej Lwów, Politechnika.

Szkoły techniczne w yższe: Politechnika  
Warszawska sekcja lotnicza na wydziale  
mechanicznym.

Inne szkoły: Państw owa Szkoła Lotnicza  
i Samochodowa w Warszawie. Hoża 88.

Szkoła Rzemieślnicza  im. Konarskiego  
Warszawa, Leszno 72 wydział lotniczy.

Szkoły pilotów : Centra Przysposobienia  
W ojskowego Lotniczego —  w Łodzi i w Kra
kowie szkoły pilotażu sportowego w y 
łącznie dla członków Klubów.

Pozatem  szkoły pilotażu przy Klubach.  
W budowie szkoła L. O. P. P. w Radomiu.

Szkoła M echaników: Cywilu.: Szkoła Me
chaników L.O.P.P. we Lw.owie.

Stow arzyszenia: Stowarzyszenie Inżynie
rów L otniczych— W arszawa,Nowowiejska 50.

Tow. im. S. D rzewieckiego dla popierania  
w Polsce badań naukowych z dziedziny  
lotnictwa Warszawa, Jerozolimska 71 
(inż. P. Drzew iecki) .

Sekcja Lotnicza Koła M echaników Stud. 
Polit. Warsz. —  Warszawa, Polna 3 --- pp- 
siada warsztat doświadczalny budowy sa
molotów turystycznych.

Związek Awiatyczny Stud. Polit . L w ow 
skiej —  Lwów, P oli technika  - warsztat  
szybowcowy.

Koło Lotnicze Stud. Polaków Polit .  
Gdańskiej  —• Gdańsk Wrzeszcz,  Heeres-  
anger 11.

S P O R T

Lotnictwo sportowe reprezentuje A ero
klub Rzeczypospolitej  Polskiej; należący do 
Międzynarodowego Związku Lotniczego  
( F. A. I.), wspólnie  z klubami lotniczemi,  
które są doń afiljowane. Przy A.R.P. is tn ie
je organ* doradczy Władz Komisja Lot
nictwa Sportowego oraz reprezentacja k lu 
bów - Rada Klubów A fi l jow anych do 
A.R.P.

A eroklub R zeczypospolitej Polskiej 
i Komisja L otnictw a Sportow ego —  Wair- 
s;awa, Krakowskie Przedni. 11, tel. 603-70.

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

Kluby lotnicze:
Warszawa.  Aeroklub Warszawski (dawniej  

ker. Akad. w Warszawie i Stoł. Klub Lotn.)

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

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

Lwów.  Aeroklub Lwowski (dawniej Aer. 
Akad. we Lwow ie) —  Kalecza 20a.

Poznań.  Aeroklub Poznański (dawniej  Aer. 
Akad. w Poznaniu i W ielkopolski Klub  
Lotn.) —r św. Marcina 27.

Wilno.  Aeroklub W ileński (dawniej  Aer. 
Akad. w W ilnie)  —  Mickiewicza 4 m. 4, 
tel. 7-63.

Ka t owi ce .  Aeroklub Śląski (dawniej Ślą
ski Klub Lotniczy) —  skrz. poczt. 391.

Łódź.  Łódzki Klub Lotniczy D ąbrow 
skiego 5, Sąd Okr., pokój 113.

Lubl in.  Lubelski Klub Lotniczy P o 
wiatowa 1.

Biała Podlaska.  Klub Lotniczy Podlaskiej  
Wytwórni Samolotów —  Wytwórnia.

Gdańsk.  Aeroklub A kadem icki w Gdań
sku Wrzeszcz. (Langfuhr), Heeresan-
ger 11.

P R Z E M Y S Ł

Reprezentuje:  Zrzeszenie Przem ysłow 
ców Lotniczych *— W arszawy,< Smolna 23, 
tel. 303-52. *

W ytw órnie płatow ców :
Państw owe Zakłady Lotnicze —  Warsza

wa, Puławska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwórnia Samolotów S. A. 

Biała Podlaska. Zarzad: Warszawa, Nato-  
lińska 13, tel. 8-91-46.*

Zakłady Mechaniczne E. Plagę i T. Laś- 
kiewicz Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro  
warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

W ytw órnie silników;
Polskie  Zakłady Skody Warszawa 

Okęcie, tel. 610-44.
Fabryka maszyn precyzyjnych „Avia“ 

Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.
Sp. Akc. „A utorem ont“ Warszawa,  

W olność 5.

KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze „LOT“ —  przed
siębiorstwo państwowo-samorządowe. Prze
wóz pasażerów, poczty i towarów. (Patrz  
rozkład lotów).

Zarząd  Warszawa, Marszałkowska 138, 
lei. 547-60, lotnisko —  8-08-50.

Oddz ia ł y :

Bydgoszcz-^— lotnisko, tel. 19-19.
Katow ice  lotnisko, tel 1-35 i 1-45.
Kraków Szpitalna 32, tel. 132-22

i 125-45 ( lotnisko).
Lwów Jagiellońska 20, tel. 45-71

i 29-36 (lotnisko).
Poznań Wały Zygmunta Starego 4,

lei. 55-16 i 67-11 ( lotnisko).
Gdańsk Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.
Brno —  lotnisko, tel. 42-66.
Bukareszt Bul. S. C. Bratianu 75, tel. 

235-97.
Czerniowce “  lotnisko.
Galacz “  lotnisko.
Wiedeń „Luftreisebiiro4*, Kaertnerring

5. tel. R. 28-1-21.
Sofia Benkovski 8, tel. 443.
Saloniki Gr. AIexander 5, tel. 1 1-31,
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S K R Z Y D L A T A  P O L S K A  J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  M Ł O D E G O  L O T N I K A ,  K T Ó R Y  
PO WŁĄCZENIU DOŃ P I L O T A  PRZYBRAŁ OBECNY TYTUŁ Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU

Uprzejmie komunikujemy, iż z dniem 1.X.1931 r. przestało wychodzić w Poznaniu czasopismo 
lotnicze „Sport Motorowy" (przedtem „Lotnik"), które, likwidujqc się, w poniższym liście zaleca 
jako swego następcę nasze wydawnictwo. S K R Z Y D L A T A  P O L S K A

< v P O « T  M O T O P O W /
4 ^  M d a v a :  L O T N I K

Poznań, dn. 1 3 .XI* 1931#

Bo PP. Prenumeratorów i  C zyteln ików  "SPORTU MOTOROTTEGO

N ie mogąc, wobec s t a l e  w z ra s ta ją c y ch  p o tr z e b ,  s p e łn ia ć  d o ty c h c z a so 

wych zadań i  uznając  k o n ieczn o ść  JaknaJdaleJ id ą c e j  k o o rd y n a c j i  pracy w l o t 

n i c t w i e ,  p ostan ow iliśm y  z a p r z e s ta ć  d a ls z e g o  wydawania "Sportu Motorowego0-  

'dawniej "L otn ik" /

Równocześnie pragnęlibyśm y z a l e c i e  naszym dotychczasowym Czytelnikom  

organ w sz y s tk ic h  Klubów L otn iczych  -  SKRZYDLATĄ POLSKJ, k tóra  będąc n a jb a r

d z ie j  poczytnem i  n a j l e p i e j  redagowanem pismem lo tn iczem  w P o l s c e ,  a zarazem 

n a jb a r d z ie j  pod względem t r e ś c i  zbliżonem  do Sportu Motorowego, -  n ie  w ą tp i

my, źe dobrze nas z a s tą p i*

WYDA W C^Sg^ULJiO T 0R0WEG0 «

^  H o łod^ fsk i /

Zaprenumenĵ ^wię̂ âraz S K R Z Y D L A T Ą  P O L S K Ę !



P O L S K I E  LINJE LO TN ICZE .L O T -
R O Z K Ł A D  L O T Ó W

WAŻNY OD 1 PAŹDZIERNIKA 1931 R. DO 31 MARCA 1932 R.

Samoloty kursują

K I E R U N E K

Samojloty kursują

w poniedz., 
środy 
i piątki

we wtorki, 
czwartki 
i soboty

w poniedz., 
środy 
i piątki

we wtorki, 
czw artki 
i soboty

9.15 o. 
11.05 p. 
11.25 o. 
12.40 p.

r  W arszawa r  > 
Bydgoszcz 
Bydgoszcz 

f Gdańsk ^$

p. 12.25 
Ó. 10.35 
p. 10.15 
o. 9.00

9.00 o. ~
1 1 .10  p.

¥  W arszawa "f 
1 Poznań JL

p. 11 .1 0
o. 9.00

.......* -

9.30 o. 
11.30 p.

r

$f  W arszawa T 
L Katowice JL p. 10.30 

o. 8.30

8.30 o.
10 .20  p.
10.40 o.
11 .2 0  p.
11.50 o. 
13.35 p.
14.00 o.
15.00 p.

j

2 W arszawa y 
Kraków 
Kraków 
Katowice 
Katowice 
Brno 
Brno

' W iedeń ^

k p. 15.00 
o. 13.10 
p. 12.50 
o. 1 2 .10  
p. 11.40 
o. 9.55 
p. 9.30 
o. 8.30

8.30 o.
*11 .0 0  p.
*11.30 o. 
*14.10 p. 
*14.40 o.
*16.00 p.

8.45 o. 
11.15 p.

S

>

£ W arszawa > 
Lwów 
Lwów 
Czerniowce 
Czerniowce 
Galacz 
Galacz 

' Bukareszt ^

< p. 11.15
- o. 8.15

p. 15.00 
o. 14.30* 
p. 14.00* 
o. 1 1 .2 0 * 
p. 10.50* 
o, 9.30*

O B J A Ś N I E N I E  Z N A K Ó W
o. odlot, 
p. przylot,
* czas w schodnio-europejski.

U W A G A :  Wznowienie ruchu na linji B ukaresz t- 
z wiosną 1932 r.

• Sofja — Saloniki nastąpi =

ZALEGŁĄ PRENUMERATĘ
PROSIMY WPŁACAĆ NA KONTO

P. K. O. 9511
„SKRZYDLATA POLSKA 99

Ce n t r a  Ina 
D r o g e  rj a

J. Czepczyńsk

P O Z N A Ń
Stary Rynek No 8
T e  I ę  f o n y : 
33 -15 , 33 - 24 , 3 2 -38 , 33 -53 , 31-15

P o l e c a  
po znanych  
n i s k i c h  
c e n a c h :

b e n z y n y  
o l i w y  

s m a r y  

t ł u s z c z e  
r y c y n  u s

do s a m o c h o d ó w  
i l o t n i c t w a  

skórki j e l o n k o w e  
gqbki  i s zczot ki

H U R T

D E T A L

Inżynierowie b z f t f r R n c k  i R oszczyk Pozrictii R okzai.i898  

F a b r y k a  B u d o w y  O g r z e w a ń  C e n t r a l n y c h  i W e n t y l a c j i
1 ELEFONY: O d d z i a ł  O g r z e w a ń  Nr. 53-22 — O d d z i a ł  I n s t a l a c j i  Nr. 59-29 
WA R S Z T A T Y :  ul. Dąbrowskiego 81/85 z bocznicą kolejową — Telefon Nr. 66-37

B I U R A :  ul. Fredry 6

O D D Z I A Ł  W W A R S Z A WI E :  Przedstawiciel JANUSZ CHOLEWICKI, Warszawa, ul. Wy brańskiego 2 m. 1

Ogrzewanie parą niskiego ciśnienia. — Ogrzewanie parą odlotową — Ogrzewanie parą wysokiego 
eiśnienia. — Ogrzewanie vacuum. — Ogrzewanie wodne. — Wentylacje mechaniczne dopływowe 

i wyciągowe. — Wodociągi i kanalizacje. — Cieplarnie. — Budowa aparatów dezynfekcyjnych.
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WCZORAJ, DZIŚ I JUTRO NASZEGO SZYBOWNICTWA
Ukryty do niedawna—dla oczu szerokiego ogółu— 

wartki i twórczy nurt pracy szybowcowej, wyszedł 
w ostatnich czasach, w całej okazałości na po
wierzchnię życia codziennego.

Zdobywane w ciągu października rekordy w Bez- 
miechowej postawiły nasze szybownictwo na euro
pejskim poziomie. Te rekordy i z dosłonałym rezul
tatem prowadzone szkolenie oraz udane holowane 
loty szybowcowe na większą odległość wzbudziły 
powszechne zainteresowanie i zmusiły nawet prasę 
codzienną do zajmowania się zdarzeniami z życia 
polskiego szybownictwa.

Ruch szybowniczy stał się dziś, bezsprzecznie, je 
dnym z najskuteczniejszych i najważniejszych ży
wotnych zagadnień naszego sportu lotniczego.

Żywe zainteresowanie szybownictwem kierowni
czych czynników rządowych — nietylko lotniczych, 
lecz i tych, które stoją dalej od lotniczych zagad
nień, — dowodzi zupełnego doceniania znaczenia 
szybownictwa dla Państwa, a również daje pewność, 
że ruch ten znajdzie odpowiednie poparcie i pomoc 
w całem społeczeństwie.

Tembardziej, że szybownictwo nasze liczyć może 
na te poparcie nietylko w imię znaczenia szybownic
twa w przyszłym rozwoju sportu lotniczego, lecz 
również w imię swej przeszłości. Przeszłości posia
dającej wiele chlubnych kart, których koronę sta
nowią ostatnie znane rekordy i udane konstrukcje, 
a którego hasłem przewodniem była zupełna samo
dzielność i samowystarczalność polskich konstruk
torów i pilotów szybowcowych.

Jeśli dziś słusznem będzie wymienienie, tych je d 
nostek, którym w dużej mierze wdzięczność się na
leży za zasługi położone koło rozwoju naszego szy
bownictwa, a więc: z dawniejszych czasów — bra
ci Karpińskich, Jacha, Grzmilasa, Drzewieckiego, 
Działowskiego, Bohatyrewa, Walisa, Szulczewskie- 
go, Stępkowskiego i z bliższej przeszłości — Czer
wińskiego, Grzeszczyka, Nowotnego, Matza, Jaw or
skiego, Kocjana, Laskowskiego, Łopatniuka, Oleń- 
skiego i wielu innych — to koniecznem jest również 
wspomnieć o tych bezimiennych pracownikach na 
niwie szybowcowej, którzy cegiełki kładli pod silny 
dzisiaj zrąb tej dziedziny sportu. Konkurować o pal
mę pierwszeństwa będą tu członkowie Klubów — 
mając na czele Aeroklub Lwowski — z członkami 
lwowskiego Związku Awiatycznego i Sekcją Lotni
czą warszawską.

Po poznaniu przeszłości i teraźniejszości, a będąc 
świadomym zadań przyszłych — konieczne jest 
obecnie zastanowienie się nad tą przyszłością. Ruch 
szybowcowy już obecnie nie mieści się w dotychcza
sowych ramach. Zadania bliskiej przyszłości—prze
kraczają siły tych bark, na których dotychczas spo
czywały. Z tych przyczyn najbliższy okres czasu 
musi być poświęcony stworzeniu ram  organizacyj
nych, które nie pozwolą na dalszy rozwój dziki 
i nieskoordynowany — a skierują go na poźądne, 
z punktu widzenia lotniczego i ogólno-państwowego, 
cele.

Praca ta jest pilna z uwagi na fakt, że popular
ność szybownictwa rośnie z każdym dniem i rośnie 
również szybko zakres jego możliwości i użytecz
ności.

Pierwsze pociągnięcia są już zrobione.
Ze strony urzędowej wydano już zalecenia mają

ce na celu zapewnienie bezpieczeństwa w szkoleniu 
i lataniu, dające również wskazówki, mające za za
danie zapewnienie racjonalnego wydatkowania fun
duszów. Zagadnienia te będą obecnie przedmiotem 
dalszych studjów i znajdą swój ostateczny wyraz 
w odpowiedniem rozporządzeniu, które unormuje 
stosunek urzędowy władz do ruchu szybowcowego 
z punktu widzenia bezpieczeństwa, kontroli, reje
stracji i szkolenia.

Zagadnienia te są o tyle łatwe, że mogą być roz
patrywane — z uwzględnieniem warunków lokal
nych — przy pomocy wypróbowanych już wzorów 
zagranicznych.

W zory te są zresztą, w zasadach, prawie że jedna
kowe i dadzą się scharakteryzować w ten sposób, że 
dają dużą swobodę inicjatywie i pracy organizacyj 
sportowych i jednostek, zostawiając w rękach urzę
dowych nadzór, kontrolę techniczą i rejestrację, 
czyli te działy, które leżą w zakresie działania władz, 
ze względu na bezpieczeństwo obywateli i ze wzglę
du na możność i konieczność wykorzystania ruchu 
szybowcowego do celów państwowych.

Pozatem ścisły kontakt czynników rządowych 
z ruchem  szybowcowym jest niezbędny tak długo, 
jak długo ruch ten korzysta z finansowych, organi
zacyjnych czy materjałowych pomocy rządowych.

Tak samo są już zrobione pierwsze kroki w kie
runku stworzenia nowych form organizacyjnych, 
a właściwie rozszerzenia istniejących.

Inicjatywa, którą powzięła Rada Klubów, zbiegła 
się z poczynaniami lwowskiemi, którym patronuje 
profesor Łukasiewicz. Projekty te dadzą z pewno
ścią odpowiednie podstawy do dalszego powiększa
nia dotychczasowych dorobków.

W tych zamierzeniach chodzić będzie przede- 
wszystkiem o stworzenie instytucji, która dawałaby 
możność naukowej pracy nad szybownictwem i dla 
szybownictwa, powołania do pracy dla szybownic
twa licznych organizacji prowincjonalnych, które 
miałyby za zadanie szkolenie wstępne; organizacji 
mającej na celu prowadzenie szkoły lub szkół, prze
znaczonych do szkolenia dalszego zaawansowa
nych już pilotów szybowcowych i treningu, urządza
nie zawodów, a wreszcie właściwe zorganizowanie 
produkcji seryjnej szybowców, dostarczania mater- 
jałów i instrukcji budowy szkolnych szybowców wy
próbowanych typów przez organizacje, mające mo
żność budowy własnemi środkami, oraz rozpoczęcie 
bardziej intensywnie propagandy szybownictwa na 
prowincji.

Wymienione zagadnienia nie powinny napotkać 
na duże trudności, ponieważ chodzić będzie właści
wie nie o tworzenie organizacji nowych, lecz o pe
wne uzupełnienia organizacyjne czy statutowe, 
a przedewszystkiem o wyraźne rozgraniczenie 
i skonkretyzowanie zakresów działania poszczegól
nych organizacyj i instytucyj. Jeśli chodzi o prace 
naukowe, to instytucja tego rodzaju z łatwością po
wstać może we Lwowie, przy Politechnice, przez 
odpowiednie zużytkowanie chęci do pracy w tym



kierunku wielu profesorów Politechniki, tamtejsze
go laboratorjum  aerodynamicznego i Związku Awia- 
tycznego. .

Na terenie lwowskim są również warunki, Ułat
wiające powstanie warsztatu do produkcji seryjnej 
szybowców szkolnych.

Drugiem centrum fabrykacji seryjnej szybowców 
będzie W arszawa, gdzie należałoby produkować 
szybowce przejściowe i tu też budowałoby się szy
bowce rekordowe.

Mam tu na myśli warsztaty na Skniłowje i Okęciu.
Przewidywać jednak należy, że w bliskiej przy

szłości budową szybowców w Polsce będą rnusiały 
zainteresować się również i fabryki lotnicze, co 
w obecnej chwili jeszcze nie może mieć miejsca ze 
względów na stosunkowo małe zapotrzebowanie.

Organizacja szkolenia wstępnego i początkowego 
musi się oprzeć o Kluby Lotnicze i prowincjonalne 
Koła LÓPP. W spółpraca w tym kierunku nie bę
dzie trudna.

Sprawa nadzoru nad uprawianiem szybownic
twa z punktu widzenia sportowego i reprezentowa
nie tej gałęzi sportu lotniczego leży w zakresie dzia
łania Aeroklubu R. P. To jest zgodne z zadaniami 
A. R. P. i organizacją międzynarodową aeroklubów 
(F. A. I.), w której ostatnio powstała już sekcja 
szybowcowa.

W  reprezentacji zagranicą A. R. P., zależnie od 
okoliczności, będzie uciekać się do pomocy bądź 
czynników pracujących naukowo w szybownictwie, 
badź uprawiających szybownictwo jako sport, bądź 
też przedstawia iacych inne spec jalności (konstruk
cja, meteorologia i t. d.).

Aeroklub R. P. będzie również oficjalnym orga
nizatorem zawodów szybowcowych, tak jak to dziś 
ma mieisce z konkursami samolotów tyrystycznych 
i innemi imprezami sportowemi lotnictwa m otoro
wego.

Nową formę organizacyjną znaleźć trzeba będzie 
tylko celem powołania do życia organizacji specjal
nej, która obejmie fachowe i gospodarcze troski 
o Bezmiechową,' jako główne szybowisko, które 
z pewnością nie straci prędko swej wartości i zna
czenia, a którego prowadzenie nie może obciążać 
wyłącznie Klubu Lwowskiego.

Uzgodnienie potrzeb i interesów poszczególnych 
organizacyj i klubów, uprawiających szybownictwo, 
jakoteż omawianie szczegółowych • zamierzeń cen
tralnych w tej dziedzinie może mieć miejsce w Ko
misji Lotnictwa Sportowego przy A. R. P., wzglę
dnie tv Radzie Klubów.

Dyskusją nad zagadnieniami naukowemi z zakre
su szybownictwa i opracowaniem takich zagadnień, 
a również i publikacją fachowych wydawnictw, tak 
praktycznych jak i naukowych, zająć się będzie mu 
siała komisja czy rada, która powstanie we Lwowie 

z udziałem, w razie potrzeby, fachowców z poza 
Lwowa.

Z tych słów paru wynika, że dalsza, planowa pra
ca nad rozwojem naszego szybownictwa ma nietyl- 
ko korzystne warunki rozwoju dziś, lecz również 
wszelkie szanse powodzenia jutro!

Twierdzenie to oparte jest na dotychczasowych 
wynikach pracy i na zaufaniu do czynników, które 
będą współpracować i pracować w przyszłości.

Tembardziej, że jutro przyniesie ze sobą z pewno
ścią lepsze warunki pracy i liczne rzesze nowych 
chętnych zwolenników pięknego i pożytecznego 
sportu.

Nasza młodzież akademicka dumna być może, że 
po oddaniu w rece szerszych sfer społeczeństwa 
motorowej gałęzi sportu lotniczego — obecnie od
daje reszcie obywateli dalszy dorobek równie cen
ny dla Państwa: zapoczątkowane »i postawione na 
godnym naszego Narodu poziomie — lotnictwo bez
silnikowe!* . Ryszard Adamowicz.

HTSTORJA LOTÓW ŻAGLOWYCH W BEZMIECHOWEJ
Ubiegłe lata wykazały, że prace Aeroklubu Aka

demickiego we Lwowie, zmierzające do opanowania 
sztuki lotu bezsilnikowego zostały uwieńczone wspa- 
niałemi wynikami.

Początkowy okres tych prac, a więc wyprawa zło- 
czowska, w maju 1928 roku, przynosi jej organizato
rom: A. A. L. i Związkowi Awiatycznemu potwier
dzenie przewidywań możliwości lotu żaglowego. Lot 
żaglowy, podczas którego wykonano kilka wiraży 
z nabraniem około 50 m. wysokości ponad startem 
i trwający 4 min. 13 sek., był, niestety, jedynie dla 
członków wyprawy dostatecznym bodźcem do konty
nuowaniu rozpoczętej pracy. Lot następny na tej sa
mej wyprawie kończy się rozbiciem szybowca i od
wiezieniem pilota do szpitala*). Powodem niepowo
dzenia był nieudany start przy bardzo silnym wietrze 
i na terenie, nienadającym się do startu normalnego. 
Analiza tego wypadku (patrz i eden z artykułów p.

-Adama Nowotnego w Młodym Lotniku z 1928 r.), to 
cenna zdobycz dla garstki członków lwowskich orga
nizacyj lotniczych.

Opinja publiczna po tym wypadku staje się hamul

*) Inż. Grzeszczyka, — Przyp. Red.

cem w dalszym rozwoju prac szybowcowych. Twier
dzono, że szybownictwo to niebezpieczna i. kosztowna 
zabawka. Opinja ta nie wpływa jednak na tok roz
poczętej pracy. Z powodu szczupłych subsydiów, któ
rych wtenczas udzielał jedynie Komitet Wojewódzki 
L. O. P. P. we Lwowie, Związek Awiatyczny wykończa 
swoie szybowce: CW-3 i CW-2 (konstrukcji W. Czer^ 
wińskiego) dopiero na jesieni roku 1929.

A. A. L. organizuje następną wyprawę na nowe 
tereny w Bezmiechowej, które zimą zbadała specjal
na wyprawa narciarska, stwierdzając ich wielką przy
datność do lotów żaglowych (patrz opis terenów 
w Bezmiechowej w Młodym Lotniku 1929 r.f artykuł 
Czerwińskiego i Grzeszczyka).

Zadania wyprawy zostają ściśle określone. Koniecz
ność wykonania dłużej trwającego lotu żaglowego, aby 
zdobyć opinię publiczną dla sprawy szybownictwa 
staje s’'e jej głównym celem. Wyszkolenie wiekszej 
ilości pilotów żaglowych jest zadaniem, do którego 
należy się starannie przygotować.

Aeroklub próbuje stworzyć metodę szkolenia bez 
przygotowania na samolotach silnikowych.

Pierwszymi absolwentami szkoły szybowcowej są: 
Adam Nowotny i Rudolf Mątz, piloci wyszkoleni



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

Na tejże wyprawie zdobywamy cenne doświadcze
nia przy szkoleniu początkowem — kilka lotów kol. 
W. Czerwińskiego, niebędącego pilotem motorowym, 
służy do opracowania racjonalnych metod szkolenia. 
Wreszcie lot żaglowy, trwający 2 godz. 11 min. 5 sek., 
wykonany przez niżej podpisanego, uzupełnia pro
gram wyprawy.

Po wyprawie tej zrozumiano, źe rzeczywiście moż
na latać bez silnika i źe korzyści z rozwoju tego 
sportu mogą być duże.

Dalsze wyprawy, to zdobywanie doświadczeń, szko
lenie instruktorów i próby intensywnego szkolenia 
początkowego.

Trzecia, wiosenna wyprawa 1930 roku wykazuje, 
źe i zupełnie młodzi piloci mogą wykonywać dłuższe 
loty żaglowe. Półtoragodzinny lot R. Matza, najdłuż
szy ńa tej wyprawę, zachęca coraz większe rzesze 
członków Klubu do latania na szybowcach. W Mini
sterstwie Komunikacji, Departamencie Aeronautyki, 
w gronie profesorów Politechniki Lwowskiej, L. O. P. 
P. i t. p. znajdujemy coraz więcej ludzi, oddanych 
sprawie rozwoju szybownictwa. Coraz łatwiej praco
wać z powodu otrzymywania większych subsydiów. 
Na jesieni 1930 r. przybywa nowy szybowiec CW-4, 
dwuosobowy, z krytym kadłubem, o wydłużeniu 
skrzydeł 12 m. Konstruktorem szybowca jest znowu 
W. Czerwiński, a warsztat, w którym szybowiec zo
staje zbudowany, należy do Związku Awiatycznego.

Czwarta, jesienna wyprawa przynosi plony głów
nie w dziale wyszkolenia. W ostatnim dniu tej wy
prawy pięciu uczniów, szkolonych po raz pierwszy 
w Polsce wyłącznie na szybowcach, zdobywa kate
gorię A. Snrawa szkolenia początkowego zostaje roz
wiązana. CW-4 wykonywa lot żaglowy, trwający 
2 godz. 30 min. 15 sek. Szybowiec świetnie zdaje egza
min — drobne, nic nieznaczące dla całości konstruk- 
cii poprawki, miały uczynić z CW-4 cenny nabytek 
dla lotów doświadczalnych na przyszłych wyprawach. 
Niestety, CW-4, po czwartej wyprawie, z niezrozumia
łych dla szerszego ogółu powodów, pozostaje w han
garze.

Aeroklub Lwowski nie ogranicza się do szkolenia 
swoich członków, przyjmując na kurs osoby z innych 
klubów. W trosce o intensywniejszy rozwój szybow
nictwa. zwraca się klub lwowski do Dep. Aeronautyki 
z inicjatywą stworzenia specjalnego kursu dla ofice
rów pilotów, którzyby mogli w przyszłości pracować 
jako instruktorzy w wojsku, podejmując sie doprowa
dzić wyszkolenie dziesięciu oficerów na własnym ta
borze, aż do uzyskania przez każdego z uczestników 
kursu kategorii C pilota szybowcowego. Kurs taki 
zos+aie zorganizowany. Pozatem Aeroklub zwraca się 
do Biura ,.VeritasM o objęcie kontroli nad szybowcami 
majacemi brać udział w piątej wyprawie. Spotyka się 
to z ogólnem uznaniem i odtąd oficjalna kontrola szy
bowców dopuszczonych do lotów staje się regułą.

Wycofanie się z udziału we wspólnych pracach 
Związku Awiatycznego utrudnia zorganizowanie wy
prawy. Część szybowców, zamówionych w Zw Aw., 
mi*ała być na czas niewykończona. Na szczęście, akcja 
A. L., maiaca na celu ściąganie na wyprawy pilotów 
z inmrch, klubów, 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. zasilają 3 sztuki szybowców tego typu. 
Szybownictwo zyskuje nową wytwórnię gorliwie i sta
rannie wykonywującą zamówienia.

Dzięki „Czajkom'*, które okazały się świetnemi ma
szynami treningowo-szkolnemi, wyprawa może się po
szczycić wyszkoleniem aż 16 pilotów kategorji C. 
Listę pilotów z kat. C rozpoczyna członek A. L., Zyg
munt Laskowski, który w części wyprawy sprawuje 
samodzielnie funkcje instruktora i zastępcy kierowni
ka wyszkolenia. Przybywa też Polsce podczas tej wy
prawy zastęp pilotów najwyższej kategorji, wyszko
lonych wyłącznie na szybowcu. Pierwszym z nich jest 
Bolesław Łopatpiuk, który, wraz z Bolesławem Ba
ranowskim, przedstawia wysoką klasę pilota żaglo
wego. Obydwaj szybko zostają upoważnieni do pro
wadzenia lotów w charakterze instruktorów.

Na piątej wyprawie są wyszkoleni późniejsi kierow
nicy wypraw innych Klubów. I tak: Zbigniew Oleń- 
ski z A. W. prowadzi szkolną wyprawę w górach 
Świętokrzyskich, świetnie wywiązując się z zadania; 
kpt. Jach i por. Kurowski organizują i prowadzą wy
prawę jesienną w Ustjanowej z ramienia Klubu Lu
belskiego. Wyprawa ta daje polskiemu szybownictwu 
5 nowych pilotów kat. C i około 17 godzin lotu,

' P. W. Olszewska, jako pierwsza kobieta w Polsce, 
zdobywa kategorję C, po wykonaniu około półgodzin
nego lotu żaglowego.

Szkolenie początkowe posuwa się na piątej wypra
wie w szybkiem tempie. Przygotowano nowy zastęp 
kandydatów, mogących na następnej wyprawie zdobyć 
kat. C.

Wyprawa rozporządza tylko szybowcami szkolnemi 
i treningowemi, uźywanemi podczas trwania warunków 
do żaglowania — na szkolenie. To też rekordu nie 
udaje się pobić.

Na piątej wyprawie, wybitnie szkolnej, wylatano 
przeszło 27 godzin.

Wyprawa piąta zakończyła okres prób całkowitego 
szkolenia na szybowcach, przyczem stworzono wła
sne metody takiego szkolenia, nie uciekając się do 
wzorów zagranicznych. Rezultaty szkolenia we wszyst
kich kategorjach i z wszelkiego rodzaju kandydatami 
na pilotów szybowcowych wykazały słuszność stoso
wanych metod. Część pilotów, wyszkolonych wyłącz
nie na szybowcach, przedstawia sobą wspaniały ma
teriał na instruktorów i wysoka klasę pilotów żaglo
wych, do której nie mógłbym zaliczyć żadnego z prze
szkolonych na szybowcach, rutynowanych pilotów sil
nikowych.

Po piątej wyprawie zrozumiano powszechnie że 
latanie bez silnika zostało w Polsce rozwiązane. Pra
ce szybowcowe rozpoczęły inne kluby. Warszawski 
i lubelski organizuia samodzielnie wyprawy szkolne, 
bądź szkolno-treningowe. Na wyprawę szóstą A L. 
w Bezmiechowej zgłaszają orawie wszystkie Kluby 
swoich przedstawicieli, maiących po wyszkoleniu 
w Bezmiechowej organizować szybownictwo u siebie.

Latanie terenowe, iakie dotąd poznaliśmy, jest za
ledwie cząstką możliwości wykorzystania szybowca. 
Po wyprawie piątej należało przygotować sie do 
zdobvcia nowych źródeł udostępniających lot żaglowy. 
Dla lotów, czy to w chmurach, czy w pradach ter
micznych nad miastem. czv też na czole burzy, bra
kowało w Polsce szvbowców specialnie przeznaczo
nych do tego rodza ju lotów. Nowv etap pracv należało 
więc rozpocząć od przygotowania odpowiedniego ta



boru, przeprwadzenie prób w locie i, w razie pomyśl
nych rezultatów, rozpoczęcia nowego okresu szkole
nia w lotach specjalnych.

W dążeniu do zrealizowania tych zamierzeń, został 
zbudowany z funduszów Min. Komunikacji szybowiec 
SG-21-,,Lwów“. Pomyślne rezultaty pierwszych,, 
w Polsce lotów holowanych wykazały, że łatwo mo
żemy rozwijać u siebie loty na terenach płaskich-

Ostatnia wyprawa A. L. podnosi poziom lotów ża
glowych terenowych, równając go z tern, jaki mają' 
państwa przodujące w szybownictwie. Piloci żaglowi, 
którzy dopiero na ostatniej, bądź bieżącej wyprawie, 
zdobyli kategorję C, latają całemi godzinami. Siedmiu 
pilotów posiada loty powyżej godziny. Lotów takich 
wykonano 17 w czasie około 48 godzin. Obok lotów 
kpt. Jacha (3 godz. 12 min. 16 sek.), Jonikasa (5 godz. 
08 min. 52 sek.) i Laskowskiego (5 godz. 56 min. 
48 sek.), kolejno ustanawiających w pierwszej poło
wie wyprawy nowe rekordy czasu, na specjalną uwa
gę zasługują loty B. Łopatniuka, pilota tylko szybow
cowego (jeden z jego lotów trwał 4 godz. 38 m. 42 
sek.), wykonywane nieraz w tak ciężkich warunkach, 
że starzy i rutynowani piloci nie mogli dłużej w po

wietrzu pozostawać. Dowodzą one celowości stosowa
nia szkolenia początkowego na szybowcach.

Wyniki ostatniej wyprawy, łącznie z rekordowym 
lotem ,,Lwowa" (7 godz. 52 min. 45 sek), przekonały; 
ostatecznie ogół o możliwościach prawie dowolnie 
długiego latanią bez silnika. Próby zmierzające do 
przeszkolenia pilotów szybowcowych na płatowcach 
silnikowych wykażą niebawem ewentualne korzyści 
stosowania przed pilotażem motorowym szybowcowe
go. Stanowią one najbliższe zadanie Aeroklubu Lwow
skiego.^ J

Nadćhodzącą żimę oraz wiosnę i lato roku przyszłe
go poświęcić należy ną rozwiązanie lotów żaglowych 
nieżwiązanyćh ze specjalnym terenem. W tym samym 
czasie konstruktorzy winni stworzyć nowe, już wybit
nie rekordowe szybowce, które mogłyby i w tej ka- 
tegorji lotów szybowcowych dorównać, a, w miarę po
wodzenia, i przewyższyć loty naszych zachodnich są
siadów.

Mając to na uwadze, należałoby wydatnie popierać 
nowe konstrukcje, umożliwiające wyszukiwanie nie
znanych źródeł lotu żaglowego. Nowe, efektowne wy
czyny będą bodźcem do dalszego postępu.

Inż, Szczepan Grzeszczyk,

VI WYPRAWA SZYBOWCOWA AEROKLUBU LWOWSKIEGO
491 lotów
64 godz. 24 min. 41 sek.
7 kat. C
10 kat. B
10 kat. A
7 pilotów  — 17 lotów powyżej 1 godz.
4 pilotów  — 4 loty powyżej 4 godz.
P ierw szy w Polsce lot holow any
4 rekordy  —

m ów ią dobitnie i jasno o w ynikach 
czteroletniej, w ytrw ałej i konsekw ent
nej pracy  Aeroklubu Lwowskiego na 
szybowcowym froncie polskiego lotnie* 
tw a sportowego.

CZAS WYPRAWY.

Szósta W ypraw a, pro jek tow ana p ie r
wotnie w czasie od 6 w rześnia do l i  
października, uległa odroczeniu wsku- 
lek niem ożności dokonania we w łaści
wym czasie przez Związek Awiatyczny 
i Sekcję Lotniczą rem ontu uszkodzo
nych na piątej w ypraw ie szybowców.

Odroczona została na czas do 31 paź
dziernika, co się okazało, zresztą, b a r 
dzo szczęśliwem, gdyż w rzesień b. r. 
był w yjątkow o mglisty i deszczowy.

Loty rozpoczęły się dopiero 4 paź
dziernika.

P ięć dni pochłonęły transporty , m on
taż nam iotów  i szybowców — nieod
łączne niedole naszej czteroletniej p ra 
cy i skutki braku stałego szybowsika.

TABOR WYPRAWY.

Pierw otny tabor w ypraw y stanow iły 
trzy szkolne szybowce: jeden CW-3, ge

Ogólny widok na Bezmiechową. Ognisko w skazuje  kierunek lądowania
samolotom.

neraln ie w yrem ontow any w Związku 
Awiatycznym i dw ie „Czajki“.

Szybowiec CW-3, popularnie zwany 
„Balbinką“, wypożyczony Aeroklubowi 
W arszaw skiem u na w ypraw ę w P olich
nie, w rócił do Bezmiechowej ze ziarna- . 
nym dźw igarem  i w stanie, nienadają- 
ęym się . do lotów* Nie było już czasu 
na rem ont — .służy ł do. szurania .dla 
początkujących.

W połowie w ypraw y przybyła jeszcze • 
jedna „Czajka“ z rem ontu w Sekcji L ot
niczej oraz nowy szybowiec szkolny . 
CWJ, zbudowany przez Związek Awia

tyczny na zam ówienie M inisterstw a Ko
m unikacji i przekazany do użytkow a
nia Aeroklubowi Lwowskiemu.

P onad to  18-go października .inż. J, 
Drzewiecki przyholow ał do Bezm iecho
wej na PZL-5 nowy szybowiec „Lw ów “ 
kons.tr, inż. S. Grzeszczyka.

SZKOLENIE.

D rugostronne zestaw ienie daje szcze
gółowy wykaz ilości, rodzaju  i cza: r 
w ykonanych lotów oraz uzyskanych 
kat. pik szyb.



Zestaw ienie ilości, rodzaju i czasu wykonanych lotów  oraz uzyskanych kat. pil. szyb.

L.

P*
Imię i nazwisko

L O T Y
Posiadał 
kategorję 
pil. szyb.

Uzyskał 
kategorję 
pil. szyb.

Należy doSzkolne Treningow e
i

Inne*) Razem

il. czas il. czas il. czas ! czas

a) Kurs początkowy
“ 1

I ■ ' I
1 A. Paw liczek 30 17' 09" 30 17' 09" A B Śląski Klub

Lotn. Żagl.
2 B. Miszułowicz 24 14' 52" i

• 24 14' 52" A B Aer. W arszawski
3 A. Wilkoński 29 11' 37" 1 20 11 '37" A B 1! 11
4 J. Sarnowicz 19 7' 23" 19 7' 23" A B „ Lwowski
5 Z. Burek 7 2 ' 22" 7 2 ' 22" A II II
6 M. Younga 9 3' 40" 9 3' 40" A ł) ••
7 inż. W. Czerwiński 7 2' 58" 7 2' 58" A U II
8 M. Mrugacz 29 6 ' 12" 29 6 ' 12" A Sekcja lotn. kol.

p.w. w Krakowie
9 B. Kwiatkowska 37 19' 24" 37 9' 24" A i«

10 L, Zygmund 47 11'39" 47 11' 39" A Śląski Klub
Lotn. Żaglow

11 Twardowski 23 4' 13" 23 4' 13" 1 D . Harc. wTozn.
12 kpt. dr. S. Jasiński 11 1' 39" 11 1' 39" 6 p. 1.
13 inż. W. Jaw orski 1 7" 1 7" Aerokl. Lwowski
14 inż. Barut 1 10" 1 10"

R a z e m : 264 1 * 33' 25" 265 1* 33' 25"

b) Kurs wyższy ’ i
1 M. Jonikas 14 5* 24' 02" 3 2* 45' 45" 1 22" 18 8* 10' 09" A B C Ąer. W ileński
2 Cz. Rościszewski 18 1* 58' 06" 3 16' 55" 21 2 * 1 5 ' 0 1 " A B C Woj. Kom. L.O.

P. P. — Kielce
3 Ą. Kocjan 6 52' 40" 1 34' 05" 7 1* 26' 4 5 / B C Ąer. W arszawski
4 K. Kazimierczuk 20 1* 11 '45" 20 lń 11' 45" A B C • 1 II
5 W. Polny 22 42' 46" 1 4' 27" 23 47' 13" B C
6 por. K. Czarkowski- „ Lwowski

Golejewski 15 46' 37" 1 1' 13" 16 47' 50" A B C ff !•
7 A. Szarek 6 36' 43" 1 4 '2 1 " 7 41' 04" B C • 1 11
8 płk. L. Rayski 10 7' 58" 10 7' 58" A B Szef Dep. Ąer.

. M. S. Wojsk.
9 mjr. Stachoń 10 7' 24" - 10 7' 24" A B Dca szk. strzel.

w Grudziądzu
10 Ł. May 1 46" 1 46" A Aer. Lwowski

R a z e m : 122 11*48' 47" 9 3* 45' 33' 2 1' 35" 133 15* 35' 55"

c) Kurs treningowy /

1 Z. Laskowski 16 14*27' 11" 6 20' 49" 22 14* 48' 00" C Aer. Lwowski
2 inż S. Grzeszczyk 6 13*18'16" 1 46" 7 13* 19' 02" C H II
3 B. Łopatniuk 12 10* 24' 08" 14 13' 23" 26 10* 37' 31" C u u
4 kpt. F. Jach 1 3* 12' 16" 1 3* 12' 16" C C.W.O L. w Dę

blinie
5 B. Baranow ski 24 3* 9 '2 6 " 3 4' 49" 27 3* 14' 15" C Aer. Lwowski
6 Z. 0  eński 5 1*55' 48" 5 1*55' 48" C „ W arszawski
7 R. Matz 4 7' 47" 4 7' 47" C „ Lwowski
8 W, Olszewska 1 42" 1 42" C M 1.

R a z e m 69 46* 35' 34" 24 39' 47" 93 47* 15 '21"

Kurs początkowy 265 1* 33' 25" 265 ; 1* 33' 25"
„ wyższy 122 11*48' 47" 9 3* 45' 33" 2 1' 35" 133 15* 35' 55"
,, treningow y 69 46^ 35' 34" 24 39' 47" 93 47* 15' 21" '

R a z e m 387 13* 22' 12" 78 50* 21 '07" 26 41 '22" 491 j 64* 24 '41"
1

*) instruktorskie, próbne, transportowe, pokazowe.



A). Kurs początkowy.

Kurs początkowy objm uje w łaściwą 
naukę pilotażu i stanow i najtrudniejszy  
i najżm udniejszy okres na drodze do 
kat. C dla surow ych, nieposiadających 
żadnego przygotow ania na sam olotach 
m otorow ych.

Na 60 — 70 niezbędnych lotów dla u- 
zyskania kat. C — trzy czw arte lo
tów przypada na kurs początkowy.

Kat. B jest zakończeniem  tego kursu  
i dowodem, że młody adept sztuki la ta 
nia opanow ał stery, s ta rt i lądowanie.

Z pośród dw unastu norm alnie szkolo
nych, sześciu posiadało już kat. A.: 13. 
Miszulowicz i A. W ilkoński z Aeroklubu 
W arszawskiego*) zdobyli ją  na w a r
szawskiej w ypraw ie w górach  Święto
krzyskich, pozostali na poprzednich 
w ypraw ach  Aeroklubu Lwowskiego.

W 263 lotach w czasie 1 godz. 33 min. 
8 sek. czterech uzyskało kat. B, czterech 
A  i na następnej w ypraw ie będą si 
pocili nad  poznaniem  tajem nic żaglo
wania.

Inż. W. Czerwiński, znany pow szech
nie i zasłużony konstruk to r czterech 
typów szybowców i w spółkonstruktor 
szybowca CW J, uzyskał po 7 lotach kat. 
A. P ierw szy w Polsce z pośród su ro 
w ych rozpoczął szkolenie na szybow
cach jszcze na II W ypraw ie, wykonał 
kilka lotów na III i przeszedł całkowite 
przedszkole samochodowe.

B rak czasu nie pozwolił mu w idocz
nie na ukończenie szkolenia. Należy 
mieć nadzieję, że w roku najbliższym 
powiększy grono pil. szyb. kat. C.

B). Kurs wyższy.

K urs wyższy obejm uje zapoznaw anie 
się z niespodziankam i terenu oraz po
wolne i znojne zdobyw anie tajem nic 
lotu żaglowego. Na kurs ten przecho
dzą surow i po uzyskaniu kat. B  na 
kursie początkowym  oraz bezpośrednio 
piloci m otorow i, przeszkalani na szy
bowcach.

W ydaw ałoby się, że dla pilotów m o
torow ych szybowiec winien być nowym 
typem samolotu, że lot sam nie pow i
nien przedstaw iać dla nich żadnych 
trudności. A jednak dośw iadczenia n a 
sze z czterech lat nie po tw ierdzają te
go przypuszczenia.

O dm ienne od sam olotu m otorowego 
sta rt i lądow anie, jak  zarów no lot śliz
gowy szybowca, istotnie nie p rzedsta
w iają w iększych trudności — kilka lo 
tów w ystarczy; ale lot żaglowy nietyl
ko w sensie um iejętnego w yzyskiw ania 
w arunków , tj. p rądów  wznoszących, 
w ym uszonych i term icznych, ale i sam 
lot jako taki, przy  silniejszych nieco 
w arunkach, nastręcza pow ażne trudno-

Szybowiec rekordowy SG-21 „Lwów" konsłr. inż. S Grzeszczyka.

Szko lny  C W J  konsłr. inż.: W. Czerwińskiego i W. Jaworskiego.

*) Z Koła „S ta rt“ — przyp. Red. Szkolny  , C zajka“ A. Kocjana, wykonany w warsztatach na Okęciu.



ści i jest dla nich rzeczą nową, k tó rą  
m uszą stopniowo opanow yw ać.

W iększość pow ażniejszych uszkodzeń 
naszych szybowców noszą na swem  su
m ieniu piloci m otorow i.

Zdaniem  jednego z wybitnych pil. 
mot., przeszkalanych na ostatniej W y
praw ie, lot żaglowy przy w ietrze 12 — 
15 m/sek. daje emocje, nieustępujące 
lotom na plecach na samolocie.

Na kursie  wyższym ostatniej W ypra
wy jedynie W. Polny należy do kate- 
gorji surow ych. Uzyskał kat. C i po 
większył grono naszych trzech dotych
czasowych pil. szyb. czystej krw i.

W szyscy pozostali to piloci m otoro
wi. W grupie tej szczególnie w yróżnił 
się M. Jonikas, m łody pilot, w yszkolo
ny w Aeroklubie W ileńskim, k tóry  ha 
W ypraw ę przybył niem al bezpośrednio 
po ukończeniu Szkoły P ilotów  P odcho
rążów ki Rezerw y w Dęblinie. W  swym 
czternastym , pięciogodzinnym , rek o r
dowym  locie, k tórym  jednocześnie uzy
skał kat. C, w ykazał nietylko wysoką 
klasę p ilota szybowcowego, ale i wielki 
b a r t  ducha.

Nie spodziew ał się tak długiego lotu. 
W ystartow ał lekko ubrany i już po 
trzech  godzinach był skostniały i zm ar
znięty niem al na lód, a jednak  w ytrw ał 
do ostatniej możliwości żaglow ania i 
w ylądow ał dopiero po zachodzie słoń
ca, gdy już i w ia tr  osłabł i p rądy  te r
miczne skończyły się.

Ciekawym był rów nież lot w arunko
wy na kat. C A. Kocjana, konstruk to ra 
znanych wszystkim  „Czajek“.

W alcząc o każdy centym etr swej w y
sokości i każdą sekundę czasu, p o tra 
fił, pełzając niem al po ziemi, utrzym ać 
się w pow ietrzu  48 min. 32 sek. przy 
bardzo słabym  w ietrze i niem al zupeł
nym  braku  prądów  term icznych.

Na 122 lotów szkolnych w czasie 11 
godz. 48 min. 47 sek., z pośród dziesię
ciu szkolonych siedm iu uzyskało kat C, 
dw óch B  i jeden A.

Na zakończenie om ówienia w yni
ków  szkolenia chcę podkreślić, że, po 
mimo czterech ciężkich uszkodzeń szy
bowców i kilku lekkich, lekarz W ypra
wy, kpt. dr. S. Jasiński, nie m iał okazji 
do lekarskiej interw encji. Nie było ani 
jednego w ypadku, a naw et żadnego po
tłuczenia się pilota.

TRENING.

Najciekaw szem i i najbardziej zasad- 
niczemi są w yniki grupy pil. szyb. kat. 
C z kursu  treningowego.

69 lotów treningow ych — 46 godz. 35 
min. średn io : 1 lot tren. — 40 minut.

F ak t ten, jak  rów nież w ylatane cza
sy poszczególnych pilotów, nie po trze

bują żadnych kom entarzy i polecam  je 
uw adze Zarządów  Aeroklubów, które 
w skutek trudności finansow ych og ran i
czają loty sw ych pil. mot. do 1 godziny 
miesięcznie.

A koszt jednej godziny? — mogę się 
podjąć dostarczyć każdem u pil. szyb. 
przybyw ającem u do Bezm iechowej na 
ow a — trzy tygodnie możliwości w yla
tania 10 godzin po cenie nieprzekra- 
czającej 10 — 15 zł. za godzinę pod w a
runkiem , że o trzym am  sprzęt szybow
cowy: 10 „C zajek”, n ieprzekraczający 
wszak w artości jednego kom pletnego 
sam olotu turystycznego, o raz stary  
hangar na szczycie gór Slonne kolo 
schroniska.

A jak i jest koszt jednej godziny na 
H anrio t‘cie? — Pozostaw m y to pytani* 
bez odpowiedzi.

O w artości lotów na szybowcach 
niech pow iedzą piloci m otorow i, k tó 
rzy latali na ostatniej w ypraw ie.

WYNIKI SPORTOWE.

W zakresie wyników  sportow ych na 
p ierw szy p ian  w ysuw ają się rekordy. 
Załączone zestaw ienie podaje szcze- 
goły.

Rekord d ługotrw ałości lotu, cz tero
k ro tn ie bity, po tro jony w stosunku do 
ostatniego reko rdu  inż. S. Grzeszczyka 
z r. 19óU, wynoszącego 2 godz. 30 min. 
15 sek., wyższy od angielskiego, am ery 
kańskiego i wielu innych. P rzed  nam i 
są jeszcze tylko: Niemcy, Bolszewja i 
F rancja .

Kpt. F. Jach  m iał w arunk i najspo
kojniejsze, najprzyjem niejsze. Silne p rą 
dy term iczne, w ia tr  słaby, n iep rzek ra 
czający średnio 5 m/sek. Lot spokojny 
i w ykonany bardzo ładnie. Pomimo 
znacznych wysokości, nie zapuszczał 
się kpt. Jach  daleko nad lasy. Po trzech 
godzinach zm arzł, znudził się, w yśpie
wał w szystkie piosenki, jak ich  go n au 
czono od dzieciństw a i dobrow olnie w y
lądował. P ierw szy pobił ostatni rekord  
inż. S. Grzeszczyka, ale zabrakło mu 
kilkunastu m inut do pobicia rekordu  
angielskiego.

Już o wiele cięższe w arunk i m iał w 
dw a dni potem  M. Jonikas. Młody pilot. 
Lekko ubrany. P ierw szy lot żaglowy. 
W iatr do 7 m/sek. Po trzech godzinach 
— zm arznięty — prosił o pozwolenie 
lądow ania. Na posłane m u z ziemi 
przez k ierow nika lotów: „Lataj, dopó
ki możesz!“ — la tał aż do ostatniej 
możliwości trzym ania się pow ietrza. 
W ylądow ał po zachodzie słońca, po u- 
staniu w iatru  i p rądów  term icznych. 
Pobił rekord  kpt. Jacha i angielski. Lo
tem tym  uzyskał kat. C pil. szyb. i, jed 
nocześnie, ustanow ił swego rodzaju  re 

kord  św iatowy. Nikt bowiem dotych
czas nie wykonał lotu w arunkow ego na 
kat. C pięciogodzinnego.

N ajciekaw sze, zarowno z punktu  w i
dzenia w arunków  jak  i techniki lotu, są 
loty rekordow e Z. Laskowskiego i inż. 
Grzeszczyka.

Załączone w ykresy natężeń w iatru  ') 
m ów ią dobitnie o odm iennych w a ru n 
kach.

Z. Laskow ski la tał na zboczu polu- 
dniowem . W ystartow ał przy w ietrze 
7m/sek. W iatr poryw isty, stale w zra- 
stający, a w ostatnich dw óch godzinach 
lotu — powyżej 12 m/sek.

Ciekawe inw ersy jne uw arstw ienie 
atm osfery. Dołem zimno, b rak  prądów  
term icznych, strugi pow ietrza jakgdy- 
by spłaszczone — w arunki słabonośne.

Powyżej 150 — 120 m. nad startem  
cieplej, straszliw e rzucanie, ale bardzo 
w ydajne p rądy  w stępujące term iczne i 
wymuszone.

Z. Laskow ski p racow ał ciężko w 
pierw szej godzinie swego lotu na w y
sokość, ażeby się w ydostać do tej g ó r
nej w arstwy.Okolo godz. 13-ej uzyskał 
n ienotow aną dotychczas w Bezm iecho
wej wysokość, ocenianą przez fachow 
ców na 700 — 800 m. ponad startem . 
L atał bardzo efektownie i z doskona
leni wyczuciem właściwej szybkości 
szybowca. O dlatywał daleko ponad la 
sami, aż pod W ańkow ą i Zaslaw, stracił 
jednak  w jakiem ś zdradliw em  m iejscu 
znaczną część swej wysokości i, obni
żywszy się aż do dolnej w arstw y, nie 
zdołał się z niej już wydostać. Po sze
ściu p raw ie  godzinach ciężkiego lotu, 
w ylądow ał niezmęczony, w doskonałej 
kondycji fizycznej i psychicznej.

O dprow adził „Czajkę“ na s ta rt C. 
Nie potrzebow aliśm y schodzić na dół, 
by mu złożyć serdeczne g ratu lacje p ię
knego wyczynu.

Zupełnie odm ienne w arunki m iał inż. 
S. Grzeszczyk. Latał na zboczu północ- 
nem, korzystniejszem  pod względem 
ukształtow ania aerodynam icznego.

Bardziej strom e — większa składo
wa pionow a w iatru , m ożna latać przy 
słabszym wietrze, olbrzym ie o tw arte  
p rzedpole — spokojniejszy przepływ  
strug pow ietrza, mniej w irów , m niej
sze rzucanie, zbocze długie — m niej 
nudne dla pilota.

Inż. S. Grzeszczyk w ystartow ał na 
szybowcu „Lw ów “ o godz. 9 min. 25, 
przy w ietrze 6 m/sek., z przełęczy CD 
kolo schroniska. W pół godz. potem  
w ystartow ał z tego samego m iejsca B. 
Lopatniuk na „Czajce“ kabinkowej.

P ierw sze dw ie godziny spokojnie, ale

*) P om iary  w ykonane anem om etrem  
elektrycznym  Robinsona samopiszącym. 
W artości średnie.



m a cudów w przyrodzie. Inż. S. Grzesz
czyk jest w ytraw nym  pilotem, ale 194 
kg. „Lw ow a“ łącznie z pilotem  m ają  
sw oją w łasną logikę i wymowę. P rą 
dów w stępujących, wym uszonych opły
wem pow ietrza przez górę, nie było — 
m usiały być p rądy  term iczne.

Jeżeli zważymy, że przez cały dzień 
zbocze południow e w ystaw ione było 
na silne działanie słońca, gdy zbocze 
północne oziębiane było chłodnem i w ia
tram i z k ierunków  od NNW  — NNE,

straszliw ie zimno. Północne, zimne po
wietrze. Koło godz. 11-ej w arunki sła
bną, w iatr 2 m/sek. — B. Łopatniuk na 
„Czajce“ schodzi poniżej startu , inż. S. 
Grzeszczyk na „Lwowie“ 50 m. ponad 
startem . Za chw ilę w iatr w zrasta do 
3 m/sek. — Ł opatniuk w ychodzi ponad 
start, inż. S. Grzeszczyk 150 — 200 m. 
Wyżej. W południe rozpoczynają się 
p rzykre  i nieprzyjem ne rzucania i, w 
pewnej chwili (godz. 13), w iatr spada 
poniżej 2 m/sek. Łopatniuk schodzi na 
wysokość połowy zbocza i po pół go- 
dziennem  m anew row aniu  m iędzy drze^ 
wami w ydostaje się jeszcze ponad start, 
ale już nie na długo. Po godz. 14-ej 
wskazówka naszego zwykłego anemo- 
m etru Robinsonowskiego nieruchom a, 
co jest dowodem, że w iatr poniżej 2 
m/sek. B. Łopatniuk, po 4 godz. 38 m., 
w ylądow ał. Inż. Grzeszczyk trzym ał się 
jeszcze praw ie dwie i pół godziny.

O statnie półtorej godziny jego lotu. 
już po zachodzie słońca, przy blasku 
dw óch specjalnie rozpalonych ognisk, 
w zupełnej ciszy nad grzbietem  gór 
Słonne, 10 — 15 m. ponad drzew am i — 
to jasny i niezbity dowód, że inż. S. 
Grzeszczyk reprezentu je najw yższą k la

sę pilota szybowcowego, i że szybowiec 
„Lwów“ pod w praw ną ręką swego kon
struk to ra zdał egzam in celująco.

Te ostatnie półtorej godziny były te 
matem  długich rozm ów  i dociekań. N ie

to zrozum iem y przyczynę tych prądów .
Po zachodzie słońca zbocze południo

we posiadało znaczny jeszcze zapas 
ciepłoty, zwłaszcza, że jest pokryte la 
sem, gdy przeciw ne zbocze miało tem 
p era tu rę  o wiele niższą. W yrów nanie 
się tem peratur, to koniec p rądów  i lą 
dow anie szybowca.

Po 7 godz. 52 min. 45 sek. — lądow a
nie w nocy na wysokości i w pobliżu 
m iejsca startu .

Trzeba mieć tyle ru tyny i dośw iad
czenia, ile m a Grzeszczyk, ażeby takie 
słabe i mało uchw ytne p rąd y  wyczuć 
i um iejętnie wyzyskać.

Chciałbym na zakończenie om ów ie
nia tych czterech lotów rekordow ych 
podkreślić, że bezsprzecznie najcięższe 
i najm niej przyjem ne w arunk i m iał Z. 
Laskowski. Latał na zboczu południo- 
wem, o którem  wszyscy piloci szybow
cowi m ają ustaloną opinję, m iał przy- 
lem w ia tr najsilniejszy i najporyw ist- 
szy i pozostał rekordzistą  niepobitym  
zbocza południowego.

Omówienie roli i znaczenia tych lo
tów rekordow ych dla dalszego rozw o
ju polskiego szybownictw a pozosta
w iam  innym. Chciałbym tylko dodać, 
że dla nas, w ieloletnich pracow ników  
na polu szybownictw a, nie były one nie

C W J po starcie.



nych pilotów, w inniśm y pomyśleć o 
krajow ym  konkursie szybowców i o u- 
dziale w zaw odach m iędzynarodow ych.

Chciałbym jeszcze zwrócić uwagę 
czytelników na w yjątkow ą rolę p ie rw 
szego w Polsce, pionierskiego lotu inż. 
S. Grzeszczyka na szybowcu, holow a
nym przez sam olot m otorowy. Pokry ł 
on olbrzym ią trasę z W arszaw y przez 
Dęblin, Lwów do Bezmiechowej. S zy
bowiec „Lwów“ okazał się do tego ro 
dzajów  lotów wielce przydatny i nie 
w ątpię, że już w najbliższym roku, o 
ile nie zaw iodą subwencje, dowie się 
polskie społeczeństwo o now ych sukce
sach, polskiego szybownictwa: o n o 
w ych źródłach energji w atm osferze 
dla w ykonyw ania lotów  bezsilniko
wych, o w ielokilom etrow ych przelo
tach, dla k tórych  hol m otorow y będzie 
jedynie środkiem  pomocniczym, sposo
bem sta rtu  na płaskim  terenie.

*) P a trz  art. inż. S. Grzeszczyka we 
w rześniow ym  num erze Skrzydlatej. *

Zygm unt Laskow ski, zdobywca najlepszego w yczynu po G rzeszczyku (5 g. 56 m. 48 s.J.

Inż. G rzeszczyk i jego szybowiec podczas rekordowego lotu (1 godz. 52 min. 45 sek.).

Szkoda w ielka stała się polskiem u 
szybownictwu, że znany czytelnikom z 
IV  w ypraw y szybowiec Związku Awia- 
tycznego, CW-4, zam iast gnić w h a n 
garze i służyć za w ygodne m ieszkanie 
dla myszy, nie został popraw iony i nie 
latał. Rekordy przyszłyby conajm niej 
c pól ick u  wcześniej.

D ługotrw ałe loty nie stanow ią istoty 
szybownictw a *). Są one m arzeniem  
młodych, początkujących pilotów  i po 
zostaną dla nich zawsze wyśm ienitą 
szkołą um iejętności latania, h a rtu  du 
cha i ciała.

Załączona tabela 17 lotów, w ykonanych 
w czasie powyżej 1 godziny przez 7 
różnych pilotów, świadczy o tern, że

spodzianką i nie stanow ią najisto tn iej
szych w yników  ostatniej w ypraw y.

One przyjść m usiały i przyszłyby n ie
w ątpliw ie o wiele wcześniej, gdybyśmy 
byli dysponow ali odpow iedniem i szy
bowcami.

minęliśm y okres ząbkow ania i że po
siadając dostateczną kad rę  dośw iadczo



Z e s ta w ie n ie  lo tó w ,  w y k o n a n y ch  w  cza s ie  p o w y ż e j  1 godz.

L. p.

1

2
3
4
5
6
7
8 
9

10 
11 
12 
13 

«14
15
16 

c 17

Dnia

7 X 

10 X 

14 X

19 X

20 X 

23 X

P i l o t

Z. Laskowski 
kpt. F. Jach 
M. Jonikas 
Z. Laskowski

M. Jonikas 
inż. S. Grzeszczyk 
B. Łopatniuk 
Z. Laskowski 
inż. S. Grzeszczyk 
Cz. Rościszewski 
inż. S. Grzeszczyk 
B. Łapatniuk 
inż. S. Grzeszczyk 
Z. Laskowski 
B, Łopatniuk 
Z. O leński

Szybowiec

Dla należytego uw ypuklenia om ów io
nych powyżej w yników, muszę dodać, 
żc dysponow aliśm y bardzo skrom nym  
taborem  a i w arunk i atm osferyczne nie 
były też zbyt pomyślne. Na 31 — 18 dni 
lotnych. Dnie wolne od lotów w ypeł
niły zajęcia praktyczne przy rem on
tach oraz w ykłady, k tó re wygłosili dla 
uczestników pierwszego w Polsce n iż 
szego kursu  instruk to rów  szybownic
twa: T. Niemczewski, inż. S. G rzesz
czyk i B. Łopatniuk.

NOWE KONSTRUKCJE SZYBOWCÓW.

Na szóstej W ypraw ie, jak  czytelni
kom z poprzednich  ustępów mego a rty 
kułu wiadom o, debiutowały dwie nowe 
konstrukcje szybowców: „Lwów“ i
„CW J“.

Szybowiec „Lwów" typu SG 21, kon
strukcji inż. S. Grzeszczyka, który  po
raź pierw szy w ystąpił na w idow ni pol
skiego szybownictwa jako konstruktor, 
nie potrzebuje żadnej reklam y.

Nie należy on do typu szybowców 
wysoce rekordow ych, ale olbrzym i lot 
holowany, p raw ie  ośmiogodzinny lot 
rekordow y z 19października, trzynaście 
godzin w sześciu lotach żaglowych te re
nowych, w yjątkow o duży w spółczyn
nik w ytrzym ałości przy stosunkowo

Czajka I — 9 
!•

Czajka II — 10
II *

Czajka 1 — 9 
Lwów S G 21
Czajka II — 10 

Czajka I — 9
Lwów — S G 21 
Czajka I — 9
Lwów — S G 21 

Czajka II — 10 
Lwów S G 21

Czajka II — 10

H
Czajka I — 8

Czas lotu

1/* 40' 45"
V 1 12 ' 16"
5* 08' 52"
2/f 10' 03"
5/j 56' 48"
2h 12 ' 18"
7/1 52' 45'1
4 h 38' 42"
1 h 19' 49"
P' 11' 36"
1/* 26' 46"
P' 08' 15"
1* 34' 53"
2h 05' 12"

V' 03' 2 7 ''
V' 15' 57"
1/1 53' 12"

sztalach na Okęciu i okres trzym ie
sięczny od pierwszego rysunku kon
struk to ra  do pierwszego lotu świadczy, 
że są w Polsce konstruk torzy  i w y
tw órnie, k tóre umieją pracow ać szybko 
i dobrze.

Jestem  zdania, że nie w ystarczy kon
tak t konstruk to ra  z pilotam i. K onstruk
to r sam winien latać, gdyż jest to je 
dyna droga, ażeby piloci nie skarżyli 
się na tw ardość i nieposłuszeństwo 
sterów .

Godzina lotu przy 12 15 m/sek.
w ystarczy, ażeby w łasnem i nerw am i 
zrozumieć, ezem jest w spółczynnik w y
trzym ałości, drgania, czy zwrotność 
szybowca dla psychiki i zdrow ia pilota.

Szybowiec „Lwów" jest dobrym  i po
uczającym  przykładem  korzyści tej -za
sady.

Niemniej udatnym  okazał się szybo* 
wiec szkolny CWJ, konstrukcji inży
nierów : W. Czerwińskiego i W. Jaw or-

W ycieczka ko lejarzy krakow skich w Bezm iechow ej, z dyrektorem  O. K. P, 
inż. A. Bobkow skim  i radcą Adam ow iczem  pośrodku .

m ałym  ciężarze w łasnym , w ielka szty
wność skrzydeł i kadłuba oraz w y ją t
kow a zw rotność w ysunęły go na jedno 
z przednich  miejsc w śród szybowców 
europejskich  w klasie treningow ej.

Szybowiec zbudow any został w W ar-

Zestaw ienie czterech lotów  rekordowych.

Dnia P i l o t Szybowiec Godz. i m iej
sce startu Czas lotu

7 X kpt. F. Jach Czajka 4I — 9 o N O 3/i 12' 16"

10 X M. Jonikas Czajka I — 9 l l 46 Z C 5* 08' 52"

14 X Z. Laskowski Czajka II — 10 922 z C 5/i 56' 48"

18 X inż. S. Grzeszczyk Lwów SG — 21 9“5 z D 7/i 52' 45"

skieg). Inż. W. Czerwiński, p ionier w 
dziedzinie konstrukcyj szybowców w 
Polsce, ma już ustaloną opinję w ybit
nego konstruk to ra i inż. W. Jaw orski 
nie m iał w ielkich trudności, ażeby przy 
w spółpracy tak  doświadczonego ko
legi wejść odrazu do pierw szych sze
regów szczupłego w Polsce grona kon- 
s t ruk  t o rów  szybowców.

Szybowiec ten, zbudowany w w ar
sztatach Związku Awiatycznego we 
Lwowie — mały, najm niejszy ze szkol
nych w Europie, lekki do tran sp o rtu  i 
obsługi, a przytem  bardzo mocny i w y
trzym ały, stateczny i mało w rażliw y 
na przeciągnięcia początkujących, k tó 
rzy w sw ych kilkunastosekundow ych



lekcjach chcą się gw ałtem  dostać w 
chm ury, o m ałym  wybiegu lądow ania, 
o podw ójnej, czułości sterów  dla szu- 
raczy i w irażystów , uzyskiw anej w spo
sób prosty  i nieskom plikow any przez 
zm ianę przekładni sterów , bardzo p rzy 
jem ny, szczególnie w w irażach, a co 
najw ażniejsze — dw a razy tańszy od 
CW-3.

Mogę go śmiało w szystkim  polecać, 
gdyż jest ponadto łatw y do budowy we 
w łasnym  zakresie — wszystkie p ręty  
kadłubow e prostokątne, nieoprofilow a- 
ne, dźw igary — to zwykłe oheblowane 
deski.

I jeżeli się uda konstruk torom  roz
w iązać skrzynkę jako elem ent na bol
cach łatw o w ym ienny, to szybowiec ten 
rozw iązże kw estję taniego szkolenia i 
szerokiego rozpow szechnienia szybo
w nictw a w Polsce.

PROPAGANDA.

Szósta W ypraw a i w dziedzinie p ro 
pagandy polskiego szybownictw a s ta 
nowi krok  przełom owy.

Setki kom unikatów  i im iennych za
proszeń, rozsyłanych od dwóch lat 
przez Aeroklub Lwowski do w szyst
kich w całej Polsce instytucyj i osób, 
zainteresow anych rozw ojem  lotnictw a, 
a przedew szystkiem  rekordy  jako w y
niki, skrupulatn ie podaw ane do w iado
mości szerokich rzesz społeczeństwa 
przez P A T a, spraw iły, że m ur obojęt
ności został przełam any.

W  szczególności chcę tu podkreślić 
przybycie do Bezm iechowej płk. Ray
skiego, szefa lotnictw a wTojskowego, 
oraz jego zastępcy, pik. Sendorka.

Było to dla nas wielką radością, bo 
uznaniem  naszych p rac  i wyników.

Płk. Sendorek był naszym  pierw szym  
na tej W ypraw ie gościem oficjalnym.

Przybył z W arszaw y w to w. kpt. 
Skarżyńskiego i inż. W igury przez Ust- 
janow ą, w pierw szych dniach W y p ra
wy. P rzy jrza ł się zbliska naszej o rg an i
zacji, naszym wysiłkom  i codziennej 
pracy. Zbadał wszystkie zbocza Bez
m iechowej. Obserw ow ał loty szkolne 
i żaglowe, a że w arunki tego dnia byłv 
pomyślne, był św iadkiem , jak  kpt. F 
Jach, pilot szyb. przeszkolony przez 
nas na naszej Wiosennej W ypraw ie, 
w gościnnym locie na „Czajce“ u trzy 
m yw ał się w pow ietrzu przez trzy go
dziny i pierw szy pobił rekord  inż. S. 
Grzeszczyka z r. 1930.

W  parę  dni potem, pod w ieczór, u- 
kazał się nad Bezm iechową samolot. 
Byliśmy zdum ieni, gdy pilot zaczął 
podchodzić do lądow ania na małem, 
ograniczonem  ja ram i i drzew am i, bez- 
m iechowskiem  lądowisku. Nie zdążyli
śmy zejść z A , gdy R XIV stał już przed 
rowem . Lądow anie znakom ite, p ie rw 
sze udatne w Bezm iechowej, w ym ie
rzone na centym etry niemal.

To był płk. Rayski. U radow ani m o
dliliśmy się, żeby dnia następnego do
pisały w arunki, żebyśmy mogli poka
zać parę lotów żaglowych.

N azajutrz od wczesnego ranka  w iatr 
S, p rostopadły  do poł. zbocza, dość sil
ny i stale w zrastający. Pogodnie. Z. L a
skowski o godz. 9 min. 22 w ystartow ał 
na „Czajce“ kabinkowej i były wszelkie 
dane, że posiedzi p arę  godzin. Nie p rzy 
puszczaliśmy, że będzie siedział aż sześć.

Pik. Rayski od wczesnego ranka 
zwiedza nasz obóz, wzgórza, bada szy
bowce, obserw uje loty żaglowe Las
kowskiego, Jonikasa i Baranowskiego, 
w ypytuje o m etody szkolenia, w yniki

i daje się nam ówić na w ykonanie kilku 
lotów na szybowcu.

Na w łasne życzenie rozpoczyna od 
szuram  P rzechodzi wszystkie etapy 
norm alnego przeszkalania pilotów  m o
torow ych.

S tartu je  z A pod wieś, z V4 i V* C na 
B  przez Dolinę Słowiczą oraz z n a j
wyższego szczytu C. W ykonał 9 lotów 
na CW J i 1 lot na „Czajce“. Uzyskał 
kat. A i B. Został przygotow any do lo
tów żaglow}xh.

N iezm ordow any pracow ał razem  
z nam i przy ustaw ianiu  szybowców na 
starcie, p rzy  naciąganiu am ortyzatora, 
cieszył się z każdego swojego i innych 
uczestników  w ypraw y lotu. Loty na 
szybowcach trak tow ał poważnie, jako 
odm ienne od m otorow ych i sobie nie
znane. P rzystępow ał do ich w ykonyw a
nia z całem dośw iadczeniem  starego 
i w ytraw nego pilota.

Niestety, b rak  czasu nie pozwolił Mu 
dłużej pozostać w  naszem gronie, by 
powiększyć kad rę  pil. szyb. kat. C.

Jednocześnie z płk. Rayskim przybył 
do Bezm iechowej m jr. Stachoń, d-ca lo t
niczej szkoły strzelania w Grudziądzu, 
znany pow szechnie jako w ybitny pilot 
myśliwski. Nie w iedząc o możliwości 
lądow ania w Bezmiechowej, w ylądo
w ał w  Zasławiu, a stam tąd końmi.

Równocześnie z płk. Rayskim  p rze
szedł wszystkie etapy norm alnego p rze
szkalania (od szurań na w łasne życze
nie) i po 10 lotach uzyskał kat. A i B.

A z jaką radością i pow agą siadał na 
szybowiec przed lotem!

U stosunkow anie się do lotów  na szy
bow cach pilotów  tej m iary, co płk. R ay
ski i m jr. Stachoń, jest pięknym  i po 
uczającym  przykładem  dla wszystkich, 
jak  należy podchodzić do poznania rze 
czy nowych i nieznanych.

Pew ny w yników  swej w ytrw ałej p ra 
cy, Aeroklub Lwowski zorganizow ał 
w Bezm iechowej 18 październ ika sw o
je p ierw sze święto szybowcowe, o któ- 
rem  m owa na innem  miejscu.

P rzedstaw iciele całego społeczeństwa, 
z całej Polski, a w szczególności prof. 
Politechniki Lwowskiej: Łukasiewicz, 
Geisłer i Borowicz, inż. Bobkowski, 
dyr. P. K. P. w Krakow ie, miejscowy 
starosta  W ehrstein, ppłk. Domes, d-ca 
6 p. 1., inż. Olszewski ze Ślaska i wielu 
innych w yjechali z Bezm iechowej szy
bow nictwem  zachwyceni.

Szkoda tvlko wielka, że dnia tego by
ły w arunk i niepom yślne — w yjechali
by pieknem  tego sportu  oczarow ani.

Spotykam y sie wszedzie ze zrozum ie
niem i uznaniem  dla naszych p rac 
i wyników. Obv tylko w  ślad za tern 
przyszło uznanie bardziej realne — 
materjalne poparcie.

Bolesław  Ł opatniuk

W ielce zasłużony dla szybownictwa, konstruktor inż. W. C zerw iński, przed
lotem  szkolnym .



PRZEŁOM
W dniu 16 października r. b. inż. 

Szczepan Grzeszczyk dokonał na Okę
ciu pierwszego w  Polsce lolu na szy
bowcu, holow anym  przez samolot.

Zgromadzeni na starcie lotnicy i s ym 
patycy lotnictwa z pp. nacz. Filipowi
czem, prof. M okrzyckim , prez. M arty- 
nowiczem  i radcą A dam ow iczem  na 
czele, podziwiali piękny, smukły, o wiel
kiej rozpiętości skrzydeł i obłym, w ą
skim  kadłubie szybowiec konstrukcji  
inż. Grzeszczyka, tak różny od p ry m i
tyw nych  szkolnych aparatów, stano
wiących zw y k ły  tabor w ypraw  szybow
cowych. Tego rodzaju maszyny, będące 
ostatniem słowem techniki,  oglądali
śm y  dotąd z uczuciem zazdrości tylko  
na fotografjach zagranicznych.

Szybowiec Grzeszczyka, SG-21, n o 
szący nazw ę „L w ó w ", zbudow any  
w  Warsztatach na Okęciu, jest w y ko ń 
czany i m on tow any pośpiesznie tuż

W POLSK.1EM SZYBOWNICTWIE
przed lotem, na oczach zgrom adzonych  
gości. Trzaskają aparaty foto, terkoczą^ 
aparaty kinowe, gwar rozm ów, krząta
nina. Wreszcie — gotowe!... Szybowiec,  
w asyście wszystkich gości, zostaje  
przetransportowany z przed warszta
tów na lotnisko.

Samolot Aeroklubu Warszawskiego,  
PZL-5, z odpowiedniem urządzeniem  
do przym ocowania  liny holowniczej, 
pilotowany przez członka Klubu, inż. 
Jerzego Drzewieckiego, odrolowuje. 
Inż. Grzeszczyk nakłada spadochron  
i za jm uje  miejsce w  szybowcu. Ostatnie 
uwagi, chwila wielkiego napięcia i — 
start!... Hol napręża się — „Lwów“ ru 
sza, szurając płozą, wreszcie  — odry
wa się od ziemi. Po chwili samolot i 
szybowiec unoszą się już  nad lotni
skiem i oto oglądamy pierwszy polski 
,,pociąg powietrzny"!...

Po nabraniu wysokości, Grzeszczyk

porzuca linę holowniczą i szybuje teraz 
samodzielnie, zataczając szerokie kręgi 
nad lotniskiem. Asystują m u  w  powie
trzu: PZL-5 i R W D -4, krążąc wokół nie
go jak  ptaki, zdziwione z jaw ieniem  się 
nieznanego przybysza. „Lwów" schodzi 
powoli, w ykazując świetne własności  
aerodynamiczne. Wreszcie, po kilkuna
stu m inutach lotu, Grzeszczyk siada, jak  
zwykle, po mistrzowsku, budząc pię
knem  lądowaniem zachw yt zgrom adzo
nych.

Now a karta historji naszego szybo
wnictwa została rozpoczęta.

Nazajutrz Grzeszczyk w y konyw a  lot 
pokazowy na lotnisku m okotowskiem ,  
a następnie startuje wraz z holującym  
go Drzewieckim  do przelotu W arsza
wa — Dęblin  — Lwów. W  niedzielę

Pierw sza w Polsce próba holowania szybowca za samolotem. 1. — „Lwów" holowany przez PZL - 5. 2 i 3 — Szybow iec po
odczepieniu się. Pośrodku piloci inżynierow ie: G rzeszczyk i D rzewiecki.



kończy swój raid, lecąc ze L w ow a  do 
Bzmiechowej. Przelot ten, na dystansie  
blisko 500 km., jest swojego rodzaju  
rekordem europejskim, ponieważ lo
tów  na tak znacznych dystansach do
konywano dotychczas tylko w  Stanach  
Zjednoczonych.

I zaraz w  poniedziałek, dn. 19 z. m., 
w p ie rw szym  locie żaglow ym na „Lwo- 
wie“, ustala Grzeszczyk w Bezmiecho-  
wej now y rekord: 7 h 52‘ 45". W spa
niałym ty m  w yczynem  wieńczy św iet
ny as naszego szybownictwa szereg re
kordów  kpt. Jacha, p. Jonikasa i n. 
Laskowskiego, które padły na jesiennej  
wypraw ie  Aeroklubu Lwowskiego. Po
zw oliw szy  uczniom sw ym  dokonać pię
knych  wyczynów, świadczących o osią
gnięciu przez w ychow anków  A. L. w y 
sokiej k lasy, niestrudzony pionier szy
bowcowego sportu i m istrz w  lataniu 
bez silnika ustanawia now y rekord , 
jakby pragnąc znow u pobudzić tym  
wyczynem  swoich w ychow anków  do 
dalszej w y trw ałe j  pracy nad sobą.

Pierwszem i sw em i lotami na holu 
oddał inż. Grzeszczyk sprawie sfybo-  
wnictwa nową, niezmierna usługę, raz  
jeszcze wiążąc nierozdzielnie swe na
zwisko z dzie jam i sportu szybowco
wego.

Loty te bowiem były jakby hasłem  
do rozpoczęcia uprawiania tego ro
dzaju łatania przez innych pilotów s zy 
bowcowych. Oto już  w  parę dni póź
niej p. Adam N o w o tn y , jeden z pierw
szych polskich pilotów szybow cow ych ,

członek A. L. i Związku  Awiatycznego,  
oblatuje na holu w Dęblinie szybowiec  
NN -t,  skonstruowany przezeń wspólnie  
z inż. Naleszkiewiczem. W  dniu 30 paź
dziernika kpt. F. Jach z Centrum W y 
szkolenia Oficerów Lotnictwa, prze
szkolony w  maju  r. b. w  A. L., dokony
wa na tymże szybowcu przelotu Dęblin 
— W arszawa za holującym go samolo
tem łączn ikow ym  PZT^-2, pilotowanym  
przez kpt. S. Skarżyńskiego. Wreszcie, 
dnia 9 listopada, na szybowcu tym  do
konyw a  wzlotu nad M okotowem por. 
Kurowski, również przeszkolony w  
Aeroklubie Tarnowskim.

Tak więc latanie na holu zaczęło być 
uprawiane u nas w  szybkiem tempie.

Jest to olbrzymi skok naprzód w  na
szej pracy szybowniczej. Oznacza on 
bowiem wydobycie się z ciasynych te 
renów specjalnych na teren całego kra
ju. Z szybowisk w  Bezmiechowej, Ma
lechowie, Polichnie i Ustjanowej, gdzie 
odbnwały się tajemnicze i n iezrozumia
łe dotąd dla ogółu misterja lotu bez sil
nika, wyleciały wreszcie nieznane, ci
che, wielkie ptaki, ukazując szerokim  
rzeszom niezwykłe  piękno lotu żaglo
wego.

Pod względem propagandy jest to 
wyjście z ciasnego bądźcobądź grona  
lotników szybowcowych — poprostu w  
masy. Dziś słowo szybowiec jest zim
nem i zrozumiałem nietylko dla nie
licznych wtajemniczonych, ale dla sze
rokich rzesz ludności, które widziały  
na własne oczy szybujący bezsilnikowy  
samolot. Przełamana została bar jera  
nieświadomości, która dotychczas od
gradzała ten p iękny sport od mas. Od

biło się to szerokiem echem i w prasie: 
dotąd przeważnie opornie i niechętnie  
przy jm ow ane do druku  artykuły pro
pagandowe o szybownictwie zalane 
zostały falą żyw ych , bezpośrednich  
opisów lotów szybowcowych w  najroz
maitszych pismach i dziennikach. Z w y 
ciężyliśmy!...

A bezpośrednie znaczenie tych lotów 
na holu dla idei szybowniczej?...

Stanowią one poprostu przełom w  
życiu naszego sportu skrzydlatego. Do
tychczas, uwięzieni na ciasnych szybo- 
wiskach, mogliśmy tylko uprawiać tre
ning, dziś — wypłynęliśmy w olbrzymi 
ocean powietrzny i o tw orzyły się przed  
nami nieograniczone wprost m ożliwo
ści.

Dziś już m ożem y uprawiać lot żaglo
w y  w  całej pełni.

Możemy w ydźw igać się na słupach 
prądów termicznych ponad miastami 
— śladem Wolfa Hirtha i Herberta  
Fuchsa, m ożem y wznosić się na wiel
kie wysokości i latać pod cumulusami, 
dokonyw ać przelotów, pokrywając set
ki kilometrów, odbywać piękne loty 
przed czołem burzy; któż wie, jakie 
jeszcze inne, dotąd nieznane m ożliw o
ści m a m y  teraz przd  sobą?...

Możemy latać wszędzie!...
Cały olbrzymi ocean powietrzny, pe

łen tajemnic, pełen nieznanych, różno
rakich sił, pulsujący potężnem, boga- 
tem życiem — stanął przed nami otwo< 
rem...

Inż. Czesław Jerzy Kączkowski.

Sportowi szybowcowemu w Polsce ro s
ną skrzydła. Kluby szybowcowe w yrosły 
u nas w praw dzie nie jak  grzyby po de
szczu. ale za to jak pędy dobrze szcze
pione i obdarzone dużą energją życiową.

Jednym  z takich najm łodszych k lu 
bów jest wojskowy klub szybowcowy 
w Dęblinie, stanowiący sekcję K lubu Lu
belskiego. Ja k  to już pisaliśmy, zanim 
oficjalnie pow stała sekcja, postanowiono 
zbudować szybowce.

W  styczniu r. b. inż. N aleszkiewicz i 
Nowotny opracow ali p ro jek t wstępny, 
wykonali rysunki i obliczenia szczegóło
we dwuch szybowców: pierwszy — typu 
szkolnego N N —2 i drugi, lżejszy — 
N N — 1.

R ezultaty  pracy w arsztatow ej, k tó rą  
prow adził nadzwyczaj sumiennie i z 
w ielką energją sierżant Cichowicz, nie 
zaw iodły oczekiwań optymistów, scepty
kom zaś dadzą z pewnością wiele do my-

N N — 1
ślenia: w końcu sierpn ia  w yjeżdża do 
U stjanowej w ypraw a szybowcowa Sekcji 
dęblińskiej z własnym szybowcem szkol
nym, a 27 października kpt.-p ilo t F ra n 
ciszek Jach  dokonywa pierwszych prób 
właściwości aerodynam icznych szybowca 
kadłubowego NN— 1 w locie.

W ynik taki, po 10-miesięcznej pracy, 
można uważać za bardzo dobry, jeśli się 
zważy, że b rak  w ykwalifikowanych ro 
botników. odpowiednich m aterjałów  i — 
początkowo — środków pieniężnych s ta 
nowił poważne przeszkody w realizacji 
projektu.

W  w arsztatach szkolnych Działu Nauk 
C. W. O. L. pracow ali praw ie wyłącznie 
podchorążowie rez., zupełnie z budową 
szybowców nieobznaj mieni praktycznie, 
pod kierunkiem  i przy pomocy sierżanta 
Cichowicza, który, aczkolwiek okazał się 
nadzwyczaj zdolnym m ajstrem , to jednak 
przecież również po raz pierwszy w ży

ciu miał do czynienia z tak trudną i o d 
pow iedzialną pracą.

To też wykończenie na czas NN—2 w y
w ołało szczery podziw dla w szystkich 
jego twórców, a dzień prób NN— 1 s ta 
nowił prawdziwe święto dla członków 
sekcji szybowcowej.

NN— 1 został oblatany przez p. No
wotnego w dn. 23.X. Szybowiec był holo
wany za samolotem, k tóry  nie w ystarto 
wał, a tylko dość szybko kołow ał po lo t
nisku. W ykonawszy trzy skoki do wyso
kości 20 — 50 m., p. Nowotny przystąpił 
do drobnych zmian stabilizacji i p op ra
wek, k tóre ukończono 26.X.

Dnia 27.X o godz. 11.30, w obecności 
grupy oficerów i podchorążych, kpt. Jach  
siada do gondoli szybowca. W iatr —
8 — 10 m/sek. wieje z południa. Pogoda 
słoneczna małe, niskie obłoczki suną po 
niebie. Tem peratura około 3° powyżej 0.

Samolotem holującym  jest, znany z
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Szybowiec N N  — 1 konstr. A. N ow otne
go i inż. N aleszkiewicza.

na holu do W arszawy, gdzie odbył d a l
sze próby nad lotniskiem.

NN— 1 jest szybowcem kadłubowym, 
całkowicie drewnianym, krytym  płótnem. 
Jego kadłub w kształcie rybiej głowy, 
z k ry tą  kabiną oszkloną dla pilota, zwę
ża się za skrzydłem  w niewielki przekrój 
owalu.

Skrzydło wolnonośne, konstrukcji jed- 
nodźwigarowej. Profil — 8 inż. Zda- 
niewskiego, o grubości zmiennej. Roz
piętość — 16,5 m etra. Długość — 7 m. 
Pow ierzchnia nośna skrzydła — 15 m-
W ydłużenie — 18. Obciążenie na m~ — 
16 kg. Opierzenie pionowe ogona — trój - 
dzielcze.Ciężar (wraz z pilotem )—240 kg.

N ajciekawsze—obok nadzwyczaj śm ia
łej i elastycznej, a jednak mocnej kon
strukcji dźwigara — jest główne okucie 
skrzydła, p rojektu  pchr. Jackowskiego, 
wykonane — jak i w szystkie inne oku
cia — w P arku  Lotniczym C. W. O. L.

W roku przyszłym  NN— 1 weźmie udział 
w w yprawie szybowcowej sekcji dębliń
skiej. R edakcja ,,Skrzydlatej" życzy mu 
powodzenia.

szybko spływa z w iatrem  i zawisa w je 
go łożu, traw ersując, lub w ykręcając w 
delikatnych wirażach. W idać, jak jego 
elastyczne skrzydła w yginają się od 
ostrych podmuchów w iatru i jak  wychy
la ją  się potró jne stery kierunkowe.

Kpt. Jach  schodzi nisko nad hangary, 
w nadziei, że uda mu się wyzyskać n ie
wielkie prądy w stępujące nad dachami. 
Ryzykowne traw ersy na 10 metrów nad 
lin ją  budynków istotnie pozw alają mu 
opóźnić nieco u tra tę  wysokości. Wkońcu 
ląduje, osiadając lekko, jak motyl, na 
ziemi.

Próba dała wyniki zadaw alniające: 
czas opadania z 500 metrów — 11 minut 
i 20 sekund, czyli, żc szybkość opadania 
wynosiła 0,73 m/sek.

W kilka dni później szybowiec poleciał

-  -  a  *

lewo, to znów w prawo. Potem  płyną je 
den za drugim, coraz wyżej i zaw racają 
z w iatrem od strony W isły, już na w y
sokości 700— 800 m.

Nad środkiem  lotniska kpt. Jach  p u 
szcza hol, przy pomocy bowdenowskiego 
wyłącznika, b. pomysłowej konstrukcji. 
P ilot sam olotu holującego ma w swej ka
binie w yłącznik podobny, tak, że może 
się również pozbyć ciągniętego na 
200-metrowej lince szybowca, w razie 
niebezpieczeństw a. Hol jest przyczepiony 
do haka, umieszczonego na górnych po- 
dłużnicach kadłuba samolotu. Specjalne 
urządzenie zabezpiecza stery i sta teczn i
ki przed zetknięciem się z holem.

NN— 1 prześlicznie w ygląda w prom ie
niach słońca, k tóre błyska na jego kadłu 
bie i długich, wąskich skrzydłach. P rze 
szywa nawskroś strzępy obłoczków,

afrykańskiego lotu kpt. Skarżyńskiego, 
Ł — 2 Państwowych Zakładów  Lotni
czych. P ilo tu je  go sierżant Miłosz, mając 
za pasażera inż. Naleszkiewicza.

Ruszają. Po 30 m etrach wybiegu, 
NN— 1 unosi się, kiedy jeszcze Ł—2 jest 
na ziemi. Szybowiec lekko traw ersuje w

Przy szybowcu na prawo stoją: inż. N aleszkiew icz , kpt. Jach i sierż. Cichowicz.



WYPRAWA SZYBOWCOWA W USTJANOW EJ
Nie brałem  sam udziału w wyprawie 

Sekcji Szybowcowej Lubelskiego Klubu 
Lotniczego do U stjanowej i naw et — 
wstyd mi wyznać — nie latałem  jeszcze 
nigdy na szybowcu. Ja k  tu napisać rze 
czowe spraw ozdanie do „Skrzyd la te j"?  
Chyba — wywiad z kierownikiem tej im 
prezy...

U daję się więc w prost do mieszkania 
por.-p ilo ta Tadeusza Kurowskiego.

Zaczynamy rozmawiać.
— Ja k  odkryliście U stjanow ą? — za

daję pierwsze pytanie.
— Nie odkryliśm y jej wcale — uśm ie

cha się porucznik Kurowski. — P oczą t
kowo nasza wyprawa, na podstawie 
umowy z A eroklubem  Lwowskim, m iała 
korzystać z szybiowiska w Bezmiecho- 
wej, w czasie, kiedy nie będzie ono za
jęte przez w yprawę Aeroklubu. Ju ż  w 
drodze do Bezmiechowej doszła nas pro
pozycja Związku Awiatycznego S tuden
tów Politechniki Lwowskiej, ofiarow ują
ca nam pomoc w wypróbowaniu nowych 
terenów szybowcowych, położonych o 
15 km od Bezmiechowej, w pobliżu st. 
kol. U strzyki Dolne. Tak więc cała za 
sługa „odkrycia" Ustjanowej należy się 
Związkowi Awiatycznemu, k tóry  poza- 
tem okazał nam wiele bezinteresownej 
pomocy. Jeżeli w yprawa udała się, to 
tylko dzięki poparciu pp. płk Sendorka 
i U jejskiego, oraz dzięki wybitnej w spó ł
pracy Związku.

— Ja k  przedstaw ia się nowy teren 
pod względem użyteczności i pojemności 
uczestników ?

— Mojem zdaniem, jest równie dobry 
a może nawet lepszy, niż Bezmiechowa. 
Są tam  właściwie dwa tereny: wzgórze 
K arolik M ały (642 m.) i grzbiet w yżyn
ny — Żuków. Pierwszy wybitnie nadaje  
się do lotów szkolnych i pomieścić może 
poprostu nieograniczoną ilość szkolących 
się; drugi — a zwłaszcza jego stok p ó ł
nocny — nadaje  się doskonale do lotów 
żaglowych i rekordowych. U stjanowa 
więc pomieścić może łatwo 100— 150 
uczestników wyprawy. W przyszłości, 
kiedy miejscowy kom itet L. O. P. P. zbu
duje w U strzykach hangar na 12 szybow
ców i pomieszczenia dla ludzi, U stjano
wa stanie się niew ątpliw ie pierwszorzęd- 
nem szybowiskiem.

— Kiedy to może nastąpić?
— K redyty w wysokości 4.000 zł. na 

ten  cel już zostały uchwalone, a to p rze
cież najw ażniejsze. .

Zgadzam się ze zdaniem porucznika 
Kurowskiego i powracam do właściwego 
tem atu:

— Jak i był przebieg w ypraw y?
— W yjechaliśm y 6.IX, powróciliśmv 

zaś 20.X. R ozporządzaliśm y tylko trz e 
ma szybowcami: MS-8 (Lubelskiego K!. 
Lot.), CW-3 (Związku Awiatycznego) i 
NN-2 (Sekcji L. K. L.). C zw arty szybo
wiec, NN—2, stanowiący w łasność L.K.L . 
przybył w dniu 26.IX, do lotu zaś był 
gotów dopiero 30.IX Ponieważ w m ię
dzyczasie jeden z szybowców został w y
cofany z powodu poważnego uszkodze
nia, w yprawa stale rozporządzała trz e 
ma, przyczem  MS-8, czyli t. zw. „W róbel" 
nadaw ał się tylko do szurnięć po ziemi.

— Ja k ą  mieliście pogodę? — pytam  
z kolei, bynajm niej nie uw ażając tego 
za niezdarną banalność, ponieważ w iado
mo, że rozmowa o pogodzie między lot-

1. — Szybow iec N N  - 2. 2. — K ierow nik w ypraw y por. T. Kurow ski z pułk. 
J. Sendorkiem . 3. — Szybow iec C W -3 .  4. — K pi. Jach. 5. — Szybow iec  

M S  — 8 fkonsłr. p. M. Sie&ela).



nikami nie należy do kategorji karalnycn 
grzechów towarzyskich, a przeciwnie, jest 
zasadniczym czynnikiem sportowym.

— P odła — stw ierdza nie bez żalu 
Kurowski. — We wrześniu przez 10 dni 
lało bez przerw y. W ogóle mieliśmy za
ledwie 18 dni lotnych przez cały czas.

Mimo to, jak  się z dalszej rozmowy 
dowiaduję, uczestnicy wyprawy w yko
nali: na szybowcu NN-2 35 lotów w cza
sie 16 h 32‘20“, na szybowcu CW-3 159 
lotów w czasie 1 h 39'37 , wreszcie na 
szybowcu MS-8 122 szurnięcia w czasie 
15‘17“.

Przez cały czas trw ania wyprawy m ia
ły miejsce dwa uszkodzenia sprzętu:

1) dnia 26.IX na szybowcu CW-3 — 
zniesiona skrzynka i płoza (naprawiono 
uszkodzenie po czterech dn iach);

2) dnia 28.IX na szybowcu NN-2 — 
złam ane praw e skrzydło i silnie uszko 
dzona ram a kadłuba (uszkodzenie nie 
dało się napraw ić na wyprawie).

Jeden  z uczestników wyprawy doznał 
złam ania nogi.

— Jak ie  wyniki dała w yprawa i jak 
przedstaw iają się one w porównaniu z 
wynikami, osiągniętemi przez Aeroklub 
Lwowski ?

— Przedew szystkiem  muszę stw ier
dzić, że nie chcemy bynajm niej nara- 
zie przynajm niej — konkurować w spor
cie szybowcowym z Lwowskim A eroklu
bem. Nasza wyprawa, obok czysto sp o r
towego, m iała głównie charakter ekspe
rym entalny: chodziło nam o zebranie do
świadczeń na polu przygotowania k a n 
dydatów  na wojskowych pilotów sam olo
towych, przez wyszkolenie ich na szy
bowcach. To też do wszelkich porównań 
należy wprowadzić jeszcze ten moment, a 
nie przyjmować ich bezpośrednio — ja 
ko korzystne, lub niekorzystne dla tej,

czy innej strony. W w yprawie naszej 
wzięło udział 21 członków. W ich licz
bie trzej piloci szybowcowi kategorji C 
odbywali trening (kpt. Jach, por, K u
rowski i p. Nowotny). Czterej piloci sa 
molotowi uzyskali kategorję C (por. S tan 
kiewicz, por. Gołoński, por. Rawicz i p. 
Szulczewski). Czterej członkowie w ypra
wy uzyskali kolejno kategorję A  i B 
(kpt. W ojciechowski, p. M łynarski, p. 
Słodkiewicz i p. Szumilewicz). W reszcie 
kategorję A  uzyskali: por. Michałowski, 
por. Chryri, p. Gałęzowski i p. Siegel.

Tu należy podkreślić, że zostali oni 
w yszkoleni w ciągu tygodnia, przyczem  
nie miało miejsca ani jedno, najdrobniej
sze bodaj uszkodzenie szybowca. Jes t to 
swego rodzaju rekord sprawności.

— Czy może mi pan podać najlepsze 
wyniki indyw idualne w lotach żaglo
wych?

Por. Kurowski podaje mi wykazy. 
Z w ażniejszych lotów notuję lot p. Szul- 
czew skiego— 33*50**, por. Gołońskiego— 
50', por. Stankiewicza — 40’, por. R aw i
cza — 59'25” i 77’, oraz dwa loty p rze
szło godzinne, jeden przeszło p ó łto ra 
godzinny i jeden, trw ający 3 godziny  
58*29” — por. Kurowskiego, wszystkie na 
szybowcu NN-2.

—• Co pan sądzi o zastosowaniu nauki 
latania na szybowcach dla kandydatów  
do wojskowych szkół pilo tażu?

— Jes t to droga zupełnie właściwa. 
Obok w elok ro tn ie  już stw ierdzonej ł a 
twości w opanowywaniu samolotu przez 
pilotów ^szybowcowych, przem aw iają za 
nią względy ekonomji w zużyciu sprzętu 
szybowcowego i jego taniość. P rzy  tern 
koszty utrzym ania dla członków w ypra
wy szybowcowej są minimalne. P rzy  21 
uczestnikach skalkulow aliśm y je na 2 zł. 
dziennie od osoby. Przy 100 uczestnikach 
w ypadnie to dużo taniej.

Cyfry te są rzeczywiście zastanaw ia
jące: w Bezmiechowej członkowie p łacą 
6 zł. 50 gr., goście zaś nawet 8 zł. dzien
nie...

Słucham jednak, co por. Kurowski mó
wi dalej o sprawach, obejm ujących sze r
sze horyzonty.

— Dalszy rozwój szybownictwa, mo- 
jem zdaniem, powinien mieć przede
wszystkiem charak ter przysposobienia 
wojskowo-lotniczego, opartego na orga
nizacji Aeroklubów. Przez pierwsze dwa, 
trzy lata należałoby utrzym ać scentralL  
zowane szkolenie na szybowcach w 
trzech klubach k tóre już obecnie tern się 
zajm ują, t. j. w A eroklubie Lwowskim. 
Lubelskim i W arszawskim. W ciągn 
tych trzech la t wyszkolić można 300—400 
pilotów kategorji C, przyczem kandydaci 
na pilotów szybowcowych powinni re 
krutować się wyłącznie z pośród m ło
dzieży od 14 do 18 roku życia. Dopiero 
później będzie można pozwolić sobie na 
szkolenie ludzi starszych, którzy do w oj
skowych szkół pilotów nie pójdą. Po 
trzech latach może nastąpić już decen
tralizacja  w ypraw  szybowcowych: wów
czas każdy klub posiadać będzie bardzo 
wielu pilotów szybowcowych, dla k tó 
rych opłaci się wyszukać nowe tereny i 
zorganizować na nich trening. Przytem , 
w miarę rozwoju tą drogą sportu szy
bowcowego, wzrośnie z pewnością p ry 
w atny i klubowy tabor szybowcowy. Ale 
to są p rojekty  i plany nie zupełnie je 
szcze konkretne — kończy por. K urow 
ski. Nie wiadomo nawet, co będzie na 
przyszły rok i w jakich rozm iarach uda 
nam się zorganizować nową wyprawę.

— Nie w mniejszych chyba, niż w tym 
roku — wtrącam.

— O, to pewne. Musimy przecież iść 
naprzód.

J. M.

WYPRAWA AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO W POLICHNIE

Okolice Polichna. Poszczególne wzgórza nazwano liczbami od 1 do 8. S trza ł
ki poprowadzone lin ją  ciągłą, oznaczają starty  ju ż  używane, s trza łk i krop

kowane — starty  obejrzane, nadające się do użytku .

Omawiana ,.w ypraw a” jest pozytywnym 
wynikiem więcej niż całorocznej pracy 
Klubu w dziedzinie lotnictw a bezsilniko
wego.

Począwszy od IV-ej w yprawy A. L. i Z. 
A. (jesień 30 r .) , A eroklub W arszawski 
wysyła swych członków do Bezmiechowej, 
celem przeszkolenia we w szystkich kate- 
gorjach, oraz możliwie wszechstronnego 
zapoznaw ania się z szybownictwem. M ia
ło to stw orzyć możliwości racjonalnego 
rozwoju tego rodzaju  sportu w środowisku 
warszawskiem. U siłowania zostały uw ień
czone powodzeniem głównie w skutek przy 
chylnego i bardzo — naszem zdaniem — 
właściwego stanowiska, jakie zajęło śro
dowisko lwowskie względem .wysłanników 
innych klubów, przy organizacji swoich 
wypraw.

Na początku 31 r. utworzono w A. W. 
Sekcję Szybowcową, w skład  której mo
gą wchodzić także członkowie koła 
,,S tart”.

Sekcja bierze udział w V-ej wyprawie 
bezmiechowskiej, w ysyłając na nią kilku 
ludzi oraz wykończoną przez siebie m a

szynę treningową „S ta rtu ”. W iosna i lato 
31 r. zostają poświęcone na poszukiwanie 
trenów i przygotowania do sam odzielnej 
wyprawy szkolnej. Do oglądnięcia te 
renów, wybranych z map, wysyłano k an 
dydatów  do szkolenia. Największe za in te

resowanie wzbudziło pasmo Gór Święto
krzyskich oraz jego przedłużenie aż za 
Kielce i Chęciny.

Na sam olocie A.W. udał się w tam te s tro 
ny inż. G rzeszczyk, p rzelatu jąc od S an
domierza do W łoszczowej, położonej o 50



km. na zachód od Kielc. Inż. Grzeszczyk 
w ydał dodatnią opinję o terenach zn a j
dujących się na powyżej, wspomnianym 
odcinku, w skutek czego jeden z członków 
Sekcji Szybowcowej udał się na pieszą 
lustrację  tam tych okolic.

Jako  teren szkolny wybrano najbliższe 
okolice wsi Polichno pod Chęcinami. P o
za tern stwierdzono, że niezalesione wzgó
rza, znajdu jące się między Kielcami i Św. 
K atarzyną, aczkolwiek niedogodne do 
szkolenia, da ją  możliwości żaglowania 
i dalszych przelotów. Po w ystartow aniu 
stam tąd na rasowej maszynie, można bę
dzie w ejść nad zalesione pasmo w łaści
wych gór Świętokrzyskich i latać wzdłuż 
jego całej rozpiętości.

Oprócz tego w ypraw a rozporządzała m a
szyną treningow ą (nienadającą się do 
szkolenia) ZE - 1, w ykonaną przez ,,S tart".

Samo przeprow adzenie szkolenia prze- 
zemnie, jak również kierownictwo ogólne, 
umożliwione zostało przez udział w IV-ej 
i V-ej wyprawie bezmichowskiej, p rze
szkolenie do kat. C tamże, oraz fachowe 
rady pp. inż. G rzeszczyka i Ł opatniuka 
(z A. L.)

W yprawę i zagadnienia z nią związane 
opisuję poniżej.

TEREN.

Polichno to wieś położona o 4 km. na 
zachód od m iasteczka Chęciny w Kielec-

Polichno, jako teren do szkolenia po
czątkowego, posiada wiele ważnych zalet, 
jak: możność latania praw ie przy w szyst
kich kierunkach w iatru, w ielka ilość nieu
żytków pozw alająca nawet na całkow ite 
uniknięcie płacenia odszkodowań polo- 
wych, różnorodność przedpoli w pływ ają
ca na wszechstronność wyszkolenia i t.d. 
Przedpola są rozm aite nietylko pod 
względem ukształtow ania zewnętrznego 
(trudne i łatwe do lądow ania), lecz także 
z powodu rodzaju  podłoża (pastw iska, 
rola, piasek, wilgotne łąki i t. d.). Szcze
gólnie zasługuje na uwagę specjalny ro 
dzaj podłoża — b. miękka, gładka i grzą
ska rola, doskonale niwecząca wszelkie 
błędy ucznia, j. np. przepadnięcie, wje-

Ogólny w idok okolic Chęcin. Zam ek w Chęcinach. Chata, w której m ieszkali uczestnicy w ypraw y. Transport szybowców.
„C ytrynka “ i C W  - 3.

Ta ostatnia możliwość dotychczas nie 
została wyzyskana, natom iast w Polichnie 
odbyła się I-a w yprawa A. W., m ająca 
charak ter czysto szkolny.

Możność zorganizowania w yprawy za
wdzięczać należy subsydjum  K omitetu 
Stołecznego L. O. P. P i W ydziału Lotn. 
Cyw. M. K., jak  również życzliwemu s ta 
nowisku A eroklubu Lwowskiego, który  
wypożyczył szkolny szybowiec CW-3 oraz 
am ortyzator do w yrzucania szybowców.

kiem. W zgórza naokoło niej rozsiane s ta 
nowią tereny szybowcowe doskonale n a 
dające się do szkolenia w kat. A i B. M oż
liwości żaglowania, w skutek braku cza
su i odpowiedniego wiatru, nie zostały 
zbadane, przypuszczam  jednak, iż żaglo
wać będzie można nad Żelejową i ,,sió- 
dem ką“, k tóre są zaznaczone na załączo
nej mapce. Będą tu  trudności ze startem , 
ponieważ obie te góry, jak  również ,,ósem- 
k a“, są usiane wielkiemi kamieniami.

chanie w ziemię, a nawet trawersy. 
W szystkie te zalety b. widocznie w pły
w ają na przyspieszenie tem pa szkolenia.

W adą Polichna jest duża odległość po
szczególnych wzgórzy między sobą. Zresz
tą  nie jest to 'w ad a  istotna, gdyż szkolenie 
z łatw ością można przeprow adzić w obrę
bie ,,czwórki“ , ,,szóstki“ i obu , p ią tek“. 
W w ypadku zaś ograniczenia się tylko do 
„czwórki" i ,,szóstki" oraz zakresu w ia
trów od NNW do SW (najczęstszych



zresztą), można latać o każdej porze roku centrum szkolenia, w którem  mogłaby się
bez płacenia odszkodowań terenowych. jednocześnie szkolić pokaźna liczba osób.

W ielka ilość wzgórzy w tych okolicach Byłoby ono wtedy racjonalnem  dopełnie-
pozwala na urządzenie ogólnopolskiego niem Bezmiechowej — centrum  szkolenia

końcowego i wogóle lotów żaglowych.

PRZEBIEG SZKOLENIA.

kundowych, uczniowie zaczęli prawie ca ł
kiem poprawnie latać wykonując rów 
ne loty bez „pompowania** i z należytą 
szybkością. Szwankował tylko trochę k ie
runek. N astępne dwa dni były poświęcone 
opanowaniu k ierunku i utrzym aniu się 
„ w formie**, poczem wszyscy, m ając za so
bą średnio po 12 lotów, porobili kat. A. 
Z pośród członków „S tartu" szkolenie 
ukończyli pp. W ilkoński i Miszułowicz; 
z A. W.—Ciastuła, Stępniewski, Rękawek 
i Olszewski. Cała ta szóstka nie miała 
uprzednio najm niejszego przygotowania, 
zarówno na sam olotach motorowych, jak 
i na szybowcach. Oprócz wyżej w spom nia
nych pil. mot. p. Kalpas (z A. W.) 
zrobił kat. A i B oraz p. Rościszew- 
ski z Kieleckiego Komitetu L. O. P. P., 
będący również pilotem motorowym, zro 
bił kat. A., jako pierwszy z województwa 
Kieleckiego. Pierwszym ze środowiska 
warszawskiego pilotem szybowcowym, 
t. z. „czystej krwi" został p. Tadeusz 
Ciastuła.

O pierając się na doświadczeniach A ero
klubu Lwowskiego, szkolenie m iaterjału 
surowego rozpoczęto od „szurań" i lotów 
za samochodem. Odbywano je na Okęciu. 
Uczniowie wykonali ogółem od 12 do 16 
lotów każdy. Stosunkowo b. szybko zo
stały  opanowane lotki, gdyż już po 2 — 
3 „szurnięciach" odbywanych z szybko
ścią zaledwie dw udziestu paru km na 
godz. można było przystąpić do zw iększe
nia szybkości jazdy oraz operow ania lo t
kami i sterem  kierunkowym łącznie.

Celem zabezpieczenia przed oderw a
niem się szybowca od ziemi, ogon był pod 
niesiony. W następnych lotach, odbyw a
jących się przy coraz większej szybko
ści, uczeń próbował zwolna ściągać od 
dany uprzednio knypel, robiąc próbne 
wyskoki, ew entualnie przechodząc w 
stan pośredni pomiędęy ślizganiem się 
i lotem właściwym. Między 9-ym i 12-ym 
startem  uczniowie zaczęli w ykony
wać właściwe loty, przyczem każdy 
miał 3 do 5-ciu takich lotów nad 
ziemią. Na tern zakończyło się latanie 
za samochodem. W w ypadku posiadania 
maszyn specjalnie przeznaczonych do „ tłu 
czenia" za samochodem, ilość lotów moż- 
naby było zmniejszyć, osiągając ten sam 
skutek, przyczem, oczywiście, byłyby 
mniejsze koszty szkolenia.

H angaru na Okęciu i częściowo sam o
chodu do holowania szybowca użyczyło 
kierownictwo w arsztatów  Sekcji Lotni
czej.

W ielkie trudności nastręczało w ynale
zienie odpowiedniego samochodu. N a j
sprawniej działał użyczony przez p. Dzier- 
lińskiego Citroen 6, na którym  wozili zna
ni sportowcy, pp.: A dler i Dzierliński,
cbaj z przedstaw icielstw a Citroena.

Z 8-miu ludzi przeszkolonych za sam o
chodem (4 z A. W. i 4 ze „S tartu") 6-u 
wzięło udział w wyprawie. Poza tymi był 
na wyprawie 1 pilot motorowy.

W ypraw a rozpoczęła się dn. 8-go w rze
śnia. Celem jej — jak już zaznaczy
liśmy — było wyszkolenie w kat. A oraz 
wypróbowanie terenów. Uczniowie w yko
nywali odrazu 11 — 13, a nawet 18-sekun- 
dowe loty. Nie było to ryzykowne ze 
względu na niezłe przygotowanie „sam o
chodowe" i b. miękkie podłoże „piątki 
bis", unieszkodliw iające wszelkie błędy

Loty na Okęciu za samochodem. Grupa 
gości: dyr. W. M akow ski, radca W. S za 

niawski i radca R. Adamowicz.

Po wykonaniu warunków kategorji A, 
na ilępne 4 dni zostały poświęcone trenin 
gowi oraz oblataniu „Cytrynki", przyczem 
wszyscy uczestnicy wyprawy mieli po 
6 — 9 lotów treningowych.

Z powyższego widzimy, jak  szybkie jest 
szkolenie szybowcowe. Całkiem przecięt
ny bowiem człowiek, mający za sobą 
zaledwie kilkanaście , ślizgów" za sam o
chodem, już w czwartym — piątym dniu 
systematycznego latania wykonywa p ra 
widłowe 30 — 40-sekundowe loty, lądu
jąc w trudnem, zgóry określonem m iej
scu.

PRZEBIEG  WYPRAWY.

W ypraw a trw ała 9 dni, mianowicie od 
8 do 16 września. Lotów wykonano 136. 
Dni całkowicie „nielotnych" nie było, co

Z życia wypraujy. Na pierwszcm zdjęciu  
kierownik w yprawy, p. Z. Oleński.

ucznia.
Skutek takiego szkolenia okazał się 

dobry (przynajm niej w tym w ypadku), 
gdyż w trzecim dniu latania, po w ykona
niu zaledwie 6 — 7dotów  12 — do 23 se 



najlepiej w skazuje na różnokierunkowość 
terenu. M ała ilość lotów w ciągu niektó
rych dni była spowodowana tylko zbyt 
silnym w iatrem  i deszczem, a nie brakiem  
odpowiedniego startu . U szkodzeń szybow
ców było 3 i to całkiem  drobne. Szy
bowce były hangarow ane pod gołem n ie
bem", na chłopskiem  podw órku. Obok, w 
stodole i w chałup ie; mieszkali uczestnicy 
wyprawy. U trzym ywali się całkowicie na 
w łasny koszt, p łacąc po 3 zł. dziennie. 
Koszt szkolenia i wyprawy wyniósł po 
nad 2.000 zł., z czego najpokaźniejszą po
zycję, bo aż trzydzieści kilka procent, s ta 
nowiły transporty  (Lwów—W-wa, W -w a— 
Chęciny, Chęciny — Bezmiechowa oraz 
czynności z niemi zw iązane. A, W. nie ma 
bowiem dotychczas w łasnych szybowców. 
Gdyby je posiadał i stale trzym ał w P o 
lichnie, koszty zm alałyby znacznie.

W ciągu wyprawy przybyw ali do P o 
lichna goście z Kielc, Chęcin i okolic, oka
zując wiele życzliwości i zainteresowania, 
zarówno samej wyprawie, jak i wogóle 
szybownictwu. M iędzy innymi, odwiedzili

wyprawę przedstaw iciele W ojewódzkiego 
K om itetu L. O. P. P. w Kielcach, p. p. 
inż. W olski, kpt. Kotulewicz i p. Rości- 
szewski.

MOŻLIWOŚĆ DALSZEGO ROZW OJU.

Tu chciałem podkreślić to, o czem 
wszyscy m ający związek z szybownictwem 
dawno już myślą, a na co dotychczas za 
mało zwracano uwagę w prasie. Mam na 
myśli w ielką popularyzację szybownic
twa przez szkolenie dużej ilości pilotów, 
b. małem nakładem  pieniędzy i w stosun
kowo krótkim  czasie.

Przybliżone koszty szkolenia w jednem 
centrum  stu ludzi z pośród m aterja łu  su 
rowego, do kat. B  włącznie, oraz koszty 
potrzebnych do tego zasadniczych inwe- 
stycyj (taboru i sprzętu pomocniczego) 
w sumie nie będą większe od ceny jedne
go przeciętnego sam olotu turystycznego 
z silnikiem. Jeśli przeprow adzim y szkole
nie w ośmiu 2-tygodniowych grupach, 
a w każdej grupie będzie po 13 ludzi, to

w ciągu 4 miesięcy będziemy mogli wy
szkolić około 100 ludzi do kat, B. w łącz
nie, przyczem wszelkie niepowodzenia mo
gą spowodować to najw yżej, że część 
z nich wyszkoli się tylko do kat. A.

Do tego celu w ystarczą 4 mocne m a
szyny szkolne oraz 2 całkiem tanie (np. 
używane) do szkolenia za samochodem, co 
łącznie z taborem  pomocniczym (am orty
zatory, narzędzie i t. d.) będzie koszto
wało około 13.000 zł. Resztę kosztów po
chłonie samo szkolenie.

Stworzenie wyżej wspomnianego cen
trum nie jest już abstrakcją. Myśli o tern 
Wojew. K omitet L. O. P. P. w Kielcach.

Piloci, kończący centrum z kat. A i B 
oraz motorowi uczyliby się żaglowania w 
odpow iednich ośrodkach, a następnie, po 
dostatecznym  treningu, mogliby up ra
wiać loty holowane. Loty takie możnaby 
organizować we w szystkich klubach. Już 
inni stw ierdzili, jak bardzo możnaby 
w ten sposób odciążyć kosztowny tr e 
ning motorowy.

Zbigniew Oleński.

OPLSY NOWYCH TERENÓW SZYBOWCOWYCH*)
I. SZYBOWISKO CZARNY KAMIEŃ 

K.ŻÓŁKWI.
Je s t to tren kategorji C (nadaje się do 

żeglowania) z dogodnemi zboczami do 
szkolenia początkowego. W iatr najbardziej 
pożądany północny; można także żeglo
wać przy  w iatrach  północno-zachodnich 
i północno-w schodnich. W ysokość w zglę
dna terenu 100 m. Szczyt grzbietu t. zw.
Grzędy Kulikowskiej — Czarny Kamień 
wynosi 356 m. n. p. m. Długość grzbietu, 
nadająca się do żeglowania przy w ietrze 
około 10 m/sek., wynosi około 5 km. D o
jazd ze Lwowa 30 km. szosą I-ej klasy 
w dobrym stanie, do miejscowości Sopo- 
szyn i od Soposzyna na górę, około 5 
km., drogą, pozw alającą na przew óz szy
bow ca sam ochodem, przez Macoszyn i 
M okrotyn — Kolonja (patrz mapa: Żół
kiew, podziałka 1 : 75.000; znakowania 
polskie: A 48, B 38).

Ryc. 1 p rzedstaw ia widok G rzędy K u
likowskiej z Czarnym Kamieniem. Zdjęcia 
dokonano z pk tu  o w spółrzędnych 
41° 41 *, 50°1‘ w kierunku: B esard — 190°
Zbocze północne tego grzbietu jest praw ie 
zupełnie niezalesione; zbocze po łudnio
we natom iast jest silnie zalesione i posia
da mały spadek tak, iż do żeglowania nie 
nadaje się. W ygodnych miejsc do lądow a
nia po stronie północnej jest dużo. Są to 
przew ażnie pola upraw ne, zaorane p ro 
stopadle do grzbietu. U podnóża części 
wschodniej grzbietu (niższej) rozciągają 
się łąki.

Ryc. 2 p rzedstaw ia zdjęcie, w ykonane 
ze szczytu Czarny Kamień w kierunku:
B esard — 30, daje obraz lądow isk pod 
w ierzchołkiem .

Ryc. 3 p rzedstaw ia widok G rzędy K u
likowskiej zbliska. Zdjęcia dokonano 
z punktu o w spłórzędnych 41° 39‘30",
50°1‘ w kierunKu: B esard — 210.

*) N adesłane łaskaw ie przez Związek 
Awiatyczny. * Ryc. 1, 2 i 3.



R yc .  4 i 5.

Ryc. 4 jest odbitką zdjęcia w ykonane
go z w ierzchołka Czarny Kamień w k ie 
runku południowo - wschodnim, rów no
legle do zbocza. Przedstaw ia profil w ięk
szej części Grzędy.

W schodnia część G rzędy Kulikowskiej 
przechodzi w przełęcz między G rzędą 
a grzbietem  o w ierzchołkach Czerwony 
Kamień i B iały Kamień.

Ryc. 5  p rzedstaw ia widok ze wschodniej 
części G rzędy Kulikowskiej w kierunku 
na w ierzchołki Czerwony i Biały Kamień 
(nazwa od koloru gleby danego w ierz
chołka). Obie te  góry to kopy, nadające 
się do szkolenia przy wszystkich k ierun
kach w iatru. W ysokość w zględna C zer
wonego K amienia 80 m. Dojazd szosą
I-ej klasy do stacji Kulików 20  km, da
lej drogą gminną (nadaje się do jazdy sa 
mochodem i motocyklem ) do wsi W iesen- 
berg 4 km, i na górę drogą, idącą w w ą
wozie, pozw alającą na transport szybow 
ca w opakow aniu. Dojazd ew. koleją do 
stacji kolejowej Kulików, jak na Czarny 
Kamień (patrz: rozkład  jazdy kolejowej, 
linja Lwów — Rawa Ruska — Lublin — 
W arszawa).

H angarowanie szybowców w opakow a
niu dla szkoły szybowcowej na C zerw o
nym i Białym Kamieniu — we wsi W iesen- 
berg w stodole; dla szkoły na Czarnym 
Kamieniu (k.ŹoiKwi) jest możliwość han
garow ania w osiedlach, leżących u stóp 
Grzędy, t. j. w M acoszynie lub M okroty- 
nie - Kolonji. N ależałoby jednak w ybudo
wać tam specjalne schronisko tak  dla lu 
dzi, jak i szybowców, ze względu na to, 
że będąc najbliźszem Lwowa dogodnem 
szybowiskiem kategorji C, niew ątpliw ie 
zgromadzi w iększą ilość szkolących się.

W czerw cu r. b. Związek A wiatyczny 
Studentów  Politechniki Lwowskiej doko-

nal oblatania próbnego terenu szkolnego 
Czerwony i Biały Kamień k.Kulikowa. 
Loty wykonano na szybowcu szkolnym 
CW-3 przy w ie trze  około 10 m/sek. Przy 
organizacji tej im prezy pom agała Zw. A w. 
Pierwsza Sekcja ^zyoow cow a K olejow e
go Przysposobienia W ojskowego przy D y
rekcji Lwowskiej. Loty trw ały  kolejno 
65, 85 i 92 sekundy. W iatr północny. Lo
tów dokonał pilot Franciszek Kotowski, 
kierownik Sekcji Technicznej Związku 
Awiatycznego.

W ł. Słodkiewicz.

II. PASMO POŁONIN.

Terenem szybowcowym, pozw alającym  
głównie na osiągnięcie dużej wysokości 
nad miejsce s ta rtu  jest pasmo Połonin, 
położonych na północ i północny-wschód 
od wsi W etlina, w kierunku po łudnio
wym od Przem yśla. Są to Połoniny: 
Sm ereczańska, W etlińska i Caryńska. 
W ysokość w zględna terenu  dochodzi do 
600 m etrów  przy długości zbocza 3,5 k i
lom etra. G rzbiet ten jest długi około 
20  kilom etrów , posiada jedną przełęcz 
koło wsi B erechy Górne. W ysokość bez
w zględna Połoniny W etlińskiej wynosi 
1253 metry, Połoniny Caryńskiej 1297 
metrów. G órna część Połonin, to jest o k o 
ło 300 metrów, jest całkiem  niezalesio- 
na. Do startów  i lądow ania nadaje się le 
piej strona południow a Połonin, posiada
jąca u podnóża zaorane pola, a i całe 
zbocze południow e jest w wielu miej
scach podatne do lądow ania. W iatr p a 
nuje przew ażnie południowy, o czem 
przekonyw a nas także jakby uczesania 
kraw ędzi lasu, rosnącego po stronie p ó ł
nocnej — w szystkie gałęzie rosną ze s tro 
ny północnej drzew. Strona północna Po 
łonin, acz nadająca się do żeglowania,

posiada trudniejsze lądow iska, położone 
blisko szczytu. Zbocze północne jest ca ł
kiem zalesione; doliny, a także pola za
orane leżą daleko. Sam grzbiet Połonin 
jest w wielu miejscach płaski, a nawet 
przysłonięty od wiatru, nadający się do 
lądowania. Zwłaszcza Połonina W etlińska 
nadaje się do tego. Jako  krajobraz p a
smo Połonin wyżej wymienionych jest 
bardzo piękne.

Dojazd na teren  dwojaki:
1) koleją do stacji Nowy Zagórz, stam 

tąd do stacji Nowy Łupków 34 kilom etry, 
dalej kolejką w ąskotorow ą do Cisny 32 
kilom etry, z Cisny do W etliny przez Doł- 
życe, S trubow iska, Sm erek drogą pow ia
tową 18 kilom etrów. Droga ta  umożliwia 
przejazd samochodu, holującego szybo
wiec w opakow aniu, z szybkością 15 k i
lom etrów na godzinę, i, wreszcie, ze wsi 
W etlina na Połoninę W etlińską około 2 
godziny drogą górską, umożliwiającą 
transport szybowca przy pomocy konia;

2 ) koleją do stacji U strzyki Dolne, szo
są z U strzyk około 30 kilometrów do mia
steczka Lutow iska i z Lutowisk w prost 
na Połoninę W etlińską od strony północ-

Ryc. 1. Ryc, 2 , 3, 4 i 5.



nej drogą pow iatow ą około 20 kilom e
trów. T ransport szybowca na górę, przy 
pomocy zaprzęgu konnego, tą  drogą po
trw ałby około 1 godziny. Silne wzniesie
nie rozpoczyna się od przełęczy Berechy 
Górne, k tó rą  to przełęczą przechodzi d ro 
ga powiatowa z Lutowisk.

W etlina, jako szybowisko rekordow e, 
winna mieć w łasną stację aerologiczną 
z siedzibą główną na Połoninie W etlin - 
skiej. Tam że winno stanąć schronisko 
dla ludzi i szybowców. W ieś W etlina 
w inna uzyskać połączenie telefoniczne 
z Cisną ew entualnie Baligrodem. H anga
row ać szybowce w okresie lotów na le 
żałoby pod szczytem  (baraki z desek, ew. 
nam ioty system u W olskiego), zimą i w

okresach dłuższych przerw  można h an 
garować we wsi W etlina, w dużej, m uro
wanej stodole, w odległości 500 m etrów 
od miejscowej cerkiew ki w stronę Cisny. 
U podnóża Połoniny W etlińskiej rozcią
gają się piękne tereny  szkolne do kate- 
gorji B w łącznie. Noclegu dla kilku osób 
użyczy chętnie bardzo gościnna placów 
ka S traży G ranicznej i dy rek to r dóbr 
bar. G roedla, p. M arcinków. Personel la- 
taiacy winien nocow ać w schronisku na 
szczycie.

Ryc. 1 p rzedstaw ia w idok południow e
go zbocza pasm a Połonin. Połonina W et- 
ińska w środku. Rysunek w ykonano od

ręcznie, ze wzgórza po stronie południo
wej wsi W etlina.

Ryc. 2 przedstaw ia w idok na szybow i
sko z pktu, jak ryc. 1.

Ryc. 3 przedstaw ia w idok na pasmo P o
łonin od strony południowo-zachodniej. 
Zdjęcia dokonano z zachodniej części wsi 
W etlina.

Ryc. 4 p rzedstaw ia widok południowego 
zbocza Połoniny W etlińskiej. Zdjęcia do
konano w kierunku prostopadłym  do do
liny wsi W etlina.

Ryc. 5 p rzedstaw ia widok południow e
go zbocza Połonin. Zdjęcia dokonano 
z południow o-zachodniej strony, z m iej
sca oddalonego o kilka kilom etrów  od 
wsi W etlina. Od lewej strony w ierzchołek 
Smerek.

1& PAŹDZIERNIKA 1931 R. W BEZMIECHOWEJ
Słusznie zrobił A eroklub Lwowski n a 

dając charak te r uroczysty tem u dniu szy
bow nictw a polskiego w Bezmiechowej.

D otychczasow a praca szybowcowa, 
prow adzona bez reklam y i efektow nych 
uroczystości — zasłużyła sobie na p u 
bliczne uznanie.

W obecności licznie zgrom adzonych 
przedstaw icieli Rządu, Klubów lotniczych 
z innych miast i zaproszonych gości z są
siedztw a, a rów nież i przy licznym udzia
le miejscowej ludności, odbyło się p ie rw 
sze w Polsce oficjalne prom owanie na 
pilotów szybowcowych elewów Bezm ie
chowej.

Skrom ną tę, a równocześnie wielką 
uroczystość poprzedziła msza św ięta p o 
łowa, odpraw iona przez miejscowego p ro 
boszcza przed umieszczonym w prow izo
rycznym hangarze ołtarzem , ładnie p rzy 
branym  rękam i m łodzieży szybowniczej 
i upiększonym  cudownie prom ieniami 
ślicznego, jesiennego słońca.

Po nabożeństwie p. Bolesław Łopatniuk 
z ram ienia A eroklubu Lwowskiego przed
stawił w paru  słowach rozwój szybow
nictwa w Polsce i prace Klubu w tej dzie
dzinie.

W ciągu sześciu w ypraw bezmiechow- 
skich (do połowy października b. r.) w y
szkolono 25 pilotów szybowcowych ka- 
tegorji Cf 31 kategorji B  i 50 kategorji A. 
Cyfry te mówią same za siebie, je 
śli weźmie się pod uwagę ilość pilotów 
szybowcowych w innych państw ach.

Po rozdaniu św iadectw  pilotom szy
bowcowym, delegat M inisterstw a Komu
nikacji; radca m inisterjalny Adamowicz, 
złożył imieniem M inisterstw a K om unika
cji gratulacje z powodu dotychczasow ych 
wyników i życzenia owocnej dalszej p ra 
cy, podkreślając fakt, że szybownictwo 
nasze może poszczycić się tern, czego 
nie dokazało wiele państw  innych, bogat
szych w środki i doświadczenie, — że po
w stało i rozwija się od początku do 
chwili obecnej sam odzielnie, bez obcych 
pomocy, wzorów, instruktorów  i maszyn.

To, co posiadam y —.zaw dzięczam y jedy
nie i w yłącznie sobie samym.

Na zakończenie uroczystego dnia w 
Bezmiechowej w ylądow ał na szybowcu 
własnej konstrukcji senjor naszych p ilo 
tów szybowcowych, inż. Szczepan G rzesz
czyk, przyholowany z W arszawy za sa 
molotem pilotow anym  przez inż. D rze
wieckiego.

Zebrani mieli możność zapoznania się 
n ietylko ze zbudowanym  w Sekcji L otni
czej Studentów  Politechniki w W arsza
wie półrasow ym  „Lwowem", lecz rów 
nież i z doskonałą now ą maszyną szkol
ną Związku Awiatycznego we Lwowie 
CW J. i chlubnie znanemi już ,,Czaj
kami".

Klub Lwowski miał przyjem ność gościć 
18-go października w Bezmiechowej P re 
zesa K rakowskiej D yrekcji Kolei P ań 
stwowych, znanego propagatora  sportu,

inż. Bobkowskiego, dowódcę 6-go pułku 
lotniczego, p. płk. Domesa, szereg oficerów 
ze Sztabu K orpusu Lwowskiego i K ra
kowskiego, przedstaw icieli L. O. P. P„ 
członków  poszczególnych Klubów i t. p.

Ciało profesorskie Politechniki Lwow
skiej, kolebki naszego szybownictwa, by 
ło reprezen tow ane przez pp. prof.: Łu- 
kasiewicza, G eislera i Borowicza, k tórzy 
ponosząc trudy podróży do Bezmiechowej, 
podkreślili uznanie, jakiem cieszy się szy
bow nictw o u kierow niczych czynników 
lwowskiej wysokiej uczelni technicznej.

Przegląd dotychczasowej naszej dzia
łalności szybowcowej w ypadł doskonale, 
a jego organizatorzy zasłużyli na gorące 
uznanie.

Aeroklubow i Lwowskiemu przybył no 
wy liść w aw rzynu do wieńca zasług za 
działalność sportow ą.

Rad.

W ręczenie dyplom u pilota szybowcowego , p. M ieczysławow i Jonikasowi, 
jednem u z rekordzistów . W ręcza radca Adamowicz. Na lewo stoi prof. Bo

rowicz; ostatni na prawo — prof. Łukasiewicz i dyr. Bobkowski.



PIERWSZE WZLOTY SZYBOWCOWE NA WOŁYNIU
Jeden  z członków A eroklubu Lwowskie

go. p. Jerzy  Szabłowski, student Politech 
niki Lwowskiej, podczas tegorocznych wa- 
kacyj zbudował w Łucku szybowiec CW-3 
i rozpoczął na nim szkolenie.

Oto co pisze w interesującym  liście do 
R edaktora Skrzydlatej:

Może się Panu przyda wiadomość, cho
ciażby dla statystyki, że wybudowałem 
w Łucku, przy ludzkiej i boskiej pomocy, 
szybowiec CW-3, k tóry  narazie jest uży
wany do latania za samochodem. Budowę 
finansow ał W ojewódzki L. O. P. P., k tó 
remu, jeżeli Pan pozwoli, chciałbym na 
łamach Skrzydlatej Polski złożyć za oka
zaną pomoc najgorętsze podziękowanie. 
M ając trochę zdobytego doświadczenia

Lwowie używaliśmy do lotów A ustro- 
Daim lera (smoka na benzynę), gdyż zu 
pełnie w ystarcza dla tego mój poczciwy, 
stary  Ford. Pozostałe mi jeszcze kilka dni 
wakacyj poświęcam na robieniu ,,ruchu“ 
w kierunku rozwoju szybownictwa na W o
łyniu. Znalazłem piękne tereny szybowco
we w okolicach Krzemieńca. Je s t to wy
marzone miejsce dla ośrodka szkolno-tre- 
ningowego. Oprócz tego, dokuczam w szyst
kim tym, którzy sprawam i lotnictwa na 
terenie naszego województwa się zajm ują. 
W Dubnie i Równem, jeżdżąc na wyciecz
ki, w idziałem dużo lepsze tereny dla szy
bownictwa, niż te, k tóre znaleźliśmy 
w Malechowie pod Lwowem.

W Kowlu przekonałem  się, że szybow-

w Łucku, było b. mało osób; przeciwnie 
w Kowlu — mimo fatalnej pogody, na od 
czyt stawiło się pokaźne grono. Je s t to — 
mojem zdaniem —rzecz zupełnie zrozum ia
ła. Łuck faktycznie nie miał i nie ma mo
delarni, zaś Kowel ma ją już oddaw na i to 
bardzo dobrą.

Co do samego szybowca, mogę jeszcze 
dodać, że kosztował 889 zł. 17 gr. łącz
nie z planami, które oddały mi wielkie 
usługi, jednak, ze względu na kardynalne 
błędy rysowników, wcale Związkowi 
Awiatycznemu z tego ty tu łu  zaszczytu nie 
przynoszą. Sam szybowiec jest bardzo 
dobry.

Gdyby kto pragnął bliższych szczegó
łów co do przebiegu budowy szybowca lub

w Aeroklubie Lwowskim, zacząłem tu, 
w Łucku, zaraz po oblataniu, szkolić k il
ka osób, z k tórych może być w p rzyszło
ści pożytek dla lotnictwa. Dotychczas m a
my już około 30 minut lotu. Na począteK 
wybrałem  sobie 3 uczniów, z których 
dwóch wykonywa już zupełnie dobre lo
ty w linji prostej, trzeci zaś, jako źe jest 
kobietą, jeszcze ,,szura“ po ziemi; nie d la 
tego, że są jakieś braki, lecz właściwie 
przeciwnie — wszystko za dobrze idzie, 
a z ,.takiem i“ to zawsze lepiej być ostroż
nym. Przy lotach, jak  i szuraniach, poro
biłem wiele ciekawych spostrzeżeń. M ię
dzy innemi okazało się, że niesłusznie 
w szkółce samochodowo-szybowcowej we

Szurania i lot pokazow y w Kowlu na C W  - 3.
• ’v 9nictwo, choć ma tam gorsze tereny, to

jednak, dzięki dawno rozpoczętej pracy
m odelarskiej, posiada świetnie przygoto
wanych ludzi i przy małych w ysiłkach
może tam powstać przodujące ognisko 
sportu szybowcowego na W ołyniu. O za
interesow aniu się przez Kowel lotnictwem 
świadczy fakt, że na pokaz wzlotów szy
bowcowych przybyło z Kowla do Łucka, 
oddalonego o 75 km, w dzień pow szedni 
dwie ciężarówki, mieszczące 90 osób 
z uczącej się młodzieży, natom iast w Ł u c
ku, mimo mych usilnych starań, ani do 
pracy, ani też do la tan ia  praw ie nikt 
z uczniów nie staw ił się. Podobnie na od
czycie, k tóry  miałem o szybownictwie

szkolenia na nim, to b. chętnie służę*).
Jako  ciekawy szczegół szkolenia mogę 

jeszcze podać, że miałem delikwenta, k tó 
ry już po 5-ciu ,,szurnięciach“ zaczął la 
tać, a za ósmym razem w ykonał wcale 
ładny lot. L atanie za samochodem jest 
bardzo miłe i dające wiele emocji.

Jednocześnie posyłam kilka zdjęć me
go szybowca. Dziś czekaliśm y na pogodę 
cały dzień napróżno, a potem  lataliśm y 
przy księżycu.

Jerzy  Szabłowski.
Łuck, 28.IX.3J.

*) A dres p. Szabłowskiego — Lwów, 
Politechnika. Red,

AMATORSKA BUDOWA SZYBOWCÓW
Każdy, kto choć trochę ze tkną ł się 

z szybownictwem , rozumie, że od pilota 
szybowcowego musi się wymagać nietyl- 
ko um iejętności latania, ale i dokładnej 
znajomości konstrukcji szybowca, jego r e 
montu i kanserw acji. Znajomość tę n a j
łatw iej zdobyć, jeżeli się samemu szybo
wiec zbuduje. Oczywiście, mówić tu m o
żna jedynie o budow ie szybowca typu 
standardow ego, ściśle w edług dostarczo
nych planów i wskazówek.

T aką maszyną, tanią i łatwą, niewyma- 
gającą specjalnych w arsztatów  jest nowy 
szybowiec szkolny Związku A w iatyczne
go — C W J. Posiada on dokładny opis 
budowy, ujęty w podręczniku, k tó ry  b ę 
dzie wydany w najbliższym czasie przez 
M inisterstw o Komunikacji.

Przed przystąpieniem  do budowy, n a 
leży mieć przygotow ane w szystkie ma- 
terja ły  odpow iadające przepisom  lo tn i
czym i tu natrafia  się zwykle na dość du
że trudności. Drzewo musi być w yboro
we, um iejętnie pocięte, blachy na okucia 
stalowe, rolki, ściągacze i t. d. — zaku
pione w fabrykach lotniczych. Od w yboru 
m aterjału  do budow y szybowca zależy 
lwia część pow odzenia w późniejszem la 
taniu.

Dlatego Związek A wiatyczny, którego 
członkow ie w łasnoręcznie zbudow ali 
pierwsze szybowce CW , postanowił do 
starczyć wszystkim budującym całkow i
ty m aterjał, przyjęty przez kontrolę, w 
stanie półfabrykatu . Trudniejsze części, 
jak okucia i podłużnice, są gotowe do

montażu; drzewo pocięte maszynowo na 
p ręty  o odpow iednich przekrojach, dych- 
ta  lotnicza w arkuszach, pozatem  — lin
ki, druty, rolki, ściągacze i t. d.

Koszty całkow itego m aterjału  wynoszą 
loco Lwów, W arsztaty  Lotnicze Związ
ku Awiatycznego — 890 złotych.

Zaznaczyć należy, że każdą budow ę 
musi się zgłosić w M inisterstw ie Komuni
kacji, W ydział Lotnictw a Cywilnego, 
W arszawa, ul. W iejska 3.

W szelkie zamówienia i zapytania w tej 
spraw ie skierow yw ać należy bezpośred 
nio do Związku Awiatycznego, Lwów, 
Politechnika.



DOOKOŁA EUROPY W JESIEN N EJ SZARUDZE
Lot kpt. St. K arpińskiego z inż. J. Su

chodolskim dookoła Europy przeszedł do 
historji lo tnictw a praw ie bez żadnego 
echa w prasie i w społeczeństw ie. Prasa 
nasza wogóle o tego rodzaju w yczynach 
sportow ych pisze mało. Ale tym razem 
ustanow iła chyba rekord milczenia i igno
rancji.

A lot ten zasługuje na szersze omó
wienie i podkreślenie. Lotnicy bowiem 
przebyli w 50 godzinach lotu około 672 
tys. km., w trudnych w arunkach atm o
sferycznych, lecąc nad 14 państwami, 
przyczem  w ykonali cztery 1100— 1600 
km. etapy  bez lądow ania. Raid odbywał 
się na sprzęcie w yprodukow anym  ca łko 
wicie w kraju . Płatow cem  był RX inż. 
Rudlickiego, w ykonany w Z akładach 
P lagę i Laśkiewicz, silnikiem — W right 
220 MK. Polskich Zakładów  Skody. Świe
ce — krajow ej firmy W agner.

S ta rt nastąp ił z W arszaw y w dn. 23 
w rześnia, o godz. 6 -ej rano. Przebieg lo
tu był następujący:

j km. go
dzin

śr.
szyb.

23. IX W arszawa — Buka
reszt 1100 10 110

25. IX Bukareszt — Kon
stantynopol 500 3 V2 140

27. IX. Konstantynopol —
Rzym 1600 12 V, 130

29. IX. Rzym — Turyn 650 42/. 140
2 . X. ! Turyn-B rooklandsj 1100 974 122
3. X. Brooklands— > 

Londyn (35 km.))
|

7. X. Londyn—W arszawa 1500 91 .“ .6 165
. . . . .  jf

Zamiarem lotników  było odbycie ca
łej drogi w czterech etapach: W arszaw a 
— K onstantynopol — Rzym — Londyn— 
W arszaw a. Późny s ta rt oraz złe w arunki 
atm osferyczne zmusiły jednak kpt. K ar
pińskiego do zakończenia pierwszego 
etapu  o 500 km. bliżej. N astępnie, w trz e 
cim dniu lotu, najcięższym tak  co do 
trasy, jak i pogody, lotnicy musieli p rze r
wać lot w Turynie. W Londynie un ie
możliwił odlot w ypadek przy przeglądzie 
silnika, spowodowany przez angielskiego 
m echanika.

Zresztą o ciekaw ych przeżyciach i o sta 
tniej przygodzie opowie nam najlepiej 
sam pilot. Oddajemy mu głos:

Do D ęblina — opow iada kpt, K arp iń
ski — mieliśmy pogodę bez zarzutu. Pó
źniej grube w arstw y chmur pokryły  zie
mię tak, że mijając Lublin lecieliśm y już 
w yłącznie na busolę.

Gdy byliśmy za Lwowem, pogoda za 
częła się jeszcze bardziej pogarszać i z 
trudem  już tylko, we mgle i deszczu, wi
dzieliśmy ziemię. Okolica staw ała się co
raz bardziej górzysta. Zbliżaliśmy się do 
Besk dów wschodnich o wysokości szczy
tów 2 0 0 0  m. Nie pozostaw ało nic innego, 
jak lecieć na wysokości 3000 m. i tylko 
„na busolę**.

W ichura wciąż szarpała  płatow cem , co 
u trudniało  naw igację. Odczuliśmy w k ró t
ce w szystkie przyjem ności górskiej, je 
siennej pogody. M ieliśmy naprzem ian
deszcz, śnieg i grad przy ciągłej i ca łk o 
witej niew idoczności ziemi. T rw ało to
około 4 godzin, z k tórych  tylko ostatn ia 
przeszła w w arunkach możliwych, gdyż 
lecieliśm y w dziwnym ,,kurytarzu  nie- 
bieskim**, pomiędzy dwiema warstwam i 
chmńr.

W reszcie minęliśmy góry. Deszcz je 
dnak nie ustaw ał. Tow arzyszyła nam d a 
lej nudna, jesienna szaruga. O 4-ej po 
poł. byliśmy na w ysokości B ukaresztu.
Poniew aż przy tego rodzaju n iesprzy ja
jących w arunkach atm osferycznych m o
gliśmy przylecieć do K onstantynopola do
piero za 4 — 5 godzin, a więc w nocy, co 
było w ykluczone z tego względu, że lo
tnisko to nie posiada instalacji św ietlnej 
do nocnego lądow ania, zdecydow aliśm y 
zakończyć pierw szy etap  naszego lotu w 
B ukareszcie.

N astępnego dnia rano mieliśmy s ta r 
tow ać do K onstantynopola. Inż. Sucho
dolski, p rzeglądając silnik, dostrzegł pęk
nięcie sprężyny zaworowej. N astąpił pierw 
szy przym usowy postój.

B ukareszt opuściliśmy 25 w rześnia o 
9.15 lądując w K onstantynopolu o 12.45.

Po załatw ieniu  formalności, chcieliśmy 
lecieć dalej. S potkał nas jednak nowy za
wód. Zakom unikowano nam, że chcąc 
odlecieć, musimy zdobyć od policji w 
Stam bule wizy w yjazdowe i że dziś u trzy
mać ich nie możemy z powodu śv ięta 
(piątek jest w Turcji odpow iednikiem  n a 
szej niedzieli). Cóż było robić? Z ostali
śmy, zw iedzając m iasto i sk ładając w izy
ty polskim placów kom  dyplom atycznym .

Dnia 27-go o 5.20 rano w ystartow aliś
my do Rzymu.

Szary, leniwy świt nie zapow iadał do
brej pogody, przynajm niej na terenie  
Turcji. Mżył drobny deszczyk. ,,Pułap“ 
był niski. Lecieliśm y wzdłuż morza M ar- 
m ara na wysokości 400 — 500 m. aż do 
Rodosto, przy mniej więcej tych samych 
w arunkach atm osferycznych.

Od Rodosto pożegnaliśm y się z w ido
kiem morza M arm ara i przeszliśm y po
nad teren  pagórkow aty. Przed nami by 
ło coraz bardziej mglisto i ciemno.

Nagle usłyszałem  charakterystyczny, 
m etaliczny dźwięk i odczułem lekki 
w strząs w głowie płatowca. Jak aś  śre
dnich rozm iarów m etalow a część, jak mi 
się zdaw ało, silnika urw ała się, zaw iro
w ała z boku płatow ca i z ostrym  świ
stem spadła  w dół. Cały zamieniłem się 
w słuch. Nerwy moje, nap ięte  do najw yż
szego stopnia, nastaw iły mnie w k ie ru n 
ku odparow ania konsekw encji tego przy
krego faktu. Instynktow nie szukałem  w 
dole miejsca do lądow ania płatowcem . 
Skonstatow ałem , że teren , nad którym  le 
cieliśmy zupełnie do tego się nie nadaje 
z powodu swojej nierówności. W razie ko 
nieczności pozostaw ał nam w tym w y
padku tylko skok ze spadochronem . — 
Słuchałem  dalej: żadnych zmian w pracy 
silnika nie zauważyłem . Spojrzałem  w ty ł 
na obserw atora: w zruszał ramionami;
na tw arzy jego w idać było, że nie może 
domyśleć się, co w łaściwie sie stało. J a  
osobiście przypuszczałem , że pęk ł i od 
leciał t. zw. kalosz (osłona) dźwigienek 
zaw orowych silnika. Gdy po kw adransie 
nic nowego nie nastąpiło , a silnik p raco 
w ał dalej bez zarzutu, m achnąłem  ręką  na 
to w ydarzenie. Po porozum ieniu się w zro
kiem z obserw atorem , przeszliśmy obal 
nad tern co zaszło do porządku dzien
nego.

Po upływ ie dwóch godzin byliśmy nad 
Bałkanam i, k tó re  m iały nam tow arzy
szyć aż do morza A drjatyckiego. Góry 
dochodziły już do 1000  m etrów  i wyżej 
Lecieliśm y nad zatoką K ara Agach 
wzdłuż m orza Egejskiego, nad którem  
snuły się leniwie mgły i zwały deszczo
wych chmur.

Stopniowo tracąc z oczu morze, p rze
lecieliśm y ponad doliną, za k tó rą  zaczy
nały się góry jeszcze wyższe, bo sięga
jące już 1500 metrów.

Byliśmy w Grecji. Deszcz wzmagał się. 
W ichura szarpała  płatow cem , k tóry  w y
ciągnąłem  znów na 20 0 0  metrów. L ecie

Trasa lotu kpt. S. Karpińskiego i inż. J. Suchodolskiego.



liśmy ponad chmurami, kierując się bu 
solą.

Po przejściu Dramy, k tórą  zobaczyli
śmy przez „okno" w chmurach, gdy by
liśmy znów nad górami, pociem niało n a 
gle w okół nas do tego stopnia, że mo
gliśmy widzieć na odległość zaledwie k il
kunastu m etrów . Po chwili zawirowafy 
b iałe p ła tk i i o toczył nas gęsty śnieg, sie
kący boleśnie tw arz i zaklejający zupe ł
nie okulary, k tóre w obec tego trzeba  by 
ło zdjąć, by jako tako widzieć przyrządy 
nawigacyjne p łatow ca.

W krótce śnieg zmienił się w ulewny 
deszcz, trw ający około godziny, poczem 
chwilowo rozpogodziło się tak, że na le 
wo od naszej trasy, o około 50 km. na po 
łudnie, widzieliśmy zarysy Salonik nad 
brzegiem  morza Egejskiego. Silny w iatr 
porozryw ał chmury na s t r z ę n v ,  goniąc 
je z północy na południe. Płatow cem  
„rzucało** do tego stopnia, że — mimo 
chłodu — po pewnym czasie miałem o- 
chotę — gdyby to było możliwe — roz
piąć mój skórzany kombinezon.

„Rzucanie** staw ało się coraz silniej
sze: p łatow iec poprostu  tańczył. Szcze
gólnie dało mi się to we znaki, gdy do
tarliśm y do bardzo wysokich gór, leżą
cych w zdłuż południowej granicy Jugo- 
sławji.

B łysnęły przed nami olbrzymie jeziora 
na zachód od M onastyru, za k tórem i za
czynała się A lbanja, lecz znikły one za 
raz w nowej zaw ierusze śnieżnej, k tó ra  
nas otoczyła. Lecieliśm y znów „na bu 
solę", szarpani w iatrem , smagani śnie
giem, w otoczeniu wysokich, skalistych 
gór.

tviedv nareszcie śnieg ustał, w idocz
ność nie popraw iła się wcale, gdyż spo
wici byliśm y gęstemi chmurami, z k tó 
rych w yjście było niepodobieństw em , bo 
z jednej strony przeciążonego płatow ca 
nie można było wznieść ponad 3000 m et
rów, a zejście poniżej 2500 m etrów  gro
ziło rozbiciem się o szczyty gór. Znów, 
w patrzony uporczyw ie w przyrządy n a 
wigacyjne, prow adziłem  płatow iec jak 
autom at. Było to nad w yraz m ęczące.

K ilkakrotnie próbow ałem  ostrożnie 
zejść na dół, by  kontynuow ać lot kury- 
tarzam i pomiędzy łańcucham i gór, ale, 
omal nie o tarłszy  się o jakieś skaliste zbo
cze, w racałem  znów w górę w m leczną 
masę chmur.

W reszcie w pewnej chwili udało mi się 
wejść w wąwóz górski, na dnie którego 
płynęła  rzeka. O detchnąłem  z ulgą i s ta 
rałem  się trzym ać dalej tego wąwozu, 
nadrabiaiac naw et drogi, lecz z możliwo
ścią w idoku ziemi. Było to dość trudne, 
gdyż poszarpane, dziko p łynące masy 
chmur co chwila zagradzały nam drogę i 
niewiadom o było, czy bezpośrednio za 
k tórąś z nich nie sterczy jakiś szczvt, — 
a poza tern inne wąwozy przecinały  nam 
drogę i łatw o można było sie pomylić, 
k ręcąc się pom iędzy górami. Dużo dol- 
ności i w rodzonego instynktu  w o rien to
waniu się w tak  trudnym  teren ie  w yka
zał obserw ator inż. Suchodolski, k tóry  
dzielnie mi pom agał jako naw igator.

Lecąc nad Albanią, podziwialiśmy 
dziewiczość jej gór, a jednocześnie z p e 
wnego rodzaju obaw ą myśleliśmy o tern, 
jak trudno byłoby wyjść stad  cało w w y
padku konieczności przvm usowego lą 
dowania, rozum ie sie tylko zanomocą 
spadochronu, bo o lądow aniu płatow cem  
wogóle nie było co myśleć. Czasami w i
dzieliśmy sterczące sam otnie na szczy-

P ilot kp t. St. K arpiński i mech. inż . J . S u 
chodolski. U góry ich płatowiec Lublin 
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tach gór strażnice, k tóre, zdaw ało się, p a 
trzą  wrogo na nas, jak na intruzów.

Około południa wysokość gór powoli 
zaczęła opadać i w reszcie ukazała  się 
szm aragdow a toń A drjatyku, m ieniąca się 
w słońcu srebrzystem i grzbietam i fal 
S łońce teraz operow ało tak  mocno, 
że kom binezony nasze okazały się za- 
ciepłe.

W chodziliśmy nad morze, pozostaw ia
jąc za sobą wysoki górski brzeg. P rze 
szliśmy nad m. Valoną, potem  nad za to 
ką Ghiri i Vlores, w reszcie w ysoką, sk a 
listą w yspą i powoli zaczęliśm y tracić  z 
oczu brzeg. Jeszcze sta tk i rybackie p rzy 
pom inały nam A lbanję, w reszcie i one 
znikły, a otoczył nas bezkres morza. Był 
zupełny spokój w pow ietrzu. Obniżyłem 
płatow iec na 1500 m., potem  zjadłem  po 
dane mi przez inż. Suchodolskiego śn ia
danie, złożone z kanapki i owoców.

Było przepiękne, w łoskie południe.— 
Odpoczywaliśm y po uciążliwej drodze 
przez Bułgarję, Grecję, Jugosław ję i 
szczególnie A lbanję.

Po 45 m inutach lotu nad pełnem  m o
rzem, ujrzeliśmy w dali nizinny., w łoski 
brzeg. Jeszcze 15 minut, w czasie k tó 
rych przep łynęło  pod nami kilka o k rę 
tów, i oto byliśmy nad boską Italją. — 
Wyszliśmy w prost na Lecce.

W łoski brzeg A drjatyku, w odróżnie
niu od w ysokogórskiego brzegu a lbań
skiego, był zupełnie niski i płaski. Pow ie
trze b^ło tak  czyste i przejrzyste, że w i

sieliśmy w k ierunku południow o-zacho
dnim zatokę T aran ta  morza Jońskiego.

W skutek  południow ej pory i upału, no- 
w odującego pio :;o ..c  w iry w pow ietrzu, 
mimo znacznej wysokości lotu, m usieli
śmy znosić przykrości bardzo silnego

,,rzucania" płatow cem . Skończył się błogi 
odpoczynek, jakiego doznałem  nad mo
drym A drjatykiem .

O godzinie 3-ej po południu w chodzi
liśmy w Apeniny. A drjatyk zniknął już 
zupełnie z oczu, a pod nami teren  w zno
sił się coraz bardziej. Znów mieliśmy ^ó- 
ry, a z niemi nadchodziły chmury, mgły, 
potem  drobny deszczyk i inne przy je
mności tylokrotnie odczute przez nas 
podczas przebytej już drogi.

W pewnej chwili inż. Suchodolski 
w skazał mi coś z zachw ytem  w oczach 
w kierunku południowym . Spojrzałem  
tam i długo patrzyłem , podobnie jak mój 
towarzysz. W idok był rzeczyw iście w sp a
niały. D aleko na horyzoncie, skąpany w 
blaskach słońca, w znosił się m ajesta ty 
cznie W ezuwjusz, ze szczytu k tórego uno
sił się w ysoko ku niebu słup dymu, ro 
biący w rażenie mistycznego znicza na 
cześć bóstw a przyrody. Za nim w idniały 
zarysy N eapolu nad brzegiem  morza T y r
reńskiego.

Przyznam  się, że od najm łodszych lat 
iednem z moich życiowych pragnień by 
ło zobaczyć to, co w łaśnie w owej chw i
li oglądałem . Nic nie pomogło „rzucanie" 
h tóre  wciąż nam się daw ało we znaki.— 
Nie zw racając uwagi na położenie p ła 
towca, patrzyłem ... patrzy łem  głęboko, 
by w chłonąć ten w idok w siebie i za 
chować na długo... aż na całą szarą, 
dżżystą jesień i zmienną, chłodną zimę 
kraju, do którego przecież miałem w ró 
cić.

Była godzina 4-a po południu. L ecieliś
my już praw ie 11 godzin. Silnik przez ca 
ły  czas pracow ał bez zarzutu.

Znów zaczęły napływ ać gęste masy 
cnmur, k tó re  n rzesłaniały  nam w idok zie
mi i u trudniały  orjentow anie się pomię- 
dz~ górami. Lecieliśmy częściowo „na 
busolę", częściowo, o ile pozw alały na to 
„okna" w chm urach, orjentując się prze- 
cinai^cem i linie naszego lotu rzekam i, 
drogami i toram i kolejowemi.

\Vreszcie „schw yciłem " to r kolejowy, 
prow adzący z N eapolu do Rzymu; odtąd 
lecieliśm y już nad w ąską doliną, pomiędzy 
dwoma łańcucham i wysokich gór.

Około godziny 5-ej chmury zaczęły się 
rozpraszać, natom iast pow ietrze staw ało 
się coraz bardziej mgliste. Przed Valmon- 
tone w ąska dolina się skończyła i lec ie 
liśmy znów nad wzniesieniami. Pom ię
dzy dwoma ostatniem i szczytam i o w yso
kości od 1000 do 1200 m. przeszliśm y 
w prost na F rascati.

W reszcie byliśmy nad szeroką niziną, 
k tó ra  zw iastow ała bliskość celu. Jeszcze 
kw adrans i obfitość spotykanych po d ro 
dze dymów znam ionowała, że jesteśm y 
blisko Rzymu, k tóry  w zamglonem p o 
w ietrzu był jeszcze niewidzialny.

Zobaczyliśmy go w prost pod nami. By
liśmy więc nad W iecznem  Miastem, k o 
lebką kultury  chrześcijańskiej. Sk ierow a



łem płatow iec na północ od m iasta, gdzie 
nad brzegiem Tybru znaleźliśmy lotnisko 
cywilne Littorio.

Dyżurny m echanik zw rócił nam uwagę 
na głowicę piasty  naszego śmigła. T eraz 
dopiero zauważyliśmy, że b rak  tam stoż
kow atej nasady, służącej do u łatw ienia 
opływu rozbijanych przez śmigło czą
stek pow ietrza. U rw ała się ona p raw do
podobnie w skutek zadużej w ibracji, sp a 
dając na ziemię w czasie naszego przelo
tu jeszcze nad Turcją, w y w o łu je  w tedy 
w nas pow ażny niepokój.

W Rzymie znowu trafiliśm y na święto 
—niedzielę. Musieliśmy pozostać na 
dzień następny, tem bardziej, że mieliśmy 
do spełnienia pew ną misję w A eroklubie 
Italji. Na lotnisku odw iedził nas radca 
Romer z am basady oraz, przebyw ający 
na kongresie elektryfikacji lotnisk, inż. J. 
Paw likow ski z M. K.

Dnia 29 w rześnia biuletyny zapow iada
ły  na całej naszej trasie całkow ite za
chm urzenie, niski pułap, miejscowe mgły. 
Mimo to, w ystartow aliśm y o 7.45.

Zaraz po starcie, już na w ysokości 150 
metrów , weszliśmy w mgłę. T rzeba było 
obniżyć lot do 100 metrów.. Po przejściu 
jeziora B racciano weszliśmy nad teren  
górzysty. Poniew aż zw iększająca się coraz 
bardziej mglistość pow ietrza nie pozw a
lała na dalszy lot w górach, skierow ałem  
płatow iec w stronę morza Śródziem ne
go. O dtąd lecieliśm y praw ie wzdłuż b rze
gu morskiego.

O godzinie 10.50 jesteśm y nad Genuą. 
Teraz musimy zaryzykow ać wejście w 
góry, by przejść  przez nie w kierunku na 
Turyn. Żegnamy widok morza Śródzie
mnego i wchodzimy w chmury i mgłę.— 
Prow adzę p łatow iec bardzo nisko, by nie 
stracić z oczu drogowskazu, jakim słu
ży nam teraz  rzeka na dnie wąwozu. K rę
cimy się pom iędzy otaczającem i nas gó
rami, k tó re  sięgają wysokości 800, czasami 
1000 metrów . Lecimy tak  z napięciem  
uwagi i w zroku około pół godziny. W resz
cie wychodzimy na Novi na nizinę, nad 
k tó rą  — n iestety  — panuje niska, gęsta 
mgła. Lecimy więc z konieczności tuż nad 
sama ziemią, w ciągłej obawie zaczep ie
nia kołam i płatow ca o drzew a lub domy 
spotykanych osiedli.

W tego rodzaju niezbyt przyjem nych 
w arunkach przelatujem y dolinę rzeki Ta- 
naro. O godz. 11.40 widzimy na praw o od 
naszej trasy  spowity we mgłę Turyn. 
Zbliżamy się więc do Alp. Znów robi się 
coraz bardziej mglisto. Zaczynam forsow 
nie nabierać wysokość. S traciliśm y zupeł
nie widok ziemi i lecimy w gęstej mgle. 
Ciągnę płatowiec jeszcze wyżej, jednak 
nie wychodzimy z mgły i chmur. Dalszy 
lot w tych w arunkach w bliskości gór, 
których szczyty dochodzą tutaj do w yso
kości 3.000 metrów jest wysoce niebez
pieczny. Postanaw iam  zawrócić. Nagle ja 
kaś potężna m asa zaczerniała przed na
mi: robię zw rot na miejscu z bardzo 
ostrym  wirażem, unikając rozbicia się 
o skaliste zbocza. Po chwili pow tarza się 
to samo poraź drugi, trzeci. W reszcie, l a 
w irując we mgle z natężoną do najw yż
szego stopnia uwagą, udaje  mi się wyjść 
z gór. Lecimy w kierunku powrotnym na 
Turyn. Po kw adransie zaczynam się zni
żać. Na wysokości 200 metrów wychodzi
my z gęstej masy mgły i w zamglonem p o 
w ietrzu, otaczaj ącem słabo widoczną zie
mię, szukamy drogi na Turyn. ,C hw y ta
my" rzeczkę, potem tor kolejowy i za

chwilę jesteśm y nad peryferjam i miasta. 
We mgle spostrzegam  hangary i budynki, 
potem pole wzlotów dużych rozmiarów.

W ylądow aliśm y w Turynie. Była godzi
na 12.25. Tu mieliśmy czekać na pogodę 
w Alpach.

N iestety, ani nazajutrz, ani też dnia n a
stępnego nie było najm niejszej możliwości 
porzucenia Turynu. Pogoda psuła się co
raz w yraźniej. Humory nasze stały  się 
kwaśne, gdyż nic nie rokow ało nadziei 
rychłej popraw y w stanie atm osfery. R an
ki schodziły nam na w ypatryw aniu kon
turów Alp, k tóre — jak na złość — nie 
chciały się wyłonić naw et na chwilę 
z ciemnej masy deszczowych chmur i mgły. 
Po całodziennych spacerach poznaliśmy 
dokładnie to ciekawe miasto, ale ciągła 
myśl o tern, że siedzimy w niem przym u
sowo, psuła wrażenia.

W reszcie, 2 października, zniecierpli
wieni, w ystartow aliśm y w kierunku Lon
dynu, mimo niepewnej pogody.

W eszliśmy odrazu w zamglone powie
trze, które praw ie że przesłaniało  nam 
widok ziemi. Po nabraniu 2.500 wysokości, 
skierow aliśm y się na Suzę. W tedy oczom 
naszym ukazał się czarujący widok: po
nad masami zamglonego pow ietrza s te r
czały potężne, skaliste szczyty, k tó re  p o 
kryw ał wieczny, o nieskazitelnej bieH 
śnieg skrzący się w blaskach w schodzą
cego słońca m iljardam i srebrzystych isKier

I oto sądzone było nam przelecieć na 
polskim płatow cu i polskim silniku te 
Alpy. k tóre zdobył poraź pierwszy fran 
cuz Geo Chavez, przypłaciw szy to zw y
cięstwo bohaterską śmiercią. Pełn i w iary 
w siebie i naszą polską sk rzyd la tą  m aszy
nę, wchodziliśmy pomiędzy sterczące w y
soko przed nami szczyty, w yglądające jak 
graniczące z niebem  kolosy z bajki. Pogo
da była coraz lepsza.

Od Aiguebelle góry były niższe. Lecie
liśmy teraz nad morzem obłoków, zakry- 
wającem całkow icie ziemię.

O godzinie 11.30, gdy powinniśmy byli 
być nad Lyonem, zmieniłem kurs w prost 
na Calais.

Lecieliśmy wciąż nad obłokami, pław iąc 
się w słońcu. Lot w tych jednostajnych 
w arunkach staw ał się coraz bardziej nud
ny i męczący w skutek oślepiającego d z ia 
łania promieni słonecznych.

K iedy po upływ ie godziny nic nie zmie
niło naszego położenia, w yłączyłem  sil
nik i zacząłem schodzić w dół. Na wyso
kości 1.500 metrów płatowiec dotknął po
wierzchni chmur i zacząłem  się przebijać 
przez gęstą ich masę. W arstw a chmur oka
zała się bardzo gruba. Gdy wysokościo- 
mierz wskazywał 800 metrów, poczułem 
na tw arzy siekące krople deszczu. J e s z 
cze 100 m etrów niżej w arstw a chmur sie 
kończyła, ale zaczerniały przed nami 
w ierzchołki wzniesień. Ostrym wirażem 
uniknąłem  zderzenia, przechodząc w siod
ło pomiędzy dwoma wzniesieniami. Pod 
chmurami było dżdżysto i mglisto. L aw iro
wałem przez chwdlę płatowcem pomiędzy 
wzniesieniami, ale w idząc że widoczność 
się pogarsza i dalszy lot nad ziemią sta je  
sie w tych w arunkach niebezpieczny, — 
,.dałem pełny gaz" i wyciągnąłem znów 
płatowiec przez chmury na wysokość 2.000 
metrów.

Lecieliśmy ponow nie nad chmurami, 
w blaskach słońca. Po upływ ie godziny 
zobaczyliśmy pierwsze ,,okna" w chmu
rach, zeszedłem  na dół i kontynuow ałem  
lot na wysokości 700 metrów, przy  ca ł

kowitej już widoczności ziemi. Byliśmy 
nad Sekw aną, w pobliżu N ogent-sur-Seine.

W idoczność pogarszała się w miarę jak 
przybliżaliśm y się do kanału  La Manche. 
Po upływie pół godziny od Amiens mgła 
sta ła  się tak  gęsta i niska, że musieliśmy 
lecieć na wysokości zaledwie 20 metrów 
O rjentacja w tych w arunkach była bardzo 
trudna, gdyż widzieliśmy teren tylko bez
pośrednio pod płatow cem . Co gorsza, p ła 
towcem ,.rzucało" do tego stopna, że igła 
busoli skakała  na w szystkie strony. W y
tężyłem jednak w szystkie siły, by u trzy 
mać kierunek na Calais.

O godzinie 4-ej po południu lecieliśmy 
spowici całkowicie we mgłę. Ażeby zoba
czyć na chwilę ziemię, musiałem podcho
dzić tak nisko, że k ilkakrotnie była oba
wa uderzenia kołam i podwozia płatowca
0 pokrycie terenu. W pewnej chwili u jrzą  
łem pod sobą brzeg morski. Zdecydowa
łem się pójść na prawo wzdłuż brzegu, 
by odnaleźć Calais. Po kilku minutach 
omal nie zaczepiłem płatowcem o dachy 
domów. Poznałem  Calais, co utw ierdziło 
mnie w przekonaniu o dokładności dz ia
łania mojej busoli. Skierowałem  p ła to 
wiec na La Manche.

Fale wskazywały na bardzo silny i n ie
równy w iatr o k ierunku zachodnim, a więc 
prawie przeciwnym kierunkowi naszego 
lotu. Krople deszczu siekły twarz, sp ro 
w adzając widoczność praw ie do zera.

Lecieliśmy już w ten sposób pół godziny 
nad kanałem , nie mogąc doczekać się lą 
du. W pewnej chwili, tuż obok naszego 
płatowca, ukazał się okręt, k tóry  momen
talnie zniknął we mgle. Spojrzałem  w tył 
na obserwatora: tw arz jego w yrażała zdzi
wienie i jakby dezorientację; w zruszał ra 
mionami. Leciałem dalej, utrzym ując ten 
sam kierunek, jeżeli tak można było naz
wać krzyw ą i falistą linię dzikich sko
ków naszego płatowca. Znów pod nami 
przepłynął okręt, potem drugi i trzeci, co 
wskazywało na bliskość brzegu. Jeszcze 
dziesięć minut lotu i zaczerniał pod nami 
brzeg.

Byliśmy nad W ielką B rytanją.
Niestety, panow ała tu taj tak niska 

mgła., że musieliśmy zrezygnować zupeł
nie z w idoku ziemi. Znów odbywaliśmy lot 
w yłącznie „na busolę", w gęstej i mokrej 
mgle.

W reszcie spostrzegliśm y jakieś miasto
1 lotnisko. W ylądow aliśm y — jak się oka
zało — w Brooklands, centrum  sportu lo t
niczego i sam ochodowego, o godz. 6.45.

Doznaliśmy tu bardzo serdecznego przy 
jęcia ze strony kierownictwa tam tejszej 
szkoły lotniczej, zwłaszcza jej dyrektora, 
kpt. Davisa k tóry  w dalszej drodze od
dał nam olbrzymie usługi.

N azajutrz, 3.X, w ystartow aliśm y do od
ległego zaledwie o 40 km. Londynu, w k tó 
rym lądow aliśm y o 11.20.

Tu nastąp iła  tragedja. Mianowicie n ie
ostrożny mechanik angielski, nieum iejący 
obchodzić się z silnikiem W right, spow o
dow ał podczas przeglądu silnika w ypa
dek, k tó ry  zatrzym ał nas aż kilka dni.

Rzecz się tak m iała:
Mechanik angielski sm arow ał aźwigien- 

ki popychacza silnika. Ponieważ jeden 
z popychaczy poruszał się z trudnością, 
inż. Suchodolski zd ją ł osłonę i w yjął po- 
pychacz dla stw ierdzenia przyczyny, 
u trudniającej ruch popychacza. W tedy 
mechanik, nieznający silnika W right, od
bezpieczył suwak z kółkiem biegnącem po 
krzywce i przez nieostrożność w epchnął 
go do środka karteru  silnika.

W tedy, dla wstaw ienia na miejsce su



w aka z kółkiem, pow stała konieczność o d 
kręcenia wierzchniej pokryw y karteru  sil
nika i, po uprzedniem  zablokowaniu 
iskrowników, bardzo ostrożnego odsunię
cia tej pokrywy, by nie poruszyć krzywki 
i nie rozregulować całego silnika. Była to 
praca dość trudna, mogąca potrwać około 
5 do 8  godzin.

Teraz jednak napotkaliśm y na nowe 
kłopoty. Śmigło tak  siedziało na wale, że 
w żaden sposób nie mogliśmy jego zdjąć 
B rak było odpowiednich kluczy do n a 
szego W righta. Nieocenioną pomoc oka
zał nam kpt. Davis. Ten idealny człowiek, 
najwyższej klasy gentleman, dowiedziaw
szy się o naszych zmartwieniach, p rzy le
ciał następnego dnia z Brooklands, p rzy
wożąc mechanika i klucze, które jednak 
okazały się nieprzydatne. Nie zrażając się 
tern, kpt. Davis dzwonił do wielu portów 
angielskich dopytując się o narzędzia. Do
w iedziawszy się, że W right‘y mają w Yap- 
ton (85 mil. od Londynu), udał się tam 
i wypożyczył dla nas klucze. Cóż jednak? 
O patrzność, dotąd  nas w spierająca, w i
dać nas opuściła. Klucze od W right‘a 
300-konnego nie pasow ały do naszego 
2 2 0 -konnego.

Nie było innej rady, jak  dorobić klucze 
z m aterjału , jaki był pod ręką. Tak też 
uczyniliśmy.

Przy dem ontażu trzeba było stosować 
radykalne środki. M echanicy rozgrzewali

tlenow ą lam pą piastę śmigła i opukiwali 
ją  m łotkam i na wale z równoczc nem 
wstrzykiwaniem nafty z parafiną pom ię
dzy piastę i wał silnika.

Po upływie godziny przyniesiono no- 
wodorobione klucze. Pierw sza próba nie 
dała  żadnego rezultatu . Powtórzono roz
grzewanie piasty z opukiwaniem. Znów 
próbowano odkręcić nakrętk i i znów bez 
skutku. Nareszcie, około godziny 11 -ej 
wieczorem , przy zastosow aniu uderzeń 
młotków w klucze, poruszono nakrętki 
piasty. Reszta była już tylko kw estją 
czasu i zastosow ania odpowiedniej ostroż
ności przy podnoszeniu pokrywy karteru  
silnika.

Po zdjęciu piasty śmigła z w ału silnika 
wyszła na jaw przyczyna tych trudności, 
k tóre nas zatrzym ały k ilka dni w Londy
nie. Na wale silnika i w otworze piasty 
śmigła były ślady zaschniętej, s tw ard 
niałej oliwy, co nam w yjaśniło wszystko. 
W idocznie mechanik, k tóry  osadzał 
w W arszawie śmigło na wale, nie m ając 
pod ręką grafitu, posm arował wał oliwą. 
Oliwa ta podczas lotu w różnorodnych 
w arunkach atm osferycznych stw ardniała  
do tego stopnia, że posiadła własności 
kleju, który  trzym ał piastę na wale.

Wreszcie, dn. 7 października, lotnicy 
mogli opuścić Londyn. S ta rt nastąp ił 
o 7.35 — na W arszawę.

O statni etap  (1500 km.) obfitow ał rów 

nież w em ocjonujące przeżycia. Dobra 
pogoda rozpoczęła się dopiero od Hanno- 
veru. Najcięższy był przelot nad morzem.

Kpt. K arpiński opisuje go w barwnych 
słowach:

Lecieliśmy praw ie na ślepo. W pewnej 
chwili omal nie w padliśmy na okręt, k tó 
ry w yłonił się z mgły i deszczu w prost 
pod nami; raptownem  poderw aniem  pła- 
towca w górę uniknąłem  zderzenia. Lot 
staw ał się coraz trudniejszy: rzucani
wichrem, zalewani wodą, prawie oślepli 
z powodu niemożności ochraniania okula
rami oczu, — lecieliśmy jak  dwa zagu
bione w przestrzeni duchy na jakichś po
twornych skrzydłach niesamowitej fan ta 
zji. D la zobaczenia przyrządów  naw iga
cyjnych musiałem pochylać głowę wgłąb 
kabiny. Busola i pochyłościom ierz ta ń 
czyły dziko. Tylko serce naszego płatow- 
ca, polski silnik W right - Skoda, podobnie 
jak nasze własne serca, pracow ał z n a j
bardziej precyzyjną dokładnością i regu
larnością. Na takim silniku mogliśmy le
cieć wszędzie i w każdych warunkach, ro -  
dobnie zachowywał się i płatowiec Lublin 
R X, odparow ując z łatw ością najw ięk
sze uderzenia wichru.

Niewątpliwie, zarówno silnik, jak i pla- 
towiec, przeszły w tym raidzie ogniową 
próbę, dzieląc sukcesy z mężną załogą.

WSPANIAŁA KLĘSKA KINGSFORD SM ITH’A
R ekordow y czas w przelocie z A ustralji 

do Anglji, na małym, 85-ciokonnym sam o
locie turystycznym  osiągnął, jak o tern p i
saliśmy niedaw no, m łody i — przed po 
stawieniem  tego rekordu — nieznany n i
komu pilot australijski Mollison. Lot je 
go trw ał 8  dni i 22  godziny.

O pobicie tego niezw ykle dobrego cza
su pokusił się ostatnio w ielokrotny zw y
cięzca przestrzeni, znany z p rzelo tu  nad 
Pacyfikiem , A tlantykiem , oraz z posiada
nia 11 -dniowego rekordu  na trasie  Lon
dyn — A ustralja, as lotnictw a b ry ty jsk ie
go, Kingsford Smith.

Doświadczony ten pilot w zupełności 
zdaw ał sobie spraw ę z tego, jak w iel
kim w ysiłkiem trzeba okupić zysk na 
czasie, jeśli się weźmie pod uwagę, że 
Mollison odbył swoją podróż z p rzec ię t
ną szybkością 85 km/godz., przy norm al
nej szybkości sam olotu 120 — 150 km. na 
godzinę, nieom al wcale nie odpoczyw a
jąc w drodze w ciągu przeszło ośmiu dni 
i nocy. Chciał on lecieć tylko o 22  godzi
ny krócej.

Pomimo, że organizm jego okazał się 
słabszy od żelaznej woli zwycięstwa, nie 
wytrzym ując nadm iernego wysiłku, k lę 
skę Kingsford Sm ith‘a można nazwać 
w spaniałą, poniew aż na przestrzeni p ierw 
szych 10 .000  km. uzyskał czas o 24 go
dziny lepszy od czasu Mollisona. Oto 
chronologiczny przebieg tego lotu, o iście 
szaleńczem  tempie.

Dnia 24 września, o godz. 2 -ej w nocy, 
Kingsford Smith startu je  na swym sam o
locie turystycznym  A vro - A vian (z sil
nikiem Gipsy II) z lotniska w W yndham  
(Australja). Tegoż dnia, o 17-ej 40, lądu
je na wyspie Jaw ie w Charibou, p rze le
ciawszy 2.500 km. Ma więc już poza so
bą jeden z najtrudniejszych etapów  — lot 
nad morzem Timor.

Nazajutrz, o 3,45, K om andor Pow ie

trza (tytuł nadany Kingsford Sm ith‘owi 
przez rząd W ielkiej Brytanji za przelo t 
nad A tlantykiem ) odlatuje w kierunku 
Singapore. Spotykając w drodze fatalne 
w arunki atm osferyczne, jak przeciw ne 
w iatry, burze i deszcze ulewne, mija Sin
gapore i leci dalej. D opiero o g. 19,45 
okropna pogoda zmusza p ilota do lądo
w ania o 130 km przed V ictoria Point, na 
wybrzeżu morskiem. Nowe 2.240 km jest 
poza nim.

Po nocy spędzonej między dżunglą a 
morzem, dokonaw szy kilku drobnych p o 
praw ek przy samolocie, K ingsford Smith 
o godzinie 7.25 startu je  do Rangoonu. Po 
drodze ląduje w V ictoria Point, dla uzu
pełnienia zapasu benzyny i tegoż dnia 
osiąga Rangoon; jest już jednak bardzo 
w yczerpany i cierpi na silny ból głowy od 
zabójczych prom ieni podzw rotnikow ego 
słońca.

Mimo to, 27 w rześnia rano leci dalej. 
Przebyw a tego dnia dalsze 2.300 km i lą 
duje w Jhansi, poczem, na pół przytomny, 
gna w rekordowem tempie aż do B agda
du.

Alep osiąga na szósty dzień po opusz
czeniu W yndham, pomimo kilkakrotnych 
przym usowych lądowań, spow odowanych

BUDŻET E. O.P P. NA R. 1939
Budżet Zarządu Głównego L. O. P. P. 

na rok 1932 przedstaw ia się jak następu
je (dla porów nania, w pierwszej kołu 
mnie podajem y budżet roku bież.):

W pływ y 
A. Od Komitetów (50°/o)

1931 1932
1. W pis i sk ładki 1 .0 0 0 .0 0 0  900.000
2 . Tydzień LOPP 2 0 0 .0 0  145 00 0
3. Ofiary, imprejzy, 

przeds. doch. i tp. 400.000 90.000

brakiem  oliwy, niepogodą i drobnem i d e 
fektam i silnika.

30 w rześnia, o 3-ej rano, A vro-A vian 
Sm ith'a wznosi się nad lotniskiem  w Ale- 
pie, by wziąć kurs na Rzym. 2.400 km 
dzielące te  dwa m iasta zam ierza Smith 
przebyć bez lądowania.

O godzinie 17-ej oczekując go w Rzy
mie tłumy publczności. Napróżno... P rzy
musowe lądow anie w Myfas pod Smyrną 
dopomaga władzom tureckim  do natych 
miastowego „wymiaru spraw iedliw ości’* 
na osobie lotnika, k tóry  niebacznie p rze 
leciał nad jakąś „strefą zakazaną". Dwa 
dni trzym ają go w Smyrnie.

Dopiero 2 października przybyw a K o
m andor Pow ietrza do A ten. Je s t tak  w y
czerpany i cierpiący od porażenia słone
cznego, że m dleje przed startem  w dalszą 
drogę i tu przeryw a swój bohatersk i lot, 
uznając się za pobitego.

Je s t to jednak tylko chwilowa poraż
ka: Kingsford Smith niełatw o się zraża. 
O świadczył on przedstaw icielom  prasy i 
kół lotniczych, że po krótkim  w ypoczyn
ku zam ierza dolecieć do Londynu i p rzed 
sięwziąć nową próbę pobicia rekordu 
Mollisona w drodze powrotnej z A nglji 
do Australji.

4. Subsydja samorz. — 165.000
B. Inne wpływy Zarządu Głównego

1. Częściowa sp ła ta
zadłużenia Komit. 175.000 100 .000

2 . Bezpośr. w pły
wy Zarz. Gł. 1 00 .000  100 .0 0 0

3. Zwrot za pobrane 
przez Kom. tow a
ry ze składnicy — 1 00 .000

1.875.000 1.600.000



W ydatki.
1931 1932

1 . Budowa lotnisk 
i urządzeń lo tn i
skowych 230.000 200.000

2 . Budowa Cywil.
Szk. O. P. L. G. 125.000 115.000

3. Budowa sieci
obs.-meld. - -  2 0 0 .0 0 0

4. Szkoła mech. we
Lwowie 12 0 .0 0 0  70.000
Szkoła mech. w
Bydgoszczy 40.000 —

5. Popieranie prac 
naukow ych:

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 . S typendja na stu- 
dja zagraniczne:
a) lotnicze 40.000 30.000
b) gazowe 2 0 .0 0 0  10 .000
c) o. p. 1. — 10 .000

7. Inspek to ra t o.p.l.g. 99.000 70.200
8 . K ursy o. p. 1. g. 30.000 40.000
9. Sprzęt o. p. g. 50.000 40.000

„ o. p, 1. 55.000 40.000
10 . Sport lotniczy 80.000 40.000
11 . K onkursy i raidy 40.000 20 .0 0 0

12 . K onkursy d ru 
żyn o. p. g. 10 .000  10 .000

K onkursy d ru 
żyn o. p. 1. — 5.000

13. G abinet o. p. 1. g. 15.000 2 0 .0 0 0
14. Tępienie szko

dników roślin 11.000 4.800
15. W ydaw nictwa

a) lotnicze 10 .000  10 .000
b) o. p. 1. 15.000 15.000
c) o. p. g. 15.000 10.000

16. W yjazdy na kon
ferencje i zjazdy 10.000 5.000

17. Popieranie prac
młodzieży 20 .0 0 0  2 0 .0 0 0

18. P ropaganda 8 6 .0 0 0  100.000
19. „Lot Polski" 45.000 45.000
2 0 . A dm inistracja 135.000 110.000
2 1 . Szybownictwo — 30.000
2 2 . Szkoła pilotów

w Radomiu 240.000 —
23. N ieprzew idziane 34.000 5.000
24. K apitał obrotowy

dla Składnicy — 100 .000

1.875.000 1.600 000

3) Kom. Woj. Brześć n.B. — zł. 5.500.
a) Łącznie z subw encją Z arzą

du Gł. na zakup terenu
pod lotnisko w Pińsku 5 .0 0 0

b) Znakow anie 500
4) Kom. Woj. Kielce — zł. 60.000.
a) Szybow nictw o 10.000
b) U rządzenie lotn. w Busku 15.000
c) Dalsze prace  na lotnisku

w Częstochow ie 5.000
d) Dalsze p race  na lotnisku

w Sandom ierzu 5.000
e) W ykup terenu  pod lotnisko

w Przeborzu lub B ratkow ie 
i pierw sze p race 2 0 .0 0 0

f) Znakow anie 1.000
g) Subw encja dla klubów lo t

niczych 4.000

5) Kom. Woj. Kraków — zł. 25.500.
a) Znakowanie 500
b) Subw encja dla klubu lotn. 2.500
c) Szybow nictw o 2.500
d) Lotnisko w Nowym Targu 5.000
e) Lotnisko w M ielcu' 3 000
f) Zawody lotnicze 2.000
g) Lotnisko w Bielsku 10 .000

6) Kom. Woj. Katowice — zł. 180.000.
a) Znakowanie 4.000
b) Subw encja dla klubu lotn. 12.000
c) Szybow nictw o 20.000
d) Sam oloty turystyczne 2 0 .0 0 0
e) Zawody lotnicze 4.000
f) Lotnisko w Białej-B ielsku 40.000
g) Lotnisko w K atow icach 80.000

7) Kom. Woj. Lublin — zł. 15.000.
a) Znakow anie 500
b) Subw encja dla klubu lo t

niczego 2.500
c) Szybownictwo 2.000
d) Lotnisko w Suścu 8 .0 0 0
e) Zawody lotnicze 2.000

8) Kom. Woj. Lwów — zł. 30.000.
a) Znakowanie 1.000
b) Subw encja dla klubu lo t

niczego 3.000
c) U rządzenie lotnisk 26.000

9) Kom. Woj. Łódź — zł. 26.000.
a) Znakow anie 1.000
b) Szybow nictw o 2 .0 0 0
c) Subw encja dla klubu lo t

niczego 3.000
d) 1-a ra ta  w ykupu terenu

w O patów ku 20.000
10) Kom. Woj. Łuck — zł. 18.000.
a) Znakow anie 500
b) Szybow nictw o 2.000

B udżety Komitetów W ojewódzkich lie 
są jeszcze uchwalone. Toteż musimy się 
ograniczyć do podania sum, k tóre  Rada 
Gł. poleciła Komitetom wstawić do swych 
budżetów , zgodnie z ogólnym program em  
prac L. O. P. P. Nie stanow ią one kom 
pletnego budżetu Komitetów. Cały bud
żet roczny L. O. P. P. wynosi 3 milj. zł.

Je ś li chodzi o dział lotniczy, k tóry  nas 
bardziej interesuje, to w r. 1932 poszcze
gólne Kom itety W ojew ódzkie m ają wy
datkow ać na cele lotnicze:

1, Komitet Stołeczny — zł. 50.000.
a) Subw encja dla klubu lotn. 10.000
b) P ro to typy  samol. turyst. 40.000
2) Kom. Woj. Białystok — zł. 38.000.
a) Znakow anie 1.000
b) N iw elacja lotn. w G rodnie 10 .000
c) N iw elacja lotn. w Suw ałkach 12 .000
d) N iwelacja lotn. w Bielsku Podl. 10 .000
e) Szybow nictw o 5.000

c) Lotnisko w M ałyńsku 10.500
d) Lotnisko we W łodzim ierzu 5.000
11) Kom. Woj. Nowogródek—zł. 24.000,
a) Znakow anie 1.000
b) Lotnisko w Nowogródku 5.000
c) Lotnisko w B aranow iczach 8.000
d) Lotnisko w Słonimie 10.000
12) Kom. Woj. Poznań — zł. 50.000.
a) Znakow anie 1.000
b) Subw encja dla klubu lo t

niczego 5.000
c) Szybow nictw o 8.000
d) U rządzenie lotnisk w Ino

w rocław iu i Jarocin ie  36.000
13) Kom. Woj. Stanisławów—zł. 15.000
a) Znakow anie 500
o) Subw encja dla klubu lo t

niczego 2.500
c) Lotnisko w Stanisław ow ie 12.000
14) Kom. Woj. Tarnopol — zł. 10.000.
a) Znakow anie 500
b) Lotnisko w B rzeżanach 9.500
15) Kom. Woj. Toruń — zł. 23.000.
a) Znakow anie 1.000
b) Subw encja dla klubu lo t

niczego 6.000
c) U rządzenie lotnisk w W ej

herow ie i Radomnie 16.000
16) Komitet Woj. Wilno — zł. 12.000.
a) Znakow anie 500
b) Szybow nictw o 1.500
c) U rządzenie lotnisk (W ykup

te renu  pod Postawam i) 10.000
17) Kom. Woj. Warszawa — zł. 15.000.
a) Znakow anie 1.000
b) U rządzenie lotniska w P ło 

cku 14.000
18) Komitet Kol. Kraków — zł. 42.000.
a) Subw encja dla klubu lotn. 6.000
b) Zawody lotnicze 1.000
c) Szybow nictw o 8.000
d) Lotnisko w Bielsku 27.000
19) Komitet Kolejowy W il

no — zł. 25.000.
a) Subw encja dla klubu lo t

niczego 5.000
b) Szybow nictw o 3.000
c) U rządzenie lo tn iska pod P o

stawam i 17.000
20) Komitet Kolejowy War

szawa — zł. 60.000.
a) Subw encja dla Inst. A ero 

dynamicznego 15.000
b) Sam olot turystyczny 20.000
c) Lotnisko w Płocku 25.000

Tak w ięc razem  na cele ściśle lo tn i
cze przew idziane jest dotychczas:

Zarząd Gł. Komitety Razem

Lotniska i zn ak o w an ie ........................................... 200.000 496.500 696.500
Szkół i m echaników  . . ........................... . . 70.000 — 70.000
Techniczna tw ó r c z o ś ś ........................................... 200.000 55.000 255.000
Stypendja na studja . . ........................... 30.000 — 30.000
Subsydja dla a e ro k lu b ó w ..................................... 40.000 61.500 101.500
Konkursy i raidy ...................................................... 20.000 7.000 27.000
S z y b o w n ic tw o ........................................................... 30,000 64.000 94.000
W ydaw nictw a n a u k o w e ...................................... 10.000 — 10.0U0
Zakup samolotów . ................................ ' . . — 40.000 40.000

Ogółem . . . 600.000 724.000
•

1.324.000



K P O M lia
P O IW K

Ochrona terenu otaczającego lotnisko.
P. M inister Poczt i Telegrafów w ydał w 
porozum ieniu z innemi zainteresow anem i 
m inisterstw am i instrukcję o budowie i 
utrzym yw aniu linji telegraficznych i te le 
fonicznych oraz budowie anten w p o 
bliżu lotnisk. W myśl tej instrukcji, nie 
można budow ać i utrzym yw ać we w ła 
snym zarządzie linji telegraficznych i te 
lefonicznych oraz stacyj radjo-te legrafi- 
cznych i radjo-telefonicznych oraz słu 
pów antenow ych. Zakaz ten obowiązuje 
w prom ieniu 950 m., licząc od środka lo
tniska dla lotnisk pierwszej kategorji, 650 
m. dla lotnisk drugiej kategorji i 400 m. 
dla lotnisk pozostałych.

Ze względu na bezpieczeństw o, w ładze 
żeglugi pow ietrznej mogą zarządzić, aby 
w obrębie 10 km. od granic lotnisk w szy
stkie zam askow ane słupy malowane b y 
ły w biało-czerw one pasy. Pozatem  w 
pasie 1-kilom etrowym od granic lotnisk 
w szystkie słupy niem askow ane drzew a
mi czy też domami muszą na żądanie 
w ładz być zaopatrzone w czerw one lub 
w biało-czerw one lampy. Również i s łu 
py antenow e radjo-stacji w pasie 10 km. 
od granic lotnisk winny być malowane i 
zaopatrzone w lampy ostrzegaw cze.

Z prasy lotniczej. W ychodzący w P o
znaniu na miejsce Lotnika  dwutygodnik 
Sport M otorowy  z działem  lotniczym zo
sta ł w ub. mies. zlikwidowany. Tekę p re 
num eratorów  tego pisma przejęła  S k rzy 
dlata P olska .

Redakcję Lotu Polskiego, po ustanie- 
niu mjr. J . W itkowskiego, objął dyr. b iu
ra  Zarządu Gł. L. O. P. P., p. Zenon W y
rzykowski, dziennikarz, współpracownik 
redakcji ,,Polski Z bró jnej“.

W Przeglądzie Lotniczym  nastąpiły  
rów nież zmiany. W skutek w yjazdu ppłk. 
S. Kuźmińskiego, redak torem  został do
tychczasow y zastępca, mjr. dypl. M. Ro- 
meyko. S ek re ta rja t redakcji ,,Przeglądu" 
w zastępstw ie przebyw ającego na stud- 
jach w Bydgoszczy kpt. A. Sheybala objął 
kpt. A. W ojtyga.

Po ostatecznej likwidacji pisma poznań
skiego, pozostały  w Polsce trzy czasopis
ma lotnicze: Lot Polski — organ L.O.P.P., 
Skrzydlata  Polska, wyd. L.O.P.P., organ 
klubów lotniczych oraz Przegląd L otn i
czy, pismo wojskowe, organ Dep. Aeron. 
M. S. W ojsk, i Sekcji Lotn. Tow arzystw a 
W iedzy W ojskowej.

Pisma te  dzielą między sobą zakres 
treści w sposób następujący.

Lot Polski — pismo popularne, p rze
znaczone dla ogółu in teresujących się lo t
nictwem  i działalnością L. O. P. P. Zaj
muje się wszystkiem i trzem a dziedzinami 
pracy  L. O. P. P.: lotnictwem , obroną
przeciw gazow ą i obroną przeciw lotniczą.

Skrzydlata Polska, opierająca się na 
klubach lotniczych i specjalizująca się w 
lotnictw ie sportow em , jest pismem b a r
dziej fachowem, przeznaczonem  głównie 
dla osób upraw iających sport lotniczy 
i interesujących się lotnictw em  bliżej.

W reszcie Przegląd Lotniczy jest o rga
nem ściśle fachowym, zajm ującym się w y
łącznie zagadnieniam i związanem i z lo t
nictwem  wojskowem. O piera się całkow i
cie na wojsku.

S P O R T

Pasowanie nowego zastępu pilotów w 
Aeroklubie Warszawskim. A eroklub W ar
szawski może się poszczycić pokaźną ilo
ścią pilotów, wyszkolonych w Klubie w 
r b. W raz z Estończykam i, k tórzy  dy
plomy otrzym ali we wrześniu, pilotaż 
ukończyło w r. b. 12 członków, w tern 
dwie panie

W dniu 7 listopada, w lokalu Touring 
Klubu, odbyło się tradycyjne pasow anie 
prom owanych pilotów  w edług oryginal
nego, zapraw ionego miłym humorem ce- 
rem onjału. Przeniesienie uroczystości z 
lotniska do zam kniętego lokalu nie 
zmniejszyło owego osobliwego nastroju, 
jaki tow arzyszy zawsze uroczystościom  
„pasow ania".

Po oficjalnem, k rótkiem  przem ówieniu 
prezesa i kierow nika szkoły, kpt. Halew- 
skiego, mistrz ceremonji, senior Klubu, 
prof. Pruszkowski, rozpoczął uroczystość 
dow cipną przem ow ą na tem at przeżyć 
„delikw entów ". N astępnie podchodzili no- 
w okreow ani piloci. M istrz uderzał ich 
knyplem po ramieniu, w ręczał dyplom 
oraz nadaw ał herb, tłum acząc rów no
cześnie jego pochodzenie, o ile te  i owe 
względy nie wymagały zachow ania ta 
jemnicy. W tym w ypadku milczenie P ro 
fesora zastępow ał śmiech kolegów herbo- 
wanego.

Inż. W. B ereza otrzym ał herb „Rzew- 
niak", pos. J. Rudowski — „Kuba ucie
kaj", inż. R. Szukiewicz — „Rowek", p. 
H anka H enneberg — „K rólew na", ppor. 
S. Latwis, entuzjasta la tan ia  — „Chiński 
ak robata", S. K rassow ski — „Niewie- 
dział", p. W. Czyżewska — „D ziewczę", 
dwaj pracow nicy Skody, K. Piaskow ski 
i Z. Kuczyński — „Szkodnik w iększy" 
i „Szkodnik mniejszy".

Pozatem  odbyła się prom ocja 7 pilotów 
szybowcowych, wyszkolonych przez Klub 
na w ypraw ie w Polichnie. O trzym ali oni 
zam iast herbów  zaw ołania i pasow ani byli 
nie knyplem, lecz skrzydełkiem .

Na zakończenie przem aw iał pos. R u
dowski dziękując w ładzom  Klubu, a zw ła
szcza kpt. H alewskiem u, za trudy pon ie

sione przy prow adzeniu szkoły oraz 
instruktorow i, p. sierż. Nowakowi, za 
naukę. P. Nowak otrzym ał od swoich 
uczniów w upominku portfel.

U roczystość zaszczycił swoją obecno
ścią naczelnik W ydziału Lotn. Cyw., p. 
pułk. Filipowicz z m ałżonką.

Po pasow aniu nastąp iły  tańce i bridge.

Ilu mamy pilotów szybowcowych.
W Bezmiechowej wyszkolonych zostało 
dotychczas 81 pilotów ślizgowych (kat. 
A lub B) oraz 25 żaglowych (kat. 
C). W U stjanowej wyszkoliło się 8 śliz
gowych i 5 żaglowych. W Polichnie 7 
ślizgowych.

Razem więc mamy w Polsce 126 p ilo 
tów szybowcowych. Kat. A-B — 96, C — 
30.

Pod względem ilości pilotów żaglowych 
zajm ujem y jedno z przodujących miejsc 
w śród narodów  „szybowicieli".

Zatwierdzenie szybowiska w Bezmie
chowej. A eroklub Rzeczypospolitej zgło
sił do F. A. I. szybowisko bezmiechow- 
skie. Dzięki temu, rekordy  osiągnięte w 
Bezmiechowej będą mogły być notowane 
przez F. A. I,

C hronom etrystam i z ram ienia A. R. P. 
zgłoszonymi do F. A. I. na r. 1931 są pp. 
inż. Grzeszczyk, Z. Laskowski i B. Ł opa
tniuk.

Okólnik M. K. w sprawie szybownictwa.
Do czasu ujęcia w szczegółowe p rz e 
pisy spraw y kontroli budow y szybowców 
i ich użytkow ania oraz ujęcia w formy 
organizacyjne upraw ianina szybow nictwa, 
M inisterstw o Komunikacji zw raca uwagę 
czynników zainteresow anych, że dla d o 
bra właściwego rozwoju szybow nictwa, 
bezpieczeństw a lotów na szybow cach 
oraz ze względu na konieczność rac jo 
nalnego w ydatkow ania przez Kluby, 
Związki i t. p. organizacje środków  fi
nansowych, przeznaczonych na szybow 
nictwo, nieodzow nem  staje się już dziś 
ścisłe przestrzeganie następujących zasad:

1. W szelkie szkolenie w lotach na szy
bow cach może się odbyw ać w yłącznie 
pod kierow nictw em  pilotów  szybow co
wych kategorji C.

2. Zaleca się nabyw anie do celów 
szkolnych tylko szybowców tych typów, 
k tóre  zostały w ypróbow ane i okazały 
się bardzo dobrem i w użyciu, a m iano
wicie: C W J, produkow ane przez Związek 
A w iatyczny Studentów  Politechniki we 
Lwowie i „C zajka", produkow ane przez 
Sekcję Lotniczą S tudentów  Politechniki 
w W arszawie.

3. K onstruow anie szybowców szkol
nych nowych typów (prototypów ) przez



niepow ołane do tych prac instytucje i o- 
soby (również i przez K luby lotnicze) za 
sadniczo nie jest w skazane, poniew aż 
pociąga za sobą pow ażne w ydatki nie 
dające gw arancji pozytyw nych wyników 
pracy.

Projektow anie i budowa szybowców 
w yjątkow o mogą być dopuszczane w yłą
cznie w takim  w ypadku, gdy inicjatorzy 
zapew nią sobie fachow ą kontro lę obli
czeń teoretycznych, z uw zględnieniem  
koniecznych badań aerodynam icznych, 
sama zaś budow a będzie prow adzona pod 
kontro lą b iura ,,V eritas‘‘.

Zasada ta  musi być tem bardziej p rze 
strzegana, jeżeli chodzi o budow ę szy
bowców treningow ych i rekordow ych.

Proces lotniczy Aeroklubu W arszaw
skiego. W dniu 13 listopada r. b. rozegrał 
się w w ydziale odwoławczym Sądu O krę
gowego epilog głośnej spraw y w związku 
z w ypadkiem  ś. p. K arola Trzetrzew ińskie- 
go dn. 16 m arca 1930 r*

Ja k  to sobie przypom inam y, jeden z ty 
godników w ystąpił wówczas z szeregiem 
napastliw ych artykułów , zarzucając w ła
dzom Klubu lekceważenie przepisów. K ie
row nika lotów, inż. St. Rogalskiego, w ła
dze pociągnęły do odpow iedzialności, sk a 
zując go w drodze karno-adm in istracy j
nej na 1000 zł grzywny z zam ianą na 28 
dni aresztu, wychodząc z założenia, że do
puścił do odbycia lotów pokazowych nie 
m ając zezwolenia w ładzy adm inistracy j
nej i że piloci la ta li bez licencji M. K. 
Skazany odw ołał się do sądu, k tóry  wy
dał wyrok uniew inniający, sta jąc  na s ta 
nowisku, że lot nie był pokazowym, wo
bec czego zezwolenie w ładzy było zbędne 
i że, aczkolwiek rozporządzenie wymaga 
licencyj a piloci odbyw ający loty w A. 
W. ich nie posiadali, to jednak wówczas 
żaden z pilotów turystycznych licencji nie 
posiadał, gdyż w tym czasie M. K. ich 
jeszcze nie wydawało.

Obronę wnosili adwokaci: J . Dorożyński 
i J. Tereszczenko.

Tak więc niespraw iedliw ie i z krzyw dą 
dla lotnictwa atakow any Z arząd A. W. 
doczekał się ostatecznej rehabilitacji i 
stw ierdzenie słuszności jego tezy w spo
rze z W ładzam i.

Rozdział nagród dodatkowych na 4 
K. K. S. T. W dniu 25 października odby
ło się w A. R. P., w obecności pp. wicem. 
Czapskiego, szefów lotnictw a, prezsa L. 
O. P. P. M artynowicza i in. rozdanie na
gród zwycięzcom 4 K. K. S. T.

Podział nagród pozaregulaminowych 
jest następujący:

Aeroklub W arszaw ski. Puhar P. Mini
s tra  Komunikacji, puhar p. W oyny, model 
sam olotu RWD — nagr. prac. W arsz ta
tów na Okęciu, 50 1. oleju S tanavo — 
nagr. f. S tandard  Nobel.

Por. Żwirko — portfel, nagr. prezesa 
ARP. ks. R adziw iłła, sta tuetka — nagr. 
p. Chylińskiego, apara t fotogr. — nagr. 
Kom. Stoł. LOPP.

Por. H irszbandt — 400 zł LOPP. w 
Kielcach, nóż do papieru — LOPP. w T o
runiu, neseser — LOPP. w Brześciu, ze- 
gar-budzik — dyr. Chmielnikowskiego, 
przybory do m anicure — LOPP. w Nowo
gródku, neseser — LOPP w Krakowie, 100 
zł. — nagr. Inowrocławia.

Inż. Czyżewski — statuetkę Zrzeszenia 
Przem ysł. Lotn.

Inż. W igura (mech.) — portfel — nagr. 
prezesa ARP. ks. Radziw iłła

S. Iwanowski (mech.) — pieczęć do laku 
LOPP. w Toruniu, papierośnicę LOPP. 
w Nowogródku.

A eroklub Lwowski. P uhar A. W. im. ś. 
p. Trzetrzew ińskiego i 50 1. oleju Shell.

K. Chorzewski — złoty zegarek LOPP 
Kol. w W ilnie, puharek srebrny — m. 
G rodna, obraz — LOPP. w W ilnie, sreb r
ną papierośnicę — LOPP w Łodzi, bilet 
na lot W arszaw a — Saloniki i zpowro- 
tem — L. L. , Lot“.

Ł. May (mech.) — bilet lotniczy j. w.
Aeroklub Śląski. P a te ra  srebrna — Va- 

cuum Oil Co., 50 1. oleju — Shell.
A eroklub W ileński. 50 1 oleju Stana- 

vo — f. S tandard  NobeL
Por. Zakrzew ski — album m, Lublina — 

m agistratu Lublina.
Sekcja  Lotnicza S. P. W. Album Ziemi 

Nowogródzkiej — LOPP. w Nowogródku.
Konstr.: Rogalski, W igura i Drzewiecki 

— 400 zł. LOPP. w Kielcach.
Reorganizacja Aeroklubu Akademi

ckiego w Krakowie. A. A. K. celem roz
szerzenia swej działalności i zdobycia 
trw ałych podstaw  finansowych, idąc za 
przykładem  daw nych aeroklubów  akade
mickich innych m iast Polski, zmienił sw o
ją nazw '' na A eroklub KrakowsKi, łącząc 
się z sekcją lotniczą kolejarzy k rakow 
skich.

W dniu 23 października odbyło się ze 
branie konsty tuu jące nowego klubu, na 
k tórem  w ybrano pierwszy zarząd A. K. 
z dyr. O. K. P. inż A. Bobkowskim, zna
nym sportsm anem , jako prezesem .

W ten sposób z 6-iu aeroklubów  ak a 
dem ickich pozostał tylko jeden, w Gdań 
sku, który, grupując jedynie studentów , 
nazw ę swoją zachowa.

Likwidacja Związku Aeroklubów A ka
demickich. W obec p rzekształcen ia  się 
aeroklubów  akadem ickich na ogólne, przy 
okazji najbliższego zebrania R ady Klubów 
nastąpi ostateczna likw idacja Związku 
A eroklubów  A kadem ickich, k tóry  fo r
malnie do tąd  istnieje.

KOMUNIKACJA
Zniżka cen biletów lotniczych. Z dn.

16 października r. b. obowiązuje na n a 
szych linjach lotniczych now a taryfa  p rze
wozowa, niższa mniej więcej o 20° o, 
dzięki czemu cena biletów  samolotowych 
zrów nana została z cenam i biletów  ko 
lejowych 2 kl.

S tali członkow ie L. O. P. P. ko rzysta
ją — jak dotychczas — ze zniżki 20°/o.

Biorąc pod uwagę szybkość, komf >rt 
i wygodę, k tó re  zapew nia kom unikacja 
lotnicza, a w reszcie bezp ła tny  dowóz 
sam ochodami (z w yjątkiem  w W arszaw ie 
i Gdańsku) do i z portów  lotniczych, 
spodziew ać się należy, że niskie ceny za 
chęcą jaknajszersze sfery do stałego ko- 
rzystnia z tego nowoczesnego środka lo
komocji.

Sam oloty z nastaniem  chłodów są 
ogrzewane, dzięki czemu pasażerow ie nie 
potrzebują ubierać się specjalnie ciepło.

Statystyka lotów w trzecim kwartale.
W trzecim  kw artale  r. b. (lipiec — w rze
sień) dokonano na w szystkich linjach p o 
w ietrznych w Polsce ogółem 1,934 loty, 
przyczem  sam oloty przebyły  w pow ietrzu 
łącznie 470.800 km. drogi.

W okresie tym sam oloty przew iozły 
ogółem 5.508 pasażerów , 128.335 kilogra
mów ładunków  i bagażu, oraz 20.382 k ilo 
gramów poczty i gazet.

Najwięcej pasażerów  przew ieziono na 
linji W arszaw a — G dańsk (738), następ 
nie W arszaw a — Lwów (718), W arsza
wa — K raków  (712), W arszaw a — P o

znań (363), Sofja — Saloniki (343), Ga- 
lacz — B ukareszt (343), W arszaw a — K a
tow ice (339), Jassy  — Galacz (269), W ar
szawa — Bydgoszcz (260), B ukareszt — 
Sofja (249), Lwów — Jassy  (218), K ra
ków — K atow ice (212), Brno — W iedeń 
(195), K atow ice — Brno (155), K raków  — 
W iedeń (140), W arszaw a — Praga (103), 
Bydgoszcz — G dańsk (27). Lotów doda t
kowych było 124.

L. 0. P. P.
Zgromadzenie delegatów komitetów  

wojewódzkich. W dniu 31 października 
odbyło się w sali Stow arzyszenia T ech
ników doroczne ogólne zgrom adzenie 
program ow o - budżetow e L. O. P. P., w 
którem  brali udział delegaci kom itetów  
w ojewódzkich, po 2 z każdego.

Za stołem  prezydjalnym  zasiedli pp.: 
wojew. M. K ościałkow ski (Białystok) —- 
jako przew odniczący, wicewoj. G odlewski 
(Nowogródek) i radca S topczyński (Ka
towice) — asesorowie, oraz wicewojew. 
Skrzyński (Brześć) i p. T a ta ra  (S tanisła
wów) — sekretarze.

Radę Gł. reprezen tow ał gen. S. K w aś
niewski. Zarząd GL: prezes dr. Z. M arty - 
nowicz, w iceprezesi pułk. K. M oniuszko 
i nacz. Cz. Filipowicz oraz skarbnik  insp.
A. Nowodworski.

W charak terze  gości obecni byli de le 
gaci Rady Klubów Lotniczych z w icepre
zesem pos. J. Rudowskim na czele oraz 
rep rezen tan tk i K oła Pań L. O. P. P., pp. 
D zięciołow ska i W odzińska.

Po odczytaniu przez dy rek to ra  biura 
Zarządu Gł., p. Z. W yrzykowskiego, p ro 
gramu prac L. O. P. P. na rok 1932, p rze 
w odniczący udzielił głosu pos. J. Rudo- 
wskiemu, k tóry  w imieniu Klubów Lo
tniczych zapoznał zgrom adzenie z do tych
czasow ą działalnością i program em  K lu
bów. M ówca sk ładając L. O. P. P. p o 
dziękow anie za dotychczasow ą pomoc, 
zaapelow ał do Ligi, aby z uwagi na w iel
kie zadanie Klubów w dziedzinie obro
ny Państw a, poparła  w ydatniej dz ia ła l
ność lotnictw a sportowego.

W dyskusji nad budżetem  zabierali głos 
pp.: gen. Łuczyński (Kraków), inż. Pasz
kowski (Sosnowiec), dr. Czyrski (Tarno
pol), inż. R ybicki( Lwów), mjr. M ichalik 
(Kraków), inż. N iedziółka (W ilno), w ice
woj. Skrzyński (Brześć), Sztybel (Poznań), 
gen. O lszyna-W ilczyński (Łódź), gen. Łu
kowski (Stanisławów), gen. K w aśniew 
ski (Radą Gł.), wicewojew. G intow t- 
D ziew ałtow ski (Łuck) oraz pułk. Żura- 
kow ski (Łuck). O dpowiadali w imieniu 
Zarządu Gł. pp. prezes M artynow icz o- 
raz w iceprezesi M oniuszko i Filipowicz.

D łuższą dyskusję w yw ołała pozycja 
,,Soort lotniczy'*. Szereg mówców, m. in. 
pp. mjr. M ichalik, Sztybel i gen. W ilczyń
ski, w ystąpili o podw yższenie tej pozy
cji. Zaoponow ał p. wicewoj. Skrzyński, 
który  trak tu jąc  sport lotniczy narów ni 
z autom obilowym , był zdania, że p ryw a
tnego latania popierać nie należy.

Zarówno program, jak i budżet zosta
ły uchw alone w brzm ieniu zaproDono- 
wanem przez Zarząd Główny. Podajem y 
je na innem miejscu.

Zmniejszenie ilości komitetów na pra
wach wojewódzkich. Rada G łówna po 
stanow iła ze względów oszczędnościo
wych przem ianow ać będące dotychczas 
na praw ach w ojew ódzkich kom itety. 
Poznań — m iasto i Zagłębia D ąbrow 
skiego na powiatowe i przydzielić je:



NOWE SUKCESY W  SZYBOWNICTWIE
P rzy  końcu druku niniejszego num eru nadeszła ze Lwowa w iadom ość  

o now ych, bardzo cennych zdobyczach na polu lotnictw a bezsilnikowego  
w Polsce. W  dniach 14 —  16 listopada, na lotnisku w Skniłow ie, p rzepro 
wadzone zo sta ły  p rzez inż. S. G rzeszczyka  próby przeszkolenia  pilotów  
szybow cow ych kat. C na samolotach. D ały one nadspodziew ane wyniki. 
Pilot szybow cow y, p. W. P o ln y , k tó ry  u zyska ł kat. C na ostatniej w yp ra 
wie, w ykonał sam odzielny lot na H anrio fcie  zaledw ie po 11 dublach, 
zaś p. B. Baranow ski  —  po 14-u. Średnia ilość dubli uczniów, szkolonych  
na samolotach bez przygotow ania szybow cow ego w ynosi 90. Dalsze próby 
trwają. O ile potw ierdzą one p ierw sze rezu lta ty i rok bieżący m oże być 
przełom ow ym  w szkoleniu  pilotów  motorowych.

W  tym  sam ym  czasie odbyły  się we Lwowie dalsze próby lotów na 
szybow cu „Lwów" holow anym  przez  samolot. Brali w nich u dzia ł, oprócz 
G rzeszczyka , piloci szybow cow i: Laskow ski, Łopatniuk i M atz. Sam olot 
R W D -4, ho lu jący szybow iec, pilotow ał K. Chorzewski.

pierwszy — do W ojewódzkiego Poznań
skiego, drugi zaś do W ojewódzkiego K ie
leckiego.

Il-gi marsz w maskach przeciwgazo
wych, K om itet Stołeczny zorganizował 
w dniu 25 października ligi marsz w m a
skach przeciwgazowych. P ro tek to ra t nad 
zawodami objął szef Dep. Zdrowia 
MSWoisk gen. dr. S. R ouonert, a kom i
tet organizacyjny stanowili pp.: insp. o. 
p. gaz. inż. T. Kalusiński, mjr. Szkolni- 
kowski, kpt. M arynowski, kpt. dr. D ekań- 
ski, kpt. dr. B artenbach, por. Zieliński i 
J. Okolski.

W zaw odach brały  udział 33 zespoły 
6-osobowe z p. w. męskiego i żeńskiego, 
wojska, ,,S trzelca“, harcerstw a, F ed e ra 
cji Z 0 . 0 ., Legji M ocarstwowej. Zwią
zku młodych pionierów i t. p. 0  godz.
11-ej zaw odnicy wyruszyli z B agateli do 
marszu eliminacyjnego, kierując się w 
zw artej kolumnie, na czele z orkiestrą, 
ulicą M arszałkow ską i K rólew ską do pl. 
Piłsudskiego. S tąd  rozpoczęły się o godz.
12-ej w łaściw e zawody na trasie: ul. O s
solińskich, K rak.-Przedm ., Nowy Świat, 
U jazdowskie do Bagateli, gdzie znajdo
w ała się meta. Na starcie  zgromadzili się 
p rzedstaw iciele w ładz oraz L. 0 . P. P. 
z prezesem  Zarządu Gł. dr. M artynow i- 
czem i prezesem  Kom. Stoł. radcą Flo- 
ryauow iczem  na czele. Na mecie oczeki
w ał zawodników gen. R ouppert.

P ierwsze miejsca zaięły  zespoły w ojsko
we: 21 i 30 p. p., przebyw ając trasę  4 km. 
w czasie 21 min. 07 — 21.08. W grupie 
p. w. męskiego zw yciężyły: drużyna Koła 
Zw. Strzeleckiego przy Państw . Fabryce 
K arabinów  oraz 47 druź. harc. Z drużyn 
p. w. żeńskiego najlepszy czas osiągnęły 
zespoły: S trzelca przy F abryce K arab i
nów oraz harcerskiej chorągwi żeńskiej. 
Szczegółową klasyfikację podaje „Lot 
Polski" Nr. 21.

Z zarzadu Komitetu Stołecznego. Na
miejsce ś. p. W. Topczewskiego wice- 
prezesem  K om itetu Stołecznego został p. 
inż. A. M irowski, prezes Koła L. O. P. 
P. nrzy Tram w ajach Miejskich.

T ak w ięc obecnie prezydjum  K om ite
tu tw orzą pp.: prezes — radca min. St. 
Floi*vanowicz, w iceprezesi — nacz. płk. 
E. E rnst i inż. A. Mirowski, sek re tarz  — 
nacz A. Leśniewski, skarbnik — p. Illi- 
nicz-Zeydel, prezes K oła przy P. K. O.

Szkoła pilotów w Radomiu. W zniesio
ne przez L. O. P. P. w Radomiu budynki 
i urządzenia lotniskowe, przeznaczone na 
szkołę pilotów, ma przeiąć D epartam ent 
A eronautyki, k tóry  będzie tam, prow do- 
podobnie; prow adzić wojskow ą szkołę lo
tniczą.

Konkurs muzyczny L. O. P. P. Ju ry  
konkursu muzycznego L. O. P. P., po 
rozpatrzeniu  zgłoszonych prac, postano
wiło na zebraniu w dniu 22 w rześnia na
gród pieniężnych nie przyznaw ać, gdyż 
okazało się, że żaden ze zgłoszonych u- 
tw orów  na nie nie zasłużył. Ju ry  w yró
żniło jedynie marsz z godłem „Orliński".

Zarząd Gł. L. O. P P. zaw iadam ia, że 
nadesłane na konkurs prace są do ode
brania w biurze Zarządu, W ierzbow a 9.

Przeniesienie biur Zarządu Głównego i 
„Lotu Polskiego", Z dniem 10 listopada 
b iura Zarządu Głównego L. O. P. P. oraz 
R edakcja „Lotu Polskiego" zostały  p rze 
niesione na ul. W ierzbow ą Nr. 9, na III 
piętro. N um eracja telefonów pozostała 

bez zmiany.

R Ó Ż N E

Francuskie L‘Air o polskiem lotnictwie.

O polskiem lotnictw ie coraz w ięcej się 
mówi i pisze na świecie. W roku b ieżą
cym szczególnie się to uw ydatnia, dzięki 
celowej i — przyznać należy — szczęśli
wej naogół naszej propagandzie zagrani
cznej. Pod słowem propaganda nie należy 
tu rozum ieć ani naszych publikacji za 
granicznych, k tórych niema, ani też infor
macji, k tó re  zawsze kuleją i sa bardzo 
niedostateczne. P ropagandę zrobiły nam 
pokazy O rlińskiego i ołk. K ossow skiego; 
wygrane przez kot. B ajana zawody, re 
kordy Żwirki i Drzewieckiego, sam oloty 
ś. p. Puław skiego i RWD, w reszcie nasze 
doskonale funkcjonujące kom unikacyjne 
linje lotnicze.

Zagranica trudno się łapie na piękne 
słówka, natom iast łatw o reaguje na fakty. 
Zbieg kilku takich szczęśliwych faktów  
w roku bieżącym , znalazł swe odbicie w 
zainteresow aniu zagranicy polskiem  lo t
nictwem.

W yraz tego zainteresow ania widzimy 
w artykule  p. M ortane‘a.

Pan M ortane, jeden z redaktorów  fran 
cuskiego tygodnika lotniczego l‘Air, odbył 
latem  roku bieżącego w spaniałą podróż 
pow ietrzną. Przeleciał on na linjach
C. I. D. N. A. oraz na innych linjach lo t
niczych 10.500 kilom etrów , odw iedzając 
w szystkie państw a cen tralnej i w schodniej 
Europy.

W rażenia z tej podróży drukuje obec
nie p. M ortane w wyżej wspomnianym 
tygodniku.

Zaczynając od Polski, gdzie — jak k u r 
tuazyjnie stw ierdza — doznał najm ilsze
go przyjęcia, M ortane utrzym uje, że P o 
lacy są jednym z narodów , najlepiej ro 
zumiejących znaczenie lo tn ictw a i że 
praca nad rozwojem aeronautyk i daje w 
Polsce coraz w spanialsze rezultaty .

Przechodząc z kolei do organizacji po l
skich w ładz lotniczych, M ortane zaznaja
mia francuskich czytelników  z sylwetkam i

płk. Rayskiego i płk. Filioowicza. Dalej 
w ylicza placów ki przem ysłu lotniczego w 
Polsce, zarówno w ytw órnie samolotów 
i silników, jak rów nież te, k tó re  do sta r
czają lotnictw u przyrządów  pokładow ych, 
świec, am ortyzatorów  i t, p.

W iększą część drukow anego w numerze 
287-ym l‘A ir spraw ozdania zajmuje w y
wiad p. M ortane‘a z płk. Filipowiczem 
Czytelnicy dow iadują się zeń o celach i 
zadaniach W ydziału Lotnictw a Cyw ilne
go M inisterstw a Komunikacji. M ortane 
zaznajam ia ich szczegółowo z systemem 
pracy w szystkich czterech  działów: ogól
no - adm inistracyjnego, eksploatacyjnego, 
praw no - politycznego i dróg lotniczych 
W  tern miejscu au to r podkreśla  zdum ie
nie swoje z pow odu bardzo małej ilości 
pracow ników  W ydziału (23), k tórzy  jed 
nak podołać po trafią  tak  różnorodnej i 
intensyw nej pracy. Porów nanie b iu ro k ra
tycznych urządzeń francuskich z oszczęd
ną gospodarką personalną naszego k ie 
rowniczego organu spraw  lo tn ictw a cy
wilnego jest w artykule  M ortane‘a silnie 
podkreślone na korzyść Polski.

W dalszym ciągu artyku ł naszego fran 
cuskiego przyjaciela omawia szczegóło
wo w szystkie lotniska polskie, ich u rzą
dzenia, oraz ośw ietlenie nocne.

Dalej następuje streszczenie h istorii po 
w stania i rozwoju Polskich Linji L otn i
czych „Lot", przyczem  M ortane p o d k re 
śla miły stosunek, łączący Lot z C. I.
D. N. A.

Cały artykuł, napisany żywo i z w ielką 
sym patją dla Polski, kończy au tor reto- 
rycznem pytaniem , dlaczego Polska, mi
mo w ielkiej ilości swych w spaniałych lą 
dowisk naturalnych, mimo całego szeregu 
nowoczesnych lotniczych urządzeń, mi
mo organizacji bez zarzutu, stacji m e
teorologicznych i radiogoniom etrycz- 
nych — tak  rzadko brana  jest pod uwagę 
przy tw orzeniu sie nowych m iędzynarodo
wych linji kom unikacyjnych, k tóre  pew 
ne państw a z rozm ysłem prow adzą na 
północ lub na południe od jej terytorjum .

W  następnych num erach mamy znaleźć 
dalszy ciąg w rażeń,



G O  NOWEGO 
ZA GPANICA

UCHWAŁY MIĘDZYNARODOWEJ 
KOMISJI SZYBOWCOWEJ.

M iędzynarodow a Komisja Studjów Lo
tów Bezsilnikowych odbyła posiedzenia 
dnia 1 i 2 października b. r. pod p rze 
wodnictwem profesora Georgii.

W obradach wzięli udział p rzedstaw i
ciele Francji, Belgji, Niemiec, Holandji, 
Anglji, W łoch, Stanów  Zjednoczonych 
i Grecji.

Na posiedzeniach byli obecni*, angielski 
m inister lo tn ictw a lord A m ulree i szef 
lotnictw a cywilnego ppłk. Shilmerdine. 
F ak t ten dowodzi, jakie znaczenie przy
w iązują oficjalne czynniki angielskie do 
szybow nictwa.

Tem atem  obrad były zagadnienia 
naukow e, techniczne i sportow e.

Pow zięto następujące uchw ały:
Pierw sza uchw ała mówi o konieczno

ści rozpoczęcia studjów nad lotami ża- 
glowemi w krajach tropikalnych.

D otychczasow e dośw iadczenia lotów 
żaglowych w Europie są tak daleko po 
sunięte, że można już przystąpić do badań 
aerologicznych w krajach tropikalnych, 
gdzie znajdują się odpow iednie w arunki 
do regularnych lotów żaglowych. Do prób 
w tym kierunku wzywa Komisja te pań 
stwa, k tó re  posiadają kolonje.

Co do stosunku szybow nictwa do kon
struktorów  płatow ców  m otorowych, to 
Komisja zaleca lot żaglowy jako kon ie
czne uzupełnienie badań aerodynam icz
nych i w yraża życzenie, aby konstruk to 
rzy i producenci samolotów brali czynny 
udział w ruchu szybowcowym i w spół
pracow ali z konstruktoram i szybow cow y
mi. P raca taka  musi dać dodatn ie rezul 
taty  dla przem ysłu lotniczego w k ierun 
ku polepszenia aerodynam icznych w łaści
wości sam olotów a rów nocześnie po słu ż / 
do postępu  naukow ych badań aerodyna
micznych i aerologicznych. O pracow anie 
szczegółowe tego zagadnienia pow ierzo
no delegacji francuskiej, k tó ra  ma przy
gotować odpow iedni referat, celem w y
drukow ania go i rozesłania z ram ienia 
Komisji konstruktorom  i zakładom  p rze 
mysłowym lotniczym  krajów należących 
do Komisji.

Dalej Komisja zajm owała się spraw ą 
szkolenia w lotach szybowcowych z po 
mocą holowania za samochodem. Szkole
nie takie jest dobre, jednak konieczne 
jest zw rócenie uwagi na n iebezpieczeń
stwa, z jakiemi jest związane, oraz na 
fakt, że pełne wyszkolenie — do kate- 
gorji C — nie może odbyw ać się tym 

osobem, czy też z pomocą holow ania 
za samolotem. Do pełnego wyszkolenia 
pilota szybowcowego są konieczne, zd a 
niem Komisji, loty norm alne szybowe 
i żaglowe w odpowiednim terenie, przy

starcie  z pom ocą gumowych am ortyzato
rów.

Komisja poleciła  jednem u z niem ieckich 
instruktorów  lotów szybowcowych, W ol
fowi H irth ‘owi opracow anie instrukcji, 
mającej na celu zapew nienie bezp ieczeń
stwa szkolenia w lotach szybowcowych 
holow anych za sam ochodem i postanow i
ła instrukcję tę rozesłać państwom  rep re 
zentow anym  w Komisji.

Instrukcja  ta, opublikowana już w nie
mieckiej prasie, zaw iera 10  punktów, k tó 
re omawiają w yczerpująco całość zagad
nienia.

Co do stosunków  m iędzynarodow ych 
w sporcie szybowcowym, to Komisja p rzy 
jęła z radością do w iadomości utw orzenie 
w łonie F. A. I. Komisji szybowcowej 
(uchwała F. A. I. powzięta podczas obrad 
w Bukareszcie) i postanow iła w spółpra
cować ściśle z tą  organizacją m iędzyna
rodow ą sportu  lotniczego; nadto  postano
wiła przygotować na londyńską konfe
rencję F. A. I. odpow iednie m aterjały  
i wnioski, desygnując jednocześnie do tej 
Komisji prof. Georgii.

Pozatem  uchwalono zasadę, iż od roku 
1932 będą organizowane corocznie m ię
dzynarodow e zaw ody szybowcowe.

Celem podkreślen ia  zgodności i jedno
myślności ruchu szybowcowego na św ię
cie, przyjęli zebrani na obradach p rzed 
stawiciele różnych państw  niem iecką od
znakę szybowcową — dla w szystkich kra 
jów.

Po ukończeniu obrad odbyły się poka 
zy lotów szybowych, w których, oprócz 
maszyn niem ieckich, wzięły udział rów 
nież angielskie.

A N G L J A

Próbny raid wielkiego wodnosamolotu.
Prasa angielska podaje dopiero teraz c ie 
kaw e szczegóły w ielkiego lotu poruczni
ka Cahilla, k tó ry  to lot został ukończo
ny 16-go w rześnia b. r.

15-go sierpnia por. Cahill w ystartow ał 
z Felixstow e na wodnosam olocie Saunders 
Roe A. 7. Sam olot ten jest dw upłatow cem  
o rozpiętości 29 m etrów. Posiada on trzy 
silniki Bristol ,,Ju p ite r“ chłodzone po
w ietrzem , o mocy ogólnej 1.500 KM. C ię
żar w odnosam olotu wynosi 11 ton.

16-go w rześnia porucznik Cahill po 
w rócił do Plym outh, mając za sobą lot 
długości 13.400 km, na przebycie których 
zużyte zostało 90 godzin. P rzeciętna szyb
kość lotu w ynosiła więc 150 km/godz.

Trasa raidu Cahilla prow adziła z Fe- 
lixstow e przez Plym outh, B ordeaux, M ar- 
sylję, M altę, A bukir, Port-Sudan, Ismailję, 
A bukir, M altę, A lgier i G ib ra ltar do P ly
mouth.

O statni etap G ib raltar — Plym outh w y
nosi 1970 km. Był to najdłuższy przelot 
bez lądow ania w całym raidzie.

Załoga, złożona z 6 -ciu ludzi, praw ie 
cały czas spędzała w samolocie, śpiąc 
tam, a naw et gotując.

O dbyta próba stanowi jeszcze jeden do
wód doskonałości angielskich w odnosa
molotów, skonstruow anych specjalnie do 
d ługotrw ałych lotów, których wymaga 
rozciągłość Imperium B rytyjskiego i k tó 
rych znaczenie rośnie z dniem każdym.

Cyrk lotniczy. „Cyrk lotniczy", jak  n a 
zywa kapitan  B arnard  załogę swych sze
ściu samolotów (w tern jedno autogiro), 
odw iedził w przeciągu ostatniego pó łro 
cza 118 m iast angielskich i dokonał chrztu 
pow ietrznego 40 tysięcy ludzi.

Inauguracja komunikacji pasażersko- 
lotniczej Londyn — Indje. 26-go paździer
nika zaw itał do Brindisi pierw szy sam o
lot angielskiej nowej linji lotniczej, łą 
czącej Londyn z Indiami, a przecinającej 
M orze Śródziemne. Prócz siedmiu p asa
żerów, na pokładzie sam olotu znajdow ała 
'się w iększa ilość w orków, z pocztą.

9-ciokilom etrow y lot na plecach. P i
lot Bullmore przeleciał na plecach 9-cio- 
kilom etrow ą przestrzeń  nad zatoką Firth  
of Forth  w przeciągu 4 minut 30 sekund. 
Lot odbył się na dw upłatow cu Avro.

ESTONJA

Zamówienia zagraniczne. Rząd estoń 
ski zamówił zagranicą 12 sam olotów woj
skowych. Osiem z nich ma dostarczyć 
Anglja, cztery zaś — Czechosłow acja.

A Polska?

FRANCJA

Dokoła przygotowań do lotu w strato
sferę. P rojektow any francuski lot w stra  
tosferę ma się odbyć przy użyciu sam o
lotu Farm ana, Specjalnie w tym celu b u 
dow any sam olot jest już na ukończeniu

Jak  się dowiadujem y obecnie, zagad 
nienie budowy sam olotu stra tosferyczne
go próbują rozw iązać także inni konstru 
ktorzy.

N ajpoważniejsze i jakoby daleko już po 
sunięte są tego rodzaju próby znanego 
francuskiego konstruk tora, inżyniera 
G uerchais. Samolot jego konstrukcji, 
przeznaczony do lotu w stratosferę , ma 
osiągnąć 15.000 m etrów  wysokości. Na
8 .0 0 0  m etrów  inżynier G uerchais spodzie
w a sie osiągnąć na nim szybkość 450 
km/godz.

Silnika do rzeczonego sam olotu d osta r
czą zakłady Lorraine - D ietrich. Będzie 
to Lorraine - Orion o mocy 700 KM., z a 
opatrzony w dwa specjalne kom presory.



GDAŃSK
W ystawa poczty lotniczej. W lipcu 

przyszłego roku projektow ane jest zorga
nizow anie w ystaw y pocztow ych urządzeń 
lotniczych. W ystaw a ma się mieścić na 
terytorjum  W olnego M iasta Gdańska.

Będzie to pierwsza w ystaw a tego ro 
dzaju.

HOLANDJA
Stacje badań meteorologicznych i ma

gnetycznych. H olenderskie w ładze lo tn i
cze postanow iły zbudow ać w Islandji, 
w pobliżu Reykjavik, stację m e teo ro lo 
giczną. N iedawno, z inicjatywy tychże 
w ładz lotniczych, pow stała w Angmagsa- 
lik (w Grenlandji) stacia obserwacji m ag
netycznych.

ITALJA

Krążownik powietrzny. W edług w iado
mości podanych przez ,,T im esV ‘, wodno 
sam olot DO-X-II, dostarczony lotnictwu 
italskiem u przez Niemcy i ochrzczony 
imieniem ,,R. I. U m berto M addalena", ma 
być w najbliższym czasie p rzekształcony 
na ogromny „krążow nik pow ietrzny". Zo
stanie on w yposażony w działa małego 
kalibru, karabiny maszynowe, oraz u rzą
dzenia do zrzucania bomb i torped.

Uniwersalni piloci wojskowi. W celu 
w ydoskonalenia personelu latającego 
armji pow ietrznej, italskie m inisterstw o 
lo tn ictw a w ydało dekret, mocą którego 
wszyscy piloci wojskowi mają przejść 
trening w pilotażu na sam olotach myśliw
skich, łącznikow ych, w ywiadowczych i 
niszczycielskich, oraz na w odnosam olo
tach.

Nowe porty dla wodnosamolotów. W ło
si stopniow o i m etodycznie rozbudow ują 
bazy dla swych w odnosamolotów. Po 
Ostji i M edjolanie przyszła kolej na 
Tryest, gdzie roboty  w porcie W iktora 
Em anuela są obecnie w pełnym  toku.

Pomnik poległych w locie atlantyckim.
W dniu Bożego N arodzenia w Bolama 
(w Gwinei Portugalskiej) nastąpi u roczy
ste odsłonięcie pom nika poległych w rai- 
dzie grupowym przez A tlan tyk  pilotów 
italskich.

W  celu w zięcia udziału w tej u roczy
stości, dnia 20 grudnia wyleci z Rzymu 
lotnicza ekipa italska do Bolama.p*
JAPONJA

Nowy rodzaj gazu nośnego do sterow-
ców. Dr. Joshio - T anaka, profesor un i
w ersy tetu  w Tokio, odkrył nowy gaz lżej
szy od pow ietrza, k tó ry  w połączeniu z 
z wodorem  zmniejsza o połow ę możli
wość eksplozji na sterow cach.

NIEMCY
Samolot do lotu w stratosferze. Samolot 

Junkersa, zbudow any specjalnie do lo 
tów w stratosferze, w najbliższych dniach 
ma opuścić w arsztaty  fabryki. W edług 
ośw iadczenia naczelnego dyrek to ra  zak ła 
dów Junkersa , nie można oczekiw ać w 
zw iązku z tern natychm iastow ych w iel
kich sukcesów, ani też  sensacji.

Omawiany sam olot bynajmniej nie s ta 
nowi ostatniego słowa lotniczej techniki 
niem ieckiej, natom iast jest tylko etapem  
na drodze ściśle naukow ych badań, prób

i doświadczeń, dotyczących rozw iązania 
problem u lotu- w stratosferze.

Dornier „Wal" D. 1422 w muzeum. 
W odnosam olot D ornier ,,W al" D. 1422 
odbył 26-go w rześnia b. r. osta tn i swój lot 
z Sylt z morza Północnego do Friedrich,s- 
hafen.

Samolot ten, zbudow any w roku 1924, 
ma swoją piękną kartę  w historji lo tn ic
twa.

W roku 1925, Amudsen użył go do swej 
w ypraw y do Bieguna Północnego; w ów 
czas na pokładzie D. 1422 w dwuch 
partjach  zostali przew iezieni członkow ie 
w yprawy do Spitzbergu i stam tąd do 
Oslo.

W roku 1926 ten sam sam olot został 
użyty do angielskiego lotu tran sa tlan ty 
ckiego kpt. C ourtney 'a. (Lot C ourtney‘a 
został przerw any koło wysp A zorskich 
ze względu na niesprzyjające w arunki 
atmosferyczne).

W kró tce potem  znany pilot niem iecki
on G ronau odbył na D om ierze D. 1422 

lot długości 5.000 km. z List przez F aro r 
i Bergen do Oslo i z pow rotem , a w roku 
1930 użył go do pierw szego swego lotu 
transatlan tyck iego  przez Islandję, G ren- 
landję, do New Yorku.

O becnie w odnosam olot D ornier „W al" 
spocznie po w szystkich przelo tach  na za
służonych laurach w muzeum monachij- 
skiem.

Budowa nowej fabryki samolotów. P o
mimo panującego kryzysu, w Ulm budo 
wane są obecnie zakłady lotnicze nowej 
fabryki lekkich sam olotów „Rawa". W a r
sztaty  zakładów  mają być uruchom ione 
wiosną przyszłego roku.

Wyniki konkursu regularności. Niem iec
ki konkurs regularności lotu, o którego 
organizacji donosiliśmy niedaw no, nie za 
w iódł nokładanych w nim nadziei. Z ogól
nej liczby 54 sam olotów stających do za 
wodów — 15 osiągnęło 100% regu larno
ści lotu, 26 — więcej niż 50%, 7 — n iż
szy od 50. Sześć sam olotów zostało w yco
fanych z zawodów, z pow odu przym uso
wych lądow ań i uszkodzeń silników. P o d 
czas trw ania  zawodów nie zdarzył się ani 
jeden nieszczęśliw y w ypadek.

W ynik taki można nazw ać w spaniałym , 
jeśli weźmiemy pod uwagę, że przeszło 
600 członków  różnych klubów brało  
udział w tym locie i że w iększość sam olo
tów zaopatrzona była w silniki 20-konne.

N ajw ybitniejsze rezu lta ty  osiągnęło s to 
w arzyszenie lotniczo - sportow e „Fried- 
berger" z Mannheimu. Sam olot tego sto 
w arzyszenia przeleciał 1.200 kilom etrów , 
lądując przeszło 50 razy i 30 razy zm ienia
jąc załogę.

Nagroda m inistra komunikacji, w posta 
ci sam olotu turystycznego, p rzypadła  w 
udziale tem u w łaśnie stow arzyszeniu.

Albatros — Focke - Wulf. Jak  już
0 tern pokró tce donosiliśmy, między dw ie
ma w ielkiemi fab ^ k a m i sam olotów; A lba
tros i Focke-W ulf nastąp iła  fuzja. Na 
mocy podpisanego kon trak tu , firma 
Focke-W ulf w niosła do wspólnej kasy 
kap ita ł, w wysokości 200—285 tysięcy m a
rek  w akcjach. Połączone fabryki będą 
nadal pracow ać każda w swoim zak re 
sie, przystosow ując się do obecnych p o 
trzeb niem ieckiego lo tnictw a handlow e
go i sportowego. Focke-W ulf ma budow ać 
sam oloty handlow e, A lbatros — szkolne
1 sportow e.

Również i rodzaj konstrukcji — m ie
szanych (z drzew a i z metalu) — ma zo
stać niezmieniony.

R O SJA
Krajowy sterowiec sowiecki. W w ar

sztatach  sow ieckich zakładów  sterowco- 
wych ukończona została budow a sterow - 
ca „Komsomolskaja Praw da". S terow iec 
ten zaopatrzony jest w silnik o mocy 
185 KM.

Zasiewy z samolotu. W czasie prób za 
siew ania lucerny z sam olotu, jeden z p i
lotów zdołał zasiać 52 hek tary  w p rze 
ciągu kw adransa.

STANY ZJEDNOCZONE

W spółczynnik śmierci. W edług raportu  
„A cturial Society", w A m eryce ryzyko 
śm ierci w skutek katastro f na am erykań
skich pasażerskich  linjach lotniczych

mniejszyło sie w roku bieżącym  i wvn v 
si 1:17.000; w roku 1929 wynosiło 1:10.000, 
a w roku 1928 1:4.000.

4.000 km. w ciągu 13 godzin. Major 
Jimm y Doolittle, zw ycięzca zawodów o 
puhar Schneidera w roku 1925, pragnąc 
odebrać Hawksowi ty tu ł „Króla szybko
ści", 5-go w rześnia na linji Los Angeles — 
New York pobił poprzedni rekord  rywaH. 
^ze la tu jąc  ten dystans w przeciągu 12 

i pół godzin. Tym sposobem D oolittle 
osiągnął średnią szybkość 340 km/godzinę.

20 października D oolittle osiągnął jesz
cze w spanialszy rezultat. W ystartow aw szy 
o godz. 4,30 rano z O ttaw a w Kanadzie, 
w ylądow ał na lunch w W ashingtonie i, 
po zaopatrzeniu  się w benzynę, odleciał 
do Mexico, gdzie w ylądow ał o 17,15. 
przeleciaw szy cztery  tysiące kilom etrów  
w przeciągu trzynastu  godzin.

Miedzylotniskowa komunikacja lotni
cza. Sam oloty „M etropolitan A ir Ferries", 
tow arzystw a, k tó re  stw orzyło komunika 
cię lotniczą między portam i lotniczem i 
New Yorku (Newark — Floyd B ennett — 
G leen Curtiss), już w pierwszym tygodniu 
jej eksploatacji przew iozły 1.100 pasaże
rów. Prócz kom unikacji dziennej, loty 
odbyw ają się rów nież dw ukrotnie w cza
sie nocy.

W San Francisko ten rodzaj m iejsco
wej komunjkacji m iędzylotniskow ej is tn ie
je już od dość daw na i cieszy się rów nież 
bardzo dużą frekwencją.

Zaginięcie samolotu pocztowego. Jak
wiadomo, przew óz pilnej poczty z Euro 
py do Stanów  Zjednoczonych przez w ie l
ki parow iec oceaniczny „Brem en" jest 
zorganizowany w ten sposób, że przed 
przybyciem  okrętu  do portu , k iedy pocz 
ta znajduje się jeszcze o k ilkaset mi! m or
skich od brzegów Ameryki, z New Yorku 
startu je  sam olot w k ierunku płynącego 
parow ca, odnajduje go na morzu, zabiera 
zeń pocztę i przyw ozi ją na ląd, o k ilka
naście godzin wcześniej, niż mógłby to 
zrobić w spom niany okręt.

Dnia 5-go października sam olot poczto 
wy D. 1717 w yleciał w tym celu z New 
Yorku na pełne m orze i zaginął bez w ie
ści. D otąd nie udało się odszukać ani 
szczątków  tego sam olotu, ani też jego 
załogi.

SZWECJA.
Sztokholm — Londyn na samolocie 

sportowym bez ładowania. Szwedzki p i
lot, K urt Bjorkvall, p rzeleciał na swym 
soortow ym  sam olocie de H avilland Puss- 
Moth 1.500 kilom etrów , dzielące S ztok
holm od Londynu w przeciągu 9 godzin 
i 4 minut, nie lądując w drodze ani razu.
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F E U E T O N H >
Figowy listek . —  „Umarł \w masce!“ — D w aj wojewodowie.— 

Ssybozmciele. —  Nowych dwunastu.

Pamiętam bajkę rosyjską — zdaje się, 
ie  Krylowa — pod tytu łem  „Tryszkin  
K a f t a n B o h a t e r  tej bajki, Tryszka , li- 
siłuje różnemi sposobami z posiadane
go niedostatecznej wielkości kawałka  
materjału uszyćA sobie kaftan. Raz ka f
tan ma zakrótkie poty, to znow u ręka
w y komprom itująco krótkie. W  żaden 
sposób biedny Tryszka, stosując skom 
plikowane przeróbki, nie może osią
gnąć zadawalającego rezultatu i wciąż, 
nieszczęsny, budzi sensację w m ia 
steczku.

Rada Klubów, na zjeżdzie delegatów  
w  dn. 16 października, podobny do 
Tryszki wspomnianego miała kłopot 
dzieląc subwencję dziesięciotysięczna  
L.O.P.P. Jeżeli w  jednem  miejscu było 
dostatnio, w drugiem było zakrótko. 
W  rezultacie — wszystkim  Klubom u- 
szyliśmy maleńkie listki figowe, aby 
zbytnio nie obrażały moralności pu 
blicznej.

Dola Klubów nie jest słodka obecnie 
— co tu gadać! Możnaby kryzys  prze
trwać zawieszając trening. Bagatela! -  
to znaczy przekreślić całą dotychczaso
wą robotę Klubów. Nie na to się w y 
szkoliło rzesze pilotów gotowych na 
każde zawołanie do obrony kraju, aby, 
pozbawiając ich minimalnego treningu,  
utracić od razu ich podstawową umie
jętność.

Szanowna i kochana Ligo! Czyby 
nie można było, łącząc dwie piękne  
idee, uniknąć zatrucia lotnictwa ga
zami?

Boć przecie najlepszą ochroną lu d zk o 
ści przed gazami jest silne lotnictwo, 
które gazuje nieprzyjaciela i niedopu-  
szcza samolotów gazujących do w nę
trza kraju. Bez lotnictwa silnego — 
„umarł w butach“, jak  m ów i poeta. 
Można to slrawestować — „umarł w  
masce!11.

Patrzę na owe zastępy młodzieży,  
umiejącej latać, z wielką sympatją i z 
wielką troską. Co dalej będzie? Bez 
treningu racjonalnego zacznie się to 
bractwo tłuc po trochu przy każdej o- 
kazji. Przy tej sposobności będą sic 
tłukły i maszyny, oczywista. A co po
tem?

Tylko trening zapewnia bezpieczeń
stwo. Dlatego trening trzeba koniecz
nie , za wszelką cenę, utrzymać.

Szanowna i kochana Ligo! Usłysz na
sze wołanie. Kluby są z calem uznaniem  
i wdzięcznością dla pracy Ligi. Pragnę
łyby mieć bliższy kontakt i chociaż m a
leńki w p ływ  na kształtowanie się w  
Zarządzie Ligi wyobrażeń o formach  
i rozmiarach koniecznej pomocy dla 
Klubów.

Jak różne mogą być zapatrywania  
na jedną i tę samą rzecz, przykładem  
może posłużyć stosunek do sprawy lot
nictwa sportowego dwóch ludzi, na 
dwóch krańcach Polski bytujących, a 
mianowicie: w ojew ody Grażyńskiego
i w icewojewody Skrzyńskiego.

W ojewoda Grażyński ma pełne dla 
spraw i ważności lotnictwa sportowe
go zrozumienie. Piastując godność pre
zesa Komitetu Śląskiego L.O.P.P., w o 
jewoda Grażyński, wraz z zarządem,  
wszelkiemi rozporządzalnemi środkami  
popiera śląskie lotnicze poczynania  
aeroklubowe. Wicewojewoda S kr zyń 
ski natomiast, na zjeździe Ligi, w yra 
ził przekonanie, że lotnictwo sportowe  
niech sobie uprawiają bogaci ludzie, a 
instytucja społeczna nie może popierać 
latania dla przyjemności. W icewojewo
da Skrzyńsk i  nie orjentuje się widocz
nie, że obywatel, gdy wreszcie staje się 
bogaty, myśli o wszystkiem  inncm, ale 
nie o lalaniu, a zwłaszcza nabyciu sa
molotu. Myśli on o bezpieczniejszych  
przyjemnościach: o luksusowym samo
chodzie, k tórym  wszędzie można d o 
jechać, o apartamencie w y tw o rn ym  — 
jednym  dla siebie, drugim dla pani 
swego serca; myśli o mandatach hono
rowych. orderach, dalekich podróżach, 
Jcuracjach obchudzających, dancin
gach, pokerze, polowaniach na bez
pieczne czworonogi i ptaszki, a w naj
lepszym w ypadku  — o powiększeniu  
interesu lub o korzystnej plajcie. Sam o
lot — nawet przypadkiem  na myśl mu 
nie przy jd z ie ; chyba w koszm arnym
śnie, w  którym  majaczy m u się, że ten 
potwór runął na jego willę, przebił su
fit, wpadł do gabinetu i wznieeił pożar, 
który Strawił jego pracowicie powią
zane pakiety akcyj w kasie, bo ta oka
zała się niedostatecznie ogniotrwała. 
Ludzie już bogaci kurczą się na odgłos 
motoru w powietrzu, A nuż spadnie?

Nie, Panie Wicewojewodo, lotnictwo 
sportowe, będące podstawą rezerw lot
niczych, może być tylko uprawiane  
przez ludzi jeszcze biednych, pełnych  
żądzy wrażeń i emocyj szlachetnych;  
pozbawionych leku i wahania; m ają
cych ambicję pokonania trudności 
szkolenia w skomplikowanej, bądź co 
bądź, umiejętności! No i przez ludzi 
pięknie... lekkomyślnych, z sercem je
szcze nieosadloncm. Bez pomocy spo
łecznej nic ze sportu lotniczego nie bę
dzie.

Jakoś na horyzoncie nie widać tych  
rzesz bogatych ludzi, pragnących ,.ba
wić sie“ w lotnictwo.

Szybowiciele szaleją, biją rekordy  
polskie za rekordami szkoda, że nie- 
homologowane.

Sam widziałem, jak Drzewiecki ta
szczył Grzeszczyka na szybowcu za sa
molotem i zaprowadził na postronku, 
niby cielę, do samej Bezmiechowej. 
Chyba lotu holowanego rekord euro
pejski.

Żałuję, że w  Bezm iechowej nie byłem  
i nie widziałem, co się tam działo. Mo
że na wiosnę. W tedy napiszę „Kronikę“ 
i dokładnie czytelnikom wyjaśnię, co to 
jest szybownictwo. W tedy się państwo  
dowiecie, że to nic ma nic wspólnego 
z przemysłem szklarskim.

W yzwoliliśmy nową gromadkę pilo
tów, wyszkolonych w Aeroklubie W ar
szawskim. Nadaliśmy im herby i wrę
czyliśmy dyplomy. W tuzinie świeżo- 
upieczonych lotników znalazły się po 
raz p ierwszy w Warszawie dwie nie
wiasty, których imiona i nazwiska na 
innem miejscu w tym  numerze m iędzy  
prom ow anym i widnieją. Ja, z obowiąz
ku kronikarskiego, dając wyraz rado
ści, że nareszcie do społeczności naszej 
wchodzą niewiasty, przypominam , że 
stać sic to mogło już lat temu dokładnie  
Irzy, gdyby nie trudności, stawiane 
Klubowi w swoim czasie. Dzięki tym  
trudnościom W arszawę ominął za
szczyt wyprom owania  pierwszej pilot
ki polskiej.

Cieszymy się, że dziś cieszą się na
wet Ci, eo dawniej się zżymali na samą 
myśl o kobiecie latającej. Tempora  
mutant ur!

T, Pruszkowski.

POPIERAJCI E Ł. O. P. P.I 
To Wasz pierwszy obowiązek 

wobec lotnictwa.



WRAŻENIA Z VI-ej WYPRAWY W BEZMIECHOWEJ
Z uczuciem praw dziw ej dum y zabie

ram  się do w ypow iedzenia w rażeń 
sw ych na lam ach „ S k r z y d la te jk tó r e j  
każdy num er w itam  zawsze, jako za
powiedź rzeczy ciekawych i fascynują
cych. W ich kręgu znaleźć się powinny 
przeżycia, zw iązane z w ypraw ą szy
bowcową i z jej I-em świętem, organi- 
zowanem  przez Aeroklub Lwowski.

Uroczystości 18-go października za
pow iadają się pomyślnie, pogoda 
sprzy ja w yjątkow o i k ra jobraz  górski, 
słońcem wyzłocony, w ystępuje w całej 
swej jesiennej krasie. Zjazd dość liczny.

Ogólne zadowolenie budzi przybycie 
g rupki profesorów  politechniki lw ow 
skiej i delegata M inisterstw a Kom uni
kacji, radcy Adamowicza, w ypróbow a- 

d przyjaciela lotników.
ooście godzą się chętnie na p rym i

tyw ne w arunk i mieszkaniowe, w y
tw arzające ścisłą łączność terenow ą 
z uczestnikam i w ypraw y. Zresztą, jej 
kierow nictw o, z 19-toletnim gospoda
rzem, p. Bolkiem Baranow skim , na cze
le, robi honory domu z ujm ującym  
wdziękiem.

Zgodnie z tradycją, na początek Msza 
połowa między hangaram i i kazanie 
okolicznościowe, trafia jące do serc słu
chaczy. Zaraz potem w ręczanie pilo
tom przez radcę Adam owicza dyplo
mów trzech kategoryj: A, B i C. W szyst
ko odbyw a się w edług program u. Tyl
ko nieobecność inż. Grzeszczyka, na- * 
czelnego w odza „szybowicieli“, zaczyna 
budzić niepokój. W szak m iał on dnia 
poprzedniego wyruszyć z W arszaw y 
na rekordow ym  szybowcu nowego ty 
pu, w łasnej konstrukcji, holow anym  
przez inż. Drzewieckiego na Pezetelce—

praw dziw a na naszym gruncie inowa- 
cja!... Ale oto w arkot m otoru zw iastu
je oczekiwanego przybysza i na ho ry 
zoncie ukazuje się śliczny w swej snńi- 
kłości i złocistej barw ie „Lwów“, je 
szcze zczepiony stalową, 120 m etrów  
długą liną z turystycznym  samolotem. 
Zapał ogarnia wszystkich. Rozentuzja
zm owana publiczność śpieszy w stronę 
lądowiska, by móc przy jrzeć się no
wiutkiej m aszynie i usłyszeć z ust jej 
konstruk tora i pilota opowieść o św ie
żo odbytej podróży.

Inż. Grzeszczyk nie zaw iódł się na 
swym szybowcu: zadowolony jest z do
skonałego funkcjonow ania sterów , w a
lorów aerodynam icznych i w y trzym a
łości „Lw ow a“. Mimo to, przyznaje, że 
podróż ła tw ą nie była i w pew nych 
m om entach groziła katastrofą. Można 
sobie w yobrazić wspólne szybowanie 
dwóch odrębnych maszyn, o różnem  
tempie i odm iennym  sposobie latania. 
W edle słów inż. Drzewieckiego, dozna
wał 011 na swym PZL-u w rażeń podob
nych do tego /jak iego  dośw iadcza czło
wiek podczas skoku przez rów, nagle 
w tył odrzucony.

Po zaspokojeniu ciekawości, odnośnie 
do „Lw ow a11, część osób idzie p rzyg lą
dać się startow i szkolnych maszyn. 
W łaśnie p. B. Łopatniuk, jeden z czo
łowych pilotów, ulatuje w pow ietrze na 
„Czajce‘ . W  ślad za nim wznosi się 
ktoś na „CW J“, lecz, po nieudanej p ró 
bie, zam iast wzbić się wysoko, opada 
na ziemię...

Stopniowo rozchodzą się wszyscy, 
syci w rażeń i zmęczeni" dłuższym „po- 
stojem**.

Śliczne położenie Bezm iechowej, zda
ła od uczęszczanych szlaków, usposabia 
rom antycznie i tw orzy ram y odpo- 
w idnic dla bezsilnikowych lotów. P a 
nuje tu poezja niezam ącona ogłuszają
cym hałasem  m otorów. Pow ietrze gór
skie, n iezatru te w onią benzyny, nasy
cone jest balsam icznym  arom atem  la 
sów. Ładny stok wzgórza podzielo
ny jest na trzy  lądowiska: na dole 
do lotów  kategorji A, wyżej B  i, na 
szczycie, — C, ze schroniskiem  w punk
cie najwyżej położonym. Wszystko się 
tu odbywa w kontakcie z przyrodą, 
w podpatryw aniu  jej tajem nie i zw al
czaniu kaprysów . W szak zeszłoroczny, 
rekordow y swój lot, trw ający 21/« go
dziny, w ykonał inż. Grzeszczyk podczas 
ulewnego deszczu!

Umiejętność k ierow ania szybowcem 
polega przedew szystkiem  na wyczuciu 
prądów  pow ietrznych, na ptasiej nie
mal intuicji, k tórej dopiero w pomoc 
przychodzi wysiłek fizyczny i opano
w anie nerwów. Dnie całe, pod golem 
niebem spędzane w zm aganiu się 
z w ichram i i zimnem, czyż to nie do
skonały trening, pom nażający siły m ię
śni, woli i ducha? Dość spojrzeć na 
uczestników w ypraw y, by ocenić zdro
wotne znaczenie szybownictwa. Dość 
parę dni w ich gronie przepędzić, by 
się przekonać, jak  korzystnie oddziały
wa w spólna p raca  w służbie um iłow a
nej idei i zrozumieć, czem dla duszy 
ludzkiej są w rażenia „podniebne**, ten 
d a r  Boży, zesłany w nagrodę za śmiały 
pęd w górne krainy.

Irena Laskowska.

SZYBOWCOWY PLEIN-AIR W POLICHNIE
W  wietrzne, okutane szczelnie desz- 

czowemi chmurami popołudnie n iedziel
ne, w lókł się, a raczej był wleczony, 
przez wiele kilom etrów  polskiej — ultra  
polskiej — drogi, stary, rozkleko tany  
Ford. Obładowany, jak bułaguła żydow 
ska, latającym  m ajątkiem  wypritwy, 
przyjm uje  co chwila dziwnie karkołom ne  
położenie. Z trudem  sprowadzany do rów 
nowagi przez eskortę , rozpaczliwie cze
piającą się sznurów, za chwilę znów roz
poczyna swe dzikie pląsy.

P rzep łynąw szy szczęśliw ie ostatnią  
w ielką kałużę chlupoczącego biota i sfor
sow aw szy Saharę piasków  zaniedbanego 
traktu  wioskowego, jesteśm y w Polich
nie.

E fek t naszego zjawienia da się poró
wnać jedyn ie  z przybyciem  cyrku do m a
łego m iasteczka, lub Ghandi ego do Lon
dynu. Cała, dosłownie cała wioska otacza 
nas zw artym  kołem  juchtow ych butów, 
niedzielnych kapot, czerwonych narzutek

*) Nazwa szybowca CW  - 3 .  — Przyp.
Red.

niewieścich i konopiastych głów dziecię
cych. N awet wracające z pastw isk m elan
cholijne krowy, zw ykle  tak obojętne na 
w szystko , przyglądają nam się backnie, 
zaintrygowane w yzyw ającą czerwienią  
skrzyde ł naszej poczciwej „B a lb in k i* *).

Półtora dnia w ytężonej pracy i nasza 
stara, mocno obtłuczona w nieskończonej 
ilości drobnych kraks „Balbinka,t stoi goto
wa do lotu. Po długich poszukiwaniach  
ja k ie jś  siły  pociągowej do transportu s zy 
bowca, zna jdu jem y starego konia-filozo- 
fa. Świadom y sw ej mądrości i głębokich  
doświadczeń życiowych, u schyłku  sw e
go końskiego żyw ota nie dziw i się ju ż  n i
czemu i nie lęka się, jak  cała rżąca m łódź, 
tej plątaniny drutów, patyków  i p ła sz
czyzn. Z miną mędrca i w ystającem i że 
brami ascety, ciągnie m aszynę na pobli
skie wzgórze.

*
Niezapomniana chwila pierwszego star

tu w terenie... Lataliśm y w praw dzie na 
szybowcach w W arszaw ie , ciągnieni przez 
samochód na linie; było nawet dużo em o
cji w tych szuraniach, trochę podłamań,

ale tu ta j dopiero, w tern pierwszem  pra- 
wdziw em  sam na sam z pow ietrzem  sta 
jem y się stworzeniam i latającem u.. K a
żdy  z nas doskonale rozumie ważność te 
go momentu i... ma tremę. Z chaosu m y 
śli, wspomnień „przeszłości lo tn iczej", 
projektów  na przyszłość, marzeń o re
kordach i sm ętnych rozważań na temat 
m ożliwości skręcenia karku, w yryw a mnie 
głos kolegi instruktora, organizatora i w o
dza w ypraw y w jedne j osobie: P ole
cisz ty!

Szczęk klam ry zapinanych pasów p rzy 
wraca spokój i opanowanie. Parę ru
chów drążka i orczyka dla sprawdzenia  
sterów i kró tk i djalog przed lotem.

— Gotowe?
— Gotowe!
W śród m odlitewnego nieomal sku p ie 

nia i ciszy ( tak było p rzy  pierwszych lo 
tach) padają słowa kom endy:

Naciągać! Biegiem! Puść!...
Szybowiec, ciągniony kurczącemi lina

mi gumowemi, w zla tu je w powietrze. M i
gają gdzieś w dole w ykrzyw ione ku gó
rze twarze ciągnących.



Cala uwaga skupiona na łych k ilku  ru
chach sterów, tak naiwnie prostych, a 
tak trudnych dla początkującego. Niema  
możliwości ani czasu na zdanie sprawy i  
przyjem ności lotu, ty lko  gdzieś w pod
świadomości p łyn ie  radosnym nurtem  je 
dna m yśl: lecą! W reszcie płoza delika 
tnie (w yją tkow o  delika tn ie) m uska z ie 
mią; sunie parą m etrów  po zoranym  ugo
rze i m aszyna za trzym ując sią, stoi chwi
lą niezdecydowana, a potem  wspiera sią 
m iąkko jednem  skrzyd łem  o ziemią.

Teraz, zanim dojdą z koniem, ma sią 
czas na „przeżycie** lotu. W szystk ie  
z kinem atograficzną szybkością zm ienia
jące sią wrażenia w yśw ietlane są ponow 
nie na ekranie pamięci w zwolnionym  
tempie.

♦

Dwa tygodnie rzetelnej pracy. Dwa ty 
godnie ciągłej w alki z sobą, m aszyną i 
wiatrem. Dnie otwierane porankiem  m o
krym  od ros obfitych, a zam ykane prawie 
zaw sze ulewą wieczorną. Dnie polewane 
w regularnych odstępach, z obfitością go
dną m otopom py, przez nieskończone sta 
da chmur szorujących po niebie. Mimo to 
w szystko , p iękne dnie, spędzone w górach, 
na coraz to dalszych, coraz bardziej emo
cjonujących lotach.

Zdecydow anie przekraczająca lo  strza ł
ka szybkościom ierza wiatru mówi w yra
źnie o niem ożności latania nam ledwie 
opierzającym  się „orlętom*. W szystk ie  
więc „orlęta" skupiają się przy zacią
gniętej na stroną odw ietrzną „Balbince" 
i rozpalają z wonnego jałowca i gałęzi 
gruszy w ielkie, wesołe ognisko. Ze w szy 
stkich sąsiednich wzgórz schodzą się pa
stuchy i pastuszki, jak  również poważni 
gospodarze i gospodynie, by grzać się przy  
ogniu, piec razem z nami kartofle i opo
wiadać nam pełne swoistego uroku i fan
tazji bajki: o rycerzach śpiących w pod
ziemiach zam ku chęcińskiego, o zmorach  
ludzi po nocach duszących, o djable B o
rucie, co czasem aż z O lkusza do Chęcin 
chadza, skarby w lochach oglądać...

Szybkość w iatru spada poniżej 10
misek., a więc na start!

*

Lotnictwo ma swoje strony ciemne. — 
R zadko, bardzo rzadko, ale czasem ktoś 
jednak w stępował do zw iązku „autorów", 
tj. sym patycznych ludzit m ających na su 
mieniu podłam anie m aszyny. Oto i teraz: 
Instruktor z zapałem, jak i może mieć ty l
ko człowiek, przerabiający szczurów ziem 
nych, pow iedzm y, chociażby na sym pa
tyczne wrony (by  nie nadużyć określenia

„orlęta"), tłum aczy uczniowi po raz se t
ny zasady lotu.

— Pam iętaj, że trzym asz się ty lko  
dzięki szybkości. Po starcie nie w ycinaj 
świecy, ale p iku j. Cały czas leć na a ku 
stykę; ja k  linki przestają syczeć, m ilkną, 
oddawaj knypel pod siebie. A le  knyplem  
nie machaj, ja k  cepem, Zrozum iałeś? To 
dobrze.

Naogół rozum ieliśm y i stosow aliśm y się 
do uwag naszego „wodza*, ale czasem, 
jak  ju ż  rzekło  się w yżej, zdarza ły  się roz
m aite przypadki.

B yw ają ludzie chorzy na różne chroni
czne choroby: chroniczny katar, chronicz
ny brak gotów ki i t. p„ nie m ożna się d z i
wić uczniowi-pilotowi, że choruje na ma- 
nję w jeżdżania nosem (m aszyny) w zie 
mię. W  osta tn iej chwili przed  lądow a
niem, na parę m etrów nad ziemią, pochyla  
m aszynę na głowę i buch w rolę. P oczci
wa „B a lb in ka * wiele razy w ytrzym uje, 
ale czasem i ona... N aprzykład  teraz: Po 
uroczystych przysięgach, że nie w jedzie za 
nic w świecie w ziemię, startu je taki za 
w odowy „dojeżdżacz*. P oczątek lotu p ię
kny. M ajestatycznie, równo, z  lekk im  s y 
kiem  linek p łyn ie  szybowiec. G dy zosta
je  parę m etrów  do ziemi, nagle m aszyna  
pochyla się prawie pionowo na dół, by 
tuż nad ziemią rozpaczliw ym  w ysiłkiem  
pilota (w idocznie przypom niał sobie przy- 
sięgę złożoną przed lo tem ) w yryw ać się 
w górę i za chwilę, utraciw szy szybkość, 
walnąć się ciężko na ziemię. Żałosny jęk  
pękających linek górnych  — i skrzyd ła , 
ja k  przełam ane, opadają bezwładnie. 
Z miejsca kraksy dolatuje pełen goryczy  
o krzyk  ucznia: Cholera! A  potem  niemiła  
i w ybitnie jednostronna rozmowa z ko le
gą-instruktorem . Parę godzin reperacji 
i la tam y da le j.

*

D ziwne, dopraw dy, jak  w ielką siłę a- 
trakcyjną posiadają ludzie i przedm ioty  
samotne!

Na ogromnem przedpolu doskonałego  
do nauki pilotażu wzgórza, pośród pól 
uprawnych stoi na m iedzy grusza. Na ob
szarze w ielu morgów jedna jedyna. Za
dumana sm ętnie w tern odosobnieniu, roni 
nad swoją dolą sam otnicy zło te łz y  d o j
rzałych ulęgałek.

Instruktor przed  lotem:
—  Polecisz prosto, kierując się na tę 

wioskę w dali. Lecąc prosto powinieneś 
gruszę minąć o jakieś 200 m . w prawo.

Startu ję. Bardzo przy jem ny lot. L inki 
syczą jednostajn ie równo — oznaka pra
w idłow ej szybkości: dobrego lotu. Co chw i

la nadbiegające podm uchy podnoszą łago
dnie m aszynę w górę (przem iłe uczucie 
igrania na niew idzialnej fali w iatru). N a
gle w idzę na kilkanaście m etrów przed  
sobą, ale na szczęście, trochę niżej ode- 
mnie — tę właśnie jedną jedyną  gruszę.

D rążek położony do końca w prawo i 
głęboko w przód pchnięta prawa noga 
kładą m aszynę do bardzo gwałtownego, 
ja k  na szybowiec, wirażu. Grusza ucieka 
szczęśliw ie na lewo w ty ł. Po wylądowaniu  
rozmowa na tem at „jak nie należy robić 
w iraży na m ałej w ysokości" i o tern, co 
trzeba robić, by potrzeba takich w iraży  
nie zaszła.

M yślałby ktoś, że ja jeden czułem  sk ło n 
ność do p iękne j samotnicy. Nic podobne
go. W szyscy, dosłownie w szyscy. Na szczę
ście przenieśliśm y się na inne wzgórze, 
gdzie na przedpolu rosło wiele drzew, 
nieopodal zaś były  chałupy i zabudow a
nia gospodarskie. W szyscy lataliśm y do 
brze; n ik t nie m iał tendencji do w jeżd ża 
nia na żadną z „przeszkód  terenow ych". 
P rzechodziliśm y m iędzy niemi w przep i
sanej przez Boga i instruktora odległo
ści.

Oto ja k  w ielka jest siła atrakcyjna
tworów Bożych samotnych.

♦

W  pierwszy, naprawdę pogodny dzień  
późnego września, po przez pola osnute 
przędzą babiego lata, ciągnęła do odle
g łej o kilkanaście kilom etrów  stacji ko le 
jow ej mała karawana. Na przedzie pa
ra siwoszów chłopskich , ciągnących wóz 
drabiniasty z  historyczną „Balbinką ‘. 
Za wozem sześć gąb opalonych (nasz pe
łen poświęceń „w ódz ‘ i jeden kolega 
odjechali samochodem z rasową siostrą 
„Balbiny", tak zwaną „C ytrynką"), sześć  
gąb roześmianych, sześć gąb pełnych ta 
k ie j radości życia, jaka  chyba nigdy na 
nich przedtem  się nie malowała. Te gę
by radosne to ex-m izantropy ponure, 
dziś — piloci szybowcowi kategorji A. 
Ludzie, k tó rzy  3 tygodnie temu nie m ieli 
pojęcia o lataniu .

W  przerwach pom iędzy kom ponowa
niem i w yciem  m niej, lub więcej niecen
zuralnych piosenek, te gęby opalone ga
dały ze sobą o tern, ja k  to może nieza
długo stw orzy się tam, w K ieleckiem , ośro
dek szkolenia szybowcowego dla w ielkiej 
połaci Polski. Ośrodek, gdzie M łoda P ol
ska będzie czerpać tężyznę i zdobywać 
hart w bezpośredniem  zetknięciu z najcu
dniejszym , najkapryśn iejszym  żyw iołem : 
Fowietrzem.

W. S.

Z braku miejsca, musieliśmy poważną część materjału szybowcowego odłożyć do następnego 
numeru. W grudniowym zeszycie zamieścimy m. in. opisy wszystkich nowych szybowców, uzupeł
nimy sprawozdanie z Ustjanowej oraz damy szereg artykułów o szkoleniu za samochodem, lotach 
holowanych i t. p R e d a k c j a



AEROKLUBWAROWI
Statystyka lotów. W e w rześniu w ykona

no 453 loty w czasie 97 godz. 41 min. W 
październiku — 390 w czasie 83 godz. 36 
min.

Udział w konkursie. 4-y K. K. S. T. od 
było pod barw am i Klubu 6 samolotów, zaj
mując: pierwsze, trzecie, piąte, szóste, ós- 
sme i dw unaste miejsca.

Szkolenie tegoroczne zostało zakończo
ne. Dyplomy otrzym ało 12 osób, w tej licz
bie dwie panie: H enneberżanka i Czy
żewska.

Szybownictwo. W ynikiem w ypraw y do 
Polichna było wyszkolenie 7 osób w kat. 
A  bądź A  i B.

Sprzęt. Przybył Klubowi sam olot typu 
S — 1 (konstr. Sidy) kpt. Halewskiego.

Teoretyczny kurs pilotażu rozpocznie 
się w styczniu. Termin ściślejszy oraz za
pisy ogłoszone będą dodatkow o.

Badania lotniczo - lekarskie dla k an 
dydatów  do szkolenia w roku przyszłym  
odbędą się w dniach 21 i 23 listopada r. b. 
Reflektanci winni zgłaszać się do Sekre- 
ta rja tu  po odpow iednie zaśw iadczenia.

Zgromadzenie programowo - budżetowe
odbędzie się w dn. 29 listopada, w n ie 
dzielę, o godz. 10 min. 30, w sali odczyto
wej K omitetu Stołecznego LOPP., Chmiel
na 27.

W zebraniu mogą uczestniczyć także 
kandydaci, m ający głos doradczy.

Warunki korzystania z lotów. Zarząd 
ogłasza poniższe w arunki korzystania 
z lotów w A. W., uchw alone dn. 20 paź
dziernika r. b.

Warunki korzystania z lotów w Aeroklu
bie Warszawskim

(uchwała Zarządu A. W. z dn. 20.X.1931 r )

/. Piloci trenujący na samolotach Klubu.

§ 1. Każdy pilot opłacający składki 
w Sekcji L atania A. W. ma prawo do w y
latania  na sam olotach Klubu bezpłatnie 
kontygensu, wynoszącego 6 godz. na p ó ł
rocze kalendarzow e, przyczem godzin nie- 
w ylatanych w danem półroczu na następ 
ny okres nie przenosi się.

§ 2. Za loty nadkontygensowe pobie
rana jest opłata w następującej wyso
kości:

a) za loty nad lotniskiem : pierw sza go
dzina nadkontygensow a — 20 zł., każda 
następna — 30 zł.,

b) za przeloty: zwrot kosztów zużyte
go paliwa, przyczem — za zgodą k ierow 
nika latania — zam iast opłaty  dopuszczal
ne jest użycie w łasnych m aterjałów  pęd 
nych.

Uwaga 1. Z przelotów  mogą korzystać 
piloci, będący członkami Sekcji Latania 
przynajm niej od roku.

Uwaga 2. O płaty uiszcza się na jpóź
niej w miesiąc po upływ ie półrocza.

Uwaga 3. Zaopatryw anie w paliwo na 
obcych lotniskach odbywa się na rachu
nek pobierającego.

§ 3. Pierw szeństw o do lotów nadkon- 
tygensowych przysługuje pilotom  p o 
trzebującym  większego treningu.

§ 4. Przeloty  m ają służyć przedew szy- 
stkiem dalszemu szkoleniu. Decyzję uza 
leżnia się od: a) kw alifikacji pilota, b) 
celu przelotu, c) warunków atm osferycz
nych i gotowości sprzętu, d) osoby p asa
żera,

§ 5. Samoloty na loty nad lotniskiem  
(w prom ieniu 10 km.) przydziela k ierow 
nik Sekcji Latania sam odzielnie; na p rze
loty — za zgodą wiceprezesa sportowego.

Decyzja w ydaw ana jest na piśmie, po 
wiążącej opinji kierownika Sekcji Tech
nicznej o przydatności danego samolotu.

§ 6. P ilo t otrzym ujący sam olot na 
przelot podpisuje zobowiązanie do ścisłe
go zachowania umówionych z kierow ni
kiem latania warunków lotu oraz osobi
stej odpowiedzialności m aterjalnej za 
znajdu jące się na samolocie części zapa
sowe, narzędzia, przyrządy pokładow i 
i t. p .

§ 7. Stw ierdzone przez Komisję Spor
tową niedbalstwo albo lekkom yślność 
przy używaniu sprzętu  klubowego pow o
duje, niezależnie od odpowiedzialności m a
terjalnej, usunięcie z Klubu.

11. W łaściciele samolotów.

§ 8. Piloci Klubu posiadający sam olo
ty otrzym ują zam iast kontygensu godzin 
benzynę lotniczą w ilości 60 kg. k w arta l
nie oraz bezpłatne hangarow anie i zw yk
łą  obsługę sam olotów (bez remontów).

Uwaga 1. Pobranie benzyny w następ 
nym kw artale jest dopuszczalne tylko 
w w voadku, gdy pilot zw racał się po nią 
we właściwym czasie a Klub nie mógł jej 
dostarczyć.

Uwaga 2. Klub nie gw arantuje do sta r
czenia benzyny na każde żądanie.

111. Członkowie odbyw ający lo ty  
pasażerskie.

§ 9. Każdy członek A. W. niebęaąoy 
pnotem  ma prawo do odbywania na sam - 
lotach Klubu lotów pasażerskich 
w miarę wolnych miejsc.

lerm iny  lotów podaje Zarząd w biule
tynie i ogłoszeniach na lotnisku.

§ 10. Lotami pasażerskiem i zarządza 
kierownik Sekcji Latania, w yznaczając 
pilotów, kolejność i czas lotów i t. p.

Uwaga. Poszczególni piloci mogą wozić 
pasażerów  na sam olotach K lubu jedynie 
za zgodą kierow nika Sekcji Latania.

11. Prezydjum , lub w wyjątkow ych 
w ypadkach urzędujący prezes, może p rzy 
znać prawo korzystania z lotów p asaże r
skich narówni z członkami kandydatom  
Klubu.

IV . Lo ty  gości.
§ 12. W prow adzeni goście mogą kó

rz* stać z grzecznościowych lotów pasażer
skich za zgodą kierownika Sekcji Latania, 
o ile niema reflektantów  z pośród człon
ków Klubu, przyczem za każdy lot gościa 
w prow adzający w płaca do Klubu 5 zł.

O płata nie obowiązuje, jeśli wprowadza 
gościa Zarząd.

§ 13. P ilo t nienależący do Sekcji L a
tania A. W. może w ykonać lot na sam olo
cie Klubu jedynie w w ypadkach w yją tko
wych i za każdorazow ą zgodą Zarządu 
lub Prezydjum .

Z arząd może sw oją decyzję uzależnić 
od spełnienia specjalnych warunków.

§ 14. Pracow nicy Klubu, z w yjątkiem  
instruktorów  pilotażu, odbyw ają loty na 
praw ach gości Zarządu.

L atania instruktorów  regulują indyw i
dualne umowy Zarządu z zainteresow a
nymi.

Terminy lotów. Loty treningow e odby
wać się będą w sezonie zimowym w so
boty od godz. 14-ej i w niedziele od 9-ej 
dla młodszych pilotów i od 10.30 —■ dla 
starszych, oraz wyjątkow o we środy

Prenumerata Skrzydlatej Polski. Nowo- 
w stępującym  Członkom Zarząd wyjaśnia, 
że, stosow nie do uchw ały Ogólnego Zgro
m adzenia z dn. 10 lipca r, b., wszyscy 
członkow ie A. W. są zarazem  prenum era
toram i Skrzydlatej Polski, opłacając ul
gowy abonament, mieszczący się w sk ład 
ce członkowskiej. Wobec powyższego, nie 
należy opłacać prenum eraty bezpośrednio 
wydawnictwu.

Nie dotyczy to zaległości do 1 lipca 
1931 r.

Dyżury Sekretarjatu odbyw ają się we 
środy i piątki, w godzinach 18 — 19.

Dn, 10.XI,31. Za Zarząd:
(—) Inż. R. Hirszbandt 

Sekretarz.



AEROKLUB LWOWSKI
VI Wyprawa Szybowcowa. Jes ien 

na VI W ypraw a Szybowcowa, zorga
nizow ana przez A. L . w Bezmiecho- 
wej, odbyła się w dniach od 1 do 31 paź
dziernika r. b. Na program  W ypraw y z ło 
żyły się cztery  kursy, z k tórych trzy, .. j. 
początkow y i wyższy w yszkolenia na 
szybow cach oraz treningow y, były p ro w a
dzone przez cały czas trw ania W yprawy, 
kurs zaś instruktorów  szybow nictw a trw ał 
od 19 do 31/X r. b.

Z pośród ośmiu zgłoszonych ze w szyst
kich ośrodKów Polski na kurs początko
wy, kat. A  pil. szyb. uzyskali: pp. M. 
K w iatkow ska i M. M rugacz z Kol. P. W. 
w K rakowie, oraz p. L. Zygmund ze Śl. 
Kluou Lot. Żagl. K ategorję B  uzyskali: p. J. 
Sarnow icz z A. L., p. A. Paw liczek ze 
Śl. K. L. Ż., oraz pp. W ilkoński i Miszu- 
łowicz z K oła ,,S ta rt“.

Po ukończeniu kursu wyższego, kat. C. 
pil. szyb. uzyskali pp. por. K. Czarkowski 
z A. L., M. Jonikas z A. Wil., W. Polny 
z A. L., C. Rościszewski z Kom. Woj. L. 
O. P. P. w Kielcach, A. Szarek z A. L., 
oraz A. Kocjan i K. Kazimierczuk 
z A. W.

Poza kursami, w lotach gościnnych p. 
pułk. dypl. L. Rayski, Szeł Dep. Aero., 
oraz p. mjr. S tachoń osiągnęli kat. A  i B.

Kurs treningow y dla pilotów kat. C, na 
który  zostali rów nież przyjęci piloci, k tó 
rzy uzyskali tę  kategorję w czasie trw ania 
W yprawy, dał możność korzystającym  
z kursu otrzym ania doskonałego treningu 
w lotach żaglowych.

Tabor W ypraw y w pierwszym  okresie, 
t. j. do dn. 18.X, sk ładał się z dwóch szy
bowców CW-3, jednej „Czajki 1“ oraz 
jednej „Czajki 1I“. W drugim okresie 
otrzym ała W ypraw a nowy szybowiec 
szkolny, w ykonany w Związku A w iatycz- 
nym, typu C W J, jedną przysłaną z remo.i-

tu „Czajkę 1“ oraz szybowiec reko rdo 
wy „Lwów“ SG-21.

Ogółem na VI W ypraw ie Szybowcowej 
w ykonano 491 lotów w czasie 64 h 24‘41“, 
w tern cztery  loty rekordow e, z których 
ostatn i trw ający  7 h 52*45“ należy do inż.
S. Grzeszczyka.

Święto szybowcowe w Bezmiechowej. 
W dniu 18.X odbyło się w Bezm iecho
wej Święto Szybowcowe A. L. przy licz
nym udziale rep rezen tan tów  W ładz i In 
stytucji. Program  Św ięta objęły:- Msza św. 
połowa, rozdanie dyplomów pilotom  szy
bowcowym oraz pokazow e loty szkolne.

Lot holowany. Dnia 16 października 
r. b. pilot A. L. inż. S. G rzeszczyk w yko
nał w W arszaw ie pierw szy w Polsce lot ria 
szybowcu holowanym  przez samolot. Lotu 
dokonał inż. G rzeszczyk na szybowcu w ła
snej konstrukcji „Lwów“ SG-21, za sam o
lotem turystycznym  A eroklubu W arszaw- 
skiego PZL-5, pilotow anym  przez inż 
Drzewieckiego, członka A. W.

W dniacn n  i io.yv szybowiec „Lwów" 
odbył drogę W arszaw a - Bezmiechowa 
lądując w Dęblinie i we Lwowie.

4 Krajowy Konkurs Samolotów Tury
stycznych. Na 4 K. K. S. T. A eroklub 
Lwowski w ysłał dwie maszyny typu 
RWD-4, z k tórych  jedna, p ilotow ana przez 
por. M assalskiego, została przez Biuro 
,,V eritas“ do konkursu niedopuszczona, z 
powodu uszkodzenia kadłuba podczas 
przym usowego lądow ania w drodze ze 
Lwowa do W arszawy.

M aszyna druga, z załogą w składzie: 
K. C horzew ski — pilot, Ł. May — tow a
rzysz, uzyskała w ogólnej klasyfikacji 
drugie miejsce.

Raid Lotniczek. W zorganizowanym  z 
inicjatywy p. pułk. Jasińskiego, d-cy 3-ej 
G rupy A eronautycznej, przez Śląski Kom. 
LOPP. I-szym Raidzie Polskich Lotniczek, 
wzięły udział w charak terze pilotek dwie 
członkinie A. L., pp. W. O lszew ska i D. 
S ikorzanka.

Loty w październiku. W m iesiącu paź
dzierniku piloci A eroklubu Lwowskiego 
wykonali ogółem 110 lotów w czasie 75 g. 
24 min.

W użyciu były dwa p łatow ce RWD-4

na których odbył się Raid Lotniczek. 
oraz dw a PZL-5 ze Śląskiego Kom. LOPP., 

Z treningu korzystało  7 pilotów.
Życie towarzyskie. W dniu 15 listopa

da A. L. urządza na zakończenie VI W y
praw y Szybowcowej pokazow e loty na 
szybowcu holowanym przez samolot. W ie
czorem odbędzie się „herbatka-bridge" w 
lokalu Klubu.

Lwów, 10.XI.1931.
Za Zarząd S ekretarz  (—) W. P olny .

AEROKLUB POZNAtóKI
Z dniem 1 listopada b. r. nastąp ił w A. 

P. okres zimowy.
Loty treningow e odbyw ają się dwa razy 

w tygodniu: w środy i w soboty, od godz. 
14-tej. Pozatem  co sobotę odbyw ają się 
loty pasażerskie dla członków nie p ilo 
tów.

Aeroklub Poznański wykonał od kw ie
tnia do końca października b. r. w sezo
nie letnim  ogółem 1.303 loty w czasie 338 
godz. 46 min.

W czasie zimowym przew iduje A. P 
rem ont samolotów: RWD — 2, A lbatros
B. II, H anriot 19, H anriot 28 oraz silni
ków: 5 sztuk Le Rhone, 1 H ispano-Suiza, 
1 Salmson. W szystkie rem onty zostaną wy
konane we własnym zakresie.

Pozatem  nabyto z F rancji dwa nowe sil
niki Le Rhone.

Ogółem na dzień 30.X liczył Klub człon
ków 106, w tern 5 honorow ych.

W dniu 21 listopada b. r. odbędzie się 
W alne Zebranie A. P. programowo-bud- 
żetowe.

W dniu 10 lis to p ad a  b. r. zginął śm ier
cią lotnika, w czasie odbywania lotów 
ochotniczych w eksadrze 3 p. lotn., na lo 
tnisku w Ławicy, członek A. P., ś. p. pod
chorąży rezerwy pilot M ikołaj Szenkler. 
Cześć Jego pamięci!

Poznań, dn. 12.XI. 1931.
Za S ek re ta rja t (— ) M ikulski.

BIlILtTYN INNYCH STOWARZYSZEŃ lOTNICZłOI

"ZWIĄZEK AWIATYCZNY
STUDENTÓW POLITECHNIKI LWOWSKIEJ

SPRAWOZDANIE Z PRAC ZA CZAS 
OD 1-GO LIPCA DO 10-GO PAŹDZIER 

NIKA 1931 R.

W czasie od 11 sierpnia do 2 września 
r. b. grupa złożona z pięciu członków 
Związku Awiatycznego urządziła w ypra
wę celem poszukiwania terenów szybow
cowych i organizowania kół szybowco
wych w województwach: Lwowskiem,
Krakowskiem i Kieleckiem. Przebyto 
ogolem 1.500 kilometrów koleją (specjal
ny wagon), około 4.000 km. rowerami 
i 400 km. pieszo. Sprawozdania szczegó
łowe zostaną ogłoszone w czasopiśmie 
„Lot Polski'*. Z wyników pracy człon
ków tej wvnrawy częściowo już skorzy
stano.

W warsztatach Związku Awiatycznego 
(nowy, wygodniejszy lokal; adres ten sam: 
Lwów, Szpitalna 52) budowano przez la 
to r. b. szybowce CW J, CW-3 i CW-2. Na 
terenach, wynalezionych przez Z. A., koło 
Ustrzyk Dolnych, została urządzona w y
prawa szkolna Sekcji Szybowcowej A e ro 
klubu Lubelskiego, któremu to Klubowi 
wypożyczył Zw. Aw. 1 szybowiec szkol
ny CW-3.

Tereny koło Ustrzyk Dolnych, z g rzb ie
tem Żuków, oblatane przez Klub Lubel
ski, wykazały dużo zalet w zestawieniu 
z terenami w Bezmiechowej. Będzie to 
prawdopodobnie centrum szybowcowe 
Polski. Na Targach Wschodnich r. b. we 
Lwowie, na stoisku L. O. P. P., wystawił 
Zw. Aw. szybowiec rekordowy CW-4. 
Budził on powszechne zainteresowanie 
zwiedzających Targi. Szybowiec ten nie 
wziął udziału ani w wiosennej, ani w je
siennej wyprawie, gdyż po wyprawie je
siennej roku ubiegłego, gdzie był używa
ny przez członków Aeroklubu Lwowskie
go, wymaga remontu i pewnych zmian, na

przeprow adzenie których nie ma Związek 
A w iatyczny pieniędzy.

Szybowiec C W J  wykończono i przeka 
zano komisyjnie A eroklubow i Lw ow skie
mu na polecenie M inisterstw a K om uni
kacji W. L. C., po uprzedniem  oblataniu 
przez członków  Zw. Aw. za samochodem 
na lotnisku w Skniłowie koło Lwowa.

Inż. Czerw iński W acław, członek Zw. 
Aw. ma przystąpić w krótce do p ro jek to 
wania szybowca rekordow ego CW-5.

Dwaj członkow ie Zw. Aw., inż. C zer
wiński i inż. Jaw orski, wzięli udział w 
XII M iędzynarodow ym  konkursie szy
bowców w Niemczech w Rhón.

W najbliższym roku Związek A wiatycz 
ny skieruje główne wysiłki na podnie
sienie prac naukow ych zbiorowych człon
ków Zw. Aw. i zajmie się udzielaniem  
w skazów ek tym, k iórzy  ich potrzebują.

Małe grono pracujących w w arunkach 
niezm iernie trudnych nie pozw ala na za j
mowanie się propagandą szybownictwa 
na szeroką skalę.

Sekretarz  (—) WŁ Slodkiewicz.



I Czy wiesz, że L. O. P. P. buduje 
w Warszawie pierwszą w Polsce

S Z K O Ł Ę  O B R O N Y  
PRZECI WGAZOWEJ

d l a  l u d n o ś c i  c y w i l n e j ?

Czy wiesz, że od szybkiego wykoń
czenia tej szkoły zależy przygoto
wanie kadr instruktorów i instru
ktorek dla całego Państwa — które 
nauczą Ciebie i Twoją Rodzinę 
bronić się przed gazami trującerrir 
na wypadek p r z ys z ł e j  woj ny?
Zastanów się dobrze! Nie zwle
kaj! Przyczyń się we własnym 
interesie do rychłego wykończe
nia tego W i e l k i e g o  D z i e ł a .

ZŁÓŻ GROSZ NA KONTO P . K . O .  Nr. 1 7 3 0 0 .
K O M I T E T  B U D O W Y  

C Y W I L N E J  S Z K O Ł Y  OBRO N Y  P R Z E C I W G A Z O W E J .

C o nas skłania 
d o  l a t a n i a ?  

P o d r ó ż  miła,  
s z y b k a ,  tania !

C e n y  b i l e t ó w samolotowych znowu 
wybitnie obniżone na okres zimowy

A pel do W aszych serc.
Przeczytane pisma ilustrowane, książki i nie- 
potrzebne ju ż  a niezniszczone podręczniki 
szkolne — złóżcie w biurze „Towarzystwa  
Opieki Kulturalnej nad Polakami za 
mieszkałymi zagranicą im. Adama Mic
k i e w i c z a W arszaw a ,  Ordynacka 5 m. 5 , 
tel. 61) 0 -1/ 4 , które wyśle je  do bibljotek, 
czytelni i szkół polskich zagranicą, aby 
broniły naszych braci od wynarodowienia.
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LOT POLSKI
ORGAN OFICJALNY L .O .P .P . I AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ

Prenum erata w kraju: Prenum er. zagranicą:

rocznie —  18 zł. ro czn ie— 18fr. szw.
V

półrocznie 9  zł. półrocznie —- 9  fr.

kwartalnie 4 .5 0  zł. szw.

N um er pojedyńczy 1 zł.

A dres Redakcji i Administracji:

W A R S Z A W A ,  D Ł U G A  50 
II P I Ę T R O ,  T E L E F O N  311-48

Dwutygodnik bogato ilustrowany, informujący o życiu 

lotniczem  w P o lsce  i zagranicą.

P R Z E G L Ą D  
L O T N I C Z Y
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ILUSTROWANY MIESIĘCZNIK 
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