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YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

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

kacji, ktére posiada samodzielny Wydziat
Lotnictwa Cywilnego; wojskowe Mini-
sterstwu Spraw  Wojskowych, majacemu

Departament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.

Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogdlno-organizacyjny, techniczny
i studjow oraz samodzielne referaty: halo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego War-
szawa, Wiejska 3, tel. 9-55-80. Referaty: ad-

ministracyjny, eksploatacyjny, rozbudowy
(lotnisk i drég powietrznych) i polityczno-
prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Pada Gtéowna i Zarzad
Gtowny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewodzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

'furzad Gtowny
tel. 701-26, 541-69

-Warszawa, Wierzbowa 9,
i 713-11.

Komitety wojewodzkie:

Stoteczny Chmielna 27, tel. 732-11.
Warszawski Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki Warszawska 17.
Kielecki - - Sienkiewicza 36.
Krakowski Basztowa 22.

Lubelski Powiatowa 1.

Lwowski i— Smolki 3.

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

Poleski — Brzes$é¢, 3-go Maja 38.

Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokdj 38.
Stanistawowski Dyr. P. K. P.

Slaski — Katowice, Wojewdédztwo.
Tarnopolski Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski Marji Magdaleny 4.

Wotynski tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie — Sta-
cja Warsz.-Wsch., pokoj 20.

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

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

WOJSKO

Grupy aeronautycznc: 1-sza w Warsza-

wie, 3-cia w Krakowie.

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

Morski Dyon Lotniczy

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

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficerow
Lotnictwa Deblin.

w Pucku.

Centrum Wyszkolenia Podoficerow Lot-

nictwa Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania - Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich Bydgoszcz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa Warszawa, Putawska 1 tel.
803-00.

Instytut Aerodynamiczny Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich -
Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.
Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspoétpraca).

Lahoratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej Lwoéw, Politechnika.

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

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotnicza

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

Szkoty pilotow: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego w todzi iw Kra-
kowie — szkoty pilotazu sportowego wy-
tacznie dla cztonkéw Klubéw.

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

Szkota Mechanikéw: Cywilna Szkota Me-
chanikéw L.O.P.P. we Lwowie.

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

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

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

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

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

Kolo Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej Gdansk Wrzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

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

bé6w — Rada Klubéw Afiljowanych do
A.R.P.
Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej

i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-

szawa, Krakowskie Przedin. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw Afiljowanych — war-
szawa, Chmielna 27 — 7, tel. 654-75.
Kluby lotnicze:
Warszawa. Aeroklub Warszawski, Chmiel-
na 27, tet. 654-75; lotnisko Wawelska,
tel. 8-10-01.

Krahéw. Aeroklub Krakowski Rynek
Gl. 6, tel. 22-78.

Lwow. Aeroklub Lwowski Kale-
czg 20-a.

Poznan. Aeroklub Poznanski ul. Mar-
. illkowskiego 18.

Wilno. Aeroklub WilenAski Mickiewi-
cza [ m. 4, tel. 7-63.

Katowice. Aeroklub  Slaski skrz.
poczt. 391.

£6dz. todzki Klub Lotniczy Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pokoj 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy - Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwoérni Samolotow Wytwadrnia.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku Wrzeszcz (Langfubr), Heercsan-
ger 11.

PRZEMYS¢Lt

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

Wytwérnie platowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze Warsza-

wa, Putawska 2, tet. 8-73-03.
Podlaska Wytwoérnia Samolotéw S. A.

Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa, Nato-
tinska 13, tel. 8-91-46.
Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Las-

kiewicz — Lublin,
warszawskie: Smolna 23, tel.

Fabryczna 24-26. Biuro
325-1 1
Wytwarnie silnikéw:

Polskie Zaktady Skody Warszawa

Okecie, tel. 610-44.

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

H. Liefeld i S. Sehiffner sp. z o. o
Warszawa, Wolnos$¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze ,LOT“ — przed-

siebiorstwo panstwowo-sainorzgdowe. Prze-
wo6z pasazeréw, poczty i towaréw. (Patrz
rozktad lotéw).

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

Oddziaty:

Bydgoszcz lotnisko, tel. 19-19.

Katowice lotnisko, tel 1-35 i 1-45.

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

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

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

Gdansk Langfubr, lotnisko, tet. 415-31.

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

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

Czerniowce — lotnisko.

Galacz — lotnisko.

Wieden — ,Luftreisebiiro4 Kaertnerring
5, tel. R. 28-1-21.

Sofia Benkovski 8, tel. 443.

Saloniki Gr. Alexander 5, tel. 11-31



f! SKRZYDI1ATA POLSKA

mm&MmMM IESIECZNIK LOTNICZY — i
POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ
WYDAWNICTWO LIGI OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWE]J]
ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH
REDAKTOR: JERZY OSINSKI
Adres Redakcji i Administracji: WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. Tel. 654-75. Konto P. K O. 9511.

Warunki prenumeraty: W kraju rocznie - 10 zt, pétrocznie - 512 zt, kwartalnie - 3 zL. Numer pojedynczy 1 zt
Zagranicq rocznie —8 fr. szw., potrocznie —4 fr. szw. Ceny ogtoszen: 1str.—300 zt, ¥2str. — 180 zt, j/Astr. — 100 zt., Y8str. —70 zk.

Prenumerate przyjmuje sie na okres kalendarzowy i wymawia przed uptywem jej okresu; inaczej pismo wysytane jest nadal, za$

prenumerator zacigga wobec Wydawnictwa dtug. Frzy zamawianiu egzemplarzy pojedynczych nalezy zatqczaé¢ znaczki pocztowe
na porto lub wptaca¢é dodatkowo: przy 1egz. — 15 gr», 2 — 3 egz. — 25 gr., 4 —7 egz. — 50 gr.,, 8 — 12 egz. 60 gr.

fFSKRZYDLATA POLSKA™"™ JEST DALSZYM CIAGIEM ,MEODEGO LOTNIKA". ZMIANA TYTULU
NASTAPILtA Z DNIEM 1 LIPCA 1930 R PO WLACZENIU DO ,, MLODEGO LOTNIKA"™ ,PILOTA"

POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT*"

ROZKELAD LOTOW
WAZNY OD 1 KWIETNIA DO 1 MAJA 1932 R.

Samoloty kursuja Samoloty kursuja
i . KIERUNEK . i
w poniedz., we wtorki, w poniedz., we wtorki,
Srody czwartki Srody czwartki
i piatki i soboty i piatki i soboty
2 >
15.50 o. Warszawa p. 9.10
18.00 p. Gdansk o. 7.00
>f 2
13.20 o. 1 Warszawa ) p. 12.10
1530 p. b Poznan jj o 1000
15.30 o. i Warszawa 1 p. 10.00
17.30 p. Iy Katowice jt o. 8.00
9.30 o. 2 Warszawa y< p. 15.30
11.20 p. Krakow 0. 13.40
11.40 o. Krakow p. 13.20
12.20 p. Katowice 0. 12.40
12.50 o. Katowice p. 12.10
14.35 p. Brno 0. 10.25
1455 o. Brno p. 10.05
15.55 p. > Wieden N 0. 9.05
¢ Warszawa
e hoe p 12
1225 o Lwow. 0. 13107
*1400 p. Czerniowce p. 12.40%
1430 o Czerniowce 0. 1105
%1730 p. Bukareszt p. 1035
’ ’ * 750 o. Bukareszt p. 13.40* 0. 7.35*
*10.00 p. Sofia o, 11.30*
* 10.40 o. Sofia p. 10.50*
* 1230 p. ~f Saloniki 2 0. 9.00*
15.50 o. * Poznan < p. 9.40
16.40 p. Bydgoszcz 0. 8.50
17.00 o. Bydgoszcz p. 8.30
18.10 p. >, Gdansk " 0. 7.20

OBJASNIENIE ZNAKOW

o. odlot, p. przylot, * czas wschodnio-europejski.
UWAGA: Od 1-go maja komunikacja codzienna.



MIEJSCE ZAREZERWOWANE NA OGLOSZENIE

VACUUM OIL COMPANY 5. A.
CZECHOWICE - WARSZAWA
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POLICHNO —SZYBOWISKO SZKOLNE POLSKI .SRODKOWE]

W ubiegtym miesigcu specjalna komisja obejrzata tereny szybowcowe w okolicy Checin

(woj. Kieleckie), kwalifikujagc zbocza we wsi Polichno (16 km od Checin), wyszukane

przez Aeroklub Warszawski, na szybowisko szkolne, najlepsze w Polsce S$rodkowej.
Na pierwszym planie widoczne ruiny zamku checinskiego.



N A W I D N

O KREG U

Z powodu artykutu ,,Zagadnienia polskiej polityki lotniczej*“.

W lutowym numerze ,,Lotu Polskiegona czoto-
wem miejscu, ukazat sie artykut p. t. ,,Zagadnienia
polskiej polityki lotniczej", na ktéry w numerze mar-
cowym ,,Lotu ‘ zamieScit wstepng, ogdlng cze$¢ swojej
odpowiedzi p. Z. M. Pigtkowski.

Nalezy zaznaczyé, ze ostatnio dal sie odczuc
wzrost ilosciowy tego rodzaju publikacyj, dotyczacych
zagadnien z naszego lotnictwa. ZnalezliSmy tez ich
kilka w ,,Locie". Niewatpliwie fakt ten dowodzi wzro-
stu zainteresowania sprawami naszego lotnictwa. Jed-
nak w omawianym wypadku Zle stuzy sprawie.

Nie bedziemy dotykali meritum. Zrobi to od nas
lepiej p. kpt. Pigtkowski. By¢ moze, ze wypadnie po-
dyskutowaé. W tej chwili chodzi nam tylko o tenden-
cje artykutu, ktére wydajg sie nam szkodliwe.

Artykut rozpoczyna sie od zdania:

,Obserwujgc przejawy zycia lotniczego w Polsce,
musimy skonstatowaé, ze poza rozbudowg lotnictwa
wojskowego, ktdra z koniecznosci jest ujeta w state
ramy organizacyjne i przeprowadzana w mys$l kon-
kretnej idei, sama polityka lotnicza w panstwie poi-
skiem jest czem$
centrowanem*

dziwnie nieuchwytnem i rueskon-

Dalej autor (ktérym
lotnik) konstatuje, ze wogdle polityki lotniczej w Pol-
sce trudnoby sie doszukac; ze przemyst nie ekspcn-
suje cho¢ powinien, ze nie tworzymy linij lotniczych,
zgodnych z naszem potozeniem strategicznem i gospo-
darczem i t. p. Na wiele powyzej przytoczonych kwe-
styj bytaby jedna wspolna odpowiedzi A skad fundu-
sze? Wiemy doskonale, ze nasze lotnictwo dusi sie
z powodu matego budzetu.

Nie dotykamy rowniez kwestji, czy takie wiasnie
sformutowanie opinji o lotnictwie, jak to mielismy
w przytoczonym ustepie artykutu jest stuszne. Nie
bedziemy réwniez atakowali autora za to, ze wogdle
zdaje sie nie pamieta¢ o lotnictwie sportowem i jego
wielkim rozwoju.

Pragniemy jedynie mocno zaakcentowac, ze taki
pesymizm, biadanie i oskarzanie siebie bez powodéw
nie prowadzi do celu. Mozemy krytykowac, wiele rze-
czy moze nam sie nie podobac¢ (wolno nam sie przy-
tem myli¢), ale w zadnym wypadku nie wolno nam
sia¢ defetyzmu. Zwtaszcza teraz, w warunkach chyba

jest dyplomowany kapitan

najmniej do tego nadajacych sie. A taki wtasnie sku-
tek wywotat omawiany artykut, o czem moglismy sie
przekonaé w rozmowach z czytelnikami ,,Lotu* z poza
lotnictwa.

Dlatego czujemy sie zobowigzani do zabrania gto-
su w tej sprawie i uspokojenia tych, ktérzy stojac da-
lej od zagadnien lotniczych i nie znajac warunkow,
w jakich nasze lotnictwo rozwija sie — rnogg dojs¢
do niebezpiecznych dla dalszego jego postepu wnio-
skow. Zresztg, os$wiadczamy, ze znalezliSmy we
wspomnianym artykule kwestje, przy ktérych rozpa-
trywaniu nie trudnoby nam byto doj$¢ z autorem do
wspolnego zdania.

Pomimo wyjatkowo ciezkiej sytuacji ekonomicznej
kraju, pomimo konieczno$ci bardzo oszczednych bu-
dzetéw panstwowych, nietylko nie cofamy sie, lecz
przeciwnie — stale idziemy naprz6d. Widoczne to jest
z cyfr, ktére publikujemy w artykutach sprawozdaw-
czych.

Ale, zalézmy, ze doszliSmy do tak krancowego
wniosku, ze to, co mamy dzisiaj nie stoi na wysoko-
Sci. Nawet i w takim wypadku nie powinnismy zapo-
mina¢, ze idzie lepsze jutro i ze to jutro tworzy
wtasnie dzis. O tern trzeba mowié spoteczernstwu,
ktére wspomagajgc nasze lotnictwo wierzy w jego
rozwoj. Wiary tej, ktora daje nam site — nie wolno
odbierac!

Trzeba pamietaé, ze dzisiejsi kierownicy spraw lot-
niczych dbajg o te przysztos$¢, otaczajgc miodg Pol-
ske lotniczg troskliwg opieka.

Jako organ tej wiasnie czeSci spoteczenstwa lotni-
czego, czujemy sie w obowigzku oswiadczy¢, ze nie
podzielamy defetyzmu autora artykutu w Locie Pol-
skim. Ze widzimy duzy rozwdj lotnictwa cywilnego
i ze w jego dalszy postep niezachwianie wierzymy.

Numer niniejszy wydajemy z pewnem opOznieniem.
Spowodowata to che¢ zamieszczenia w nim uchwat
ostatniego zjazdu Kklubow, dotyczgcych organizacji
szybownictwa. Pospiech w opublikowaniu tych uchwat
byt bardzo pozagdany, z rozpoczynajgcym sie bowiem
sezonem lotniczym grozito chaotyczne powstawanie
i praca kot szybowcowych. Pozwalamy sobie sadzic,
ze Czytelnicy wybaczg nam to opoznienie.



MASOWE SZKOLENIE NA SZYBOWCACH

Rozwdj wszerz — hastem roku biezgcego* — Rodzimy defetyzm* — Wychowawcza rola szybownictwa* —
Miljon os6b ma sie przeszkoli¢ w St. Zjedn. — Masowe szkolenie w Sowietach* — O zrozumienie i wspot-
prace spoteczenstwa i prasy*

Wiele rzeczy wskazuje na to, ze rok biezacy be-
dzie stanowit wazny etap w dziejach szybownictwa
polskiego; ze bedzie rokiem, w ktérym sport ten po-
wiekszy wielokrotnie grono swoich adeptéw. Nie be-
dzie to, wprawdzie, realizacjg (w peitnym znaczeniu
tego stowa) hasta ,,p6jscia w masy"”, niemniej bardzo
powaznym krokiem w tym kierunku.

Na drodze do masowego rozwoju szybownictwa
pietrzg sie, przedewszystkiem, trudnosci finansowe.
Wszystkie sumy, przewidziane na ten cel, tak przez
organy panstwowe, jak przez L. O. P. P., stojg znacz-
nie nizej od mozliwosci i potrzeb rozwojowych. Trud-
nosci te sa zrozumiate i, do pewnego stopnia, uspra-
wiedliwione obecnemi warunkami finansowemi. Zu-
petnie natomiast osobng i bardzo mato uzasadniong
grupe utrudnien stanowi stojacy na drodze rozwoju
szybownictwa swojego rodzaju defetyzm. Na szcze-
Scie, jest on dos¢ staby, by sparalizowaé akcje, nie-
mniej wszakze zastuguje na uwage, zwtaszcza, ze nie-
raz potrafi uszczupli¢ tak skromne fundusze, prze-
znaczane na szybownictwo. Ws$rod defetystow szy-
bownictwa znajdziemy najrozmaitsze grupy. Naprzy-
ktad niektorzy piloci motorowi bardzo niechetnym
okiem spogladajg na rozwoj szybownictwa; u jednych
jest to nieche¢ zupetnie bezpodstawna, inni w ruchu
szybowcowym widza zmore nadprodukcji pilotow,
ktorzy, dzieki tatwosci i taniosci przeszkolenia ,,szy-
bowiciela" na ptatowcu motorowym, powieksza ilos¢
proletarjatu motorowego, stale i niezawsze skutecz-
nie dobijajgcego sie o latanie. Na bezprzedmiotowych
f>niechetnikow* jest doskonaty spos6b w postaci
przeszkolenia ich na szybowcach. Zmiana pogladéw
po przeszkoleniu jest prawie pewna. Drugiej grupie
trzeba wytlumaczy¢, ze odciecie zupeine doptywu

nowych sit do motorowcow jest fikcja. Lepiej wiec
bedzie, gdy te doptywajgce, Swieze sity przejda
przedtem' eliminacje w szybownictwie. Trzeba im

tez zwrdci¢ uwage i na to, ze racjonalne zorganizo-
wanie treningu na szybowcach w osrodkach miej-
skich moze da¢ doskonatg i taniag moznos$¢ latania
tym wszystkim, ktorzy cierpig z powodu braku ben-
zyny.

Zupeinie osobng grupe stanowig osoby, uznajace
Potrzebe rozwoju szybownictwa, ale... na matg skale.

to dziwni ludzie. Bojg sie oni kazdego ruchu ma-
sowego; dla nich wieksza skala jest zupetnie wystar-
czajgcym powodem niecheci i nazwania catej akcji
mianem ,radosnej twdrczosci".

In trzeba wytlumaczy¢, ze szkolgcy sie zawsze
odnosi pewne korzysci osobiste; jak wielki natomiast
Pozytek z tego bedzie miato panstwo, zalezy to, prze-
aewszystkiem, od ogdlnej polityki lotniczej panstwa,
t- J czy w pierwszej linji bedag nalezycie wykorzysta-
ne jftalenty", odkryte przez szybownictwo i czy ogét
szybownikéw bedzie mogt mie¢ zapewniony odpo-
wiedni trening. Znéw organicznie z tern zagadnieniem

Sie kwcstla stworzenia miejskich osrodkow
szybowcowych. Szybownicy sami bedg szukac¢ roz-
wigzania tych zagadnien, tak bezposrednio ich doty-
czacych, od panstwa bedg domagac sie jedynie pew-
neJ pomocy. Ci wszyscy, ktérzy niechetnie odnosza

sie do szkolenia szybowcowego winni takze nie za-
pominac, ze szkolenie to jest bardzo tanie i ze koszty
jego sg pokrywane w bardzo duzej mierze przez szko-
lacych sie, za§ pomoce panstwowe i inne sg nie-
wielkie.

Bardzo mato doceniana jest rola wychowawcza szy-
bownictwa. Wprawdzie kazdy rodzaj sportu lotni-
czego mogtby te role wychowawcza spetniac, ale pod
warunkiem, ze bytby rdéwnie tani, rdwnie dostepny
i rownie nadajgcy sie do masowego uprawiania, jak
szybownictwo. O roli wychowawczej mozna powaz-
nie mowic¢ tylko przy ruchu masowym; tak masowym,
ze cate miode pokolenie, a przynajmniej elita tego
pokolenia, ,zetknie sie z powietrzem". W zyciu kaz-
dego narodu sg takie czynniki, ktore ksztattujg jego
psychike, dajac jej pewne nastawienie, i potem, nie-
dostrzegane przez wielu, wiodg naréd po szlakach je-
go dziejow. | tak wszystkie narody morskie, obcujace
z niespokojnym i groznym zywiotem morskim, majg
wspélny rys sity i hartu. Zaczynajg obecnie niektérzy
rozumie¢, ze lotnictwo, uprawiane masowo, moze stac
sie rownie poteznym czynnikiem wychowania narodo-
wego, jak morze.

Dla przyktadu, w jaki sposob projektuje sie rozbu-
dzenie i przeprowadzenie masowych ,ruchéw lotni-
czych", przytocze gtosy prasy sowieckiej (Samolot
Nr. 1. 1932 r., art. ,,Przez szybownictwo do masowego
lotnictwa").

Autor przytacza projekt Stanéw Zjednoczonych
przeszkolenia na szybowcach 1.000.000 (miljona!) lu-
dzi (nie mowi, niestety, w jakim czasie ten plan ma
by¢ zrealizowany i jak dalece odpowiada obecnym
mozliwosciom). Zdaniem autora, Sowiety powinny
przeprowadzi¢ plan szkolenia jeszcze wiekszy. Autor
zellkreéla nastepujgcy program przeprowadzenia tego
planu:

1) Rozpowszechnienie masowe literatury lotniczej,
organizowanie wycieczek na lotniska i t. p.

2) Rozpowszechnienie (obecnie juz uzywanych)
w parkach i miejscach zabaw przyrzadéw sporto-
wych (karuzeli powietrznych), dajacych wrazenia po-
dobne do tych, jakie odczuwa sie podczas lotu, co
w potgczeniu z odpowiednig propagandg ma zachecaé
do poznania rzeczywistych wrazen lotu.

3) Rozw0j szybownictwa.

4) Kierowanie wybitniejszych szybownikow do
centréw szkolenia w pilotazu motorowym.

Dla przeprowadzenia masowego ruchu szybowco-
wego, autor wskazuje na konieczno$¢ uruchomienia
fabryki, czy fabryk szybowcoéw o produkcji rocznej
5.000 (pie¢ tysiecy!) sztuk maszyn szkolnych, o ce-
nie nieprzekraczajgcej 300 rubli (okoto 1.200 zt). Na
tych szybowcach mogtoby sie wyszkoli¢ rocznie, do
kat. B, 100.000 ludzi (liczac po 20 ludzi na szybowiec).
Szkolenie proponuje przeprowadza¢ wytacznie na
lotniskach, celem unikniecia wyjazdu i dla réwno-
czesnej wspdtpracy z centrami motorowemi.

Ciekawem zagadnieniem, poruszonem przez auto-
ra, jest sprawa opracowania ptatowca szkolnego o mo-
cy mniejszej od 50 MK, szybko$ci lgdowania oko-



to 40 km/godz. i og6lnych wtasnosciach lotnych, zbli-
zonych do szybowca. Przej$cie z szybowca na taki
ptatowiec wymagatoby minimalnej iloSci dubli, co
pozwolitoby na to, ze 1 instruktor miathy do 20
uczniow.

Wracajac do warunkow polskich, nalezy podkre-
§li¢ role, jakag w masowym rozwoju szybownictwa po-
winny odgrywac istniejagce zwigzki sportowe, jak np.
A. Z. S, ,Legja“ it p. oraz organizacje sportowo-
wychowawcze. W jaki sposéb bedg potaczone dla
wspolnej wspotpracy te wszystkie organizacje upra-
wiajace szybownictwo — to okaze zycie. Jedno jest
pewne, ze dla szkolenia instruktorow, opracowywa-
nia metod szkolenia i t. p. niezbedne jest istnienie du-
zych centrow szybowcowych, ewentualnie szybowco-
wo - lotniczych.

Jezeli sie moéwi o ruchu masowym, nie mozna po-
ming¢ sprawy Swiadomos$ci znaczenia tego ruchu
w spoteczenstwie i stworzenia poczucia wspoélnoty

usitowan naszych i spoteczeinstwa. DosSwiadczenia
zycia polskiego wskazywaty bardzo czesto na brak
tego poczucia wspdblnoty, prowadzgcy do tego, ze
pewne prace spoczywaty litylko na barkach grup pio-
nierow - zapalencéw, ogo6t za$ pozostawal obojetny
albo niechetny. Pomostem, tgczgcym i stwarzajgcym
poczucie wspélnoty powinna sta¢ sie prasa codzien-
na, stale informujgca o wszystkich powodzeniach,
trudnosciach i wysitkach naszych. Znacznie gorzej
od zainteresowan prasowych lotnictwem wogo6le
a szybownictwem w szczegdlnosci przedstawia sie za-
interesowanie temi sprawami naszych agencyj filmo-
wych.

Nic dziwnego, ze przy takim stanie rzeczy jednostki,
doskonale nadajgce sie do szkolenia szybowcowego,
wyrazajg zdziwienie, dowiadujac sie, ze szybowcem
mozna kierowaé, a na ludzi, pragngcych sie szkolig,
patrza jak na $rednio szkodliwych warjatow.

W. Stepniewski.

UWAGI W ZWIAZKU Z ARTYKULEM
,BUDUIJMY SZYBSZE SAMOLOTY KOMUNIKACYJNE!™

Wzglednosci szybkosci. — Inne plusy transportu powietrznego. — Czynniki

ksztattujgce zagadnienie

szybkos$ci. — Szybko$¢ a obszar panstwa. — Czy Europe sta¢ na szybszg komunikacje.

Zagadnienia, zwigzane z komunikacjg lotnicza, sa
zamato znane nietylko szerszemu ogdtowi, lecz na-
wet wsérod tych fachowcow lotniczych, ktorzy nie
majg z niemi bezpos$redniej stycznosci. Stad porusza-
jac jakas$ kwestje z dziedziny tej komunikacji na ta-
mach prasy, nalezatoby ujmowac jg w sposéb mozli-
wie wielostronny, gdyz inaczej w umystach czytelni-
kéw mogg powsta¢ catkowicie mylne pojecia.

Z tego tez wzgledu chcemy stuszng w zasadzie mysl
p. T. £. U. rozwing¢ i oSwietli¢ z réznych stron.

Przedewszystkiem musimy stwierdzi¢, ze w komu-
nikacji lotniczej szybko$¢ nie jest wszystkiem i jest
rzeczg wzgledng, zalezng w pierwszym rzedzie od
miejscowych warunkow.

Wezmy przykiady:

Stolica Kolumbji jest dostepna tylko od brzegu
morskiego. Normalnie komunikacja jej z brzegiem
utrzymywana jest zapomocg statkéw rzecznych po
rzecze Magdalena i zapomocg kolei zelaznej. Czas
podrézy trwa 8 do 12 dni. Odlegto$¢ w prostej linji
wynosi 1000 km. Uzywane przez niemieckie towa-
rzystwo, eksploatujace te linje (SCADTA) mate sa-
moloty wodne przelatujg te przestrzen w ciggu 8 go-
dzin. Zysk na czasie jest juz tak wielki, ze SCADTA
jest jednem z tych bardzo nielicznych towarzystw,
ktore utrzymujg sie wytgcznie z wptywow z przewo-
z0ow.

Czy wchodzi w tym wypadku w gre szybkosé? Nie;
przedewszystkiem zupeina niezalezno$¢ samolotu od
terenu, nad Ktorym leci, moznos¢ swobodnego prze-
bywania wszelkich przeszkdéd w postaci gér, bagien,
nieprzebytych laséw i t. p.

Jaskrawszym jeszcze przykiadem jest linja Puerto
Wi ilches - Bucaramangua w tejze Kolumbji, dtugosci
70 km, ktorg samolot przebywa w godzing (wysokie
Zory), gdy normalnie, t. j. kolejg, a nastepnie przy po-
mocy mutdéw do przebycia jej potrzeba dwa i p6t dnia.

Podobne warunki spotykamy w innych krajach
Ameryki Potudniowej, Azji oraz w Afryce.

Niezaleznie od szybkos$ci, ktéra przeciez w lotnic-
twie zaczyna sie od 120 km, lotnictwo komunikacyj-
ne ma wielkie dane do rozwoju tam, gdzie inne $rod-
ki komunikacyjne sa niedostatecznie rozwiniete.

Przyczyng tego jest w tym wypadku gtownie maty
koszt instalacji linji lotniczej w stosunku do olbrzy-
mich kosztow, jakie pocigga za sobg budowa linij ko-
lei zelaznych i drog kotowych. Koszt budowy Kkilo-
metra drogi lotniczej (szlaku) wynosi, wliczajac cat-
kowity koszt portéw lotniczych, lotnisk pomocni-
czych, radjostacyj, latarni i wogole urzadzen do lo-
téw nocnych, 20.0000 zt., podczas gdy 1 km linji ko-
lejowej kosztuje 1.000.000 zt., a szosy — 800.000 zt.

To tez w takim kraju, jak Rosja, ktory przy
olbrzymim obszarze posiada minimalng ilos¢ linji ko-
lejowych i dobrych drég, lotnictwo komunikacyjne
posiada wielka racje bytu. Zrozumieli to bolszewicy,
uruchomiajgc coraz to nowe linje. Tak np. na rok bie-
zacy przewidujg uruchomienie nowych 47 linij lotni-
czych komunikacyjnych, o tgcznej dtugosci 25.524 km.
Oczywiscie, ze szybkos¢ gra tu duzg role, lecz nie
zasadniczg. Tg ostatnig odgrywa raczej maty koszt
i tatwos¢ uruchomienia kazdej linji, szczeg6lnie w ta-
kim kraju, jak Rosja, ktory posiada, podobnie jak
i Polska, moc naturalnych lotnisk.

A wiec nalezatoby raczej w kazdym poszczegol-
nym wypadku przeprowadza¢ analize potrzeb i z niej
dopiero wnioskowa¢, czy i jakiego rodzaju komuni-
kacja lotnicza moze liczy¢ na powodzenie.

Czy przez to chcemy powiedzie¢, ze nie nalezy bu-
dowac szybszych samolotow? Nie. Jasng *
ze — o0 ile mozna osiggng¢ wiekszg szybko$¢, nie
zwiekszajac kosztdw samolotu, oraz kosztu lotu i o ile
nie wptynie to na pogorszenie innych cech samolo-
tu — nalezy dazy¢ do niej. W przeciwnym razie trze-
ba przeprowadzi¢ kalkulacje, wzigwszy pod uwage
zyski i straty na powiekszeniu szybkosci.

Na wzrost szybkosci wptywa, jak stusznie zazna-
czyt p. T. £. U., zmniejszenie oporow. Lecz osigga



sie je w pierwszym rzedzie kosztem wygody i kom-
fortu.

Tak np. kabiny dla pasazeréw budowane sg niz-
sze i wezsze. Przy dtuzszych podrdozach moze by¢ to
bardzo niedogodne.

Samolot, osiggajagcy duzg szybko$¢ dzieki jaknaj-
wiekszemu zmniejszeniu oporow, czyli t. zw. rasowy,
posiada z reguty wielkg szybko$é¢ lagdowania, a stad
wymaga bardzo duzych lotnisk. W warunkach ame-
rykanskich nie napotyka to trudnosci. Lotniska
w Stanach Zjednoczonych sg ogromnych rozmiaréw;
budowane sg bez liczenia sie z kosztami i terenem.
Inaczej jest w Europie, gdzie wszystko jest na miare
znacznie skromniejszg, przyczem grunta sg o wiele
drozsze. Kraje niezamozne, jak Polska, muszg sie
z tern liczy¢. Mowa tu, oczywiscie, o lotniskach,
odpowiadajgcych wszelkim wymaganiom komunika-
cji lotniczej.

Wielka szybko$¢, osiggana powiekszeniem Kkosz-
téw lotu, a wiec, przedewszystkiem, drogg zwieksze-
nia mocy silnikoéw, optaca sie tylko wowczas, gdy
dzieki duzemu zyskowi na czasie stwarza takie po-
wiekszenie zapotrzobowania na ten $srodek lokomocji,
ktoreby pokrywato przynajmniej réznice, wynikajg-
cg ze zwiekszenia kosztow.

Kiedy takie warunki zachodzi¢ moga? Przede-
wszystkiem, przy wielkich przestrzeniach. Bo, gdy
przy odlegtosci 100 km mozemy przy powiekszeniu
szybkos$ci samolotu zyska¢ np. 40 minut, i przybycie
o te 40 minut moze by¢ cenne tylko w wyjgtkowych

wypadkach, o tyle, np. przy przestrzeni 1000 km,
zysk na czasie, ktory wynosi¢ bedzie juz okoto 7 go-
dzin, moze gra¢ powazng role i interesowa¢ znacznie
szersze kota klijenteli.

Z drugiej strony szybko$¢ ma znaczenie tam, gdzie
wchodzg w gre wielkie natezenia ruchu handlowego,
gdzie istnieje ozywiona wymiana towaréw, mysli,
ustug, wreszcie gdzie panuje duza konkurencja han-
dlowa. A wiec przedewszystkiem w Stanach Zjedn.
Am. Pé6in.

Europa bez Rosji jest wiasciwie zbyt mata, wymia-
na w niej jest stosunkowo niewielka, szczegélnie
w obecnych czasach. Podzial na wiele panstw,
a wiec konieczno$¢ przebywania wielu granic, cze-
stych lgdowan nie sprzyja ruchowi lotniczemu i nie
pozwala wykorzysta¢ szybkosci nalezycie.

Ponadto, bardzo rozbudowana dobra sie¢ drog ze-
laznych i liczne dobre szosy stwarzajg lotnictwu du-
za konkurencje. By wyjs¢ z tej konkurencji zwycie-
sko, lotnictwo komunikacyjne musi powiekszy¢ swa
szybkos¢, lecz nawet jesli uzyska ogromng przewage
pod tym wzgledem, czy Europa bedzie w stanie opta-
ca¢ wzmozone koszty? Czy intensywno$¢ ruchu han-
dlowego bedzie taka, ze dostarczy dostateczng ilos¢
zapotrzebowan na te szybkosc¢?

To sg kwestje, ktore przyszto$¢ musi rozwigzac nie
tylko pod wzgledem technicznym, lecz i organiza-
cyjnym.

O nich napiszemy innym razem.

AMERYKANSKIE SAMOLOTY StEABOSILNIKOWE

Szanse masowej produkcji ,,samolotéw ludowych",
towce i silniki amerykanskie. — Ameryka

W artykule p. t. ,,Ku rozpowszechnieniu sportu lot-
niczego“, zamieszczonym w poprzednim numerze,
omawiane byty popularne, tanie ptatowce, jakie ostat-
nio zbudowano w Niemczech i we Francji. Wysitki
konstruktor6w niemieckich Mayera 1 Stendera,
a w szczegolnosci Francuza Migneta, ktory potrafit
zrealizowa¢ prawdziwy ,latajgcy motocykl™ w cenie
zaledwie okoto pottora tysigca ztotych, zastugujg nie-
watpliwie na najgtebszy podziw i uznanie, zastanowic
sie jednak wypada, czy droga przez nich obrang doj-
dziemy w koncu do celu, jakim jest uprzystepnienie
dla wszystkich indywidualnej komunikacji, oraz spor-
tu lotniczego.

Mam wrazenie, ze wiadomosci o sukcesach wspom-
nianych konstruktoréw (zwtaszcza Mignefa) nie na-
lezy przyjmowac zbyt entuzjastycznie. Wielu byto
bowiem przed nimi lotnikéw, ktorzy budowali sobie
mate i tanie aparaty, z silnikami wyjetemi z samocho-
du lub motocykla, latali na nich, zyskujgc nawet pe-
wien rozgtos — i na tern' koniec. Zaden ze zbudowa-
nych w ten sposéb ptatowcdéw nie rozpowszechnit sie
w wiekszej ilosci egzemplarzy i nie pchnat na kon-
kretne tory sprawy realizacji ,samolotu dla wszyst-

By¢ moze, ze taki naprzyktad Mignet trafit obecnie
na bardziej sprzyjajgca chwile i ze dzieki wydanej
przez niego ksigzce p. t.: ,,Jak skonstruowatem swoj
maty samolot”, pomyst jego zdobedzie sobie nasla-
dowcow.

Trudno jednak przypusci¢, aby dzieki inicjatywie

— Cene obnizy organizacja produkcji. — Tanie pta-

spopularyzuje samolot, jak kiedy$ samochéd.

Migneta, lub wspomnianych konstruktorow niemiec-
kich, zapanowata era nagtego rozpowszechnienia sa-
molotéw stabosilnikowych, wzorem samochodéw lub
motocykli. Na to sie obecnie wcale nie zanosi, gdyz
rozpowszechnienie jakiegokolwiek przedmiotu, a w da-
nym wypadku popularnego samolotu, mozna zreali-
zowa¢ jedynie droga masowej produkcji, na co mo-
gtaby sie zdoby¢ jedynie wielka, bogata i Swietnie
zorganizowana fabryka, jakich caty szereg widzimy
w przemysle samochodowym i motocyklowym.

Skoro tylko idea ta przyjdzie do gtowy, wzrok mi-
mowoli zwraca sie na zachdd, w kierunku Ameryki,
ktéra przeciez pierwsza potrafita, w osobie genjal-
Henryka Forda, zrealizowa¢ zagadnienie ,,samochodu
dla wszystkich". Tylko Amerykanie, ze swym potez-
nym przemystem, rozporzadzajgcym olbrzymiemi
kapitatami, a nadewszystko ze swym zmystem orga-
nizacyjnym, mogliby na serjo podja¢ dzi$ juz cat-
kiem mozliwg, masowga produkcje tanich, popularnych
samolotow i zala¢ niemi caty swiat tak, jak to juz po-
trafili uczyni¢ w dziedzinie automobilizmu.

Nie ulega watpliwosci, ze chwila ta predzej czy p6z-
niej nadejdzie. Skoro dzi§ nie méwi sie jeszcze o tern
gtosno, to tylko dlatego, ze amerykanie sg w stosunku
do europejczykéw bardzo spéznieni w dziedzinie lot-
nictwa stabosilnikowego. Amerykanskie fabryki lot-
nicze produkowaty dotychczas jedynie duze, silne
i szybkie ptatowce, do uzytku wojskowego i transpor-
towego i wiasciwie dopiero w ubiegtym roku przy-
stagpity na dobre do produkcji popularnych, tanich sa-



molotow, na uzytek coraz to bardziej rosngcej rzeszy
prywatnych posiadaczy. Jednakze pracowici Yankesi,
z whasciwg sobie energjg odrabiajg stracony teren
i, jak to pokazata zesztoroczna Narodowa Wystawa
Lotnicza w Detroit, niewiele im juz brakuje do zréw-
nania sie z Europg, a nawet do jej przescigniecia.

Popularne ptatowce, produkowane obecnie przez
wytwornie amerykanskie, posiadajg silniki o mocy od
30 do 50 koni. Sg to przewaznie dwumiejscowe jedno-
ptatowce, sprzedawane w cenie okoto 1.500 dolarow.

Typowym przedstawicielem samolotow tej klasy
jest ,,Orle‘, aparat budowany przez firme American
Eagle. Jest to lekki parasol, dwumiejscowy, o pod-
wojnem sterowaniu, z trzycylindrowym silnikiem Sze-
kely o mocy 30 koni. Kosztuje on 1.475 dolaréw.

Bardzo interesujgco przedstawia sie dalej lekki sa-
molot firmy Curtiss-Wright Corp., nazwany ,,Junior®.
Jest on rowniez gdrnoptatem, z silnikiem umieszczo-
nym na skrzydle i Smigtem popychajagcem. Dwa miej-
sca dla pilota i pasazera, znajdujg sie na samym przo-
dzie kadtuba, co zapewnia duze pole widzenia. Ptato-
wiec posiada silniki Szekely o mocy 46 koni. Szybkos¢
maksymalna wynosi 130 km/godz. a szybko$¢ lgdo-
wania tylko 45 km/godz. Zasieg 320 km. Cena apara-
tu — 1.490 doi.

Trzecim, bardzo ciekawym ptatowcem amerykan-
skim jest Nicholas Beazly, posiadacz rekordu wyso-
kosci dla samolotow stabosilnikowych. W przeciwien-
stwie do dwdch wyzej opisanych typdéw, aparat ten
jest dolnoptatowcem. Firma Nicholas Beazly produ-
kuje, z silnikiem Continental lub Szekely, réwniez gor-
noptat szkolny, ktérego szybko$¢ maksymalna wynosi

Samolot stabosilnikowy Curtiss-Wright.
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110 km/godz., a szybko$¢ lgdowania 50 km/godz. Ce-
na obu tych samolotéw utrzymuje sie ponizej 1.500
dolaréw za kazdy.

Warto wreszcie wspomnie¢ o dwumiejscowym dol-
noptatowcu firmy Rearwin z 40-konnym silnikiem
Continental, jak rowniez o gornoptatowcu Aeronca,
posiadajgcym dwa miejsca, umieszczone w komforto-
wej limuzynce, jedno obok drugiego.

Tak sie przedstawiajg najbardziej typowe, lekkie
ptatowce amerykarnskie. Sg one przewaznie z silni-
kami Szekely, lub Continental, ktérym tez, dla lepsze-
go zilustrowania catosci, wypada poswieci¢ kilka
stow.

Silnik Szekely wyrabiany jest w dwdch typach: dol-
nozaworowym o mocy 30 koni, oraz gérnozaworowym
0 mocy 45 koni przy 1.750 obr. na min. Silnik ten po-
siada trzy cylindry ustawione w gwiazde, chtodzone
powietrzem.

Silnik Continental jest czterocylindrowy, o cylin-
drach utozonych horyzontalnie naprzeciw siebie (po-
dobnie, jak w silniku samochodowym Tatra). Posiada
on powietrzne chlodzenie, zawory sterowane z dotu
1daje 35 koni przy 2.500 obrotow na min. Najoryginal-
niejsza cechg tego ciekawego silnika jest przytern spo-
s6b osadzenia tozyska $migta, ktére znajduje sie nie
na wale korbowym, lecz na wale rozrzadczym.

Oprécz powyzej opisanych, na uwage zastuguje
jeszcze silnik, produkowany przez firme Poyer. Jest
to gwiazdzisty trzycylindrowiec, chtodzony powie-
trzem, dajgcy moc 45 koni przy 2.500 obr. na min. Sil-
nik ten posiada catly szereg interesujgcych wiasciwo-
§ci. Mozna wiec w nim naprzykitad zmienia¢ w pew-
nych granicach kompresje, role watu rozrzadczego
spetnia w nim uktad kot planetarnych, pompa oliwna
miesci sie zewnatrz karteru i wyglada, ze swemi ze-
berkami chtodzacemi, conajmniej jak czwarty cylin-
der etc. Silnik posiada pozatem podwojne zapala-
nie.

Reasumujac ten krétki przeglad amerykanskich pta-
towcow stabosilnikowych, musimy przyznaé, ze, jak

Obok silniki:
MK(u géry) i Continental 35

Szekely
(nizej).



na pierwszy rok dziatalnosci w nowej dla siebie dzie-
dzinie, potrafity fabryki amerykanskie uzyska¢ bar-
dzo interesujace wyniki. Cena 1.500 dolaréw, czyli
okoto 13.500 ztotych, za kompletny samolot, nie jest
wcale wygorowana, nawet w stosunku do zdobyczy
lotnictwa stabosilnikowego w Europie, a przytem
tembardziej niska, ze w Ameryce za dolara mozna ku-
pi¢ niewiele wiecej, niz u nas za ztotego. Skoro za$

Amerykanie, juz na poczatku swojej pracy w dziedzi-
nie lekkich ptatowcéw, potrafili uzyska¢ tak dodatnie
rezultaty, nie ulega watpliwosci, ze przy dalszym roz-
roscie lotnictwa i przy dalszych udoskonaleniach, doj-
da w produkcji popularnych samolotéow do réwnie fe-
nomenalnych wynikéw, jakie potrafili osiggnag¢ w za-
kresie produkcji popularnych samochodow.
Marjan Krynicki.

POLSKA PRZED LOTNICZA OLIMPJADA

Buduje sie 6 samolotow. — Brak funduszéw na koszty udziatu. — Konferencja
prasowa. — Sktadajmy ofiary na Challenge.

/'TEROKLVB RZECZYPO/POLITEJ POL/KIEJ

Projil irasy

1932 rok
7362,6 km

Miedzynarodowe Zawody Samolotow Turystycznych
Challenge de Tounsme Jntemational

Juz tylko cztery miesigce dzielg nas od rozpocze-
cia Ill-go Miedzynarodowego Konkursu Samolotéw
Turystycznych, znanego powszechnie pod skrdtem
,»,Challenge". Prace przygotowawcze sg w petnym to-
ku. Organizacja catosci zajmuje sie z ramienia Pol-
ski Aeroklub Rzeczypospolitej. Stuzbe na lotniskach
polskich, przez ktdre ma przechodzi¢ raid dookota
Europy, zorganizujg miejscowe kluby. Polska ekipa
sktadac sie bedzie z 6-u samolotéw, z ktérych 3, typu
RWD-6, budujg warsztaty na Okeciu i 3 —PZL-19—
Panstwowe Zaktady Lotnicze.

Tak wiec, dzieki pomocy L. O. P. P. oraz ofiarnosci
pracownikéw Linij Lotniczych ,Lot", iloS¢ maszyn
zostata powiekszona o dwie.

Ale wcigz jeszcze brak funduszow na pokrycie
kosztow udziatu. Wyniosg one okoto 70 tys. zi.

Z budzetéw Ministerstwa Komunikacji i Zarzadu
Gt L. O. P. P. wycisnieto, co sie dato. Na pokrycie tych
dodatkowych 70 tys. juz nie wystarczyto. Sume te
musimy zdoby¢ drogg nadzwyczajnej zbidrki.

W styczniowym numerze, omawiajgc znaczenie
udziatu Polski w tegorocznym Challenge u, ktory bez
przesady mozna nazwac Lotnicza Olimpjada, podkre-
SlilisSmy konieczno$¢ weciagniecia do zbidrki jaknaj-
szerszych warstw spoteczenstwa. Bo tu nie chodzi
tylko o zebranie tych 70 tys., lecz takze o zaintereso-
wanie publicznosci temi najwiekszemi zawodami lot-
niczemi, ktérych doniostosci propagandowej nie do-
cenia sie u nas zupetnie.

W tej akcji najwiekszg role moze odegraé prasa.

Zdajemy sobie sprawe z tego, ze dzisiejsze czasy,
tak ciezkie pod wzgledem gospodarczym i finanso-
wym, mato nadajg sie na to, by przeprowadzié jeszcze
jedna zbidrke na cet spoteczny. Wiemy, ze akcja pra-
sowa moze wskutek tego napotka¢ na znaczne trud-
nosci. Jednak nie powinnismy z niej rezygnowac.
Trzeba tylko spotegowac wysitek. Chodzi tu — jak juz
podkreslilismy — takze o propagande lotnictwa. Mu-
simy nareszcie odrobi¢ to wielkie zaniedbanie, jakie
widzimy w informowaniu polskiego czytelnika o lot-
nictwie. Jest ono olbrzymie i trzeba sie $pieszyc.

Challenge stanowi doskonata okazje do tego, by
mowi¢ z czytelnikiem o lotnictwie.

Majgc powyzsze na uwadze, Aeroklub Rzeczypo-
spolitej zorganizowat konferencje prasowg, na ktorej
przedstawiciele zarzadu, pp. prezes ks. RadziwiH,
wiceprezes nacz. Filipowicz, mjr. Kwiecinski oraz
prof. Pruszkowski, zapoznali zebranych ze znacze-
niem zawoddw, ich programem, regulaminem oraz in-
nemi warunkami. Prasa obiecata zaja¢ sie propagan-
da i zbiérkg. Muszg dopomoc jej ci czytelnicy, kto-
rym lotnictwo blizsze jest niz inne cele. Do nich dzi$
apelujemy. Popierajcie akcje prasy. Dopomagajcie
jej. Tam, gdzie spostrzezecie braki, uzupeiniajcie je.
Piszcie do dziennikéw. Za ich poSrednictwem zwra-
cajcie sie do spoteczenstwa. Naktaniajcie je do ofiar-
nosci na cele lotnicze.

Sktadajmy juz teraz ofiary na Challenge!

.»Skrzydlata Polska"™ otwiera rowniez rachunek na
ten cel. Ofiary nalezy sktada¢ na konto Skrzydlatej
w P. K. O. Nr. 9511 podajac wyraznie cel wptaty.

Juz obecnie wptacone zostato na konto Challengu
w Skrzydlatej 43 zt. 10 gr. od najblizszych wspditpra-
cownikéw naszej Redakcji. Liste tych ofiarodawcow
podamy w nastepnym numerze wraz z innymi, kto-
rych — nie watpimy — bedzie wielu.



PROGRAM |

Konkurs rozpoczyna sie 11-go, a kon-
czy 28 sierpnia. Raicl dookota Europy
zacznie sie 21 sierpnia. W tym dniu
(bedzie to niedziela) samoloty przejda
przez Polske, ladujac w Warszawie
i w Krakowie. Organizacjg lotnisk
w Polsce zajma sie miejscowe kluby.
Komisarzem na Warszawe jest prezes
Rudowski, na Krakéw — dyr. Bob-
kowski.

Zatogi maszyn konkursowych nie zo-
staty jeszcze ustalone.

Dtugos¢ raidu w roku biezacym wy-
nosi 7,360 km, dzielagc sie na trzy gtow-
ne etapy: 1) Berlin — Rzym 2,497 km,
2) Rzym — Paryz 2460 km i 3) Pa-
ryz — Berlin 2,402 km. Ogdlna ilos¢
odcinkéw (ladowan) — 27.

Udziat panstw w trzech dotychczaso-
wych konkursach przedstawia sie j. n.:

Panstwo 1929 1930 1932
Anglja X
Czechostowacja X
Francja X X X
Hiszpanja X
Italja X
Niemcy X X
Polska X X
Rumunja
Szwajcarja X x x
Tegoroczny regulamin stawia za-

wodnikom o wiele trudniejsze warun-
Ki. Przedewszystkiem prawie podwoj-
nie wzrosta odlegto$¢ przecietna do
przebycia w ciggu jednego dnia. Po
odliczeniu przymusowych przerw, wy-
niesie ona dla konkursu tegorocznego

1,227 km, gdy w r. 1930 — 623 km,
a 1929 — 431 km.
Granice  maksymalnych  szybkosci

w poszczegblnych konkursach wzrasta-
ja J. n:
I kat. — 143, 175 i 200 km/godz.
Il kat. — 128, 155 i 175 km/godz.

Z innych, ciekawych zmian nalezy
zauwazy¢, ze w r. b. dodane zostaty:
préba szybkosci minimalnej oraz pe-
wnego rodzaju wyscig na przestrzeni
200 km na koncu lotu okreznego. Da-
lej konkurs zostat tak utozony, ze
wszelkie préby techniczne i t. d. zosta-
ng przeprowadzone na poczatku zawo-
déw. Chociaz to postanowienie zwiek-
sza prace organizatorow, proby te bo-
wiem muszg w tym wypadku by¢ prze-
prowadzone z wszystkiemi samolotami,
a nie tylko z temi, ktére odbyty lot o-
krezny, — to jednak takie postanowie-
nie ma te ogromng korzys¢, ze tak za-
togi, jak i publiczno$¢, dowiadujg sie
o wynikach konkursu zaraz po zakon-
czeniu raidu, co ma duze znaczenie
propagandowe.

WARUNKI

Co sie tyczy przelotu przez Polske,
to i pod tym wzgledem raid tegorocz-
ny odbiega¢ bedzie znacznie od po-
przednich. Bedzie on zdazat w przeciw-
nym Kkierunku, majac jako pierwsze
etapy lotniska polskie, gdy dotychczas
byto odwrotnie. Dzieki temu stolica
Polski bedzie mogta oglada¢ wszystkie
(przypuszczalnie) samoloty w przecia-
gu krotkiego czasu. Bedzie to wspa-
niate widowisko. Aeroklub Warszaw-
ski zorganizujej na lotnisku stuzbe in-
formacyjng i jaknajbardziej udostepni

CHALLENGE'U

publiczno$ci $ledzenie przebiegu raidu.
Trasa raidu tegorocznego ulegta po-
waznym zmianom. Omija catkowicie
Wielkag Brytanje oraz Pdtwysep Pire-
nejski, wznoszac sie natomiast na pét-
noc, do Goteborga. Linja jej zblizona jest
bardziej do gwiazdy, gdy w roku ubie-
glym miata ksztatt waskiego prostoka-
ta, ciggnacego sie od Sevilli do Krélew-
ca, z odnogg do Anglji. Dtugos¢ trasy
jest prawie taka sama.

Ponizsze zestawienie przedstawia
zmiany punktacji poszczeg6lnych prob.

Stosunek punktowania poszczeg6lnych konkurencji

2z 0, 3 i
Ilo$¢ punkt. ;f)uon oégﬁ*
1930r. 1932r, 1930 r. 1932 r.
A. Raid
1. Szybko$¢ podrézna na trasie 195 180 39% 34%
2. Regularnos¢ , 75 40 m 7,5%
Razem — A 210 220 3% 41,5%
B. Préby techniczne
3. Proba startu 30 40 % 7.5%
4. Préba lgdowania 30 40 6% 7,5%
5, Szybko$¢ maksymalna — 30 H
6. Szybko$¢ minimalna . — 50 — 10$
7, Zuzycie materjatbw pednych 30 30 6% 6%
Razem — B 90 190 m 37%
C. Przydatno$¢, wygoda i prostota
uzytkowania
8. Demontaz i montaz 30 T % 1,4$
9. Rozruch — czas i rodzaj 12 6 240 1.1%
10. Przydatno$é¢, wyekwipowanie i komfort 98 107 196% 20 $
Razem — C 140 120 28% 22,5%
Suma punktéw 500 530 100% 100%

POLSKIE SAMOLOTY BUDOWANE NA CHALLENGE

RWD-6.

Samolot ten opracowany jest w ten
sposob, aby maogt osiggnag¢ mozliwie
duzg ilos¢ punktow w Challenge‘u, be-
dac zarazem platowcem uzytkowym.

Azeby osiggnaC lepsze rezultaty, w
szczegdlnos$ci za proby w locie oraz
przy starcie i lgdowaniu, wbudowano
w niego 140-konny silnik angielski
»Genet”, mimo, iz normalnie pfatowiec
ten, wyposazony w silnik 100-konny,
odpowiadatby w zupetnosci tym wa-
runkom, jakie stawia sie dla ptatow-
cow turystycznych.

RWD-6 swym wygladem zewnetrz-
nym przypomina samolot amerykanski
»Monocoupe®, ktory jest jednym z naj-
lenszych platowcow sportowych, gdyz,
obok  duzej szybkosci maksymalnej
i malej stosunkowo szybkosci lgdowa-
nia, zapewnia maksimum wygdd, dzie-
ki nadzwyczaj korzystnemu rozwigza-
niu kabiny i komfortowemu jej urza-
dzeniu.

RWD-6 jest limuzyng dwumiejscowi,
z siedzeniami, umieszczonemi obo
siebie; o konstrukcji mieszanej, gdyz
skrzydto wykonane jest z drzewa (kon-

strukcja jednodzwigarowa), za$ ka-
dtub spawany z rur stalowych, wigzany
drutami stalowemi i kryty ptétnem.
Skrzydta, podparle jednym zastrza-
tem, dajg sie ztozy¢ wzdtuz kadtuba.

Ze wzgledu na premjowanie szybko-
$ci, RWD-6 posiada silnik o duzej mo-
cy, a zarazem ksztatty aerodynamiczne
przestudjowane bardzo szczeg6towo
w Instytucie Aerodynamicznym, celem
osiggniecia jaknajmniejszych oporéw
szkodliwych.  Szybko$¢ podrozna sa-
molotu RWD-6 ma wynosi¢ okoto
190 km/godz., za$ szybkos¢ maksymal-
na przekroczy¢ 215 km/godz.

Challenge przewiduje réwnoczesnie
premjowanie szybkosci minimalne;j.

W zwiazku z tern, samolot RWD-6
posiada sloty, ktore mu umozliwiajg
rozwiniecie jaknajmniejszej szybkosci
minimalnej. Szybkos¢ minimalna RWD-6
nie przekroczy¢ 65 km/godz.

Lotki posiadaja naped roznicowy.
Oprocz tego, RV@D-e_posiada statecz-
nik poziomy przestawiany w locie.

Przéd kadtuba zakonczony jest pty-
tq przeciwogniowg, w kabinie za$ znaj-



Model RWD-6.

duje sie gasnica, dajaca wytrysk pty-
nu gaszgcego bezposrednio do wlotu
gaznika 1 pod maski. Azeby zmniej-
szy¢ hatas w kabinie i umozliwi¢ przez
to porozumiewanie sie miedzy sobg
zatogi w czasie lotu bez specjalnych
telefonéw, wyprowadzono rure wyde-
chowg pod kadtub.

RWD-6 ma hamulec na kola, a pod-
wozie posiada amortyzatory oliwno-po-
wietrzne.

Poniewaz regulamin przewiduje u-
ziskanie do 107 punktow (na ogdtem
okoto 500) eza wyposazenie samolotu,
zwrdécono na nie szczeg6lng uwage.
Tak wiec widocznos¢ z samolotu
RWD-6 jest wprost idealna. Sufit ka-
biny jest oszklony, a z boku i z przo-
du znajdujg sie okna. Potozenie foteli
moze byc regulqw_ane w ptaszczyznie
poziomej. W kabinie znajduje si¢ dwu-
ster, przyczem druga sterownica daje
sie bardzo tatwo wymontowac. Po obu
stronach kabiny znajdujg sie drzwicz-
ki, zaopatrzone w specjalny mecha-
nizm do wyrzucenia ich w razie ko-
niecznosci skoku ze spadochronem.

Specjalny rozrusznik umozliwia szyb-
kie zapuszczenie silnika, $migto jest
metalowe. Dwa zbiorniki na benzyne
umozliwiajg przebywanie w powietrzu
okoto 3 i po6t godziny, co daje okoto
650-kilometrowy zasieg. Mozliwe jest
wbudowanie zbiornika dodatkowego,
ktory pozwoli na dokonywanie lotow
nawet ponad 10 godzin, a wiec w pro-
mieniu okoto 2.000 km.

Obszerny bagaznik, znajdujacy sie
ztty’ru kabiny, dostepny jest w czasie
otu.

Samolot RWD-6 W)éposaZOny jest
w nastepujace przyrzady poktadowe:
licznik obrotéw, termometr oliwny,
manometr oliwny, wskaznik benzyny,
dwie busole, zegarek czasowy, szyb-
koSciomierz, wysokosciomierz,” pochy-
toSciomierz oraz specjalny przyrzad,
t. zw. kontroler lotu, ktdry umozliwia
dokonywanie lotéw we mgle i w no-
cy. Oprécz tego przyrzady ratownicze
Wodne oraz spadochrony, a takze pod-
reczng apteczke.

PZL-19.

PZL-19 jest dolnoptatem wolnonos-
nym, konstrukcji metalowej, z kabing
3-o0sobowg. Przeznaczony jest do dale-
kich lotow i turystyki.

Grupa silnikowa. Silnik Gipsy Il
120 Mk, odwrécony, ze smigiem ineta-
lowem o przestawialnym skoku,

Zbiorniki gtdbwne w skrzydtach — na
100 kg paliwa (140 1), précz lego zhior-
niczek opadowy na 9 1 (15 minut lotu),
zasilany pompg ze zbiornikdéw gtow-
nych.

Zbiornik smaru przy tozu silniko-
wem.

Przewody benzynowe gigtkie

(Pe-
Irolfex) oliwne (Superflexit).

Kadtub. Szkielet spawany z rur sta-
lowych; ramki mocujgce. Pokrycie
tylnej (za

Erzedniej czeSci metalowe,
abing) ptdcienne.

Kabina miesci 3 siedzenia, jedno za
drugiem. Za kabing znajduje sie duzy
bagaznik, przeznaczony w dolnej cze-
§ci na bagaz ciezki, w gdérnej — na lek-
ki (palta, kapelusze i t. p.). Drzwiczki
kabiny wyrzucalne w locie. Kabina
catkowicie oszklona.

Skrzydta. Skrzydta wolnonosne, kon-
strukcji metalowej. Cze$¢ Srodkowa
skrzydta (stata) dwudzwigarowa, kryta
blacha; cze$¢ zewnetrzna bezdzwiga-
rowa, z kesonem z blachy falistej, po-
d’ruinef'), ﬁrzenoszalcej naprezenia, —
kryta blacha.

Cze$¢ odejmowana skrzydia jest za-

opatrzona w lotke opuszczong i sloty
automatyczne i sterowane. Do trans-
portu, skrzydta sktadajg sie wzdtuz ka-
dtuba, przyczem niema potrzeby roz-
fgczania sterowania.

Opierzenie. Konstrukcja metalowa.
Pokrycie ptocienne: Statecznik poziomy
regulowany w locie.

Sterowania.  Sterownica podwadjna:
dla pilota i pierwszego pasazera (odej-
mowane). Sloty sterowane kotkiem.

Statecznik posiada regulacje podwoj-
ng — przestawiany jednoczesnie ze
slotami od zmiennego obcigzenia.
Charakterystyka. Rozpietos¢ 104 m.,
dtugos¢ 7.15 m., wysokos¢ 2 m., po-
wierzchnia noSna 16 m2 waga samolo-
tu puste?o 150 k?(, paliwo 100 kg, smar
5 kg, zatoga 225 kg, bagaz normalny 12
kg, obcigzenie catkowite 342 kg, waga
w locie 792 kg, obcigzenie na 1 m2
495 kg/m2 obcigzenie na 1 MK 6,6
kg/MK, szybko$¢ max. przy ziemi
ca 225 km/g., szybkos¢ min. przy
ziemi ca 65 km/g., czas wznoszenia
na 1000 m. ca 4,30 km/g., zasieg ca
1000 km, silnik o mocy 120 KM. Pod-
wozie bezosiowe, z amortyzacjg oliwno-
powietrzng, hamulce ,Palmer® hydra-
uliczne. Ptoza z amaortyzacjg oliwna.

Model samolotu PZL-19,



SZYBOWNICTWO W ANGLIJII

Pod wptywami Niemiec. — Wielki wzrost dziatalnosci w r. 1931, — 105 Kklubéw i zaledwie
29 dypl. kat. C. — Niezte rekordy, — Naog6t znacznie ustepuje polskiemu.

Jakkolwiek juz w r. 1922 odbyty sie
pierwsze zawody w Newhaven (podczas
ktorych Maneyrol utrzymat sie w po-
wietrzu przez 3 godziny 20 minut), dopie-
ro rok 1930 moze by¢ uwazany za date
powstania szybownictwa w Anglji. Bo-
wiem w tym roku utworzono Brytyjskie
Stowarzyszenie Szybowcowe (British
Gliding Association) oraz kluby szybow-
cowe.

Od tego czasu datuje sie szybki rozwdj
szybownictwa, jak to wynika z ponizsze-
go zestawienia:

I1os¢ 11os¢ Ilos¢  llos¢ Czas
klubéw cztonk. szybdéw, lotow lotow
Rok
1930 2 50 2 100 60 m.
1931*) 105 5000 125 10000 50 g.

Jeszcze lepiej zobrazuje nam rozwdj
statystyka wydanych dyploméw pilotow
w/g kategoryj:

Ilos¢ dyplomoéw

Rok A B C
1930 19 7 3
1931**) 139 59 26

Ogotem wydano w 1930 r. 29 dyploméw
(4 osoby miaty dyplomy A i B, 3 — A,
B i C, 12 oséb tylko dyplomy A), czyli
58% cztonkéw uzyskato dyplomy (fak-
tycznie 38%).

W 1931 wydano 224 dyplomy.**¥*)

Ciezkie potozenie gospodarcze Kkraju
odbito sie bardzo ujemnie na klubach.
Dowodem tego moze by¢ znaczne zmniej-
szenie sie funduszéw Brytyjskiego Sto-
warzyszenia Szybowcowego ze sktadek
afiljowanych klubéw oraz od cztonkéw.
Zmniejszenie to stanowito (w 1931) pra-
wie 30% w stosunku do wptywow w 1930.

Rekordy szybowcowe brytyjskie, zdo'
byte w roku 1931, przedstawiajg sie na
stepujaco:

1) Wysokoséci — 240 m ponad miejscem

startu. Rekord ten ustanowiony zostat

J) Panu J. L. R. Waplington, sekreta-
rzowi The British Gliding Association za
taskawe nadestanie oficjalnego materjatu
do pracy niniejszej sktadam serdeczne
podziekowania.

*) Do maja wigcznie.

**) Caty.

***) Wedtug The Sailplane and Glider
z 1.3.1932 (str. 53) Anglja ma 253 pilotow
A, 78 pilotéw B i 31 pilotow C. — Uza-
sadnienia tych liczb nie znalaztem.

Szybowiec angielski B. A. C. Ill.

Szybowiec

Szybowiec B. A. C. IV.

27.9.1931 przez pilota mjr. H. Petre na
szybowcu Tern.

2) Odlegto$ci — 13350 m — ustanowio-
ny zostat 24.8.1931 przez pilota Mager-
suppe na szybowcu Tern.

3) Odlegtosci (lot z pasazerem) —
12850 m — ustanowiony 30.8.1931 przez
pilota Magersuppe na dwumiejscowym
szybowcu Kassel.

4) Dtugotrwatosci lotu—6 godzin 10 mi-
nut — ustanowiony 2.8.1931 przez pilota
E. L. Mole na szybowcu Professor,

5) Diugotrwatosci lotu z pasazerem —
28 minut 31 sekund — ustanowiony
2.8.1931 przez pilota E. L. Mole na szy-
bowcu B. A. C. VII.

Kluby angielskie zajmujg sie takze kon-
struowaniem i budowg szybowcéw, na co
otrzymujg pomoce od czynnikéw oficjal-
nych.

Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowco-
we, otwarte 27 marca 1930, ma za zada-
nie ,popieranie i kierowanie szybownic-

,Scud“

twem we wszelkich postaciach”. Z ra-
mienia Krélewskiego Aeroklubu (Royal
Aero  Klub) prowadzi ono kon-
trole  nad sportem szybowniczym
Anglji. Regulaminy bezpieczenstwa
lotow szybowych, opracowane przez
Stowarzyszenie podlegajg zatwierdze-
liu przez Ministerstwo Lotnictwa. Znaj-
duje sie ono w Scistej tagcznosci z Rhén
Rossitten Gesellschaft, Nationat Gli-
der Association of U. S. A. i dominjal-
nemi stowarzyszeniami szybownictwa.
Radzie stowarzyszenia podlegajg komi-
tety: techniczny (aerodynamika i me-
teorologja), regulaminéw (przepisy lo-
téw i t. p.), finansowy i zawoddw. Sto-
warzyszenie z ramienia tegoz Mini-
sterstwa Lotnictwa przeprowadza czyn-
nosci, zwigzane ze stwierdzeniem przy-
datnosci szybowcow. (Certificates of
Airworthiness). Szybowce bez tego
stwierdzenia nie moga stuzy¢ do lotéw
egzaminacyjnych i konkursowych.



Szybowiec B. A. C. VII.

Czlonkami Stowarzyszenia moga by¢
osoby pojedyncze (rowniez i cudzoziem-
cy) oraz kluby. Optata wynosi rocznie

funt. szt. 1 : 1 : O i wpisowe funt. szt.
1:1:0. Organem Stowarzyszenia jest
dwutygodnik ,, The Sailplane and Glider",
zapomocg ktorego oraz odczytow (w 1930
rozpoczeto propagande przez radjo) Sto-
warzyszenie propaguje szybownictwo.

Szkolenie w szybowaniu opiera sie na
wzorach niemieckich, jako majacych uza-
sadnienie w 12-letniej praktyce i gruntow-
nych badaniach teoretycznych. Nie jest
ono postawione tak szeroko jak w Niem-
czech, bowiem niema osobnej szkoty szy-
bowania takiej jak w Niemczech. Wy-
miana mysli miedzy Niemcami i Anglja
jest bardzo ozywiona, ze wymienie tylko
odczyty prof, Georgii, wizyty Kronfelda
i Hirtha, potgczone z lotami pokazowemi

STATYSTYKA NIEMIECKICH SZKOtL
SZYBOWCOWYCH ZA ROK 1951

Rozwoj ,,Grunau'. — Stabe wyniki pozostatych centrow.

W ,La conguete de lair* znajdujemy
statystyke dziatalnosci trzech szkét szy-
bowcowych Niemiec: na Wasserkuppe, w
Rossitten i w Grunau, wskazujaca na roz-
woj tego ostatniego, niedawno powstate-
go osrodka, pozostajgcego pod kierowni-
ctwem znanego Wolfa Hirtha, a réwno-
cze$nie na shtabe, stosunkowo, wyniki
dwoch pozostatych szko6t oficjalnych.

Wyniki osiggniete w Grunau w roku
1931 przedstawiaja sie w poréwnaniu z ro-
kiem 1930 j. n.

1930 1931
Zorganizowano kurséw — 27
Przyjeto kandydatow 336  446(a)
Wydano dyploméw A 234 244
B 230 235
C 51 102(b)

(&) W og6lnej ilosci uczniéw 446 byto
15 pan i 26 cudzoziemcoéw (8 Czechosto-
wakow, 5 Anglikéw, 4 Amerykanow, 2 Ho-
lendréw, 2 Rumunéw, 2 Grekéw, 1 Szwaj-
car, 1 Francuz i 1 Brazylijczyk).

Oprécz kurséw treningowych, przygo-

towujacych do dyploméw A, B i C, istnie-
je w Grunau kurs doskonalacy pilotow
kat. C. Przez uczniow tego kursu w roku
1931 dokonane zostaty m. in. nastepujace
wyczyny: 1 lot 7-godzinny, 2 loty 6-go-
dzinne, 2 loty 5-godzinne, wzlot na 1.200
m. ponad miejscem startu oraz loty na od-
legtos¢ 15 do 25 kim. w linji prostej.

Na lotnisku Hirschberg - Hartau odbyt
sie takze kurs szkolenia na szybowcach
holowanych za samochodami.

Szkota buduje dwumiejscowy szybowiec
odpowiedni do szkolenia systemem lotéw

holowanych za samochodem lub samolo-
tem.

Tabela poréwnawcza, dotyczaca dzia-
falnosci  trzech szkét  szybowcowych
w Niemczech w r. 1931:

Wasser- Rossi- Gru-

kuppo tten nau

ilos¢ kursow (sesji) 12 26 27
uczniow 325 435 446

, cudzoziemcow 21 15 26
. dyploméw A 115 264 244
B 100 255 235

C 112 17 102

WARUNKI )
PRZYJECIA DO KONKUR5SU W RHON

Formuta Rhon ¢ Rossitten Gesellschaft.

1. Piloci. — Konkurs w Rhon przepro-
wadza podziat pilotow na dwie kategorje,
w zaleznosci od tego, jak dawno sg pi-
lotami szybowcowymi, a mianowicie: ten,
kto otrzymat dyplom wczes$nej niz na 18
mie$. przed konkursem uwazany jest za
pilota treningowego (Uebungs), inni za$
za pilotow wyczynowych (Leistungs). Pi-
loci posiadajacy dyplomy A i B moga
uczestniczy¢ wytacznie w probach lotow
szkolnych (Schulungs).

2. Aparaty. — Szybowce dzielg sie na
dwie kategorje: 1) szkolne i 2) treningo-
we oraz rekordowe.

Kryterjum przyjetem przy podziale szy-
bowcow na kategorje jest minimalne*
szybko$¢ opadania, ktéra przy obecnych
postepach ograniczona zostata do 0,80
misek. Tak wiec jako szkolne uwazane
sq te szybowce, ktére schodzg z szybko-
Scig wiekszg niz 0.80 m/sek; przy szybko-
Sci schodzenia mniejszej niz wyzej wy-

i instruowaniem lub odczytem oraz prze-
bywanie Anglikow jako uczniow
w Wasserkuppe.

Wielkie znaczenie przypisuje sie w Anglji
(i zupetnie stusznie) modelarstwu, jako
Ssrodkowi pomocniczemu. Wskutek popu-
larnosci modelarstwa istnieje szereg sto-
warzyszen modelarskich ( a nawet firmy
wyrabiajagce tylko modele i ich czesci).
Dzieki temu tanim kosztem popularyzuje
sie budowe szybowcoéw, praktyczng wie-
dze konstrukcyjng a zarazem wyrabia sie
przyzwyczajenie do samodzielnego $ciste-
go myslenia technicznego, majgcego za-
sadnicze znaczenie.

Inz. S. K. Kochanowski.

mieniona, aparat zostaje zaliczony do
2-giej kategorijr.
Poniewaz jednak dla obliczenia tej

szybkosci trzeba przeprowadza¢ proby
laboratoryjne z modelami, ustalone zosta-
to kryterjum opierajagce sie na dwoch,
tatwych do wymierzenia zmiennych:
p — obcigzenie na m2 i X — wydu-
zenie, oraz na S$rednich wartosciach wszy-
stkich innych coch charakterystycznych.

Przy ustalaniu p, waga pilota przewi-
dziana jest na 80 kg.

Formutka Rhon Rossitten Ges. wskazu-
je, ze szybko$¢ opadania bedzie wtedy
mniejsza lub réwna 0,80 m/sek, gdy wy-
dtuzenie bedzie miato warto$ci pierwszej
linji ponizej podanej tabelki, za$ obcig-
zenie na m2 przybiera¢ bedzie wartosci
réwne, lub mniejsze od podanych w linji
drugiej.

Jak mozna zauwazyé, cyfrom tym od-

powiada mniej wiecej staty stosunek ’A

podany w linji trzeciej tabelki. Stosu-
nek ten jest wskaznikiem szybowca. Np.

10 12 14 16 18 20
10,8 13,2 155 17,8 19,8 219

X =
p:
E’( 1,08 1,10 111 1,11 1,10 1,09

Z powyzszego widaé, ze szybowce, ktd-
rych obcigzenie na m2 jest mniejsze niz
podane w tabelce, scharakteryzowane zo-
stang przez wskaznik mniejszy niz 11
(wartos¢ S$rednia).

Za szybowce wiec wyczynowe beda
uwazane te wszystkie, dla ktérych wskaz-

nik I)D/ przyjmie warto$¢ nizszg niz 1,1

Naprzyktad:
Darmstadt Il p= 13,6 X=:19,2 "= 0,71
Professor p=12,1 X= 139 P=0,87
Priifling p= 113 X= 74 ;’( 1,54
SG 21 > 115 X= 153 P= 075
Dwa pierwsze niemieckie oraz nasz

SG-21 sg to szybowce wyczynowe, trzeci
nim nie jest.

Oczywiscie, ze konstrukcja szybowcow
bedzie musiata odpowiada¢ przepisom
R. R. G.



LOTY SZYBOWE W ALPACH

DoSwiadczenia asa niemieckiego Groenhoffa. — Prady wstepujace na wysokosci 5.000 m. — Start z liny

Sympatyczny as niemieckiego szybow-
nictwa, Groenhoff, zainaugurowat w ze-
sztym roku loty szybowcowe wsréd wy-
sokich gor, startujac z Jungfrau. W tym
roku rozpoczgt on na nowo swe proby
w Davos.

W dniu 19 stycznia wykonat Groen-
hoff na , Fafnirrze®, holowanym przez sa-
molot, przelotu z Zurichu do Davos, gdzie
ladowat, po odczepieniu sie od samolotu
na wysokosci 5700 m. Oto, co méwi o tym
locie:

,OpusciliSmy Zurich o godzinie drugiej
po potudniu i korzystajac z ,,dziury“, znaj-
dujgcej sie na 600 metrach, wzniesliSmy
sie wyzej, osiggngwszy w koncu 5.700 m.

W iatr przeciwny byt tak silny, ze zu-
zyliSmy az 2 godziny na pokrycie 120 km.,
dzielacych Zurich od Davos. Dopiero po
dtugich poszukiwaniach ujrzeliSmy nasz
cel miedzy goérami.

Po paru szeroko zatoczonych kotach, od-
czepitem sie od samolotu, by rozpoczaé
szybowanie nad szczytami gor.

Ku memu wielkiemu zdziwieniu skon-
statowatem na tej wysokosci obecno$é
wspaniatych pradéw wstepujagcych. Mo-
gtem wiec wznie$¢ sie wyzej i nadal szy-
bowaé. Zmarztem jednak tak bardzo, ze
zdecydowatem sie na lgdowanie na za-
marznietem jeziorze w Davos.

Przy schodzeniu na dot , Fafnir“ prze-
szedt pare bardzo silnych wstrzasow;
jednak wywiazat sie ze swego zadania bez
zarzutur®

Z pomocg 30 narciarzy.

Zadowolony z rezultatow, Groenhoff
nadal przeprowadza préby lotéw szybow-
cowych na duzych wysokosciach. Za kaz-
dym razem holuje go przy starcie samo-
lot, pilotowany przez szwajcara, R. Fretza.

W kazdym z dotychczasowych lotow
Groenhoff trafiat na prady wznoszace na
duzej wysokosci, co, zapewne, przyczyni
sie do rozwoju sportu szybowcowego w
Szwaj carj i.

Pewnego dnia, lagdujac na $niegu, Groen-
hoff ztamat ster wysokosciowy. Po doko-
naniu naprawy steru okazato sig, ze pu-

szysto$¢ i gtebokos$¢ $niegu jest tak wiel-
ka, iz nie bedzie mozna startowac na holu
za samolotem. Wowczas Groenhoff zabez-
pieczyt swego , Fafnira“, zasypawszy go
catkowicie $niegiem, a sam udat sie na
poszukiwanie innego $rodka pociggowego.

Nastepnego dnia rano powr6cit i wy-
startowat klasycznym sposobem z? zbocza
gory, S$ciagany na sznurze elastycznym
przez... 30 narciarzy, poczem, wyzyskujac
terenowe prady wstepujace, zdotat do-
trze¢ do miejsca bardziej nadajgcego sie
do startu za samolotem.

tiIFafnir* w otoczeniu narciarzy.

LOTNICTWO W StLUZBIE EKSPLOATATOROW ZtOTA

Nowa Gwinea jest, jak wiadomo, krajem
obfitujgcym w zloto. Ale eksploatacja
jednej z najbogatszych kopalh w prowin-
cji Wan, oddalonej od wybrzeza, byta do
niedawna bardzo utrudniona.

W roku 1926 towarzystwo eksploatuja-
ce kopalnie w Wan musiato liczy¢ 8 dni
na przejazd do Portu Salomona i, wobec
tego, dla zaopatrzenia ludnosci w zywno$¢
i inne produkty pierwszej potrzeby, przed-
siebrano tylko dwa razy na miesiac wy-
prawy do tego portu.

Sytuacja ulegta zmianie dopiero w roku
1927, kiedy nowoutworzone towarzystwo
Guinea Gold No Liability Co. zdecydo-
wato sie na urzadzenie prébnych transpor-
tobw samolotami.

Zakupiwszy samolot De Havilland 9 i
zorganizowawszy trzy lagdowiska, w mar-
cu 1927 roku dokonano pierwszego lotu
z Portu Salomona do Wan.

Od tego czasu, samolot, pilotowany
przez p. Mastaro, majac na poktadzie 270
kilograméw tadunku, zaczat kursowac
codziennie miedzy kopalnig i miastem,
zuzywajac na droge w dwie strony 1 go-
dzine i 25 minut. Jak juz wspomnielismy,
na odbycie tej podrozy drogag kotowg trze-
ba byto dawniej szesnastu dni.

Tegoz roku we wrze$niu towarzystwo
rozporzadzato juz trzema samolotami
i zaangazowato jeszcze dwoch pilotow.

W roku 1928, mimo wielkiego ryzyka
przy lotach nad lasami tropikalnemi,
Guinea Gold No Liability Company, za-

checona rentownos$ciag swej pierwszej
linji komunikacyjnej, zmieniwszy nazwe
na ,.Guinea Airways", rozszerzyta swa

dziatalno$¢, rozpoczynajac prace transpor-

towg na wielka skale.
Zakupiono jednoptat

catkowicie metalowy, z silnikiem

Jukers W—34,
Bri-

stol—Jupiter, ktéry jest w stanie prze-
wiez¢ ponad jedng tonne tadunku naraz.

W kroétce wcigz rosngce potrzeby ko-
palf skionity zarzad Guinea Airways do
nowego powiekszenia taboru lotniczego:
zakupiono jeszcze jeden samolot Junkers
i cztery samoloty Moth.

Nastepnie, juz w roku 1930, zostaty
wprowadzone na linji wielkie trojsilniko-
we maszyny Junkers G—31, przeznaczo-
ne specjalnie do transportowania $widrow
wiertniczych i narzedzi potrzebnych w
kopalniach.

W chwili obecnej linje Guinea Airways
rozwijajg sie coraz pomys$lniej. Zatrudnia-
ja one personel, ztozony z 70 biatych i 300
krajowcow. Ich tabor lotniczy osiggnat
powazng cyfre 12 samolotéw. Niedawno
ukonczona zostata budowa nowego lot-
niska w Bulolo. Wszystkie dotychczaso-
we lotniska otrzymaty stacje radiotele-
graficzne i meteorologiczne.



Na polskim froncie szybowcowym

POLICHNO SZYBOW ISKILM SZKOLNEM POLSKI

CENTRALNEJ

Doskonate witasnosci Polichna zbadata komisja. — Aeroklub Warszawski posiadt wiasne
Wspotpraca Komitetu Kieleckiego L. O. P. P.

szybowisko. —

Celem ostatecznego wyboru szybdéw’ska
szkolnego na terenie wojewodztwa Kie-
leckiego, zebrata sie w Kielcach, w dn.
51 6 marca r. b, komisja ztozona z przed-
stawicieli Wojewo6dzkiego Komitetu L. O.
P. P. w Kielcach (pp. prezes wicewoj. dr.
Kroebl i Ros$ciszewski — instruktor Ko-
mitetu), Aeroklubu Warszawskiego (kpt.
Halewski, p. Olenski i p. Stepniewski) oraz

1 — p. Z. OlenAski, 2. — wicewoj. dr. Kroebl, 3. —

z inz. S. Grzeszczyka jako rzeczoznawcy.

Po obejrzeniu w dniu 5 i 6 marca 1932
roku terenéw, wskazanych przez Komitet
Kielecki i Aeroklub Warszawski (goéra
Stréznia oraz wzgérza w Oblegorku i Po-
lichnie), komisja orzekta, iz teren w Po-
lichnie koto Checin, uzywany w koncu
1931 r. dla celéow szkolnych przez pierw-
sza wyprawe szybowcowg Aeroklubu

p. L. Zasuszanka, 4. — p. Rosci-

szewski. 5. — inz. Grzeszczyk, 6. — kpt. Halewski. Brak p. Stepniewskiego.

W arszawskiego, najbardziej nadaje sie na
szybowisko szkolne i jest do tego celu
najzupetniej odpowiedni.

Tereny w Polichnie posiadajg nastepu-
jace wiasnosci;

1) Bardzo skupione wzgdrza, nadajace
sie do lotéw szkolnych kat. A i B przy
wszystkich kierunkach wiatru,

2) Naokoto wzg6rz ptaskie tereny, po-
zwalajagce na dogodne lgdowanie szybow-
cow oraz samolotow,

3) Zbocza dla lotow zaglowych przy
wietrze o kierunku zblizonym do S. S. W.,

4) Wszystkie wzgorza stanowig nieuzyt-
ki porosniete trawa i mchem, utatwiajac
start i obstuge,

5) Centralne potozenie w kraju,

6) Komunikacja kolejowa i szosowa,

7) Mozliwos$¢ zatozenia lotniska sporto-
wego, z ktérego datyby sie wykonywac
loty holowane.

Wiasnosci powyzsze kwalifikujg tereny
w Polichnie na szybowisko szkolne, na
ktéorym szkolenie bedzie mogto odbywac
sie przy bardzo r6znorodnych warunkach
atmosferycznych. llo$¢ wypadkow z ludz-
mi i uszkodzen szybowcéw, ze wzgledu na
uksztattowanie zbocz i charakter przed-
poli, powinna by¢ minimalna.

Dzieki powyzszym wtiasnosciom, tereny
w Polichnie moga konkurowaé, jako szy-
bowisko szkolne, z Bezmiechowg, ktora
posiada trudne warunki komunikacyjne i
potozona jest daleko od centrum Polski.



VIIWYPRAWA SZYBOWCOWA AEROKLU-
BU LWOWSKIEGO DO BEZMIECHOWEJ

Aeroklub Lwowski organizuje VII wy-
prawe szybowcowg do Bezmiechowej, kto6-
ra obecnie trwa¢ bedzie o wiele dtuzei,
bo az dwa miesigce, majac obfity pro-
gram. Wyprawa rozpocznie sie dnia 9 ma-
ja i zakonczy sie 9 lipca.

W przeciwieAstwie do poprzednich,
w programie VIl-ej wyprawy nie przewi-
duje sie szkolenia poczatkowego, \lecz
tylko doszkolenie, trening oraz préoby
specjalne, przyczem pierwszenstwo beda
mieli kandydaci z innych klubow.

Program wyprawy.

Program VIl Wyprawy jest
jacy: ) o )
1) Kurs wyzszy nauki pilotazu na szy-
bowcach dla pil. szyb, kat. B oraz pil.
siln., w trzech turnusach, po 20-tu ucz-
niéw: 1-szy turnus w czasie od 9 do 28
maja, 2-gi od 30 maja do 18 czerwca
i 3-ci od 20 czerwca do 9 lipca.

2) Kurs treningowy dla pil. szyb. kat.
C, w dwdch turnusach, po 10-ciu pilo-
tow: 1-y turnus w czasie od 9 do 28 ma-
ja i 2-gi od 20 czerwca do 9 lipca.

3) Kurs instruktorow szybownictwa dla
10—15 pil. szyb. kat. C, w czasie do 30
maja do 18 czerwca.

Program tego kursu obejmowaé bedzie:

a) wyktady teoretyczne (rozwdj szy-
bownictwa w Polsce i zagranicg; meteo-
rologja; budowa, montaz, regulacja, kon-
serwacja i remonty szybowcéw; mechani-
ka lotu; teorja lotu zaglowego; technika
startu, lotu i lgdowania; metodyka szko-
lenia; poszukiwanie i urzadzanie szybo-
wisk; organizowanie lotow).

b) zajecia praktyczne: w warsztacie —
przy montazu, regulacji, konserwacji i re-
montach szybowcéw; na szybowisku —
przy organizowaniu i instruowaniu lotéw
szkolnych i treningowych.

c) loty treningowe uczestnikow kursu na
szybowcach szkolnych i, ewentualnie, tre-
ningowych.

Z wyktadéw teoretycznych odbedzie
sie egzamin, poczem absolwentom Kkursu
wydawane bedg $wiadectwa instruktor-
skie.

nastepu-

Zgtaszanie kandydatéw.

Na kurs wyzszy nauki pilotazu na szy-
bowcach przyjmowani beda pil. szyb. kat.
B (wyjatkowo A) oraz piloci silnikowi.
W szystkie miejsca na 1-szym turnusie te-
go kursu Aeroklub Lwowski przeznacza
dla pozostatych klubéw lotniczych Pol-
ski i zgtoszenia witasnych cztonkéw be-
dzie uwzgledniat tylko w wypadku nie-
dostatecznej ilosci zgtoszen z pozosta-
tych kluboéw. Na 2-gim turnusie (w zwigz-
ku z prowadzonym réwnoczes$nie kursem
instruktorow  szybownictwa)  Aeroklub
Lwowski uwzgledni kilka zgtoszen kandy-
datéw zupetnie surowych.

Na kurs treningowy przyjmowani beda
pil. szyb. kat. C, przyczem pierwszeAstwo
przystugiwac¢ bedzie tym, ktérzy kat. C
uzyskali w ubiegtych latach.

Na kurs instruktoréw szybownictwa
przyjmowani beda tylko pil. szyb. kat. C.
Pierwszenstwo przystugiwaé bedzie tym
klubom lotniczym, ktére nie posiadaja
jeszcze wiasnych instruktorow.

Uwzgledniane beda zgtoszenia jedynie
0s6b stowarzyszonych w klubach i orga-

nizacjach lotniczych. Zgtoszen o0s6b nie-
stowarzyszonych Aeroklub Lwowski nie
bedzie rozpatrywat.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ przez za-
rzady organizacyj. Wzory zgtoszen otrzy-
ma¢ mozna w klubach

Terminy zgloszen.

Uwzgledniane beda zgtoszenia, nade-
stane do Aeroklubu Lwowskiego w ter-
minach:

1) Na kurs wyzszy: 1-y turnus do 26
kwietnia, 2-i do 17 maja, 3-i do 7 czerwca.

2) Na kurs treningowy: 1-y turnus do
26 kwietnia, 2-i do 7 czerwca.

3) N kurs instruktoréw do 24 maja.

Zgtaszanie szybowcow.

Poza witasnemi, Aeroklub Lwowski
przewiduje udziat innych szybowcow, kté-
re moga by¢ zgtaszane do celéw:

a) szkolenia i treningu cztonkéw orga-
nizacyj zgtaszajacych,

b) pomiaré6w naukowo - do$wiadczal-
nych.
Transport, hangarowanie, uzytkowanie

i remonty ewentualnych uszkodzen zgta-
szanych szybowcow obejmowaé beda in-
dywidualne umowy zgtaszajacych z Aero-
klubem Lwowskim.

Aeroklub Lwowski nie bedzie rozpa-
trywat zgtoszen szybowcéw, ktérych obli-
czenia aerodynamiczne i statyczne oraz
rysunki nie zostaty zatwierdzone przez
Instytut Badan Technicznych Lotnictwa
lub Bureau ,Veritas®.

TEGOROCZNY PROGRAM

Optaty.

Optaty wynosi¢ bedg za:

1) jeden turnus kursu wyzszego zi 50,

2) jeden turnus Kkursu treningowego
zt. 10,

3) kurs instruktorow zi 25.

Optaty nalezy przesytaé zgory, w pet-
nej wysokosci, wraz ze zgtoszeniami
(konto czekowe P. K. O. Nr. 101556).
Zgtoszen nieoptaconych Aeroklub Lwow-
ski nie bedzie rozpatrywat.

Optaty zostang zwroécone jedynie tym,
ktérych zgtoszenia nie zostang uwzgled-
nione.

Od optat wyszczeg6lnionych powyzej
pobierane bedg na miejscu w Bezmiecho-
wej 20% doptaty na fundusz pomocy dla
wszystkich oséb, ktére ulegng w szkole
szybowcowej w Bezmiechowej ewentual-
nym nieszcze$liwym wypadkom.

Pomoce finansowe udzielane bedg je-

dynie w zakresie sum uzyskanych tg
droga.

Doptaty powyzsze nie dotycza tych
0s6b, ktoére wykaza sie polisami ubez-

pieczeniowemi od wypadkoéw lotniczych,
waznemi w okresie odnos$nych kurséw.

Koszty utrzymania i pomieszczenia.

Aceroklub Lwowski bedzie mogt dostar-
czy¢ 50-ciu pomieszczen (w tern kilka dla
pan) wraz z catlodziennem utrzymaniem
po cenie: okoto zt. 4.— dla uczestnikow
wyprawy i zt. 7.— dla gosci.

Aeroklub Lwowski, w zaleznosci od
wysokos$ci subwencyj oraz taboru, jakie
otrzyma na zorganizowanie powyzszych
kurséw, zastrzega sobie prawo ich odwo-
tania lub zmian, bez ponoszenia kosztow,
jakie z tego tytutu moga wyniknaé¢ dla
0s6b zainteresowanych.

,,POLICHNA*“

PRACE SZYBOWCOWE AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO

Prace Sekcji Szybowcowej A. W.
w 1932 r., po za szkoleniem wiasnych
cztonkéw, beda miaty na celu budzenie
ruchu szybowcowego na terenie stolicy
i kierowanie nim, oraz pomoc w organi-
zowaniu kot i sekcyj szybowcowych na te-
renie objetym wpltywami A. W.

Ze wzgledu na te postulaty, Sekcja Szy-
bowcowa A. W. nawigzuje kontakt z ta-
kiemi organizacjami, jak Aerokluby nie-
posiadajace jeszcze witasnych sekcyj szy-
bowcowych oraz z innemi stowarzyszenia-
mi, ktore albo same mogtyby utworzyé
u siebie kota szybowcowe, albo na pod-
stawie S$cistej wspotpracy szkoli¢ swych
cztonkéw w A. W.

W ramach programu szkolenia przewi-
dziane jest zwerbowanie i wyszkolenie do
kat. B 30 kandydatéw, majacych kwalifi-
kacje zdrowotne C. B. L. L. na pilota woj-
skowego, oraz pierwszy stopien p. w. Kan-
dydaci ci bedag podzniej skierowani do
centrow pilotazu motorowego.

Pozatem prace Sekcji Szybowcowej A.
W. p6jda w kierunku organizowania i roz-
wijania centrum szybowcowego w Polich-

nie. W tej dziedzinie Sekcja wspotpracuje
Scisle z Komitetem Wojewddzkim L. O.
P. P. w Kielcach. Komitet ten, dzieki bar-
dzo przychylnemu stanowisku zajetemu
wobec szybownictwa (co nalezy gtownie
przypisa¢ zastugom p. p. prezesa dr. Kroe-
bla i wiceprezesa inz. Wolskiego oraz
energji insp. L. O. P. P. p. RoSciszewskie-
go) bardzo duzo zrobit i zamierza zrobic
w tej dziedzinie.

W spdtpraca z Komitetem Kieleckim, po
uzgodnieniu postulatow ogdlnych, zostata
oparta na konkretnym podziale pracy.
Dziatalno$¢ Komitetu bedzie miata na ce-
lu przedewszystkiem poczynienie inwe-
stycji statych na terenach szybowcowych
w Polichnie, ktére byty uzywane do szko-
lenia i zostaly poznane w czasie zeszto-
rocznej wyprawy szybowcowej A. W.
Przedewszystkiem ma by¢é wybudowany
staty hangar i przygotowane przynajmniej
prymitywne lgdowisko dla samolotow.

Aeroklub Warszawski, wspélnie z Ko-
mitetem Wojewodzkim L. O. P. P. w Kiel-
cach, projektuje nastepujace wyprawy do
Polichna w roku biezgcym:



I _ 29-1V do 20-V.; Il — 1-VI do 5-VII.
I — 15VII do 15-1X.; IV — 20-IX do
1-X1.

Zgtoszenia na wyprawy: | i Il nalezy
kierowa¢ do Sekcji Szybowcowej A. W.

Poniewaz wyprawy Il i IV beda catko-
wicie finansowane przez Kom. Kielecki,
kierownictwo za$ z ramienia A. W. obej-
mie najprawdopodobniej p. insp. RoSci-
szewski, zgtoszenia na te wyprawy nale-
zy  kierowa¢ do Kom. Woj L. O. P.
P. w Kielcach.

W czasie wymienionych wypraw prze-
widziane jest w pierwszej linji szkolenie

w kategorji A i B. Czas wyszkolenia do
kat, B, po uprzedniem szkoleniu samo-
chodowem, przewidywany jest dwutygod-
niowy.

Co sie tyczy blizszych szczegétow wy-
prawy wiosennej, to przewiduje sie wy-
szkolenie na niej okoto 30 uczestnikow do
kat. B. .

W tej liczbie 10-u kandydatéw z Kielc
bedzie szkolonych jako grupa ekspery-
mentalna, bez przygotowania samochodo-
wego, reszta cztonkdéw natomiast przejdzie
przeszkolenie za samochodem na lotnisku
w Warszawie, w czasie od 4-go do 25-go

kwietnia. Szkolenie bedzie sie odbywac
na szybowcach CWJ.

Z poréwnania wynikéw osiggnietych
przy jednym i drugim systemie szkolenia
beda wyciagniete odpowiednie wnioski na
przysztosc.

Poza kandydatami, ktérzy majg szkoli¢
sie do kat. B projektuje sie wyszkolenie
do kat. C (lub przynajmniej danie trenin-
gu przygotowawczego do tej kategorjd
grupy ztozonej z 8 — 10 os6b z posrod
zesztorocznych ,,polichniakéw* i pilotow
motorowych.

ZJAZD KLUBOW W SPRAWIE SZYBOWNICTWA

ustalit zasady organizacji lotnictwa bezsilnikowego w Polsce.

Siedza: wiceprezes A. Pozn. p. R. Swiecicki, kpt. M. lzycki, dyr, W. Makowski, kpt. S. Skarzynski,
radca R. Adamowicz, prezes A. Lw. prof. E. Geisler, prof. tukasiewicz.
K. Markiewicz (Wilno), J. Szotowski (Biata Podl.), J. Osinski, kpt.

T, Halewski,

Stoja: M.
inz. W.

przewodniczacy zjazdu
A. Bartolewski (Lublin),
prezes A. Wii. por,

Jonikas, inz.
Bereza,

B. Zakrzewski, wiceprezes A. Gd. Z. Ratajski, del. L. O. P. P.inz. J. Kawecki, W. Stepniewski, inz. M. Siekierski (Krakéw)y mjr.
J. Wierzejski (Slask), mjr. Banaszak (L6dz), B. topainiuk (Lwéw) i inz, S. Grzeszczyk.

W dniu 2 kwietnia obradowat w War-
szawie zjazd poSwiecony omoéwieniu pro-
jektow dotyczacych organizacji szybow-
nictwa. Zjazd zwotany zostat przez Rade
Klubéw. Oprocz delegatéow  Klubdéw
wzieli w niem wudzial przedstawiciele
wtadz (radca Adamowicz z Wydz. Lotn.
Cywilnego M. K. i kpt. Skarzynski z De-
partamentu Aeronautyki M. S. Wojsk.),
Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P. (inz. Ka-
wecki), A. R. P., Instytutu Szybownictwa
we Lwowie (p. prof. tukasiewicz), oraz
cztonkowie komisji szybowcowej Rady
Klubéw. Zwigzek Awiatyczny, nie mogac
wysta¢ swoich delegatow, nadestat tele-

gram z usprawiedliwieniem i zyczeniami.
Na przewodniczgcego Zjazdu wybrano
p. radce Adamowicza, na sekretarza p.
W. Stepniewskiego z A. W.
Przedmiotem obrad byty trzy projekty,

opracowane przez Komisje, pracujaca
pod przewodnictwem p. radcy Adamo-
wicza:

a) Regulamin Polskiego Komitetu Szy-
bowcowego,

b) Regulamin Okregowych Komitetdw
Szybowcowych,

c) Zasady organizacyjne kot szybow-
cowych.

Nad projektami wywigzata sie dyskusja,

w ktérej zabierali gtos pp.: B. topatniuk
z Aeroklubu Lwowskiego, inz. Kawecki
(L. O. P. P.), kpt. Halewski z A. W., prof.
Geisler z A. L., dyr. Makowski, red. Osin-
ski, por. Zakrzewski z A. Wil., prof. tu-
kasiewicz i inz. Grzeszczyk.

Dtuzsza dyskusje wywotat punkt okre-
Slajacy sprawe budowania szybowcow
przez Kluby i kota szybowcowe.

Wszystkie trzy projekty przyjeto z ma-
temi poprawkami. Wybrano delegacje,
ktora ma sie uda¢ do p. Naczelnika Wy-
dziatu Lotnictwa Cywilnego z proshg o za-
twierdzenie uchwalonych przez Zjazd re-
gulaminow.



ORGANIZACJA POLSKIEGO SZYBOWNICTWA

Utworzenie Polskiego Komitetu Szybowcowego.—Komitety Okregowe.— Warunki dla powstajacych Kot

Stworzenie podstaw organizacyjnych
dla dalszego rozwoju i rozbudowy nasze-
go szybownictwa jest faktem dokonanym.

Ramy organizacyjne, ktére podajemy
nizej do wiadomosci zainteresowanym, sa
wynikiem prac dokonanych wspdlnie
przez przedstawicieli wtadz, LOPP, A.R.P.
i Klubdéw.

Mys$lag przewpdnig autoréw organizacji
szybownictwa w Panstwie byto oparcie
jej na podstawach istniejgcego stanu rze-
czy oraz ustalenie ram, ktére zapewnia

witasciwe drogi dalszego rozwoju, przez
odpowiedni podziat organizacyjny po-
szczego6lnych gatezi pracy i nadzoru
nad jej wykonaniem. Bardzo mozliwe,

ze zycie i praktyczne stosowanie no-
wej organizacji wskaza pewne konieczne
zmiany lub zmuszg do pewnych odchylen
od przyjetych zasad. Bedag to jednak juz
tylko korekty form zdecydowanych, a
nie poszukiwanie nowych. Bezplanowy
i dziki ruch nie bedzie moégt grozi¢ piek-
nie zaczetemu dzietu.

Jesli chodzi o szczegély organizacji
szybownictwa, to, przedewszystkiem, pod-
kreslic nalezy zasade, zawartg w tej
organizacji: scentralizowanie praw i obo-
wigzkow w kierunku opracowywania wy-
tycznych og6lnych, wspotdziatania z insty-
tucjami centralnemi oraz szybowcowa
prace konkretng dla catego Panstwa —
i zdecentralizowanie bezposredniego Kkie-
rownictwa pracg szybowcowg, teoretycz-
ng i praktyczng, w okregach.

Dalej nasza organizacja przewiduje zde-
cydowanie zasade S$cistej wspoétpracy na
niwie szybowcowej czynnikéw rzgdowych
z czynnikami spctecznemi, reprezentowa-
nemi przez Kluby i Komitety LOPP. —
tak w centrali, jak i na prowincji.

Pozatem, wprowadza obowigzek samo-
wystarczalnosci két szybowcowych, kté-
re muszg swg dziatalno$¢ opiera¢ na
wtasnych $rodkach finansowych, zdoby-
tych i zebranych na miejscu.

Na finansowg i materjalowa pomoc cen-
tralng liczy¢ moga tylko te osrodki pracy
szybowcowej, ktérych cele i zadania ma-
ja niewatpliwy charakter ogdlno-panstwo-
wy, a wiec Instytut Szybowcowy, Bez-
miechowa i Polichno, a ewentualnie i no-
we osrodki o tym samym charakterze.

Polski Komitet Szybowcowy przystapi
niezwtocznie po ukonstytuowaniu sie do
opracowania catego szeregu koniecznych
instrukcyj i wskazowek dla Komitetow
Szybowcowych i K6t Obecnie uwazamy
za konieczne podanie do wiadomosci tych
czynnikdw, ktére organizujg lub zamierza-
ja organizowa¢ kota szybowcowe na pro-
wincji, paru zasadniczych rad i wskaz6-

wek, bedacych rozwinieciem ,,Zasad orga-
nizacyjnych Koét Szybowcowych'.

Kota musza by¢ zaktadane z petnag
Swiadomos$cig konieczno$ci oparcia swej
pracy i egzystencji na wtasnych sitach
i $rodkach.

Ta samowystarczalno$¢ musi by¢ za-
pewniona w dwojakim kierunku: organi-
zacyjnym i materjalnym.

Strona organizacyjna sprowadza sig
wtasciwie do stworzenia Kota i uzyska-
nia instruktora, majacego kwalifikacje do
prowadzenia teoretycznego i praktyczne-
go wyszkolenia, zapewnienie sobie tere-
nu na szybowisko i pomieszczenia na
szybowiec (ktéry musi by¢é przechowywa-
ny pod dachem) i na kurs teoretyczny.

Strona materjalna polega na zebraniu
srodkow na zakup szybowca i amortyza-
toral), na koszty prowadzenia wyszkole-
nia i, ewentualnie, na koszty prowadze-
nia tudziez utrzymania instruktora.

Sprawa pozyskania przez Koto szybow-
ca i instruktora oraz kwestja wyszkolenia
wymagaja paru jeszcze stow.

Szybowiec szkolny moze by¢ uzyskany
przez:

1. Zakupienie szybowca gotowego.

2. Zakupienie szybowca przygotowane-
go zupetnie lub czeSciowo w wytworni
do montazu i zmontowanie go na miej-
scu.

J Koszt szybowca CWJ lub szkol-
nej ,,Czajki“ wynosi 2 — 3.000 zt. Amor-
tyzator kosztuje okoto 400 zt.

3. Zbudowanie szybowca przez Koto,
na podstawie rysunkéw.

Ten trzeci sposéb moze by¢ wybrany
tylko przez te Kota, ktére dysponujg od-
powiedniem pomieszczeniem na budowe
i odpowiednimi specjalistami, ktoérzy bu-
dowe wykonajg. W wypadku tym (3) ko-
nieczne jest réwniez zapewnienie sobie
fachowej kontroli budowy maszyny.

Odnosi sie to, naturalnie, wytacznie i je-
dynie do szybowcéw szkolnych, znanej
juz i wyprébowanej konstrukcji, a wiec
w chwili obecnej: CWJ i ,,Czajki".

Budowanie w Kotach szybowcowych
maszyn witasnego pomystu i konstrukcji
jest zabronione.

Co do szkolenia praktycznego, to nale-
7y raz jeszcze zaznaczy¢, ze prowadzic¢ je
moze pilot szybowcowy kat. C, upowaz-
niony do tego i odpowiedzialny za bez-
pieczenstwo szkolgcych sie.

Zasadnicze szkolenie w Kotach winno
normalnie ogranicza¢ sie do kategorji A.
Starty za samochodem, jako niebezpiecz-
ne, nie powinny by¢ stosowane.

Dalsze szkolenie na miejscu jest uzalez-
nione od specjalnych warunkéw. Kontrola
ewentualnej budowy w Kole szybowca
przez odpowiedniego fachowca i prowa-
dzenie wyszkolenia przez witasciwg 0so-
be sg sprawami pierwszorzednego zna-
czenia. Od nich zalezy bezpieczenstwo
lotbw — a wiec zdrowie i zycie szkola-
cych sie. Dlatego nigdy nie jest dosyc¢
zwracania specjalnej uwagi na te sprawy
i podkre$lania ich waznosci.

SCHEMAT ORGANIZACYJNY SZYBOWNICTWA
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Zagadnienie zdobycia przez Koto in-
struktora jest bardzo wazne, bo pocigga
za sobg, poza omowionemi juz konsekwen-
cjami, jeszcze i skutki finansowe dla Kota.
Koto posiadajagce wthasnego instruktora
(cztonka Kota) moze preliminowaé sume
potrzebng na wyszkolenie jednego czton-
ka — przy grupie 10 do 12 ludzi — na
30 do 50 zt, posiadajgc juz, naturalnie,
wtasny szybowiec i uzywajac szkolgcych
sie do obstugi startowej.

Jesli instruktor bedzie sprowadzony z
poza Kota, to koszty te mogg znacznie
wzrosngé, zaleznie od warunkéw lokal-
nych, i wynies¢ do 100 zt za jednego
szkolacego sie.

Nowo-organizowane Kota winny zatem
mozliwie jaknajwcze$niej wybra¢ z po-
§rod siebie przysztego instruktora i za-
pewni¢ mu mozno$¢ zdobycia koniecz-
nych wiadomosci, wysytajac go na kurs,

POLSKI

Szybownictwo, bedac gatezig sportu
lotniczego, jest dziedzing pracy Klubow.
Podlega Aeroklubowi Rzeczypospolitej,
jako naczelnemu reprezentantowi sportu
lotniczego w Polsce. Praca szybowcowa,
z uwagi na swoj odrebny charakter, winna
by¢, w miare potrzeby, wydzielona z Klu-
béw i przeniesiona na teren specjalnych
sekcyj lub kot pracujacych na terenie
dziatania danego Aeroklubu, pod kierow-
nictwem bezposredniem Klubéw a zwierz-
chniem — Okregowego Komitetu Szybow-
cowego. Organem naczelnym, Kkierujgcym
pracg szybowcowg w Polsce jest Polski
Komitet Szybowcowy (P.K.S.) przy Aero-
klubie Rzeczypospolitej.

Organizacja P. K. S.

1) Zadaniem P. K. S. jest czuwanie nad
racjonalnym rozwojem i dziatalno$cig szy-
bownictwa w Polsce. P. K. S. dziala przy
A.R.P., korzystajac z lokalu i aparatu biu-
rowego A. R. P. Komunikaty swe ogta-
sza w biuletynie oficjalnym A. R. P.

2) P. K. S. spetnia swoje zadania przez:

a) uktadanie planu dziatania w pracy
szybowcowej i programu wyszkolenia pi-
lotow szybowcowych;

b) utrzymywanie bezposredniego kon-
taktu z wtadzami i centralnemi organiza-
cjami spotecznemi, celem uzyskania po-
parcia organizacyjnego, materjatowego
i finansowego dla pracy i rozwoju szybow-
nictwa;

c) opracowywanie wnioskéw w spra-
wie podziatu przez wtadze przyznawa-
nych pomocy finansowych i materjato-
wych;

d) opracowywanie instrukcyj i wskazo-
wek w zakresie szybownictwa, wyptywa-
jacych z uprawnien A. R. P. lub zleconych
przez Ministerstwo Komunikacji;

e) kontrolowanie i nadzorowanie wy-
konywania programu wyszkolenia i pracy
szybowcowej Okregowych  Komitetéw
Szybowcowych;

f) utrzymywanie statlego kontaktu z
Instytutem Szybownictwa we Lwowie, ja-
ko instytucjg naukowa;

a réwnoczes$nie zbierac
szybowiec.

Po spetnieniu tych warunkéw mozna
dopiero przystapi¢ do witasciwej pracy
szybowcowej. Rozpoczynanie dziatalnoSci,
ktéra nie posiada realnych podstaw bytu,
moze mie¢ tylko ujemne znaczenie dla
szybownictwa i lotnictwa w ogdlnosci —
na danym terenie, bo zniecheca mtodych
i zapalonych adeptéw sztuki latania.

Pamieta¢ nalezy, ze Kota szybow-
cowe sa powotane do propagowania
na prowincji zrozumienia i zamitowania
do lotnictwa i do werbowania cztonkéw
dla Klubéw lotniczych, czyli do budowa-
nia wspoélnie, wielkosci naszego lotnictwa
narodowego.

pienigdze na

Ponizej podajemy omowione regulami-
ny, zatwierdzone przez P. Naczelnika
Wydziatu Lotnictwa Cywilnego M. K. w
dniu 4 kwietnia r. b.

KOMITET SZYBOWCOWY

g) przeprowadzanie i organizowanie
ogolnokrajowych wypraw i zawodéw szy-
bowcowych oraz reprezentowanie polskie-
go szybownictwa na miedzynarodowych
konkursach i zjazdach szybowcowych;

d)  czuwanie nad konserwacja, utrzyma-

niem i organizacja
krajowych;

i) propagowanie
kiemi sposobami (prasa, odczyty i t. p.).

3) P. K. S. sktada sie z delegatéow: Wy-
dziatu Lotnictwa Cywilnego Min, Kom.,
Dep-tu Aeronautyki MSWojsk., P.U.W.F.
i P.W., Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P,, Ko-
misji Sportowej A. R. P., Instytutu Szy-
bownictwa, kazdego O. K. S. i 2 cztonkow
wybranych imiennie.

4) P. K. S. wybiera z posréd siebie na
pierwszem posiedzeniu przewodniczacego,
dwoch zastepcow i sekretarza, ktérzy sta-
nowig Zarzad P. K. S. Na temze posie-
dzeniu P. K. S. wybiera cztonkéw imien-
nych. Zarzad P. K. S. i cztonkowie wybra-
ni imiennie piastuja swe mandaty przez
rok od chwili wyboru. Ponowny wybor
wszystkich wymienionych jest dopusz-
czalny.

5) P. K, S. zbiera sie dwa razy w roku.

szybowisk ogdlno-

szybownictwa wszel-

6) Zarzad P. K. S. zbiera sie raz na
kwartat lub tez czeSciej, na zaproszenie
przewodniczagcego. Zawiadomienie o ze-
braniu P. K. S. musi by¢ wystane na 2
tygodnie przed terminem, z dotgczeniem
porzadku dziennego i materjatami do te-
matoéw obrad.

7) Uchwaty P. K. S. i jego zarzadu za-
padajg zwyczajng wiekszos$cig gtosow
obecnych. Przy réwnej ilosci gtoséw de-
cyduje gtos przewodniczgcego.

8) Przed pierwszem posiedzeniem
P. K. S. — A. R. P. uzyskuje od urzedéw
i instytucyj wyznaczenie delegatow do
P. K. S. Pierwsze posiedzenie P. K. S.
zwotuje A. R. P.

OKREGOWE KOMITETY
SZYBOWCOWE

1) Przy Aeroklubach afiljowanych do
A. R. P. powstajg — tam gdzie istnieje
lub tworzy sie ruch szybowcowy poza
Aeroklubami — Okregowe Komitety Szy-
bownictwa, ktére sg organami wykonaw-
czemi P. K. S. w terenie.

W okregach, gdzie O. K. S. nie powstaje,
jego obowiagzki i uprawnienia sprawujg
sekcje szybowcowe Aeroklubéw.

2) 0. K. S. maja za zadanie realizowa-
nie na terenie swej dziatalnosci, ktory
pokrywa sie z rejonem dziatania danego
Aeroklubu, programu pracy szybowcowej,
a przedewszystkiem:

a) utrzymywanie bezposredniego kon-
taktu z Kotami szybowcowemi swego re-
jonu i ustawiczne czuwanie nad ich dzia-
talnoscig, potrzebami i zamierzeniami;

b) uzgadnianie pracy poszczegdlnych
Két, w mysl wytycznych P. K. S., ze spe-
cjalnem uwzglednieniem spraw wyszko-
lenia i sprzetu;

c) informowanie P. K. S. o stanie pracy
szybowcowej w Kotach.

3) W sktad O. K, S. wchodza: a) dwoch
delegatow danego Aeroklubu, bj oficer
petnigcy funkcje kierownika P. W. lotni-
czego w Klubie, ¢) po jednym delegacie
Woj. Kom. L. O. P. P. i rownorzednych
danego okregu, d) po jednym delegacie
K6t szybowcowych, a w razie potrzeby —
e) dwdch cztonkdéw wybranych imiennie.

4) O. K. S. odbywa posiedzenia raz na
kwartat, lub czesciej, na zyczenie swego
Zarzadu.

5) Postanowienia dotyczgce P. K. S. pod
4, 7 i 8 Regulaminu P. K. S. — odnoszg
sie réwniez do O. K. S., z zamiang
JA. R. P.“ na ,Aeroklub *

ZASADY ORGANIZACYJINE KOL SZYBOWCOWYCH

Bioragc pod uwage znaczenie szybow-
nictwa dla rozwoju sportu lotniczego w
og6lnosci, a rowniez i dla P. W. lotnicze-
go; jakotez ze wzgledu na koniecznos¢
ujecia catego ruchu szybowcowego we
wiasciwe ramy, celem zapewnienia mu
racjonalnego rozwoju i nierozpraszania
pracy i srodkéw, — ustala sie nastepuja-
ce zasady dla powstawania Kot Szybow-
cowych, ktére beda popierane przez
Ministerstwo Komunikacji i L. O. P. P.

1) Kota Szybowcowe mogg powstawaé
jedynie w oparciu o Okregowy Komitet
Szybownictwa, ktéry dziata na danym
terenie. Do czasu powstania tego Komi-
tetu, jako Kota Szybowcowe danego
Aeroklubu lub LOPP.

2) Na terenie miasta, czy gminy wiej-
skiej, moze istnie¢ tylko jedno Koto, kt6-
re moze tworzy¢ swoje oddzialy przy

poszczegblnych stowarzyszeniach, szko-
tach, wytworniach i t. p., badZz tez dzie-
lic sie na grupy, ztozone z cztonkow, zi3-
czonych wiekiem lub zawodem, np.: gru-
py uczniéw, studentéow, oficeréw, pilotow
rezerwy i t. p.

3) Terenem dziatalno$ci Kota jest mia-
sto lub gmina, w ktérych znajduje sie sie-
dziba Kota.

4) Na czele Kota stoi zarzad, ztozony
z 3 do 7 oséb, wybierany przez cztonkéw
na rok, zaleznie od potrzeb i liczebnosci
Kofa.

5) Celem zachowania tacznosci organi-
zacyjnej i nadzoru, w sktad zarzagdu Kota
winien wchodzi¢ z urzedu delegat Klubu
lub Komitetu, przy ktéorym Koto istnieje.

Kota szkolne posiadajg pozatem opie-
kunéw z ramienia dyrekcji szkoty.

6) Latanie moze odbywa¢ sie jedynie



pod osobistym kierunkiem instruktora,
ktéorym moze by¢ tylko pilot zaglowy
(kat. C) posiadajagcy upowaznienie do
szkolenia wydane przez A. R. P, a za-
twierdzone przez Wydziat Lotn. Cywil-
nego M. K.

7) Do Kot naleze¢ moze mtodziez pici
obojga od lat 16.

8) Przed nabyciem szybowca i rozpo-
czeciem szkolenia, Koto winno zgtosi¢ swe
powstanie w Polskim Komitecie Szybow-
nictwa przy A. R. P. (za posrednictwem
O. K. S. lub gdy O. K. S. na danym tere-
nie nie istnieje przez odpowiedni Aero-
klub lub Komitet L. O. P. P.). Zgtoszenie
winno zawierac¢, dane organizacyjne Kota
i zobowigzanie sie do przestrzegania S$ci-
stego niniejszych zasad oraz wszelkich
wskazéwek i instrukcji P. K. S. i O. K. S,
a specjalnie co do przepiséw bezpieczen-
stwa lotéw, systemu szkolenia i wyboru
sprzetu.

9) Przyjecie zgtoszenia Kota daje mu
prawo do korzystania z pomocy organiza-
cyjnej O.K.S., do uczestniczenia w zawo-
dach krajowych i zagranicznych szybow-
cowych, naréwni z cztonkami Aeroklubow,
oraz do ubiegania sie o subwencje ma-
terjatowe i finansowe.

10) O zarejestrowaniu Kota (przyjeciu

zgtoszenia) decyduje P. K. S. w porozu-
mieniu z O. K. S.

11) Celem istnienia K6t Szybowcowych
jest:

a) szkolenie pilotbw  szybowcowych
(8lizgowych) kategorji A i B oraz trening;

b) utatwianie pilotom kategorji B dal-
szego szkolenia w centrach szybowco-
wych na pilotéw zaglowych (kat, C);

c) werbowanie odpowiednich kandy-
datow dla Aeroklubéw do Centrow P. W.
lotn.;

d) propaganda lotnictwa bezsilnikowego
i silnikowego oraz szkolenie cztonkéw Ko-
ta w dziedzinie lotnictwa.

12) Szybowce do szkolenia i treningu
nabywac¢ nalezy albo gotowe, albo zupet-
nie przygotowane do montazu.

Budowe szybowcow konstrukcji znanej,
wedtug nabytych rysunkéw, mogg prze-
prowadzac¢ tylko Aerokluby i Kota, posia-
dajace do tego odpowiednie warunki.

13) Kota muszg istnienie swe opierac
przedewszystkiem na dochodach ze skta-
dek cztonkowskich, na dochodach za
szkolenie i na lokalnych pomocach finan-
sowych.

14) Za szkolenie Kota muszg pobieraé
optaty, ktére winny by¢ tak kalkulowane,
aby pokrywatly istotne jego koszty,
ekspansowane przez Koto gotdwka.

TRZECI OSRODEK SZYBOWNICTWA —
GRZEGORZEWO POD WILNEM

Juz w trakcie druku numeru, nadeszta
do nas wiadomo$¢, ze i Aeroklub Wilen-
ski posiadt wtasne szybowisko szkolne.
Znajduje sie ono w poblizu stacji kolejo-
wej Landwaréw, oddalonej od Wilna o
19 km (25 minut jazdy), we wsi Grzego-
rzewo. Tereny te zostaly oblatane w dru-
gi dzien S$wiat Wielkanocnych przez p.
Jonikasa oraz kierownika Sekcji Szybow-
cowej A. Wil, pil. mot. p. K. Markiewi-
cza. P. Jonikas wykonat lot trwajgcy 32
sek., p. Markiewicz — 41 sek. Lotem tym
p. Markiewicz zdobyt kat. A. Pozatem
dwoéch innych kandydatéw surowych, pp.
Kurec i Podziunas, wykonali loty warun-
kowe kat. A, przyczem Aeroklub Wilen-
ski ustanowit swego rodzaju rekord, bo
wylaszowat chyba najciezszego szybow-
nika (106 kg. wagi...)

ZAGRANICA

Obecnie konczy sie w Wilnie kurs teore-
tyczny. Szkolenie praktyczne ma sie roz-
pocza¢ w koncu kwietnia r. b. Na prze-
szkodzie stoi brak sprzetu. Klub WileAski
posiada zaledwie jeden szybowiec. W tych
warunkach szkolenie nie bedzie mogto
by¢ prowadzone racjonalnie. Klub Wi-
lenski nie traci jednak nadziei. Ozywiony
jest zapatem i wierzy, ze juz wkrétce za-
gospodaruje sie na wiasnem szybowisku
i wyszkoli wiekszg ilos¢ kandydatow.
Przedewszystkiem majg by¢ szkoleni pi-
loci motorowi.

Grzegorzewo ma wiele danych na to, ze
bedzie nadawato sie takze do lotéw zaglo-
wych. Narazie nie zdotano tego spraw-
dzi¢. Potozone jest w malowniczej okolicy
Wilna, posiadajac dogodny dojazd koleja
i szosg. Na miejscu znajduje sie szopa.
W poblizu jest majatek Grzegorzewo.

O NASZEM

SZYBOWNICTWIE

Zdobycze osiagniete przez polskie szy-
bownictwo na jesieni ub. r. wywotaty od-
dzwiek w prasie zagranicznej.

Bardzo pochlebnie wyrazity sie o pol-
skiem szybownictwie pisma czeskie: Le-
tectvi i Letec, stawiajac jego rozwoj za
wzdr organizacjom czeskim. Powsciagli-
wie, ale naog6t Scisle informujg o nas
Rosjanie. Milcza zupetnie — Niemcy.

W numerze 558 ,Les Ailes* (25.11.1932)
ukazat sie krotki artykut o rozwoju pol-
skiego szybownictwa, podpisany przez M.
J. Rozwadowskiego. Pomimo, ze temat po-

traktowany jest bardzo pobieznie, czego
autor nie moégt unikngé w tak szczuptym
artykule, zwrdcit on niewatpliwie uwage
francuskich sfer sportowo-lotniczych. Moz"
na to wywnioskowa¢ juz chocby z na-
gtéwka, podanego przez redakcje:
,,Ktézby sie spodziewat, ze w Polsce
szybownictwo osiggneto stopied rozwoju,
ktorego pozazdrosci¢ moze Francja i kt6-
ry poréwna¢ mozna jedynie ze stopniem
doskonato$ci, na jakim znajduje sie szy-
bownictwo niemieckie. Piloci szybowcowi
w Polsce uprawiajg holowanie za samolo-

tem, co u nas we Francji ciggle jeszcze
uwazane jest za niebezpieczng akroba-
cie

Jako ilustracje artykutu, zamieszczajg
Les Ailes fotografje i szkice szybowcow.

DZIALALNOSC RADY KLUBOW
W ROKU 1931

Pod przewodnictwem prezesa, p. rekto-
ra Pruszkowskiego, odbyto sie w dniu 2
kwietnia zebranie sprawozdawczo - wy-
borcze Rady Klubéw. Ze sprawozdania
wynika, ze Rada wypeinita swoje zada-
nie w granicach jej zakre$lonych.

W okresie ostatniej kadencji r. 1931-32
odbyto sie 7 zebran plenarnych ogélnych
oraz 1 specjalne, posSwiecone wytgcznie
szybownictwu. Zebran Prezydjum byto 5.
Otrzymano i wystano listow 417. Wydano
oko6lnikow do Klubéw 17,

Z wazniejszych spraw, zatatwionych
przez Prezydjum w okresie sprawozdaw-
czym, wymieni¢ nalezy w porzadku chro-
nologicznym: wspotudziat przy #aczeniu
Klubéw poznanskich, interwencja w spra-
wie konsolidacji stosunkéw na Slasku i w
Krakowie, utozenie kalendarza zawodow
(prowizorycznego), zajecie sie weryfikacja
i transportem do Klubow sprzetu +todz-
kiego, opracowanie projektéw organizacji
szybownictwa (przez specjalna komisje z
udziatem os6b z poza Rady). Zajmowano
sie pozatem podziatem wszystkich sub-
sydjow gotéwkowych i materjalnych, oraz
interwencja na rzecz poszczego6lnych Klu-
béw u witadz centralnych. Prowadzona
byta S$cista statystyka dziatalnosci klu*
bow, zwtaszcza statystyka lotow, czton-
kéw i sprzetu. Wydano 21 komunikatow
do prasy.

Wystosowano nastepujace memorjaty:

a) do Komisji Lotnictwa Sportowego
i Aeroklubu Rzeczypospolitej w sprawie
reorganizacji A. R. P. i zmiany stosunku
A. R. P. do kluboéw dzielnicowych (me-
morjat ten byt dwukrotnie ponawiany);

b) do Ministerstwa Komunikacji o zmia-
ne prawodawstwa lotniczego i tagodniej-
sze traktowanie przekroczen przepisow
lotniczych;

¢) do M. K. o bezptatny przew6z sprze-
tu lotniczego;

d) do Syndykatu Naftowego o dostar-
czenie klubom bezptatnie benzyny;

e) do Zarzadu Gt L. O. P. P. o przeka-
zywanie klubom prototypéw samolotow
zbudowanych przez wytwaornie i warszta-
ty doswiadczalne z subsydjow L. O. P. P,

f) do Zarzadu Gt L. O. P. P. 0 przeka-
zanie samolotéw znajdujacych sie w eska-
drach Komitetow Wojewodzkich;

g) do Zarzadu Gi L. O. P. P. i Min.
Kom. w sprawie dodatkowych subsydjow
(kilkakrotnie).

Powyzsze prace zostaty wykonane ho-
norowo, przez cztonkéw Prezydjum. Ra-
da Klubéw nie posiada personelu ptatne-
go; cztonkowie Prezydjum odbywajg po-
dréze na wtasny koszt. Jedynemi wydat-
kami Rady byty znaczki pocztowe, kto-
re w okresie sprawozdawczym kosztowa-
ty okoto 100 zt.

Po krotkiej dyskusji, w ktorej podkre-
Slona zostata w zdecydowany sposéb ko-
nieczno$¢ reorganizacji Aeroklubu Rze-
czypospolitej, zebranie przyjeto przez
aklamacje sprawozdanie, udzielajgc uste-
pujacemu Prezydjum absolutorjum wraz
z podziekowaniem.

Prezydjum pozostawiono w dotychcza-
sowym sktadzie.



SPORT

Wybory w Klubach. Tegoroczne wybory
wiadz klubéw, przeprowadzone w ubie-
glym miesigcu, przyniosty wiele istot-
nych zmian w dotychczasowym sktadzie
zarzadéw klubéw. Naogét mozna za-
obserwowa¢ usuwanie sie od steru o0s6b
bardzo czynnych przy organizacji klubow
i zastepowanie ich przez osobisto$ci sto-
sunkowo nowe, posiadajagce powazng po-
zycje w spoteczenstwie.

Tak wiec w Warszawie ustgpit diugo-
letni prezes Klubu Krakowskiego, a na-
stepnie Warszawskiego, kpt. T. Halewski,
z ktérego nazwiskiem zwigzane sg $ci-
Sle pierwsze lata rozwoju sportu lotni-
czego w Polsce. Miejsce kpt. Halewskie-
go zajat pos. Rudowski, ziemianin, je-
den z pierwszych wtascicieli samolotu,
posiadajagcy w swym majatku ,,Potwiesk”
zarejestrowane przez wtadze lgdowisko.

We Lwowie na czele nowego zarzadu

stangt prof. Polit. Lwowskiej E. T.
Geisler.
Prezesem Aeroklubu Poznanskiego

wybrany zostat putk. pil. w st. sp. J.

Malczewski, b. d-ca 2 p. lotn.

Na Slasku i w Krakowie przewodni-
czgq zarzagdom miejscowych Klubow dy-
rektorzy Okr. Dyr. Kolei, pp. inz. Nie-
bieszczanski i inz. Bobkowski, wybrani
w ub. roku, przy tgczeniu klubow.

W Lublinie wrécit na stanowisko pre-
zesa inz. T. Gumowski.

W Klubie P. W. S. prezesem obrany
zostat inz. Zb. Ciotkosz, a w Aeroklubie
Akademickim w Gdansku student, p. H.
Drygas.

Jedynie w Wilnie na czele Klubu po-
zostat dotychczasowy prezes, por. art.
B. Zakrzewski.

Zmienili sie rowniez cztonkowie zarza-
déw. Gruntownie odSwiezyty sie zarzg-
dy Klubu Lwowskiego i Gdanskiego.

Nalezy zaznaczy¢, ze niektore kluby,
jak Krakowski i Lwowski, wprowadzity
do swoich zarzadéw, w charakterze
cztonkow - wirylistow, delegatow miej-
scowych wtadz wojskowych (D. O. K. i
P. U . W.F. iP. W) oraz L. O. P. P.

Popularyzacja samolotu. Szeregi posia-
daczy samolotow do prywatnego uzytku
powieksza wkrotce dwaj czlonkowie
Aeroklubu Warszawskiego.

Polonia amerykanska spieszy z pomo-
cg polskim aeroklubom. Z inicjatywy p.
Marji Maciejewskiej, pilotki, polki, oby-
watelki Stanéw Zjednoczonych, zawig-
zat sie w miescie Newark stanu New

KPONIUA
POLSKA

Jerssy U. S. A. polsko - amerykanski
aeroklub, ktéry za gtéwny swoéj cel po-
stawit niesienie pomocy finansowej pol-
skim aeroklubom. Prezesem tego klubu
jest p. Maciejewska, sekretarzem p. Mie-
szkowski, skarbnikiem p. Fedorowicz. Na
honorowego prezesa klub zaprosit z Pol-
ski kpt. Halewskiego.

P. Maciejewska zapoznata sie z dzia-
talnoscig polskich klubéw lotniczych na
jesieni ub- roku podczas swojego krot-
kiego pobytu w Polsce, Wstgpita wow-
czas do Aeroklubu Warszawskiego.

Dzielnej Polce zyczy Redakcja Skrzy-
dlatej pomys$inych wynikéw jej patrjo
tycznej akciji,

P. Marja Maciejewska, prezeska Polsko
Amerykanskiego Aeroklubu.

Czotowi piloci turystyczni. Na liscie pi-
lotow, posiadajacych wylatane ponad 50
godz. na samolotach turystycznych, poda-
nej w poprzednim numerze, nie umiesz-
czony zostat kpt. Z. Babinski, majacy w r.
1931 124 godz. lotu, a wiec zajmujacy dru-
gie miejsce po p. Chorzewskim. Kpt. Ba-
binski, przenoszac sie w ciggu roku z Klu-
bu Warszawskiego do Gdanskiego, zostat
w sprawozdaniach obu Klubéw pominiety.

Kpt. Babinski wylatat w ciggu ostatnich
czterech lat na ptatowcach turystycznych
367 godz.

Rektor akademji podrézujgcy samolo-
-tern, Prof. T. Pruszkowski, piastujgcy od
lwdch lat godnos¢ rektora Szkoty Sztuk
sieknych, przeksztatconej obecnie na
Akademje, udajac sie w koncu biez. mies.
na miedzynarodowa wystawe sztuki do
Wenecji, wybrat jako $rodek komunika-
cji swdéj samolot turystyczny twierdzac
stusznie, ze podréz do Wenecji ,powie-
trzem" Kkosztuje najtaniej i jest najprzy-
jemniejsza.

Nie potrzebujemy dodawac, jakie zna-
czenie propagandowe dla panstwa be-
dzie miato pojawienie sie jednego” z naj-
wybitniejszych przedstawicieli sztuki pol-
skiej — na samolocie.

Rektor akademji pilotujagcy samolot, to
zjawisko dotad nienotowane w kronikach.

KOMUNIKACJA

Uchwaty Kongresu I. A. T. A. Na odby-
tym w Warszawie 27-ym zjezdzie Mie-
dzynarodowego Zrzeszenia Przedsie-
biorstw Komunikacji Lotniczej, o ktérym
obszerne.sprawozdanie daje Lot Polski,
powzieto szereg waznych uchwat. M. in.
postanowiono wydawac pod egidg LA.T.A.
miedzynarodowy rozktaa lotéw, obejmujg-
cy rozktady wszystkich europejskich to-
warzystw lotniczych. Uchwalono zwrécié¢
sie do miedzynarodowej unji kolejowej,
aby we wszystkich panstwach europej-
skich pasazerowie lotniczy mogli nadawac
bagaze na kolejach, oraz aby wszystkie
zarzady kolejowe wprowadzity przewozy
lotniczo - kolejowe dla przesytek najszyb-
szych; w ten sposéb przesytki ekspreso-
we bedg mogty by¢é wydatnie przyspie-
szone. Ponadto uzgodniono optaty dodat-
kowe za przewo6z towardow (z lotniska do
srodmiescia i t. d.), oraz ustalono zasade,
ze ceny biletbw powrotnych musza by¢

uzgodnione miedzy przedsiebiorstwami,
Iqtr_zymujacemi komunikacje na danej
inji.

Nowy rozktad lotéw na Polskich Lin-
jech  Lotniczych. Z dniem 1 kwietnia
b. r. wprowadzony zostat na polskich li-
njach lotniczych nowy rozktad lotow, ktd-
ry bobowia1zywa1é bedzie do 30 kwietnia
r.

Samoloty z Warszawy odlatywaé¢ be-
da: w poniedziatki, $rody i pigtki do Po-
znania o godz. 13.20 (przylot do Pozna-
nia o 15.30), do Krakowa o 9.30 (przyl.
do Krakowa o 11.20) oraz do Lwowa o
9.40 (przyl. do Lwowa o 11.55). We wtor-
ki, czwartki i soboty odlatywa¢ beda sa-
moloty z Warszawy: do Gdanska o 15.50
(przyl. do Gdanska o 18.) oraz do Kato-
wic o 15.30 (przyl. do Katowic o 17.30).

W poniedziatki, $rody i pigtki odlaty-
wa¢ beda samoloty do Warszawy: z



Gdanska o godz. 7 (przylot do Warszawy
0 9.10), oraz z Krakowa o 13.40 (przyl.
do Warszawy o 15.30). We wtorki,
czwartki i soboty odlatywa¢ bedg samo-
loty do Warszawy: z Poznania o 10.
(przyl. do Warszawy o 12.10), z Kato-
wic 0 8 (przylot do Warszawy o 10), oraz
ze Lwowa o 13.10 (przylot do Warszawy
0 15.25).

Z Gdanska do Bydgoszczy samoloty
odlatywa¢ beda we wtorki, czwartki i so-
boty o godz. 7.20, z Bydgoszczy do Po
znania w te same dnie o 8.50; z Bydgosz-
czy do Gdanska w poniedziatki Srody i
piagtki o 17, z Poznania do Bydgoszczy w
poniedziatki, $rody i pigtki o 15.50. Z
Krakowa do Katowic odlot w poniedziat-
ki, Srody i piatki o 11.40, z Katowic do
Krakowa w te same dnie o 12.40. Odlot
z Katowic do Brna i Wiednia w ponie-
dziatki, Srody i pigtki o 12.50. Odlot ze
Lwowa do Czerniowiec, Bukaresztu, So-
fji i Salonik w poniedziatki, $rody i piat-
ki o 12.25.

Z dniem 1 maja b. r. na linjach krajo-
wych wprowadzone bedg loty codzienne
précz linji Krakéw — Katowice.

Komunikacja w lutym r. b. Wedtug da-
nych statystycznych, wykonano na apa-
ratach Polskich Linji Lotniczych ,Lot™* w
miesigcu lutym 257 lotéw, przebywajac
61.546 km. w czasie 401 godzin. Regular-
nos¢ lotdow wynosita 91%). Ogoétem prze-
wieziono 390 pasazeréw. 4.497 kg. bagazu,
7.737 kg. towarow, 1.214 kg. poczty i 195
kg. gazet. Pozatem wykonano 20 lotow
dodatkowych, przebywajac w czasie 32,5
godzin 5.414 kilometréw i przewozac 18
pasazerow, 100 kg. bagazu i 625 kg. towa-
row.

TECHNIKA

OPIS TECHNICZNY SAMOLOTU
LLUBLIN R.XVI*.

Skrzydto. Samolot lekki komunikacyj-
ny ,Lublin R. XVI“ posiada skrzydto
gérne wolnonosne, niedzielone w planie.
Czes¢ centralna jest prostokatna, czesci
boczne majg forme trapezoidalng o brze-
gach zakonczonych ‘{ukiem. Wydtuzenie
skrzydta X= 7.

Profil skrzydta zmienny — gruby w
czesci  centralnej i cienki na koncach
skrzydta — posiada $rodek parcia unie-

ruchomiony na katach uzywalnosci w lo-
cie.

W widoku zprzodu skrzydto posiada
cze$¢ centralng pozioma i czesci naleza-
ce do trapezu lekko pochyte, tworzac
strzatke.

Skrzydto konstrukcji catkowicie drew-
nianej, z materjatéw krajowych. Szkielet
skrzydta sktada sie z dwéch dzwigaréow
typu skrzynkowego, z pasow sosnowych
i bocznych sklejek brzozowych. Zeberka
ze sklejki brzozowej kolejno zestawione:
azur jwe i jednolite. Cato$¢ pokryta z
obu stron sklejkg brzozowag wyrobu kra-
jowego, zmiennej grubosci. Konstrukcja
drzewna, zewnatrz i wewnatrz zabezpie-
czona przed dziataniem atmosferycznem
przez warstwy specjalnego lakieru.

Cze$¢ centralna posiada 4 okucia sta-
lowe dla zamocowania na kadtubie i 2
okucia dla zamocowania pretéw podwo-
ziowych.

Lotki o duzem wydtuzeniu, wyciete ze
skrzydta, sterowane linkami.

Samolot ,Lublin R. XVI*,

Centaralna cze$¢ zawiera miedzy dzwi-
garami zbiornik paliwa.

Kadtub. Kadtub o przekroju prosto-
katnym, konstrukcji metalowej, obciag-
niety zewnatrz ptoétnem. Szkielet kadtuba
z rur cienko$ciennych ze stali chromomo-
libdenowej, catlkowicie spawany. Waga
kadtuba 70 kg. Cze$¢ przednia i central-
na — uktad sztywny, cze$¢ tylna usztyw-
niona $ciegnami. Cze$¢ przednia posiada
odejmowane toze silnikowe na 4-ch $ru-
bach, oddzielone od reszty kadtuba $cia -
ng przeciwogniowas.

Za $ciang ogniowa znajduje sie prze-
dziat pilota na znacznem podwyzszeniu,
ktére stuzy jako przedni bagaznik.

Kabina pilota posiada niezalezne wej-
Scie z prawej strony. Drzwi do bagazni-
ka z lewej strony kadtuba.

Z go6ry kabina pilota posiada oszklong
ostonke, ktéra zapewnia dobrg widocz-
nos¢ w przod, na boki i w gore. Kabina
pilota jest oddzielona od kabiny pasa-
zerskiej $ciang, ktéra posiada okno dla
ewentualnego porozumiewania sie.

Cze$¢ centralna katduba, pod skrzyd-
tem, zawiera kabine o dwé6ch wygodnych
i szerokich drzwiach z lewej strony, dla
czterech pasazer6w. Kabina pasazerow
posiada po obu stronach szyby rozsuwa-
ne. Fotele z rurek stalowych, zaopatrzo-
ne w elastyczne poduszki, moga by¢ do-
wolnie pochylane. Za kabing pasazerow
znajduje sie tylny bagaznik z dostgpem
z prawej strony.

Na konéu katduba zastosowano kotko
amortyzujace.

Opierzenie samolotu ,Lublin R. XVI*
typu klasycznego, spawane z rurek sta-
lowych i pokryte ptétnem. Opierzenie
formy eliptycznej, stery wysokosci i kie-
runku kompensowane. Statecznik pozio-
my orjentowany w locie z kabiny pilo-
ta.

Powierzchnia opierzenia
4.715 m2 pionowego 1.986.

Grupa silnikowa. Silnik wyrobu Pol-
skich Zaktadow Skody, typu Wright 220
KM. Smigto metalowe ,Standard Steel“.

Zbiornik z blachy duraluminjowej, o
pojemnosci zapewniajacej promien dzia
tania 800 km. Zbornik smaru aluminjo-
wy, spawany, przy silniku. Zasilanie sil-

poziomego

nika paliwem przez samoopadanie. Oka-
potowanie silnika przewidziane typu
N. A. C. A. Boczne okapotowanie za sil-
nikiem na zawiasach i zamkach sprezy-
nowych, co umozliwia tatwy dostep do
instalacji silnika, bez zdejmowania sa-
mego okapotowania.

Podwozie. Podwozie sktada sie z dwdch
goleni ,,V*“, niezaleznych i opartych na
amortyzatorach  oliwno - powietrznych.
Rozstawienie kot 2,686 m. Kota hamowa-
ne; kazde koto niezaleznie pedatami na
noznym orczyku.

Dane ogo6lne.
1) Wymiary.

Rozpietos¢ skrzydta 14,9 m. Giebo-
kos¢ skrzydita (najwieksza) 2,6 m. Po-
wierzchnia skrzydta (skuteczna) 31 m2.
Wydtuzenie 7. Diugo$¢ samolotu 9,9 m.
Wysoko$¢ somolotu 3,0 m. Rozstawienie
kot 2,68 m.

2) Silnik ,,Wright*  Whirlwind 220
MK. Smigto ,Standard Steel“ 2,69.

3) Ciazary.

Ciezar witasny 990 kg. Ciezar uzyteczny
610 kg. Ciezar catkowity 1600 kg. Obcig-
zenie powierzchni 53,3 kg/m2 Obcigzenie
mocy 7,2 kg/MK. Moc na m2 7,3 MK/m2

4)  Wyczyny.

Szybkos¢ maksymalna 187 km/godz.
Szybkos$¢ lgdowania 80 km/godz. Putap
praktyczny 5000 m. Promien dziatania

700 km. Dtugosc¢ startu 70 m. Wybieg przy
ladowaniu 80 m.

L. 0. P. P.

Zgromadzenie programowo - budzetowe
Komitetu Stotecznego. Dnia 19 marca
odbyto sie w gmachu Szkoty Lotniczo-
Samochodowej zgromadzenie programo-
wo - budzetowe Komitetu Stotecznego
L. O. P. P. Zreferowany przez prezesa
Komitetu, p. radce Floryanowicza, oraz
skarbnika, p. Illinicz - Zaydla, budzet na
r. 1932 przewiduje we wptywach i w wy-
datkach po pét miljona zt. 60% wplywoéw
pochodzi z wpisowego i sktadek czton-
kéw, ktorych Komitet Stoteczny liczy
okoto 80 tys., reszta — dochéd z , Tygo-
dnia" oraz fundusze na cele specjalne



Gtéwnag pozycje w wydatkach stanowi
50%-owa wptata do Zarzadu Giéwnego.
Pozostatg kwote preliminuje sie: na szko-
lenie w obronie przeciwgazowej i przeciw-
lotniczej, popieranie budowy samolotow,
na lotnicze warsztaty doSwiadczalne,
sport lotniczy, modelarstwo i popieranie
prac mtodziezy, stypendja, wydawnictwa,
na budowe Cywilnej Szkoty O. P. Gaz.,
propagande oraz administracje.

Budzet zostat przyjety bez poprawek,
przyczem podkre$lono tendencje Zarzadu
do utrzymania dziatalnosci Komitetu w
dotychczasowych ramach, mimo pogor-
szonych warunkéw ogolnych, — oraz mate
wydatki na administracje. Dodatkowych
wyjasnien udzielali cztonkowie Zarzadu
pp. nacz. Le$niewski i mjr. JasieAski-
Werner. Zgromadzeniu przewodniczyt p.
J. teczycki.

Slaska Sekcja Kolejowa, Dnia 18 marca
b. r. odbyto sie zwyczajne og6lne spra-
wozdawcze zgromadzenie delegatow Wo-
jewodzkiej Sekcji Kolejowej L. O. P. P.
przy udziale 80 delegatéw, reprezentuja-
cych ogot kolejarzy goérnoslaskich.

Obrady toczyly sie pod przewodnic-
twem prezesa Wojew. Sekcji Kol., dy-
rektora D. O. K .P. Katowice, inz. Nie-
bieszczanskiego.

Sprawozdanie og6lne, jak tez i kasowe,
przyjeto, ze wzgledu na racjonalng i celo-
wa gospodarke, bez dyskusji, poczem, na
wniosek przewodniczacego Komisji Re-
wizyjnej, udzielono jednogto$nie Zarza-
dowi absolutorjum. Nastepnie przystgpio-
no do wyboru wtadz. — Prezesem zostat
przez aklamacje wybrany ponownie dyr.
inz.  Niebieszczanski. Wybér przyjeto
oklaskami, dajac tern samem dowdd nie-
ktamanego zaufania, jakiem cieszy sie dyr.
inz. Niebieszczanski ws$réd kolejarzy. —
2-letnia jego praca i poswiecenie zabliz-
nity rane zadang Lidze $laskiej przez
nieuczciwg jednostke. — Reszta zarzadu
pozostata w niezmienionym sktadzie.

. Otwarcie kursu instruktorskiego Obro-
ny Przeciwlotniczej i Przeciwgazowej dla
Strazy Pozarnych. W dniu 22 lutego od-
byta sie uroczystos¢ otwarcia kursu
instruktorskiego obrony przeciwlotniczej
i przeciwgazowej dla oficeréw korpusu te-
chnicznego Strazy Pozarnych delegowa-
nych na powyzszy kurs ze wszystkich wo-
jewodztw.

Kurs zorganizowany zostat przez Za-
rzad Gtowny L. O. P. P. wspélnie z Pan-
stwowym Urzedem Wychowania Fizycz-
nego i Przysposobienia Wojsk.

W zastepstwie dyrektora Panstwowego

Urzedu Wych, Fiz. i Przysp. Wojsk,
otwarcia Kursu dokonat p. mjr. Perucki,
nastpnnie przemawiali: Prezes Zwigzku

Strazy Pozarnych p. woj. Twardo i pre-
zes Zarzadu Giéwnego LOPP. p. dr. Z
Martynowicz.

Przyktad godny nasladowania. W zwig-
zku z akcjg przeszkolenia farmaceutéow
w obronie przeciwgazowej, ktéra prowa-
dzi L. O. P. P. na terenie catego Pan-
stwa, zorganizowano dwa kursy na tere-
nie Wojewddztwa Poleskiego, a miano-
wicie — w Brzesciu i w Pinsku.

Z wielkim uznaniem nalezy podkresli¢
fakt, ze pracownicy farmaceutyczni na
swoéj koszt jezdza do aptek prowincjonal-
nych i zastepujg w pracy honorowo wita-
Scicieli aptek, celem umozliwienia im
przestuchania kursu.

S. P. PULK. JAN SENDOREK

Lotnictwo polskie dotkngt bolesny cios
w niespodziewanej i tragicznej Smierci
putkownika pilota Jana Sendorka.

Nieubtagany los przerwat pasmo Jego
pracowitego  zywota, w petni \rozwoju
sit i w toku na wielkg skalg pomyslanej
i rozpoczetej pracy, o niezmiernie donio-
stem znaczeniu dla polskiego lotnictwa.

Inicjatorem tej akcji jest inspektor
farmaceutyczny na Wojewddztwo Pole-
skie p. A. Marcinkowski.

Poranek lotniczy. Komitet Stoteczny
organizuje w dniu 10 kwietnia r. b. (nie-
dziela) o godz. 11 min. 45 w Kkinie ,,Co-
losseum™, Nowy Swiat 19, trzynasty w r. b.
poranek propagandowo - rozrywkowy. Bi-
lety wejscia w cenie 50 gr. na parter i 30
gr. na amfiteatr sa do nabycia w biurze
Komitetu Stotecznego, Chmielna 27, od
9-ej do 3-ej pp.

Na program poranku ztozg sig: 1) Prze-
mowienie propagandowe o celach i zada-
niach L. O. P. P., 2) Filmy wtasne LOPP.,
3) Film ,.Buster na froncie", 4) Dodatek
dzwiekowy.

ROZNE

Srody bridge‘owe w A. R. P. Zebrania
Srodowe w Aeroklubie Rzeczypospolitej
cieszg sie niestabngcem powodzeniem.
Frekwencja nie zmniejsza sie.

Przypominamy, ze wstep majg takze
osoby wprowadzone, za optatg 2 z}. Lo-
kal otwarty jest od 6-ej do 12 wiecz.

Wyniki ostatnich parnstwowych egzami-
néw lotniczych. W dniu 12 marca zakon-
czyly sie w Wydziale Lotnictwa Cywilne-
go Ministerstwa Komunikacji pigte pan-
stwowe egzaminy na pilotéw i mechani-
kéw poktadowych statkéw powietrznych.
Z ogo6lnej liczby 25 oséb, ktére przysta-
pity do egzaminow, 12 kandydatéw
otrzymato dyplomy pilotéw turystycznych,
oraz 3 — dyplomy mechanikéw. 10 osdb
ztozyto egzamin z wynikiem ujemnym.

Ogoétem dotychczas dyplomy pilotéw
komunikacyjnych uzyskaty 33 osoby, pilo-

Zmarty Putkownik byt bardzo popular-
ng, ceniong i wyro6zniajaca sie osobisto-
Scig w Swiecie lotniczym.

Pelnigc ostatnio zastepczo obowigzki
Szefa Departamentu Aeronautyki, rozpo-
czat z wihasciwg sobie energja i konse-
kwencjg realizacje gruntownie przemy-
$§lanego planu, ktérego celem byto pod-
niesienie naszego lotnictwa wojskowego
do jaknajwyzszego poziomu.

Sprawy wyszkolenia m#todziezy lotni-
czej, rozwd6j szybownictwa i sportu lot-
niczego, wreszcie  sprawy lotniczego
przysposobienia wojskowego znajdowaty

w putkowniku Sendorku
lennika i oredownika.

goracego zwo-

taczymy sie w ogdlnym zalu, jaki ogar-
nat szerokie rzesze towarzyszy broni
Zmartego. Bole$nie odczuwamy Jego stra-
te. Niema Go juz miedzy zyjacymi.. Jak-
ze okrutne jest przeznaczenie!

Z powodzi wieAcow, Swiatet, kwiatow,
piesni zatobnych i jeku dzwonow towa-
rzyszacych  konduktowi tego rycerza

skrzydlatego, przebijat sje na stroskanych
twarzach zal, ze nie danem Mu byto zrea-
lizowa¢ zapoczatkowanego dzieta.

tow turystycznych 111 oséb, oraz mecha-
nikéw 18 oséb.

WYDAWNICTWA

Medycyna lotnicza w Polsce, Jako do-
datek do ,.Lekarza wojskowego" ukazat
sie pierwszy zeszyt biuletynu lotniczo-
lekarskiego p. t. ,,Medycyna lotnicza w
Polsce". Wydawnictwo to pozostaje pod
redakcjg kierownika C. B. L. L. puik.
dr. A. Huszczy. Wspomniany zeszyt za-
wiera nastepujace publikacje: Rys histo-
ryczny medycyny lotniczej w Polsce,
protokoty zebran Rady Naukowej Lotni-
czo - Lekarskiej oraz kronike ostatnich
wydarzen (m. in- sprawozdanie z uro-
czysto$ci otwarcia komory niskich ci-
$nien). Sadzimy, ze w nastepnych zeszy-
tach znajdziemy materiat statystyczny z
badan w C. B. L. L. Nie zapomnimy o
nim poinformowac¢ czytelnikow.

OSOBISTE

Ostatni Dziennik Personalny M. S. Waj-
skowych przynosi nadanie Ztotego Krzy-
za Zastugi za wybitne prace w dziedzi-
nie konstrukcji samolotéw wojskowych
§. p. inz. Zygmuntowi Putawskiemu, zmar-
temu przed rokiem.

W szeregu wyzszych urzednikéow M. K,
udekorowanych ostatnio przez p. Mini-
stra Komunikacji Ztotym Krzyzem Zastu-
gi, znajduje sie z Wydziatu Lotnictwa Cy-
wilnego p. radca Ryszard Adamowicz.

P. Jerzy Wedrychowski, prezes Sekcji
Lotniczej stud. Polit. Warsz., uzyskat
w ub. mies. dyplom inzyniera.
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ANGLJA
Préba pobicia rekordu. Dwaj lotnicy
angielscy, Leslie Hamilton i Coupland,

rozpoczeli lot, majacy na celu zdobycie na-
wego rekordu szybkoSci na przestrzeni
Londyn — Port Darwina (Australja) i z
powrotem. Lot ich zostat przerwany przy-

musowem lagdowaniem w Apeninach,
wskutek mgty i bardzo gwattownej bu-
rzy.

Samolot — oczywiscie Puss Moth, bo

obecnie jeszcze ciggle ten typ de Havil-
landa jest uzywany do wszelkich dal-
szych lotdw rekordowych przez sports-
manow angielskich — zostat zniszczony
doszczetnie na nierbwnym terenie przy-
godnego lagdowania. Piloci ocaleli. Hamil-
ton jest lekko ranny w reke.

Wypadki lotnicze. Statystyka wypad-
kéw lotniczych w Anglji za rok 1931 wy-
kazuje w lotnictwie wojskowem 63 kata-
strofy $miertelne i 15 wypadkéw urato-
wania sie lotnikéw dzieki spadochronom.

W lotnictwie cywilnem zanotowano 13
powaznych katastrof i jedno zaginiecie
lotnika na morzu.

FRANCJA

Lotnictwo turystyczne we Francji. Lot-
nictwo turystyczne we Francji rozwija sie
z dnia na dzien. Wedlug ostatnio ogto-
szonej statystyki ministerstwa lotnictwa,
zakupiono do dnia 151 1932 r. 291 samo-
lotéw turystycznych przy pomocy finan-
sowej ministerstwa. W liczbie tych 291
samolotow tylko 82 zostaty zakupione
przez kluby lotnicze, reszta za$, czyli 209,
nalezy do nabywcéw prywatnych.

Zakupiono samolotow typu: Potez —
134, Caudron — 73, Farman — 50, Mora-
ne Saulnier — 27, Schreck — 3 i Guer-
chais — 4.

Poz$tem do Algieru zakupiono 28 sa-
molotéw, do Marokko 20 i do Tunisu 3.

Ogotem ilos¢  zarejestrowanych we
Francji samolotéw turystycznych wynosi
334, z ktérych 104 stanowi wtasnos$¢ ae-
roklubéw, za$ 230 nalezy do oséb pry-
watnych.

Najliczniejsza i najbogatsza grupa lot-
nicza ,Roland Garros" liczy az 41 wtasci-
cieli prywatnych samolotéw.

Ciekawe jest we Francji nowe rozwig-
zanie kwestji optat za loty klubowe. Ta-
ryfy tych optat podajemy nizej.

Loty w poblizu lotniska: za 15-to minu-
towy codzienny lot — tygodniowo 60 fr.
Za 30-tominutowy codzienny lot — ty-
godniowo 135 fr. Dla cztonka, ktory w

poprzednim trimestrze wylatat 30 godzin
cena zostaje zredukowana do 51 i 115
frankow.

Loty treningowe: 30 godzin w przeciggu
trzech miesiecy — 5.170 frankow.

Loty propagandowe: lot
15-tominutowy daje prawo do odbycia
trzech takich samych bezptatnie. Tym
sposobem za godzine lotu ptaci sie 60
frankéw. Pozatem istniejg taryfy na prze-
loty do réznych miejscowosci na week-

posazerski

endy lotnicze i na trzydniowe podroze
o kilku etapach.
Afrykanski lot Costes'a. Swiatowej

stawy francuski pilot Costes rozpoczat lot
do Afryki, majac na celu zbadanie i prze-
studiowanie na miejscu mozliwosci prze-
prowadzenia krétszej niz dotychczasowa
linji lotniczej miedzy Algierem i Kongo
belgijskiem.

Costes odbywa ten lot w towarzystwie
generalnego sekretarza towarzystwa Air
Union oraz mechanika. Trasa lotu wiedzie
przez Tunis, Kair, Chartum, do Fort La-
my. Poczynajac od jeziora Czad, badania
bedg prowadzone wspdlnie z misjg samo-
chodowg ksiecia de Bourbon i hrabiego
de Neufbourg.

Samolot Costes‘a jest to Breguet 270 z
silnikiem Hispano Suiza o mocy 500 KM.
Ptatowiec przerobiony jest na trzymiej-
scowy i ma duzo miejsca na bagaze. Ze
wzgledu na przeloty nad pustynnemi cze-
Sciami Afryki, zainstalowano na nim apa-
rat radjowy.

Wystawa ksigzek lotniczych. Jedna z
bardziej ruchliwych ksiegarn paryskich
zapowiada zorganizowanie interesujacej
wystawy ksigzek pod nazwg: ,,Lotnictwo
widziane przez artystow". Wystawa ta
obejmie wszelkie wydawnictwa, zaréwno
wspotczesne jak i przedwojenne, traktuja-
ce o lotnictwie. Z wielkiego zaintereso-
wania, jakie wzbudzita zapowiedZ wspom-
nianej wystawy, nalezy sadzi¢ o réwnie
duzej warto$ci podobnej propagandy.

GRECJA

Grecja — weztem miedzynarodowej ko-
munikacji lotniczej. Minister lotnictwa
greckiego, Zannas, wygtosit w zesztym
miesigcu w auli uniwersytetu w Saloni-
kach ciekawy odczyt o roli Grecji w sieci
miedzynarodowego lotnictwa komunika-
cyjnego.

Dzigki zatwierdzeniu przez parlament
grecki nowoczesnie pojetego prawa lotni-
czego, ministerstwo lotnictwa utatwito
zainstalowanie w Grecji portow lotni-

czych szesciu gtownych europejskich to-
warzystw komunikacyjnych. Te lotnicze
porty weztowe stuzg obecnie dla samolo-
tébw 12-tu nastepujacych linji: 1) Ateny—
Londyn, 2) Ateny—Kreta—Egipt—Afryka
potudn., 3) Ateny—Castellorizo—Indje (lin-
je Imperial Airways), 4) Ateny—Rhodos, 5)
Ateny — Brindisi — Rzym (linje Aero-
Espresso), 6) Ateny — Konstantynopol, 7)
Ateny — Marsylja, 8) Ateny — Bejrut —
Indochiny (linje Air Orient), 9) Saloniki—
Sofja — Bukareszt — Lwoéw (Polskie
Linje Lotnicze LOT), 10) Saloniki — Bia-
togrod — Wieden (linje ,,Aeroput"), 11)
Ateny — Holandja, 12) Ateny — Indje —
Jawa (holenderskie linje KLM).

Trzynasta linja przetnie Grecje juz
wiosng r. b. i potagczy Ateny z Paryzem
(linja tow. C. I. D. N. A)).

Fakt stania sie jednym z gtdwnych

centrow komunikacji lotniczej ma dla
Grecji duze znaczenie: wzbogaca on jej
bilans handlowy o osiem miljonéw drachm.

Ten sukces gospodarczy zawdzieczac
nalezy madrej polityce lotniczej ministra
Zannasa.

NIEMCY

Niemiecki lot turystyczny dokota Afry-
ki. Doktér Fritz Simmer, w towarzystwie
mechanika Spindlera, ukonczyt swdj lot
afrykanski, trwajacy pie¢ tygodni. Lot
ten zostat wykonany na samolocie tury-
stycznym Klemm. Przestrzen przebyta
przez lotnikéw wynosi 25 tysiecy kilome-
trow.

Trasa lotu byta nastepujgca: Berlin,
Wieden, Wenecja, Rzym, Brindisi, Paler-
mo, Catania, Tunis, Tripolis, Bengazi,
Kair, Wadi Halfa, Massana, Mogadiscio,
Mombassa, Nairobi, Kisumu, Juba, Char-
tum, Kair. Powrot przez Palestyne, Syrje,
Turcje, Grecje, Jugostawje i Wegry.

Komunikacja z Ameryka Potudniowg
na sterowcu ,Hr. Zeppelin”. Niemiecki
zarzad pocztowy wprowadza w ciggu
1932 r. wiekszg ilo$¢ lotow do Ameryki
potudniowej sterowcem ,Hr. Zeppelin",
ktéry bedzie przewozit przesytki poczto-
we do Argentyny, Boliwji, Brazylji, Chili,
Paragwaju, Peru i Urugwaju. Czas prze-
lotu sterowca ,Hr. Zeppelin" z Friedrichs-
hafen do Brazylji (Pernambuco) wynosi
3 dni. Przesytki pocztowe przeznaczone
dla innych panstw Ameryki Potudniowej,
bedg wysytane do miejsca przeznaczenia
samolotami, wzglednie koleja. Pierwszy lot
odbyt sie 20 marca, a dalsze trzy nastapia
3 kwietnia, 17 kwietnia i 1 maja. Dalsze
terminy odlotow podawane bedg dodat-
kowo.

W zwiagzku z powyzszem mogg by¢ na-
dawane w Polsce przesytki listowe zwyk-



te i polecone do przewozu sterowcem
»Hr. Zeppelin® do Ameryki Potudniowej.
Przesyti te, z powodu specjalnych optat
taryfowych, winny by¢ nadawane w urze-
dach pocztowych Warszawa 1 (Plac Na-
poleona), Warszawa 2 (Chmielna 53), War-
szawa 20 (gmach Banku Polskiego), War-
szawa 19 (Lotnisko cywilne) i £d6dz 1
Przesytki pocztowe, nadane w ciggu 8
dni, poprzedzajacych odlot sterowca, be-
dag wystane sterowcem ,Hr. Zeppelin",
nadane za$ w innych terminach, wysyta-
ne beda z Warszawy samolotami drogg
na Paryz — Tuluze — Dakar. ,

STANY ZJEDNOCZONE

Rozw¢j lotnictwa w cyfrach. W Sta-
nach Zjednoczonych jest obecnie 17.700
pilotéw, w tej liczbie 532 kobiety. Ilos¢
lotnikéw zwiekszyta sie w ostatnim roku
0 16%, ilos¢ samolotow — o 10%.

7 godzin oszczednosci na linji New-
York — Los Angeles. Szybko$¢ ko-
munikacji pocztowej na linji lot-
niczej miedzy Nowym Jorkiem i Los

Angeles zostata jeszcze bardziej zwiek-
szona. Zamiast — jak dawniej — w cig-
gu 31 godzin, samoloty pocztowe przela-
tujg te przestrzen obecnie w 24 godziny.
Linja New-York — Los Angeles jest bar-

dzo rentowna wskutek duzego obrotu
czekowego miedzy bankami wymienio-
nych miast.
TURCJA

Turecka Liga Lotnicza. Od czasu swe-
go powstania, czyli od roku 1925, Turecka
Liga Lotnicza, na czele ktorej stoi Faud
Bey, czlowiek nadzwyczaj energiczny,
ofiarowata armji tureckiej przeszto 200
samolotow, przewaznie konstrukcji i po-
chodzenia francuskiego.

Przejmowanie samolotow przez armje
odbywa sie corocznie 30-go sierpnia. Te-
go dnia (a jest on Swietem lotnictwa w
Turcji) sklepy, teatry, taksowki i przed-
siebiorstwa wszelkiego rodzaju ofiarowu-
ja pewien odsetek swych dochodéw na
rzecz Ligi.

W szkole mechanikéw lotniczych, u-
tworzonej przez Lige, szkoli sie stale 120
uczniéw, z ktérych najzdolniejsi wysyta-
ni sag po ukoriczeniu nauki do Paryza, do
szkoty inzynieréw lotniczych.

Liga ponosi cze$¢ kosztéw, zwigzanych
z utrzymaniem lotnisk tureckich.

Pozostajgc pod bezposrednig kontrolg
rzadu, Liga otrzymata monopol loteryjny
i, stworzywszy wielkg loterje lotnicza,
przewaznie z niej czerpie swe dochody.
Loterja ta ma ogromne powodzenie i przy-
nosi rocznie przeszto miljon funtéw tu-
reckich zysku.

Mozna $miato twierdzi¢, ze Turecka
Liga Lotnicza przyczynita sie ogromnie
do rozwoju lotnictwa w Turcji i Zze okaza-
ta wybitng pomoc rzadowi tureckiemu w
tej dziedzinie.

EftONIEC) NIEOFICjOLNa
FELJETONHS>

IV ocsekiwattiu wiosny. - Putk. Sendorek i chor. -

Osad Starostwa. —

Wiosna diugo kaze na siebie czekac.
Lotnictwo wyglada jej z wupragnieniem.
Wczesniej lub pézniej trzeba przeczekaé
okres rozmieknietej gleby. O ile okres ten
jest wczesny, to wczesniej rozpoczynamy
sezon, Tymczasem $nieg i zadymki, niskie

1 ponure, ciezkie chmury s$niegowe

zamiast blasku dogrzewajacego stonca.
Zamiast paczkoéw pekajacych na drze-
wach i jasnozielonych igiet pierwszej

trawy, dwie mogity. Putkownik Sendorek
i chorgzy Szurlej. Szarze niemal kranco-
we w lotnictwie wojskowem. Pod mundu-
rami o réznych dystynkcjach bily serca
o wyjatkowo cennym dla nas rytmie.
Swietny dowddca i organizator i czujny
wykonawca rozkazéw, o wyjatkowym ta-
lencie lotniczym.

Cze$¢ Ich pamieci!

Widziatem na wiasne oczy, trzymatem
w reku osad Starostwa Grodzkiego, ska-
zujacy ,niejakiego" Bernarda Skorzew-
skiego na trzy dni bezwzglednego aresztu
za... (prosze sie nie $miaé) za niezamel-
dowanie przylotu i nieodmeldowanie od-
lotu.

Przestepstwo  istotne,  nieformalnos¢
rzeczywista, nie wnikajmy wiec w oko-
liczno$ci, na jakiem tle przestepstwo by-
to popetnione; ze przylot nastgpit wie-
czorem po zamknieciu biur w sobote, od-
lot zas o Swicie w poniedziatek, kiedy
biura sg nieczynne. Mimo wszystko, Sko-
rzewski zawinit. Ale czy az tak bardzo,
ze ze $rodkow karalnych, ktéremi rozpo-
rzadza nasza administracja kara bez-
wzglednego aresztu jedynie mogta by¢
zastosowana?

Czy nie za mocno? O, Starostwo Grodz-

kie! Bezwzglednym aresztem karze sie
pijanego szofera — i to recydywiste, po
wyczerpaniu kar pienieznych, — ale nie
znanego, wybitnego sportowca i to w

sporcie, w ktérym narazie ttoku nie od-
czuwamy.

Dziwne rzeczy dziejg sie na Swiecie i
niespodziewane. Chwata Bogu, ze mniej-
wiecej raz w yoku, okoto Wielkiejnocy.
Osad Starostwa Grodzkiego oburza cate
lotnictwo sportowe. Stowa, ktére pisze,
sa wyrazem tego oburzenia. Oby mogty
zwroci¢ uwage moznych tego Swiata, ze w
komisjach orzekajgcych i ferujgcych wy-
roki administracyjne powinni zasiadac
wybitnie inteligentni ludzie.

Na csem sie lata. —

Srody

Wstrzymuje sie od wszelkich ztosliwo-
Sci, ktdre mimowoli cisng sie pod pidro,
obawiam sie bowiem, czy przypadkiem
krytyka zarzadzen Starostwa Grodzkiego
nie jest karana bezwzglednym aresztem
lub bezterminowem wiezieniem.

Fokker powiedziat, ze mozna lata¢ i
na wrotach od stodoty, dodawszy im pod-
wozie i motor. Spor o to, co lepsze, lzej-
sze czy ciezsze od powietrza, do dzi$
dnia nie jest rozstrzygniety. | ja pragne
dorzuci¢ swoje stowo i przejs¢ do histo-
rjii jako odkrywca zupeinie nowego spo-

strzezenia. Stuchajcie! Stuchajcie! Pano-
wie, na Boga, lata sie tylko na
forsie. Bo prosze: gdyby  mieli

forse, zaduzo forsy, budowaliby$my apa-
raty, ktéreby pod Karpinskim, Ptonczyn-
skim, Zwirkg, Bajanem, Berezag — zapro-
wadzity komunikacje turystyczng mie-
dzy Warszawg a Ziemig Ognistg. Wy-
stalibySmy przed Pieccardem Halewskie-
go do stratosfery na balonie, w zalutowa-
nym pudetku od sardynek. W rakietowym
samolocie  wystalibySmy Rychtera na
Okecie lub na Orjona, Jagoszewskiemu
kupilibySmy sto pierwszorzednych refle-
ktoréw, zeby chtop doszedt do precyzji w
gaszeniu takowych. ZrownalibySmy z zie-
mig wszystkie miasta i wykarczowalibys-
my wszystkie lasy. Na tak zniwelowanym
globie lotnictwo turystyczne mogtoby roz-
wija¢ sie znakomicie.

PrzeprowadzilibySmy na bieguny ogrze-
wanie centralne, zasadzilibySmy tam tro-
che niskich palm oraz kaktuséw i urzadzi-
libySmy lotnisko wycieczkowe z rozwese-
lajacym lokalikiem, gdzie bytby pokdj dla
bridge ystow i dla kibicow. Gdybysmy
mieli forse, nie obawialiby$my sie o udziat
i miejsce w challengeu tegorocznym.

A propos bridge ystow. Mito jest spoj-
rze¢ na akcje umoralniajacg Aeroklubu
Rzeczypospolitej.

We $rody pod znakiem bridge'a Aero-
klub zbiera nas, wykolejonych latawcow,
Przynajmniej we $rode zawieszamy na
kotku pijanstwo oraz grubg rozpuste i,

celebrujgc  bridge*a, po kilkunastu od-
Swiezajgcych robrach, czujemy sie inny-
mi ludZzmi.

A ci inni ludzie czemuby nie mieli za-
gra¢ jeszcze jednego robra?

T Pruszkowski.



Z KSIAG BIBLIJNYCH SZYBOWNICTWA POLSKIEGO

Czyli jak Polichno ostatecznie na szybowisko dla centralnej Polski zostato obrane*

Onego czasu ze stolicy wielkiej wyru-
szyt Szybownictwa Prorokl), a z nim
Apostotéw dwoch: a jeden biaty i gru-
by, a drugi szczupty i czarny byt2).

| przyszediszy na dworzec i miejsce za-
jawszy we wnetrzu wozu parowego, W
strone Kielc wyruszyli, aby z gronem
medrcow tamtejszych orzec, gdzie w czar-
noksieskiej sztuce latania nardd szkolic¢
ma.

A wiedzmy, co na kysej Gdrze sabaty
po nocach sprawiajg, zadrzaty w sercach
swoich, ize szybowniki lata¢ tam beda,
gdzie one igry z szatanem czynity i przy-
wotawszy ku pomocy sity piekielne, nim
kur potnocy pia¢ przestat, parowy woédz
Proroka w otchtan rowu zepchnety. | nim
kur potudnia zapiat, dwakro¢ jeszcze na
drodze Proroka i Apostotdw przeszkody
grozne stawiaty.

Az przybyt Prorok i Apostoly na zie-
mie kielecka; a Wojewodad) i Inspek-
tor 4, wyszediszy z L. O. P. P.-u swego
i do ognistego wozu wzigwszy ich, Gary
im Strézne pokazywali. A wiedzmy za-
jadte na bezdroza i w rowy wciaz spy-
chaty ich.

Jeno kapitan Grozny5), co u swego
boku niewiaste psalmy piszacg miat6),
zemsty wiedZzm unikajac szczesliwie na
wozie ognistym do Kielc dalekich ze Sto-
licy dotart.

Po pracy dnia calego spoczeli wszy-
scy w domu lekarza stawetnego. Tu poili
ich i karmili ich. A kapitan Grozny
u stotu siedzacy, nozem jak mieczem wia-

dajac, rzekt: ,Wiele jadta roéznorakiego
spozywatem, ale tak doskonatego jako
zywo nigdy". | prorok sam, cialo swe

szczupte strawg napychajacy, przytakiwat
mu i Inspektor i cata rzesza...

A dnia niedzielnego, nim $wit sie obu-
dzit, na wozach ognistych w Oblegdry po-
mkneli.

Chodzity medrce od géry do géry, po
btotach brodzac i wazyt Prorok mysli
wieszcze i Wojewoda, 1 Kapitan, i In-
spektor, i Apostoty wazyty, lecz nic nie
postanowiwszy do Polichna ruszyli.

A gdy przybyli tam, zadrgaly radoscia
serca Apostotéw obu, gdyz rok niespetna
Apostot Gruby uczniow swych sztuki
latania uczyt tu, a Czarny uczniem Gru-
bego byt | weszty medrce na gore, pewna,
za$ Apostoty ujrzawszy kotek, co pod
ogon szybowcéw wbijanym byt, cze$¢ na-
lezng oddali mu.

1) inz. Grzeszczyk.
2) Olenski i Stepniewski.
) dr. Kroebl.
4) p. RoSciszewski.
kpt. Halewski.
6) p. Zasuszanka.

Az wyszedt Prorok na szczyt gory owej
i cata rzesza z nim a on zamkngt oczy
i dtugo wazyt mysli w sercu swoim i po-
tem, lewg noge naprzéd wystawiwszy,
gtosem wielkim zawotat: ,Zaprawde, za-
prawde powiadam Wam ize gwiazdy mo-
wig mi, ze takiego miejsca do nauki sztuk
czarnoksieskich latania jako w Polichnie
nie masz wiecej tu. | czytam w gwiaz-
dach, iz staje tu centro wielkie, jakiego
oko nie widziato, ani ucho nie styszato".

I radowaty sie serca Apostotéw obu,
a gtéwnie radowat sie Apostot Gruby, co
zanim uczni swych przed rokiem przy-
wio6dt tu, goncy na wszystkie strony Swia-
ta porozsytat, by, za gwiazda przewodniag
chodzac, miejsce do praktyk magicznych
szukali.

Do Kielc powréciwszy, u stotu w domu
lekarza medrcy zasiedli i, jak kaze Za-
kon, ducha winem przednim krzepili, a
ciatu na strawe ptaka dali, a potem dtu-

A rzesza medrcow data $wiadectwo praw- go obrady nad przysztem centrum
dzie stéw Proroka. wiedli. W. S.
(Cykl ,turkusowa arena™) mimisz BAYKOWSK1
BUnZA

TSLiby sprowokowany w knajpie bosman pijany,

Ckmura

sie wéciekta i wyrzneta w twarz

Potezng mokra piescig: masz, masz, masz!
Kto kazat suckg gtowe pcka¢ w deszczowe Sciany?

Samolot drzy.

Pjzuca na wszystkie strony.

Pilota reka boli.

Znéw. 2 znow.

W ustack sie kreci wigzka brzydkich stow,
\Jak roztanczony ptywak u busoli. ..

Burza dokota stéjek mota wodne kieby,
Przez skrzydta tors przegieta piekny luk

W namietny jek motoru wchtania huk

2 tuli sie, btyskawic szczerzac ziote zeby . ..

Wiek!? Chwila!? Potem: jasno!

Gdzie wzrok siega,

Pol szachownica i kobierce tak,
Chabrowe niebo, storica ztoty krag
2 teczy wielka orderowa wstega.

OD WYDAWNICTWA.

Stosownie do wyrazanego wielokrotnie zyczenia Czytelnikow, aby
pisma lotnicze ukazywaty sie w regularnych odstepach i okreslonych
terminach, nastgpito porozumienie miedzy Lotem Polskim i Skrzydlata,
na mocy ktérego pisma te bedg ukazywaty sie w odstepach dwutygodnio-
wych: Skrzydlata na poczatku miesigca, a Lot — w Srodku. Wskutek
powyzszego, wydajemy teraz numer podwdjny. Nastepne r.b. bedg w roz-
sprzedazy okoto 5-go, z wyjatkiem wrze$niowego, ktéry z powodu Chal-

lenge u wyjdzie nieco poOzniej.



AEROKLUB WAROAWM

Zgromadzenie sprawozdawczo - wybor-
cze. W dniu 13 marca odbyto sie zgroma-
dzenie sprawozdawczo-wyborcze A. W.
Ustepujacy zarzad ztozyt wyczerpujace
sprawozdanie z dziatalnosci ogdlnej i fi-
nansowej. Poraz pierwszy oprécz spra-
wozdania finansowego sporzadzony zostat
bilans na dzieh 1.1.32, ktéry ponizej poda-
jemy. Sprawozdanie og6lne zostato za-
mieszczone w tresci poprzedniego nume-
ru ,,Skrzydlatej", tacznie ze sprawozda-
niami pozostatych klubéw lotniczych.

Dyskusja potoczyta sie okoto zagadnie-
nia, czy wobec ciezkiej dla lotnictwa
sportowego sytuacji nalezy szkoli¢ no-
wych pilotéw. W tej kwestji, oprécz za-
rzadu, zabierali gtos pp. Rychter, mjr.
Dziama, Jagoszewski, Wysiekierski i in.

Wkoncu przyjeto dezyderat do zarzadu;

aby kandydat do szkolenia wnosit optaty
pokrywajgce wydatki klubu lub  tez

ekwiwalent w postaci pracy dla klubu,

czy innych waloréw.

Po sprawozdaniu komisji rewizyjnej,
pracujacej pod przewodnictwem p. radcy
T. Uszynskiego, udzielono zarzgdowi ab-
solutorjum i przystagpiono do wyboru
witadz.

Komisja - matka zaproponowata na
prezesa ponownie kpt. Halewskiego, ktd-
ry jednak wyboru nie przyjat wypowia-
dajac sie réwnocze$nie za kandydaturg
p. prezesa J. Rudowskiego. Wobec po-
wyzszego, prezesem zostat wybrany przez
aklamacje poset Jan Rudowski. Do za-
rzagdu powotani zostali: kpt. T. Halewski,

red. J. Osinski, inz. S. Prauss, S. lwa-
nowski, inz. P. Walewski, K. Jagoszew-
ski i por. inz. R. Hirszbandt.
Na zastepcow wybrano pp.: por. Lat-
wisa, inz. Nowkunskiego i K. Korsaka.
Do komisji rewizyjnej powotano pp.:
mjr. T. Dziame, sedziego M. Grabinskie-

go i St. Hiszpanskiego, a na zastepcow
pp.: inz. W. Bereze i Z. Wysiekierskiego.
Do sadu klubowego zaproszeni zostali:

na cztonkéw pp.: prof. T. Pruszkowski,
inz. S. Rogalski i adw. J. Dorozynski,
za$ na zastepcow — pp.: inz. S. Wigura

i J. Widawski.

W uznaniu wielkich zastug ustepuja-
cego prezesa, kpt. T. Halewskiego, ogdlne
zgromadzenie nadato mu godno$¢ czton-
ka honorowego.

Zgromadzeniu przewodniczyt prof. T.
Pruszkowski w asyscie pp.: inz. Zalew-
skiego i inz. Kaczkowskiego. Sekretarzo-
wata p. M. Lewandowska.

Nowy zarzad ukonstytuowat sie w spo-
séb nastepujacy:

Prezes — pos. Jan Rudowski, wicepre-
zesi — kpt. T. Halewski i J, Osinski, se-
kretarze — inz. P. Walewski i K. Jago-
szewski, skarbnik — S. lwanowski.

Na kierownika sekcji technicznej po-
wotany zostat inz. S. Prauss, sekcji tre-
ningowej kpt. Halewski (zast. por. R. Hir -
szbandt), szybowcowej — W. Stepniewski
(zast. M. Ciastuta), imprez — por. S. Lat-
wis (zast. H. Henneberzanka).

W iceprezes Halewski objat dziat spor-
towy, za$ Osinski — administracyjny.

REGULAMIN WYPRAWY SEKCIJI
SZYBOWCOWEJ A. W.
81) Kierownictwo wyprawy i kompe-
tencje kierownictwa.
Zarzad Aeroklubu Warszawskiego mia-
nuje: a) kierownika wyprawy, b) instruk-

BILANS AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO

NA DZIEN 1 STYCZNIA 1932 R
STAN CZYNNY STAN BIERNY
Zt. gr. zZt. gr.
1 Gotdwkg W KasSie ., 678,50 1 DOSTAW CY coiiiiiiriee e 29.120,87
2. Rachunki w bankach ... 6.274.06 2. L, O. P. P. pozyczKa.cooveiniiiicnn, 10.000.00
3. Tabor (ptatowce i silniki).....eee 159.192,00 3. RoOzni wierzyciele 665.23
4. Magazyn (surowce, czeSci zamienne, 4. Niezaptacone koszty okresu ubiegtego 40,00
narzedzia i sprzet hangarowy, sprzet .
POMOCNICZY ) i 42.932,00 5 MAJALEK s 188.143,75
5. RUChOMOSCI i 8.045,00
6. Korty teniSOWe...coovviivniiiiiicicnn 1.000,00
7. DHUIZNICY o 9.848,29
227.969,85 227.969,85

Warszawa, 8.111.1932.

Skarbnik (—) St. Iwanowski

PREZES w/z (—) J. Osinski



tora gtéwnego (na wniosek kierownika
wyprawy).
Kompetencje kierownika wyprawy i in-

struktora gtownego:

a) Kierownik wyprawy kieruje pra-
cami wyprawy, wyznacza  kierowni-
kéw  pewnych dziatow pracy (go-

spodarza, kierownika technicznego i t. p.)
okreslajagc ich obowigzki i zakres dzia-
tania. Moze réwnoczesnie przela¢ na nich
prawo stosowania pewnych, przystugu-
jacych mu sankcyj karnych;

b) instruktor gtowny: Kieruje szkole-
niem na wyprawie, wyznacza instrukto-

row poszczeg6lnych grup i kieruje ich
pracami, przyznaje kategorje pilotow
szybowcowych.

§2) Obowigzki cztonkéw wyprawy.

Wszyscy cztonkowie wyprawy obowig-
zani sg do wykonywania pracy w naste-
pujacych zakresach: a) obstugi startowej,
b) pomocy technicznej, ¢) prac gospo-
darczych i administracyjnych.

Kierownictwo wyprawy dysponuje cat-
kowicie czasem cztonkéw na wyprawie,
rozdzielajac i wyznaczajac prace.

Wszyscy cztonkowie obowigzani sg bez-
wzglednie stosowac sie do zlecen kierow-
nictwa, porzadku dnia i rozktadu zajec.

Wszelkie polecenia kierownictwa win-
ny by¢ wykonywane natychmiast, bez
wzgledu na indywidualny sgd o nich.

83) Zachowanie sie na starcie.

Wszelkie zarzadzenia instruktoréw na-
lezy wykonywaé¢ $cisle i natychmiast.
Dyskusja dozwolona jest po wykonaniu
zlecenia. Wszystkich szkolgcych sie i go-
$ci znajdujacych sie na starcie obowig-
zuje zachowanie powaznego i skupionego
nastroju; szczeg6lnie w momencie startu.

Zarty lub  hatasliwe zachowanie sie,
przeszkadzajace  startujgcemu, sa bez-
wzglednie wzbronione.

Szkolacy sie sg obowigzani obserwo-

wacé loty przez caty czas ich trwania.
Gosci przebywajacych na starcie obowia-
zuja przepisy niniejszego regulaminu, o
czem winni ich poinformowac¢ cztonkowie
szkolacy sie, wprowadzajacy gosci.
Za gosci niewprowadzonych odpowia-
da gospodarz wyprawy.

§ 4) Sankcje karne.

Kierownikowi  wyprawy
nastepujagce sankcje karne:
a) obcigzenie pracg dodatkowa, b) ka-
ra pieniezna do 4 zi, c) zawieszenie w
lataniu do 2 dni lotnych, d) przesuniecie
do nastepnego terminu szkolenia (kara
ta bedzie stosowana w wypadkach wy-
raznie zlej woli ze strony szkolgcego).
Instruktorowi gtéwnemu i instruktorom
poszczeg6lnych grup przystuguje prawo
zawieszenia w lotach do 2 dn; lotnych.
§ 5) Zazalenia i odwotania.

Wszelkie zazalenia na postepowanie in-
struktoréw i kierownikéw dziatéw pracy
i odwotanie sie od ich kar nalezy zgta-
sza¢ do kierownika wyprawy.

Zazalenie na postepowanie kierownika
wyprawy nalezy kierowa¢ do Zarzadu
A. W., zawiadamiajac o tern kierownika
wyprawy.

Warszawa, dn. 15111 32.

Kierownik Sekcji Szybowcowej
(—) W. Stepniewski.
Prezes
wiz, (—) Halewski kpt.

przystuguja

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

AEROKLUB POZNA(foKI

Ogo6lne zgromadzenie. W dniu 5 marca,
0 godz. 6.30 wieczorem, odbyto sie do-
roczne ogo6lne zgromadzenie A. P. z na-
stepujagcym porzadkiem dziennym:

1) zagajenie, 2) wybdr przewodniczace-
go, 3) odczytanie porotokétu z ostatnie-
go zebrania, 4) sprawozdanie Zarzadu
1 Komisji Rewizyjnej, 5) udzielenie abso-
lutorjum ustepujacemu Zarzadowi, 6)
wnioski cztonkéw, 7) przyjecie nowego
statutu, 8) wybér wiadz Klubu, 9) wolne
gtosy i wnioski, 10) zakonczenie.

Obecna ilo$¢ cztonkéw na zebraniu 16
0s0b.

Prezes A. P., p. inz. Zejfert, otwiera ze-
branie, w drugim terminie, wita obecnych
cztonkéw, zaznaczajgc, ze wystepuje jed-
noczes$nie jako delegat wiadz lotniczych
w Warszawie.

Wobec ztozenia mandatow przez Za-
rzad na rece wiceprezesa, p. Swiecickie-
go, prezes A. P., p. inz. Zejfert, rowniez
ustepuje.

Na przewodniczgcego zebrania powotu-
je Zgromadzenie p. inz. Namysta, ktéry
zaprasza na tawnikéw pp. Bidzinskiego
i Malickiego, a na sekretarza p. Mikul-
skiego.

Sprawozdanie z dziatalnosci ustepuja-
cego Zarzadu ztozyt wiceprezes, p. R.
Swiecicki, za$§ Komisji Rewizyjnej p.
Stronczynski.

Walne Zgromadzenie przyjeto sprawo-
zdanie Zarzadu i Komisji Rewizyjnej, oraz
udzielito na wniosek przewodniczacego
absolutorjum.

Wnioski cztonkéw A. P. po rozpatrze-
niu przez Ogoélne Zgromadzenie przeka-
zane zostaty nowemu Zarzadowi do nie-
zwtocznego zatatwienia.

Whniosek p. Otomanskiego zalozenia
w Klubie sekcji starych i zastuzonych
pilotéw i obserwatorow zatatwito Walne
Zgromadzenie wybraniem Komisji, kto-
rej polecito opracowanie regulaminu
i przedtozenie go na przysziem zebraniu
walnem.

Zmieniony zostat statut przez wprowa-
dzenie na miejsce Komisji Rewizyjnej —
Rady Nadzorczej. Pozatem wytoniona zo-
stata Komisja Statutowa celem przygo-
towania innych zmian statutu. Do Komisji
powotani zostali pp. inz. Duszynski, Szty-
bel i Stronczynski.

Po 5-minutowej przerwie przystgpito
Walne Zgromadzenie do wyboru wtiadz
Klubu.

P. inz. Zejfert, w krétkiem przemowie-
niu, proponuje na prezesa p, putk. emer.
Jana Malczewskiego, co Walne Zgroma-
dzenie przyjmuje przez aklamacje. Do Za-
rzagdu weszli w charakterze wice-preze-
sow pp. Swiecicki i inz. Duszynski, sekr.
gen. — Stefan Plucinski, skarbnika — Ka-
zimierz Rapp.

Do Rady Nadzorczej wybrani zostali
pp.: na przewodniczacego — inz. Namyst,
na cztonkéw kpt. dypl. pil. Mateusz lzyc-
ki, Stanistaw Stronczynski, Niemir Bi-
.dzinski, Tadeusz Sztybel, Antoni Zieli-
chowski i Wincenty Napierata.

Do Sadu klubowego: pp. kpt. emer.
Stefan Korcz, inzynier Jozef Wallis i Jan
Maciukiewicz.

W wolnych wnioskach obnizono sktad-
ki cztonkowskie, poczgwszy od marca b.
r., dla wszystkich cztonkéw ra 2.— zi
miesiecznie.

Walne Zgromadzenie mianowato p. inz.
Zejferta cztonkiem honorowym A. P.

Za Sekretarjat A. P.
(—) Mikulski.

Poznan, 17.111.32.

Loty. — W miesigcu lutym wykonano
lotéw 21 w czasie 4 godz. 10 min. W po-
rbwnaniu z poprzedniemi miesigcami, da-
je sie odczu¢ wielki spadek ilosci lotow,
spowodowany grubg warstwg S$niegu na
lotnisku.

Zycie towarzyskie. — W kazdg sobote
odbywaja sie w kasynie P. W. S. wieczory
bridge‘owe, organizowane przez Klub P.
W. S.

Zycie organizacyjne. — Organizacja od-
dziatu w BrzesSciu n/B. postepuje szyb-
ko. — Otwarcie nastagpi w kwietniu b. r.

Zainteresowanie sie Klubem na terenie
Brzescia bardzo duze tak, ze nalezy sie
liczy¢ z pomyS$inym rozwojem Klubu. —
W dniach najblizszych zostanie w Brze-
§ciu rozpoczety kurs teoretyczny dla kan-
dydatéw na szkolenia.

Za Zarzad:
(—) inz. Zbystaw Ciotkosz

Biata, 19.111.32.

(14 W 77

Nowe witadze. Na ogélnem zgromadze-
niu w dniu 19 lutego r. b. wybrane zo-
staty nowe witadze Klubu.

Zarzad: prezes — Heljodor Drygas, wi-
ceprezes zewnetrzny — Stefan Praschill,
wiceprezes weAnetrzny — Ziemowid Ra-
tajski., sekretarz—Zdzistaw Nowrak, skarb-
nik — Gerhard Ranoszek, bibljotekarz i
gospodarz — Adam tabiszewski, kierow'-
nik sekcji szybowcowej — Lech Prusakie-
wicz.

Komisja rewizyjna: Stanistaw  Wi-
chura, Wiktor Leja, Michat Siemianowski,
W itold Czuprynski, Herald Lange.

Za Zarzad

Wi iceprezes: (—) St. Wichura.
Prezes: (—) Z. Siedlecki.
Gdansk, 27. 1. 32 r.

Wydawca: Komitet Stoteczny L. O. P. P.



LOT POLSKI

LOPP. |
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Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:

rocznie 18 z. rocznie  18fr. szw.

potrocznie 9 zt. potrocznie 9 fr

kwartalnie 4.50 z.

Numer pojedynczy 1 zt

Adres Redakcji i Administracji:

WARSZAWA, WIERZBOWA 9

I PIETRO, TELEFON 311-48

Miesiecznik  bogato ilustrowany, informujacy o zyciu

lotniczem w Polsce i zagranica.

CZY WIESZ, ZE L O. P. P. BUDUIJE
W WARSZAWIE PIERWSZA W POLSCE

PRZEGLAD
LOTNICZY
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ILUSTROWANY  MIESIECZNIK

Organ Lotnictwa Wojskowego
Wydawany przez Departament
Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa WiedzyWojskowej

Prenumerata kwartalna 7.50 zh
pétroczna 15.— zh
roczna 30.— zh

Na  prowincji roczna 32.— zh.

Numer pojed. 1 Zagranicg roczna 5doi.
3 ztltote] poétroczna 3 doi.

Redakcja i Administracja
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,

Budynek nr. 39, Telefon nr. 820-70
Konto P.K O. 17.944

SZKOLE OBRONY
PRZECIWGAZOWEJ

DLA LUDNOSCI CYWILNEJ?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoty zalezy

przygotowanie kadr instruktoréw

i instruktorek dla catego Pan-

stwa, ktore nauczq Ciebie i Twojg Rodzine broni¢ sie przed

gazami trujgcemi na wypadek

Zastanéw sie dobrze!

interesie do

Nie zwlekaj!

rychtego wykonczenia tego Waielkiego

przysztej wojny?
Przyczyn sie we witasnym

Dzieta.

ZtOZ GROSZ NA KONTO P. K. O. Nr. 17.300.

KOMITET BUDOWY
CYWILNEJ SZKOtY PRZECIWGAZOWEJ



PANSTWOWE
Z A KLELEtADY
LOTNICZE
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WARSZAWA, UL. PULAWSKA 2a
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