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Y A D E ME C U M L O T N I C T W A  POLSKI EGO
WŁADZE PAŃSTWOWE

L o tn ic tw o  w Polsce  pod lega  d w m n  m in i ­
s te rs tw om . Cywilne  M in is te rs tw u  K o m u n i ­
kacji ,  k tó r e  posiada  sa m odzie lny  W ydzia ł  
Lo tn ic tw a  Cyw ilnego ; w ojskow e M ini­
s te rs tw u  S praw  W ojskow ych ,  m a ją c e m u  
D e p a r t a m e n t  A e ro n a u ty k i .

D epartam ent A eronautyki M, S. W ojsk.
Warszawa, P u ła w s k a  4, tel. 8-20-70. W y ­

dzia ły :  o g ó lno -o rgan izacy jny ,  techn iczny
i s tu d jó w  oraz  sam o d z ie ln e  r e f e r a ty :  h a lo ­
nowy i pe rso n a ln y .  P rzy  Dep. A e ro n a u ty k i  
is tn ie je  W ojskow y  Z ak ład  Z a o p a t rz e n ia  
A e ro n au ty k i .

W ydział Lotnictw a Cywilnego W a r ­
szawa, W iejska  3, tel . 9-55-80. R e fe r a ty :  a d ­
m in is t r acy jn y ,  ek sp lo a ta c y jn y ,  rozbudow y  
( lo tn isk  i d róg  p o w ie t rz n y c h )  i po li tyczno-  
prawny". V - X

ORGANIZACJE SPOŁECZNE

Liga Obrony Pow ietrznej i P rzeciw ga­
zowej* Na czele R a da  G łów na  i Z arząd  
Główny. P laców ki  m ie jscow e:  K o m i te ty
w ojew ódzkie ,  k o m ite ty  p ow ia tow e  o raz  k o ­
ła p rzy  u rzęd ach ,  s to w a rzy szen iach  i in s ty ­
tuc jach .

Z a rz ą d  Glu teny  W arszaw a, W ie rzbow a 9. 
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

K o m i t e t y  w o je w ó d zk ie :

S to łeczny  C h m ie ln a  27, tek  732-14. 
W arszaw ski  -— H oża  21, tel. 8-65-77. 
B ia łos tock i  V- W arszaw ska  17.
K ie leck i  -j- S ienk iew icza  36.
K ra k o w sk i  —  B asz tow a 22.
Lube lsk i  - j -  P o w ia to w a  1.
Lwowski - j -  Sm olk i  3.
Łódzk i  — | D ą b ro w sk ieg o  5, Sąd.  pok. 113. 
N ow ogródzk i  —  3 Maja 1.
P o lesk i  — j Brześć, 3-go M aja 38.
P o m o rs k i  -  T o ru ń ,  Ja d w ig i  12-14. 
P o z n a ń s k i ; —  Dyr. P. K. P.,  pokó j  38. 
StanisławoW ski —  Dyr. P. K. P.
Śląski —- K a to w ice ,  W ojew ództw o .  
T a rn o p o lsk i  - T a rn o p o l ,  W ojew ództw o.  
W ileńsk i  - M arji  M agda leny  4.
W ołyńsk i  -j— Łuck ,  Ja g ie l lo ń s k a  24.

K o m i t e t y  na praw ach  w o je w ó d zk ic h :

D y rek cy jn y  P. K. P. w W arszaw ie  -  S ta ­
cja Warsz .-W sch.,  p okó j  20.

D y re k c y jn y  P. K. P. w K ra k o w ie  Dyr. 
P. K. P.

D y rek cy jn y  Ił . K. P. w W iln ie  Dyr. 
P. K. P., S łow ackiego  2.

WOJSKO

G rupy acronautyczne: 1-sza w W arsz a ­
wie, 3-cia w K rak o w ie .

Pułki lotnicze: 1-szy w W arszaw ie ,  2-gi 
w K rakow ie ,  3-ci w P o z n a n iu ,  4-ty w To* 
run iu ,  5-ty w Lidzie , 6-ty we Lwowie.

M orski Dyon Lotniczy w P u c k u .

Baony balonow e: 1-szy w T ort in iu ,  2-gi 
w Ja b ło n n ie .

Szkoły: C e n tru m  W yszkolen ia  O f ice rów  
L o tn ic tw a  — Dęblin .

C e n t ru m  W yszkolen ia  P o d o f ic e ró w  L o t ­
n ic tw a  Bydgoszcz.

Szkoła L o tn icz a  S t rz e lan ia  i B o m b a r d o ­
wania • G rudz iądz .

P o d o f ic e r s k a  Szkoła L o tn ic tw a  dla M a­
ło le tn ich  Bydgoszcz.

N A U K A

Instytu ty : In s ty tu t  B adań T ec h n ic z n y c h  
L o tn ic tw a  W arszaw a, P u ła w sk a  4, tel. 
803-00.

I n s ty tu t  A ero d y n a m ic z n y  W arszaw a, 
N ow ow iejska  50, tel.  8-53-25.

C e n tru m  B a d ań  L o tn icz o -L ek a rsk ich  
W arszaw a, P u ła w sk a  4, tel.  8-22-98.

P ań s tw o w y  In s ty tu t  M e teo ro log iczny  
w W arszaw ie  (w sp ó łp raca ) . '

L a h o ra to r ju m  A ero t lyna ln iczne  przy  Ptr- 
l i teeh n ice  Lwow skie j  Lwów, P o l i te c h n ik a .

Szkoły techniczne wyższe: P o l i t e c h n ik a  
W arsz aw ska  -j— sekcja  lo tn icza  na w ydzia le  
m ech an iczn y m .

Inne szkóły: P a ń s tw o w a  Szkoła L o tn icza  
i S am ochodow a w W arszaw ie ,  H oża  88.

Szkoła R zem ieśln icza  im. K o n a rsk ie g o  
W arszaw a, L eszno  72 wydział  lo tn ic z y .

Szkoły pilotów : C e n tr a  P rz y sp o so b ie n ia  
W ojskow ego  L otn iczego  — w Łodzi i w K r a ­
kowie —  szkoły p i lo ta ż u  sp o r to w eg o  w y ­
łącznie  dla  cz łonków  K lubów .

P o z a te m  szkoły p i lo ta ż u  przy  K lu b ach .  
W budow ie  szkoła  L. O. P. P. w R adom iu .

Szkoła M echaników: Cywilna  Szkoła Me­
c h a n ik ó w  L .O .P .P .  we Lwowie.

Stow arzyszenia: S tow arzyszen ie  In ż y n ie ­
rów L o tn ic z y c h — W arsz aw a ,N o w o w ie jsk a  50.

Tow. im. S. D rzew ieck iego  dla p o p ie r a n ia  
w Polsce  b a d a ń  n a u k o w y c h  z dziedziny  
lo tn ic tw a  —  W arszaw a,  Je ro z o l im s k a  7L 
(inż. P. D rzew ieck i) .

S ekcja  L o tn icz a  K o ła  M e chan ików  S tud .  
Pol i t. W arsz .  -— W arszaw a,  P o ln a  3 —  p o ­
siada w a rsz ta t  dośw ia d cza ln y  b udow y  sa ­
m olo tów  tu rys tycznych .

Z w iązek  A w ia tyczny  S tud.  Po l i t .  L w o w ­
s k i e j  Lwów, P o l i t e c h n ik a  -  w arsz ta t  
szybowcowy.

K oło  L o tn icz e  Stud .  Po lak ó w  Poli t .
G d ań s k ie j  —  G d a ń s k  W rzeszcz, I lee re s -
a n g e r  11.

S P O R T

L otn ic tw o  sp o r to w e  r e p re z e n tu j e  A e ro ­
k lub  R z eczypospo l i te j  Po lsk ie j ,  na leżąc y  do 
M iędzynarodow ego  Z w iązku  L o tn iczego  
(F. A. 1.), w spó ln ie  z k lu b a m i  lo tn iczem i,  
k tó r e  są doń  a f i l jow ane .  P rz y  A.R .P .  i s tn ie ­
je o rgan  do rad czy  W ładz  —  K o m is ja  L o t ­
n ic tw a  Sp o rto w e g o  oraz r e p re z e n ta c ja  k lu ­
bów —  R a d a  K lu b ó w  A f i l jo w an y ch  do 
A.R.P.

A eroklub R zeczypospolitej Polskiej 
i Komisja Lotnictw a Sportow ego —  W a r ­
szawa, K ra k o w sk ie  P rzedn i .  11, tel. 603-70.

Rada Klubów Afiljowanych —  War- 
szawa, C hm ie lna  27^ 7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:
W arszaw a . A e ro k lu b  W arszaw ski ,  C h m ie l ­

na 27, tel. 654-75; lo tn isko  W aw elska ,  
teł. 8-10-01.

K r a k ó w .  A e ro k lu b  K rak o w sk i  R ynek 
GL 6, tel.  22-78.

Lw ów .  A e ro k lu b  Lwowski K a le ­
czą 20-a.

P oznań .  A e ro k lu b  P o zn ań sk i  ul. Mar 
. i I l k o w s k i e g o  18.

Wilno.  A e ro k lu b  W ileńsk i  • Mickiewi-  
cza l m. 1, tel. 7-63.

K ato w ice .  A e ro k lu b  Śląski skrz.
poczt. 391.

Ł ódź.  Łódzki K lu b  Lotniczy  D ą b ro w ­
skiego 5, Sąd O kr . ,  pokój  119.

L u b lin .  L ube lsk i  K lub  L o tn icz y  P o ­
w ia tow a 1.

li iala Podlaska .  K lu b  Lotn iczy  P o d la sk ie j  
W y tw ó rn i  Sam olo tów  W y tw ó rn ia .

G dańsk .  A e ro k lu b  A k a d e m ic k i  w G d a ń ­
s k u - -  - W rzeszcz ( L a n g fu h r ) ,  H eeresan-  
ger 11.

P R Z E M Y S Ł

R e p re z e n tu j e :  Zrzeszenie* P rz e m y s ło w ­
ców L o tn iczych  W arszaw a,  Sm olna  23, 
tel. 303-52.

W ytw órnie płatow ców :
P a ń s t w o w e  Z a k ł a d y  L o t n i c z a '  W a r > / a  

w a, P u ła w sk a  2, tel. 8-73-03.
P o d la sk a  W y tw ó rn ia  S am olo tów  S. A. 

Biała P o d la sk a .  Z a rz ą d :  W arszaw a,  Nato- 
1 niska 13. tel . 8-91-46.

Z ak łady  M e chan iczne  F P lagę  i I. ! *i- 
k iewicz —  L ub lin ,  F a b ry c z n a  24-26.  B iu ro  
warszaw skie :  Sm olna  23, tel . 3 2 5 -1 L

W ytw órnie silników:
P o lsk ie  Z ak ład y  Skody  W arszaw a 

O kęcie ,  tel. 610-44.
F a b r y k a  m aszyn  p recy zy jn y ch  „A v ia “ * 

W arszaw a,  S ied lecka  63, tel . 10-28-41.
II. Lief<4d i S. S< lii I fne r  >p. z o. o 

W arszaw a, W olność  5.

KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze „LO T“ —  p r z e d ­
s ięb io rs tw o  pań s tw o w o -sam o rz ąd o w e .  P rz e ­
wóz pasażerów , poczty  i tow arów . ( P a t rz  
r ozk ład  lo tów ).

Zarząd — W arszaw a,  M arsza łk o w sk a  138, 
tel. 547-60,  lo tn isk o  —  8-08-50.

Oddziały:
Bydgoszcz —  lo tn isko ,  tel . 19-19.
K a t o w i c e  * l o t n i s k o ,  t e l  I - 3 . »  i l - b > .
K rak ó w  —  S zp i ta ln a  32, tel.  132-22 

i 125-45 ( lo tn isk o ) .
Lwów —  J a g ie l lo ń sk a  20, tel. 45-71

i 29-36 ( lo tn isko ) .
P o z n a ń  —-  W ały  Z y g m u n ta  S ta reg o  4, 

tel. 55-16 i 67-11 ( lo tn isk o ) .
G d a ń sk  L a n g fu h r ,  lo tn isko ,  tel. 415-31.
B rno  —- lo tn isko ,  tel. 42*66.
B ukaresz t  - Bul. S. C. B r a t i a n u  75, tel. 

235-97.
Czern iow ee  lo tn isko .
G alacz  —  lo tn isko .
W iedeń  „ L i i f t r e ise b i i ró ‘\  K a e r tn e r r ln g  

5. tel. R. 28-1-21.
Sofia  B e n k o v sk i  8, tel.  443.
Sa lon ik i  Gr. A le x a n d e r  5, tel.  11-31
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W Y D A W N I C T W O  LIGI O B R O N Y  P OWI E T R Z N E J  I P R Z E C I WG A Z O WE J  

ORGAN POLSKICH KLUBÓW LOTNICZYCH
R E D A K T O R :  J E R Z Y  O S I Ń S K I

A d re s  R edakcji  i A dm in istrac ji :  WARSZAWA, CHMIELNA 2 7  m. 7. Tel. 6 5 4 - 7 5 .  Konto P. K. O .  9 5 1 1 .
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P r e n u m e r a t ę  p rzy jm uje  się  na  o k re s  k a le n d a rz o w y  i w y m a w ia  p r z e d  up ły w em  jej  o k resu ;  in a c z e j  p ism o w ysy łane  j e s t  n a d a l ,  z a ś  
p r e n u m e r a t o r  z a c i q g a  w o b e c  W y d a w n ic tw a  dług.  Przy z a m a w ia n iu  e g z e m p la r z y  po jed y ń czy ch  n a leży  z a ł q c z a ć  znaczk i  p o c z to w e  
na  p o r to  lub w p ł a c a ć  d o d a t k o w o :  przy  1 egz .  — 15 gr., 2  — 3  egz .  — 2 5  gr., 4  — 7 egz .  — 5 0  gr., 8 — 12 egz .  6 0  gr.

„ S K R Z Y D L A T A  P O L S K A ”  J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  „  M Ł O D E G O  L O T N I K A ” . Z M I A N A  T Y T U Ł U  

N A S T Ą P I Ł A  Z D N I E M  1 L I P C A  1 9  3 0  R. P O  W Ł Ą C Z E N I U  D O  , , M Ł O D E G O  L O T N I K A ”  „ P I L O T A ”

P O L S K IE  LINJE LO TN ICZE „ L 0 T “
R O Z K Ł A D  L O T Ó W

WAŻNY OD 1 MAJA DO DNIA 30 WRZEŚNIA 1932 R.

Samoloty kursują

K I E R U N E K

Samoloty kursują

w poniedz., 
środy 
i piątki

we wtorki, 
czwartki 
i soboty

codziennie
prócz

niedziel

codziennie
prócz

niedziel

we wtorki, 
czw artki 
i soboty

w poniedz., 
i  środy 

i piątki

13.30 o. 
15.40 p. 
15,55 o. 
16.45 p. 
17.00 o.
18.10 p.

>

W arszawa
Poznań
Boznań
Bydgoszcz
Bydgoszcz
Gdańsk

p. 12.10
o. 10.00 
p. 9.40 
o. 8.50 
p. 8.30 
o. 7.20

15.50 o.
18.00 p. i

f  W arszawa 
y Gdańsk ^

< p. 9.10 
o. 7.00

15.30 o.
17.30 p. >

? W arszawa 
, Katowice ^

k

t
p. 10.00
o. 8.00

11.40 p. 
12.20 o. 
12.50 p. 
14.35 o.
14.55 p.
15.55 o.

9.30 o.
11.20 p.

£ W arszawa / 
Kraków 
Kraków 
Katowice 
Katowice 
Brno 
Brno

< W iedeń ^

k p. 15.30 
o. 13.40

p. 13.20 
o. 12.40
p. 12.10
o. 10.25 
p. 10.05 
o. 9.05

12.25 o.
* 15.00 p.
* 15.30 o. 
: 18.30 p. * . 8.50 o.

* 11 00 p.
* 11.40 o.
* 13.30 p.

9.40 o. 
11.55 p.

>

 ̂ W arszawa \  
Lwów 
Lwów 
Czerniowce 
Czerniowce 
Bukareszt 
Bukareszt 
Sofia 
Sofia 

y Saloniki 2

k

ś

p. 15.25 
p 13.10

p. 12.40* 
o. 12.05* 
p. 11.35* 
o. 8.35*

p. 14.40* 
o. 12.30* 
p. 11.50* 
o. 10.00*

O B J A Ś N I E N I E  Z N A K Ó W

o. odlot, p. przylot, * czas wschodnio-europejski.



Wszystko do startu gotowe . . .
Warkot silnika — samolot wzbija się w przestworza w bezmiar 
chmur, przezwyciężając wichry i burze! Pewność i bezpieczeństwo

zawdzięcza

Mobiloil
ZAREJESTROWANA MARKA OCHRONNA

Aero”
V A C U U M  OIL C O M P AN Y S. A.

C Z E C H O W I C E  -  W ARS ZAW A
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P R Z E D S Z K G f E  S Z T J B O W C O W E

W  połowie maja rozpoczyna się we w szystkich  trzech dotychczasowych ośrodkach szybownictwa w Polsce intensywne 
szkolenie pilotów. Poprzedziło je przedszkole  na terenach płaskich, obejmujące „szurania,f i loty za samochodem. Na 

zdjęciu mamy grupę z przedszkola Aeroklubu Lwowskiego w Czerwonym Kamieniu pod Lwowem.
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RZUT OKA NA ROZWÓJ SPORTU LOTNICZEGO 
W POLSCE W ROKU 1931

Ogólna charakterystyka r. 1931. — Raid do Estonji.— Meeting w Pilznie. — Zagrzeb. — Zlot do Buka­
resztu. — 3 próby rekordów międzynarodowych. — Lot p. Jakubczyka. — Raid afrykański kpt. Skarżyń­
skiego. — Sukcesy Orlińskiego w Ameryce. — Raid kpt. Karpińskiego. — Loty por. Lewoniewskiego. — 

Raidy na samolotach angielskich: por. Czarkowskiego i p. Skórzewskiego.

P o n iż sz e  u w a g i  k r y t y c z n e  s t a n o w i ą  u z u ­
p e ł n i e n i e  s p r a w o z d a ń  z d z i a ł a ln o ś c i  p o l ­
sk ie g o  l o t n i c t w a  s p o r to w e g o ,  z a m i e s z c z o ­
n y c h  w  n u m e r z e  lu to w y m .

Redakcja.

Znajdujemy się obecnie w przededniu otwarcia se­
zonu sportowego.

Nietylko omawiane są przyszłe imprezy na licz­
nych zebraniach zarządów i komisyj sportowych, lub 
w kołach przyszłych zawodników i kandydatów na 
zwycięzców, lecz — co najważniejsze — hangary 
otwarły swe wrota i rozpoczyna się, jak przed każ­
dym sezonem, kompletowanie sprzętu i trening pi­
lotów'.

Jednocześnie pojawiają się ,,kwestje zasadnicze", to 
znaczy troska o fundusze, które można będzie użyć 
na konkursy, raidy i inne imprezy lotnicze.

Martwią się tern nasze władze, kłopoczą się o to 
zarządy klubów i, zresztą, wszyscy ci, którym na ser­
cu leży rozwój sportu lotniczego (to znaczy akurat 
wszyscy ci, którzy nie mają pieniędzy).

Już na początku naszych uwag krytycznych nad ze­
szłym sezonem sportowym musimy wspomnieć o tym 
najważniejszym czynniku w rozwoju każdego sportu, 
a w szczególności lotniczego. Odgrywał on w roku ze­
szłym bodaj najważniejszą rolę. Ileż to bowiem imprez 
nie doszło do skutku, ile raidów nie odbyło się, ile to 
razy zarządy klubów i poszczególni sportowcy roz­
patrywali swój udział w zawodach jedynie przez pryz­
mat kosztów z tern związanych?

Gdy rok 1930 był dla nas — śmiało rzec można — 
rokiem rewelacyjnym, przekonując nas (i to w pierw­
szym rzędzie — nas samych), do czego jesteśmy zdol­
ni, gdy w roku tym wszyscy sobie stawiali jedyny 
cel — jaknajwiększą działalność sportową naze- 
wnątrz, nawet za wszelką cenę, to w roku 1931 za­
obserwować możemy akcję bardziej wyrachowaną 
i planową, a wypływającą z gruntownego poznania na­
szych możliwości sportowych, no i — finansowych.

Dla łatwiejszego przeglądu krytycznego, omówimy 
kolejno wszystkie nasze wystąpienia sportowo-lotni- 
cze, rozpoczynając od zagranicznych. W drugiej czę­
ści artykułu omówimy działalność na terenie kraju.

L IMPREZY ZAGRANICZNE.
Pierwszym naszym skokiem zagranicę w roku 1931 

był zimowy raid Aeroklubu Warszawskiego do 
Estonji, finansowany przez Zarząd Główny L.O.P.P. 
Brały w nim udział 4 samoloty: 2 typu wojskowego 
(PWS-12 — z Wrightem 220 KM i R-XIV z ta- 
kimsamym motorem) oraz 2 turystyczne (RWD-2 
z por. Żwirko oraz RWD-4 z organizatorem raidu, 
kpt. Halewskim, jako pilotem i posłem Rudowskim — 
jako pasażerem).

Raid powyższy miał cel propagandowy. Chodziło 
o nawiązanie kontaktu z Estonją, przy jednoczesnem 
zademonstrowaniu krajowego sprzętu wojskowego

i sportowego. Trwał on tydzień, rozpoczynając się 
w dniu 4 marca. Raid estoński odbył się w nadzwy­
czaj ciężkich warunkach meteorologicznych, gdyż na 
całej trasie Warszawa — Wilno — Ryga — Tallin 
i z powrotem lot odbywał się podczas silnego mro­
zu (od 15° do 25° C), przyczem lotnicy nasi niejedno­
krotnie napotykali po drodze silne śnieżyce i burze 
zimowe.

Mimo to, 4 nasze samoloty odbyły cały raid szczę­
śliwie.

Drugim raidem, o charakterze raczej towarzy­
skim, był lot 3 płatowców RWD-4 na meeting lotni­
czy w Pilznie. Nawiązanie łączności z aeroklubami 
czeskosłowackiemi w latach poprzednich zobowiązy­
wało Polskę do podtrzymania stosunków już nawią­
zanych. W zlocie do Pilzna, ani w zawodach odbywa­
jących się podczas meetingu, płatowce polskie nie 
wzięły udziału ze względu na to, iż regulamin w oby­
dwu wypadkach wybitnie faworyzował załogi, znają­
ce teren zawodów i przystosowane do warunków 
miejscowych.

Mimo to, 2 nasze samoloty (trzeci nie doleciał do 
Pilzna z powodu przymusowego lądowania i poważ­
nego uszkodzenia jego, na szczęście bez przykrych kon- 
sekwencyj dla załogi), pilotowane przez por. Hirsz- 
bandta i p. Sołtykowskiego, były niewątpliwie do­
brym wykładnikiem stanu naszego lotnictwa sporto- 
wego i przyczyniły się do zawiązania jeszcze ściślej­
szych węzłów z klubami czeskosłowackiemi i aero­
klubem jugosłowińskim, z którym spotkaliśmy się na 
terenie Pilzna po raz pierwszy.

Trzecim naszym występem zagranicą był lot do 
Zagrzebia, z udziałem 3-ch płatowców RWD-4 (pilo­
ci: kpt. Halewski — z A. W., kpt. Bajan — z A. K. 
i kpt. Iżycki — z A. P.) w zawodach, zorganizowa­
nych przez Aeroklub Jugosławji. Oprócz trzech 
płatowców wyżej wspomnianych, jako 4-ty z Polski 
był Moth prof. Pruszkowskiego z A. W. Prof. Prusz­
kowski zasiadał w jury zawodów. Na 19 płatowców  
jugosłowiańskich, polskich, angielskich i czeskosło- 
wackich, zajęliśmy Il-e miejsce w ogólnej klasyfikacji 
i I-e w konkursie akrobacji, przyczem porównanie
punktów dwóch pierwszych zawodników przedsta­
wiało się następująco:

L ą d ó w .  S z y b k .  A k r o b .  R a z e m

I-e  m. (ang l ik  P. M. W a t t )  45,2 70 977 1092,2
I l -e  m. (kpt .  J .  B a ja n )  13,0 68 1000 1081,0

Należy zaznaczyć, iż anglik Watt był na Moth‘ie 
specjalnie przystosowanym do akrobacji, zaś kpt. Ba­
jan wykonywał akrobację na RWD-4 po raz pierwszy. 
Gdyby kpt. Bajan uzyskał takie wyniki w lądowa­
niu, jak kpt. Halewski (31,8) lub kpt. Iżycki (39,4), to 
znalazłby się przed Anglikiem, który w ostatecznej 
klasyfikacji był o niecały l°/o lepszy.

Na dalszych miejscach w tych zawodach znalazły 
się płatowce angielskie (Moth/y i Puss-Moth’y ) , przy-



czerni należy dodać, iż za RWD-4 był Puss-Moth — 
rewelacyjna maszyna sportowa sezonu ubiegłego — 
z 849 punktami. Nie od rzeczy też będzie dodać, iż 
na 19 płatowców, które stanęły do konkursu, zaledwie 
7 zostało sklasyfikowanych ostatecznie, w tern: 
3 Puss - Moth‘y, 3 Mothy i 1 RWD-4, to też wynik, 
osiągnięty przez kpt. Bajana przynosi jemu* jak i ca­
łemu naszemu lotnictwu sportowemu, wielki zaszczyt.

To piękne zwycięstwo kpt. Bajana, jego wysunię­
cie się na czoło przed zawodnikami angielskimi, pod­
kreśla nasze duże szanse w zawodach zagra­
nicznych, przyczem należy znowu stwierdzić, iż w ięk­
sze środki finansowe, umożliwiające klubom lepsze 
przygotowanie techniczne, tudzież trening zawodni­
ków — przechyliłyby wybitnie na naszą stronę szale 
zwycięstwa.

Po zawodach w Zagrzebiu niedługo czekaliśmy na 
nowy sukces na terenie międzynarodowym.

Aeroklub Rumunji z okazji zjazdu delegatów 
F. A. I. na konferencję do Bukaresztu zorganizował 
w początku czerwca międzynarodowy zlot gwiaździ­
sty do Bukaresztu.

Ciekawie pomyślany regulamin, mimo paru punk­
tów — naszem zdaniem — niezupełnie słusznych, po­
siadał nadzwyczaj cenną, jak dla tego rodzaju zawo­
dów, zaletę — dość sprawiedliwy handicap, dzięki 
któremu w zlocie mogły brać udział płatowce wszy­
stkich typów, począwszy od komunikacyjnych a skoń­
czywszy na najsłabszych samolotach sportowych, nie 
wykluczając płatowców wojskowych tak wywiadow­
czych, jak nawet i myśliwskich.

Ta 35 zgłoszonych, zaledwie 7 płatowców osiągnę­
ło Bukareszt w nakazanym terminie. Świadczy to naj­
lepiej o trudnościach, jakie panowały na trasie, 
a w szczególności na jej ostatnim odcinku: Cluj —
Bukareszt, który każdy z zawodników musiał prze­
być. Na tym etapie odpadł jeden z dwóch zawodni­
ków polskich, kpt. Skarżyński, który leciał na pła- 
towcu łącznikowym Ł 2 z silnikiem Wright 200 KM, 
Płatowiec ten zgłoszony był przez Państwowe Zakła­
dy Lotnicze i specjalnie przystosowany do warun­
ków konkursu przez dodanie trzeciego miejsca 
i zmniejszenie przez to ilości koni, przypadających na 
każdego członka załogi (co były brane pod uwagę 
przy ostatecznej klasyfikacji). Kpt. Skarżyński zmu­
szony został do lądowania u podnóża Alp Transyl­
wańskich przez burzę. Nie pozwoliła ona dolecieć do 
Bukaresztu licznym płatowcom i pilotom tej miary, 
co kpt. Arrachart. Wskutek tego odpadła jedna zało­
ga polska, której samo sklasyfikowanie byłoby już 
dużym sukcesem dla barw polskich.

Drugim zawodnikiem polskim był por. H. Skrzypiń- 
ski, lecący pod barwami Aeroklubu Poznańskiego, na 
samolocie RWD-2 z silnikiem Salmson 40 KM. Pła­
towiec ten, który brał już udział w Challenge‘u 32 r. 
i na którym por. Skrzypiński zajął I-e miejsce w ka- 
tegorji 2-ej podczas 3-gc konkursu krajowego, miał 
duże szanse do zajęcia dobrego miejsca ze względu 
na małe obciążenie mocy, przypadające na każdego 
członka załogi.

Por. Skrzypiński, łącząc w sobie obok wybitnych 
zalet zawziętego sportowca (czego niejednokrotnie 
dał nam już dowody) niesłychaną skrupulatność i zro­
zumienie konieczności drobiazgowego przygotowania 
się do każdego wyczynu sportowego — wyciągnął 
z RWD-2 maksimum tego, co płatowiec ten dać może.

Po odpowiednim treningu i po przygotowaniu samo­
lotu przez dodanie zapasowych zbiorników na pa­
liwo do dłuższych lotów (zapas paiiwa na 14 godzin 
lotu), por. Skrzypiński wybrał trasę w ten sposób, aby 
jaknajmniej stracić czasu na poszczególnych lotni­
skach, a zarazem mieć zapewnioną pomoc w szyb­
szemu obsługiwaniu płatowca i załatwieniu koniecz­
nych formalności.

Przy wyborze trasy wzięto pod uwagę możliwość 
jej skrócenia tak, iż ostatecznie wyglądała ona jak 
następuje: Poznań — Częstochowa — Lublin — Kra­
ków — Warszawa — Lida — Biała Podlaska — D ę­
blin — Koszyce — Cluj — Bukareszt—razem 2549 km.

Całkowity czas lotu por. Skrzypińskiego wynosił 
27 godzin 52 min., a szybkość średnia—91,46 km/godz. 
Por. Skrzypiński spóźnił się z przylotem do Bukaresz­
tu o 52 minuty, za co otrzymał 64,6 punktów karnych 
i zajął w ogólnej klasyfikacji Ill-e miejsce z 583,5 
punktami, za Fretz‘em na Puss - Moth‘ie z 675-oma 
punktami (długość trasy 2035 km, szybkość średnia 
154,5 km/godz. i 40 KM na 1 członka załogi) oraz 
Olteanu na Farmanie 190 z 628,5 punktami (trasa 
6335 km, szybkość średnia 57,8 km/godz. oraz 46 KM 
na 1 członka załogi). Gdyby per. Skrzypiński nie stra­
cił blisko godziny w Krakowie, gdzie lotnisko było 
nieoświetlone, materjały pędne nieprzygotowane 
i gdzie nikt nie oczekiwał na por. Skrzypińskiego 
i nikt z władz sportowych nie interesował się jego 
raidem — por. Skrzypiński nie spóźniłby się do Bu­
karesztu i nie straciłby 64 punktów, a osiągnąwszy 
wtedy 648 punktów zająłby w ogólnej klasyfikacji Il-e 
miejsce, co jeszcze bardziej podkreśliłoby sukces, ja­
ki osiągnął zajmując o jedno miejsce niżej, jednak 
przed trzema Włochami i Rumunem.

Fakt zbagatelizowania przelotu por. Skrzypińskie­
go jest tern przykrzejszy, iż we wszystkich innych 
miejscowościach, gdzie lądował por. Skrzypiński do­
ceniano znaczenie konieczności pomocy naszemu za­
wodnikowi, biorącemu udział w zawodach zagranicz­
nych i wszyscy rozumieli, iż w ten sposób choć w nie­
znacznym stopniu przyczynią się do osiągnięcia po­
myślniejszych rezultatów przy propagandzie polskie­
go sportu lotniczego na terenie zagranicznym.

Obok tych dwóch naszych największych sukcesów— 
o ile chodzi o udział nasz w zawodach zagranicznych 
31 roku — należy teraz zestawić nasz dorobek propa- 
gandowo-sportowy, osiągnięty na terenie szerszym, bo 
międzynarodowym.

Gdy w roku 1930 nie ustanowiliśmy żadnego rekor­
du, w roku 31-ym zostały podjęte aż 3-y próby, z któ­
rych nie wszystkie zostały zarejestrowane przez F. A.
I. mimo, iż wyniki osiągnięte przesądzały bezapelacyj­
nie o zwycięstwie.

Pierwszą próbę podjął por. H. Skrzypiński na pła- 
towcu RWD-2.

Wracając do Bukaresztu, postanowił on pobić 
rekord odległości w linji prostej bez lądowania w II 
kotegorji samolotów turystycznych..

Dotychczasowy rekord wynosił 636 km 50 m. i usta­
nowiony był 18 lutego 1930 r. przez załogę francu­
ską na samolocie Farman 230 z silnikiem Salmsona 
40 MK (a więc silnik taki sam, jak na RWD-2). Por. 
Skrzypiński wystartował w tym celu z Jass w dniu 15 
czerwca i po 9 godzinach lotu wylądował na lotni­
sku w Poznaniu, przebywając w ten sposób odległość 
980 km. bez lądowania i poprawiając wyczyn po­
przedni o przeszło 300 km., tj. o 50%. Niedopatrzenia



formalne i uchybienia regulaminowe, które poczyniły 
władze sportowe opiekujące się rekordem por. Skrzy- 
pińskiego, nie pozwoliły F. A. I. wpisać tego wyczynu 
na listę międzynarodowych rekordów.

Następnie należy wymienić rekordowe wyczyny no­
wego płatowca RWD-7, zbudowanego dzięki subsy- 
djum Ministerstwa Komunikacji. Był on skonstruowa­
ny jako dalsza ewolucja RWD-2. Mimo zmiany silnika 
40-konnego na 80-konny (Genet) utrzymał się w Ii-ej 
kategorji samolotów turystycznych 2-miejscowych.

Na RWD-7 podjęto w pierwszym rzędzie próbę pobi­
cia rekordu wysokości, który w swoim czasie ustano­
wiony był przez por. Żwirkę na RWD-2, następnie 
przeszedł do Niemców, a potem do Francuzów 
(5.305 m.). Por. F. Żwirko wzniósł się w dniu 7 sier­
pnia 31 r. na 5996 m. i w ten sposób pobił poprzedni 
rekord o przeszło 600 m. Jednak i ten rekord nie zo­
stał uznany przez F.A.I. z powodu niezachowania 
przepisów regulaminowych.

Jedynie trzeci rekord, szybkości, ustanowiony na 
wyżej wymienionym płatowcu w dniu 12 sierpnia 
przez inż. J. Drzewieckiego został zatwierdzony przez 
F. A. I.

Rekord poprzedni w tej kategorji należał do Fran­
cuzów i osiągnięty był w dniu 13 lutego 1931 r. przez 
uzyskanie szybkości 168,02 km/godz. Rekord polski 
wynosi 178 km/godz., a więc przewyższa poprzedni
0 10 km/godz.

Jakkolwiek na trzy próby tylko jedna została 
uznana przez oficjalny organ międzynarodowy, 
to jednak i pozostałe wykazały w zupełności możli­
wości nasze w dziedzinie ustanawiania rekordów 
w kategorji samolotów turystycznych. Nie wątpimy, 
iż w najbliższej przyszłości próby zostaną powtórzone
1 wkrótce powiększymy listę rekordów międzynarodo­
wych.

Oprócz wyżej omówionych wystąpień naszych 
na terenie zagranicznym, należy jeszcze wspomnieć
0 raidzie p. Jakubczyka z Aeroklubu Poznańskiego 
na płatowcu RWD-4. Miał on charakter raczej towa­
rzyski, gdyż p. Jakubczyk leciał jako gość na zawody 
włoskie Giro Aereo d‘Italia, a z powrotem ,,wstąpił“ 
do Paryża.

Wszystkie wyżej podane w streszczeniu nasze wy­
czyny były dokonane na sprzęcie klubowym i przez pi­
lotów klubowych.

Sukcesy osiągnięte przez Bajana, Skrzypińskiego
1 Drzewieckiego na płatowcach RWD-2, RWD-4 oraz 
RWD-7, zwróciły niewątpliwie uwagę zagranicy na 
nasze tak młode jeszcze lotnictwo sportowe. Toteż 
musimy dbać o to bardzo, aby w roku bieżącym zagra­
nica nie zmieniła o nas zdania.

Podobnie jak w 1930, tak i w ciągu roku 1931 wy­
twórnie nasze czynnie wystąpiły w dziedzinie sportu 
lotniczego przez współudział w organizowaniu czy to 
raidów, czy też innych imprez lotniczych, które nie­
wątpliwie przyczyniły się znacznie do zwiększenia 
propagandy Polski za granicą.

Na pierwszem miejscu stoją Państwowe Zakłady 
Lotnicze przez znany już wszystkim z pięknej i szcze­
gółowej książki opisującej barwnie raid kpt, Skarżyń­
skiego do Afryki, na płatowcu łącznikowym Ł 2 z sil­
nikiem Wright wykonanym w Polsce w Zakł. ,,Skoda‘!.

Największy ten raid polski, odbyty na przestrzeni 
blisko 26.000 km, wykazał dobitnie wysoką klasę pol­
skiego przemysłu płatowcowego i wysunął kpt. Ska­
rżyńskiego jako czołowego raidowca polskiego, posia­

dającego obok wybitnej wiedzy fachowej w tej dzie­
dzinie niesłychaną ambicję i zawziętość jakoteż ko­
nieczną rozwagę, a więc — posiadającego wszystkie 
cechy, jakie winien mieć sportowiec-lotnik.

Niemniej wielkim sukcesem propagandowym był 
udział Orlińskiego w Narodowych Zawodach Lotni­
czych w Cleveland w Ameryce na płatowcu myśliw­
skim P. VI.

Pierwszy ten występ nasz w Ameryce na płatowcu 
polskiej konstrukcji, udział kpt. Orlińskiego w popi­
sach akrobacji obok asów światowych w tej dziedzi­
nie, były wuelkim triumfem Polski dzięki PZL-owi, 
który poniósł trudny tej tak kosztownej imprezy oraz 
dzięki kapitanowi Orlińskiemu, który swemi brawu­
rowemu lotami osiągnął ten wielki sukces propagan­
dowy.

O ile chodzi o inne wytwórnie, to: fabryka ,,Plagę 
i Laśkiewicz“ przyczyniła się do udatnego raidu kpt. 
Karpińskiego na płatowcu Lublin R-X, który odbył się 
na trasie: Warszawa — Bukareszt — Konstantyno­
pol — Rzym — Turyn — Londyn — Warszawa — 
razem 6.500 km. Raid trwał blisko 2 tygodnie i, mimo 
po większej części b. złej pogody, załoga nasza osiągnę­
ła 132 km/godz. średniej szybkości.

Podlaska Wytwórnia Samolotów zorganizowała 
raid długodystansowy na płatowcu PWS-52 na tra­
sie Warszawa — Saloniki — Warszawa — 4.000 km. 
Por. Lewoniewski, który dawał wszelkie gwarancje, 
iż cały ten raid odbędzie bez lądowania, nie miał 
szczęścia, gdyż z powodu defektu silnika musiał odbyć 
lot w paru etapach.

Na zakończenie opisu naszej działalności sportowej 
na terenie zagranicznym nie sposób jeszcze nie wspo­
mnieć o dwóch ,,wyznawcach“ Moth‘ów. O trzecim wy­
znawcy, proL Pruszkowskim, pisaliśmy już powyżej.

Pierwszy wielbiciel tej znanej angielskiej firmy pła- 
towcowej, p. Skórzewski, odbywa liczne loty do An- 
glji i znany jest tam do tego stopnia, iż lata—podobno 
— bez paszportu. Złośliwi jednak mówią, iż lata on 
z pobudek nie sportowych, lecz handlowych, gdyż po­
dróż powietrzem wypada znacznie taniej. Myślę je­
dnak, iż wielu sportowców marzy o takich handlowych 
podróżach

Drugim wyznawcą ,,Moth‘a“ jest por. Czarkowski- 
Golejewski. Podjął on na swym samolocie śmiały raid 
dookoła świata: Londyn — Rzym — Ateny — Bag­
dad — Tokio, a następnie Ameryka Północna wpo- 
przek. Należy podkreślić fakt, iż por. Czarkowski 
w chwili, gdy rozpoczynał to przedsięwzięcie, zakro­
jone na tak szeroką skalę, był bardzo młodym pilo­
tem, gdyż świeżo ukończył szkołę pilotażu w Aero­
klubie Lwowskim. Wykazał jednak, oprócz dużej 
ambicji i zacięcia sportowego, wystarczającą ilość nie­
zbędnej wiedzy fachowej, gdyż widzimy, iż przebył 
on dystans: Londyn — Rzym — Ateny — Bagdad i po­
konał po drodze wiele przeciwności i trudności ta­
kich, które pasowały go na pilota, przygotowanego do 
tego rodzaju trudnych i odpowiedzialnych przedsię­
wzięć.

Żałujemy jedynie, iż raid por. Czarkowskiego nie 
prowadził przez Polskę. Nie wątpimy, iż ominął on 
ją z poważnych przyczyn, lecz żałować musimy dla­
tego, iż ambicją naszą winno być, aby każdy Polak 
dokonywujący raid zagraniczny miał na skrzydłach 
swego płatowcą znaki naszej Rzeczypospolitej.

(Dok. nasi.) J ' " y W CdrVch» w sk i-



UWAGI W ZWIĄZKU Z ARTYKUŁEM  
, , BUDUJMY SZYBSZE SAMOLOTY KOMUNIKACYJNE!“

Około zagadnienia „Czy Europę stać na szybszą komunikację. — Samowystarczalność linij lotniczych. — 
Sposoby jej osiągania. — Umiędzynarodowienie lotnictwa. — Współpraca towarzystw komunikacji

powietrznej.

W pierwszej części uwag, pomieszczonej w Nr. 3—4 
Skrzydlatej, doszliśmy do kwestyj, które obecnie 
pragniemy szerzej oświetlić i bliżej wyjaśnić.

Przedewszystkiem samo postawione przez nas py­
tanie „Czy Europa będzie w stanie opłacać wzmożo­
ne koszty?** wymaga pewnych wyjaśnień, gdyż bez 
nich nasunąć się może błędne wyobrażenie, że przy 
obecnym ,,powolnym“ ruchu płatowców komunika­
cyjnych „Europa**, t. j. europejska klijentela komu­
nikacji lotniczej opłaca całkowicie koszty tej komu­
nikacji. Otóż, nic podobnego. Komunikacja lotnicza 
w Europie nie jest jeszcze samowystarczalna. Posia­
dające najlepsze wyniki handlowe towarzystwa, któ­
re utrzymują ruch pomiędzy Anglją a kontynentem, 
oraz niektóre z przedsiębiorstw przewożących pocz­
tę pomiędzy metropoljami i ich kolonjami, pokrywa­
ją najwyżej około 50% kosztów własnych wpływami 
z przewozów.

Ceny biletów pasażerskich w Europie naogół nie 
przekraczają 30% tych cen, jakie pokrywałyby 
koszt własny przewozu pasażera.

Lotnicze taryfy towarowe nie przedstawiają się 
naogół lepiej. Na granicy samowystarczalności stoi 
dopiero poczta lotnicza, lecz i tu rozwój jest powolny, 
bo publiczność zamało z niej korzysta. Stąd tak ni­
ski stosunek wpływów do kosztów.

Straty pokrywają subwencje państwowe, względ­
nie państwowe i samorządowe, jak to np. dzieje się 
w Niemczech.

Lecz przecież subwencjonowanie musi się skoń­
czyć, gdy przeminie początkowe stadjum rozwoju ko­
munikacji lotniczej. Istnieją nawet bardzo optymi­
styczne zapatrywania pod tym względem. Tak np. 
w Anglji wprowadzono system premji zmniejszających 
się corocznie i dochodzących w jedenastym roku 
subwencjonowania — do zera.

Zapytanie nasze, o którem mowa na wstępie, tyczy 
się nietyle obecnego stadjum, ile tej przyszłości, już, 
być może, bardzo bliskiej, która nadejść musi, gdy 
opieka państwowa i społeczna nad komunikacją lot­
niczą stanie się zbędna. Oczekiwanie nadejścia tej 
przyszłości i walka o nią, pomijając względy obrony 
państwa, są przyczyną, że pomimo nieopłacalności 
i dużych dopłat ze strony skarbów państw do komuni­
kacji lotniczej, ona istnieje, że państwa współzawod­
niczą ze sobą w zdobywaniu nowych linij powietrz­
nych i w rozwoju swych własnych, że wreszcie, jak 
w żadnej innej dziedzinie, powstało tyle instytucyj 
międzynarodowych, mających na celu usuwanie 
wspólnemi siłami przeszkód, tamujących normalny 
rozwój lotnictwa komunikacyjnego w Europie

Lecz i w obecnym stanie rzeczy, gdy ciężar utrzy­
mania lotnictwa komunikacyjnego został przerzucony 
na barki państwa, powiększanie kosztów własnych ko­
munikacji w celu osiągnięcia większej szybkości na 
linjach, a przez to — wątpliwego powiększania za­
potrzebowania na przewozy lotnicze, nie miałoby 
racji bytu, tembardziej, gdy w grę wchodzą wywoła­
ne kryzysem względy oszczędnościowe.

A teraz, z kolei, przejdźmy do rozwiązania zagad­
nień, jakie stanęły przed lotnictwem komunikacyjnem 
Europy (nietylko, zresztą, Europy!), o czem już 
wspomnieliśmy uprzednio.

Dwa są warunki samowystarczalności komunikacji 
lotniczej:

1. Zmniejszenie kosztów własnych w wyniku po­
stępów technicznych, a więc zmniejszenie kosztów  
paliwa, części zamiennych, dłuższe życie silników 
i płatowców, zwiększenie ciężaru użytecznego, wresz­
cie — zwiększenie sprawności;

2. Przedewszystkiem powiększenie zapotrzebowa­
nia na komunikację lotniczą.

Te dwa warunki są w gruncie rzeczy dość blisko 
ze sobą złączone i zależą jeden od drugiego: im w ięk­
sze będzie zapotrzebowanie, tern większy da ono po- 
hop do prac, któreby przyniosły pożądane rozwiąza­
nia techniczne, z drugiej strony — postęp techniczny 
da zwiększenie frekwencji.

Gdy nad rozwiązaniami zagadnień technicznych 
głowią się technicy, wre praca w fabrykach i labora- 
torjach, to podniesienie zapotrzebowania jest w du­
żej mierze zagadnieniem organizacyjnem.

A więc, przedewszystkiem, na każdy środek prze­
wozowy jest wówczas zapotrzebowanie, gdy odpo­
wiada on potrzebom klijenteli. Co mi daje komuni­
kacja lotnicza, choćby najszybsza, gdy płatowiec od­
chodzi np. dopiero na drugi dzień rano, a ja muszę 
być w danem miejscu jeszcze dzisiaj wieczorem? 
Gdy odlot statku powietrznego odbywać się bę­
dzie w danym kierunku w małych odstępach czasu, 
lub gdy klijent będzie mógł otrzymać samolot „na 
każde zawołanie*4, niezawodnie skorzysta z tego 
środka lokomocji (o ile, oczywiście, cena przelotu bę­
dzie mu dogadzała). W ten sposób odpowiednia podaż 
stworzyć może zapotrzebowanie.

Pierwsi umieli i mogli rozpocząć stosowanie tej za­
sady amerykanie, a więc np. przedsiębiorstwo „Lu- 
dington Lines“, eksploatujące linję New-York — 
Washington, wprowadziło na tej linji loty w obie stro­
ny co 30 minut. Zawiadamiając swych czytelników  
o tym nowym amerykańskim eksperymencie, „Les 
Ailes** (Nr. 565) wyraża przekonanie, że w dniu, w któ­
rym Paryż i Londyn zostaną połączone „tramwajem 
lotniczym*4, wyruszającym z le Bourget i z Croydon 
co pół godziny, liczba podróżnych, odbywających dro­
gę pomiędzy temi portami powietrzem, wzrośnie dzie­
sięciokrotnie.

Bezwzględnie, że między tak wielkiemi i bogatemi 
handlowemi, względnie administracyjnemi centrami, 
jakimi są New-York i Washington oraz Paryż i Lon­
dyn powiększenie ilości dziennych połączeń może 
stworzyć niezwłocznie znaczne zwiększenie popytu, 
pomimo niezbyt wielkich odległości.

W naszych warunkach w komunikacji wewnętrznej 
wydałby się odpowiedniejszym, o ile chodzi o prze­
wóz osób lub towarów, sposób dostarczania samolotu 
„na każde zawołanie**, czyli t. zw. „taksówki powie- 
trznej**. Niestety, jest to rodzaj komunikacji jeszcze



stosunkowo drogi. Stwierdza to praktyka Polskich 
Linij Lotniczych ,,Lot“, które już od dwóch lat wpro­
wadziły u siebie (coprawda bez subwencyj państwo­
wych) „taksówki powietrzne*', jednak korzystanie 
z nich było bardzo nieznaczne. W roku bieżącym, ce­
lem popierania rozwoju tego rodzaju przewozów, za­
mierzone jest ich subwencjonowanie, co pozwoli na 
znaczne obniżenie ceny.

Jednak, na gruncie europejskim, ze względu na 
specyficzne warunki, o których już mówiliśmy, tylko 
postawienie sprawy na płaszczyźnie międzynarodo­
wej doprowadzić może do właściwego rozwiązania 
zagadnień natury organizacyjno - gospodarczej.

To też powstają różne koncepcje na ten temat. 
Najważniejsze z nich, pomijając świeżo wysunięty 
w Genewie projekt umiędzynarodowienia lotnictwa 
komunikacyjnego, który nic nie ma wspólnego z za­
gadnieniami, dotyczącemi rozwoju tego lotnictwa, są:

1) utworzenie jednego międzynarodowego t-wa że­
glugi powietrznej na miejsce istniejących już kilkuna­
stu w Europie,

2) współpraca tych ostatnich w t. zw. ,,pool‘ach“.
W obu tych koncepcjach chodzi o zmniejszenie ko­

sztów administracyjnych, które poważnie obciążają 
komunikację lotniczą.

Bo, weźmy przykłady, w takim Londynie lub A te­
nach posiadają swe biura, a przeważnie i warsztaty, 
wszystkie towarzystwa, utrzymujące komunikację 
lotniczą z temi miastami (w Londynie nb, każde 
z tych biur znajduje się w innym punkcie miasta, co 
niezmiernie utrudnia klijentom uzyskanie potrzeb­
nych informacyj i t. p.). W Atenach, Paryżu, Wiedniu 
znajduje się conajmniej po 5 takich placówek. Oczy­
wiście, z chwilą powstania międzynarodowego t-wa, 
o którem była mowa, i w Atenach i w Londynie było­
by tylko po jednem biurze i jednym warsztacie. Od­
ciążenie kosztów komunikacji lotniczej byłoby ogro­
mne.

Toby było najlepsze rozwiązanie sprawy, lecz...

możliwe tylko wówczas, gdyby urzeczywistniona zo­
stała koncepcja Paneuropy.

Co do pool‘i, to polegają one na tern, że jedną i tę 
samą linję obsługuje jednocześnie kilka towarzystw 
na podstawie wspólnego porozumienia. Ustalane zo­
stają dnie lotów poszczególnego towarzystwa, techni­
czna obsługa samolotów jednego towarzystwa przez 
warsztaty i personel drugiego, przeważnie miejsco­
wego i t. p. Istnieją dwa rodzaje takiej współpracy, 
a mianowicie, gdy samoloty każdego z towarzystw  
przebywają daną lin ję w określone dnie od końca do 
końca, lub gdy samoloty każdego z towarzystw obsłu­
gują tylko odcinek danej linji. Tak np. linja Moskwa— 
Paryż może być obsługiwana przez każde towarzy­
stwo całkowicie, lub też w ten sposób, że np. rosyj­
skiemu towarzystwu zostaje przydzielony odcinek 
Moskwa — Warszawa, polskiemu Warszawa — Ber­
lin i t. d.

Ambicje pańtwowe, względy prestige‘owe i rekla­
my przemawiają za pierwszym rodzajem, względy 
praktyczne — za drugim.

Na zakończenie należy dodać, że pierwsze próby 
międzynarodowego rozwiązania tych zagadnień są 
właśnie w toku w dziedzinie poczty lotniczej. W koń­
cu maja r. b. odbędzie się konferencja pocztowo-lot- 
nicza w Brukseli. Złożony na nią wniosek polski prze­
widuje obsługiwanie projektowanych międzynarodo­
wych linij lotniczych w pookach pierwszego rodzaju.

Lecz ani pool‘e, ani międzynarodowe towarzy­
stwo, ani postęp techniczny w lotnictwie i t. p. nie 
stworzą wymiany handlowej tam, gdzie jej dotych­
czas niema. A bez wymiany — niema przewozów ani 
osobowych, ani towarowych, ani pocztowych. Pod 
tym względem, kto wie, czy nie byłaby najlepszym 
środkiem zaradczym „Paneuropa".

Zastrzegamy się jaknajkategoryczniej, że są to 
wnioski czysto teoretyczne, w których brane są pod 
uwagę wyłącznie interesy komunikacji lotnicze) 
w oderwaniu od innych interesów państwowych, czy 
to gospodarczych, czy politycznych. U. S.

LOTNICTWO CYWILNE ITALJI W ROKU 1951
32 lin je o długości 18.648 km. —

Lotnictwo cywilne Ita lji zostało zorga­
nizowane później niż w szeregu państw  
zagranicznych, lecz, pomimo to, zdołało 
już osiągnąć poziom tamtych.

W przeciągu niecałych la t 4 powstało 
w Italji wiele krajowych linij w ew nętrz­
nych, połączonych z systemem kom uni­
kacji międzynarodowej Europy środko­
wej i północnej. Lin je te dochodzą do 
wszystkich wielkich portów  m. Śródziem­
nego.

Na początku r. 1931 sieć włoskich linij 
lotniczych była tak obszerna, że w dal­
szym ciągu nie chodziło już o jej rozsze­
rzanie, ale o udoskonalenie. W r. 1931 
w prowadzono pewne zmiany w trasie w e­
w nętrznych linij krajowych oraz zaw arto 
parę układów  w sprawie ożywienia ruchu 
międzynarodowego.

Có się tyczy sieci lotniczej międzyna-

68 samolotów i 397 pilotów komunikacyjnych, 
linjach italskich w r. 1931.

4.400.000 km. na

rodowej, to od kilku miesięcy obsługiwa­
ne są następujące miejscowości: Scutari, 
T irana, Coutza, Valona i Santi Q uaranta 
w A lbanji; A teny i Syra w G recji; S tam ­
buł w Turcji; W iedeń, Graz, K lagenfurth 
i Insbruck w Austrji; Berlin, H alle-Furth, 
N orym berga w Niemczech; Monaco; 
M arsylja we Francji; B arcelona, C arta- 
gena, K adyks w Hiszpanji oraz G ibral­
tar, Tunis i Malta.

Z W łoch można się teraz dostać do 
Egiptu, Syrji, M ezapotamji, Indji, Indo- 
chin, W schodniej A fryki angielskiej i Af­
ryki Południowej, korzystając jeżeli nie 
z jednej to z inej linji m iędzynarodowej.

Pozatem  istnieje także połączenie me- 
tropolji z wyspą Rodos oraz Trypolisem .

We W łoszech istn ieją 32 linje lotnicze 
o długości 18.648 km. Komunikację na

nich utrzym uje 6 tow arzystw  subwencjo­
nowanych przez państwo:.

lo  Societa Ita liana Servici Aerei. — 
Tow arzystw o to rozpoczęło swą działal­
ność w r. 1926. Obsługuje ono następu ją­
ce linje: 1) Turyn — Paw ja (codziennie):
2) Portorose — T rjest — Zara — Ankona 
(codziennie); 3) Portorose — T rjest — 
W enecja — P aw ja — Genua (codziennie); 
4) Portorose — T rjest — Fium e — Lus- 
simpiccolo — Zara (codziennie); 5) P o r­
torose — T rjest — Fiume — Buoni — 
W enecja (trzy razy tygodniowo). Dłu 
gość sieci obsługiwanej przez to tow a­
rzystwo wynosi 1.355 km.

2o Societa Anonima Navigazione Ae- 
rea. — Pow stało w r. 1926. Obsługuje na­
stępujące linje: 1) Rzym — Genua 
(codziennie); 2) Rzym — Neapol — P a ­



lermo (codziennie); 3) Rzym — G enua — 
M arsylja (trzy razy tygodniowo); 4) G e­
nua — M arsylja — B arcelona (trzy razy 
tygodniow o); 5) Rzym — Neapol — Sy- 
rakuzy (trzy razy tygodniowo); 6) Syra- 
kuzy — Trypolis (trzy razy tygodnio­
wo); 7) Genua — M arsylja — B arcelo­
na — C artagena — G ibraltar (co ty ­
dzień). Sieć lotnicza tego tow arzystw a 
wynosi 5.705 km.

3o Societa Anonima Eero Expresso 
Italiano. — Pow stała w r. 1926, O bsłu­
guje linje: 1) B rindisi — A teny — Kon­
stantynopol (2 razy tygodniow o); 2) 
Brindisi — A teny — Rodos (raz tygod­
niowo). Ogółem 2.622 km.

4o Societa Anonima „T ransadriati- 
ca“. — Pow stała w 1926. Obsługuje li- 
Rzym — Palerm o — Tunis (codziennie);
2) Rzym — W enecja (codziennie); 3) W e­
necja — Ankona — B ari — B rindisi (trzy 
razy tygodniow o); 4) Rzym — F lo ren ­
cja — W enecja (codziennie); 5) W ene­
cja — T rydent (codziennie); 6) Monaco — 
W enecja (dwa razy tygodniowo). Ogółem
— 2.824 km.

5o Societa A erea  M editerranea. P o­
w stała w 1928. O bsługuje linje: 1) Rzym
— Cagliari — Tunis (codziennie); 2) 
Rzym — Palerm o — Tunis (codzienne);
3) Rzym — Tunis (dwa razy tygodniowo);
4) B rindisi — Valona (trzy razy tygod­
niowo); 5) Rzym — Neapol — B rind i­
si — Bari (dwa razy tygodniowo); 
6) B rindisi — Sante — Q uaranta (dwa 
razy tygodniowo). Ogółem — 3.171 km.

6o Societa ,,Avio Line Ita lian a“. —
Pow stała w 1928. Obsługuje linje:
1) Rzym — M edjolan — Monaco — B er­
lin (codziennie); 2) M edjolan — T ry ­
dent — Bolzano — Insbruck — Monaco 
(trzy razy tygodniowo); 3) M edjolan — 
Turyn (codziennie). Ogółem — 2.107 km.

7o A dria A ero Lloyd de T irana. — 
E ksploatację rozpoczęła w 1927. Obsłu­
guje linje: 1) Tirano — Scutari (trzy r a ­
zy tygodniowo); 2) T irana — Koritza 
(trzy razy tygodniowo); 3) T irana — Va- 
lona (trzy razy tygodniowo). Ogółem — 
320 km.

W łoskie lotnictwo handlowe posiada
68 samolotów, w tej liczbie: 2 Caproni
101 trójsilnikowe, 1 Savoia 71 trójsilni- 
kowy, 2 Junkers G. 24 trój silnikowe, 11 
Junkers G. 13 jednosilnikowe, 6 Fokker 
V II trójsilnikow e; w odnopłatowce — 10 
Savoia 55 dwusilnikowe, 2 Savoia 59 bis 
jednosilnikowe, 4 Cant 22 trójsilnikowe, 
7 Cant 10 jednosilnikowe, 4 D ornier
Superw all czterosilnikowe, 19 D ornier
W all dwusilnikowe.

Liczba pilotów w r. 1931 znacznie 
wzrosła. Podczas gdy w r. 1930 liczyła 
ich Ita lja  774, w końcu r. 1931 już 1073, 
z tego 397 pilotów komunikacyjnych.

Pow ietrzny ruch handlowy był w r. 
1931 szczególnie intensywny.

S tatystyka dotycząca okresu od 1 
w rześnia 1930 do 28 października 1931 
podaje, że w tym czasie pokryta została 
przestrzeń 4.400.000 km., w ylatano 28.000 
godz., przewieziono 39.000 pasażerów,

75.000 kg. listów i gazet, 450.000 kg. ba­
gażu i 150.000 kg. towarów.

Dzięki dbałości o dobre funkcjonow a­
nie obsługi lotniczej, nie zaszedł we W ło­
szech w ciągu omawianego okresu czasu 
ani jeden w ypadek na linjach kom unika­
cyjnych.

Liczba lotnisk wciąż wzrasta. Pozatem  
wszystkie linje są zaopatrzone w ląd o ­
wiska posiłkowe i urządzenia, dążące do 
zapewnienia regularnego ruchu.

Obecnie istnieje około 50 samolotów 
zaopatrzonych w instalacje radjowe.

S tacje radjow e pozw alają na kom uni­
kowanie się samolotów z ziemią w p ro ­
mieniu około 900 km. Dzięki temu udało 
się uratow ać w szystkie w odnopłatow ce 
zmuszone do przymusowego wodowa­
nia. Bardzo pomocnemi przy żegludze po­
w ietrznej są stacje radjogonjom etryczne, 
rozsiane wzdłuż linij lotniczych, gdyż 
pozw alają one w każdej chwili na spraw ­
dzenie, czy sam olot leci w dobrym k ie­
runku.

Drugim czynnikiem bezpieczeństwa jest 
doskonała organizacja służby państwowej 
oraz sprawne przesyłanie biuletynów m e­
teorologicznych.

W tym  przedm iocie odbyło się nawet 
kilka konferencyj, k tó re  miały na celu 
omówienie i uregulowanie sprawy dosta r­
czania samolotom dokładnych informacyj 
o pogodzie panującej w okolicach przela- 
tywanych przez nie.

Ja k  widać z tego krótkiego przeglądu, 
transalpejsk ie  lotnictwo handlowe zrobi­
ło w roku ubiegłym duże postępy.

POLSKA PRZED LOTNICZĄ O L IM P JA D Ą
Przygotowania, — Historja Challengeów, — Wielostronne znaczenie tego konkursu dla Polski, — „Lot 
maratoński". — Nasi konkurenci. — Polska ekipa. — Przewidywania. — Lista ofiar złożonych

w Skrzydlatej.

Challenge się zbliża. Konstruktorzy wykonali już 
lwią część swego zadania. Pełną parą pracuje teraz 
warsztat a piloci zaczynają brać się do roboty, stu- 
djując szczegóły obszernych regulaminów. Pomagają 
im w tern troskliwie konstruktorzy, świadomi wszyst­
kich arkanów i możliwości tej trudnej rozgrywki.

Uruchomione zostały już przygotowania do skom­
plikowanej organizacji kontroli i zaopatrzenia na 30 
lotniskach, rozsianych na długim szlaku, wiodącym  
przez 10 państw Europy. Przygotowuje się wreszcie 
do zawodów i całe lotnictwo sportowe. Wszyscy zbie­
rają pilnie wiadomości o przygotowaniach do Chal- 
lenge’u, pragnąc wysnuwać wnioski o prawdopodob­
nym przebiegu, ważyć szanse, a wreszcie wyciągać 
jaknajwięcej doświadczenia i nauki.

Dzisiejsze lotnictwo sportowe Europy to olbrzymia 
armja 1500 samolotów, a Challenge de Tourisme In­
ternational to największa jego rewja i jedna z naj­
większych manifestacyj lotniczych tego rodzaju. Na 
tern tle uwidacznia się znaczenie Challenge‘u.

Kiedy Aeroclub de France zorganizował po raz 
pierwszy międzynarodowe zawody samolotów tury­
stycznych, zgromadziły one 25 zawodników, a za­
ledwie V4 część z nich (6) ukończyła wszystkie próby. 
W liczbie tej byli tylko Niemcy, Anglicy i Francuzi. 
Raid na przestrzeni 2000 km stanowił dla silników 
i maszyn owego czasu bardzo ciężką próbę i był zgó- 
ry uważany za nader śmiałe przedsięwzięcie. Było 
to w lecie 1928 roku, czyli niespełna 4 lata temu.

Wobec wielkiego znaczenia, jakie posiadło lotnic­
two sportowe, oraz w uznaniu potrzeby i doniosło­
ści współzawodnictwa międzynarodowego, impreza 
ta przechodzi pod patronat F. A. I. i odbywa się w la­
tach następnych pod nazwą Challenge de Tourisme 
International.

Rok 1930, w 2 lata po pierwszych zawodach, gro­
madzi na starcie 60 samolotów. Po 13 dniach raidu 
na przestrzeni 7500 km wraca do Berlina 40 samolo­
tów i wyczyn ten uważany jest za normalną próbę 
samolotu turystycznego.

A więc od czasu pierwszej, wielkiej manifestacji



lotnictwa sportowego wiele się zmieniło. Uległ zmia­
nie również regulamin i wymagania techniczne, sta­
wiane przez Challenge.

Intencją inicjatorów było stworzenie platformy, 
która drogą najszerszego porównania międzynaro­
dowych wyników i postępów dałaby doświadczenie 
i impuls do twórczej pracy, której rezultatem ma być 
postęp konstrukcyjny samolotów turystycznych.

Pytanie, w jakiej mierze Challenge przyczynił się 
do postępu konstrukcyjnego maszyn turystycznych 
jest samo w sobie obszernem zagadnieniem i zasłu­
guje na szczegółowe i wszechstronne omówienie. 
Ważna ta kwestja znajdzie oświetlenie na łamach na­
szego pisma.

Obok tej strony zawodów, wybija się jednak na 
pierwszy plan druga zasadnicza, a niczem nie zastą­
piona strona sprawy. W krótkich słowach da się 
to wyrazić: ,,na Challenge‘u lata się dużo, szybko — 
a przedewszystkiem w wielkiej gromadzie*4. Zwłasz­
cza dla nas ma to bardzo wielkie znaczenie.

O ile strona organizacyjna naszego lotnictwa spor­
towego jest rozbudowana bardzo szeroko i służy 
dziś już niejednym za wzór, o tyle strona ilościowa 
naszej turystyki raidowej przedstawia się bardzo 
opłakanie. Rzadko wylatujemy poza granice swego 
kraju, a ilość raidów dłuższych ponad 3000 km da się 
policzyć na palcach. A jednak do lotu o długości 
7500 km inaczej musi być przygotowana i maszyna 
i załoga. Nie znamy obcych lotnisk, nie znamy w a­
runków klimatycznych, nie przebywamy gór i mórz. 
Challenge jest jedną z nielicznych okazji, w której 
nasi czołowi piloci mogą dorzucić nowe wiadomości 
do swego wypróbowanego doświadczenia. A czyż 
istnieje pilot, który powie, że ma go dosyć?

Tegoroczny lot okrężny Chellenge‘u — to nie raid 
turystyczny ,,wolnym truchcikiem", od lotniska do 
lotniska odrabiany, z oczekiwaniem na dobrą pogo­
dę i wiatr w plecy. Lot ten to prawdziwy bieg ma­
ratoński. To trzy dwudzienne etapy po 2500 km. 
Ileż sprawności i tężyzny wykazać musi załoga, któ­
ra po przebyciu 1250 km i 9 lotnisk zabrać się mu­
si do przejrzenia maszyny?!

Wreszcie i rzecz trzecia — oto sprawdzić i porów­
nać możemy naocznie, co też umieją zrobić i jak sobie 
dają radę ze wszystkiemi trudnościami inni. Nie 
jedni lub drudzy, ale równocześnie wszyscy ci, którzy 
narówni z nami są tern lotnictwem sportowem i sta­
nowią jego elitę. Szkoda tylko, że nie stać nas, jak 
innych, by wraz z załogami mogli to wszystko wi­
dzieć i konstruktorzy.

Pierwszy termin zgłoszeń upłynął dnia 14 kwietnia. 
Do tego czasu wpłynęły następujące zapisy: Niem­
cy — 16 maszyn, Francja — 7, Italja — 7, Polska — 
6, Szwajcarja 2, Czechosłowacja — 7; razem 45 ma­
szyn.

W zgłoszeniach niemieckich zwracają uwagę 2 sa­
moloty fabryki Heinkel, typu He 64, (silnik nieznany). 
Fabryka ta, jak wiadomo, wybitna „wytwórnia pro­
totypów", wyspecjalizowana w budowie samolotów 
wojskowych, zwłaszcza wodnopłatowców — nie w y­
kazywała dotąd zainteresowania samolotami tury- 
stycznemi. O typie He 64 nie ukazały się dotych­
czas w prasie żadne wiadomości.

Pozatem po raz pierwszy ukaże się na Challenge‘u 
samolot turystyczny 2-silnikowy typu F 3 „Wespe" 
z angielskiemi silnikami Pobjoy 75 KM. Zgłosiła je 
Hans Bergmann Zig. Fabr. Drezno w ilości 3 sztuk, 
z obsadą pil.: Katzenstein (znany konstruktor), Fie- 
seler (światowej słaby akrobata) i Wackietz.

„Wespe" jest to nowy prototyp. Dotychczas nie 
spotkaliśmy żadnych wiadomości o tym samolocie. 
Ostatnie notatki agencyjne podają, że jest to bezo- 
gonowiec. Jeżeli te samoloty zostaną wykończo­
ne do Challenge*u, będzie to dużą atrakcją technicz­
ną. Największy lot jaki wykonał dotychczas płato- 
wiec bezogonowy wynosi 300 km.

W barwach niemieckich stanie też znany sports- 
men Carberry (maszyna nieznana) i japończyk Ha- 
chisuka na Moth‘ie.

Francja nadesłała zgłoszenie orjentacyjne. Samolo­
ty: 1 Guerchais 9, 2 Potez*y, 1 Caudron „Luciole", 
1 Farman 234, 1 Mauboussin, 1 nieznany.

Italja zgłasza 7 sztuk Breda 33 z nieznaną obsadą.
Polska 3 szt. PZL-19 z silnikiem Gipsy III — 120 

KM, obsada — Orliński, Giedgowd, Bajan oraz 3 szt. 
RWD-6 z silnikiem Genet Major 140 KM, obsada — 
Karpiński, Płonczyński, Żwirko.

Szwajcarja 1 szt. AC-12-E siln. Gipsy III — 120 
KM, pilot Strauman. Drugi nieznany.

Czechosłowacja: 1 szt. Breda 15-S siln. Walter - Ju­
nior 110/120 KM, pilot Sedivec; 3 szt. A via-B H -lll 
z siln. Gipsy III — 110 KM, piloci nieznani; 1 szt. 
L-4 siln. Walter-Junior, pilot Jaroslav; 1 szt. L-5 siln. 
„Orion" 50 KM, pilot Levy; 1 szt. BP-5 siln. Walter 
50 KM.

Zgłoszenie niemieckie jest niekompletne. Zgłoszą 
oni, zapewne, w drugim terminie, który upływa dnia 
14 maja, znane chlubnie z lat zeszłych KlemnTy 
i BFW oraz czołowych pilotów.

Na starannie przygotowany udział wskazują jedno­
lite ekipy Italji i Polski. Maszyny włoskie należą do 
najlepszych typów tamtejszej produkcji.

Płatowce francuskie, przeważnie fabryczne, w yka­
żą, zapewne, po doświadczeniach roku 1930 lepsze 
przygotowanie do zawodów.

W zgłoszeniu czeskosłowackiem zwraca uwagę 
ekipa 3 sztuk BH-111, wystawiana przez fabrykę.

Poza Niemcami i Francją, zgłoszenia innych naro­
dów nie ulegną, zapewne, zwiększeniu.

Wobec braku wiadomości co do spodziewanych 
zgłoszeń uzupełniających niemieckich, trudno jest 
dziś stawiać jakieś horoskopy co do ewentualnego 
wyniku Challenge*u. Mimo wszystko, najpoważniej­
szą konkurencję będą stanowić, zapewne, Niemcy 
i Włosi. Przy tej konkurencji zdobycie miejsca 
w pierwszej 10-ce oznaczać będzie bardzo duży suk­
ces, a w pierwszej 5-ce, wobec układu regulaminu 
i małych a niemożliwych zgóry do przewidzenia róż­
nic punktacji za użytkowność i wyekwipowanie *--- 
dzieło przypadku.

O fiary na Challenge złożone w Skrzydlatej: T.Ł.U. zł. 29,80, 
kpt. Halewski 3,30, J. O. 5.—, Jan ina  Iwaszkiewicz 2,—, J a ­
nina Mechowa 5.—, Mech Tadeusz 5,-—, B. Skórzewski 5,— , St. 
Kochanowski 2,— , W. Stępniewski 2,50, K. W oli z U strzyk 
5,—, Tow. Zaliczkowe w U strzykach Dolnych 8,— , Z. Brandtów - 
na 1,—, M. Chorążanka 1.—, Razem zł. 74.60.



Na polskim froncie  s z y b o w c o w y m
WARUNKI PRAKTYCZNE PRACY KÓJ. SZYBOWCOWYCH

Co raz to większe zainteresowanie szybownictwem tychośrodków życia w Polsce, które nie posiadają na miejscu od­
powiednich instytucyj mogących udzielić praktycznych rad i wskazówek, skłania nas do podania do wiadomości naszych  
czytelników szeregu praktycznych wskazówek co do pracy i organizacji kół szybowcowych.

W skazówki te są oparte na doświadczeniach praktycznych, na przyjętych już formach organizacyjnych i na wytycznych co 
do pracy szybowcowej władz centralnych.

Niezależnie od powyższego, otwieramy niniejszym artykułem dział porad dla ruchu szybowcowego, w którym dawać będzie­
my w dalszym ciągu rady praktyczne w tym kierunku i udzielać odpowiedzi na kierowane do Redakcji , ,Skrzydlatej,‘ za py ­
tania.

Mamy nadzieję, że do czasu stworzenia i uruchomienia całej przy ję te j już organizacji szybownictwa, oddamy tern dobrą 
usługę rozwojowi szybownictwa w kraju.

I. O r g a n i z a c j a .

Całą pracę szybowcową i lotniczą w d a ­
nej miejscowości prowadzi Koło szybow­
cowe, którego obowiązki są określone w 
organizacji szybownictwa.

Koło składa się z członków płacących 
składki. Członkiem Koła może być każdy 
obywatel, który zostanie przyjęty przez 
zarząd Koła.

Zadaniem zarządu jest podzielenie p ra ­
cy celowo pomiędzy członków Koła wy- 
korzystywując ioh zdolności, stosunki, 
zamiłowanie i t. p., a więc np. dział p ro­
pagandowy, dochodowy., wyszkolenia i in­
ne potrzebne na danym terenie.

Zarząd Koła, jako ciało skazane na 
prarcę kolektywną (a \vięc tern trudnie j­
szą, im jest to ciało liczniejsze), powinien 
składać się z minimalnej, koniecznej ilo­
ści osób, a więc 3 do 7 (np. prezes, skarb­
nik i sekretarz).

Zależnie od warunków lokalnych, li­
czebności Koła i t. d. Koła mogą być po ­
dzielone na oddziały, pracujące w ramach 
Innych stowarzyszeń, działających na d a ­
nym terenie, lub też na grupy, działające

w danej dzielnicy (w większych mia. 
stach), lub w danem środowisku danego 
miasta (np. grupa uczniów szkoły śred­
niej, szkoły zawodowej i t. d.).

W  razie istnienia lub powstawania od­
działów i grup danego Koła, zarząd K o­
ła składa się z przedstawicieli oddziałów  
i grup (po jednym), którzy wybierają na 
pierwszem wspólnem posiedzeniu prezy-  
djum w składzie 3 — 4 osób. Pracę od­
działów i grup prowadzą według wytycz­
nych prezydjum Koła kierownicy oddzia­
łów i grup.

Jest  to jednak podział w ewnętrzny, 
mający na celu ułatwienie pracy organi­
zacyjnej Koła.

Najmniejszą jednostką organizacyjną  
szybowcową występującą na zewnątrz jest 
Kołov reprezentowane przez jego za­
rząd.

Szczegóły wewnętrznej organizacji Kół 
są pozostawione do uznania ich zarządów, 
przy zachowaniu wytycznych, zawartych 
w organizacji szybownictwa i w niniej­
szych wskazówkach.

Organizacja jednak wyszkolenia szy­
bowcowego musi być wszędzie jednolita

R E D A K C JA .

i dostosowana do podanych warunków w 
rozdziale II.

W pracy wyszkoleniowej należy ściśle 
przestrzegać następujących zasad wy­
tycznych:
1. Szkolenie praktyczne może być pro­

wadzone jedynie pod kierownictwem 
instruktora, którego zarządzenia od ­
noszące się do szkolenia i sprzętu 
muszą być bezwzględnie wykonywane.

2. Szkolenie może odbywać się jedynie 
na specjalnych terenach, na których w 
czasie szkolenia nie może przebywać 
żadna osoba poza szkolącemi się, in­
struktorem oraz osobami, którym in­
struktor na to zezwoli.

3. Do szkolenia wolno używać wyłącznie 
szybowców, które zostały zbadane 
przez biuro ,,Veritas“ i uzyskały do­
datnią ocenę.

4 Lotów holowanych za samolotem Koła 
nie mogą urządzać bez specjalnego 
zezwolenia Ministerstwa Komunika­
cji.

5. Zabronione jest budowanie w Kołach 
szybowców własnej konstrukcji (pro­
totypów) bez uzyskania fachowej opi-



n ji o projekcie, tak  z punktu w idze­
nia konstrukcyjnego, jak i co do w ła­
sności aerodynam icznych. N iezależnie 
od tego, konieczne jest zapewnienie 
sobie kontroli fabrycznej biura „Ve- 
r ita s ,\

Ocenę pro jek tu  z punktu widzenia kon_ 
strukcyjnego wydać może Insty tu t B adań 
Technicznych Lotnictwa w W arszawie 
lub pow stający we Lwowie Insty tu t Szy­
bowcowy. W łasności aerodynam iczne 
p rojektu  ocen ićv winien Insty tu t A erody­
namiczny w W arszawie lub też Labora- 
torjum  Aerodynam iczne we Lwowie przy 
Politechnice. Koszty związane z oceną 
projektów  usta la ją  wymienione insty tu ­
cje.

Inne postępowanie może doprowadzić 
tylko do zm arnowania pieniędzy i pracy 
włożonych w budowę typu, który  nie bę­
dzie mógł być użyty do lotów.

II. S z k o l e n i e .

Po zorganizowaniu Koła szybowcowego, 
zarząd winien drogą składek, lokalnych 
subwencyj, darow izn i t. p. zapewnić pod­
stawy m aterjalne bytu K oła tudzież:
1. Lokal na przeprow adzenie kursu teo ­

retycznego.
2. Zakupienie szybowca wraz z potrzeb­

nym sprzętem  i częściami zamiennemi.
3. Praw o używania odpowiedniego te re ­

nu (lub terenów) do szkolenia p rak ­
tycznego z pomieszczeniem prowizo- 
rycznem lub stałem  na szybowce, czę­
ści zamienne i narzędzia. (W ybranie 
terenu jest zależne od zamierzonego 
sposobu szkolenia, t. j. samochodowego 
lub terenow ego).

4. W ykładow cę na kurs teoretyczny i in ­
struk to ra  w yszkolenia praktycznego.

N ajlepiej jest—o ile Koło wśród swych 
członków instruk tora  nie posiada — roz­
począć pracę od grom adzenia środków na 
zakup sprzętu w ysyłając równocześnie 
jednego z członków na wyszkolenie.

Pozatem  można rozpocząć zapisywanie 
z pośród członków K oła kandydatów  do 
szkolenia szybowcowego. K andydatom  n a ­
leży podać do wiadomości wysokość o p ła ­
ty, k tó rą  Koło będzie pobierać za szko­
lenie i zwrócić uwagę na wymaganą p il­
ność i dyscyplinę. Nie należy przyjm o­
wać kandydatów  do szkolenia p rak tycz­
nego i teoretycznego w większej ilości niż 
tej, k tórej Koło może zapewnić odpow ied­
nie w arunki pracy.

Ilość słuchaczy kursu teoretycznego 
jest zależna właściwie tylko od w ielko­
ści posiadanego lokalu.

Jeśli chodzi o kalkulację miejsc na k u r­
sie teoretycznym , w zależności od moż­
ności późniejszego szkolenia prak tyczne­
go, to należy się liczyć z tern, że prze­
ciętnie odpada 2/s kandydatów . Tak, że 
szkolenie praktyczne — zależne już tylko

od ilości posiadanych szybowców i in. 
struktorów  — rozpoczyna norm alnie Ys 
ilości słuchaczy kursu teoretycznego. Na 
kurs przyjm ow ać można tylko osoby zu­
pełnie zdrowe, k tóre ukończyły 16 lat.

W czasie kursu należy zwracać specja l­
nie baczną uwagę na punktualność i po­
czucie dyscypliny u kandydatów . K andy­
datów  niepunktualnych lub w ykonują­
cych niedbale i n iechętnie ćwiczenia n a ­
leży z kursu usuwać, aby nie marnować 
pracy i pieniędzy i nie zajmować miejsc 
jednostkom  lepszym.

Przeprowadzenie szkolenia teoretycznego.

Szkolenie teoretyczne obejmować mu­
si następujące działy:
1. W iadomości ogólne o szybownictwie 

(stan, przepisy instrukcji) — 2 godz.
2. Mechanikę lotu (lot ślizgowy i żaglo­

wy) — 5 godzin.
3. Tereny szybowcowe dla różnych lo­

tów — 2 godziny.
4. W iadomości meteorologiczne (atmo­

sfera i przyczyny ruchu powietrza, 
źródła energji dla lotów żaglowych) — 
4 godziny.

5. T echnika startów  szybowcowych, lotu i 
lądow ania — 3 godziny.

6. W iadomości o budowie, konserwacji, 
remoncie i obsłudze szybowców — 
4 godziny.

Godziny przew idziane tu na poszcze­
gólne tem aty m ają charak ter orjentacyj- 
ny. Podany czas jest zależny od ujęcia 
tem atu przez wykładowcę i przygotowa. 
nia ogólnego uczniów. N ależy jednak 
unikać przeładow yw ania w ykładów teo- 
rją , a zw racać uwagę przedew szystkiem  
na te wiadomości, k tóre będą konieczne 
przy szkoleniu praktycznem  i przy póź- 
niejszem  upraw ianiu lotów szybowco­
wych.

Przeprowadzenie szkolenia praktycznego.

Już  w czasie trw ania kursu teoretycz­
nego należy odbywać z uczniami ćwicze­
nia w montażu szybowców, kontroli s ta ­
bilizacji, drobnych napraw ach i t. p. 
czynnościach, k tóre muszą być zupełnie 
opanowane przez kandydatów  do szkole­
nia praktycznego.

Szkolenie praktyczne rozpoczynać na­
leży od ćwiczeń wstępnych (gimnastyki), 
polegających na utrzym aniu w rów nowa­
dze z pomocą sterów  szybowca unieru­
chomionego np. w ten sposób, że płoza 
szybowca jest oparta na poprzecznej bel­
ce, lub też cały szybowiec odpowiednio 
zawieszony i t. d. Konieczny do tych 
ćwiczeń jest dość silny wiatr.

W  braku tego w arunku może być szy­
bowiec przechylany przez pozostałych 
uczniów, a szkolący się musi reagować na 
przechylenie steram i pod kontro lą in ­
struktora. Po tych ćwiczeniach, k tóre mu­

szą doprow adzić do autom atyzacji ruchów 
jako reakcji na zmianę położenia szybow ­
ca, — przechodzi się do właściwego szko­
lenia, mającego na celu uzyskanie kw ali­
fikacji na pilota szybowcowego katego- 
rji A.

Przed rozpoczęciem szkolenia p rak ­
tycznego muszą być uczniowie odpow ied­
nio podzieleni na jednostki w yszkolenio­
we.

N ajm niejszą jednostkę wyszkoleniową 
jest drużyna szybowcowa. Składa się 
ona z:

a) instruktora,
b) 1 szybowca szkolnego,
c) 1 kom pletu części zapasowych,
d) 1 zestawu narzędzi,
e) 1 liny gumowej (am ortyzatora) lub 

liny konopnej (przy szkoleniu samo- 
chodowem),

f) 12 uczniów lub 6 — 8 (przy szkole­
niu samochodowem).

Podział na drużyny należy wprowadzić 
przed rozpoczęciem ćwiczeń wstępnych.

W każdej drużynie jeden z jej człon­
ków musi być odpow iedzialny za sprzęt 
i wszelkie narzędzia używane przez d ru ­
żynę, drugi zaś za dyscyplinę i u trzym a­
nie kontak tu  z całym składem  drużyny 
po za ćwiczeniami (np. konieczność za ­
w iadom ienia członków drużyny o zmianie 
godziny ćwiczeń i t. p.). Tak samo jedna 
osoba musi być odpow iedzialna za u trzy ­
manie w porządku sprzętu i narzędzi uży­
wanych przez więcej niż jedną drużynę, 
jeśli jest ich w Kole kilka.

Ilość dw unastu uczniów w drużynie 
jest konieczna ze względu na liczbę ob­
sługi transportow ej i startow ej szybowca 
urucham ianego z pomocą liny gumowej, 
do czego potrzeba 10 ludzi. Obsługę tę 
winni na zmianę wykonywać uczniowie.

W yszkolenie terenowe do kategorji A  
obejmować musi, po ćwiczeniach w stęp­
nych, 30 — 40 szurań i lotów ślizgowych, 
trw ających od 10 do 30 sekund przy w ie­
trze niedochodzącym do 5 metrów na se­
kundę. Lot warunkowy ma na celu u s ta ­
lenie, czy uczeń opanował technikę s ta r­
tu i lądow ania oraz utrzym anie rów no­
wagi poprzecznej i podłużnej oraz k ie ­
runku lotu.

Teren do szkolenia na szybowcu u ru ­
chomionym z pomocą liny gumowej musi 
być odpowiednio spadzisty. Temu w arun­
kowi nie musi odpow iadać teren, p rze­
znaczony do szkolenia holowanego za 
samochodem; ten ostatni winien być jed ­
nak bardzo równy, aby samochód mógł 
rozwinąć odpow iednią szybkość.

P rzy  szkoleniu samochodowem, d ruży­
ny muszą być mniej liczne sk ładając się 
z 6 — 8 uczniów. W  tym w ypadku za ­
m iast liny gumowej konieczne jest po­
siadanie linki konopnej, o p rzekroju  10 
mm. i długości 80 m.



Razem 2.900, albo 3.900 zł.

b) Części zamienne 
do szybowca C W J:

1. Dwie skrzynki po 35 zł. 70 zł.
2. Cztery płozy po 10 zł. 40 ,,

Razem 110 zł.

Do ,,C zajki":

1. Jedna  belka dolna (skrzynka) 65 zł.
2. Dwie płozy po 27 zł. 54 ,,

Razem 119 zł. 
Ceny innych części zamiennych do 

, Czajki" są następujące:
Belka teowa — 24 zł., belka główna — 

102 zł.

c) M aterja ly.

Do drobnych remontów (dykta, druty, 
płótno, cellon i t. p.) 150 zł.

d) Zestaw  narzędzi.

Nazwa i wymiar Ilość

musi obsługa, czyli część szkolących się. 
W koszt szkolenia należy wliczać rów ­
nież am ortyzację szybowca i wszelkich 
inwestycyj.

III. S p r z ę t ,  c z ę ś c i  z a m i e n n e ,  
n a r z ę d z i a .

N astępujący sprzęt, części zamienne 
i narzędzia są potrzebne do racjonalnego 
szkolenia jednej drużyny.

a) Sprzęt.

1. Szybowiec szkolny (CW J albo ,,C zaj­
ka"). Cena 2.000 — 3.000 zł.

2. A m ortyzator (długości 50 m., przekroju 
14 mm). Cena 400 zł.

3. W ózek 2-kołowy (np. kóła od pługa).
4. S toper (do liczenia czasów). Cena 

50 zł.
5. Anem otachom etr (do określenia szyb­

kości w iatru). Cena 450 zł.
6. Chorągiewka do w skazywania k ierun­

ku wiatru.
7. K ołek i linka z kółkiem do ogona.

Szkolenie samochodowe wymaga spe­
cjalnie troskliwego nadzoru i ostrożno­
ści oraz stosowania się do szczegółowych 
instrukcyj obeznanego z tą m etodą szko­
lenia instruktora,

Uwagi ogólne.

O ile przygotowanie teoretyczne człon­
ków Koła może być kierowane przez oso­
bę niebędącą pilotem szybowcowym a

żynowym" wybranym z pośród zdolniej­
szych uczniów.

N atom iast jeden szybowiec szkolny jest 
konieczny dla każdej z równocześnie 
szkolonych drużyn.

Członkowie Koła, którzy będą się szko­
lić, winni oprócz norm alnych składek 
członkowskich ponosić koszty szkolenia, 
których nie można przewidzieć, ponieważ 
są zależne od warunków lokalnych. K al­
kulować je należy w ten sposób, aby

Start i lądowanie szybowca.

częściowo nawet oparte na sam okształ­
ceniu się przy pomocy odpowiedniej lek­
tury, o tyle szkolenie praktyczne nie mo. 
że być prowadzone bez instruk tora  po­
siadającego odpowiednie przygotowanie a 
przedew szystkiem  świadectwo pilota ża ­
glowego, t. j. kat. C. Jeden  instruktor 
może prow adzić wyszkolenie od 2-ch do 
3-ch drużyn, zlecając ćwiczenia ,,dru­

szkolący się pokryw ali istotne koszty 
szkolenia, które muszą być ustalone przez 
zarząd danego Koła. Nie należy zapom i­
nać o tern, że do wyciągania szybowca na 
miejsce sta rtu  przy szkoleniu terenoŁ 
wem jest pożądany, celem przyśpiesze­
nia tempa szkolenia, 1 koń, którego w y­
najem też obciąża koszty szkolenia. W 
braku konia szybowiec transportow ać

Klucz szwedzki 100 m/m 
Calówka 50 m/m stalowa 
W ęgielnica 30 X 15 m/cm. 
Śrubokręt 100 m/m 
Ramka do piłek 
P iłk i laubzegowe 
Cęgi uniw ersalne (kombineski) 
Messel stalowy
P iłk i podwójne 12 cal. do żelaza 
W iertarka do 10 m/m ręczna 
P ilniki różne z trzonkam i drewnia- 

nemi, duże 
M łotek drew niany 
Szlifierka ręczna 
Nożyce do cięcia blachy, krzywe 

francuskie



Nożyce do cięcia drutu  stalowego 1
M łotki stalow e 100, 300, 500 gr. 3
W iertarka cyl. Stocha od 1 do 10

m/m 2 kom plety 20
Igły krzywe do szycia płótna 3
Noże 2
Cęgi okrągłe (.szpitzcęgi)

do robienia uszek 1
Im adło 1
Świder do drzewa 10 m/m, 20 m/m,

30 m/m 3
Poziomnica 1
Pilniki małe (kw adratow e, płaskie 

okrągłe) 6
Ramka do piłek do cięcia żelaza 1
Kamień do ostrzenia 2
Pendzle do malowania 2

Koszt wymienionych narzędzi przypu­
szczalnie wyniesie 200 do 225 zł.

A więc koszt ogólny nabycia sprzętu 
i części zamiennych oraz narzędzi, ko ­

niecznych do uruchom ienia szkolenia 
praktycznego w Kole szybowcowem, przy 
jednym szybowcu — wyniesie około 3.500 
zł. w razie zakupienia szybowca szkolne­
go typu C W J a około 4.500 zł. w w ypad­
ku zakupienia szybowca typu ,,C zajki“. 
W razie szkolenia samochodego a nie te. 
renów ego, nie jest potrzebny am ortyza­
tor, lecz lina konopna (M anila).

Uwagi ogólne.

W ejść w posiadanie szybowca może 
dane Koło trzem a sposobami:
1. Zakupić szybowiec gotowy w Związku 

Awiatycznym we Lwowie (CW J) albo 
w W arsztatach na Okęciu (,,C zajka“).

2. Zakupić szybowiec gotowy, lecz nie 
zmontowany i przeprow adzić montaż 
na miejscu, według wskazówek wy­
twórcy.

3. Zbudować szybowiec na miejscu

według rysunków w arsztatowych, 
otrzym anych z właściwego źródła.

W każdym  z trzech wymienionych wy­
padków konieczny jest odbiór szybowca 
przez eksperta  biura „V eritas“.

Montować szybowce na miejscu mogą 
Koła, posiadające w swoim składzie 
uzdolnionych do tego członków lub fa ­
chowców, k tórzy będą dozorować prace.

Budowa szybowca w Kole przez człon­
ków Koła, według nabytych rysunków 
warsztatowych, może mieć miejsce jedy ­
nie tam, gdzie są do dyspozycji odpow ie­
dnie pom ieszczenia w arsztatow e, facho­
wi wykonawcy i gdzie jest zapewniony 
fachowy nadzór. M aterja ły  do budowy ta ­
kiego szybowca muszą być nabywane we 
wskazanych przez konstruktorów  źród­
łach, ponieważ tylko tą  drogą można mieć 
pewność nabycia m aterjałów  o odpow ied­
nich własnościach i wytrzym ałości.

WILEŃSKIE  LOTY S Z Y B O W C O W E  W
W  W ielki C zw artek popołudniu udali­

śm y się we dw ójkę z kol. Jonikasem , 
który przyjechał do W ilna specjalnie 
i fabrykować ka teg o r ję* na oglądanie te ­
renów szybowcowych pod W ilnem. Prze- 
dew szystkiem  skierow aliśm y się na górę 
Szyszkina , leżąęą w pobliżu szosy m ejsza- 
golskiej na peryferjach miasta. S tw ierdzi­

liśm y jednak, że tu w żadnym  w ypadku  
lotów robić nie można, gdyż góra ta ma 
spadek w kierunku miasta a ponadto zbo­
cza je j są gęsto oplecionć drutam i tele- 
graficznemi, przez które skok jest jeżeli 
nie niem ożliwy, to w każdym  razie nie­
bezpieczny, szczególnie dla począ tku ją­
cych. Postanowiliśm y wobec tego zainau­

gurować lo ty  szybowcowe na górze 
Trzech K rzyży , leżącej w okolicy śród­
mieścia.

W  W ielki P iątek zrana, po uprzedniem  
sprowadzeniu szybowca (C W -3) z P o- 
rubanka , udaliśm y się na obrany teren . 
Dzień, k tóry  zapowiadał się nieszczegól­
nie ze w zględu na chmury i śnieg , uśm ie­



Ogólny w idok szybowiskci 
w G rzegorzewie z miejsca startów.

ca pogoda śliczna, słońce prawdziwie w io­
senne. P rzy jeżdżam y do Landwarowa, 
ładujem y się w przysłane przez p. Ku- 
reca sanie i za pół godziny je s te ś­
m y w Grzegorzewie. Tu następuje uro­
czyste zaprzęgnięcie konia do szybowca. 
Z najw iększą flegmą ciągnie on ten nie­
zw yk ły  stwór na miejsce startu. Za to 
nie można zarzucić flegm y i obojętności 
miejscowej ludności, która d zięk i św ią­
tecznemu dniu gremjalnie udała się za 
nami, robiąc różne uwagi, których prze­
wodnim m otyw em  była niewiara, „że aje- 
ropłan biez motoru * może polecieć.

Teren, k tóry został znaleziony tułaści. 
wie przez kol. Kureca i uzyska ł ca łko ­
witą aprobatę kol. Jonikasa, przedstaw ia  
się jak  następuje: szeroka dolina o k ie ­
runku wschodnio-zachodnim , obramowana 
dwoma pasmami pagórków  — niższym  
północnym  o stoku południow ym  i w y ż ­
s z y m — południow ym  o stoku północnym . 
Środkiem  doliny przepływ a rzeczka Wa- 
kat która podczas te j w ypraw y stała pod  
lodem tak, że można było korzystać z 
całej szerokości doliny.

Pierwszy, pokazow y lot kol. Jonikasa. 
Start od strony południow ej. W iatru pra­
wie niema. O zaszczyt ciągnienia liny  
ubiegają się w szyscy z n iezw ykłym  zapa­
łem. Lot zrobił ogromne wrażenie na o. 
becnych, a przedew szystkiem  na m iejsco­
w ej ludności, u której autom atycznie o- 
tw orzyły  się usta, a oczy prawie w yska ­
kiw ały z orbit. Lot trwał 32 sekundy. — 
Następnie, z tego samego zbocza , odbył

chnął się jednak wkońcu słońcem i po­
goda zrobiła się wymarzona. Niedługo  
jednak bawiliśm y na górze Trzech K rzy ­
ży. B yło tu stanowczo za ciasno. Po w y­
konaniu 5 kilkunastosekundow ych lotów, 
doszliśm y zgodnie do przekonania, że m i­
sja kol. Jonikasa nie w yda pożądanego 
rezultatu. Chodziło przecież o lo ty  wa­
runkowe na kategorje, a nie o szurania  
i skoki, gdyż w szyscy uczestnicy w ypraw y  
przeszli przedtem  przedszkole samocho­
dowe, opanowując stery i równowagę szy ­
bowca, a nawet m ieli lo ty za samocho.

dem na w ysokości kilkunastu  metrów. 
K rótkie nam ysły i szybka decyzja. J e ­
chać natychm iast do Ponar i Landwaro­
wa. Kol. Jonikas i kol. Kurec udają się 
na dworzec. Jest godzina 3-cia popołud­
niu. O godzinie 5-ej telefon do Klubu. 
Głos kol. Kureca, k tóry swoiście określa  
znaleziony teren słowami: „m alina“ i 
„brylant".

Postanow iliśm y zorganizować tam w y­
prawę na drugi dzień świąt, gdyż, mimo 
w szystko, tradycja i w izy ty  uniem ożliw ia­
ją natychm iastowe wyruszenie. 28-go mar­

Transport szybowca przez tamę rzeki.



sią mój lot na kategorją  A. Trwał 41 se ­
kundą tak, że usiadłem u podnóża zbo­
cza przeciwnego. Po w ykonaniu jeszcze  
innego lotu gościnnego z tego zbocza 
przez kol, Słodkiew icza  ze Zw iązku A- 
wiatycznego Politechniki Lw ow skiej, 
przeszliśm y na stroną niższą. Z tego zbo­
cza startow ali kol. kol. Podziunas i Ku- 
rec do lotów warunkowych na kat. A 
uzyskując ją: pierw szy w locie trwającym  
32 sekundy, drugi 31 sekund. N ajw ięk. 
szą sensacją był start i lot kol. Kureca 
ze wzglądu na fego w zrost i wagą (120 
kg). Z tegoż, niższego zbocza startow a­
łem do lotu na kategorją  B uzysku jąc ją  
w czasie 32 sekundy. K ilku  gościnnemi 
szuraniami zakończyliśm y tą epokową w 
dziejach szybownictwa wileńskiego w y ­
prawą.

Druga wyprawa nastąpiła po dość d łu ­
giej przerwie, spowodowanej roztopam i 
i wylewem  W aki, bo dopiero 17 kwietnia.

WARUNKI OGÓLNE
W zw iązku z zamierzonym udziałem n a­

szej ekipy w tegorocznych zaw odach szy­
bowcowych w Rhón, podajem y jeszcze 
szereg szczegółów w uzupełnieniu tych, 
któ re  ogłosiliśmy w ostatnim  num erze 
,,Skrzydlatej“f a k tóre  dotyczyły przede- 
w szystkiem  strony technicznej szybowców.

Konkurs odbędzie się na terenach  W as- 
serkuppe w dniach od 17 do 31 lipca b. r. 
w dwóch grupach: treningowej i w yczyno­
wej, w k tórych uczestniczyć mogą odpo­
wiednio kw alifikowani zawodnicy i szy­
bowce.

Przejście z grupy treningowej do w yczy­
nowej jest możliwe, jednak klasyfikacja 
tego samego zaw odnika odbywać się bę­
dzie oddzielnie dla każdej grupy.

Zgłoszenia muszą być dokonane na p rze ­
pisanych przez biuro konkursu drukach— 
oddzielnie dla każdego szybowca, do g.
12-ej dnia 25 czerwca.

O płat za zgłoszenia nie pobiera się. N a­
tom iast od zgłoszeń późniejszych (od 25 
czerw ca do 2 lipca) będą pobierane op ła­
ty w wysokości 25 mk.

Szybowce biorące udział w konkursie 
mogą być pilotow ane w yłącznie przez p i­
lotów, zgłoszonych do zawodów.

Do konkursu mogą być dopuszcze/ii p i­
loci szybowcowi, posiadający świadectwa 
kategorji C i licencję F. A I.

1) G rupa treningow a. W grupie tej m o­
gą staw ać do konkursu zawodnicy, którzy 
w arunki kategorji C w ykonali po 1-ym 
stycznia 1930 r. — o ile nie mają za sobą 
lotów żaglowych, trw ających ponad 5 g o ­
dzin, lub też piloci, którzy od 1-go stycz­
nia 1928 r. nie latali na szybowcach i nie 
są pilotam i motorowymi.

2) G rupa wyczynowa. W tej grupie mo­
gą uczestniczyć zawodnicy, którzy  nie od­
pow iadają warunkom, wymaganym dla 
grupy treningowej.

Zawodnicy zgłoszeni do grupy tren ingo­
wej nie mogą być rów nocześnie zgłoszeni 
do grupy wyczynowej.

Zgłoszeni zawodnicy winni przedstaw ić 
przed rozpoczęciem  konkursu swe polisy 
asekuracyjne od nieszczęśliwego w ypad­
ku i polisy asekuracyjne szybowców od 
odpow iedzialności cywilnej.

Obfitowała ona w pewne sensacje. M ia­
nowicie, ze wzglądu na brak śniegu i bru­
kowaną szosą, w ieźliśm y szybowiec na 
miejsce startu na rąkach, co dało sią nam 
nieźle we znaki. D alej nastąpiło spuszcze­
nie w ody z W aki, żeby um ożliwić prze. 
prawą z rozebranym szybowcem  przez 
jaz, szerokości 38 cm i długości 15 m., 
na drugą stroną rzeczki. W iatr 10 m. na 
sekundą  — północny. Wobec tego, lo ty  
odbyw ały sią z pasma południowego. Le­
ciałem pierwszy. Szczerze mówiąc, przed  
startem  miałem pewne emocje, gdyż 
wiatr w yryw ał szybowiec z rąk i musiano 
go trzym ać. P ierw szy raz miałem na s z y ­
bowcu lot przy takim  wietrze. Nie m ia­
łem  pojącia, jak sią zachowa maszyna. 
Po starcie szybowiec w zniósł sią wysoko. 
Byłem  zm uszony do w ykonania dwóch 
wiraży, żeby nie przelecieć W aki» co o- 
znaczałoby koniec lotów ze względu na 
uniem ożliw iony transport szybowca zpo-

W łoska prasa lotnicza podaje kilka 
ciekawych cyfr z rozwoju państwow ej 
szkoły szybowcowej w Pavullo,

Szkoła ta, przeznaczona dawniej dla 
aw angardy faszystowskiej, w latach  o sta­
tnich przyjm ow ała rów nież faszystów gru­
py uniw ersyteckiej oraz członków A ero ­
klubów. Głównym jej celem jest przygo­
tow anie kandydatów  do szkół pilotażu 
silnikowego. Dlatego też szkoła w Pavul- 
lo wypuszcza pilotów szybowcowych ty l­
ko z dyplomami kategorji A i B. K lasy­
czne loty szybowcowe w ykonywali dotąd 
praw ie wyłącznie instruktorzy.

Od roku 1927, to jest od chwili o tw ar­
cia szkoły, wyniki szkolenia p rzedstaw ia­
ją się jak następuje:

wrotem. Lot trwał 34 sekundy. Po mnie 
kolejno startow ali do lotu na kat. A: kol. 
N ielubszyc i por. Zakrzew ski uzyskując  
ją w czasie 33 i 32 sekundy. Szczególnie  
efek tow ny i ładny lot w ykonał kol. Nie- 
lubszyct k tóry  w nastąpnym, niem niej e- 
fektow nym  locie, trwającym  32 sekundy  
uzyska ł kategorją  B. Kol. Zakrzew skiem u, 
niestety, do lotu na kategorją  B nie było  
danem startować ze wzglądu na pod ła ­
manie p łozy przez jednego z począ tku ­
jących uczestników  w ypraw y. W  te j w y ­
prawie, oprócz szkolących sią i kilku  
członków  Klubu, brali udział: pan m a­
jor Zaucha, kom endant Obwodu P. W. 
miasta W ilna i pp. kapitanowie M anek 
i S iekierski. Jeże li sią nie mylą, lo ty  s z y ­
bowcowe zrobiły na nich niezapomniane 
wrażenie, a szereg zdjęć dokonanych  
przez p. kpt. Manka, zapalonego fotogra. 
fa i kol. Podziunasa  — zam ieszczam y  
na poprzedniej stronie. K. M arkiewicz.

W ydano dyplomów
Rok Ilość lotów kat. A kat. B kat. C
1927 1.730 22 — —
1928 2.200 30 — —
1929 7.933 87 — —
1930 4.900 104 48 1
1931 5.000 138 38 —
Razem 21.763 381 86 1

W czasie całego tego okresu zanotow a­
no jeden śm iertelny w ypadek.

G enerał Balbo, k tóry  otacza szczegól­
ną opieką szkołę szybowcową w Pavul- 
lo, oświadczył, że w roku 1932 pięćdzie­
sięciu uczniów będzie mogło odbyć kurs 
szybowcowy w tej szkole zupełnie b ez­
płatnie.

Szkoła w Pavullo rozpocznie swoją 
działalność w r. b. w czerwcu.

TEGOROCZNEGO KONKURSU W RHÓN
d) zaśw iadczenie o w ytrzym ałości szy 

bowca.
O rganizatorzy zastrzegają sobie praw o 

ograniczenia ogólnej ilości zawodników 
treningow ych do 40 i do 3 szybowców tre ­
ningowych na jednego zgłaszającega się.

Pożądane jest, aby piloci byli zaopa­
trzeni w spadochrony.

Na ten sam szybowiec może być zgło­
szonych paru  zawodników.

Szybowiec może rozpocząć loty konkur­
sowe tylko pod sterem  jednego ze zg ło ­
szonych poprzednio pilotów.

Zawodnicy powinni posiadać w łasne ba- 
rografy dla swych maszyn.

Przed rozpoczęciem  lotów konkurso­
wych należy przedstaw ić komisji technicz­
nej konkursu następujące dokum enty:

a) techniczny opis szybowca (według 
żądanych wymagań) lub dokum enty u rzę­
dowej rejestracji,

b) kom plet nienaklejonych i opisanych 
na odw rocie fotografij szybowca,

c) zaśw iadczenie o odbytym locie p ró ­
bnym, trw ającym  najmniej 60 sekund,

Dla szybowców zagranicznych, pocho­
dzących z krajów, w których nie istnieje 
urzędowa re jestrac ja  szybowców, do b ra ­
nia udziału w konkursie upraw nia orze­
czenie komisji technicznej konkursu. Przed 
dopuszczeniem  do konkursu muszą szy­
bowce odbyć loty próbne, trw ające m ini­
mum 60 sekund. Z lotów próbnych są 
zwolnione szybowce, dla k tórych będą 
przedstaw ione urzędow e dokum enty re je ­
stracyjne.

Konkursem  kierow ać będzie komisja 
pod przew odnictw em  delegata ,,Rhón-Ros- 
sitten-G esellschaft“.

S ta rty  tak  do lotów próbnych, jak i 
konkursow ych będą odbywać się zapomo- 
cą am ortyzatorów .

W razie nieodpow iednich w arunków  a t­
m osferycznych, będą stosow ane starty  ho ­
lowane.

SZYBOWNICTWO W ITALJI



K R O N I K A  S Z Y B O W C O W A

£OTY GRZESZCZUKA  NAD W ARSZAW Ą
W  dniu 28 kw ietnia r. b. inż. G rzesz­

czyk  dokonał w W arszaw ie pierwszych  
prób lotu szybowego nad m iastem .

Loty odbyw ały się na ,,Lw ow ie", k tóry  
w dniu 25 kw ietnia, pilotow any przez 
swego konstruktora, wrócił na holu z K a­
towic, gdzie już po raz drugi odbyw ały  
się pokazy szybowcowe.

W yholowany na w ysokość 980 metrów  
przez k p t . Skarżyńskiego na „afrykance“ 
Ł 2 P. Z. L ., G rzeszczyk krążył nad cen­
trum miasta i okolicami utrzym ując się 
w pow ietrzu za pierwszym  razem przez  
pół godziny a za drugim 20 minut.

Chcąc zapewnić kołom szybowcowym 
fachową obsługę sprzętu, a tern samem 
ustrzec niedoświadczonych miłośników 
sportu szybowcowego przed możliwemi 
wypadkami, M inisterstwo Komunikacji 
w ystąpiło z godną specjalnego podkre­
ślenia inicjatyw ą przeszkolenia na koszt 
państw a w montażu i napraw ie szybow­
ców szkolnych 20 kandydatów  zgłoszo­
nych przez Aerokluby z pośród człon­
ków prow incjonalnych kół szybowco­
wych.

Przeszkolenie odbywać się będzie w 
w arsztatach produkujących w Polsce szy­
bowce, t. j. w Związku Awiatycznym we 
Lwowie i w Sekcji Lotniczej w W arsza­
wie na Okęciu. Przeznaczone jest ono 
przedew szystkiem  dla tych kół, które 
zam ierzają montować u siebie szybowce, 
zakupione w stanie gotowym do złożenia.

P rak tyka  trwać będzie dziesięć dni, w 
grupach złożonych z dwóch osób. P ierw ­
sza grupa rozpocznie przeszkolenie 15 
czerwca kończąc je 25 czerwca ostatnia 
zaś — 3 sierpnia kończąc 13 sierpnia

Przeszkolenie odbędzie sie według na 
stępującego programu, pod nadzorem  i 
kierownictwem osoby, wyznaczonej do te. 
go przez daną wytwórnię.

a) W iadomości teoretyczne:
M aterjały  używane przy budowie szy­

bowców i dane techniczne wymienionych 
inaterjałów

Zasady montażu i regulacji szybowców
U rządzenie w arsztatu polowego i doraź­

ne remonty,

by P raktyka  warsztatowa:
Cięcie i k lejenie drzewa
Cięcie i k lejenie sklejki
Zasadnicze roboty ślusarskie
W iązanie z drutów stalowych
W iązanie i zaplatanie linek
Roboty tapicerskie (krycie płótnem 

celonowanie, lakierow anie).

K andydatów  do prak tyk i przedstaw ią 
Aerokluby, jako organizacje obowiązane 
do opieki nad ruchem szybowcowym na 
swoim terenie działania, do czasu pow­
stania Okręgowych Komitetów Szybow-

Inż. G rzeszczyk znalazł prądy w stępu­
jące na całej w ysokości swojego lotu: od 
100 do J000 metrów. Pozw alały one p ilo­
towi nabierać w trakcie lotu szybowego  
do 100 m etrów wysokości. Barogramki 
lotów przedstaw iają linje faliste. Nawet 
znajdując się nad polam i, w pobliżu  
miasta, G rzeszczyk nabierał wysokości, 
co św iadczy o obecności prądów w stępu­
jących i tam.

Tak więc i lo ty  nad miastem nie są 
nam teraz obce.

W krótce odbędą się następne, dalsze  
próby.

cowych. Termin nadesłania zgłoszeń do 
Min. Komunikacji upływa 1 czerwca.

Na poszczególne kluby przypadają  n a­
stępujące ilości kandydatów  z terenów, 
objętych ich działalnością:

w W arsz. we Lwowie

1. z KI. Lwow. 3 os. 1 2
2. ,, ,, W arsz. 3 ,, 2 1
3. „ ,  Wileńs. 2 „ 1 1
4. ,, ,, Lubel. 3 „ 2 1
5. „ ,, Śląsk. 2 ; 1 1
6. ,, ,, Poznań. 2 ,, 1 1
7. ,. Gdańsk. 2 ,, 1 1
8. ,, ,, Kraków. 2 ,, — 2
9. ,, ,, Podlas. 1 „ 1 —

Przydział m iejsca p raktyki jest op ar­
ty na rodzaju posiadanego sprzętu.

Kluby niezam ierzające skorzystać z 
p raktyki winny natychm iast zawiadomić 
o tern M inisterstwo Komunikacji.

Do odbycia prak tyk i mogą być zgło­
szeni członkowie kół szybowcowych, is t­
niejących poza siedzibą danego Klubu, 
posiadający ogólne przygotowanie war 
sztatowe i uzdolnienie do prac m ontażo­
wych.

Pożądane jer: posiadanie przez k andy ­
datów praktyki w arsztatow ej lub facho­
wego, rzemieślniczego wykształcenia.

Z Klubów kandydatów  na praktvkę 
zgłaszać niewolno, z w yjątkiem  Klubu 
Krakowskiego i Podlaskiego. A eroklub 
Krakowski może przedstaw ić 1 kandyda­
ta z K rakowa a drugiego z prowincji 
Klub w Białej Podlaskiej przedstaw i kan ­
dydata  tylko z Klubu.

Przed zgłoszeniem kandydatów  do Mi­
nisterstw a K omunikacji Kluby muszą o- 
trzym ać od nich zobowiązanie w ykony­
wania bezinteresownie w danem kole 
funkcji kierownika montażu (p racu ją­
cego osobiście) i rem ontu szybowców 
szkolnych. Odpis zobowiązań należy p rze­
słać do M inisterstw a Komunikacji przy 
podawaniu nazwisk praktykantów ,

Obowiązkiem praktykantów  po powro. 
cie będzie przeprow adzenie montażu i 
napraw  oraz konserw acja szybowców.

W czasie trw ania prak tyk i zostaną 
praktykanci poinformowani przez p rzed ­
stawicieli biura ,,V eritas“ o zasadach

kontroli fabrycznej i odbioru jakościo­
wego szybowców, celem ułatw ienia pó ­
źniejszej pracy ekspertów  biura ,,Veri- 
tas“ na terenie Kół.

WARSZAWA,

Przedszkole szybowcowe. Lotnisko w ar­
szawskie ma swoją nową sensację. Oto 
codziennie rano i popołudniu zjawia się 
liczna grupa, złożona przew ażnie ze stu ­
dentów  Politechniki W arszawskiej, w y­
ciąga z hangaru szybowiec, taszczy go na 
bok lotniska, tu zaw iesza go na koziołku 
ustaw iając pod w iatr i ćwiczy się godzi­
nami w sterow ^^ńi. N aryw a się to ,,gim­
nastyką lotniczą" i stanow i pierwszy s to ­
pień w yszkolenia szybowcowego w A. W

Gim nastyka lotnicza, polegająca na 
w praw ianiu się w sterow aniu szybowcem, 
nie jest czemś nowem. Stosują ją Niemcy 
od dawna. Jednak  po raz pierwszy w 
A eroklubie W arszawskim  została ona u ję­
ta programowo, przyczem zbudowano spe­
cjalny przyrząd, na którym  zawiesza się 
szybowiec tak, że można na nim ćwiczvć 
wszystkie kierunki (głębokość, pochylenie 
i ,,liriję prostą"). R ezultaty  tak  racjonal­
nie prow adzonej ,,gim nastyki" są bardzo 
pomyślne. Dzięki tem u udaje się zm niej­
szać liczbę lotów za samochodem.

Kierow nictwo Sekcji Szybowcowej A. 
W. pracuje nad dalszym rozwojem meto­
dy szkolenia szybowcowego.

BEZMIECHOWA,

Przed VII kursem Szkoły Szybowco­
wej w Bezmiechowej *). Prace przygoto­
wawcze do sezonu wiosennego w Bezm ie­
chowej są w pełnym  toku. Na szczycie gó­
ry Słonne buduje się hangar, zmontowany 
ze szkieletu płóciennego B essoneau i obi­
ty deskami. Pozatem  w ykończane jest od 
w ew nątrz schronisko, wzniesione w ub. 
roku. W budynku tern, znajdującem się 
w pobliżu miejsca startu  do lotów żaglo­
wych, zamieszkiwać będą piloci kat. C, 
dzięki czemu będzie można lepiej w yzy­
skiwać sprzyjające w arunki do lotów ża­
glowych.

Jeśli prace te nie ulegną opóźnieniu, 
kurs rozpocznie się w edług programu, t. j. 
9 maja, i trw ać będzie dwa miesiące. P rze­
widywany jest udział 9 — 11 szybow ­
ców.

Program  sezonu wiosennego w Bezm ie­
chowej podaliśm y w poprzednim  numerze. 
Przypominamy, że obejmie on przedew szy­
stkiem  wyższe szkolenie, a więc:

1) W yższy kurs dla pil. szyb. kat B. oraz 
pil. silnikowych — w trzech turnusach po 
20 uczniów;

2) Kurs treningow y dla pil. kat. C — 
w dwóch turnusach po 10 osób;

3) Kurs instruktorski dla 10 — 15 k an ­
dydatów  z kat. C pil. szyb.

Kursy są dostępne przedew szystkiem  
dla kandydatów  z poza Klubu Lwow skie­
go.

O stateczny term in zgłoszeń na kursy: 
wyższy i treningowy upływ a 7-go czerw­
ca, zaś na kurs instruktorów  — 24 maja.

U względniane są jedynie zgłoszenia 
osób stow arzyszonych w klubach i po ­
krew nych organizacjach lotniczych.

*) Tern mianem zastępujem y dotych­
czasowe określenie „w ypraw a szybow co­
wa", nieodpow iednie w w arunkach, kiedy 
teren  jest uznany i odbywa się na niem 
system atyczne latanie.

PRZESZKOLENIE W OBSŁUDZE TECHNICZNEJ
SZYBOWCÓW



WILNO.

Zam ierzenia szybowcowe A eroklubu 
W ileńskiego. A eroklub W ileński ma 
w krótce zorganizować nową w ypraw ę 
szybowcową — do K rew a w pow. 
Oszmiańskim. Znajdują się tam najwyżej 
położone okolice W ileńszczyzny (wznie­
sienia do 200 m). W ilnianie spodziewają 
się znaleźć w K rewie odpow iednie te re ­
ny do żeglowania.

Krewo nie jest położone tak dogodnie, 
jak G rzegorzewo. Znajduje się ono bowiem 
w odległości 25 km od stacji kolejowej 
(Smorgonie). Drogę te przebyw a się koń­
mi, co zabiera w iele czasu. Toteż, jeśliby 
Krewo uznane zostało za najlepsze szybo- 
wisko na W ileńszczyźnie, Wilno znalazło­
by się w podobnych w arunkach, co Lwów 
wobec swojej Bezmiechowej.

Idealne połączenie z W ilnem ma G rze­
gorzewo. Szybowisko grzegorzewskie znaj­
duje się tuż przy  szosie wileńskiej. W ąt­
pić jednak należy, aby na tern szybowi- 
sku Wilno poprzestało. Chyba, że zbudo- 
wanoby chociaż prow izoryczny most na 
W ace.

A eroklub W ileński ma pózatem  piękne 
zamiary rozw inięcia u siebie wodnoszy- 
bownictwa. W ileńszczyzna obfituje we 
w spaniałe olbrzymie jeziora, stanow iące 
raj dla miłośników sportów  wodnych. Lo­
ty  szybowe nad jezioram i Trockiemi, albo 
nad N aroczą ściągnęłyby niew ątpliw ie m a­
sę sportsm enów  z całej Polski, którzy 
obok sportu błękitnego mogliby upraw iać 
sporty wodne i rozkoszować się w spaniałą 
przyrodą najpiękniejszych okolic pó łno­
cno - wschodniej Polski.

Przed naszymi konstruktoram i szybow ­
ców wysuwa się więc nowe zadanie. M u­
simy zbudować dla W ilnian wodnoszy- 
bowiec.

Nowy szybowiec rekordow y. Państw o­
we Zakłady Lotnicze przystąpiły  do budo­
wy nowego, wybitnie rekordow ego szy­
bowca konstrukcji inż. Grzeszczyka.

LWÓW.

Szkoła szybowcowa w Czerwonym K a­
mieniu. A eroklub Lwowski rozpoczął w 
lutym r. b. kurs szybowcowy w C zerw o­
nym Kamieniu. Szybowisko to znajduje się 
w odległości 22 km. od Lwowa, koło K u­
likowa, od kolei zaledwie 1 km. O pisaliś­
my je w num erze listopadowym  Skrzydla­
tej z r. z.

Na kurs przyjęto 12 kandydatów  zu­
pełnie surowych. Loty odbywają się jedy­
nie w niedziele i dni wolne od zajęć na 
wyższych uczelniach. Do dnia 20 kw ie t­
nia w ykonano 280 lotów. 5-u szkolonych 
osiągnęło kat. A pil. szyb. Szkolenie w 
Czerwonym Kamieniu przew idziane jest 
do kategorji B włącznie, poczem absol­
wenci kursu odbędą dalsze szkolenie, w 
lotach żaglowych, w Bezmiechowej.

Kurs rozporządza zaledwie jednym szy­
bowcem — C W J. K ierownikiem p rzed ­
szkola w Czerwonym Kamieniu jest p. B. 
Baranowski.

POLICHNO.

Ii-i kurs szkoły A eroklubu W arszaw ­
skiego. W skutek nieprzewidywanego, licz­
nego napływ u kandydatów  z prowincji (co 
spowodowało zw iększenie zajęć przy szko­
leniu sam ochodowem w W arszawie), te r ­
min rozpoczęcia kursu w iosennego A. W. 
w Polichnie ulegnie dwutygodniowemu 
opóźnieniu. Mianowicie kurs trw ać będzie 
od 12 kw ietnia do 4 czerwca, nie zaś 
29.IV — 20.V — jak przew idyw ano po ­
czątkowo. W czasie kursu odbędzie się 
uroczyste pośw ięcenie szybowiska.

A eroklub W arszaw ski przew iduje w y­
szkolenie na kursie wiosennym 30 kandy­
datów  do kat. B oraz trening dla 8 — 10 
osób z pośród członków A. W., którzv 
początkow e szkolenie odbyli na I-ym kur­
sie. N arazie A. W. rozporządza czterem a 
szybowcami. W yszkoleniem kieruje p. Z. 
Oleński.

Ze szko ły  szybowcow ej w Czerwonym Kamieniu.

CENTRA PRZY .SPOSOBIENIA WOJSKOWEGO LOTNICZEGO  
W ROKU BIEŻĄCYM

W bieżącym roku uruchomione 
będą 3 obozy p. w. lotniczego, a 
mianowicie: w Łodzi dla kandyda­
tów bez cenzusu oraz w Łucku i 
we Lwowie dla osób z cenzu­
sem.

Kandydaci (których zgłaszają 
kluby) winni odpowiadać następu­
jącym warunkom:

1) wiek przedpoborowy, nie niż­
szy jednak niż 18 lat,

2) ukończenie p. w. I st.,

3) ukończenie z pomyślnym w y­
nikiem kursu teoretycznego,

4) kwalifikacje C. B. L. L. na pi­
lota wojskowego, zawodowego lub 
w rezerwie,

5) wykształcenie minimum 6 lub 
7 klas szkoły powszechnej.

Szkolenie w obozach rozpocznie 
się:

w Łodzi 25 maja,

we Lwowie i Łucku 25 czerwca, 
i trwać będzie około 3 m-cy.

Uczestnicy obozów otrzymują 
bezpłatnie wyszkolenie w pilotażu 
na 1-sz.ym typie samolotu szkolne­

go, pozatem wyżywienie, umundu­
rowanie oraz przejazd koleją do 
obozu i zpowrotem.

Komendantem obozu w Łodzi 
będzie kpt. A. Kropiński, zastęp­
cą — por. F. Witakowski.

Komendantem obozu w Łucku— 
por. B. Mówka, zastępcą — por. W. 
RomiszewskL

Komendantem obozu we Lwo­
wie — kpt. S. Massalski (bez za­
stępstwa).



KDOHIKA
POLSKA

S P O R T

Międzynarodowy meeting lotniczy.
Aeroklub Warszawski organizuje w dn. 
18 — 19 czerwca r. b. wielką imprezę 
sportową, z udziałem lotników zagranicz­
nych. W pierwszym dniu meetingu prze­
widziany jest zlot gwiaździsty do W ar­
szawy jako zawody sportowe, w drugim 
dniu, głównym, odbędą się konkursy i po ­
kazy lotnicze, m. in.: konkurs akrobacji 
na samolotach myśliwskich, próba szyb­
kości w obwodzie zamkniętym, loty bez­
silnikowe i t. p.

Udział w konkursie  akrobacji przyobie­
cali najwybitniejsi polscy piloci myśliwscy 
na czele z Kossowskim, Orlińskim i Baja­
nem.

Pierwsza w Polsce impreza samochodo- 
wo-lotnicza. Polski Touring Klub wespół 
z Aeroklubem Warszawskim urządza w 
dniach 14— 15 maja r. b. Zjazd i Zlot do 
Lidzbarka. W zawodach tych weźmie u- 
dział 3—5 samolotów z A. W. oraz, p raw ­
dopodobnie, 2 samoloty z innych Klubów. 
Regulamin Zjazdu—Zlotu podany jest w 
biuletynie A. W. w niniejszym numerze.

Polska weźmie udział w międzynarodo­
wych zawodach balonów. Na 19-e między­
narodowe zawody balonów wolnych o pu- 
har im. Gordon Benneta, które  odbędą się 
w Bazylei w ostatnią niedzielę września 
lub pierwszą października, zgłoszone b ę ­
dą z Polski dwa balony.

Udział w meetingu lotniczym w Zurichu.
Państwowe Zakłady Lotnicze wysyłają na 
międzynarodowy konkurs do Szwajcarji 2 
swoje samoloty myśliwskie: P-VIII z sil­
nikiem Lorraine - Dietrich ,,Petrel“ i 
P-XI z silnikiem Jup ite r  „Merkury". Na 
samolotach tych latać będą nasi świetni 
akrobaci: Bajan i Orliński.

J ak  to sobie przypominamy z numeru 
styczniowego, zawody odbędą się w o k re ­
sie 22 — 31 lipca. Program jest następu­
jący:

1) Zlot samolotów sportowych i tury­
stycznych (o wadze do 600 kg.) do Zuri­
chu. Minimalna trasa — 600 km. Wybór 
drogi dowolny;

2) Konkurs samolotów turystycznych, 
składający się z dwóch prób: a) technicz­
nych i b) lotu długości 600 km;

3) Lot okrężny nad Alpami samolotów 
komunikacyjnych; trasa: Zurich (Duben-
dorf) — Genewa — Medjolan — Zurich;

4) Konkurs szybkości w obwodzie zam­
kniętym, na ogólnej trasie 195 km.;

5) Konkurs akrobacji: a) na samolotach 
cywilnych i b) na wojskowych;

6) Lot okrężny nad Alpami dla samo­
lotów wojskowych, przyczem odróżnia się

samoloty jednomiejscowe od wielomiej- 
scowych;

7) Konkurs eskadr wojskowych (po 5 
samolotów), przyczem eskadry mogą 
tworzyć różne typy płatowców.

Przewidziane są liczne i dość wysokie 
nagrody.

Wydawanie tryptyków. Aeroklub Rze­
czypospolitej przystąpił do wydawania 
tryptyków. Pobierane sa opłaty w nastę- 
nujacej wysokości: 50 zł. od członków A. 
R. P. i klubów afiljowanych i 100 zł. od 
pozostałych osób. Dotychczas A, R. P. w y­
dał 2 tryptyki: Państwowym Zakładom
Lotniczym dla p. Gavardie w Paryżu i 
prof. T. Pruszkowskiemu

KOMUNIKACJA

Codzienne loty na polskich linjach lot' 
niczych. Z dniem 1 maja b. r. w prow a­
dzony zostaje na polskich linjach lotni­
czych letni rozkład lotów, który obowią- 
zywać będzie do dn. 30 września b. r.

Nowy rozkład, przy zachowaniu do­
tychczasowych godzin odlotów i przylo­
tów, przewiduje wprowadzenie codziennej 
komunikacji na wszystkich linjach krajo­
wych, oprócz odcinka Kraków-Katowi- 
ce, który obsługiwany będzie jak do­
tychczas trzy razy w tygodniu: w ponie­
działki, środy i piątki.

Jedyną zmianą w rozkładzie, poza 
wprowadzeniem codziennych lotów, b ę ­
dzie przesunięcie odlotu z Warszawy do 
Poznania z godziny 13.20 na godz. 13.30. 
Przesunięcie to zarządzono wobec przy­
lotu do Warszawy o godz. 13.25 samo­
lotu ,,Cidny‘‘ z Paryża, celem umożli­
wienia natychmiastowego zabrania przez 
samolot poznański poczty z Paryża 
względnie przybywających stamtąd p a ­
sażerów.

Nowy rozkład lotów na linji Warszawa- 
Paryż. Z dniem 2 maja b. r. w prowadzo­
ny został przez Międzynarodowe Tow a­
rzystwo Żeglugi Powietrznej ,,Cidna‘‘ le t­
ni rozkład lotów na linji Warszawa — P a ­
ryż, który umożliwi odbycie podróży z 
Warszawy do Paryża lub odwrotnie w cią­
gu jednego dnia.

Samoloty z Paryża odlatywać będą o 
godz. 4 min. 15 nad ranem z lotniska Le 
Bourget, przylot zaś do Warszawy p rze­
widziany jest na godzinę 13 min. 25. Z 
Warszawy do Paryża odlot o godz. 10 min. 
15, przylot do Paryża o 20 min. 20.

Komunikacja na linji Warszawa — P a ­
ryż odbywać się będzie codziennie (w dni 
powszednie i we wszystkie święta), oprócz 
niedziel.

L. 0 . P. P.

Zgromadzenie sprawozdawcze Komite­
tu Stołecznego. W dniu 14 maja, w sobotę,
0 godz. 7-ej wieczorem, w lokalu Stow a­
rzyszenia Urzędników Państwowych, No­
wy Świat 67, odbędzie się sprawozdaw­
czo - wyborcze zgromadzenie Komitetu 
Stołecznego L. O. P. P. z następującym 
porządkiem dziennym:

1) Zagajenie i wybór prezydjum zgro­
madzenia,

2) Sprawozdanie zarządu z działalno­
ści Komitetu Stołecznego,

3) Sprawozdanie i wnioski komisji rewi­
zyjnej,

4) Wnioski zarządu Komitetu,
5) Wybory władz: a) uzupełniające za­

rządu i zastępców, b) komisji rewizyjnej
1 zastępców, c) delegatów na ogólne zgro­
madzenie L. O. P. P. i zastępców.

6) Wnioski kół, zgłoszone na tydzień 
przed terminem zgromadzenia.

Działalność Dyrekcyjnego Komitetu Ko­
lejowego w Warszawie w roku 1931. Komi­
tety Kolejowe L. O. P. P. odznaczają się 
dużą ilością członków, a co zatem idzie 
dużą sumą wpływów, przy minimalnych 
wydatkach na administrację. Dyrekcyjny 
Komitet Warszawski przoduje pozosta­
łym. Z ogłoszonego niedawno sprawozda­
nia za rok 1931 wynika, że Komitet ten li­
czył w dniu 31.XII.31 30.414 członków, 
przyczem w okresie sprawozdawczym, 
niesprzyjającym rozwojowi L. O. P. P. w 
całym kraju, ubyło zaledwie 2.172 człon­
ków. Ogólna suma wpływów w roku 1931 
wyniosła zł. 240.768 gr. 62 (preliminowano 
238.000). Na specjalne podkreślenie zas łu ­
guje stosunkowo wysoki dochód z „Tygo- 
dnia“ — zł. 13.057 gr. 80 wobec prelimi­
nowanych 5.000.—. W ydatki administra­
cyjne wyniosły zaledwie 5.850 zł. 39 gr.

Komitet Dyrekcyjny wpłacił do Zarzą­
du Gł. 130.778 zł., na lotnictwo wydał 
40.758 zł., na obronę przeciwgazową 
35.967 zł.

Zarząd Komitetu w okresie sprawo­
zdawczym stanowili pp.: inż. Zienkie­
wicz — prezes, inż. Kaliński — w icepre­
zes, inż. Suleciński — sekretarz, inż. Za­
niewski — skarbnik, oraz inż. Holc, inż. 
Pancer, inż. Piętka, inż. Rupiński i inż. 
Żaboklicki — członkowie.

Należy podkreślić szczególne zrozu­
mienie zadań L. O. P. P. wśród koleja­
rzy, którzy gromadnie są członkami 
L. O. P. P. Istnieje bardzo wiele placówek 
kolejowych, gdzie wszyscy bez wyjątku 
pracownicy są członkami Ligi.



B udynek szko ły  pilotów  ofiarowany przez L. O. P. P. Państwu.

Przekazanie budynku szkoły pilotów w 
Radomiu — M. S. Wojsk. W dniu 19. IV. 
Radom obchodził w ielką uroczystość po­
św ięcenia i przekazania M inisterstw u Spr. 
W ojskowych budynku, przeznaczonego na 
szkołę pilotów, i hangaru w Sadkowie pod 
Radomiem, w ybudowanych z funduszów 
L. O. P. P., kosztem 900.000 złotych.

W uroczystościach wzięli udział w za­
stępstw ie Min.. Spr. Wojsk. gen. Ja rnusz­
kiewicz — d-ca O. K. I., za Szefa Sztabu 
pułk. dypl. Bardel, Szef Dep. A eronauty- 
ki pułk. dypl. Rayski, z Rady Głównej 
L. O. P. P. — inż. E berhardt, prezes Z a­
rządu Głównego L.O.P.P. — dr. M artyno- 
wicz, w iceprezesi — pułk. Filipowicz i 
poseł Starzak, sek re tarz  — naczelnik My- 
śliński, mjr. Kretowicz, dyr. W aw rzyniak 
oraz O byw atelski K om itet Budowy S zko ­
ły z prezesem  Falkiewiczem  na czele. U- 
dział miejscowego duchowieństwa, władz 
wojskowych i sam orządowych, organizacyj, 
stow arzyszeń i szkół był bardzo liczny. 
Ponadto na uroczystość przybyli delegaci 
L. O. P. P. z sąsiednich województw. 
P rzyleciały również eskadry samolotów 
z Dęblina z d-cą pułk. dypl. Ujejskim. 
Eskadry krążyły nad lotniskiem  i R ado­
miem wykonując ciekawe ewolucje..

Po odpraw ieniu mszy polowej, pośw ię­
cenia gmachów dokonał ks. kan. Kosiński, 
który wygłosił okolicznościowe kazanie o 
wielkiem znaczeniu L. O. P. P. dla obrony 
Państwa.

N astępnie odbyło się oddanie gmachów 
Prezesowi Zarządu Głów nego L. O. P. P. 
p. dr. M artynowiczowi przez P rzew odni­
czącego K om itetu Budowy p. sędziego 
Falkiewicza, odsłonięcie tablicy pam iąt­
kowej oraz przekazanie szkoły M inister­
stwu Spraw W ojskowych w osobie gen. 
Jarnuszkiew icza, który  w krótkich, żoł­
nierskich słowach podziękow ał L. O, P. P. 
za ofiarow anie gmachów szkolnych i p ra ­
cę dla obrony Państwa.

Termin zgłoszeń upływ a dn. 15-go maja. 
Jak  wiadome, w konkursie ogólnokrajo­
wym biorą udział zwycięzcy konkursów 
eliminacyjnych wojewódzkich.

R Ó Ż N E
Szkody przy przymusowem lądowaniu 

samolotów. M inisterstwo Spraw  W ew ­
nętrznych w ydało zarządzenie w sp ra ­
wie obliczania szkód, w yrządzonych 
przez przym usowe lądow anie sam olo­
tów na terenach  upraw nych.

W zarządzeniu tern zaznaczono, że w o­
bec braku  odpowiedwniej ilości lotnisk 
pomocniczych, w ypadki przymusowego 
lądow ania statków  pow ietrznych zdarzać 
się mogą względnie często. Ponieważ 
szkoda, w yrządzona skutkiem  przym u­
sowego lądow anią nie jest zazwyczaj 
znaczna, przyczem  instytucje lub osoby 
użytkujące sam olot nie uchylają się od 
w ynagrodzenia stra t, pożądane jest li­
kw idowanie tego rodzaju spraw w drodze 
ugodowej.

Z kw estją tą  łączy się spraw a oszaco­
wania w yrządzonych szkód, zarówno 
przy postępow aniu u^odowem, jak i przy 
wniesieniu spraw y do sądu. W łaściciele 
gruntów  zw racają się zazwyczaj z żąda­
niem stw ierdzenia s tra t do w ładz gmin­
nych, k tóre  nie posiadały dotychczas kry- 
terjum  przy obliczaniu wyrządzonych 
szkód. W obec tego, M inisterstw o Spraw 
W ew nętrznych ustaliło tablicę orjenta- 
cyjną, w edług k tórej obliczać należy s tra ­
ty, w ynikłe skutkiem  przymusowego lą­
dow ania samolotu. Na tablicy tej o k re ­
ślona jest w kilogram ach ilość plonu 
zniszczonego na jednym arze gruntu 
Stosownie do ceny rynkow ej za k ilo­
gram zniszczonych płodów (pszenicy, ży­
ta, jarzyn i t. d.J, oraz do wielkości znisz­
czonego terenu  oblicza się poniesione 
przez w łaściciela gruntu straty .

Jednocześnie M inisterstw o Spraw W e­
w nętrznych poleciło wojewodom poucze­
nie w ładz gminnych o w łaściwem  po stę ­
powaniu w tego rodzaju spraw ach.

Rozwój lotnictwa sanitarnego. Lotnictwo 
sanitarne w Polsce, zapoczątkow ane przez 
gen. Składkow skiego, rozwija się z roku 
na rok robiąc coraz to lepsze postępy. 
Niesie ono pomoc zarówno wojsku, jak 
i ludności cywilnej. Najlepszemi w ynika­
mi poszczycić się może 2-i puł lotniczy 
w Krakowie, pełniący akcję sam ary tań­
ską lotniczą na terenie  województw: 
krakow skiego, kieleckiego i śląskiego.

O statnio np., w okresie od 20 m arca 
do 12 kw ietnia, przew ieziono 7 osób, k tó ­
re wymagały szybkiej pomocy lekarskiej.

Jeszcze jeden dowód zamiłowania m ło­
dzieży do lotnictwa. W Jugow icach, c i­
chej wsi pod Krakowem , dwaj synowie 
miejscowego wójta, Ludwik i Ju ljan  b ra ­
cia Liszkowie, w ychowankow ie szkoły 
powszechnej a następnie szkoły dla m e­
talowców w Borku Fałęckim , w ykonali 
piękny model jednomiejscowego samolotu 
sportowego nazyw ając go L JL -I — . B ia­
ły P tak “. Należy podnieść z całym uzna­
niem, że całkow ita praca należy w yłącz­
nie do dzielnych chłopców, którzy skrom- 
nemi środkam i potrafili dojść do pięknych 
rezultatów . N iew ątpliw ie nasza flota po ­
w ietrzna zaliczy ich niezadługo do swych 
pożytecznych i bohaterskich  członków.

(K. Rydzewski, por.).

Ogólnokrajowy konkurs modeli latają­
cych, odłożony w roku zeszłym, odbędzie 
się w czerw cu r b., praw dopodobnie dn. 
29-go, M odel samolotu zbudowany przez braci Liszków.



CO NOWEGO 
ZA GIMNICA

ANGLJA

Newy rekord Mollisona. Znany lotnik 
angielski Mollison, wyleciawszy z lotni­
ska Lympne 24 marca, wylądował w Cap 
w Afryce 28 marca, zużywając cztery dni 
i szesnaście godzin na przelot 10.500 ki­
lometrów i bijąc rekord, będący dotych­
czas w posiadaniu angielskiej załogi, z ło ­
żonej z miss Salaman i pilota Storę.

Trasa lotu przechodziła przez Oran, 
Reggan, Gao, Niamey, Saint Paul de Lo- 
anda, Wolfisch Bay. Zmęczony szalonem 
tempem lotu, Mollison rozbił samolot 
przy lądowaniu w Cape Town, sam jed­
nak nie odniósł żadnych cielesnych ob ra ­
żeń.

J a k  wiadomo, pilot ten jest również w 
posiadaniu rekordu szybkości na trasie 
Australja — Anglja (8 dni, 22 godziny, 25 
minut).

37.000 kilometrów w przeciągu ośmiu
tygodni. Angielski pilot Butler prawie 
bezpośrednio po swym dziewięciodniowym 
rekordowym locie z Londynu do Sydney, 
odbytym na samolocie Comper Swift z 
75-konnym silnikiem Pobjoy, rozpoczął 
serję lotów nad Australją. Przeleciana w 
tych krótkich etapach przestrzeń wyno­
si już obecnie 20.000 km., co razem z t r a ­
są Anglja — Australja, odbyta niedawno, 
zwiększa ilość przelecianych przez Butle- 
ra kilometrów w ciągu ostatnich ośmiu ty ­
godni do 37.000.

FRANCJA
Niezwykły raid. Załoga francuska, zło­

żona z pilota — barona de Verneilh, n a ­
wigatora — kapitana Deve i mechanika— 
Muncha, poraź pierwszy dokonała po łą­
czenia drogą powietrzną Francji z Nową 
Kaledonją. Przelot ten odbył się na trzy- 
silnikowym samolocie konstrukcji Couzi- 
net o mocy 315 KM.

Samolot C ouzinefa jest nowym pro to ­
typem tego konstruktora, zakwalifikowa­
nym do żeglugi powietrznej przy obciąże­
niu maksymalnem 2500 kg. W tych w arun­
kach samolot z sześcioma pasażerami mo­
że wziąć tyle paliwa, że zasięg jego w y­
nosi 2000 km.

Takie właściwości nowego płatowca 
stanowią bardzo poważny sukces technicz­
ny konstruktora maszyny o mocy zaled­
wie 315 KM. Sukces ten podkreśla je­
szcze fakt, że samolot Couzinet‘a w yru­
szył na niebezpieczny raTd, którego trasa 
wiodła nad znanemi z niespodzianek a t ­
mosferycznych okolicami tropikalnemi o- 
raz nad oceanem Spokojnym, odbywszy 
przedtem tylko 28 godzin lotów próbnych. 
Ogółem długość trasy lotu wyniosła 21.500 
kilometrów. Załoga francuska przebyła tę

przestrzeń w piętnastu następujących e ta ­
pach:

9 marca: Istres — Tripolis (1500 km),
11 marca: Tripolis — Kair (1850 km),
13 marca: Kair — Bassora (1800 km),
14— 15 marca: Bassora — Karachi (2100 

km — przelot nocny),
17 marca: Karachi — Allahabad (1700 

km),
18 marca: Allahabad — Kalkuta (600

km),
19 marca: Kalkuta — Moulmein (1350 

km),
20 marca: Moulmein — Alorstar (1450 

km),
21 marca: Alorstar — Batawia (1650 km)
23 marca: Batawia — Bima (1400 km),

24 marca: Bima — Koepang (650 km),
26 marca: Koepang — port Darwina

(800 km),
29 marca: port Darwina — Longreach 

(1900 km),
30 marca: Longreach — Brisbane (1200 

km),
5 kwietnia: Brisbane — Noumea (1500 

km).
Poczynając od Moulmein, załoga musia­

ła walczyć z silnemi wiatrami i deszczem. 
Ulewy,t przyniesione przez szalejący cy­
klon, do tego stopnia wpłynęły na rozmo­
knięcie lotnisk i lądowisk, że przy lądowa­
niu w Kopenag omal nie doszło do kapo- 
tażu. Wobec tego, na dalszych etapach 
musiano zmniejszyć obciążenie maszyny 
kosztem zapasu paliwa.

Załoga samolotu złożona była z ludzi 
wyjątkowo dzielnych i zaprawionych do 
niebezpieczeństw: Verneilh odbył całą
wojnę, jako pilot w eskadrze lotniczej; po 
wojnie latał na przestrzeni Casablanca— 
Dakar jako pilot towarzystwa Aeroposta- 
le, oraz wykonał szereg mniejszych rai-

dów. Kapitan Deve jest jednym z najlep­
szych nawigatorów lotnictwa francuskie­
go; Munch zaś ma opinję doskonałego me­
chanika.

Z przemysłu lotniczego. Zakłady prze­
mysłowe Po tez‘a dały raz jeszcze dowód 
swej żywotności i dobrej organizacji, w y­
puszczając w dniu 22 marca dwutysięcz­
ny samolot. Chrzest wspomnianego samo­
lotu odbył się uroczyście w obecności 
właściciela firmy, pana H, Poteza, oraz 
zgromadzonych licznie pracowników jego 
fabryki.

Tysiączny samolot wyszedł z w arsz ta ­
tów Poteza w roku 1930. Fak t ten w ska­
zuje na zwiększające się, mimo ogólnego 
kryzysu, zapotrzebowanie samolotów na 
rynku światowym.

Pomyślne zakończenie afrykańskiej w y­
prawy Costes‘a. Lot afrykański Costes‘a, 
mający na celu zbadanie na miejscu mo­
żliwości przeprowadzenia linji lotniczej 
między Algierem i Kongo, o czem w spo­
minaliśmy w poprzedniej kronice, zakoń­
czył się obecnie po zgórą dwumiesięcz- 
nem trwaniu, zupełnie pomyślnie.

Będąc od 16-go lutego w podróży, za ­
łoga Costes-Schneider-Veron odbyła lot 
przez dolinę Nilu do Abechar, gdzie spo t­
kała się z misją samochodową ks. de Bour- 
bon i hr. de Neufbourg. Stamtąd rozpo­
częła najtrudniejszą część drogi, poprzez 
okolice jeziora Czad i dalej w mało zna­
nych stepach oraz pustyniach.

18 kwietnia lotnicy powrócili do Oranu, 
skąd udali się przez Madryt do Paryża.

Nowy trzymiejscowy samolot turystycz­
ny. Rene Caudron jest jednym z pierwszych 
konstruktorów, którzy zainteresowali się 
lotnictwem turystycznem. Już przed dzie­
sięciu laty warsztaty jego fabryki opuścił 
dwumiejscowy samolot ze skrzydłami 
składanemi, które posłużyły za wzór licz­
nym naśladowcom francuskiego konstruk­
tora.

Obecnie Caudron wykończył nowy je d ­
nopłat typu ,,Phalene“, który jest owocem 
długich studjów i doświadczeń. Samolot 
ten przeznaczony jest do użytku dla tu ­
rystów powietrznych, którzy zamierzają 
dokonywać większych podróży lotni­
czych w wygodnych warunkach.

Swym ogólnym wyglądem ,,Phalene“ 
przypomina bardzo znany samolot an ­
gielski Puss - Moth. Podobieństwo jest 
tern większe, że samolot ten posiada 120- 
konny silnik Gipsy III:

, ,Phalene“ jest samolotem trzymiejsco- 
wym (conduite interieure). Trzy fotele 
(dla pilota i dwóch pasażerów) umieszczo­
ne są w kabinie oszklonej. Maksymalna 
szybkość maszyny z pełnem obciążeniem 
ma wynosić około 120 km/godz.

Trasa lotu.



GRECJA

Międzynarodowa wystawa lotnicza.
Prezydent republiki greckiej, Zaunius, do­
konał 10 kw ietnia uroczystego otw arcia 
pierwszej m iędzynarodowej w ystaw y lo t­
niczej w A tenach.

W ystaw a ma na celu zobrazow anie o- 
gromnego postępu, jaki dokonany został w 
ciągu lat ostatnich w dziedzinie tran s­
portów  lotniczych, oraz wykazuje w yż­
szość sam olotu pasażerskiego nad innemi 
środkam i komunikacji.

W salonach w ystaw y znajdujemy do­
skonałe ilustracje kolejnych etapów  kon­
strukcji sam olotów, wiele modeli sam o­
lotów wojskowych, używanych obecnie w 
greckiem  lotnictw ie lądowem i morskiem, 
mapy lotnicze, w ykresy graficzne, tablice 
statystyczne, przyrządy m eteorologiczne 
i radjowe. Bardzo bogato przedstaw ia 
się rów nież dział fotografji lotniczej.

Anglja w ystaw ia serję prześlicznych 
m akiet samolotów, począw szy od m ode­
lu maszyny z roku 1809, k tó ra  ani razu nie 
zdołała unieść się z ziemi, a kończąc na 
najbardziej udoskonalonych typach obec­
nych. Również w sekcji angielskiej znaj­
duje się w spaniała karta  Afryki, w ykona­
na przy pomocy zdjęć aerofotogram e- 
trycznych i ujaw niająca szereg ciekawych 
szczegółów geograficznych.

Sekcja francuska pośw ięciła najwięcej 
miejsca lotnictw u turystycznem u. N aj­
bardziej zw raca uwagę sportow y Potez, 
ustawiony na tle efektow nie oświetlonego 
pejzażu afrykańskiego. Stanow i on n ie­
m ałą zachętę do dalekich podróży po ­
w ietrznych.

W sekcji czechosławckiej pierwsze 
miejsce zajmują silniki. Pozatem  C zecho­
słowacja um ieściła na stoisku rządowem 
bardzo pięknie i pomysłowo w ykonaną 
m apę linji lotniczych, łączących Pragę ze 
stolicami innych państw  europejskich.

Cały szereg sal zajmują p rzedstaw i­
cielstwa dw unastu zagranicznych tow a­
rzystw  lotniczych, k tórych linje kom uni­
kacyjne przechodzą przez Grecję.

Naogół w ystaw a robi w rażenie bardzo 
dodatnie. Jednym  z głównych jej organi­
zatorów  jest p. G eranopulos, sek retarz  ge­
neralny C entralnego K om itetu Lotnictw a 
G reckiego.

NIEMCY

Młodociany pilot szybowcowy. W ro­
cław ska grupa szybowcowa może się p o ­
szczycić posiadaniem  w swem gronie m ło­
dziutkiego, bo szesnaście lat liczącego p i­
lota szybowcowego, kóry w tych dniach 
otrzym ał dyplom kategorji C, utrzymawszy 
się całą godzinę w pow ietrzu na szkolnym 
szybowcu „Dr. F riede l“.

Szkolenie na szybowcach. W szkole 
szybowcowej z W asserkuppe po zimowej 
przerw ie rozpoczął się dnia 24 m arca 
pierwszy kurs tegoroczny. W pierwszym 
tygodniu pracy kierow nictw o szkoły w y­
dało uczniom aż dw adzieścia dyplomów 
kategorji C.

Ogółem na kursie było 40 uczniów, tr e ­
nujących na szybowcach typu ,,Falke“ i 
,,Professor“.

Zawody szybowcowe na terenie płaskim.
Tow arzystw o „Chem nitzer Flughafen Ge- 
sellschaft" organizuje 8 maja w Chemnitz 
konkurs lotów szybowcowych na teren ie  
płaskim .

Przew idziane są nagrody za najlepsze 
loty szybowcowe na szybowcu, holow a­
nym przez samochód i przez samolot.

ROSJA

Lotnictwo handlowe w Bolszewji. We­
dług oficjalnych źródeł Republiki Rad, 
lotnictw o handlow e w Rosji Sowieckiej, 
rozwijając się z roku na rok w szybkiem 
tempie, osiągnęło w pierwszym kw ar­
tale roku bieżącego bardzo dodatnie re ­
zultaty. Jak  podaje sowieckie biuro s ta ­
tystyczne, zdobyte w przeciągu trzech 
pierwszych miesięcy 1932 roku rezu lta ty  
przedstaw iają się w porów naniu z p ierw ­
szym kw artałem  roku 1930 następująco:

rok 1930 rok 1932
Ilość lotów 3.606 6.154
Ilość przeleć, km. 3.144.000 4.303.000
Ilość pasażerów  9.300 16,000
Ilość ton przew. bag. 102 184
Ilość toti przew. poczty 90 258

Sowieckie projekty szybowcowe. „Osso- 
aw jachim “ w najbliższym czasie zam ierza 
uruchomić w M oskwie fabrykę szybow­
ców, której produkcja podobno ma w y­
nieść 1000 szybowców miesięcznie.

P rojektow ane jest również otw arcie no­
wych szkół szybowcowych na Syberji, 
na Krymie i w Moskwie.

STANY ZJEDNOCZONE

Lotnicze silniki Diesla. Dnia 25 stycz­
nia roku bieżącego, pułkow nik Cla- 
rence D. Chamberlin przedsięw ziął
próbę lotu na w ysokość na sa­
molocie Lockheed z silnikiem Packard- 
Diesel o mocy 225 KM. Ponieważ nie
egzystuje dotąd  rekord tego rodzaju  dla 
samolotów z silnikami na paliwo ciężkie, 
pilot wziął ze sobą zapieczętow any baro- 
graf i zgłosił próbę ustanowienia rekordu 
w miejscowej komisji sportowej.

Po godzinie i 5 minutach lotu, płk. 
Chamberlin wylądował, ponieważ za­
m arznięty wysokom ierz nie działał. M1’- 
mo to, pilot tw ierdzi, że osiągnął około
7.000 metrów. Zgodność podaw anej cyfry 
z barografem będzie można ustalić dopiero 
po zbadaniu tego przyrządu przez N atio­
nal A eronautical Association, W każdym 
razie, ze spraw ozdania pilota widać, że 
silnik działał bez zarzutu  na dużej w y­
sokości i przy bardzo niskiej tem peraturze 
otoczenia.

A m erykańskie towiarzystwo G oodyear 
Tire and Rubber Company wypróbowało 
silnik P ackard  - Diesel, wbudowawszy go 
na jeden ze swych najw iększych sterow- 
ców o powłoce giętkiej, „Defender".

RUMUNJA

Piękny przelot na krajowym płatowcu.
Pilot rum uński Ghika dokonał w przecią­
gu 14 dni lotu z B ukaresztu do Sajgonu i 
z pow rotem , lecąc w pierw szą stronę 
dziewięć, w drugą zaś tylko pięć dni.

Je s t to sukces godny uwagi, gdyż osią­
gnięty został nie na specjalnym sam olo­
cie raidowym, a na dw upłacie S. E. T. 
konstrukcji rum uńskiej, przerobionym  z 
z dwumiejscowego na jednomiejscowy,

Samolot G hika zaopatrzony był w sil­
nik Lorraine S. G. A. „M izar“ o mocy 
240 KM. P rzeciętna szybkość sam olotu 
wynosiła na całej trasie 190 km/godz.

Dwa silniki benzynowe sterowca, z n a j­
dujące się po obu stronach gondoli, zo­
stały  zdjęte, a na ich miejsce umieszczo­
no silniki D iesla o mocy 225 KM, poczem 
,,D efender" odbył przelo t długości 250 
kilometrów, z A kron do D etroit.

N aczelny dyrek tor G oodyear Tire and 
Rubber Company w yraża się o tej próbie 
poprostu entuzjastycznie. Silniki P ac­
kard  - Diesel, nieco silniejsze od dotych­
czas zabudowanych na sterowcu, nie w y­
kazały  najm niejszych w ibracji i p raco­
w ały ciszej od benzynowych. Natom iast 
szybkość sterow ca wzrosła z 67 na 88 
km/godz., przy jednakowem zużyciu p a ­
liwa.

Autogiro nad Nowym Jorkiem.



AEROKLUB W A fóZA W I
Zjazd i Zlot Plakietowy do Lidzbarka.

Przy w spółudziale A. W. Sekcja Sam o­
chodowa Polskiego Touring Klubu organi­
zuje w dn. 14 i 15 maja r. b. Zjazd i Zlot 
P lakietow y do Lidzbarka. A eroklub wyśle 
na wspomniany Zlot kilka swoich sam olo­
tów. Spodziew any jest poza tern udział 
sam olotów członków Klubu.

Podajem y poniżej regulamin w spom nia­
nej imprezy.

Regulamin Z jazdu i Z lotu Plakietowego  
do Lidzbarka w dn. 14 i 15 maja 1932 r.

1. Komisja Sportow a Sekcji Sam ocho­
dowej Polskiego Touring Klubu organizu­
je, w espół z A eroklubem  W arszawskim  i 
Polskim Klubem M otocyklowym w W ar­
szawie, w dniach 14 i 15 maja 1932 r. Zjazd 
Plakietow y do Lidzbarka (Pomorze) dla 
sam ochodów i motocykli, oraz zlot dla sa ­
molotów turystycznych, o tw arty dla człon­
ków Polskiego Touring Klubu, A utom obil­
klubów i Klubów m otocyklowych, oraz 
A eroklubów .

2. W szyscy kierow cy samochodów i 
m otocykli oraz piloci samolotów, którzy 
przybędą do Lidzbarka w dniu 14.V. od 
godz. 17 do 21 i w dniu 15.V. od godz. 
6 do 12, po przejechaniu conajmniej 100 
km., otrzym ują praw o do nabycia plakiety.

3. Ponadto 15 kierowców, k tórzy w y­
każą się przejechaną najw iększą ilością k i­
lom etrów przy maksymalnej średniej szyb­
kości 40 km./g dla samochodów i 30 km./g. 
dla motocykli, otrzym a (z praw em  cesji) 
nagrodę, w postaci bezpłatnego lotu po ­
kazowego na samolocie turystycznym  w 
Lidzbarku. Kierowcy, k tórzy  przekroczą 
wyznaczoną szybkość m aksym alną nie b ę ­
dą w cale klasyfikowani.

4. U czestnicy Zjazdu i Zlotu mogą s ta r­
tow ać najwcześniej w dniu 13 maja o godz.
12-ej. Muszą się oni zaopatrzyć w kartę  
drogową, na której Biura lub D elegatury 
Polskiego Touring Klubu, Autom obilkluby 
lub Kluby m otocyklow e stw ierdzą dzień i 
godzinę wyjazdu. Dla samolotów zam iast 
karty  drogowej w ystarczą pośw iadczenia 
w książce sta tku  pow ietrznego. Jeżeli tr a ­
sa obrana przez zaw odnika prow adzi do 
L idzbarka nie po najkrótszej drodze, musi 
on uzyskać na karcie drogowej we w szyst­
kich miejscowościach w ęzłow ych po d ro ­
dze pośw iadczenia przejazdu, przyczem  
ważne będą pośw iadczenia w ydane przez 
policję, urzędy pocztow e i kolejowe, gmi­
ny i t. p.

5. W razie równej ilości przejechanych 
kilometrów, o przyznaniu nagrody decy­
dować będzie losowanie.

6. O płata za udział w zaw odach w y­
nosi dla samochodów zł. 5, dla motocykli 
zł. 3, w płacane po przybyciu do Lidzbarka 
na mecie.

Uwagi: Cena p lakiety nie będzie p rze­
kraczać zł. 15.

W Lidzbarku D elegatura Polskiego T ou­
ring Klubu zarezerw uje hotele, noclegi w 
okolicy, oraz zorganizuje park  dla sam o­
chodów i m otocykli. U czestnicy Zjazdu, 
k tórzy chcą mieć zarezerw ow ane noclegi 
powinni zawiadomić o tern S ek re tarja t 
Sekcji Samochodowej w W arszaw ie do dn. 
12 maja. Po tym term inie organizatorzy 
im prezy za kw atery  nie odpowiadają.

Program  pobytu w L idzbarku w dniach 
15 i 16 maja przew iduje loty pasażerskie 
i pokazy lotnicze, wycieczki w okolice 
miasta, oraz zabaw ę taneczną.

P olski Touring K lub  
Sekcja Samochodowa.

Meeting lotniczy. A eroklub projektuje 
zorganizowanie w dniach 18 i 19 czerw ca 
r. b. (sobota i niedziela) zlotu gwiaździ­
stego do W arszaw y (sobota) oraz zawodów 
i popisów z udziałem  gości zagranicznych,

Koło M łodzieży przy A. W. Pragnąc 
uprzystępnić młodzieży, interesującej się 
lotnictw em  poznanie p raktycznie dostęp­
nych dla niej gałęzi sportu lotniczego, A e­
roklub W arszaw ski zorganizował L otni­
cze Koło M łodzieży przy A. W. o cha­
rak terze  autonom icznej sekcji A eroklubu.

Zgodnie z założeniem, Koło ma zjedno­
czyć m łodzież szkół średnich i wyższych, 
k tó ra  z jakiegokolw iek powodu nie m o­
że należeć do A eroklubu W arszaw skie­
go w charak terze  członków zwyczajnych.

Celem K oła jest:
a) upraw ianie m odelarstw a lotniczego, 

jako sportu w zakresie organizowania za­
wodów modeli, stw orzenie ,,lotniska" dla 
modeli, urządzenie w arsztatu  podręczne­
go i t. p.;

b) przygotow anie teoretyczne i — w 
miarę możności — praktyczne kandydatów  
na pilotów szybowcowych i silnikowych, 
loty pasażerskie, prak tyczne szkolenie się 
i udział w w ypraw ach szybowcowych etc.;

c) upraw ianie sportu balonowego.
Zebranie organizacyjne Koła M łodzie­

ży A. W. odbyło się dnia 19 kw ietnia 
roku bież.

W skład zarządu K. M. weszli pp.:
Jan  S taszek (stud. Pol. W.) — jako p re ­

zes,
Stefan Uszpolewicz (ucz. 7-ej kl. gimn.) 

— w ice-prezes,
Janusz H orodecki (stud. U. W.) —

skarbnik,

Zofja D ederków na (stud. U. W.) — se­
kretarka.

Składki miesięczne ustalono w w yso­
kości 1 zł. w raz z prenum eratą  „Skrzydl 
Polski" i sk ładką L. O. P. P., wpis dla 
członków now ow stępujących — 2 zł. Se­
k re ta rja t K. M. urzęduje w czw artk i od 
godz. 18-ej do 19.30 w lokalu ,,Skrzydlatej 
Polski" — Chmielna 27 m. 7, oraz w n ie ­
dziele od godz. 10.30 do 12 w kancelarji 
A. W. na lotnisku (wejście od ul. Topolo­
wej).

Program  rozpoczętych prac zarządu 
Koła zdąża w kierunku uruchom ienia pod­
ręcznego w arsztatu  m odelarskiego, oraz 
przyjęcia udziału w lipcowej w yprawie 
szybowcowej A. W.

Sekretarz:
(— )  P. W alew ski.

Dn. 28.IV.32.

Loty. W pierwszym kw artale b. r. w y­
konano lotów szkolnych 59, w czasie 5 
godz. 51 min.; treningow ych 295 w czasie 
59 godz. 50 min.

Budowa samolotów. Z rozpoczęciem  się 
wiosny wzmogło się tem po p racy  nad bu ­
dową 2 samolotów turystycznych typu 
LKL-IV i LKL-V tak, że niedługo już Klub 
powiększy ilość swoich maszyn o 2 nowe. 
Praca w biurze konstrukcyjnem  jest już w 
90°/o ukończona, w w arsztacie zaś w 70%.

Szkoła pilotażu. Na kurs teoretyczny 
szkoły pilotażu uczęszcza 15 kandydatów  
na pilotów, którzy w miesiącach letnich 
zostaną przydzieleni do obozów P. W. 
Lotniczego w Łodzi, Łucku i Lwowie. Kurs 
praktyczny pilotażu przechodzi obecnie w 
Klubie jedna uczennica, p. Ela Hoszowska, 
która, praw dopodobnie już za kilka dni, 
pow iększy grono mistrzów knypla, zo sta­
jąc wylaszowana.

Podsekcja bokserska i lekkoatletyczna.
Przy Sekcji kulturalno-ośw iatow ej, pow ­
sta ła  podsekcja bokserska i lekkoatle tycz­
na. Pierwsza, po krótkich  treningach, od­
była mecz z drużyną bokserską „S trze l­
ca", w którym  odniosła zwycięstwo.

Druga jest w stanie gruntownych przy­
gotow ań i treningu. Pozatem , Sekcja kul­
turalno-ośw iatow a zorganizowała bibljo-



tekę dla swoich członków, sk ładającą się 
narazie z przeszło 300 tomów.

Szybownictwo. Zorganizowane koła 
szybowcowe w Kazimierzu Dolnym (jed­
no) i w Lublinie (dwa koła) są w toku 
szybowców CW J.

Za Zarząd:
Kierownik Propagandy

(—) K. Pieniążek.
L ub lin ,  18.IV. 32,

AEROKLUB LWOWSKI
Nowy Zarząd A. L., w ybrany przez o- 

gólne zgrom adzenie w dniu 12 m arca, u- 
konsty tuow ał się w sposób następujący:

OKÓLNIK M INISTERSTW A  KOMU­
N IK A C JI Nr. 2/32,

w sprawie podań członków  załogi 
sta tków  powietrznych.

M inisterstwo Komunikacji przypom ina 
Instytucjom  i osobom zainteresowanym , 
że w myśl § 38 R ozporządzenia M inistra 
K omunikacji z dnia 8 lutego 1929 r. (Dz. 
TT. R. P. Nr. 35, poz. 323) oraz okólni­
ków Nr. 11/31 z dn. 5 sierpnia 1931 r. 
(oismo Nr. L/2509/31/A) i Nr. 1/32 z 
dn. 13 stycznia b. r. (pismo Nr. L-I/72/1) 
do podań o dopuszczenie do egzaminu na 
członka załogi statków  powietrznych, lub 
o wydanie odnośnych świadectw muszą  
być dołączone w szystkie  właściwe do ku ­
m enty i opłaty stemplowe, a m iano­
wicie:

/. Do podań o dopuszczenie do egza 
minu:

1. m etryka urodzenia,
2. dowód obywatelstwa (na przepiso­

wym form ularzu),
3. a) dla pilotów:

świadectwo ukończenia szkoły 
lub kursów  pilotażu, wydane 
przez komendę (kierownictwo) 
szkoły, względnie Centrum P. 
W. Lotn., a w wypadku ukoń­
czenia szkoły klubowej — po­
świadczonej przez Oficera Ł ą­
cznikowego. Piloci rezerwy mo­
gą zam iast świadectwa ukoń­
czenia szkoły dołączyć zaśw iad­
czenie o nadaniu odznaki p ilo­
ta wojskowego;

b) dla mechaników:
świadectwo ukończenia szkoły 
mechaników lotniczych, lub 
świadectwo wyzwolin (cecho­
we) na m ajstra ślusarskiego 
i t. p .

4. świadectwo moralności (studenci 
wyższych zakładów  naukowych mogą 
przedstaw ić zaświadczenie właściwej u- 
czelni), wystawione nie wcześniej jak 6 
tygodni przed złożeniem do M inister­
stwa Komunikacji,

Prezes — prof. E. Geisler, w icepreze­
si: — por. dr. K. Czarkow ski - Golejow- 
ski i dyr. Kom. L. O. P. P. mjr. rez. A. 
Tiger, sek re tarz  — T. Sękowski, skarb ­
nik — E. Sikora, gospodarz — S. Kozioł, 
członkow ie — inż. Roland i A. Szarek.

Na kierow nika Sekcji Sportowo - T re­
ningowej zaproszono kpt. St. M assalskie­
go, Technicznej — prof. inż/R ubczyńskie- 
go, Szybowcowej — B. Baranowskiego,

Komisja rewizyjna w ybrana została w 
składzie następującym : przew odniczący — 
prof. inż. Łukasiewicz, członkowie — inż. 
W. Czerwiński i inż. W. Jaw orski. Za­
stępcy: R. M atz i Z. Burek.

Za Zarząd:
(—) Dr. Czarkowski, por.

W iceprezes.
(—) Sękowski — Sekretarz.

Lwów, 28.111.32.

5. wyciąg z dziennika lotów (łącznie 
z lotami szkolnemi i w arunkow em i),

6. krótk i życiorys napisany w łasnoręcz­
nie,

7. 4 fotografje z głową odkrytą w ub ra­
niu cywilnem (wymiar głowy na fotografji 
20 mm),

8. znaczki stemplowe, niekasowane, od 
podania zł, 3 i od każdego załącznika 
gr. 50 (pożądane w łącznej wyższej w ar­
tości).

UW AGA: W razie zdania egzaminu
przed Komisją M inisterstw a Komunikacji 
i po stw ierdzeniu przez C. B. L. L. odpo­
wiedniego stanu zdrow ia (badanie kw ali­
fikacyjne) kandydaci otrzym ują św iadec­
two uzdolnienia i upoważnienie (licencję) 
członka załogi sta tku  pow ietrznego po 
przedłożeniu dodatkow o znaczków stem ­
plowych za zł. 6 (sześć), ponadto:

a) personel zawodowy: zaświadczenia 
o stałem , nieprzerw anem  pełnieniu 
odnośnej czynności (pilota, m echani­
ka) w instytucjach i p rzedsięb ior­
stwach lotniczych;

b) piloci turystyczn i (na I stopień): za ­
św iadczenia o w ylataniu conajmniej 
25 godzin lotów sam odzielnych po 
skończeniu szkoły pilotażu (wykona­
niu wszystkich warunków) — po­
tw ierdzonego przez zaw iadow cę (ko­
m endanta) portu  lotniczego.

II. Do podań o wydanie świadectwa  
uzdolnienia i upoważnienia (licencji) p ilo­
ta turystycznego bez egzaminu (ty lko  p i­
loci rezerw y):

5. zaśw iadczenie o odbytych lotach sa­
modzielnych (conajmniej 12 godzin w eska­
drze tereningow ej lub Klubie lotniczym) 
w ostatnim  roku przed złożeniem podania,

6, 7 — jak wyżej,

8. znaczki stemplowe, niekasow ane — 
zł. 3 od podania, zł. 6 od św iadectw a 
uzdolnienia i upow ażnienia (licencji) i gr. 
50 od każdego załącznika ( w łącznej wyż- 
rzej wartości).

W ojskowi do podań o dopuszczenie do 
egzaminu na nawigatorów, pilotów ko. 
munikacyjnych i mechaników lub rodjo- 
monterów pokładowych, względnie o w y­
danie świadectw pilotów turystycznych 
winni dołączyć zam iast m etryki u rodze­
nia, dowodu obywatelstwa i świadectwa 
moralności — poświadczony wyciąg ewi 
dencyjny (wobec tego zmniejszy się odpo­
wiednio opłata stemplowa od załączni­
ków i opłat jak wyżej, przyczem podania 
te mogą być przesyłane jedynie drogą 
służbową do M inisterstw a Komunikacji 
przez właściwe jednostki wojskowe li- 
njowe i D epartam ent A eronautyki M. S. 
W ojsk.

Przedłużenia wydanych upoważnień (li- 
cencyj) są uskuteczniane po stw ierdzeniu 
przez C. B. L. L. odpowiedniego stanu 
zdrowia kandydata  (badania okresowe), 
na podstawie złożonych M inisterstwu 
Komunikacji bezpośrednio podań na prze­
pisowych form ularzach, zaopatrzonych w 
opłatę stemplową w wysokości zł. 6 z 
zaznaczeniem na podaniu (w odnośnej 
rubryce) ilości w ylatanych godzin (conaj­
mniej 12) w okresie poprzedniej ważno, 
ści licencji, przyczem wykaz lotów musi 
być poświadczony przez zawiadowcę 
portu lotniczego.

Piloci posiadający już świadectwo u- 
zdolnienia i upoważnienie pilotów kom u­
nikacyjnych, ^ub turystycznych I-go s to ­
pnia, mogą ubiegać się o prawo wykony.- 
wania czynności instruktorów  pilotażu, 
p rzesyłając do M inisterstw a K om unika­
cji (piloci wojskowi z zachowaniem d ro ­
gi służbowej) odpowiednio udokum ento­
wane nadania, które muszą być zaopa­
trzone w znaczki stemplowe w artości no­
minalnej zł. 3 od podania i gr. 50 od ka . 
żdego załącznika.

W razie przychylnego załatw ienia po­
dania — obowiązuje dodatkow a opłata 
stemplowa od wydanego zaświadczenia 
instruktorskiego również w wysokości zł. 
3, o czem petenci są powiadamiani k a r­
tami służbowemi.

Piloci posiadający już świadectwa uz­
dolnienia i upoważnienia, którzy chcą o- 
trzym ać osobisty dziennik lotów winni 
nadesłać dodatkow o 1 fotografję i o p ła ­
tę (gotówką) zł. 3 gr. 50.

Zaw iadam iając o powyższem, M inister­
stwo K omunikacji uprzedza, że podania 
do których nie będą dołączone w szyst­
kie wymagane dokum enty i opłaty lub 
też przesłane aisterstw u z pominięciem 
drogi służbowej, nie będą rozpatryw ane

Dn. 8.IV 1932.
p. o. N aczelnika W ydziału Lotn. Cyw.

(—) Inż. Filipowicz 
Podpułkow nik-obserw ator.

D O  S PR Z ED A N IA  PRAWIE N O W Y ,  D O S K O N A L E  W Y P O S A Ż O N Y

S A M O L O T  S P O R T O W Y  P Z L - 5  H
Z SILNIKIEM, P R Y W A T N E G O  W ŁA ŚC IC IELA
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Z A R Z Ą D Z E N I A  W Ł A D Z

R edaktor odpow iedzialny: Jerzy Osiński. W ydaw ca: Komitet Stołeczny L. O. P. P.
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LOT POLSKI
MI E S I Ę C Z N I K  P O Ś W I Ę C O N Y  L O T N I C T W U  ORAZ Z AGADNI E­
NIOM OBRONY P O W I E T R Z N E J  I C H E M I C Z N O - G A Z O W E J

Redaktor: Z E N O N  WYRZYKOWSKI.
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P r e n u m e ra t a  w kraju: 

ro czn ie  1 O zł.

pó łro czn ie  --  5  zł.

kwarta ln ie  2 . 5 0  zł.

P re n u m e r .  zag ran icą :  

roczn ie  10fr .  szw. 

pó łroczn ie  5 fr.

N u m e r  po jedynczy  1 zł.

A d re s  R edakcji  i Administracji:

W A R S Z A W A ,  W I E R Z B O W A  9  

T E L E F O N  311-48

REPREZEN TA C JE :
W KRAJU; Katowice:  „H erm es"  M ię d z y n a ro d o w e  Biuro 
Reklam  i Wydawnictw, Drzymały 3  m, 7. Z A G R A N IC Ą : 
Francja: p. E. d e  G a v a rd ie ,  P ar is  XVI, R ue N ico lo  6 5  bis. 
N iem cy: p. A. Schulhof, Berl in W. 15, P fa lzb u rg e rs t r  8 3 .  
Włochy: C o m p .  N az io n a le  A e ro n a u t ic a ,  R om a G a l le r ia  

di Piazza C o ło n n a .
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ILUSTROWANY MIESIĘCZNIK 

Organ Lotnictwa Wojskowego

W y d a w a n y  p r z e z  D e p a r t a m e n t

A e r o n a u t y k i  i S e k c j ę L o t n i c z ą

T o w a r z y s t w a  W i e d z y W o j s k o w e j

P r e n u m e ra t a  kw arta lna 7 . 5 0  zł.
pó ł ro czn a 1 5 . -  zł.
r o czn a  — 3 0 -  zł.

N a  prowincji  ro czna  — 3 2 . -  zł

N u m e r  po jed . Z a g r a n i c ą  ro czn a 5 doi.
3  z ł o t e pó ł ro czn a 3  doi.

R e d a k c ja  i A d m in is t rac ja

Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko, 
Budynek nr. 3 9 ,  Telefon nr. 8 2 0 - 7 0

Konto P. K. O .  1 7 . 9 4 4

CZY WIESZ, ŻE L. O. P. P. BUDUJE 
W WARSZAWIE PIERWSZĄ W POLSCE

SZKOLĘ O B R O N Y  
PRZECIWGAZOWEJ
D L A  L U D N O Ś C I  C Y W I L N E J ?

Czy wiesz, że od szybkiego wykończenia tej szkoły zależy  
przygotowanie kadr instruktorów i instruktorek dla c a łeg o  Pań­

stwa, które nauczq C iebie  i Twojq Rodzinę bronić się przed 

g a z a m i  t r u j q c e m i  na w y p a d e k  p r z y s z ł e j  w o j n y ?  

Z astanów  się dobrze! N ie zwlekaj! Przyczyń się we własnym  

interesie do rychłego wykończenia tego  W ielkiego Dzieła.

ZŁÓŻ G R O S Z  NA K O N T O  P. K. O.  Nr. 1 7 . 3 0 0 .

KOMITET BUDOWY  
CYWILNEJ SZKOŁY PRZECIWGAZOWEJ
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PAŃSTWOWE
Z A K Ł A D Y
L O T N I C Z E
W  W A R S Z A W I E

PŁATOWCE POŚCIGOWE
O  RO ZSZERZONEM  POLU WIDZENIA

P .l i P.VIII P.VI i P. VII
Z S I L N I K I E M  C H Ł O -  Z S I L N I K I E M  C H Ł O ­
D Z O N Y M  W O D Ą  D Z O N Y M  POWIETRZEM

PŁATOWCE SPORTOWO- 
TURYSTYCZNE P. Z. L. 5
N A J Ł A T W I E J S Z E  W P I L O T A Ż U  
N A J P R O S T S Z E  —  N A J T A Ń S Z E

P Ł A T O W C E  K O M U N I ­
K A C Y J N E  -  WSZELKIE 
KONSTRUKCJE LOTNICZE 

A M O R T Y Z A T O R Y
O L I W N O - P O W I E T R Z N E

Ś L I Z G O W C E  

Ś C I Ę G N A
P R O F I L O W A N E

W A R S Z A W A ,  UL.  P U Ł A W S K A  2a 
A D R E S  - T E L E G R A F I C Z N Y :  „ P E Z E T E  L"
TELEFONY; Dyrekcji 8 4 8 - 2 4 ,  Biura zakupów 8 5 0 - 2 5

Konto czek ow e  w Banku G ospodarstw a Krajowego Nr. 1 5 4 2 ,  w P. K .O . W arszaw a Nr. 3 9 .6 0 3

Z a k ł  D r u k  F W y s z y ń s k i  i S - k a ,  W a r s z a w a ,  W a r e c k a  15


