
1 8 -1 9  CZERWCA 

MIĘDZYNARODOWY MEETING 

L O T N I C Z Y  W W A R S Z A W I E

CZERWIEC 1932
NR. 6  (92) r o k  lll (IX)

WYDAWNICTWO L. O. P. P.



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

L o tn ic tw o  w P o l s c e  p o d leg a  dwura m i n i ­
s te r s tw o m .  C y w i ln e — M in is te r s tw u  K o m u n i ­
kacji ,  k tó re  p os iad a  s a m o d z ie ln y  W ydzia ł  
L o tn ic tw a  C y w i ln e g o ;  w o js k o w e  - M in i ­
s te r s tw u  S p raw  W o js k o w y c h ,  m a ją ce m u  
D e p a r ta m e n t  A e r o n a u ty k i .

D epartam ent A eronautyki M. S. W ojsk.
W arszawa,  P u ła w « k a  4, te l.  8 -20-70 .  W y ­

dz ia ły :  o g ó ln o - o r g a n iz a cy j n y ,  t e c h n ic z n y
i s tu d jó w  oraz s a m o d z ie ln e  r e f er a ty :  h a lo ­
n o w y  i p e r so n a ln y .  P r z y  D e p .  A e r o n a u ty k i  
i s tn ie je  W o js k o w y  Z akład  Z a o p a tr z en ia  
A e ro n a u ty k i .

W ydział Lotnictw a Cywilnego —  W a r ­
szawa, W ie jsk a  3, te l.  9 -5 5-80 .  R e f e r a t y :  a d ­
m in is t r a c y jn y ,  e k s p lo a ta c y jn y ,  r o zb u d o w y  
( lo t n i s k  i dróg  p o w ie t r z n y c h )  i p o l i ty c zn o -  
p raw ny.

ORGANIZACJE SPOŁECZNE

Liga Obrony Pow ietrznej i P rzeciw ga­
zowej. Na c ze le  Rada G łó w n a  i Zarząd  
G łó w n y .  P l a c ó w k i  m ie j s c o w e :  K o m i t e t y
w o je w ó d z k ie ,  k o m i t e t y  p o w ia t o w e  oraz k o ­
ła przy u rzęd ach ,  s t o w a rz y s z e n ia ch  i in s t y ­
tu cjach .

Z a r z ą d  G ł ó w n y  W arszaw a ,  W ie rzb o w a  9. 
tel.  704 -26 ,  5 4 1 -6 9  i 713-11 .

K a m i  l o t y  w o j e w ó d z k i e :

S t o łe c z n y  C h m ie ln a  27,  te l.  732-14.
W a rsz a w sk i  H o ża  21,  tel. 8 -65-77 .  
B ia ło s to c k i  W ar szaw sk a  17.
K ie le c k i  S i e n k ie w i c z a  31.
K r a k o w s k i  B a sz to w a  22.
L u b e lsk i  i — P o w ia t o w a  1.
L w o w s k i  -i— S m o lk i  3.
Ł ódzk i  —  D ą b r o w s k ie g o  5, Sąd ,  pok .  113. 
N o w o g r ó d z k i  3 Maja 1.
P o les k i  B rześć ,  3-go  Maja 38.
P o m o rs k i  T oru ń ,  J a d w ig i  12-14.
P o z n a ń s k i  Dyr. P. K. P.,  p o k ó j  38. 
S t a n is ła w o w s k i  - Dyr. P. K. P.
Ś ląski  K a to w ic e ,  W o j e w ó d z t w o .  
T a rn o p o ls k i  T a r n o p o l ,  W o je w ó d z tw o .
W ile ń s k i  Marji M a g d a le n y  4.
W o ły ń s k i  Ł uck ,  J a g ie l lo ń s k a  24.

K o m i t e t y  na p r a w a c h  w o j e w ó d z k i c h :

Dy rek cy jny  P. K. P. w W a r sza w ie  
T a rg o w a  71, Dyr. P. K. 1\,  p o k ó j  620.

D y r e k c y j n y  P. K. P. w K r a k o w ie  —  Dyr.  
P. K. P.

D y r e k c y j n y  P. K. P. w W iln ie  —  Dyr.  
P. K. P., S ło w a c k ie g o  2.

WOJSKO

G rupy aeronautyczne: l-sza w W arsz a ­
wie ,  3-c ia  w K r a k o w ie .

Pułki lotnicze: 1-szy w W a rsz a w ie ,  2-gi  
w K r a k o w ie ,  3 -c i  w P o z n a n iu ,  4-ty  w T o ­
runiu ,  5 -ty  w L id z ie ,  6-ty  w e  L w o w ie .

Morski Dyon Lotniczy w P u ck u .

Baony balonow e: 1-szy w T o ru n iu ,  2-gi  
w J a b ło n n ie .

Szkoły: C e n tru m  W y s zk o len ia  O f i ce r ó w  
L o tn ic tw a  —• D ęb l in .

C en tr u m  W y s zk o len ia  P o d o f i c e r ó w  L o t ­
n ic tw a  B y d g o s z c z .

Szkoła  L o tn ic z a  S trz e la n ia  i B o m b a r d o ­
w ania  - G rudz iąd z .

P o d o f i c e r s k a  Szko ła  L o tn ic tw a  dla M a­
ło le tn ic h  B y d g o szcz .

N A U K A

Instytu ty : I n s ty tu t  B a d a ń  T e c h n ic z n y c h  
L o tn ic tw a  W arszaw a ,  P u ła w s k a  4, te l.  
8-03 -00 .

In sty tu t  A e r o d y n a m ic z n y  —  W arszaw a ,  
N o w o w ie j s k a  50 ,  te l.  8-53-25.,

C e n tru m  B a d a ń  L o tn ic z o -L e k a r s k ich  —  
W a rszaw a ,  P u ła w s k a  4, te l.  8 -22-98 .

P a ń s t w o w y  I n s t y tu t  M e t e o r o lo g ic z n y  
w W a r sza w ie  ( w sp ó łp r a c a ) .

L a b o ra to r ju m  A e r o d y n a m ic z n e  przy P o ­
l i t e c h n ic e  L w o w s k ie j  L w ów , P o l i t e c h n ik a .

Lotnicze W arsztaty  Doświadczalne K o ­
m ite tu  S t o ł e c z n e g o  L. O. P. P. W a r sz a ­
wa, O k ę c ie .

Szkoły techniczne w yższe: P o l i t e c h n ik a  
W a rsza w sk a  —  sek cja  lo tn ic za  na w y d z ia le  
m e c h a n ic z n y m .

Inne szkoły techniczne: P a ń s t w o w a  S z k o ­
ła L o tn icza  i S a m o c h o d o w a  w W arszaw ie .  
H oża  88.

Szkoła  R z e m ie ś ln i c z a  im. K o n a r s k ie g o  
W arszaw a ,  L es z n o  72 —  w y d z ia ł  lo tn iczy .

Szkoły pilotów : Centra  P r z y s p o s o b ie n ia  
W o js k o w e g o  L o tn ic z e g o  w Ł od z i ,  we  
L w o w ie  i w Ł u ck u  sz k o ły  p i lo ta ż u  s p o r ­
to w e g o  w y łą c z n ie  dla c z ł o n k ó w  K lu b ó w .

P o z a t e m  szk o ły  p i lo ta ż u  przy K lu b ach .
Szkoła M echaników: C y w iln a  S z k o ła  M e ­

c h a n i k ó w  L .O .P .P .  w e  L w o w ie .

Stow arzyszenia: S t o w a r z y s z e n ie  I n ż y n i e ­
rów L o t n ic z y c h — W a r s z a w a ,N o w o w ie j s k a  50.

T o w .  im. S. D r z e w ie c k ie g o  dla p o p ier a n ia  
w P o l s c e  badań n a u k o w y c h  z d z ie d z in y  
lo tn ic tw a  - — W arszaw a ,  J e r o z o l im s k a  71 
(inż.  P.  D r z e w ie c k i ) .

Se k c ja  L o tn ic z a  K o ła  M ec h a n ik ó w  Stud.  
Pol i t .  W arsz .  W arszaw a ,  P o ln a  3.

Z w ią z e k  A w ia t y c z n y  S tud.  P o l i t .  L w o w ­
sk ie j  L w ó w ,  P o l i t e c h n ik a .

K o ło  L o tn ic z e  S tud.  P o la k ó w  P o l i t .  
G d a ń sk ie j  G d ań sk  W rzeszcz ,  H ee re s -  
an ger  11.

S P O R T

L o tn ic tw o  s p o r to w e  r ep r e z e n tu j e  A e r o ­
k lub R z e c z y p o s p o l i t e j  P o l s k ie j ,  n a le ż ą c y  do  
M ię d z y n a r o d o w e g o  Z w ią z k u  L o tn ic z e g o  
(F .  A. I .) ,  w s p ó ln ie  z k lu b a m i  lo tn ic z e m i ,  
k tó re  są doń  a f i l jo w a n e .  P rzy  A .R .P .  i s t n i e ­
je organ d o r a d c z y  W ła d z  —  K o m is ja  L o t ­
n ic tw a  S p o r t o w e g o  oraz r ep re z e n ta c ja  k l u ­
bów  —  R ada K lu b ó w  A f i l j o w a n y c h  do-
A .R .P .

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej 
i Komisja Lotnictwa Sportowego —  W a r ­
szawa, K r a k o w s k ie  P r z e d m .  11, te l.  603-70 .

Rada Klubów Afiljowanych —  W a r ­
szaw a,  C h m ie ln a  27  —  7, tel. 654-75 .

Kluby lotnicze:

W a r s z a w a .  A e r o k lu b  W a rsza w sk i ,  C h m i e l ­
na 27 ,  te l.  6 54 -75 ;  lo tn i s k o  —- W a w e lsk a ,  
tel. 8 -10-01 .

K r a k ó w .  A e r o k lu b  K ra k o w s k i  R y n e k  
GL 6. tel. 22-78 .

L n ó w .  A e r o k lu b  L w o w s k i  K a l e ­
czą 20-a ,  tel.  106-84.

P o z n a ń .  A e r o k lu b  P o z n a ń sk i  ul. Mar- 
. in k o w s k i e g o  18.

W i l n o .  A e r o k lu b  W i le ń s k i  M ic k ie w i ­
cza 4 m. 4, tel.  7-63.

K a t o w i c e .  A e r o k lu b  Ś ląsk i  skrz.
pocz t .  391.

Ł ó dź .  Ł ó d z k i  K lu b  L o tn ic z y  D ą b r o w ­
sk ie g o  5, Sąd Okr. ,  pok ój  119.

Lu b l i n .  L u b e ls k i  K lu b  L o tn ic z y  P o ­
w ia to w a  1.

Bi a ł a  P o d l a s k a .  K lu b  L o tn ic z y  P o d la sk ie j  
W y tw ó r n i  S a m o lo t ó w  —  W y tw ó r n ia .

G d a ń s k .  A e r o k lu b  A k a d e m i c k i  w G d a ń ­
sku —  W rze szcz  ( L a n g f u h r ) ,  H e e re s a n -  
ger 11.

P R Z E M Y S Ł

R e p r e z e n t u j e :  Z rz e sz e n ie  P r z e m y s ł o w ­
ców  L o tn ic z y c h  W arszaw a,  S m o ln a  23,  
tel . 303-52 .

Wytwórnie płatowców:
P a ń s t w o w e  Z a k ła d y  L o tn ic z e  W arsza-  

wa, P u ła w s k a  2, te l.  8 -7 3-03 .
P o d la s k a  W y tw ó r n ia  S a m o lo tó w  S. A. 

Bia ła  P o d la sk a .  Z arząd:  W arszaw a ,  N a to -  
l iń ska  13, te l.  8 -9 1-46 .

Z a k ła d y  M e c h a n ic z n e  E. P la g ę  i T. Laś-  
k ie w ic z  L u b l in ,  F a b ry c z n a  24-26 .  B iuro  
w a r sz a w sk ie :  S m o ln a  23,  te l.  325-11 .

Wytwórnie silników:

P o l s k ie  Z a k ła d y  S k o d y  W arszaw a  
(Jk ęc ic ,  te l.  610-44 .

F a b ry k a  m a szy n  p r e c y z y jn y c h  „Ayia*1* -  
W arszaw a ,  S i e d l e c k a  63, tel- 10-28-41.

IŁ L ie fe ld  i S. S c h i f f n e r  spt z o. o. 
W arszaw a,  W o ln o ś ć  5.

KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze „LOT" —  p r z e d ­
s ię b io r s tw o  p a ń s tw o w o - s a m o r z ą d o w e .  P r z e ­
w óz  lo tn ic zy  p a s a żeró w ,  p o c z ty  1 to w a r ó w .  
(P a tr z  r ozk ład  lo tó w ) .

Z a r z ą d  W a r sza w a ,  M a rsza łk ow sk a  138. 
tel.  5 47 -60 ,  port  lo t n ic z y  8 -0 8 - 5 0
i 8 - 0 8 - 6 0 .

O d d z i a ł y :

B y d g o s zc z  port  lo tn ic zy ,  tel. 19-19.
K a t o w ic e  port lo tn ic zy ,  tel. 1-35 i 1-15 ,
K r a k ó w  —  S z p i ta ln a  32,  tel . 132-22

i 125-45 p ort  lo tn ic zy .
L w ów  pl. M arjack i  5, te l.  15-71 i 29-36

port lo tn iczy .
P o z n a ń  port lo tn ic zy  67-11 i 78-15.
G d a ń sk  L an gfu h r ,  port lo tn iczy ,  tel

115-31.
B rno port lo tn ic zy ,  tel.  38-266.
B u k a re sz t  —  T a k e  J a n e s eu  39, tel.  235-97 .
C z e r n io w c e  port  l o tn ic z y ,  te l.  537.
G alacz  —  port lo tn ic z y .

W ie d e ń  „L uftre iseburo '" .  K a e r n tn e r r in g  
5, teł . R. 28-1-21.

S o f ia  B en k o v s k i  8, te l.  113.
S a lo n ik i  Gr. A l e x a n d e r  5. tel. 11-3.1,
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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., 
środy 
i piątki

1
13.30 o. 
15.40 p. 
15.55 o. 
16.45 p. 
17.00 o.
18.10 p.

>

5 >
W arszawa
Poznań
Poznań
Bydgoszcz
Bydgoszcz
Gdańsk

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

*

15.50 o.
18.00 p. i

>1
1 W arszawa 
y Gdańsk ^

< p. 9.10 
o. 7.00

11 1 1.....

15.30 o.
17.30 p.

¥  W arszawa 
^  Katowice J[

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

r W iedeń ^

k p. 15.30 
o. 13.40

p. 13.20 
o. 12.40
p. 12.10
o. 10.25 i 
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. 

1 * 13.30 p.

9.40 o. 
11.55 p.

>

^ W arszawa > 
Lwów 
Lwów 
Czerniowce 
Czerniowce 
Bukareszt 
Bukareszt 
Sofia 
Sofia 

r Saloniki

k 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 w schodnio-europejski.



POLSKIE ZAKŁADY
S K O D Y
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

W Y R A B I A J A

SILNIKI LOTNICZE

LICENCYJNE

W ŁASNEJ KONSTRUKCJI

G -  5 9 4  120 K M . = =  

S -  29  5 5 0  KM. = Z  I

KAB L E  E L E K T R Y C Z N E
dla w y s o k i e g o  i n i s k i e g o  

n a p i ę c i a .  M O T O R Y  

ELEKTRYCZNE,  t a b l i c e  

rozdzielcze i transformatory.

LORRAINE 4 0 0  i 4 5 0  KM. 

W R I G H T  2 2 0  KM.  

J U P I T E R  5 0 0  KM.  

M E R C U  R Y 5 5 0 K M.

Z A R Z Ą D  I FABRYKI :  WA R S Z A WA  -  O K Ę C I E
Skrzynka pocztowa 418, tel.: 915-61, 920-49, 952-75, 

974-84, 914-28. Centrala 8 02-53.
ADRES  TELEGRAF I CZNY:  S K O D  A L O T  -  W A R S Z  A W A .
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Z jazd  i zlo t p lakiełow y do L idzbarka 14 — 15 maja 1932,



RZUT ORA NA ROZWÓJ 5PORTU LOTNICZEGO 
W POLSCE W ROKU 1951

(Dokończenie) 

Zawody zimowe. — Rola handicapu. — 3-i Lot Pol.-Zach. Polski. — 4-y Krajowy Konkurs Samolotów 
Turystycznych. — Coraz bliżej zagranicy.

Krajowy sezon sportowy 1931 roku otworzyły I-e 
Lubelsko-Podlaskie Zawody Lotnicze zimowe, które 
odbyły się w czasie od dn. 30 stycznia do 1 lutego. 
Zorganizowane one zostały przez Lubelski Klub Lo­
tniczy oraz Klub Lotniczy przy Podlaskiej Wytwórni 
Samolotów. Zawody te były pierwszemi zawodami 
lotniczemi, urządzonemi w zimie, a więc w warunkach 
zupełnie innych, niż zawody dotychczasowe. W cza­
sie raidu oraz podczas próby lotu na wysokość pano­
wał bardzo silny mróz lub gęsta mgła. Dzięki temu 
uczestnicy zawodów musieli się zarazem wykazać 
dużą sprawnością techniczną oraz zacięciem sporto- 
wem; już choćby tylko w związku z przygotowa­
niem płatowców do odbywania lotów w tak ciężkich 
warunkach atmosferycznych.

Do zawodów zgłosiło się 11 samolotów, przyczem 
rozpoczęło raid 7 płatowców konstrukcji krajowej 
i 2 Moth‘y. W ciągu konkursu odpadły 2 płatowce.

Ze względu na to, iż punkty osiągnięte za raid za­
leżne były z jednej strony od stosunku ciężaru użyte­
cznego do własnego płatowca, z drugiej zaś strony 
od szybkości średniej na trasie po uwzględnieniu 
mocy silnika, zgóry wysunęły się na czoło dwie 
RWD-4: Aeroklubu Warszawskiego i Aeroklubu 
Lwowskiego.

RWD-4 posiadały ten sam stosunek ciężarów, co 
Mothy. Ze względu jednak na stosunkowo większą 
szybkość (szybkość punktowana w kwadracie), mia­
ły one po raidzie bezapelacyjnie większą ilość punk­
tów tak w porównaniu z innemi samolotami krajowe- 
mi, jak i wspomnianemi Moth‘ami.

To też walka odbywała się jedynie o pierwsze 
miejsce między por. Pronaszko a p. Chorzewskim, 
czego najlepszym dowodem jest szybkość osiągnięta 
przez tych dwóch zawodników, mianowicie: 156 i 158 
km/godz. (wliczając czas zużyty na trzy lądowania). 
Jest to szybkość duża, wykazująca, iż piloci, biorący 
zresztą po raz pierwszy udział w zawodach, niewąt­
pliwie wyciągnęli z płatowców wszystko, co było 
można.

Przy sposobności należy zwrócić uwagę na fakt, 
który dostrzegli zapewne i organizatorzy.

Otóż niewyłączanie czasu zużytego na lądowanie 
na poszczególnych etapach powoduje przekraczanie 
przez zawodników przepisów startowych, nad czem 
komisja sportowa zawodów nie może przejść do po­
rządku dziennego, gdyż, w gorączkowej atmosferze 
zawodów, może to spowodować wypadki.

Co do regulaminu konkursu, to wiemy, iż piloci mło­
dzi byli wybitnie faworyzowani. Tak np. pilotujący 
mniej niż 2 lata (a takich było na konkursie 4) otrzy­
mywał w stosunku do współzawodnika pilotującego 
ponad 5 lat handicap wynoszący 40% punktów osią­
gniętych w konkursie.

Ta premja jest zbyt wysoka. Nie zdaje nam się, aby 
doświadczenie i rutyna, nabyte w ciągu lat paru,

miały zrównoważyć tę ilość dodatkowo otrzymanych 
punktów.

Wiemy dobrze, iż pewnego rodzaju handicap w sto­
sunku do pilotów młodszych jest konieczny, jednak 
handicap ten winien zrównywać szanse wszystkich, 
a nie zgóry dawać przewagę bezapelacyjną,

Pomijając kwestję handicapu, należy zaznaczyć, że 
regulamin konkursu był ułożony celowo, zaś prze­
prowadzenie kontroli i organizacja samego konkur­
su były wzorowe.

Toteż żałujemy, iż w bieżącym roku konkurs ten 
nie mógł się odbyć ze względów oszczędnościowych.

Drugim konkursem, także opartym o zasady han­
dicapu, był Ill-ci Lot Południowo-Zachodniej Polski, 
zorganizowany przez Aeroklub Krakowski i posiada­
jący już za sobą wyrobioną tradycję. Staje się on 
z roku na rok konkursem ciekawszym ze względu na 
coraz bardziej urozmaicone warunki regulaminu. Do 
zawodów przeszłorocznych zapisało się 13 płatow­
ców, stanęło 9, ukończyło zaś 5.

Konkurs polegał na odbyciu raidu na przestrzeni 
444 km z szybkością średnią zgóry wskazaną, przy­
czem większa szybkość przelotowa była punktowana 
dodatkowo — warunek słuszny a doniedawna nao- 
gół ignorowany. Poza raidem o ostatecznej klasyfi­
kacji decydowały próby: startu, lotu na wysokość, 
lądowania i trójkąta regularności.

W konkursie tym o ostatecznej klasyfikacji zadecy­
dowały znowu nadmierne spółczynniki, jakie otrzy­
mywali piloci młodzi.

Bez uwzględnienia tych spółczynników pierwsze 
miejsca osiągnęliby piloci Satel i Bargiel z Aeroklu­
bu Śląskiego. P. Bargiel na Moth‘ie miał zero punk­
tów ujemnych, zaś p. Satel na RWD-4 miał maksy­
malną ilość punktów dodatnich.

Jako piloci latający ponad 4 lata stracili w stosun­
ku do zawodników pilotujących mniej niż 2 lata l V. 
wszystkich punktów osiągniętych i przesunęli się dzię­
ki temu na sam koniec.

Dwa te konkursy wykazują w zupełności, jak waż­
ną kwestją jest sprawa zdecydowania raz na zawsze 
pewnych spółczynników lub też ustanowienia pew­
nych procentów, które zyskiwaliby piloci młodsi, po­
siadający mniejszy trening i mniejsze doświadczenie 
tak raidowe, jak też konkursowe.

Rzeczą najbardziej wskazaną byłoby, aby Komisja 
Sportowa A. R. P. zdecydowała zasadniczo kwestję 
handicapu, po uprzedniem drobiazgowem jej rozpa­
trzeniu.

W każdym bądź razie zasadą podstawową przy 
rozpatrywaniu tej kwestji musi być założenie: ,,han­
dicap zrównuje szanse uczestników**, a nie stwarza 
przywileje dla pewnej kategorji pilotów.

Zresztą Komisja Sportowa A. R. P. zastanawiała się 
już nad tą sprawą i nie wątpimy, iż w najbliższej przy­
szłości będzie ona załatwiona definitywnie.



Trzecim konkursem, jaki odbył się w ciągu 31 ro­
ku, był 4-ty konkurs, krajowych samolotów turystycz­
nych w czasie od 25 września do 1 października.

Ze względu na cały szereg przyczyn, o których 
w swoim czasie prasa lotnicza pisała, dopiero po dłuż­
szych naradach kluby lotnicze, odczuwające w roku 
31-ym bardzo dotkliwie panujący ogólnie kryzys — 
zgodziły się zgłosić do powyższego konkursu swe pła- 
towce wraz z załogami.

Podobnie jak na terenie zagranicznym, tak też i we 
wszystkich imprezach krajowych w ciągu 1931 roku 
stale wyczuwać się daje ten główny czynnik działal­
ności klubów, to znaczy kwestja możliwości finanso­
wych.

4 K. K. S. T., który był imprezą w szczególności 
propagandową, posiadał regulamin zasadniczo różny 
od konkursów wyżej omówionych.

O ile zawody lubelskie oraz 3-ci Lot P.-Z. Polski po­
siadały regulaminy, które przewidywały handicap dla 
pilotów młodszych i mniej doświadczonych i były 
wybitnie zawodami pilotów, o tyle 4 K. K. S. T. był, 
mimo wszystko, zawodami maszyn.

Ma się rozumieć, iż wyniki osiągnięte przez tych, 
czy innych pilotów, czy to w czasie raidu, czy też 
podczas prób, były uzależnione od rutyny, jaką oni 
posiadali, i to zwiększało lub zmniejszało szanse 
osiągnięcia lepszej, czy też gorszej klasyfikacji. Jed­
nak już przed konkursem, przy ewentualnym prze­
widywaniu wyników, rozpatrywało się dane dotyczą­
ce płatowców i wyciągało się z tego wnioski.

Jak wiemy, ostateczna klasyfikacja była wynikiem 
punktów osiągniętych w: 1) próbie lotu na wysokość,
2) próbie lotu ekonomicznego na trójkącie i 3) pod­
czas raidu po Polsce na przestrzeni 2.500 km.

Jeżeli rozpatrzymy wyniki, osiągnięte w poszcze­
gólnych próbach, to dojdziemy do wniosku, iż o osta­
tecznej klasyfikacji decydowały dwie pierwsze próby.

Pierwszych pięciu po locie na wysokość utrzymało 
się nadal w tej samej granicy i przy klasyfikacji osta­
tecznej.

Po rozważeniu punktacji z poszczególnych prób, 
zauważymy, iż decydującą próbą była próba lotu eko­
nomicznego na trójkącie.

Próba ta dawała stosunkowo największe różnice 
w punktacji i ona definitywnie przesądziła o osta­
tecznej klasyfikacji.

Tylko w jednym wypadku o przesunięciu się z 3-go 
na 2-e miejsce zadecydował raid; pozatem nie przy­
niósł on zmian większych i dlatego uważamy, iż 4-ty 
K. K. S. T. był, pomimo wszystko, konkursem ma­
szyn.

Punkty uzyskane przez 5-u pierwszych pilotów 
w raidzie różniły się minimalnie, odchylenie bowiem 
wyniosło między 1-ym i 5-ym jedynie 1,2%; wyso­
kość dała odchylenie 42%, zaś lot ekonomiczny 32%.

Punktacje, osiągnięte w poszczególnych próbach, 
odniesione do ogólnej ilości punktów możliwych do 
osiągnięcia przedstwiały się następująco:

Punkty %
Lot na wysokość 126 8,8
Lot ekonomiczny 500 35,0
Raid 800 56,2
Maksymal. ilość punk. 1426 100

Jakkolwiek próba lotu na wysokość mogła według 
wzoru dać 200 punktów, jednak zgóry było do prze­

widzenia, iż ilość ta nie będzie osiągnięta przez żaden 
płatowiec, gdyż wzór składał się z dwóch czynników 
takich, z których każdy mógł się równać jedności 
jednak uzyskanie przez płatowiec najlepszego jedne­
go czynnika wykluczało drugi.

Porucznik Żwirko na RWD-5 miał prawie najlepsze 
ustosunkowanie ciężaru użytecznego do mocy silnika 
i wobec tego nie miał najlepszego czasu, zaś inż. Drze­
wiecki na RWD-7 miał najlepszy czas, za to obciąże­
nie mocy znacznie gorsze.

0  ile chodzi o lot okrężny, to na przyszłość należa­
łoby — mojem zdaniem — położyć nacisk na większą 
szybkość średnią, gdyż we wszystkich konkursach lot­
niczych szybkość prawie zawsze jest jednym z najważ­
niejszych czynników.

Rozumiemy, z jakich względów w 4-ym K. K. S. T. 
tendencyjnie wprowadzono do raidu regularność. 
Chodziło o nieniszczenie sprzętu klubowego, już nie 
pierwszej jakości. Jednak należałoby w tym wypadku 
nie wprowadzać warunków regularności samochodo- 
wej, gdyż w lotnictwie uzyskanie szybkości średniej 
prawie zawsze uzależnione jest od czynnika, na któ­
ry uczestnik nie ma wpływu, to jest od wiatru.

1 niewątpliwie wszystkich raził widok płatowca, 
który przyleciał przed terminem i krążył nad lotni­
skiem, aby osiągnąć swój czas.

Jeżeli zawodnik obiera sobie sam szybkość średnią, 
to winien on otrzymywać punkty karne jedynie za 
opóźnienie, natomiast wcześniejsze przybycie nie po­
winno być karane.

Na zakończenie uwag nad 4-ym K. K. S. T. należy 
stwierdzić, iż coraz więcej dochodzą do głosu piloci 
wyszkoleni przez kluby, oraz że ilość ich rośnie z każ­
dym rokiem.

Oprócz tych, wyżej opisanych konkursów odbył się 
w dn. 19 lipca II Zlot Podhalański do Nowego Targu, 
zorganizowany przez Aeroklub Krakowski. Brało 
w nim udział 6 płatowców, w tern 4 Aeroklubu W ar­
szawskiego, 1 — Aeroklubu Krakowskiego i 1 — 
Aeroklubu Gdańskiego. Załogi, które osiągnęły dwa 
pierwsze miejsca, odbyły stosunkowo długie trasy. 
Bracia Chałupnikowie lecieli przez Kraków, Katowi­
ce, Częstochowę, Łódź, Poznań, Warszawę, Dęblin, 
Lwów, Sandomierz. Mielec do Nowego Targu, zaś por. 
Hirszbandt i pos. Rudowski wykonali lot: Warszawa, 
Biała Pódl., Lublin, Dęblin, Toruń, Grudziądz, Puck, 
Bydgoszcz, Poznań, Łódź, Kraków, N. Targ.

Obok tych konkursów i zlotów trudno nie wspom­
nieć o raidzie pań, jako o pierwszym wyczynie spor­
towym naszych pilotek. Rozpoczął on niewiątpliwie 
nowy okres w tej dziedzinie sportu lotniczego pol­
skiego. Organizowany przez Śląsk wespół ze Lwo­
wem fgdzie wyszkoliły się dwie pilotki: p. Olszewska 
i p. Sikorzanka), raid prowadził z Katowic przez Kra 
ków — Lwów — Stanisławów — Tarnopol — Łuck — 
Brześć n. Bugiem — Baranowicze — Lidę — Wilno — 
Grodno — Warszawę — Toruń — Grudziądz — 
Puck — Grudziądz — Poznań — Łódź — Częstocho­
wę — Kraków — Katowice.

Raid ten, odbywający się bezpośrednio po 4 K. K. 
S. T., był doniosłym wydarzeniem w sporcie lot­
niczym a dla propagandy lotnictwa sportowego przy­
służył się znakomicie zwiększając zaufanie do lot­
nictwa wśród szerszego społeczeństwa.

W czasie Ii-go Lotu Południowo - Zach. Polski por. 
Lewoniewski odbył raid bez lądowania nad Polską na



trasie Warszawa — Toruń — Grudziądz — Puck — 
Bydgoszcz — Poznań — Kraków — Lwów — Lu­
blin — Biała Podlaska — Warszawa — długości 1755 
km. z średnią szybkością 140 km./godz. Raid ten był 
pierwszym w Polsce bez lądowania na tak dużej prze­
strzeni dowodząc, iż posiadamy w Polsce i sprzęt i lu­
dzi, którzy tego rodzaju wyczynom sportowym mogą 
sprostać.

Ten krótki przegląd naszej działalności sportowej 
na tle pracy w klubach nie zamyka tego wszystkiego, 
o czem może należałoby wspomnieć przy obrazowaniu 
całokształtu naszego sportu.

Nadmienimy jeszcze tylko, że z roku na rok wy­
magania nasze rosną i że różne wyczyny indywidual­
ne, te liczne loty członków klubów, czy to za interesa­
mi, czy też dla treningu, niejednokrotnie odbywają się 
w okolicznościach takich, o których rok czy dwa lata 
temu pisalibyśmy długo i szeroko.

Obecnie uważamy to za rzeczy normalne; za tak 
normalne, jak parę lat temu uważali te same wyda­
rzenia zagranicą.

Powoli dogonimy zagranicę i chcielibyśmy móc ją 
dogonić w tempie jaknajszybszem. Tempo to zależy 
od naszych władz i instytucyj, którym dobro naszego 
lotnictwa leży na sercu.

W ubiegłym numerze ,,Skrzydlatej“, w pierwszej 
części mojego artykułu, omawiając lot por. Czarkow­
skiego, wspomniałem, iż płatowiec jego nie miał zna­
ków przynależności do Rzeczypospolitej Polskiej. 
Wobec tego, iż twierdzenie to oparłem na pogłoskach 
niesprawdzonych, prostuję ku swemu zadowoleniu, 
a jako pewnego rodzaju usprawiedliwienie dla mnie 
niech posłuży fakt, iż w fachowej prasie sportowej nie 
mogłem znaleźć sprawozdania z raidu powyższego.

Inż, Jerzy Wędrychowski.

A N G IE L SK I PO G LĄ D  N A  SPRAW Ę BEZPIECZEŃ STW A  
W S Z Y B O W N I C T W I E

W ostatn ich  dniach ubiegłego m iesiąca 
w Anglji w ydarzyły się dwa w ypadki 
szybowcowe, spow odow ane nierozw agą 
pilotów, upraw iających sport szybow co­
wy bez względu na pogodę. Pilot A ddy- 
inan doznał obrażeń cielesnych podczas 
nieudanego lądow ania, poniew aż zbaga­
telizow ał przym ocow anie się pasem  do 
siedzenia i został w yrzucony z gondoli 
Porucznik Lee Roy Brown, startu jąc pod ­
czas burzy, uszkodził skrzydło apara tu  i 
uległ złam aniu nóg i kilku żeber.

W związku z tern, angielskie stow arzy­
szenie szybowcowe British Gliding Asso- 
cialion, pow ołane do stałej kontro li ru ­
chu szybowcowego w Anglji, ogłosiło a r­
tykuł w „Sailplane and G lider“ o n iebez­
pieczeństwie lotów szybowcowych w 
czacie niepew nej pogody.

Ze względu na oficjalny charak te r opi- 
nji angielskich kół szybowcowych, zaw ar­
te? w cytow anym  artykule, podajem y n i­
żej obszerne jej streszczenie, charak te ry ­
zujące poglądy naczelnej organizacji wiei- 
kobrytyjskiego szybownictwa.

„Dwa pow ażne w ypadki członków an ­
gielskich klubów szybowcowych w zbu­
dziły między szerokiem i w arstw am i spo­
łeczeństw a, jak rów nież pom iędzy jeszcze 
niedostateczn ie  wyszkolonymi pilotami, 
niepewność co do bezpieczeństwa tego 
nowego, tak bardzo fascynującego spor- 
tu “ — oświadcza prezydjum  British G li­
ding Association.

,,Poniew aż w ystarczy kilka podobnych 
faktów, aby poderw ać zaufanie publicz­
ności do szybow nictwa — postanow ili­
śmy przedstaw ić kw estję bezpieczeństwa 
w sporcie szybowcowym zupełnie jasno 
i omówić w szystkie możliwości nieszczę­
śliwych wypadków, nic nie ukryw ając. 
Uważamy tę drogę za lepszą od milcze­
nia i zachowywania tajem nicy w powyż­

szej sprawie. Szybkie i szczegółowe rap o r­
ty o nieszczęśliwych w ypadkach, ogłaszane 
przez nas w pismach, m ają na celu nietyl" 
ko ścisłe informowanie publiczności o prze­
biegu w ypadku, ale również przestrzeże­
nie pilotów przed niepotrzebnem  ryzy­
kiem.

Ilość poważnych katastrof szybowco­
wych w Niemczech jest znikomo mała. 
S taje  się to tern bardziej godne uwagi 
gdy przypom nim y sobie, że w tym pań­
stwie szybownictwo jest najbardziej roz­
winięte, ponad 200.000 m łodzieży p rz e ­
szło tam  przez szkoły szybowcowe. P rzy ­
czyny dużego stopnią bezpieczeństw a 
szukać należy w kom petencji i dośw iad­
czeniu czynników kierowniczych. Szybo­
w nictw o niem ieckie znajduje się pod s ta ­
łą  kontro lą ludzi doświadczonych, którzy 
nie lekcew ażą życia i zdrow ia miłośników 
tego młodego sportu.

O dw rotnie rzecz się p rzedstaw ia w S ta ­
nach Zjednoczonych: A m eryka, będąc
krajem  wszelkich możliwych rekordów  i 
szaleństw , postaw iła szybow nictwo na tej 
samej płaszczyźnie, co i inne sporty, po­
mijając zupełnie kw estję bezpieczeństw o.

N iew ątpliwie każdy sport, k tóry  na to 
miano zasługuje, musi być połączony z 
pewnem ryzykiem. Jednak , podobnie jak 
każdy sposób kom unikacji może się stać 
niebezpiecznym  o ile ludzie przeholują, 
zapom inając o najprostszych środkach 
ostrożności, tak  i każdy sport wymaga 
pewnej dozy rozwagi i ograniczenia bez­
myślnej pogoni za sensacją.

Tak rów nież jest z szybownictwem . 
Szeroko rozpow szechnione i oparte  na 
rozw adze, staje się ono jednym z naj­
mniej niebezpiecznych sportów . R egula­
miny i inspekcje w ydaw ane przez K om i­
te t Techniczny British Gliding A ssocia­
tion mają w łaśnie jedynie to na celu.

Ale w szystkie regulam iny są bezsilne 
wobec w ypadków  spow odow anych lek­
kom yślnością pilotów. W  obu wyżej 
wspom nianych w ypadkach niem a naj­
mniejszej wątpliwości, że żaden z p ilo­
tów, k tórzy odnieśli rany, nie powinien był 
lecieć w danych okolicznościach.

Piloci szybowcowi powinni zrozumieć, 
że ich nierozw aga przyczynia w iele zła 
idei szybow nictw a i lo tn ictw a wogóle 
Jeden  choćby wypadek, oświetlony n ie­
w łaściw ie i dla sensacji w yolbrzym iony 
przez prasę, może spow odować n iepow e­
tow ane stra ty  dla propagandy lotnictw a 
bezsilnikowego".

W  zakończeniu artykułu, prezydjum  
British Gliding A ssociation zajmuje się 
spraw ą akrobacji na szybow cach i ośw iad­
cza, że: „nie należy zachęcać pilotów  
szybowcowych do lotów akrobatycznych. 
N aw et jeżeli szybowiec jest specjalnie 
dostosow any do tego rodzaju ćwiczeń i 
jeśli w ykona je dośw iadczony pilot, za ­
wsze zachodzi obawa, że jakiś m łody i 
niezbvt dobrze latający entuzjasta szybo­
wnictwa zechce je powtórzyć — z innym 
rezultatem .

W gruncie rzeczy popisy akrobacji nie 
są wcale więcej w arte od lotów polega­
jących wyłącznie na wyczuciu i w yko­
rzystaniu prądów  powietrznych.

Angielska m etoda szkolenia (zapoży­
czona od Niemców) czyni z tego sportu 
m iłą i bezpieczną rozrywkę. Polityka 
rozsądku nie jest więc w tym w ypadku 
polityka zacofania. Przeciw nie: postęp i 
rozwój szybow nictw a jest raczej w spo­
magany niż ham ow any przez zachow anie 
należnej ostrożności".

Nie negując bynajmniej rozsądnych i 
godnych uznania uwag autorów  powyż­



szego artykułu, zaznaczam y od siebie, że 
akrobacja na szybow cach stanow i zupe ł­
nie odrębną gałęź sztuki la tan ia  od lo­
tów w prądach  w stępujących i dlatego 
nie może być z nimi porównana, ani też 
przez nie zastąpiona, jak doradza swv;n 
członkom British Gliding A ssociation.

Również fakt, że jakiś słabszy pilot chce 
naśladow ać lot na czole burzy, w ykona­
ny przez asa szybow nictwa i przy tem  
ulega w ypadkowi, nie powinien odstrę- 
czyć szerokiego ogółu od uzyskania ka te - 
gorji B lub C, ani też w płynąć na z a ­
niechanie tego rodzaju lotów.

Trudno przecież ograniczyć się do ho­
lowania szybowca za sam ochodem, lub 
do lotów w terenowych prądach w stępu­
jących. Niemcy, na których angielskie 
szybow nictwo ma się wzorować, byna;- 
mniej takich ograniczeń u siebie nie 
w prowadzają.

D Z IA Ł A L N O ŚĆ  <vKHÓN-R0 3 5 IT T E N  G E3 E L L 5 C H A F T » 
W ROKU 1 9 5 1 /5 2

W  kw ietniu b. r. ukazało się roczne 
sprawozdanie z prac Tow arzystw a Rhón- 
Rossitten, obejmujące okres czasu od 1 
kw ietnia 1931 r. do 31 marca 1932 r.

J e s t to sprawozdanie z siódmego roku 
działalności organizacji, która n ietylko  
doprowadziła do wspaniałego rozwoju  
ruchu szybowcowego w Niemczech, lecz 
również wywierała decydujący i bezpo­
średni w pływ  na rozwój szybownictwa w 
innych krajach.

Szybow nictw o w Polsce szło i idzie wła- 
snem i drogami, drogi te okazały się wła- 
ściwemi i prowadzącem i do pożądanych  
celów, jednak pożytecznem  będzie zapo­
znanie się z system am i i rezultatam i pra­
cy Niemców, tem bardziej, że w wielu w y ­
padkach zapoznanie się ze stanem rzeczy  
u naszych sąsiadów zachodnich będzie dla  
nas sprawdzianem  celowości naszych po­
czynań.

Z wiadomości i oświadczeń natury 
ogólnej, zawartych w sprawozdaniu zw ró­
cić uwagę należy na rzeczy następujące:

1. W spaniały rozwój lotnictw a bezsil­
nikowego zaw dzięczają N iem cy skierow a­
niu na tę drogę sportowych zainteresowań 
m łodzieży i odpowiedniemu kierownictwu  
całą akcją.

Spopularyzow anie szybownictwa jako  
sportu osiągnięto przez usystem atyzow a­
nie szkolenia i udostępnienie go szerokim  
masom, przez ciągle ulepszanie sprzętu i 
system ów  startowania, zezwalających na 
szkolenie w terenach płaskich , przez urzą­
dzanie zawodów, lotów propagandowych  
i wszelkiego rodzaju im prez agitacyjnych  
jako też pow ażnej pom ocy organizacyjnej 
i m aterjalnej m iarodajnych czynników ,

2. Działalność Rhón - Rossitten - Ge- 
sellschaft jest bezpartyjna i stojąca poza 
w szelkiem i organizacjami. R. R . G. jest 
źródłem  rady i w iedzy dla w szelkich or- 
ganizacyj i jednostek, działających w 
Niem czech na polu szybownictwa.

3. K orzystanie z szkolenia w R. R. G. 
jes t dostępne również dla cudzoziem ców a 
szereg w ydawnictw  z zakresu w skazów ek  
budowy szybowców i szkolenia doczekało  
się w okresie sprawozdawczym  ju ż d ru ­
giego wydania w ję zyku  angielskim , prze­
znaczonego dla zagranicy.

W  szkołach w Rhón i Rossitten szko ­
liło się około 40 cudzoziemców. N a jw ięk­

szy  udział w yka zu ją : Anglicy, Szw ajca­
rzy, A ustrjacy i Czesi. Po zatem byli: K a­
nadyjczycy, Rumuni, Litwini, Łotysze, 
Am erykanie, W łosi, H olendrzy, Hiszpanie, 
Belgowie i Eestończycy,

Przechodząc do poszczególnych działów  
pracy R. R, G., zacząć należy od dzia ła l­
ności naukowej.

Prace na tem polu są scentralizowane w 
Instytucie Badawczym  Szybownictwa, 
dzielącym  się na oddziały: meteoorolo-
giczny, aerodynam iczny i lotniczo - tech­
niczny. W  zakresie działania In s ty tu tu  le ­
żą prace nad słabosilnikow ym  płatowcem, 
jako m aszyną przejściową dla pilotów  ża ­
glowych, i specjalne laboratorjum studjów  
lotów  i budowy skrzydeł ptaków  drapież­
nych. In s ty tu t posiada „eskadrę ' k ilk u ­
nastu latających drapieżników.

Działalność propagandowa obejmuje na­
stępujące dzia ły:

1) M odelarstwo.
2) W ydawnictwa.
3) Filmową produkcję.
4) Organizację zawodów.
5) Popieranie budowy szybowców w or­

ganizacjach.
Ostatnio odbyty  konkurs m odeli la ta ­

jących zgrom adził 400 uczestników , k tó ­
rzy przedstaw ili 22 7  modeli.

D ziałalność w ydawnicza wyraża się w 
opracowaniu i wydaniu następujących bro­
szur:

1) W skazów ki przy budowie szybow ­
ców .

2) Lot żaglowy.
3) Lot ślizgow y i budowa szybowca  

szkolnego (2 części).
4) Podręcznik dla m łodych pilotów  

szybowcowych (2 części).
5) Podręcznik szkolenia szybow co­

wego.
6) Budowa m odeli latających.
Praca film owa dała szereg film ów z 

dziedziny szkolenia i budowy szybowców. 
Są one używane do w ykładów  na kursach 
teoretycznych.

R. R. G. opiekuje się zawodami szy- 
bowcowemi w ew nętrznem i i urządza w 
Rhón (w  W asserkuppe) zaw ody m iędzy­
narodowe.

Do przeszłorocznych zawodów zgłosiło  
się 60 zaw odników  z 50 szybowcami, z 
których 40 brało udział w zawodach.

Szybowce wypróbowane i uznane za 
dobre mogą być budowane przez organi­
zacje posiadające po temu odpowiednie  
warunki na podstawie zakupionych r y ­
sunków.

R. R. G. dostarczyło następujących ry ­
sunków warsztatow ych do budowy s z y ­
bowców w 1931 r.:

1. Typu  „Zógling“ 66 sztuk
2. ,, ,,Zino“ 12 „
3. ,, „ Falkę"  62 „
4. ,, „Alexander der K le in e ' 5 „
5. „ , Professor” 5 „

Razem  150 sztuk

Działalność w yszkoleniow a dzieli się na

szkolenie początkowe,
„ treningowe,
,, w lotach holowanych i

kursy mieszane specjalne.

R. R. G. prowadzi dwie szko ły  szybow- 
woce: w Rhón (W asserkuppe) i w R ossit­
ten.

W  Rhón szkolenie trwało w r. 1931 od 
7 kw ietnia do 10 listopada z przerwą 3-ty- 
godniową na zawody. W  czasie tym  odby­
to 12 kursów (4 dla początkujących, 3 dla  
zaawansowanych, 1 m ieszany, 2 kursy tre­
ningowe dla celów naukowych i 2 kursy  
lotów holowanych).

U czestników  na w szystkich  kursach b y ­
ło . 325.

Świadectw wydano 347, z czego katego- 
rji „C“ 132. (W iększa  ilość św iadectw  od 
liczby uczestników  tłum aczy się tem, że 
egzamin w Rhón zdawać mogą piloci s z y ­
bowcowi w yszko len i gdzieindziej.

W  roku 1929 świadectw  kategorji , C" 
wydano zaledwie 37.

W  Rossitten szkolenie trwało od 1 
kw ietnia do 30 listopada. Uczniów było  
436 na 26 kursach. Świadectw wydano 590, 
z tego 71 kategorji „C“.

C zyli w ciągu roku 1931 przybyło  
w N iem czech około 1000 pilotów  szy ­
bowcowych, z czego 203 kategorji „C".

C yfry te objem ują jednak ty lko  efek t 
pracy szkó ł R. R. G.

Zaznaczyć należy, że na terenie N ie­
miec funkcjonuje  oprócz tego 50 szkó ł 
szybowcowych N iemieckiego Zw iązku Lot­
niczego (D. L. V.) i 8 szkó ł prywatnych.



SA M O LO TY  Z N A PĘD EM  RAKIETOWYM
Od czasu ostatnich praktycznych prób 

z silnikiem rakietow ym , p rzeprow adza­
nych przez v. Oppla na torze Avus w 
Berlinie, panuje w tej nowej dziedzinie 
techniki zupełna cisza. Niemniej jednak 
szereg konstruktorów  intensyw nie p racu ­
je nad urzeczyw istnieniem  napędu  rak ie ­
towego. D otychczasow e rezu ltaty  tych 
prac pozw ala ją ,na  optym istyczny w nio­
sek, że już w niedługim czasie będzie mo­
żna przeprow adzić pierw sze praktyczne 
próby nowych koncepcyj konstrukcyj­
nych.

W  pierwszym rzędzie wymienić n a le ­
ży p race inżynierów niem ieckich Riedla 
i Nebla, k tórzy idą w kierunku stw orze­
nia silnika rakietow ego zupełnie pewnego 
w ruchu, przyczem  stosują oni m aterjał 
pędny energetycznie najbogatszy, m iano­
wicie ciekły w odór i tlen. Próby z ich

silnikiem odbyw ały się dotychczas na 
hamowni. Są one już na ukończeniu tak, 
że w kró tce będzie można zacząć próby w 
locie. D odatnie rezu lta ty  tych prób s ta ­
now iłyby pow ażny krok naprzód w dzie­
dzinie opanow ania stratosfery  przez lo­
tnictw o, a przez niepom ierne zw iększenie 
szybkości przelotów  pow stałyby realne 
techniczne podstaw y dla sam ow ystarczal­
ności komunikacji lotniczej.

Poza zastosow aniem  silnika rak ie tow e­
go do całkow itego napędu sam olotów, 
istnieją pomysły użycia rak iety  jako ,,po ­
mocy startow ej*1 dla samolotów, napędza­
nych norm alnie. Zmniejszyłoby to w zna­
cznej m ierze długość startu , a poza tern 
silniki nie musiałyby być budow ane z 
koniecznym dzisiaj nadm iarem  mocy. Za­
kłady Junkersa  w ybudow ały już pro to typ  
sam olotu z rakietow em  urządzeniem  star-

towem, konstrukcji prof. O berta. Samolot 
ten w ykazuje 25% oszczędności na cięża­
rze silnika i znaczne zw iększenie zasię­
gu-

Niezależnie od powyższych prób, p ra ­
cuje nad problem em  rakietow ym  znany 
konstruk to r rakietow y Tilling. W brew 
zasadniczym  zastrzeżeniom  teoretyków , 
opiera się on w dalszym ciągu na prochu 
strzelniczym  jako m aterjale pędnym. J e ­
go rak iety  dośw iadczalne osiągnęły już 
w ysokość 8 km przy takiej samej od le ­
głości. Tilling zam ierza w najbliższym 
czasie w ystrzelić pierw szą rak ie tę  poczto­
wą z wyspy W angeroog do Anglji.

Nie ulega w ątpliw ości, że problem  ra ­
kietow y ma w lotnictw ie dużą przyszłość, 
niemniej jednak, do praktycznej uży tecz­
ności napędu rakietow ego jest jeszcze 
bardzo daleko.

L O T N IC T W O  H A N D L O W E  W S T A N A C H  ZJED N O C Z O N Y C H  
W ROKU UBIEGŁYM

Nie bacząc na ogólny kryzys finanso­
wy, k tóry  się zaznaczył zmniejszeniem 
ilości nowych konstrukcji lotniczych, li- 
nje lotnicze na terenie Stanów  Z jedno­
czonych nie p rzesta ją  pracować gorliwie 
nad wyszkoleniem personelu latającego 
i nad rozszerzeniem sieci lotnictw a ko­
munikacyjnego.

W edług statystyki, opublikowanej 
przez Służbę Lotniczą przy M inisterstw ie 
H andlu, produkcja samolotów w roku 
1931 w ynosiła 3.437 maszyn, w porów na­
niu do 6.220, zbudowanych w roku 1929. 
Z tej liczby (3.437) 2.601 samolotów
zbudowano do celów handlowych, 836 zaś 
dla arm ji i m arynarki w ojennej.

1-go lipca 1931 r. w Stanach Z jedno­
czonych były zarejestrow ane 42 kompan]e 
lotnicze, obsługujące 73 lin je pocztowe. 
98 linij pasażerskich i 68 linij tran spo r­
towych. Linje te, rozrzucone na całej 
przestrzeni Stanów Zjednoczonych, n ie­
rzadko przechodzą na tery tor jum krajów  
sąsiednich: K anady, Am eryki Środkowej 
i Południowej.

W roku 1931 rząd Stanów Z jednoczo­
nych wyekwipował i zagospodarow ał no­
we linje lotnicze długości 4.000 km.

Rząd urucham ia i u trzym uje linje lo t­
nicze między miastami, nak łada jąc  jedno­
cześnie na m iasta obowiązek u trzym y­
wania lotnisk.

Ponieważ duża część sieci lotniczej ob­
sługiwana jest nocą, w szystkie linje rz ą ­
dowe wytyczane są przy pomocy słupów 
świetlnych i zaopatrzone w stacje rad io ­
we o najnowszych udoskonaleniach. Po- 
zatem urządzono między lotniskam i ca­
ły szereg dogodnych lądowisk. Latarnie 
o tysiącw attowych lampach, posiadające 
siłę św iatła mil jon świec, dzięki zaopa­
trzeniu ich w paraboliczne lustra, u sta ­
wione są w odległości 16 kilom etrów  jed ­
na od drugiej na całej przestrzeni nocnych 
linij lotniczych.

B iura w szystkich głównych lotnisk po­
siadają  teleskrip tory , czyli telegraficzne 
maszyny do pisania, działające jako ap a ­
ra ty  transm isyjne i autom atycznie p iszą­
ce na podobnych maszynach wzdłuż ca­
łej linji lotniczej. W  ten sposób starty  i 
lądow ania samolotów są sygnalizowane 
do w szystkich stacyj położonych na danej 
trasie. Również co godzinę podaw ane są 
przez rad  jo lecącym pilotom wiadomości 
meteorologiczne.

Zarzady linij lotniczych dbają nietylko 
o urządzenie lotnisk i zaopatrzenie ich w 
najnow sze zdobycze techniki. Chodzi im 
również o udoskonalenie używanych sa ­
molotów i o zm niejszenie tym sposobem 
kosztów eksploatacji.

Powiększenie szybkości do 200km/godz. 
stało  się obecnie w Ameryce warunkiem

koniecznym dla rentowności; dlatego też 
sam oloty o dostatecznie silnej konstruk­
cji zostały zaopatrzone w silniki większej 
mocy, bez proporcjonalnego zw iększenia 
ogólnej wagi maszyny.

Towarzystwo Lockheed A ircraft C or­
poration  zadem onstrowało ostatnio b a r­
dzo szybki, sześciomiejscowy (nie licząc 
pilota) jednopłat zaopatrzony w prze- 
komprymowany silnik W asp o mocy 550 
KM. Samolot ten rozw ija szybkość m aksy­
m alną 375 km/godz; jego szybkość p rak ­
tyczna wynosi 300 km/godz.

Samoloty te są już obecnie w prow adzo­
ne na linji New York — W ashington. 
P rzestrzeń 370 km, dzielącą oba miasta, 
p rze la tu ją  sam oloty Lockheed W ega w 
przeciągu 68 minut, przyczem tow arzyst­
wo gw arantuje, że przelo t nie będzie 
trw ał dłużej. W razie opóźnienia, pasaże­
rowie m ają praw o do otrzym ania u sta lo ­
nej rekom pensaty pieniężnej.

W ciągu ostatniego roku pow stały trzy 
linje transam erykańskie, łączące w ybrze­
że A tlan tyku  z Pacyfikiem. W szystkie te 
linje są zaliczane do szybkich i stale p ra ­
cują nad. zredukow aniem  o(zasu p rze­
lotu.

Ogółem przeleciano w roku 1931 na sie­
ci linij am erykańskich 56.468.000 k ilo ­
metrów, czyli o 160 tysięcy km więcej niż 
w roku poprzednim. J . M.

MIĘDZYNARODOWY MEETING LOTNICZY W WARSZAWIE 
18 — 19 CZERWCA

to pierwsze w Polsce zawody lotnicze zakrojone na miarę europejską.

Wspaniałe akrobacje! Konkurs szybkości na oczach publiczności! Pokaz mody!
Liczny udział cudzoziemców!



P rzed Międzynarodowym Meetingietn Lotniczym w Warszawie
(z  o sta tn ie j chw ili)

Do dnia 10 czerwca udział w meetingu  
zgłosiły następujące państw a : Czechosło­
wacja (7 sam olotów), Jugosław ja (4), 
Belg ja  (1), Łotwa (2), A ustrja  (2) — nie­
pewny, W ęgry (1) — niepewny. Również 
niepewne jest jedno zgłoszenie Niemiec.

Z klubów  polskich: A,, K rakow ski — 3 
sam oloty, Lw ow ski — l i  szybowiec oraz 
Lubelski — 1.

Poza tern w meetingu wezmą udział 3 
sam oloty m yśliw skie Państwowych Z a k ła ­
dów Lotniczych oraz kom unikacyjne. Na 
PZL-ach m yśliw skich latać będą najlepsi 
nasi akrobaci: Kossowski, O rliński i jBajan 

Bardzo dużą pomoc mają organizatorzy 
od p. pułk. Filipowicza. M inisterstwo K o­
m unikacji przeznaczyło na nagrody 2,400 
złotych. Poza tern nagrody ufundowali: 
M. S. Z., Państw, Urząd W. F. i P. W., 
Zarząd Gł. L, O, P. P., Kom. S toł. L, O. 
P. P., W arsz. Kom, W oj., W arsz. Kom. 
Kolej., Prasa Polska, Linje „Lot“, Va- 
cuum Oił Co,

P R O G R A M  M EETIN G U ,
18.Y1. 32 (sobota).
14—16. K onkurs baloników.

16—18. Z lo t gw iaździsty gości i klubów  
krajowych.

18—20. Hangarowanie, kwaterowanie
21. Oficjalne przyjęcie przez miasto.
19.V1. 32. (n iedziela),
9—12. Zw iedzanie miasta.

12. P okaz m ody sportow ej na lotnisku.
12— 14. Pokaz szybowcowy,
14—20, Zaw ody lotnicze:
1) W yścig sam olotów klubowych.
2) W yścig polskich samolotów kom u­

nikacyjnych.
3) W yścig polskich samolotów m y ­

śliwskich.
4) Lądowanie w prostokącie sam olo­

tów klubowych.
5) K onkurs akrobacji zagranicznych  

samolotów klubowych.
6) K onkurs akrobacji polskich samo­

lotów  m yśliwskich.
20—21. Przerwa wieczorna.
21. B ankiet oficjalny.
22. Rozdanie nagród zwycięzcom.
20.VI. 32. (poniedzia łek).
Od godziny 10-tej odloty zaw odników

i gości.

POLSKA PRZED LOTNICZĄ OLIMPJADĄ
Zgłoszenia na Challenge. — Zawodnicy.—Nowe samoloty. — Próby RWD-6. — Trasa lotu 

okrężnego.
W ubiegłym miesiącu nastąpiło zam­

knięcie listy zawodników. Aeroklub Nie­
miec zarejestrował ogółem 67 samolo­
tów. Na poszczególne państwa przypada: 

Niemcy . . . .  32 samoloty 
Francja . . . .  12 samolotów
l t a l j a .........................8
Czechosłowacja . 7 „
Polska . . . .  6 „
Szwajcarja . . 2 safmoloty

Razem . . 67 samolotów.
W ekipie niemieckiej znajduje się 1 

Japończyk, 1 Anglik i 1 Rumun; w ital­
skiej — Angielka (miss Spooner).

W porównaniu z poprzedniemi za­
wadami, ilość maszyn zgłoszonych na 
Challenge 1932 zmalała prawie o Vs. 
Należy jednak zaznaczyć, że w poprzed­
nim konkursie wielu zgłoszonych za­
wodników nie stanęło.

Stosunek samolotów zgłoszonych do 
biorących udział w zawodach przed­
stawiał się w roku 1930 w poszczegól­
nych ekipach jak następuje:

zgłosiło się brało udział
Niemcy 47 31
Francja 16 6
Polska 14 12
Hiszpanja 9 3
Anglja 8 6
Szwajcarja 4 2

Razem . . . 98 60
Jak widzimy, do zawodów zgłosiła

się zaledwie Vs ekipy francuskiej i hisz­
pańskiej i 2/a niemieckiej.

W bieżącym roku stosunek maszyn 
biorących udział w konkursie do zgło­
szonych będzie się przedstawiał korzy­
stniej: ltalja, Szwajcarja i Polska sta­
ną, zapewne, w komplecie. Co do Niem­
ców i Francuzów, to należy przypu­
szczać, iż z ich ekip odpadnie kilkana­
ście maszyn tak, że — według naszych 
obliczeń — Challenge rozpocznie nie 
więcej, jak 50 samolotów, gdy w kon­
kursie poprzednim brało udział 60 sa­
molotów. Przyczyny zmniejszenia się 
ilości zawodników szukać należy w 
ogólnej złej sytuacji ekonomicznej 
państw biorących udział w Challen­
geu. Z drugiej jednak strony należy 
podkreślić większy procent maszyn 
zgłoszonych przez prywatnych właści­
cieli. Jedynie ekipy: polska i czecho­
słowacka wystawione są w całości przez 
organizacje społeczne lub wytwórnie.

Co do maszyn, to — w przeciwień­
stwie do Challenge 1930 — konkurs te­
goroczny obfituje w nowe, ciekawe 
konstrukcje zarówno płatowców, jak i 
silników. Obok maszyn znanych nie­
mieckich wytwórni BMW i Klemm 
oraz angielskich de Iiavilland, które w 
dwóch poprzednich zawodach stano­
wiły między sobą jedyną konkurencję, 
znajdujemy w zespole niemieckim kil­
ka nowych prototypów, wybiegają­
cych daleko po za szablon. I tak zakła­
dy Heinkel zgłosiły w 8 egzemplarzach

bliżej dotąd nieznane He 64 z różnemi 
silnikami; fabryka papierosów Bergman- 
na z Drezna wystawia 3 bezogonowce 
F 3 „\Vespe“ z silnikami Pobjoy 75 KM; 
p. Papenmeyer z Hamburga zgłosił 3 
swoje prototypy P 1; z nowemi proto­
typami występują znane z poprzednich 
zawodów wytwórnie: Messerschmitt
(dawne BMW), Klemm oraz Akademi- 
sche Fliegergruppe z Darmsztadtu(D22).

Jak sobie przypominamy, samoloty 
„Akaflieg Darm stadt1* wyróżniały się 
zwykle ciekawą konstrukcją i... pechem, 
który prześladował pilotów biorących 
na nich udział w zawodach. Zobaczy­
my, co będzie w tym roku.

Także nowe prototypy mają w swym 
składzie ekipy: polska, francuska i cze- 
skoslowacka. U Francuzów różnorod­
ność maszyn (zarówno płatowców, jak 
i silników) jest największa. Najbardziej 
jednolite zespoły stanowią: ltalja i Pol­
ska. | ! i

Konkurs zapowiada się więc bardzo 
interesująco, utrudniając jakiekolwiek 
bliższe przewidywania.

Jeśli chodzi o pilotów, to — podob­
nie jak w konkursie poprzednim — 
Challenge gromadzi elitę najwybitniej­
szych sportowców lotniczych. W eki­
pie niemieckiej spotykamy niemal wszy­
stkich czołowych zawodników z r. 1930, 
a więc: zwycięzcę Morzika, Possa, Pol- 
ta, Carberry‘ego, Dinorta, Lussera, 
Osterkampa, Siebela, Pasewalda i t. d.



LISTA  ZG ŁO SZEŃ  NA C H A L L E N G E  19 3 2

s l Z g ł a s z a j ą c y Płatowiec S i l n i k P i l o t

1
Niemcy

Fabr. B ergm ana—Drezno F 3 „W espe“ 2 Pobjoy 75 MK H. K atzenstein
2 •i u ff ff G. F ieseler
3 u u ff ff ff ff M. W ackwitz
4 John Carberry (Anglik) K lem m K .L . 32 Gipsy J. Carberry
5 M. Hachis ka (Japończyk) Moth Gipsy M. H achisuka
6 Zakł. „E. Heinkel" He 64 Argus 140 MK M. B renner
7 11 u u Hirth 160 MK H. v. Salomon
8 Aeroklub Niemiec Argus

ff
Stein

9 u u u H. Seidem ann
10 u ii ff H. J . v, Cramon
11 u ii M. 29 ff F. Morzik
12 ii ii ff ff R. Poss
13 ii ii ff ff O. Dinort
14 u u ff ff Kreutzkam p
15 II V Klemm K. L. 32 ff R. Lusser
16 11 II ff ff R. Osterkam p
17 II II Darmstadt D. 22 ff W. Polte
18 II II Klemm K. L. 32 ff v. Dungern
19 II II ff ff B ichteL r
20 II II ff Siemens Sh 14a Dr. Pasew aldt
21 II II M. 29 „ W. Leander
22 Fr. W. Siebel Klemm K. L. 32 „ F. W. Siebel
23 Zakł. „E. H einkel“ He 64 Gipsy 110 MK W. Junck
24 „ ff Argus 140 MK K. Schw arzler
25 A. Papana (Rumun) Monocoupe 110 W a rn er -S ca r a b  110MK A. Papana
26 KI. przy Fabr.Greiling. Drezno Kaab K a tz e n ste in  25/32 Argus 100 MK A. Raab
27 Zakł. „Messerschmitt" M. 29 Argus E. A ichele
28 Zakł. „Klemm“ Klemm K. L. 32 Hirth H.M . 150 W. Hirth
29 Zakł. „E. Heinkel" He 64 Hirth 150 U 160 MK Dr. Freude
30 F. Papenm eyer P-l Pobjoy 75 MK Hr. Reventlow
31 „ „ u ii ?
32 ff u ff ff ?

33
Italja

Aeroklub Italii Breda 33 Colombo 363 130 MK A. Colombo
34 ff ff ff u U. Bianchini
35 ff ff ff u P. de Angeli
36 ff ff ff u R. Donati
37 ff ff ff „ R .  Stoppani
38 ff ff ff •i F. Lombardi
39 u ii (Angielka) ff Gipsy 120 MK E. W. Spooner
40 G. oNN>

ff Colombo 130 MK G. Viazzo

41
Polska

Aeroklub Rzeczypospolitej PZL-19 Gipsy 120 MK B, Orliński
42 u u ff ff ff I. Giedgowd
43 u u „ V " J. Bajan
44 u u RWD-6 Genet-M ajo: 140 MK T. K arpiński
45 „ ff ff S. Płonczyński
46 ff ff ff F. Żwirko

47
Szwajcarja

P. Straumann A C  12-E Gipsy 120 MK O. Straumann
48 R. Fretz Klemm K. L. 32 u u R. Fretz

49
Czechosłowacja

Aeroklub Zach.-czeski Pilzno Breda 15 S W a lte r -J u n io r  120 MK S. Vavriniec
50 Zakł. „K olben-D anek“ Praha BH 111 Gipsy 120 MK J. Kubićek
51 ii u II ff ff K. Mareś
52 „ „ II ff ff F. Kleps
53 Aer. W sch.-czeski Pardubice L-4 W alter-Junior J. Lonek
54 i i L-5 Michel „O r io n"5 0 MK L. Kareł
55 Liga im. Makaryka B. P. 5 W alter Nr. 2 50 MK A, Jesek

56
Francja

H. Massot Guerchais T.G. Renault 100 MK Massot
57 Zakł. „H. Po tez“ Potez 43 Potez 100 MK Labouchere
58 „ „ u „ Duroyon
59 R. Caudron Caudr. „Luciole" Salmson 135 MK Delmotte
60 M. Arnoux Farm an 234 Salmson 95 MK Arnoux
61 Zakł. „Mauboussin" M auboussin I I 12 J a m  on 60 MK ?
62 Zaki, , H. D. Farman" Farm an 350 Gipsy 120 MK Falel
63 J. Puget Farm an 234 Salmson 95 MK Puget
64 M. Bloch „M.B loch“ 90 Renault 115 MK ?
65 M. Bapt Caudr. „Luciole" L orr .-Dietr ic h  120 MK Bapt
66 P. D esm aneres „VI. Bloch" 90 Renault 115 MK Desmazieres
67 P. Mauboussin M auboussin II Salmson 40 MK Nicolle

W pozostałych ekipach mamy zna­
nych: miss Spooner (jedyna kobieta w 
tegorocznych zawodach), Lombardiego 
i Donatiego. Co do ekipy polskiej, to 
należy zaznaczyć, że wszyscy zgłoszeni 
piloci brali udział w konkursie poprze­
dnim, przyczem Plonczyński, Bajan i 
Giedgowd zostali sklasyfikowani, uzy­
skując 19-e, 32-e i 33-e miejsce.

W dniu 3 czerwca r. b. został obla­
tany w obecności naczelnika Wydziału 
Lotnictwa Cywilnego M. K., p. pik. Fi­
lipowicza, przez inż. J. Drzewieckiego 
prototyp RWD—6, budowany przez 
W arsztaty na Okęciu specjalnie na 
Challenge.

Jak nas informują, próby całkowicie 
zadowoliły konstruktorów. Nie przewi­
dują oni żadnych przeróbek. Wobec 
powyższego, należy się spodziewać, żc 
wszystkie 3 sztuki RWD—6 będą goto­
we za 3—4 tygodnie.

TRASA RAIDU.
I etap.

Berlin (Tempelhof) — W ar-
s z a w a ....................................... 518,0 km.

W arszawa — K raków  . . . 247,2 „
K raków  — P raha  . , . 392,0 „
P raha — B r n o ..................... 189.2 „
Brno — W ien (Aspern) . . 106,4 .,
W ien (Aspern) — Zagreb 272,0 „
Zagreb— (Postumia)—Vicenza 349,2 „
Vicenza — Rimini . . . . 195,0 „
Rimini — Roma (Littorio) 228.8 „

2.497,8 km.
II etap.

Roma (Littorio) — Firenze 233,6 „
Firenze — Bellinzona . . 316,8 ,,
Bellinzona — Torino . . . 171,2 „
Torino — (Albenga) — (Im­

peria) — Cannes . . . 227,2 „
Cannes — Lyon . . . . 288,8 .
Lyon — St. G allen (Alten-

r h e i n ) ..................................... 404,0 „
St. Gallen (A ltenrhein) —

S tu ttgart (Bóblingen) . . 139,6 „
S tu ttgart (Bóblingen) —

Bonn (H angeląr) . . . 266,4 „
Bonn (Hangelar)—Paris (Orły) 412,8 „

2.460,4 km.

178.4
418.4 „ 
216,0 „

285,6 „

280,0 „

250.4 „

250.4 „

280,0 „

242,0 ^  
2.401,2 km. 

Całowita długość trasy  (I — II — III) 
7.359,4 km.

O fiary na Challenge złożone w Skrzy­
d latej: J . M aciejewski 5 zł., inż. L. K wa­
śniak 3.20, inż. J . W ędrychow ski — 5 zł. 
Razem 13 zł. 20 gr.

III etap.
Paris (Orły) — D eauville 
Deauville — R otterdam  . .
R otterdam  — Dortm und 
D ortm und — Hamburg

(Fuhlsbiittel) .....................
Hamburg (Fuhlsbiittel) —

Kjóbenhavn ..........................
K jóbenhavn — (Laholm) —

G ó te b o r g ................................
G óteborg — (Laholm) — Kjó-

benhavn ................................
K jóbenhavn — Hamburg

(Fuhlsbiittel) .....................
Hamburg (Fuhlsbiittel) — 

Berlin (Staaken) . . . .



Z L O T  DO LIDZBARKA I WIZYTA W „PÓ ŁW IESK U“
czem, odczepiony na wysokości kilkuset 
metrów, efektow nie planow ał na ziemię. 
Po lotach szybowcowych przyszła kolej 
na loty pasażerskie, k tóre cieszyły się 
dużą frekwencją. Przeszło 20 osób o trzy ­
mało w tym dniu chrzest pow ietrzny, 
a suma, zebrana z p łatnych lotów, zapo­
czątkow ała fundusz, przeznaczony na za ­
kup sam olotu imienia Polskiego Touring 
Klubu.

W czasie trw ania lotów pasażerskich 
p. Skórzew ski pokazał na swym ,,M oth‘ie“ 
szereg akrobacji. W reszcie na zakończe­
nie eskadra wojskowa w ykonała kilka 
braw urow ych ewolucji, k tó re  w yw oły­
wały w tłumie widzów okrzyki grozy i za­
chwytu.

Po w yczerpaniu program u atrakcji lo­
tniczych, część sam olotów odleciała na 
n o c l e g  do Półw ieska, pobliskiego m ająt­
ku posła Rudowskiego, prezesa A eroklu­
bu W arszawskiego. R eszta maszyn pozo­
stała  na noc pod dozorem, a załogi p o ­
szły na dancing do hotelu ,,Pod Trzem a 
Koronami**.

N astępne przedpołudnie poświęcone 
było na wspólne zwiedzanie samochodami 
i motocyklam i przepięknych okolic Lidz­
barka, poczem uczestnicy im prezy rozje­
chali się do domów.

Pod względem sportowym  i propagan­
dowym im preza udała się w całej pełni. 
S trona organizacyjna w ypadła naogół 
również zadaw alająco, a pew ne n iedo­
ciągnięcia, jak naprzykład  brak  dosta­
tecznej komunikacji między m iastem a lo ­
tniskiem, dadzą się łatw o usprawiedliw ić, 
gdy się weźmie pod uwagę w yjątkow o 
trudne w arunki organizacji zawodów w 
tak  m ałem  m iasteczku. Jeśli uwzględnić 
skrom ne możliwości miejscowe, przyznać 
trzeba, że organizatorzy zrobili w szyst­
ko, co mogli i za to należy się podzięko­
w anie kom itetow i organizacyjnem u z b u r­
m istrzem  Lidzbarka p. Rochoniem na cze­
le, jak również p. M ontwiłłowi, staroście 
działdowskiem u, k tóry  bardzo dopomógł 
przy organizacji imprezy.

A żeby być bezstronnym , trzeba jeszcze 
dodać, że całej im prezie można zrobić 
jeden poważniejszy zarzut. Oto wzajemny 
k on tak t m iędzy lotnikam i z jednej, a au- 
tom obilistam i i m otocyklistam i z drugiej 
strony, o k tóry  wszak najwięcej w szyst­
kim chodziło, był naogół bardzo n iew iel­
ki. W płynęły na to niew ątpliw ie miejsco­
we w arunki, jak np. rozproszenie uczest­
ników zjazdu po bardzo odległych kw a­
terach, oraz fakt, że była to dopiero 
pierw sza w spólna im preza lotniczo - au ­
tomobilowa. Nie należy w ątpić, że w y­
ciągnięte z niej zostaną odpow iednie wnio­
ski, k tó re  posłużą jako m aterjał przy or­
ganizacji dalszych tego rodzaju zawodów.

M. K.

Ruchliwa Sekcja Samochodow a Polskie­
go Touring Klubu, k tó ra  pierw sza w ystą­
piła z inicjatyw ą w spółpracy klubów au­
tomobilowych, motocyklow ych i lo tn i­
czych, zorganizow ała podczas ubiegłych 
Zielonych Świąt, wspólnie z A eroklubem  
W arszawskim  i Polskim Klubem M otocy­
klowym w W arszawie, zjazd i zlot pla- 
kietow y do Lidzbarka na Pomorzu. W im­
prezie tej, poraź pierwszy w Polsce, b ra ­
ły wspólnie udział trzy środki lokomocji 
motorowej: samolot, sam ochód i m oto­
cykl.

Jak  było do przew idzenia, im preza 
w zbudziła bardzo duże zainteresow anie. 
Do L idzbarka ściągnęło ze wszystkich 
stron Polski około 100 maszyn, z czego 
p lakiety  zdobyły: 24 samochody, 28 mo­
tocykli, oraz 13 samolotów. Był to zatem  
jeden z najliczniej obesłanych zjazdów, 
jakie się kiedykolw iek w Polsce odbyły, 
przyczem  w prost w yjątkow o dopisały sa­
moloty. D latego lotnicza strona im pre­
zy w ypadła najbardziej efektow nie i po ­
zostaw iła najsilniejsze w rażenie p ro p a ­
gandowe.

Lotnisko, a w łaściwie lądowisko lidz­
barskie, nigdy jeszcze zapew ne nie w i­
działo naraz tylu samolotów. Oprócz bo­
wiem trzynastu  sam olotów klubowych (a 
w łaściwie czternastu, jeśli wliczyć i p rzy­
holow any za sam olotem  szybowiec inż. 
Grzeszczyka), przyleciały  do L idzbarka 
jeszcze trzy w ojskowe płatow ce łączniko­
we P. Z. L. z 4-go pułku lotniczego z T o­
runia. Załogi klubowe przybyły do Lidz­
barka w następującym  składzie:

Z A eroklubu W arszaw skiego — kpt. 
Halewski i sędzia G rabiński na RWD-4, 
por. H irszbandt i inż. Prauss na PZL-5, 
S. Iwanowski i H. H enneberżanka na 
PZL-5, prof. Pruszkow ski z p. H. Około* 
wieżową na ,,M oth‘ie“, inż. Rogalski z 
inż. Holcem na RWD-5, inż. R ycliter z T. 
Heryngiem na JD-2, pos. Rudowski na 
PZL-5, B. Skórzew ski z m ałżonką na 
,,M oth‘ie“ oraz Z. W ysiekierski z p. M. L e­
w andow ską na RWD-2.

Z A eroklubu Lwowskiego przyleciał na 
RWD-4 p. K. Chorzew ski holując inż. 
G rzeszczyka na „Lwowie".

Z K rakow a przybyli piloci: C hałupnik 
na PZL-5 i Sido na S -l.

Z Białej Podlaskiej — p. Szałow ski na 
PWS-50.

Głównym punktem  program u całej im­
prezy były pokazy lotnicze, jakie odbyły 
się w niedzielę 15 maja popołudniu, w 
obecności uczestników  zjazdu, oraz k il­
kutysięcznego tłum u widzów, złożonego 
z mieszkańców Lidzbarka i okolicznych 
miejscowości. Pokazy rozpoczął inż. 
Grzeszczyk, k tóry  k ilkakrotnie wznosił 
się z lotniska na swym szybowcu ,,Lwów", 
ciągniętym na lince przez samolot, po- Z Półw ieska .



Na polskim (roncie szybowcowym
S Z K O L E N I E  NA T E R E N I E  P Ł A S K I M  W W A R S Z A W I E

Kat. A i B w lotach za samochodem.

Tegoroczny okres przed rozpoczęciem 
obozu w Polichnie, poświęcony wszelkiego 
rodzaju lotom na terenach  płaskich, p rzy ­
niósł A erdklubow i W arszaw skiem u c ieka­
we rezu lta ty  zarów no w zakresie szkolenia 
początkow ego, jak i lotów wysokich.

Rewelacją w szkoleniu początkowem 
było zastosow anie t. z n . ..szubienicy** — 
przyrządu służącego do zaw ieszania szy­
bowca w środku ciężkości w ten sposób, 
iż może on być poruszany z łatwością we 
wszystkich trzech kierunkach, na wietrze, 
przyczem reaguje on na w szystkie stery.

Celem ,,kiw ania“ na , szubienicy“ jest 
kom pletne zmechanizowanie ruchów ucznia. 
N auka odbywa się zupełnie dobrze zarów ­
no na wietrze, jak  i bez w iatru. D oświad­
czenie nasze w ykazało, iż prawie cały 
okres „kiw ania" należy pośw ięcić działa­
niom każdego steru  z osobna, wszelkie zaś 
ew entualne w spółdziałania odłożyć na sam 
koniec.

W yniki f,kiwań" były nadspodziewanie 
dobre. Całe bowiem wstępne szkolenie za 
samochodem (doprowadzenie do równego 
lotu 2—5 m. nad ziemią) skróciło się do 
1/3| t. j. przeciętny uczeń kończył szkolenie 
samochodowego po 6-u lotach zam iast 
dawnych 15 — 20.

Również postępy w szkoleniu terenowem 
uczniów niem ających przeszkolenia sam o­
chodowego, lecz tylko gim nastykę na „szu­
bienicy" były w yraźnie lepsze, niż norm al­
nie, oszczędność zaś na taborze i czasie 
duża. T* zw. ,,szubienica ‘ służąca do ćwiczenia sterów.

,fSzubienica‘‘ zasługuje ze wszechmiar na 
szybkie rozpowszechnienie. Cena konstruk­
cji, z powodu wielkiej prostoty, nie p rze­
kracza k ilkunastu zł. przy samodzielnem 
wykonaniu. „Punktem " obrotu szybowca 
jest zwykła, kilkucentym etrow a linka s ta ­
lowa, jedną stroną zawieszona na stojaku, 
drugą umocowana w środku ciężkości szy­
bowca, na specjalnej listwie. Pasy p rzy ­
mocowane do tej listwy obejm ują skrzyn­

kę szybowca, na k tórą w rezultacie prze­
noszą się siły ciężkości. Listwa zaś nie po­
zwala na ruchy boczne punktu zawieszenia.

W dziedzinie lotów wysokich również 
porobiliśmy ciekawe doświadczenia. W y­
konano kilkanaście lotów próbnych na 
„C zajkach" okapotowanych. Najw iększa 
osiągnięta wysokość wynosiła 250 m. (wy- 
sokościomierz G ertz). U dały się w zupełno- 
ności tylko loty holowane w prost za sam o­



chodem bez bloczka i am ortyzatora. W y­
sokość, osiągnięta na określonej trasie, 
przy danym  samochodzie i danym wietrze, 
zależy od um iejętności dobrania długości 
liny. Lina np. zadługa równie skutecznie 
obniża „pułap", jak  lina zakrótka.

I tak  przy holowaniu za samochodem 
C itroen 6 lub C hrysler - Plymouth, na t r a ­
sie około 1 km. najlepsze długości lin, wy­
nosiły — 200 m. przy ciszy, 300 m. przy 
w ietrze 4 m./sek. i 420 m. przy w ietrze
6— 7 m./sek., dając odpowiednio wysoko­
ści: 120, 180 i 230 m. P rzy zastosowaniu 
wysokowartościowej, cienkiej linki s ta lo ­
wej, długości te praw dopodobnie wzrosną
0 k ilkadziesiąt metrów. Dużo większe w y­
sokości dadzą się uzyskać przy siln iej­
szym wietrze.

Czasy lotów dochodziły do 3 minut, li­
cząc od chiwili odczepienia się, zaś łącz­
nie z holowaniem ponad 4 min. Lądowanie 
na m iejscu startu , oczywiście, nie p rzed­
staw ia żadnych trudności.

Niebezpieczeństwa lotów wysokich do- 
tyczą przedew szystkiem  odczepiania się 
szybowca. Hak znajdu jący  się na szybowcu 
musi działać niezawodnie i natychm iast. 
Zaczepienie od strony samochodu nie wy­
maga haka. W ystarcza jednokrotne owi­
nięcie za zderzak i trzym anie końca linki 
w ręku.

Poza tern odczepienie się na „pułapie" 
powinno nastąpić po lekkiem zluzowaniu 
liny przez pikowanie, lub zmniejszenie 
szybkości samochodu. Końcowy bowiem 
etap  lotu, odbywa się przy mocno ściągnię­
tym knyplu, dla zrównoważenia ciągu li­
ny działającej pod dużym kątem.

Poza tern możliwe jest n iebezpieczeń­
stwo natury  w ytrzym ałościow ej z pow o­
du nadm iernego w zrostu szybkości. Sa­
mochód bowiem reguluje szybkość po­
dług anem otachom etru, znajdującego się 
na nim, nie znamy zaś szybkości i k ierun­
ku w iatru  na k ilkuset m etrach. Podczas 
naszych prób zaszły 2 takie w ypadki, gdy 
musiałem się odczepić wcześniej, ponie­
waż „na czucie" w ydała mi się szybkość 
znacznie w iększa od norm alnie dużej. 
Same zaś odczepiania się były b. n ie­
przyjemne.

W zlotów  wysokich dokonywaliśm y ta k ­
że na szybow cach szkolnych celem osią­
gania kategoryj A i B. W ysokości nie 
p rzekraczały  120 m. Zrobiono (pierwsze 
w Polsce) 2 kat. A (pp. A nczutin i Żura- 
kowski) oraz 2 kat. B (pp. Stępniewski
1 C iastuła) — wszyscy piloci szybowcowi 
t. zw. czystej krwi. Poza tern z pośród 
pilotów  m otorow ych zrobił kat. A. por. 
H irszbandt. Kat. A robiono po 20 lo­
tach, czyli w 13 po przeszkoleniu począt- 
kowem, zaś kat. B w 8— 12 lotach po kat. 
A (terenowej).

Odrazu rzuciły się w oczy zalety  szko­
lenia na terenach  płaskich — b. dobre 
w yczucie szybkości (wpływ holow ania i

dużego czasu lotu), oraz szybsza nauka 
wiraży. Uczeń mając znacznie w iększą 
wysokość niż na teren ie  i dużo wolnego 
miejsca mógł w 1-ym locie robić 2 w ira­
że o 180° i 2—4 o 90°.

W adą szkolenia „płaskiego" jest gor­
sza o rjen tacja  terenowa. W idzimy więc, iż 
obie metody szkolenia doskonale się uzu­
pełniają. Piloci wyszkoleni m etodą „mie­
szaną" posiadają  klasę wyższą, niż inni.

Przejście z ośrodka płaskiego na teren  
i odw rotnie nie p rzedstaw ia żadnych 
trudności. U ilas było to kw estją 2 — 3 
lotów mniejszych.

Z dniem 15 m arca 1932 r. został ukon­
stytuow any z inicjatywy Lwowskiego 
W ojewódzkiego K om itetu L. O. P. P. i za 
zgodą M inisterstw a Komunikacji Insty tu t 
Techniki Szybownictwa.

Insty tu t finansowany jest przez Zarząd 
Główny L. O. P. P. w W arszaw ie i jest 
placów ką naukow ą polskiego szybowni­
ctwa, zatw ierdzoną przez M inisterstw o 
Komunikacji. Celem Insty tu tu  jest oka­
zywanie pomocy naukowej polskiem u szy­
bow nictw u przez:

1) tw orzenie konstrukcyj szybowców 
możliwie najlepszych i najtańszych na 
podstaw ie badań  obliczeniowych, kon­
strukcyjnych, aerodynam icznych w tune­
lach i w środowisku powietrznem, oraz na 
podstawie badań wytrzymałościowych;

2) grom adzenie podstaw  naukow ych dla 
pracujących w technice szybowcowej;

3) tw orzenie konstrukcyj sprzętu  po ­
mocniczego;

3) orzekanie o przydatności konstruk­
cyj do danych celów, przez przeprow a­
dzanie pomiarów w locie i prób w ytrzy­
małościowych, dla każdego nowego szy­
bowca;

5) orzekanie o zdatności nowych p ro ­
jektów  celem zapobieżenia niecelowym 
wysiłkom i w ydatkom ;

6) w ypracow anie przepisów  technicz­
nych na podstaw ie dośw iadczeń w ła ­
snych i obcych;

7) udoskonalanie m etodyki szkolenia

Gdy zsumujemy korzyści latania na te ­
renach płaskich, gdy weźmiemy pod uw a­
gę, iż piloci szybowcowi są pozbaw ieni 
treningu poza okresem  w ypraw  i gdy ze­
stawimy czas 1-go wzlotu wysokiego na 
„Czajce" (4 minuty) z takim że czasem 
rundki na H anrio t‘cie, widzimy jak celo­
we jest zakładanie ośrodków miejskich, 
naw et bez chwilowej możności holow a­
nia za samolotem. Posiadanie szybowca 
bardziej rasowego w znacznym stopniu 
podniosłoby w artość takiego ośrodka 
i zwiększyłoby w ydatnie czas lotów.

Zbigniew Oleński.

pilotów w espół z A eroklubem  Lwow­
skim, prow adzącym  szkołę pilotów  szy­
bowcowych w Bezmiechowej;

8) instruow anie prow adzących budowę 
szybowców w kołach szybowcowych;

9) w skazyw anie w arunków  lotu bez 
silnika na podstaw ie badań m eteoro lo­
gicznych, oraz wskazywanie nowych mo­
żliwości lotu;

10) zajmowanie się wszelkiemi zagad­
nieniami technicznem i, mającemi zw ią­
zek z szybownictwem  i lotnictw em  sła- 
bosilnikowem.

Insty tu t składa się z działów:
1) A erodynam icznego pod kierow ni­

ctwem dra Zygmunta Fuchsa.
2) K onstrukcyjnego pod kierow nictw em  

inż. W acław a Czerwińskiego.
3) M eteorologicznego pod kierow ni­

ctwem prof. dra H enryka A rctow skiego.
4) Szkolnego.
Do spraw  zw iązanych z pom iaram i w 

locie i m etodyką szkolenia Insty tu t uzy­
skał w spółpracę p. inż. Szczepana G rze­
szczyka.

W pracach swych Insty tu t porozum ie­
wać się będzie z Instytutem  A erodyna­
micznym w W arszaw ie i Instytutem  B a­
dań Technicznych Lotnictw a.

K ierow nictwo naczelne Insty tu tu  ob­
jął prof. inż. Stanisław  Łukasiewicz.

K orespondencję należy kierow ać pod 
adresem : Insty tu t Techniki Szybow ni­
ctwa, Lwów — Politechnika.

Z N A S Z Y C H
Wyniki I-go kursu szkoły A.

Tegoroczny sezon rozpoczął się na n a ­
szych szybowiskach: w Bezmiechowej
i w Polichnie bardzo intensyw ną pracą 
szkoleniową.
, W „akadem ji bezmiechowskiej" odbyw a­
ją się kursy wyższe. Polichno — szkoła 
średnia — przygotowuje kandydatów  z 
wykształceniem niższem, nabytem  w „szko­
le powszechnej" w W arszawie (loty za sa-

S Z Y B O W I S K
V. — Poświęcenie Polichna.

mochodem na terenie płaskim ), na p ilo­
tów kat. A i B.

Polichno nadaje  się też do żaglowania. 
Na kursie, k tóry  zakończył się 5 marca, 
przyznano 3 pierwsze kat. C.

O trzym ali je piloci szkoleni całkowicie 
w Klubie W arszawskim, pp. W. Stępniew ­
ski, T. C iastuła i K. Korsak. Tak więc dziś 
mamy już pilotów najwyższej kategorji,

INSTYTUT TEC H N IK I SZYBOW NICTWA
WE LW OW IE



1. Podczas nabożeństwa. 2. G rzeszczyk po w ylądow aniu, 3. Grupa pilotów  w y ­
szkolonych w Polichnie.

pochodzących z dwóch szkół: lwowskiej 
i warszawskiej.

Polichno, jako szkoła średnia, posiada 
niebywałe walory. W iele wzgórz niedaleko 
od siebie położonych o różnokierunko- 
wych w iatrach pozwala na loty ślizgowe 
w każdym  czasie. Jedynie  poważną p rze­
szkodę do rozwinięcia szerszej akcji s ta ­
nowią zasiane pola. Loty w obecnej porze 
pow odują dość duże w ydatki na odszkodo­
wania.

Sekcja szybowcowa A. W. przystąpiła 
do pracy w roku bieżącym z wielkim roz­
machem. Owoce tego są już dziś w spania­
łe. W Polichnie na pierwszym tegorocznym 
kursie, trwającym  od 12.V do 5.VT uzy­
skało dyplomy pil. szyb. 51 osób, co s ta ­
nowi rekord szkolenia. Kat. A otrzym ało 
13 osób, A i B — 35 oraz C —-  3 (czyli 
razem „zrobiono kategorji“ 86). Lotów by­
ło 1705. Ale też kierownictwo szkoły z pp, 
Oleńskim, Stępniew skim  i C iastułą na 
czele pracow ało z w yjątkowem  poświęce­
niem. W szkoleniu pom agał dzielnie m istrz 
motorowy, p. Kazimierczuk, absolwent 
akadem ji bezmiechowskiej. Z resztą w szy­
stkie działy szkoły (techniczny, zaopatrze­
nia itd.) w łożyły maksimum wysiłku. Kurs 
przeszło wielu kandydatów  pozawarszaw- 
skich, m ,in. zgłoszeni orzez Komitety W o­
jew ódzkie L. O. P. P. pp.: inż. W olnik 
z Nowogródka, kot. Papierski z Brześcia, 
por. Szobak i p. Filonczuk z Białegostoku, 
por. Janasiew icz z Kielc, p. G latm ann 
z Łucka, ppor. Białek, p. Kopyciński z K o­
m itetu Kolejowego Warsz. Również w y­
szkoliło się kilku członków z klubów lo t­
niczych nieposiadających sekcyj szybow­
cowych (Łódź i Gdańsk) a także 3 panie 
(pp. Zalewska, Zapolska i Oganowska).

Szczegółowe spraw ozdanie z kursu po­
damy w następnym  numerze.

W niedzielę, dnia 29 maja, odbyło się 
uroczyste poświęcenie szybowiska w Po­
lichnie i oficjalne otwarcie tam szkoły szy­
bowcowej A. W. Święto polichneńskie 
zgrom adziło licznych gości z W arszawy, 
K rakowa. Lwowa i in. oraz tłum y publicz­
ności z Kielc i z Chęcin. Z W arszawy 
przybyli m. in.: szef Dep. Aeron., pułk. 
Rayski (samolotem), radca Szaniawski 
z W ydz. Lotn. Cyw. i pp. dyr. W aw rzyniak 
i inż. Kawecki z Zarządu Gł. L. O. P. P. 
Na swoich sam olotach przybyli z Klubu 
pp. pos. Rudowski, prof. Pruszkow ski i inż. 
Rychter. Pozatem  w ylądow ali w Polichnie 
pp. kpt. Skarżyński i kpt. Jungraw  holu­
jąc inż. G rzeszczyka na , Lwowie", kpt. 
B ajan z K rakowa na S -l oraz por. 
na R-X III.

Inż. G rzeszczyk odczepił się od „afry- 
kanki" na znacznej wysokości i k rążył 
długo nad szybowiskiem, poczem siadł po 
m istrzowsku na zboczu ,,4-ki‘‘. Z ram ienia 
w ładz miejscowych na uroczystość p rzy ­
byli pp. wicewoj. B ratkow ski gen. Zulauf, 
starosta Porem balski. prok. W ilkowski.

Po nabożeństwie odbyło się poświęcenie 
szybowiska i rozdanie dyplomów tym, k tó ­
rzy ukończyli szkolenie na tegorocznym 
kursie. Okolicznościowe przemówienia w y­
głosili: ks. pułk. Cieślewski, prezes Kom 
W oj. L. O. P. P. w Kielcach dr. Kroebl, 
płk. Rayski, prof. Pruszkowski i kier. Sek­
cji Szybowcowej A. W. p. Stępniewski.

Pamiętaj, że dochód z M^etingu 
A. W. przeznaczony jest na udział 
P o l s k i  w C h a l l e n g e ' u .



K B O N IK A
POLSKA

S P OR T
IV-y Lot Południowo-Zachodniej Pol­

ski odbędzie się w roku bieżącym w dniu
18 września.

Z działalności Kolejowej Sekcji Lotni­
czej w Krakowie. Istniejąca przy A ero ­
klubie Krakowskim Sekcja Kolejowa po­
siada 2 sam oloty typu PZL'5. P łatow ce te 
zakupił w 1931 r. Komitet Kolejowy L.
O. P. P. Kraków, oddając je do użytku 
Sekcji.

W śród członków posiada Sekcja dwóch 
pilotów sportowych motorowych i dwóch 
pilotów szybowcowych kat. A. Obecnie 
trzech członków szkoli się na kursie teore­
tycznym, urządzonym  przez A eroklub 
Krakowski.

W dniu 7 kw ietnia b. r, odbyło się walne 
zgrom adzenie członków Sekcji, przy 
w spółudziale przedstaw icieli władz ko le­
jowych, L. O. P. P. i K. P. W. oraz de­
legatów z poszczególnych ognisk K. P. 
W. Okręgu Krakowskiego.

Na czele nowego zarządu stanął inż. 
Wł. Ulatowski, naczelnik W ydziału R u­
chu D yrekcji Okręgowej Kolei Państw o­
wych, zaś na członków zarządu w ybra­
no: pp. d -ra  K. Piotrowskiego, inż. O rło­
wicza, W. Święcha, J. Dusika, W. Ro- 
sieka, St. W acyka, B. Kwiatkowską, B. 
Samulskiego, W. C hałupnika, J. Pirow- 
skiego. Do komisji rewizyjnej powołani 
zostali pp.: Chan, Kędzior i Męka.

W alne zgrom adzenie zaszczycił swą 
obecnością dyrektor O. K. P. Kraków, p. 
inż. A. Bobkowski, prezes A eroklubu 
Krakowskiego, który  w swem treściwem 
przem ówieniu dał rzut w ytyczny pracy 
Sekcji Lotniczej na przyszłość.

W alnemu zgrom adzeniu przew odni­
czył p. nacz. mgr. Gorzecki.

Lotnicy angielscy w Warszawie. Sam o­
lotem turystycznym  przybyli do W arsza­
wy dwaj lotnicy angielscy, bracia Jacka- 
man, którzy  przyw ieźli zaproszenie dla 
lotników  polskich na wielki m iędzynaro­
dowy meeting lotniczy, organizowany w 
niu 3 w rześnia w Londynie.

Anglicy odbyw ają obecnie lot po E uro­
pie, zapraszając na m eeting londyński 
lotników szeregu państw . Przed przyby­
ciem do W arszaw y odbyli już w izyty w 
R otterdam ie i Berlinie. Gości podejm o­
wał h e rba tką  A eroklub R. P. Na przy ję­
ciu obecni byli m. in.: szef D epartam entu  
A eronautyki M. S. Wojsk. płk. Rayski, 
dowódca 1 p. lotn. ppłk. W iedeń, dyr. 
Państwow ych Zakładów  Lotniczych inż 
Rumbowicz i inni.

Po jednodniowym pobycie w W arsza­
wie bracia Jackam an odlecieli do W ied-

Z Łódzkiego Klubu Lotniczego. Od­
było się ogólne zgrom adzenie K lu­
bu Łódzkiego, na którem  w ybrano nowy 
zarząd w następującym  składzie: P re ­
zes — płk. dypl. inż. S. R otarski, wice­
prezesi — prok. dr. J . Markowski, s ta ­
rosta A. Rżewski i inż. J. Holcgreber, 
skarbnik — dyr. J. Chodaczek, sek re­
tarz  — T. W oźnicki, członkowie — mjr. 
Banaszek, prezes Geyer, mjr. G wiazdo­
wski, inż. Kauczyński, konsul Kon, mjr. 
Szlaszewski, dyr. Tokarczyk, dyr. Ul- 
mann, red. W ojtyński i ppłk. Cieślak. 
Pczatem  w skład  zarządu Klubu wcho­
dzą delegaci Okr. Urzędu P. W. i W. F., 
Kuratorjum  Okr. Szk., L.O.P.P. i P.C.K.

KOMUNIKACJA
Komunikacja lotnicza Polska — Łot­

wa — Estonja. W ub. mies. pow róciła do 
W arszaw y z Łotwy i Estonji polska d e le ­
gacja, k tóra  prow adziła w tych krajach 
pertrak tac je  w spraw ie uruchom ienia re ­
gularnej komunikacji lotniczej na linji 
W arszaw a — W ilno—Ryga—Tallin. P e r­
trak tac je  te zostały zakończone pom yśl­
nie, a wynikiem ich jest zaw arcie k ilku le t­
nich umów z zarządam i łotewskim  i estoń­
skim na otw arcie i utrzym anie przez Pol­
skie Linje Lotnicze ,,Lot“ regularnej ko ­
munikacji między W arszawą a Tallinem 
przez Wilno i Rygę. Termin otw arcia ko ­
munikacji powietrznej z Łotwą i Estonją 
narazie nie może być ustalony, gdyż jest 
uzależniony od w ykonania koniecznych 
urządzeń i instalacyj technicznych na te ­
renie obu państw. Do przygotowania tych 
instalacyj w ładze łotewskie i estońskie, 
zgodnie z zaw artem i z .,Lotem“ umowa­
mi, już przystąpiły . Uruchomienie tej li­
nji, oprócz zbliżenia Polski z sąsiedniemi 
i bliskiemi jej krajam i, stanowi jeden 
z dalszych etapów  rozwoju polskiej sie­
ci now ietrznej. Polska, posiadająca klucz 
do połączenia lotniczego między pań­
stwami, leżącemi nad B ałtykiem  z jednej 
strony, a państwam i Bałkańskiem i z d ru ­
giej strony (linje W arszawa — Lwów — 
B ukareszt — Sofja — Saloniki Pol­
ska już eksploatuje), dotychczas nie wy- 
karzystała  swego uprzywilejowanego po­
łożenia geograficznego i dopiero ustano­
wienie szlaku powietrznego od Tallina 
do Salonik, eksploatowanego przez P o l­
skę, o długości 3.500 km., a więc najd łuż­
szego w Europie, umożliwia Polsce za­
jęcie dominującego stanowiska na n a j­
w ażniejszym szlaku naturalnym  w E uro­
pie W schodniej.

R ealizacja inicjatyw y Polski posiada 
w tych w arunkach doniosłe znaczenie 
nietylko z lotniczego punktu widzenia, 
ale również ogólno - państwow ego, po li­
tycznego i ekonomicznego.

Taksówki lotnicze w każdej chwili do 
dyspozycji. Dużą niedogodność kom unika­
cji lotniczej stanow ił fakt, że sam oloty 
kursują tylko raz dziennie, wobec czego 
z komunikacji lotniczej korzystać można 
było tylko w określonych godzinach.

Celem usunięcia tej niedogodności, 
Polskie Linje Lotnicze ,Lot‘‘ w prow adzi­
ły wynajem taxi powietrznych* jednakże 
opłaty za loty były stosunkowo wysokie.

Obecnie P. L. L. ,,Lot“, pragnąc udo­
stępnić korzystanie z taksówek pow ietrz­
nych najszerszej publiczności, obniżyły 
wydatnie stawki za loty i wynoszą one 
już od zł. 1 gr. 20 za km. Samolot spe­
cjalny, w ynajęty przez 8 osób na lot do 
miejscowości odległej o 100 km., ko ­
sztuje zł. 175, a zatem po 22 złote od 
osoby.

L. O. P. P.
Ogólne zgromadzenie sprawozdawczo- 

wyborcze L. O. P. P. W dniu 31 maja 
odbyło się w W arszawie ogólne zgrom a­
dzenie sprawozdawczo - wyborcze L. O. 
P. P., na które przybyli delegaci kom i­
tetów wojewódzkich, po 2 z każdego ko­
mitetu. M. in. w zgrom adzeniu brali 
udział pp. woj. Kwaśniewski, woj. Ko- 
ściałkowski, v-woj. G intowt-Dziewałtow- 
ski,v-woj. Godlewski, v-woj. Skrzyński, 
gen. O lszyna-W ilczyński, dyr. inż, Zien­
kiewicz, prezes A eroklubu W arszaw skie­
go poseł Rudowski, prezeski pp. W rób­
lewska i W odzińska; z Rady Głównej — 
prof .Huber, płk. Zagórska; z zarządu 
Głównego — dr. M artynowicz, płk. F ili­
powicz, płk. Moniuszko, poseł S tarzak 
nacz. Myśliński, nacz. Nowodworski, dyr. 
W aw rzyniak i gł. inspektor OPLG. kot. 
Misiński.

Zebranie zagaił prezes dr. M artyno- 
prof. Huber, płk. Zagórska; z Zarządu 
jako przewodniczący woj. Zyndram Ko- 
ściałkowski, asesorowie: dyr. W iktor,
prezes inż. Rybicki i sekretarz dr. Czyr- 
ski.

Po odczytaniu spraw ozdania z dz ia ła l­
ności Rady Głównej i Zarządu G łów ne­
go, walne zgrom adzenie udzieliło przez 
aklam ację ustępującym  władzom absolu- 
torjum.

Następnie załatw iono szereg spraw  bie­
żących, związanych z przygotowaniem 
ludności cywilnj do obrony przeciw lot­
niczo - gazowej.

W końcu przystąpiono do wyborów 
uzupełniających, w wyniku których wy­
brano ponownie do Rady Głównej: pp. 
prezesa dr. G rubera, gen. G óreckiego, 
gen. R cupperta; pozatem sędziego F a l­
kiewicza gen. Gąsiorowskiego, szefa 
Sztabu Głównego, senatora Szereszow-



skiego i płk. Rusina. Do Zarządu G łów ­
nego: pp. inż. Lichniewicza, radcę K a­
lickiego, mjr. dypl. Romeykę, płk. inż. 
Szyndlera, prof. dr. Załęskiego, Do ko­
misji rew izyjnej: — pp. dr. Gawlika, J a ­
worskiego, nacz. Jedlińskiego, dyr. Na- 
koniecznikoffa i dyr. dr. W asseraba.

Zebranie K om itetu Stołecznego L.O.P.P,
W dniu 14 maja r. b. odbyło się w lo ­
kalu Slow. Urzędn. Państw , doroczne 
ogólne zebranie spraw ozdaw cze K om itetu 
Stołecznego L. O. P. P.

Kom itet liczył w r. 1931 — 436 kół, roz ­
sianych na teren ie  całej stolicy z liczbą 
członków 62.191. W roku spraw ozdaw ­
czym zebrano ze składek  i dochodów 
nadzw yczajnych zł. 304.546. G łów ną p o ­
zycję w ydatków  stanow iła w p ła ta  dio Za­
rządu Gł., wynosząca 50% wpływów zw. 
W dziedzinie lotnictw a prace K om itetu 
przejaw iały się w popieraniu budow y p ro ­
totypów  samolotów, subsydjowaniu sp o r­
tu  lotniczego i szkolenia pilotów, pop ie ­
raniu m odelarstw a w szkołach, w ydaw a­
niu m iesięcznika „Skrzydlata P o lska“, 
udzielaniu stypendjów  i t. p. Bardzo do­
datnie rezu ltaty  zostały  osiągnięte w 
dziale obrony przeciwgazow ej, przez or­
ganizację licznych kursów i przeszkoleń.

Mimo ogólnego kryzysu, liczba człon­
ków K om itetu spadła w porów naniu z r. 
1930 stosunkow o niew iele, a ilość kół n a ­
w et nieznacznie w zrosła.

U stępującem u zarządow i udzielono ab- 
solutorjum w raz z podziękow aniem , po­
czerń uzupełniono w ładze. Nowy zarząd 
K om itetu stanow ią w w iększości ponow ­
nie w ybrani pp.: radca St. Floryanowicz, 
płk. E. Ernst, nacz. A. Leśniewski, inż. A. 
Mirowski, prezes T. Illinicz-Zeydel, mjr 
T. Jasieńsk i-W erner, pos. Jan  Rudowski— 
prezes A eroklubu W arszawskiego (no- 
wowybrany), dyr. W. Jo rdan  i kom. St. 
Rzeczycki. Do komisji rewizyjnej pow o­
łani zostali ponow nie pp. inż. Borowski, 
dyr. Św ierczew ski i dyr. Wizel.

Zebraniu przew odniczył p. Jerzy  Ł ę­
czycki.

Nowy zarząd K om itetu Stołecznego
L. O. P. P. ukonstytuow ał się w dniu 
23 m aja jak następuje:

Prezes — radca St. Floryanowicz, w i­
ceprezes — nacz. płk. E. E rnst i prezes 
A. W. pos. J . Rudowski, sekretarz — 
nacz. A. Leśniewski, skarbnik — prezes 
T. Illinicz-Zeydel, członkowie — adw. 
R. Hoffmann, mjr. T. Jasieński-W erner, 
dyr. W. Jo rdan , dyr. płk. K. Meyer, inż. 
A. Mirowski, kom. S. Rzeczycki i dr. S. 
Zdanowicz.

Zastępcy członków zarządu pp.: J. K a­
czyński, nacz. W. Parniew ski, dr. M. R ud­
kowski i J . Dzięciołowska.

Hojna ofiara. Związek Zawodowy P ra ­
cowników Cukrowni, chcąc uczcić p a ­
mięć swego członka honorowego, ś. p. 
prezesa Jan a  Zaglenicznego, złożył na 
ręce małżonki zmarłego do jej dyspo­
zycji 1.000 zł. Pieniądze te p. Eleonora 
Zagleniczna przeznaczyła na L. O. P. P.

O tw arcie I-go Unifikacyjnego Kursu 
Inspektorów  Obrony Przeciw lotniczo-ga- 
zowej. W dniu 9 maja odbyła się w W ar­
szawie uroczystość o tw arcia 10-tygodnio- 
wego I-go U nifikacyjnego Kursu Obrony 
Przeciwlotniczo-gazow ej dla inspektorów  
wojewódzkich L. O. P. P.

RÓŻNE
Lądowisko w Bezmiechowej. W ybie­

rających się do Bezmiechowej drogą lo tn i­
czą ostrzegamy, że lądowisko w Bezmie­
chowej należy do bardzo trudnych przy 
starcie i lądowaniu. Aeroklub Lwowski 
nie zaleca go, jak również nie bierze na 
siebie odpowiedzialności za możliwe wy­
padki. Lądowisko bezmiechowskie ozna­
czone zostanie białem kołem w środ­
ku oraz białemi pasam i i krzyżam i na 
krajach. Piloci chcący lądować w Bez­
miechowej winni krążyć nad lądowiskiem 
do czasu zapalenia ognisk dymnych, co 
będzie znakiem, że z terenu wszelkie 
przeszkody (szybowce, konie i t. p.) zo­
sta ły  usunięte.

W ysokość szkód wyrządzonych przy 
lądowaniu przymusowem, W poprzednim  
numerze podaliśm y zarządzenie P ana M i­
nistra Spraw  W ewnętrznych dotyczące od­
szkodowania z powodu przymusowego lą ­
dowania. J a k  to zaznaczyliśm y, celem 
uniknięcia dowolnego obliczenia szkód. 
M inisterstwo dołączyło do okólnika tabelę 
orjentacyjną, na podstaw ie k tórej należy 
obliczać wysokość odszkodowania.

Tabela orjentacyjna.
Pszenica, kukurydza . . 25 kg. ziarna
Żyto, owies, jęczmień,

groch, bobik wyka . . 20 ,, .,
Rzepak, len, konopie,

proso ................................
Gryka, soczewica, saradela 10
K o n ic z y n a ...........................
Łubin ................................
B uraki cukrowe i p a ­

stewne ..........................
M a r c h e w ...........................
Tytoń ................................
Z i e m n i a k i ..........................
Buraki cukrowe . . . .
B uraki pastewne . . . .
M archew pastewna, cy­

kor ja  ................................
W a r z y w a ..........................

16 „ l(
10 „ M
2 „ łf

12 „ ti

18 „ i*
7 „ ii

16 „ liści
120 , kłęb.
210 ., korz.
300 „ ••

300 „ ii
50 „ pszen.

kons.
M inisterstwo zaznacza, że tabela 

uwzględnia średnio wysokie plony przy 
catkow item  (100%-owem) zniszczeniu za­
siewów, co oczywiście nie zawsze będzie 
miało miejsce, oraz wyjaśnia, że wobec 
zmienności cen produktów  rolnych szkody 
określone są w kilogramach plonu z 1 ara 
gruntu. Szkodę obliczać zatem należy 
według cen rynkowych zniszczonego p ro ­
duktu rolnego tej jakości i gatunku, jaki 
był zasiany, z uwzględnieniem obszaru, k tó ­
ry uległ zniszczeniu i rozm iaru zniszczenia 
(całkowicie czy też tylko częściowo).
Omawiane zarządzenie M inisterstw a nie 

wspomina o szkodach wyrządzonych przez 
lądow anie szybowców. Z uwagi jednak na 
swój charakter, będzie ono niew ątpliw ie 
pomocne przy szacowaniu s tra t w yrządzo­
nych przez szybowce.

Działalność Towarzystwa im. Stefana 
Drzewieckiego dla popierania w Polsce 
badań naukowych z dziedziny lotnictwa.
Ogłoszone zostało spraw ozdanie w ym ie­
nionego Tow arzystw a za okres od chw i­
li jego pow stania , t. j. od grudnia 1927 r. 
do 31 grudnia 1931 r. Bilans za ten okres 
zam yka się sumą zł. 52.850.72.

Na stan czynny bilansu składają się: 
fundusze gotówkowe w kasie zł. 164,89 
i na rachunku oszczędnościowym w B-ku 
Handlowym zł. 2.654,83 przy oprocento­
waniu 7%; zaległe składki członkow skie 
zł. 881,—, oraz papiery  dyw idendow e

w artości nominalnej zł. 49.150.—, s tan o ­
wiące darow iznę prof. Stefana Drzewiec­
kiego i złożone na rachunku depozyto­
wym w Banku Handlowym w W arszawie. 
S tronę bierną bilansu tw orzą fundusze: 
gotówkowy i depozytowy.

W pływy i w ydatki Tow arzystw a od je ­
go założenia do 31 ̂ grudnia 1931 r. zam y­
kają się sumą zł. 16.353.47 i p rzedstaw ia­
ją się następująco:

1) wpływy: za kupony od papierów  
dyw idendow ych w depozycie — zł. 
15.014,40, za składki członków — złotych 
1.322,45 oraz za procenty z PKO. zł. 16,62;

2) w ydatki: stypendja kształcącym  się 
w lotnictw ie — zł. 3.225; ren ta  dożyw ot­
nia p. przełożonej Marji Drzewieckiej, 
siostrze ofiarodaw cy p. prof. Stefana 
Drzewieckiego, przez niego zastrzeżona 
w w ysokości zł. 1.500 rocznie — łącznie 
zł. 9.319,82; w ydatki biurow e zł. 107,93. 
oraz nadw yżka gotów kow a zł. 3.700,72.

N ieznaczne fundusze, będące w rozpo­
rządzeniu Komitetu oraz n iesp rzy ja ją­
ce dla w ydatniejszego zw iększenia tych 
funduszów obecne w arunki gospodaracze, 
uniemożliwiły szerszą akcję K om itetu, 
podyktow aną statutem . W tych okolicz­
nościach uznano za najpożyteczniejsze 
zużycie posiadanych sum na stypendja i 
zapomogi naukowe dla osób, pośw ięcają­
cych się naukow o lotnictw u. Osoby te 
złożyły następnie spraw ozdania K om ite­
towi z wyników ich pracy, umożliwionej 
zasiłkiem  K om itetu. W chwili- obecnej 
K om itet w ypłaca jedno stypendjum  zł. 
75 miesięcznie do końca w rześnia b. r. 
zakw alifikow anem u przez Insty tu t A ero ­
dynamiczny w W arszawie, niezamożnemu 
słuchaczowi Państwowej Szkoły Techn. 
Lotniczo-Samochodowej w W arszawie.

K om itet Tow arzystw a postanow ił na 
przyszłość znacznie ograniczyć swój p ro ­
gram stypendjalny, poczynić nowe s ta ­
rania o zwiększenie wpływów przez 
pozyskanie nowych członków, oraz ofiar 
od instytucji przem ysłow ych i gospodar­
czych, a grom adzone w ten  sposób środki 
obracać na popieranie prac naukow ych 
z dziedziny lotnictw a. Przew idziano tu  w 
pierwszym rzędzie pieniężne poparcie 
studjów Insty tu tu  A erodynam icznego w 
W arszawie nad zwiększeniem  wydajności 
śmigła.

Mając powyższe postanow ienia na 
względzie, K om itet uchw alił prelim inarz 
budżetow y na 1932 r., zam ykający się 
sumą przew idyw anych wpływów złotych 
4.791.72, z czego przypadnie, na w yp ła­
cenie przyznanego poprzednio stypen­
djum  zł. 675 a pozostałość zł. 4.116.72 
zarezerw ow ana będzie na rachunek w spo­
mnianych wyżej studjów nad zw iększe­
niem w ydajności śmigła.

W skład K om itetu T ow arzystw a w cho­
dzą obecnie pp.: inż. P io tr D rzew iecki— 
jako prezes, prof. A. Ponikowski, prof. Cz. 
W itoszyński, prof. K. T aylor i inż. Z. Arnd.

Kongres lotników  transoceanicznych — 
pam ięci ś, p. Idzikowskiego. W odpow ie­
dzi na telegram , w ysłany do przew odni­
czącego kongresu lotników  transocean i­
cznych w Rzymie, gen. Balbo, A eroklub 
Rzeczypospolitej Polskiej otrzym ał w dniu 
24 maja następującą depeszę:

„Ślemy z całego serca podziękow ania 
za miłe życzenia. Lotnicy transoceaniczni, 
zebrani w Rzymie, pośw ięcają serdeczne 
wspomnienie koledze mjr. Idzikowskiemu, 
który  oddał swe życie dla w skazania d ro ­
gi poprzez A tlantyk. Lotnicy tran socea­
niczni zobow iązali mnie do przesłania 
Panom życzeń i serdecznych pozdrow ień 
Gen. B albo“.



CO NOWEGO
T A  G U A N IC A

ANGLJA
Budżet angielski. W tegorocznym  bud­

żecie angielskim nastąp iła  kom presja wy­
datków  w yrażająca się dla całego budże­
tu sumą 5.270.700 funtów, dla budżetu zaś 
lotniczego 700.000 funtów.

Jeżeli jednak chodzi o budżet lotnic­
twa cywilnego, to jest on w porównaniu 
z r. ub. większy o 3000 funtów, przyczem 
subwencje zwiększyły się o 21.000, a to 
w związku z w ydatkam i na nowoutwo­
rzoną linję do Cap i projektem  ew entual­
nej zmiany linji do Indyj.

K redyty przyznaw ane klubom zm niej­
szyły się z 15.000 w r. ub. na 8.500 w r. b.

Angielski eksport sprzętu lotniczego.
W artość eksportu  angielskiego sprzętu 
lotniczego w yniosła w roku 1931 sumę
1.860.000 funtów. Dla porów nania należy 
zaznaczyć, że w tym samym okresie u- 
zyskano z eksportu  am erykańskiego
1.050.000 funtów, a eksport francuski 
osiągnął sumę 1.341.000 funtów. Okazuje 
się więc, iż W ielka B rytanja jest trzeci 
rok z rzędu najw iększym  eksporterem  
sprzętu  lotniczego na świecie. Podana su ­
ma eksportu  angielskiego odnosi się je ­
dynie do faktycznie sprzedanych silni­
ków, płatow ców  i akćesorjów , nie obej­
muje natom iast sum uzyskanych ze sp rze­
daży licencyj konstrukcji angielskich. Cy­
fry angielskie są tem bardziej uderzające, 
że eksport am erykański spadł w r. 1931. o 
40% w porów naniu z r. 1930. Jedna  z 
angielskich fabryk lotniczych sprzedała 
zagranicę w r. 1931 sprzęt za sumę w ięk­
szą od całkow itego eksportu  am erykań­
skiego. E ksport francuski spadł w po rów ­
naniu z r. 1930 o 21%.

W szelkie dane w skazują na to, że i w 
r. 1932 W ielka B rytanja zachow a swo,ą 
suprem acje w dziedzinie eksportu  lo tn i­
czego. Cyfry eksportu  za pierw sze trzy 
m iesiące r. 1932 w skazują w zrost o 42% 
w porów naniu z tym okresem  r. 1931.

Kluby lotnicze w W ielkiej Brytanji.
W W ielkiej B rytanji jest 38 klubów lo­
tniczych, k tó re  w r. 1931 m iały 11.700 
członków  w tern 5.300 pilotów. 22 kluby 
są subw encjonow ane przez państw o.

W roku 1931 wydano 2.090 dyplomów 
pilo ta turyst. kat. Dej i 104 dyplomów 
pilo ta kom unikacyjnego. 53 pilotów  uzy­
skało dyplom y naw igatorów.

W  22 klubach subw encjonow anych w y­
konano w r. 1931 — 71.474 lotów w
28.686 godzinach, na trasie  ok. 4.000.000 
km. Na jeden sam olot w ypada średnio 
916 lotów, 48.000 km. i 367 godzin lotu.

Australja — W ielka Brytanja. Znany 
pilot transoceaniczny Kingsford-Smith, 
w łaściciel przedsiębiorstw a kom unikacji 
lotniczej A ustralian  N ational-A irw ays. 
p e rtrak tu je  z rządam i australijskim  i b ry ­

tyjskim o utw orzenie regularnej kom uni­
kacji pocztow o-lotniczej na linji A ustra ­
lja — W ielka Brytanja, Kingsford-Sm ith 
obowiązuje się oblatyw ać tę linję bez 
specjalnej subwencji. Rząd australijski 
w idocznie skłania się ku tej propozycji, 
rząd brytyjski natom iast zdaje się, że 
w olałby widzieć na tej linji tow arzystw o 
angielskie Im perial Airways.

Komunikacja Londyn — Sydney. Trzy 
w ielkie australijskie lotnicze kom panje 
transportow e opracow ały  szczegółowy 
plan kom unikacji lotniczej, k tó ra  w po ­
rozum ieniu z kom panją Im perial A irways 
połączy Londyn z Sydney. P rzelot całej 
w spomnianej p rzestrzeni trw ać będzie 
szesnaście dni.

Akrobacje na szybowcu. 30 m arca na 
terenach  Ashwell odbył sie pokaz lotów 
szybowcowych, w ykonanych przez p ilo­
ta  Longmore.

Longmore, holow any przez sam ochód 
wzniósł się na 150 m etrów  na dwumiej- 
scowym szybowcu typu B. A. C. N astęp ­
nie, gw ałtow nie nurkując, w ykonał w spa­
niały looping na wysokości 50 m etrów  
nad ziemią, okrążył niziutko trybuny i 
w ylądow ał.

A ngielskie pismo lotnicze ,,Sailplane“ 
pisze w spraw ozdaniu ze wspomnianego 
lotu: — „Często wspominaliśmy, że nie 
można oczekiw ać w ielkich postępów  w 
dziedzinie pokazów  akrobacji szybow co­
wej. Dziś chętnie zmieniamy zdanie, u- 
w ażając, że pokaz akrobacji w ykanywa- 
nej przez tak  św ietnych pilotów, jak 
Longmore, może przekonać publiczność, 
iż latanie na szybowcu stanowi istotnie 
sztukę o m ożliwościach rów nie dużych, 
jak w lotnictw ie silnikowem.

Chodzi jedynie o to, aby do akrobacji 
szybowcowej nie przystępow ali piloci 
m iło  dośw iadczeni, gdyż dla propagandy 
idei szybowcowej może z tego w yniknąć 
więcej zła niż dobra".

Nowy rekord na przestrzeni Anglja— 
Australja. Pilot angielski Scott w yleciał 
19 kw ietn ia o godzinie 5 rano z Londynu 
i w ylądow ał w Porcie D arw ina 28 kw ie­
tn ia o godz. 1 minut 40, zużywając na 
przelo t z Anglji do A ustralji 8 dni 20 go­
dzin 20 minut

Tym sposobem  Scott pobił rekord, u- 
stanow iony poprzednio przez anglika 
B utlera. Prócz tego uzyskał on w czasie 
całego lotu, odbytego sam otnie na m a­
łym M oth‘ie z silnikiem Gipsy, n iebyw a­
łą  na tak w ielkiej przestrzen i regularność 
lotu.

Scott p rzyleciał do K alkuty 23 kw ie­
tnia, odbywszy przelo t nad Indjami w 
czasie jednego dnia. 24-go był już w Ran- 
goonie, 25-go w Singapore i w tern sa ­
mem tem pie w ytrw ał mimo zm ęczenia aż 
do końca zam ierzonej podróży.

FRANCJA

Dookoła wspaniałego lotu Paryż—Cap.
Francuscy lotnicy Salel i G oulette na sa­
molocie Farm an 190 z silnikiem Lorraine
S. G. A. „Algol" o mocy 300 KM. w y­
startow ali 17 kw ietnia z Paryża, aby już 
po trzech dniach, 19 godzinach i 15 m inu­
tach podróży przybyć do Cap 20-go 
kw ietnia, przeleciaw szy w tym krótkim  
czasie 10.500 kilom etrów .

Rekordow y czas Francuzów  jest lep ­
szy o cały  dzień od czasu, jaki w swym 
locie uzyskał Mollison, k tó ry  niedaw no 
przeleciał sam otnie tę samą przestrzeń  
na Puss-M oth‘ie i w yczerpany rozbił sa ­
molot przy lądow aniu w Cap.

F rancuskie pisma lotnicze, podając 
szczegółową trasę  lotu G ou lette‘a i Sale- 
l ‘a, podkreślają , że lot francuski jest o 
w iele w spanialszy niż lot M ollisona Z da­
niem prasy  francuskiej, loty Anglików, 
którym  chodzi o zdobycie szaleńczych 
rekordów, kończących się często rozbiciem 
maszyny, nie m ają sensu.

Pow itanie lotników  w Cap doskonale 
charakteryzuje angielską publiczność ko- 
lonjalną: k iedy Mollison, nie mogąc opa­
nować nerwów ze znużenia, rozbił m a­
szynę, sportsm ani i dziennikarze m iej­
scowi oświadczyli pogardliw ie, że za ­
chow ał się jak jakiś Francuz... Ci sami 
ludzie podkreślają obecnie, że opanow a­
nie i spokój Saleka i G ou le tte‘a w yw o­
łały  zachw yt zebranych widzów. „Lotni­
cy francuscy przybyli w tak  doskonałej 
formie, jakby byli urodzonym i Angli­
kami" — pisze jedna z gazet.

Tego rodzaju uwagi robią śmieszne 
w rażenie zarów no w stosunku do M olli­
sona, k tó ry  znany jest ze swej w y trzy ­
m ałości i uporu i k tó ry  ma za sobą tyle 
św ietnych raidów, jak i w stosunku do 
bardzo dobrej załogi francuskiej.

F rancuzi ze swej strony nie pozostali 
dłużni Anglikom: według nich Mollison 
na ostatnim  etapie musiał się uciec do 
butelki whisky, aby móc ukończyć raid. 
N atom iast fakt, że Salel i G oulette w y­
pili w drodze 15 butelek  szam pana, n ie­
słychanie podobał się reporterom  fran ­
cuskim.

Pozostawiam y naszym czytelnikom  do 
rozstrzygnięcia, co lepsze: 4-dniowy raid 
angielski w pojedynkę, czy 3-dniowv 
francuski we dw ójkę? A ngielskie nerw y, 
czy francuska flegm a? Szampan, czy 
w hisky? i t. d.

Powrotny lot Lefevre‘a. Rene Lefevre, 
naw igator „Żółtego P taka", k tó ry  w raz z 
A ssollant i Loti tw orzył pierw szą francu­
ską załogę transatlan tycką, ostatnio (już 
od szeregu miesięcy) baw ił na M adaga­
skarze, dokąd się udał na małym sam olo­
cie turystycznym  M auboussin z 40-kon 
nym silnikiem Salmson.



Po intensyw nej pracy w styczniu, w cią­
gu którego przeleciał ogółem 10.000 km. 
Lefevre zapadł na ciężką dyzenterję. 
Obecnie, zaledwie w staw szy z łóżka, 
dzielny pilot rozpoczął pow rotny lot do 
Francji.

W ystartow aw szy 6-go maja z T anana- 
riwa, 8-go lądow ał L efevre w M ozam­
biku. Po locie nad Keliman, Zambezi i 
Kongo belgijskiem, 12-go maja przybył 
do Brazzaville, zużywając tylko pięć dni 
na połączenie drogą pow ietrzną M ada­
gaskaru ze stolicą francuskiej Afryki 
zw rotnikowej. v

Puhar imienia ks. Bibesco. Między 11 
a 19 maja b. r. załoga francuska, złożona 
z pułkow nika Bouscat i kap itana  Tovera, 
zdobyła puhar imienia księcia Bibesco, 
dokonyw ując w rekordow ym  czasie p rze­
lotu na przestrzeni Paryż — B ukareszt 
i B ukareszt — Paryż. Lotnicy w ystartow ali 
z portu le Bourget na pokładzie sa ­
molotu B reguet 330 (z silnikiem Hispano- 
Suiza o mocy 650 KM.) w dniu 14 m aja 
o godzinie 7 minut 7 i po dziewięciu 
godzinach i 39 m inutach w ylądowali w B u­
kareszcie (o godzinie 16 minut 46), 
pokryw ając przestrzeń 1.965 km. ze śred ­
nia szybkością 205 km/godz.

Po czterodniow ym  pobycie w Rumunii, 
B ouscat i T avera wylecieli z Bukaresztu 
dnia 19 maja o godzinie 4 minut 10 i p rzy ­
byli do Paryża o 12 miunt 38. Tym razem, 
przy średniej szybkości 231,7 km/godz., 
przelo t trw ał zaledw ie 8 godzin 28 minut.

Samolot, użyty do tego bardzo udane­
go raidu. jest to ten sam Breguet, na k tó ­
rym Codos i Robida dokonali w span iałe­
go lotu z Hanoi do Paryża w ciągu trzech 
dni i czternastu  godzin.

ITALJA

745 km na godzinę. W edług w iadom o­
ści, podanych przez prasę i niezdem en- 
tow anych ani też  nie potw ierdzonych 
przez italskie m inisterstw o lotnictw a, 
w odnosam olot wielkiej szybkości Macchi, 
pilotow any przez porucznika Neri, osią­
gnął ostatn io  na jeziorze G arda reko rdo ­
wą szybkość 745 km/godz. Poniew aż je­
dnak tury  w odnosam olotu nie były ofi­
cjalnie kontrolow ane, należy czekać na 
oficjalne próby pobicia światowego re ­
kordu szybkości, m ające się odbyć w n a j­
bliższym czasie.

W odnosam olot M acchi jest zaopatrzo ­
ny w dwa silniki F ia t o mocy ogólnej 
2.750 KM.

Kongres lotników transatlantyckich.
Kongres lotników transoceanicznych, k tó ­
ry 2 maja został uroczyście o tw arty  w 
Rzymie, liczy 62 uczestników . Z pośród 
lotników, k tórzy  zwyciężyli ocean, kilku 
nie mogło przybyć, gdyż zatrzym ały ich 
obowiązki zawodowe. M iędzy innymi nie 
przybył rów nież Lindbergh, złam any n ie­
szczęściem. k tóre go spotkało.

W przeddzień otw arcia kongresu zd a ­
rzyła się ka tastro fa  w ęgierskiego sam olo­
tu ,,Spraw iedliw ości dla W ęgier". O fia­
rami tego tragicznego w ypadku padli: 
słynny pilot E ndres i jego pasażer rad io ­
telegrafista Bittai, co przyczyniło się do 
żałobnego nastroju, tow arzyszącego inau­
guracji zjazdu.

Na kongresie om aw iane były spraw y 
tyczące się dośw iadczeń porobionych 
przez poszczególnych lotników  w dzie­
dzinie meteorologji, łączności rad io te le ­

graficznej, najbezpieczniejszych dróg lo­
tniczych, lądowisk i baz.

Na kongres przybyli: 
z Brazylji — Ribeiro de B arros i Braga, 
z Hiszpanji — Iglesias Brage, Jim enez 

i Ruiz de Aida,
z Francji — Costes, Dabry, Challe, Lot- 

ti, Gimie, Mermoz, A ssolant, Lefevre i 
Bellonte,

z Irlandji — Saul,
z Italji — Balbo, Valle, Longo, F erra- 

rin, Cagna, Bisco, Bonini, Carduci, Mo- 
retti, Vercelloni, C annistracci, Agnesi, 
Napoli, Dragheli, Leone, M artini, Miglia, 
D onadelli, R atti, Q uesta, Teucci i B renta, 

z Niemiec — Zimmer, Kohl i Gronau, 
z Portugalji — Gago, Coutinho i Gou- 

veia,
ze St. Zjedn. — G atty, Haldem an, He- 

gem berger, R ichrdson, W ilkins, Weems, 
M ullen i W hite,

z U rugwaju — L arre i Borges, 
z W. B rytanji — W hitten  i Brown.

9 lat ministerstwa lotnictwa. Italskie 
lotnictwo wojskowe święciło obecnie 
dziew iątą rocznicę swej autonom ji. 29 
marca 1923 r. bowiem Mussolini podpisał 
dekre t nadający zupełną sam odzielność 
flocie pow ietrznej oraz w yodrębniający 
jej w ładze cywilne i wojskowe w oddziel­
ne ministerstwo. Cała prasa italska po­
święciła tej rocznicy długie artykuły  pod­
kreślając jednom yślnie, że rząd  faszysto­
wski pierwszy zrozum iał nową wartość i 
konieczność istnienia sihiej arm ji pow ie­
trznej.

P rzy  sposobności wspomniano teorje ge­
nera ła  Giulio D ouheta, zm arłego w roku 
1930, a będącego prawdziwym pionierem 
samodzielnego lotnictwa italskiego. Już  
w r. 1921 D ouhet uzasadniał potrzebę u- 
n iezależnienia lo tn ictw a wojskowego od 
m inisterstw a wojny. P rojekty  jego i p la ­
ny w tej dziedzinie zostały  w kró tce z rea ­
lizowane i dały bardzo dodatnie wyniki, 
czego dowodem sa_ chociażby ostatnie 
italskie m anew ry lotnicze, odbyte w sier­
pniu roku 1931.

NIEMCY

Niemiecka komunikacja lotnicza do 
Ameryki Południowej. N iem iecka L ufthan­
sa zam ierza uruchom ić jeszcze w ciągu 
bieżącego roku regularną kom unikację 
lotniczą z A m eryką Południową. Linja ta 
ma być obsługiw ana przez ulepszone 
w odnopłatow ce ,,D om ier-W al 1931". T ra ­
sa tej linji będzie przechodziła przez 
Hiszpanję ku w ybrzeżu zachodniem u A- 
fryki, do angielskiego lotniska B athurst. 
Tutaj nastąpi istart do specjalnie do tego 
celu przystosow anego okrętu, zakotw iczo­
nego w połwie drogi między A fryką i A- 
m eryką Południową, a więc tw orzącego 
rodzaj sztucznej wyspy na A tlantyku. 
S tąd  zaś, po napełnieniu zbiorników p a­
liwa, w ystartu je  D ornier przy pomocy ka- 
tapu lty  ku Pernambuco. Dzięki tem u czy­
sto lotniczem u połączeniu ma Lufthansa 
nadzieję uzyskać oszczędność na czasie 
od dwóch do trzech dni w porów naniu z 
kombinowanem lotniczo - okrętowem po­
łączeniem francuskiem.

Siódma podróż sterowca „Graf Zeppe­
lin". ,,Graf Zeppelin" zakończył szczę­
śliwie swój siódmy przelo t nad A tlan ty ­
kiem Południowym . W yleciawszy z Frie- 
drichshafen 2 maja o 4-ej godzinie rano, 
po trzydniow ej podróży sterow iec w ylą­

dował w Pernam bucco o godzinie 2-ej 
(czas w Greenwich).

7-go maja o 2-ej sterow iec w ystartow ał 
do drogi pow rotnej.

DO-X dla Italji. Trzeci wodnosamolot 
z serji ,.olbrzymów" konstruk to ra  Dor- 
n iera opuścił stocznię Friedrichshafen,
1 dając się do Italji, gdzie ma być oddany 
do dyspozycji tow arzystw u ,,Consorzio 
A ereo".

DO-X III w ystartow ał z jeziora Con- 
stanza, mając na swym pokładzie kilku 
pasażerów  oraz jedenaście osób n iem ie­
ckiej załogi z szefem -pilotem  W agnerem  
na czele.

Po szczęśliwym locie nad Alpami i za ­
toką Genueńską, wodnosamolot wywodo- 
w ał w morskiej bazie Le Spezzia.

Nowa szkoła szybowcowa. Aby uprzy­
stępnić jaknajszerszem u ogółowi obyw a­
teli upraw ianie sportu szybowcowego na 
teren ie  środkow ych i północnych N ie­
miec, miejscowe związki szybowcowe 
zorganizow ały wspólnem i siłami now ą 
szkołę szybow cową w W ernigerode.

N arazie szkolenie w W ernigerode od­
byw ać się bedzie w yłącznie przy po ­
mocy holow ania szybowców za sam ocho­
dem.

Podział kursów  jest następujący:
1. Kurs elem entarny. S ta rt na holu 

za sam ochodem, nauka aż do osiągnię­
cia dyplomu kategorii B. Czas trw ania:
2 tygodnie. O p ł a t a  100 m arek.

2. Kurs dla pilotów  kategorji B. N au­
ka lotów na holu za sam ochodem. Loty 
z lądow aniem  na określony ounkt. Czas 
trw ania kursu  2 tygodnie. O płata  100 m a­
rek.

3. Kurs dla instruktorów  związkowych, 
posiadających dyplom kat. C Loty do­
wolne na holu za sam ochodem. Czas 
trw ania kursu  sześć dni. op ła ta  50 m arek.

4. Kurs techniczny. K onstrukcja szy­
bowców (teorja i p rak tyka). Czas trw ania 
kursu 8 dni. O płata 20 marek.

Szkolenie w Wasserkuppe. W  czasie 
czterotygodniow ego okresu od 24 m arca 
do 22 kw ietn ia szkoła szybowcowa w 
W asserkuppe w ydała wyszkolonych przez 
siebie pilotom  39 dyplom ów kategorji C, 
38 dyplom ów kategorii A i B, rejestru jąc 
ogółem 150 godzin lotów.

Święto lotnicze. N arodow e św ięto lo­
tnicze, zorganizowane w czasie Zielonych 
Świat w Berlinie, zgrom adziło przeszło
60.000 widzów na tam tejszem  lotnisku.

Największy zachw yt w śród publiczno­
ści w zbudziły akrobacje w ykonyw ane 
przez U deta i F ieselera .

ROSJA

Wyprawa generała Nobile. G enerał 
Nobile zdołał zain teresow ać swym p la ­
nem nowej w ypraw y arktycznej rząd  so­
wiecki, k tó ry  podjął się obecnie budo­
wy specjalne na ten cel przeznaczone­
go sterow ca. Również cała w ypraw a sfi­
nansowana zostanie przez Sowiety.

G enerał Nobile uda się do bieguna na 
pokładzie w spomnianego sterow ca, roz- 
Doczynając swój lot na zachód od Nowej 
Ziemi.

Rząd Z. S. S. R jest szczególnie za in ­
teresow any eksploracją krain  podbiegu­
nowych i dlatego też przeznacza b. po ­
w ażne sumy na organizację ,,roku ark ty- 
cznego".



STANY ZJEDNOCZONE
Nieudany przelot Pacyfiku. A m erykań­

ski pilot Lou Reichers, idąc śladam i 
Lindbergha i B erta H incklera, p rzedsię­
w ziął lot przez A tlan tyk  Północny, z za­
m iarem  odbycia tej podróży w rekordo­
wym czasie.

R eichers użył do lotu jednego z naj­
szybszych sam olotów am erykańskich, ja­
kim jest obecnie jednopłat Lockheed Al- 
ta ir z silnikiem P ra tt i W hitney o mocy 
535 KM.

W ystartow ał on z N ew ark (New Yer- 
sey) 13-maja o godzinie 23 (lokalnej). Po 
przybyciu do H arbour G race (Nowa Zie­
mia) o godz. 6 minut 54, zaopatrzy ł się 
w benzynę i w yleciał o godz. 8 min. 29 
w kierunku Dublina, przypuszczając, że 
już w ieczorem  w yląduje w Irlandji. Brak 
benzyny zmusił go jednak do w ylądow a­
nia o sto km od brzegu, przyczem  uległ 
potłuczeniu. Rannego zabra ł na pokład  
znajdujący się w pobliżu parow iec „Pre- 
sident R oosew elt“. N atom iast sam olot 
musiano pozostawić na łasce fal z powo­
du bardzo wzburzonego morza.

Reichers jest posiadaczem rekordu 
szybkości na przestrzen i New York—H a­
w ana, k tó rą  p rzebył w przeciągu 6 go­
dzin 45 minut.

Komunikacja lotnicza. A m erykańskie 
przedsiębiorstw o kom unikacji lotniczo- 
pasażerskiej i pocztow ej ,,Ludington L i­
nes", eksploatujące linje pasażerskie m ię­
dzy New Yorkiem i W ashingtonem , zaopa­
trzyło się p rzed rokiem  w szybkie sam o­
loty typu Lockheed i zorganizowało na 
wspomnianym wyżej dystansie cogodzinną 
kom unikację.

O pierając się na dośw iadczeniu, naby- 
tem w przeciągu kilkunastu miesięcy, w 
czasie k tórych  przew ieziono 90.000 p asa ­
żerów, zarząd „Ludington Lines" w pro­
w adza obecnie nowy rozkład  lotów. S a­
m oloty odlatyw ać będą z New Yorku do 
W ashingtonu i odw rotnie co pół godziny.

O każdej pełnej godzinie startiw ać ma 
z obydwóch m iast sam olot-om nibus, za ­
trzym ujący się po drodze w Filadelfji i 
Baltim ore.

O każdej półgodzinie startu je  sam olot- 
express, lecący bezpośrednio z New Y or­
ku do W ashingtonu i odw rotnie.

SZWAJCARJA
Rozwój sieci komunikacji lotniczej 

w Szwajcarji. Lotnictw o kom unikacyjne 
w Szw ajcarji w ykazuje w r. 1932 znacz­
ny postęp w porów naniu do stanu z r. 
1924 — 1925. Rozwój jego przekracza 
najśm ielsze oczekiwania z przed paru 
lat.

W ażnym faktem  jest stworzenie ko ­
munikacji pospiesznej na trasie  Zurich— 
M onachjum— W iedeń. L inja ta  obsługi­
wana jest przez dwa sam oloty - expres- 
sy, am erykańskie Lockheed „Orion", roz­
w ijające według rozkładu lotów szyb­
kość 260 km./godz.,

Szw ajcarja posiada linje dające do­
godne połączenia z k rajam i północnemi 
przez Niemcy, z A nglią — przez Francję, 
oraz z A ustrją  i z Bałkanam i. Pozatem  
ponieważ linje krajow e są uzgodnione 
z siecią m iędzynarodową, wszystkie w aż­
niejsze m iasta szw ajcarskie posiadają 
bądź bezpośrednie, bądź pośrednie po łą ­
czenie lotnicze z resztą Europy.

N iew ątpliwie w okresie letnim  r. b. 
Szw ajcarja zajmować będzie poczesne 
miejsce w europejskiej kom unikacji lo t­
niczej.

RÓŻNE

Kombinowana komunikacja lotniczo- 
kolejowa. Kombinowana kom unikacja lo- 
tniczo - kolejowa, k tó ra  ma być też w k ró t­
ce w prow adzona w Polsce, polega na śc i­
słej w spółpracy obu środków  przew ozo­
wych i umożliwia dużą oszczędność cza­
su. O statnio zaw arto w kilku państw ach 
umowy, na podstaw ie których, np. po 
przerw aniu lotu w skutek niepogody, ko ­
lej przew ozi pasażerów  i ładunek sam o­
lotu w kierunku  w skazanym  przez p ilo ta  
bez obowiązku kupow ania specjalnego b i­
letu kolejowego. Przew ażnie jednak w ol­
no używać do tego celu pociągów n o r­
malnie zatrzym ujących się na danej s ta ­
cji. N atom iast w Grecji w prow adzono

Czterosilnikowy Armstrong - Siddeley.
W najbliższym czasie zacznie loty próbne 
p ierw szy z ośmiu jednopłatów  4-silniko- 
wych A rm strong-Siddeley, zamówionych 
przez Im perial A irw ays dla linji trans- 
afrykańskiej K air — Capetow n. Samolot 
ten, o ciężarze całkow itym  8.000 kg., z 
czego ponad 2.000 kg. przypada na cię­
żar handlowy, — jest zaopatrzony w k a ­
binę pasażerską na 17 osób, pocztę i b a ­
gaż i jest specjalnie dostosow any do tru ­
dnych w arunków  trasy  afrykańskiej. M a­
ksym alna szybkość sam olotu wyniesie 
przypuszczalnie ponad 240 km/godz. Z a­
stosow anie czterech  silników ,,Dooblc 
M ongoose" 340 KM. zapew ni duży n ad ­
miar mocy i umożliwi s ta rt sam olotu z 
pełnem  obciążeniem  i z tych lotnisk 
oblatywanej trasy, k tó re  są położone na 
wysokości 2.000 m. nad poziomem morza.

Koszt zakupu tych samolotów ma w y ­
nosić 150.000 funtów. Po przyjęciu sam o­
lotów A rm strong-Siddeley, flota dużych 
maszyn komunikacyjnych Im perial A ir­
ways będzie się sk ładała  z 19 samolotów: 
ośmiu A rm strong-Siddeley 1.360 KM, 
ośmiu H andley-Page 2.200 KM i trzech 
wodnosam olotów  Short „K ent" 2.200 KM.

ostatnio inowację, mocą której pilot ma 
praw o zażądać od zawiadowcy stacji za­
trzym ania najbliższego pociągu pośpiesz­
nego, k tóry  norm alnie nie sta je  na danej 
stacji tak, by pasażerow ie i tow ar mogli 
się w jaknajkrótszym  czasie dostać do 
miejsca przenaczenia.

International Guide of Aeronautic Pe- 
riodicals. C entrala holenderskich czaso­
pism lotniczych w ydała nader przejrzysty 
spis w szystkich perjodycznych czasopism 
lotniczych, w ychodzących w poszczegól­
nych krajach, k tóry  ułatw ia w dużej m ie­
rze przegląd w ydaw nictw  lotniczych. T y­
tuł tej broszury: In ternational Guide of
A eronautic Periodicals. Cena wynosi 0.75
H. fl. A dres w ydaw nictw a: Willem Ba-
ren tzstraa t 19, U ltrecht, H olandja.

Sam olot kolonjalny „Loire XI“. Je s t to 
górnopłat z zastrzałam i konstrukcji c a ł­
kowicie m etalowej z silnikiem Lorraine 
„Algol" 300 KM, z możnością dostoso­
wania do rozm aitych celów w zależności 
od w yekw ipow ania tablicy. K abina o w y­
miarach 3,25 X  1.65 X  1.20 może pom ie­
ścić 4 pasażerów  i 100 kg poczty, p rzy­
czem zasięg sam olotu przy szybkości 
średniej 160 km/godz. wyniósłby 900 km. 
Jako  samolot czysto pocztow y zabierałby 
160 kg. poczty i mógłby osiągnąć od le­
głość teoretyczną bez lądow ania 1750 km. 
Samolot ten może też mieć zastosow anie 
jako sanitarny do transportu  jednego cho­
rego i jednego sanitarjusza. Dla celów ko- 
lonjalnych może być ciężar całkow ity 
podwyższony do 3.080 kg. a zasięg sa­
molotu wyniesie w tedy 2.900 km., p rzy ­
czem przew iduje się na załogę 185 kg., na 
ekw ipunek specjalny 100 kg., na pocztę 
50 kg. N iezależnie od przeznaczenia cy­
wilnego, może być prototyp „Loire" do­
stosow any do celów wojskowych, czy ć o  

jako wywiadowczy, czy też lekki bombo­
wy. C iężar sam olotu pustego wynosi
1.240 kg. Szybkość m aksym alna 205 km' 
godz. przy ciężarze całkowitem 1.820 kg,

Pierwsze aułogiro zbudowane w Niemczech przez Z akłady Focke - W ulf. 
Siln ik  Siem ens Sh 14.

NOW O ŚCI W TECHNICE LOTNICZEJ



Nowy angielski samolot pocztowy, W
Anglji przeprow adza się obecnie studja 
nad szybkim sam olotem pocztowym o za­
sięgu praktycznym  1.600 km. i obciąże­
niu handlowem 450 kg. W chodzi tu w ra ­
chubę dw upłat dwusilnikowy typu Baul- 
ton-Paul, używany w lotnictw ie wojsku- 
wem do bom bardow ania dziennego. Przy 
odpowiednim wyposażeniu powinien sa­
molot ten osiągnąć szybkość m aksym al­
ną 320 km/godz. Obsługa sam olotu b ę ­
dzie się sk ładała  z dwóch pilotów. Sam o­
lot będzie zaopatrzony w radiostację i 
odpow iednie urządzenie do w yrzucania i 
przyjm ow ania w orków pocztow ych w 
czasie lotu. K onstruktorzy dokładają 
wszelkich starań, żeby zmniejszyć opory 
sam olotu do minimum. Przebudow a sa­
m olotu i loty próbne mają być p rzep ro ­
wadzone w ciągu roku. Dzięki w prow a­
dzeniu tego sam olotu mają miarodajne 
sfery brytyjskie nadzieję znacznego przy ­
śpieszenia pocztow ej kom unikacji lo tn i­
czej. Je s t on właściwie przeznaczony na 
linję Londyn— Sidney (około 20.000 km j, 
gdzie czas przelotu byłby skrócony do 7 d.

W każdym razie widzimy tendencję do 
uniezależnienia kom unikacji pocztowej od 
komunikacji pasażerskiej, gdyż przew oże­
nie osób na tak ie  odległości bez m ożno­
ści wypoczynków  nie jest możliwe.

Od dość dawna nie feljetoniłem . Powo­
dem  — wyprawa włoska. Albowiem śla­
dem króla Jana najpierw pod W iedeń  
do Aspern się udałem , skąd  nabrawszy  
benzyny, wzorem innego wojownika, Han­
nibala , przez A lp y  się przedarłem  do 
słonecznej Ita lji. A  w szystko  to bez m ę­
żów zbrojnych towarzystwa, jeno słabą  
niewiastę do kom panji dobrawszy. Com 
za ży ł, zdobył i w idział — w specjalnym  
artykule, gdy czas sposobny znajdę, opi­
szę. Tym czasem  do krajow ych lotnych  
rozruchów pióro kieruję , ile że w dyarju- 
szu, który prowadzę nie powinno braknąć 
żadnego ważnego zapowietrzonego zd a ­
rzenia, bo pocóżby potom ni m ieli cier­
pieć, nie w iedząc o w szystkich  poczy­
naniach ich poprzedników . Poczynania  
nasze dzisiejsze, oczywiście, śm ieszne w y ­
dadzą się potom nym ; tyle, ile nam , po­
siadaczom karabinów m aszynowych, z 
garłaczy ongi strzelanie.

A  więc lataliśm y na dwa odpusty lot- 
nićze: do L idzbarka pomorskiego i do 
Polichna szybowcowego kieleckiego.

Do Lidzbarka lecąc, w stąpiliśm y do 
Półw ieska , aby prezesa naszego uczcić. 
Onże prezes R udow ski Jan, poseł, god-

Samolot komunikacyjny Ford 14-A. Za­
kłady Forda kończą obecnie budow ę du­
żego sam olotu kom unikacyjnego typu 
Ford 14-A. Je s t to górnopłat wolnonośny, 
przeznaczony do przew ozu 38 pasażeró w, 
zaopatrzony w trzy silniki H ispano-Suiza 
o łącznej mocy 2.530 KM. Samolot ten 
ma obsługiwać długie linje am erykańskie, 
to też kabina pasażerska, m ająca zape­
wnić pasażerom  pełną  wygodę jest bu ­
dow ana na wzór wagonu kolejowego 
Pullmana. Podwozie samolotu, o ro z s ta ­
wie kół ponad 8 m, jest podnoszone. P rze­
ciętna szybkość sam olotu ma wynosić 
240 km/godz.

M iarodajne sfery am erykańskie ocze­
ku ją  z dużem zainteresowaniem  wyników 
prób w locie.

Samolot komunikacyjny „Farman 250'.
Na lotnisku w Le B ourget kończy obecnie 
stugodzinną próbę eksploatacyjną nowy 
pro to typ  kom unikacyjny ,,Farm an 250“. 
Je s t to dolnopłat konstrukcji całkow icie 
drew nianej z silnikiem Ju p ite r 380 KM, 
przeznaczony do tran spo rtu  czterech p a ­
sażerów  i poczty. C iężar całkow ity  2.350 
kg., ciężar handlow y 560 kg., szybkość 
m aksym alna 250 km/godz. Samolot ten 
będzie oblatyw ał linję Paryż — B rukse­
la — A m sterdam  — Berlin.

nie nas przyją ł. Poletko w ystrychnął ga- 
lante, twardych w ojewodów naprosił, jeść 
dałj pospać pozwolił, serce otw orzył, tak  
zgoła jakby  na całej wsi a nie na Pół- 
w iesku panował. Na chwilę o troskach 
i goliznie zapom nieliśm y w onym Pół- 
wiesku, za co niech chwała i dzięk i Pre­
zesowi będą.

N azaju trz do L idzbarka skok jeden. 
Czternaście m aszyn na św ieżym  lotnisku  
pokazyw ały światu i P olski obywatelom  
że sport lo tn iczy nie „w k ij dm uchał", 
że to nie żadne żarty  a praw dziwa siła  
i sprawność naszych nieoficjalnych sk rzy ­
deł. Przylecia ł G rzeszczyk, holowany na 
szybowcu „Lwów“ za samolotem. O dcze­
piony na w ysokości znacznej, ,,schodził z 
góry“ irytująco długo. Spisał się świetnie.

Lecieliśm y na złamanie na zew  P ol­
skiego Touring Klubu, k tóry organizował 
zjazd  i zlo t gw iaździsty  w Lidzbarku. 
Zlot ten m iał zacieśnić w ęzeł ostrej 
i mocnej przyjaźn i m iędzy skrzyd łam i 
i błotnikam i.

Ja k  tam było? Słuchajcie! Słuchajcie! 
M anifestacje by ły  zaaranżowane św iet­
nie. W ięc sam ochodziarze z T. K. p rzy ­
byli tłum nie na lotnisko. Ci, k tó rzy  o trzy ­

mali najpiękniejsze kw alifikacje w gw iaź­
dzistym  byli przez latających kolegów  
bujani w przestworzach. N iezaszczyceni 
w ysoką punktacją garnęli się do la ta ją ­
cych m aszyn i byli unoszeni chętnie w 
„przestworza". Lotnicy, oddaleni z natury  
rzeczy od miasta z powodu przestrzeni 
dzielącej lotnisko od grodu, zostali przez 
kolegów, sam ochodziarzy przew iezieni na 
zorganizowany św ietnie w spólny , skrom ­
ny, sportow y posiłek , gdzie wśród na j­
serdeczniejszego nastroju przemówień la ­
no krew  na szable i pito bruderszafty ko ­
rzystając z obecności znakom itego kro to­
szyńskiego piwa. P rzyjacielski nastrój, 
który powszechnie zapanował, nie prze­
szkodził w przeprow adzeniu propagando­
wego zadania, jakiem  jest pokaz p ięk ­
nych ewolucji m aszyn latających i lo ty  
t. z. pasażerskie . Specjalnie do tego celu 
przygotowano świetną, lekką  jak tchnie­
nie benzynę dla motorów lotniczych. Jed - 
nem słowem  odlecieliśm y nazajutrz z 
Lidzbarka pod wrażeniem scementowania  
sportowego bratnich organizacyj.

Napisałem  m ały negatyw sprawozdaw ­
czy z odbytej im prezy. K to ciekaw i cierp­
liw y niech sobie w ykona odbitkę p o zy­
tyw ną z pow yższego a otrzym a d ok ład ­
ny, isto tny obraz tego jak było.

W  ubiegłą niedzielę lataliśm y do P o­
lichna, gdzie m łodzież szybowicielska  
ukończyła  w ykszta łcenie do kategorji B  
włącznie. P rzyby ły  sam oloty w arszaw ­
skie i jeden krakow ski. Trzeba przyznać, 
że ten odpust lotniczy w yszed ł ślicznie  
i wobec czego można pisać odrazu p o zy ­
tyw.

B yła  msza, b y ły  mowy, było w ręcze­
nie dyplom ów . A le by ły  też ogorzałe1 ro­
ześmiane gęby św ieżych szybowicieli 
i szybowicielek, by ły  proste, wiosenne 
jeszcze nastroje serdeczności sportow ej 
i... stanowczo na takie odpusty gotów  
jestem  latać zawsze.

Hall o! Hall o!
U rządzam y , Warszawa, A eroklub W ar­

szawski, przy  życzliw em  poparciu kolegi 
Kwaśniaka, M eeting M iędzynarodow y  
Lotniczy. G łów ny , generalny, na jw yższy  
kierownik zawodów, Wicio Rychter, sza­
leje. W  żelazne karby srogiego rygoru 
ujął najbardziej kapryśnych członków  
W arszawskiego Klubu. Najstarsi, hono­
rowi członkowie z przypasanem i w ro tka ­
mi, w zawrotnem  tem pie spełniają zle­
cenia dyktatora. M usi się udać! Co tu ga­
dać?

Urugwaj, Peru, Chili, Tananariwa, 
A lbanja , Jerozolim a, P łyćw a i Źgów zg ło­
siły  sw ój udział. Panowie, na Boga! Ja k  
jeden mąż na start! Na start! Niech n i­
kogo nie braknie. K upą , mości panowie!

T. Prusz.

m o m o  n i e o f i c j g l n o

F E L I E T O N - i ł ?
Wyprawa włoska.— Odpusty lotnicze: Lidzbark i  Polichno. 

U prezesa Rudowskiego. — Meeting warszawski.



R E G U L A M I N
MIĘDZYNARODOWEGO M EETINGU LO TN ICZEG O  W WARSZAWIE 

POD WYSOKIM PRO TEK TO RA TEM  PANA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITEJ

I. Organizatorzy
§ 1. Aeroklub Warszawski, afiljowany do Aero­

klubu Rzeczypospolitej Polskiej, urządza na zlecenie 
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej

Międzynarodowy Meeting Lotniczy 
w Warszawie

w dn. 18 i 19 czerwca 1932 r., zgodnie z Regulami­
nem F. A. I. i Regulaminem Sportowym A. R. P.

II. Rodzaj i kolejność poszczególnych prób
§ 2. Zawody składają się z następujących, nieza­

leżnych od siebie prób:
A) Zlot gwiaździsty do Warszawy zawodników 

zagranicznych,
B) Zlot gwiaździsty do Warszawy zawodników 

polskich,
C) Wyścig na trójkącie w Warszawie samolotów 

klubowych,
D) Wyścig na trójkącie polskich samolotów ko­

munikacyjnych,
E) Wyścig na trójkącie polskich samolotów my­

śliwskich,
F) Lądowanie w prostokącie samolotów klubo­

wych,
G) Konkurs akrobacji zagranicznych samolotów 

klubowych,
H) Konkurs akrobacji polskich samolotów my­

śliwskich.
Regulamin poszczególnych prób przedstawia się 

jak następuje:

A) Zlot gwiaździsty do Warszawy zawodników 
zagranicznych

I) Do zlotu dopuszczeni są zawodnicy zagraniczni, 
posiadający licencję sportową F.A.I. na rok bieżący 
na samolotach klubów lotniczych lub na prywatnych 
samolotach członków klubów.

Uwaga: Do Polski mogą przylatywać samoloty, opatrzone 
znakami rejestracyjnemi swego kraju, posiadające książki 
pokładowe w/g wymagań Międzynarodowej Konwencji Lot­
niczej oraz dokumenty celne lub kwit złożonej kaucji celnej.

Załoga posiadać musi paszporty zagraniczne z wizą polską.
Pilot posiadać musi licencję międzynarodową w/g wyma­

gań Międzynarodowej Konwencji Lotniczej.

2) Zlot rozpoczyna się dnia 17 czerwca 1932 roku
0 godz. 6-ej rano w/g czasu środkowo-europejskiego
1 kończy się o godz. 18-ej dnia 18 czerwca 1932 roku 
w Warszawie. Okres czasu od godz. 18-ej (6-ta po 
poi.) w/g czasu środkowo-europejskiego dnia 17-go 
czerwca 1932 r. do godz. 6-ej rano dnia 18 czerwca 
1932 r. przeznaczony jest na odpoczynek i lot w tym 
czasie jest wzbroniony.

3) Za podstawę do obliczenia czasu lotu służyć bę­
dą poświadczenia na karcie konkursowej, w którą 
zaopatrzy zawodnika Aeroklub Warszawski po na­
desłaniu zgłoszenia.

4) Przylot do Warszawy na lotnisko cywilne w Mo­
kotowie winien odbyć się między godz. 16-tą a 18-tą 
(4-tą a 6-tą po poi.) w/g czasu środkowo-europej­
skiego. W chwili otwarcia lotniska do lądowania zo­
stanie na starcie zapalona świeca dymna, która dy­
mić będzie aż do zamknięcia lotniska. Przylot po 
godz. 19-ej powoduje dyskwalifikację.

5) Klasyfikacja zostanie uskuteczniona na zasadzie 
największej, przelecianej w dozwolonym czasie ilości 
kilometrów, mierzonych w linji powietrznej między 
poszczególnemi miejscami lądowania, potwierdzony­
mi w karcie konkursowej przez władze portów lot­
niczych, lub przez miejscowy aeroklub.

Uwaga I. Za wystartowanie przed godz. 6-tą rano 
w/g czasu środkowo-europejskiego, lub za lądowanie 
po godz. 18-ej (6-ej wieczorem) odlicza się "od ilości 
przelecianych kilometrów po 150 km. za "każdą za- 
czętą godzinę.

Uwaga II. Za lądowanie w Warszawie w dn. 18 
czerwca 1932 przed godziną 16-tą (4 pp.) odlicza się 
od ilości przelecianych kilometrów po 100 km. za 
każdą zaczętą godzinę.

Uwaga III. Trasa lotu nie może prowadzić dwu­
krotnie przez to samo lotnisko.

6) Wpisane do karty konkursowej w kolejnym 
porządku nazwy miejscowości służą za podstawę 
do obliczenia przelecianej ilości kilometrów, nato­
miast stwierdzony przez wymienione w p. 5 władze 
czas startu i lądowania może być wyzyskany do 
obliczenia średniej szybkości lotu.

7) Klasyfikowani zostaną jedynie zawodnicy, któ­
rzy przelecą conajmniej 300 km.



8) Udział w zlocie mogą wziąć również i „pociągi 
powietrzne44, t. j. szybowce, ciągnione przez samo­
loty. W tych wypadkach o nagrodę ubiegają się pi­
loci samolotu ciągnionego i szybowca.

B) Zlot gwiaździsty do Warszawy zawodników 
polskich

Regulamin jest taki sam, jak regulamin próby A), 
z wyjątkiem punktów 1 i 7, które brzmią, jak na­
stępuje:

1) Do Zlotu dopuszczeni są zawodnicy polscy, po- 
posiadający licencję sportową F.A.I. na rok bieżą­
cy, na samolotach klubów lotniczych lub na pry­
watnych samolotach członków klubów.

7) Klasyfikowani zostaną jedynie zawodnicy, któ­
rzy przelecą conajmniej 100 km.

C) Wyścig samolotów klubowych
1) Do wyścigu dopuszczeni są wszyscy zawodnicy 

na samolotach klubowych.
2) wyścig odbędzie się na trójkącie pod Warsza­

wą, oznaczonym przez następujące punkty w tere­
nie: 1° wieżyczka portu lotniczego w Warszawie, 
2° gmach gimn. miejsk. na Ochocie, 3° wieża lotni­
cza na Okęciu. Powyższy trójkąt należy oblecieć 
4 razy, co stanowi 40 km.

3) Wyścig odbędzie się w lewą stronę. Począt­
kiem wyścigu jest start w wylosowanej "kolejności 
w odstępach 1-minutowych. Podczas przelatywania 
obok punktów kontroli wysokość nie może być 
większa, niż 150 m., a nie mniejsza, niż 50 metrów, 
a to celem umożliwienia komisarzom sportowym 
odczytania znaków rozpoznawczych. Wyprzedzać 
należy z prawej strony i wyżej.

Nieoblecenie punktu kontrolnego powoduje dys­
kwalifikację.

Za koniec wyścigu uważane będzie minięcie pod­
czas ostatniego okrążenia wieżyczki portu lotniczego 
w Warszawie. Po zakończeniu, pilot winien okrążyć 
lotnisko i lądować pod wiatr, uważając, by nie prze­
szkadzać współzawodnikom. Przeszkadzanie w wy­
przedzaniu współzawodników może spowodować 
dyskwalifikację.

D) Wyścig samolotów komunikacyjnych
Regulamin jest taki sam, jak w p. C), z następują- 

cemi zmianami:
1) Do wyścigu dopuszczeni są zawodnicy polscy 

na samolotach komunikacyjnych.
3) Podczas przelatywania nad punktami kontroli 

wysokość nie może przewyższać 300 metrów.

E) Wyścig samolotów myśliwskich
Regulamin, jak C) z następującemi zmianami:
1) Do wyścigu dopuszczeni są zawodnicy polscy 

na samolotach myśliwskich.

F) Lądowanie w prostokącie
1) Do udziału w próbie F) dopuszczeni są wszy­

scy zawodnicy na samolotach klubowych lub na 
szybowcach.

2) Po starcie, zawodnik okrąża lotnisko i w do­
wolny sposób ląduje w wyznaczonym chorągiewka­
mi prostokącie pod wiatr. Szerokość prostokąta wy­
nosi 50 metrów, długość natomiast zostanie ustalo­
na przez Kierownictwo Zawodów, zależnie od szyb­
kości wiatru.

3) Przy lądowaniu żadna część samolotu nie mo­
że dotknąć ziemi poza obrębem wyznaczonego pro­
stokąta (z wyjątkiem skrzydła szybowca).

4) Lądowanie, podczas którego zostało uszkodzo­
ne podwozie, nie zostanie uznane.

5) W razie nieudanego lądowania, próba może 
być natychmiast powtórzona raz jeden, jednak za­
wodnika klasyfikuje się przez to dopiero po za­
wodnikach, którzy tę próhę wykonali prawidłowo.

6) Szybowce zostaną wyciągnięte przez samolot, 
lub samochód na wysokość 2UU m., SKąd, po odcze­
pieniu się, rozpoczynają próbę.

7) Za najlepsze lądowanie uważać się będzie naj­
bliższe zatrzymanie się od boku prostokąta z kie­
runku nalotu.

G) Konkurs akrobacji samolotów klubowych
1) Konkurs dostępny jest dla pilotów zagranicz­

nych na samolotach Klubowych. Zabieranie pasa­
żera jest wzbronione.

2) Start następuje w kolejności wylosowanych 
miejsc na znak startera.

3) Konkurs polega na wykonaniu w ciągu 10 mi­
nut największej ilości figur akrobacyjnycn, jaknaj- 
ladniej wykonanych. Po starcie zawodnik ma 2 mi­
nuty czasu na nabranie wysokości, poczem sędzio­
wie rozpoczynają punktację, zakończoną po upły­
wie 10 minut. INiezwłocznie po ukończeniu akro­
bacji, winno nastąpić lądowanie pod wiatr.

Uwaga I . Akrobacja nie może odbywać się poni­
żej 200 metrów.

Uwaga II. Akrobacje wolno wykonywać jedynie 
nad lotniskiem. Wzbronione jest nalatywanie na 
publiczność, oraz dokonywanie nad nią akrobacji. 
Przekroczenie powyższe może spowodować dyskwa­
lifikację.

4) Do Jury zostanie zaproszonych po jednym 
przedstawicielu państwa, którego zawodnicy biorą 
udział w konkursie, oraz 2-ch przedstawicieli Aero­
klubu Warszawskiego. Jury wybiera z pośród swego 
grona przewodniczącego. Sędziowie są od siebie od­
dzieleni i podczas dokonywania punktacji nie poro­
zumiewają się z sobą. Czas zaczęcia, oraz skończe­
nia punktacji każdego zawodnika oznajmia prze­
wodniczący na podstawie odczytu chronometru.

5) Punktacja zostanie dokonana, jak następuje:
Każdy z sędziów posiada do dyspozycji od 1 do 10 

punktów, udzielanych zawodnikom za całość wyko­
nania akrobacji według swego uznania.

O pierwszeństwie decyduje suma punktów wszyst­
kich sędziów.

W razie równej ilości punktów o pierwszeństwie 
zdecyduje gremjum sędziów w głosowaniu jawnem, 
przyczem w razie równości głosów decyduje głos 
przewodniczącego.



H) Konkurs akrobacji samolotów myśliwskich

Regulamin, jak G), z następującemi zmianami:
I) Konkurs dostępny jest dla pilotów polskich na 

samolotach myśliwskich.
2) Konkurs polega na wykonaniu od chwili dania 

sygnału do startu w ciągu 10 minut największej ilo­
ści najładniej wykonanych figur akrobacyjnych. Po 
dokonaniu akrobacji, należy lądować pod wiatr. 
Wzbronione jest straszenie publiczności przez 
umyślne nalatywanie na nią.

3) Jury składa się z 9 sędziów, zaproszonych 
przez Aeroklub Warszawski. Sędziowie wybierają 
ze swego grona przewodniczącego, który oznajmia 
według odczytu chronometru czas ukończenia próby 
każdego zawodnika. Sędziowie są od siebie oddzie­
leni i nie porozumiewają się ze sobą podczas doko­
nywania punktacji.

4) Punktacja zostanie dokonana, jak w próbie G).

111. Dopuszczenie zawodników i samolotów

§ 3. Do udziału w zawodach w charakterze pilo­
tów dopuszczeni będą piloci, posiadający licencję 
sportową F.A.I. na rok 1932.

Samoloty, nazywane w niniejszym regulaminie 
„samolotami klubowemi", muszą stanowić własność 
klubu lotniczego, lub własność prywatną członków 
klubu lotniczego.

Samoloty komunikacyjne i myśliwskie powyższe­
mu ograniczeniu nie podlegają.

Za samoloty „zagraniczne", lub „polskie" uważa­
ne są samoloty, według przynależności państwowej 
(rejestracja).

IV. Punktacja prób i klasyfikacja zawodników
§ 4. Wszystkie próby, wymienione w dziale II, § 2, 

punkty od A) do H) włącznie, są od siebie niezależ­
ne i, jako takie, punktowane i nagradzane są od­
dzielnie.

§ 5. O ile ten sam pilot bierze udział w kilku 
różnych próbach, za każdą próbę otrzymuje punkty 
specjalne, zeleżnie od zajętego w poszczególnej pró­
bie miejsca; za uzyskanie najlepszego wyniku łącz­
nego, przyznana zostaje nagroda specjalna.

§ 6. Klub lotniczy, którego członkowie uzyskają 
najlepszy wynik łączny, otrzyma wyróżnienie.

V. Zgłoszenia

§ 8. Zgłoszenia do poszczególnych prób zawodów 
przyjmuje Aeroklub Warszawski (Warszawa, 
Chmielna 27) do dnia 5 czerwca 1932 r. za pojedyń- 
czem wpisowem, oraz do dnia 16 czerwca 1932 r. za 
wpisowem podwójnem.

Wpisowe do poszczególnych prób wynosi:
Próby A i B ................... zł. 25
Próby C, D i E . . . . „ 1 5
Próba F ....................„ 1 0
Próby G i H ............... „ 2 5

Zamiast wpisowego, do poszczególnych prób Ae­
roklub Warszawski przyjmuje wpisowe łączne, upo­

ważniające tego samego pilota do startowania we 
wszystkich, przewidzianych regulaminem) próbach, 
w wysokości zł. 40.

§ 9. Wpisowe winno być dołączone do zgłosze­
nia i podlega zwrotowi jedynie w razie odwołania, 
względnie przesunięcia zawodów.

§ 10. Zgłoszenia można przesyłać drogą telegra­
ficzną, jednak z jednoczesnem przesłaniem potwier­
dzenia pisemnego z wpisowem, według zasad, usta­
lonych przez F. A. I.

VI. Świadczenia i odpowiedzialność
§ 11. Aeroklub Warszawski zapewni zawodni­

kom zaopatrzenie w benzynę, benzol i smary, oraz 
zahangarowanie samolotów i obsługę startową.

§ 12. Aeroklub Warszawski nie przyjmuje na 
siebie żadnej odpowiedzialności za mogące ewen­
tualnie wydarzyć się wypadki, oraz uszkodzenia cu­
dzej własności tak w stosunku do zawodników, jak 
i do osób trzecich. Odpowiedzialność ta jest okre­
ślona przez polskie prawo lotnicze.

VII. Wyłączenie i odwołanie
§ 13. Wyłączenie zawodnika z konkursu może 

nastąpić za:
1) niewypełnienie warunków prób, wymienionych 

w regulaminie,
2) za niewłaściwe zachowanie się, któreby obni­

żało powagę konkursu.
§ 14. Odwołania i reklamacje od zarządzeń ko­

misarzy sportowych można wnosić na piśmie w cią­
gu jednej godziny po ukończonej próbie do Jury 
Aeroklubu Warszawskiego, z dołączeniem wadjum 
w sumie zł. 100. Wadjum zostaje zwrócone, o ile re­
klamacja zostanie uznana za usprawiedliwioną.

VIII. Odwołanie zawodów
§ 15. Aeroklub Warszawski zastrzega sobie pra­

wo zmiany kolejności prób, lub częściowego ich za­
niechania — na 1 dzień przed zawodami.

IX. Program zawodów, oznaki osób urzędowych 
i spis nagród

§ 16. Program zawodów, oznaki osób urzędo­
wych i spis nagród podany jest oddzielnie.

X. Informacje
§ 17. Informacji udziela Sekretarjat Aeroklubu 

Warszawskiego (Warszawa, Chmielna 27, tel. 654-75) 
oraz Kierownik Zawodów, inż. Witold Rychter, 
(Warszawa, Złota 6, tel. 790-25).

Aeroklub Warszawski
Prezes:

Sekretarz: J “
(—) inż. P. Walewski.

Przewodniczący Komisji Sportowej:
(—) Dr. T. Halewski-

Niniejszy regulamin zatwierdzony jest 
przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.



Z A R Z Ą D Z E N I A  W Ł A D Z
OKÓLNIK M. K. Nr. 4/32

w sprawie opłat stemplowych od podań 
i świadectw.

M inisterstw o Komunikacji zawiadam ia, 
że na podstaw ie art. 1 pp. 66 i 68 ustawy z 
dnia 18 marca 1932 r. zm ieniającej ustawę 
z dnia 1 lipca 1926 r. o opłatach stem plo­
wych, z dniem 18 maja b. r. zostają pod­
wyższone opłaty stem plowe od podań i 
św iadectw , a mianowicie:

Opłacie stemplowej w wysokości zł. 5 
(zamiast 3 zł.) podlegają:

1. a) podania o dopuszczenie do egza­
minu na członka załogi,

b) podania o w ydanie św iadectw a 
uzdolnienia i upow ażnienia,

c) podania o przedłużenie upow aż­
nienia.

2. a) w ydanie św iadectw a uzdolnienia
członka załogi, 

b) w ydanie upow ażnienia, 
cj przedłużenie upoważnienia.

3. a) podanie o rejestrację sta tku  po ­
w ietrznego, 

b) podanie o przeprow adzenie zmiany 
w rejestrze s ta tku  pow.

4. a) w ydanie św iadectw a sprawności
technicznej statków  pow ietrznych,

W zw iązku z artykułem  inż. W ę- 
drychow skiego pod powyższym ty ­
tułem, otrzymaliśm y od p. por. dr. 
K. Czarkow skiego - Golejewskiego 
poniższy list, k tóry  w całości d ru­
kujemy:

Szanowny Panie R edaktorze!
W num erze 5 „Skrzydlatej Polski", w 

artykule podpisanym  przez p. inż. Je rz e ­
go W ędrychow skiego, z w ielką p rzyk ro ­
ścią znalazłem  niepraw dziw e tw ierdzenia 
autora, dotyczące mojej osoby i mojego 
raidu lotniczego na daleki wschód, odby­
tego w 1931 r.

Autor, między innemi, żałując, że nie 
miałem na skrzydłach  ęwego p łatow ca 
znaków naszej R zeczypospolitej — co po­
winno być ambicją każdego Polaka — 
uległ, w idocznie, plotkom  rozsiewanym  o 
moim raidzie i kom entowanym  niew ia­
domo w jakim celu przez n iek tóre  osoby 
i koła zw iązane z naszem  lotnictwem , bez 
spraw dzenia stanu faktycznego.

Poniew aż przedsięw ziąłem  mój raid lo­
tniczy bez niczyjej, dosłownie niczyjej po ­
mocy w jakiejkolw iek formie, zdany na 
siebie samego i w łasne środki, mając na 
oku poza wyczynem sportow ym  w łaśnie 
propagandę naszego lotnictw a sportow e­
go dla celów w ew nętrznych a lotniczego 
imienia Polski dla zagranicy, tego rodza­
ju niepraw dziw e tw ierdzenia, jakobym le ­
ciał nie pod polskiem i barw am i są dla

b) w ydanie karty  rejestracji sja tku  
pow ietrznego.

5. a) podanie o rejestrację (otwarcie)
lotniska użytku pryw atnego, 

b) podanie o przeprow adzenie zmiany 
w rejestrze lotnisk użytku p ryw at­
nego.

6. W ydaw anie św iadectw a o otw arcie
lotniska użytku pryw atnego.

O płata stem plowa winna być uiszczona 
w znaczkach stem plowych nominalnej 
w artości, dołączonych do podań o w yda­
nie odnośnych św iadectw , w zględnie o w y­
konanie jednej z powyższych czynności u- 
rzędow ych.

O płaty od załączników  pozostają bez 
zmiany, t. j. gr. 50 od każdego załącznika.

M inisterstw o Komunikacji w yjaśnia je­
dnocześnie, że podania złożone do dnia 17 
maja r. b. w łącznie będą załatw iane z 
uwzględnieniem jeszcze dotychczas obo­
wiązującej opłaty  stemplowej, przyczem  
dla podań nadsyłanych z prow incji miara- 
dajna jest data  stem pla pocztowego.

p. o. N aczelnika W ydziału Lotnictw a 
Cywilnego 

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

W arszaw a, 28.IV.32.

mnie przykre i krzyw dzące. Przypuszczam  
też, że to tw ierdzenie au tora  zostało przy 
korekcie przeoczone przez redakcję 
„Skrzydlatej Polski".

Aby uniknąć tego rodzaju n ieporozu­
mień, stw ierdzam  co następuje:

Samolot „Gipsy II-M oth", fabrykacji 
De H awilanda, na którym  odbyłem mój 
raid, był zarejestrow any w naszem M ini­
sterstw ie Komunikacji dnia 13 grudnia 
1930 r. (Nr. karty  rejestracyjnej 109) i no ­
sił bardzo dumnie znaki naszej R zeczy­
pospolitej: SP-AEU.

Oprócz znaków lotniczych oficjalnej 
przynależności państwow ej, sam olot mój 
ozdobiony był znakiem mojego klubu lo­
tniczego, t. j. A kadem ickiego A eroklubu 
Lwowskiego, do k tórego to znakow ania, 
jako członek A. A. L., miałem i mam p ra ­
wo.

Moja obserw atorska odznaka lotnicza 
i krzyż 8-go pułku ułanów  ks. Józefa Po­
niatowskiego, do którego to pułku będąc 
kaw alerzystą a nie lotnikiem  należę, od­
były cały raid na kadłubie samolotu.

Raid mój, pierwszy pozaeuropejski, da- 
lekodystansow y raid polski na maszynie 
słabosilnikowej, w ykonany w pojedynkę, 
rozpocząłem  z Rzymu z przyczyn czysto- 
osobisto - pryw atnych. P rzelo tu  podróż­
nego Londyn—Rzym jako raidu trak tow ać 
nie mogę. Przebieg raidu był następu­
jący:

Rzym — Brindisi — A teny około 1.100

km, 16.III. A teny — Konja — A leppo oko­
ło 1.250 km, 17.III. A leppo — Ramadi — 
Bassorah około 1.200 km, 19.III. Basso- 
rah — Bushire około 400 km, 20.III. Bu- 
shire — Linghe — Jask  — C habbar — 
około 1.200 km, 21.III. C habbar — K ara- 
chi około 680 km, 23.III. K arachi — Johd- 
pour około 700 km, 24.III. Johdpour — 
Delhi około 650 km, 27.III. Delhi — Me- 
ru t — Delhi około 300 km, 30.III. Delhi— 
A llahabad około 600 km, 31.III. A llaha- 
bad — K alkuta około 800 km, I.IV. K al­
ku ta  — A ciab — Rangoon około 1180 km, 
2.IV. Rangoon — Bangkok około 600 km 
i 5.IV. 1931 lot zakończył się o 600 km na 
północny w schód od m iasta Bangkok, s to ­
licy Syamu, na skutek  przym usowego lą ­
dow ania w bagnie dżungli, spow odow ane­
go szalejącą, trop ikalną burzą.

M aszyna została ciężko uszkodzona, 
pilot uległ ciężkim obrażeniom  cielesnym, 
na skutek  czego raid  został przerw any.

Czy raid mój spełnił choć w części za­
dania propagandow e Polski na obcych te- 
rytorjach, gdzie byłem  pierwszym Pola­
kiem lądującym  a mój samolot, choć za­
granicznego fabrykatu, był pierw szą po l­
ską m aszyną lądującą na azjatyckich lo­
tniskach, — nie wiem i nie moją rzeczą 
jest o tern sądzić. Do zdobyczy kolonial­
nych nie mam pretensji.

Jeżeli chodzi o k ry tykę fachow ą tego 
raidu, jakoteż w szelkie z tern zw iązane 
uwagi, przyjmę je zawsze z w dzięczno­
ścią i najchętniej od kpt, pilotów O rliń­
skiego i Skarżyńskiego, z którym i ani nie 
mogę, ani nie chcę się porów nyw ać pod 
względem fachowej w iedzy i dośw iadcze­
nia pilockiego, ale k tórzy są jedynymi p i­
lotam i polskimi, poza mną, jacy odbyli 
tego rodzaju raidy w w arunkach specy ­
ficznie trudnych, pozaeuropejskich i tro ­
pikalnych. Są oni jedynym i pilotam i w 
Polsce, którzy  fachowy głos w tej sp ra ­
wie zabrać mogą.

Co do innych lotników, krytykujących 
moje postępow anie, szczególnie tych, k tó ­
rzy z predylekcją  la ta ją  przy zielonych 
stolikach i najskorsi są do krytyki, to na j­
chętniej wdam się z nimi w dyskusję i 
wysłucham  kry tyk  mojego postępow ania, 
o ile zechcą przedtem  przelecieć p rzynaj­
mniej połow ę drogi, odbytej przeze mnie 
w 1931 r.

Jeżeliby  kiedykolw iek k tóryś z kole- 
gów-pilotów w ybierał się na raid po tr a ­
sie, k tó rą  odbyłem  i poznałem  na w łasnej 
skórze, z radością w każdej chwili służę 
w szystkiem i wiadomościam i, inform acja­
mi i zebranem  dośw iadczeniem  na tam ­
tym teren ie  i będę się z całego serca c ie ­
szył, jeżeli przedsięw zięcie uda mu się le ­
piej niż mnie, gdyż ponad w szystko zale­
ży mi na sukcesach i rozwoju polskiego 
lotnictw a a w szczególności naszego lo­
tnictw a sportow ego.

Prosząc Pana R edak to ra  o umieszczenie 
niniejszego sprostow ania w Jego poczy- 
nem piśmie, pozostaję

Z pow ażaniem

Dr. K. Czarkowski-Golejewski,
por. dypl., obserw ator pilot tur.

RZUT OKA NA ROZWÓJ SPORTU LO TNICZEGO
W R. 1 9 3 1

1 8 —19 czerwca 
Wszyscy na M ię d z y n a ro d o w y  Meeł ing!

R edaktor odpow iedzialny: Jerzy Osiński. Wydawfca: Komitet Stołeczny L. O. P. P.
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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

Num er pojed. 

3  z ł o t e

Prenum era ta  kwartalna — 7 .5 0  zł.
półroczna — 15 .— zł. 
roczna — 3 0 . — zł.

Na prowincji roczna — 3 2 . — zł.

Z a g r a n i c ą  roczna — 5 doi.
półroczna —- 3  doi.

Redakcja  i Administracja

Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko, 
Budynek nr. 39, 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

SZKOŁĘ 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 całego Pań- 

§j słwa, które nauczq Ciebie 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 ?  

f§ Zastanów się dobrze! Nie zwlekaj! Przyczyń się we własnym
interesie do rychłego wykończenia tego Wielkiego Dzieła.

ZŁÓŻ GROSZ ŃA KONTO P. K. O. Nr. 1 7 .3 0 0 .  i

KOMITET B U D O W Y  
CYWILNEJ S Z K O Ł Y  P R Z E C I W G A Z O W E J
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PŁATOWCE POŚCIGOWE
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