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WŁADZE PAŃSTWOWE

Y A D E M E C U M  L O T N I C T W A  POLSK IEG O

Lotnictwo w Polsce podlega dwum m ini­
sterstwom. Cywilne— Ministerstwu K om un i­
kacji, które posiada Departament L otn ic ­
twa Cywilnego; wojskowe —  Ministerstwu  
Spraw Wojskowych, mającemu D epartament  
Aeronautyki.

D epartam ent A eronautyki M. S. W ojsk.
—  Warszawa, Puławska 4, tel. 8-20-70. W y­
działy: ogólno - organizacyjny, techniczny,
studjów oraz samodzielne referaty: halo­
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki  
istnieje Wojskowy Zakład Zaopatrzenia  
Aeronautyki.

D epartam ent Lotnictw a Cywilnego —
Warszawa, Chałubińskiego 1, tel. 9-55-80.  
Referaty: administracyjny, eksploatacyj­
ny, rozbudowy (lotnisk i dróg pow ietrz­
nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOŁECZNE

Liga O brony Pow ietrznej i P rzeciw ga­
zowej. Na czele Rada Główna i Zarząd 
Główny. Placówki miejscowe: Kom itety
wojewódzkie, komitety  powiatow e oraz ko­
ła przy urzędach, stowarzyszeniach i insty­
tucjach.

Zarząd Główny— Warszawa, Wierzbowa 9, 
teł. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewódzkie:

Stołeczny — Chmielna 27, tel. 732-14. 
Warszawski —  Hoża 21, tel. 8-65-77. 
Białostocki —  Warszawska 17.
K ielecki —  Sienkiewicza 31.
Krakowski —  Basztowa 22.
Lubelski —  Powiatowa 1.
Lwowski —  Smolki 3.
Łódzki —  Dąbrowskiego 5, Sąd, pok. 113. 
Nowogródzki —  3 Maja 1.
Poleski -i— Brześć, 3-go Maja 38.
Pomorski —  Toruń, Jadwigi 12-14. 
Poznański —  Dyr. P. K. P., pokój 38. 
Stanisławowski —  Dyr. P. K. P.
Śląski —- Katowice,  Województwo.  
Tarnopolski W ojewództwo.
Wileński —  Marji Magdaleny 4.
Wołyński —  Łuck, Jagiellońska 24.

Komitety na prawach wojewódzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —  
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokój 620.

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

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie —  Dyr. 
P. K. P., Słowackiego 2.

WOJSKO

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

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

M orski Dywizjon Lotniczy —  w Pucku.
Baony balonow e: l -szy  w Toruniu, 2-gi 

w Jabłonnie.
Szkoły: Centrum W yszkolenia Oficerów  

Lotnictwa —  Dęblin.

Centrum Wyszkolenia Podof icerów  Lot­
nictwa —  Bydgoszcz.

Szkoła Lotnicza Strzelania i B om bardo­
wania —  Grudziądz.

Podoficerska Szkoła Lotnictwa dla Ma­
ło letnich — Bydgoszcz.

N A U K A

Insty tu ty : Instytut Badań Technicznych  
Lotnictwa —  Warszawa, Puławska 4, tel. 
8-03-00.

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

Instytut Techniki Szybownictwa Lwów,  
Politechnika.

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

Państw owy Instytut Meteorologiczny  
w Warszawie (współpraca).

Laboratorjum Aerodynam iczne przy P o ­
litechnice Lwowskiej— Lwów, Politechnika.

Lotnicze W arsztaty  D oświadczalne K o ­
m itetu  Stołecznego L. O. P. P. Warsza­
wa, Okęcie.

Szkoły techniczne wyższe: Politechnika  
Warszawska —  sekcja lotnicza na wydziale  
mechanicznym.

Politechnika Lwowska —  sludjum lotni­
cze na wydziale  mechanicznym.

Inne szkoły techniczne: Państw owa Szko­
ła Lotnicza i Samochodowa w Warszawie.  
Hoża 88.

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

Szkoły pilotów : Centra Przysposobienia  
Wojskowego Lotniczego —  w Łodzi, we 
Lwowie i w Łucku —  szkoły pilotażu spor­
towego wyłącznie dla członków Klubów.

Pozatcm  szkoły pilotażu przy Klubach.
Szkoła M echaników: Cywilna Szkoła Me­

chaników L.O.P.P. we Lwowie.
Stow arzyszenia: Stowarzyszenie Inżynie­

rów Lotniczych— W arszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. D rzewieckiego dla popierania  

w Polsce badań naukowych z dziedziny  
lotnictwa —  Warszawa, Jerozolimska 71 
(inż. P. D rzewiecki).

Sekcja Lotnicza Kola Mechaników Stud. 
Polit. Warsz. —  Warszawa, Polna 3.

Związek Awiatyezny Stud. Polit .  L w ow ­
skiej -  Lwów, Politechnika.

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

S P O R T

Lotnictwo sportowe reprezentuje A ero­
klub Rzeczypospolitej  Polskiej, należący do 
M iędzynarodowego Związku Lotniczego  
(F. A. I.), wspólnie z klubami lotniczemi,  
które są doń afiljowane. Przy A.R.P. istn ie­
je organ doradczy Władz —  Komisja Lot­
nictwa Sportowego oraz reprezentacja k lu­
bów —  Rada Klubów A filjow anych do
A.R.P.

A eroklub R zeczypospolitej Polskiej 
i Komisja Lotnictw a Sportow ego —  War­
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.

R ada Klubów Afiljowanych —  War­
szawa, Chmielna 27 —  7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski, Chmie l­
na 27, tel. 654-75; lotnisko —  Wawelska,  
tel. 8-10-01.

Kraków. Aeroklub Krakowski — Rynek  
Gl. 6, tel. 22-78.

Lwów. Aeroklub Lwowski —  K a le ­
czą 20-a, tel. 106-84.

Poznań. Aeroklub Poznański —  ul. Mar­
cinkowskiego 18.

Wilno. Aeroklub Wileński —  Mickiewi­
cza 4 m. 4, tel. 7-63.

Katowice. Aeroklub Śląski —  skrz. 
poczt. 391.

Łódź. Łódzki Klub Lotniczy —  Dąbrow­
skiego 5, Sąd Okr., pokój 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy —  P o ­
wiatowa 1.

Biała Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej  
Wytwórni Samolotów —  Wytwórnia.

Gdańsk. Aeroklub A kadem icki w Gdań­
sku —  Wrzeszcz ILangfuhr), Heeresan-  
ger 11; lotnisko —  Rumja pod Gdynią.

P R Z E M Y S Ł

Reprezentuje:  Zrzeszenie Przem ysłow ­
ców Lotniczych —  Warszawa, Smolna 23, 
tel. 303-52.

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

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

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

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

W ytw órnie silników:
Polskie Zakłady Skody —  Warszawa — 

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

Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.
H. Liefeld i S. Sch iffner  sp. z o. o. 

Warszawa, W olność 5.

KOMUNIKACJA

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

Zarząd —  Warszawa, Marszałkowska 138, 
tel. 547-60, port lotniczy —  8-08-50
i 8 -08 -60 .

Oddziały:
Bydgoszcz —  port lotniczy, tel. 19-19.
K atowice —  port lotniczy, tel. 1-35 i 1-45
Kraków —  Szpitalna 32, tel. 132-22  

i 125-45 —  port lotniczy.
Lwów —  pl. Marjacki 5, tel. 45-71 i 29-36  

port lotniczy.
Poznań —  port lotniczy —  67-11 i 78-45.
Gdańsk —  Langfuhr,  port lotniczy, tel. 

415-31.
Brno —  port lotniczy, tel. 38-266.
Bukareszt —  Take Janescu 39, tel. 235-97.
Gzerniowce —  port lotniczy, tel. 537.
Galacz —  port lotniczy.
W iedeń —- „Luftreisebiiro44, Kaerntnerring  

5, tel. R. 28-1-21.
Sofia —  Benkovski 8, tel. 443.
Saloniki —  Gr. A lexander 5, tel. 11-31.
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PRZED URUCHOMIENIEM N O W EG O  SZLAKU POWIETRZNEGO 

L. L. „LOT" DO ŁOTWY I ESTONJI

Mapa lin ii lotniczych Polski.



N A  W IDNOKRĘGU

D E P A R T A M E N T  Z A M I A S T  W Y D Z I A E U
czyli formalne zrównanie lotnictwa cywilnego z innenti rodzajam i komunikacji

Przy reorganizacji Ministerstwa Komunikacji, 
w związku ze skasowaniem Ministerstwa Robót Pu­
blicznych, dotychczasowy samodzielny Wydział Lot­
nictwa Cywilnego M. K. przemianowany został na De­
partament. W  ten sposób lotnictwo posiadło w Mini­
sterstwie Komunikacji równorzędną komórkę organi­
zacyjną z innemi gałęziami komunikacji.

Kierownictwo Departamentu powierzone zostało 
dotychczasowemu naczelnikowi Wydziału, p. ppłk. obs. 
inż. Cz. Filipowiczowi. Zespół 
urzędników pozostał również 
niezmieniony. Narazie Depar­
tament istnieje bez wydziałów, 
zachowując podział na referaty.

Mogłoby się zdawać, że zmia­
na jest tylko formalna, bez więk­
szego znaczenia. Bowiem nie na­
zwa, lecz ludzie stanowią o dzia­
łalności każdej instytucji.

A j e d n a k  przemianowanie 
Wydziału na Departament po­
siada dla naszego lotnictwa bar­
dzo doniosłe znaczenie. Ażeby  
zrozumieć dlaczego tak jest, 
wystarczy sięgnąć pamięcią o 
kilka lat wstecz, kiedy to po­
dówczas referacik a później 
maleńki wydział w Dep. Eks­
ploatacyjnym M. K. Ż. uważany 
był za uciążliwego pasożyta na 
organizmie kolei. Nie zmieniło 
sytuacji to, że Min. Kolei zostało 
później nazwane Min. Kom. W  
wielu konserwatywnych umy­
słach kolejarzy—kolejarzy , któ­
rzy równocześnie tak przecież wydatnie popierają L. O. 
P. P.—lotnictwo zawsze było mniej lub więcej niepożą­
danym intruzem w „ich“ ministerstwie, zawsze czemś 
podrzędnem. Dopiero teraz, przez zjednoczenie i wła­
ściwe uszeregowanie w jednem ministerstwie wszelkich 
dziedzin komunikacji, zyskało lotnictwo cywilne odpo­
wiednie stanowisko.

Przemiana formy organizacyjnej naszego lotnictwa 
cywilnego odbywała się stopniowo, ewolucyjnie, podą­
żając za rozwojem tego lotnictwa. Przypominamy so­
bie, że w latach 1927—29 czynione były usilne stara­
nia o utworzenie podsekretarjatu lotnictwa. W roku 
1928, w okresie dobrej konjunktury i rozbudowy orga­
nizmu państwowego, projekt ten miał duże szanse po­
wodzenia. Kto wie, czy jednak teraz, w okresie złej  
konjunktury, nie odczulibyśmy nieprzyjemnych wstrzą­
sów? Może powrotu do dawnej formy? Rozważywszy  
to dobrze, dojdziemy do wniosku, że, przy naszych wa­

runkach, raczej ewolucyjny rozwój komórki lotnictwa 
był wskazany.

Z uwagi na wielkie j u t r o  lotnictwa, Departament 
jest urzędem zaskromnym. Jednak dla naszego 
d z i ś  — wystarczającym. Należałoby tylko życzyć so­
bie, aby w ślad za zmianą formalną podążyła też istot­
na, t. j. rzeczywista rozbudowa lotniczego działu Min. 
Komun. O ile nam wiadomo, stan etatów obecnego De­
partamentu utrzymuje się od kilku lat bez zmiany, cho­

ciaż w tym czasie lotn. cywil, roz­
rosło się olbrzymio. Dziś już bar­
dzo wyraźnie daje się odczuwać 
potrzeba utworzenia w M. K. spe­
cjalnego referatu lotnictwa spor­
towego. A czy taka dziedzina , 
jak szybownictwo, nie powinna 
mieć w Departamencie Lotnictwa 
swojego referenta? Obecnie ra­
tują poniekąd sytuację organa 
kolegjalne przy A. R. P ., o cha­
rakterze urzędów, kierowane de 
facto przez odpowiednich urzęd­
ników Dep. Lotn. z tern tylko, 
że najczęściej w godzinach po- 
zabiurowych i honorowo.

Jeśli się zważy, że nawet pań­
stwa od nas mniejsze zdobyły  
się już na odrębne zupełnie bu­
dżety l o t n i c z e ,  ministerstwa, 
podsekretarjaty i t. p., to nasz 
urząd lotniczy z minimalnym bu­
dżetem wygląda bardzo skrom­
nie. W italskiem ministerstwie 
lotnictwa pracuje 1.200 ludzi we 
wspaniałym gmachu. Nie trzeba 

dodawać, że warunki pracy, wynagrodzenie odpowied­
nie i t. p. sprzyjają tam angażowaniu się do urzędów 
wybitnych specjalistów, bez których lotnictwo obejść 
się nie może.Pamiętając jednak o znanych trudnościach 
finansowych państwa, nie możemy nie spostrzec i nie 
podkreślić wielkich zmian na lepsze , jakich stale do­
znaje nasze lotnictwo za czasów obecnego ministra 
komunikacji, p. inż. Kiihna. Nie najgorszym tego do­
wodem jest choćby lokal, zajmowany teraz przez Dep. 
Lotn. Dawny kopciuszek z Nowego Światu, gnieżdżący 
się w 4 pokoikach na poddaszu, zajął obecnie połowę 
szerokości gmachu na pierwszem piętrze, tuż obok ga­
binetu pana Ministra.

Toteż z ufnością możemy spoglądać na dalszy roz­
wój organu naszej władzy lotniczej. Posiada on bo­
wiem wytrwałe i umiejętne kierownictwo oraz troskli­
wego opiekuna.

P. pp łk . obs. inż. Czesław Filipowicz, do n ie­
dawna pełniący obowiązki N aczelnika W ydzia łu  
Lotnictwa Cywilnego M. K., obecnie — kierow ­

nik D epartam entu L. C.



Z Z A G A D N I E Ń  K O M U N I K A C J I  L O T N I C Z E J
Zainteresow anie zagadnieniam i kom unikacji pow ietrznej, jakie zaobserwowaliśm y u czyte ln i­

ków w zw iązku z drukow anem i w poprzednich num erach artykułam i n. t. „Budujmy szybsze 
sam oloty komunikacyjne**, skłania nas do zam ieszczenia fragm entów  bardzo interesującej p ra ­
cy inż. F. Poltu raka o komunikacji pow ietrznej, jako nowym środku przewozu. W obec otw arcia 
nowego szlaku pow ietrznego Polskich Linij Lotniczych tem at jest aktualny.
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Udział Polski w międzynarodowej eksploatacji lotniczej.

Komunikacja lotnicza, będąc jednym ze środków 
przewozowych, nie może być trak tow ana oderwanie 
od całego kompleksu współczesnych problemów k o ­
munikacyjnych, lecz należy ją rozpatryw ać na tle 
tych problemów. W sferze tych problemów nato­
miast zaszły ostatniem i czasy zasadnicze zmiany.

0  ile jeszcze przed kilkunastu laty można było m ó­
wić o pewnej stałej równowadze w pracy środków 
komunikacyjnych, k tórą charakteryzow ała przede- 
wszystkiem ustalona i praw ie zestandaryzow ana 
sprawność przewozów koleji i żeglugi wodnej, to 
w ostatnim  dziesiątku lat, przez stworzenie nowych 
środków przewozowych w postaci samochodu i sa­
molotu, daje się zauważyć w tej dziedzinie znaczny 
postęp, który  wprowadził w istotę komunikacji pe ­
wien stan napięcia i ruchliwości nienotowanej od 
czasu pow stania i rozwoju kolejnictwa.

Ożywienie więc szosy przez samochód i w prow a­
dzenie samolotu do komunikacji potrafiły zachwiać 
faktyczną hegemonję starych środków przew ozo­
wych, mimo, że narazie samochód jedynie potrafił 
przejąć określoną część roboty przewozowej, bo 
w komunikacji lotniczej daje się zauważyć dopiero 
początek jej skutecznej czynności w służbie gospo­
darki komunikacyjnej.

Lecz nietylko czysty postęp techniczny spowodo­
wał tę ruchliwość w dziedzinie komunikacyjnej. N ie­
współmiernie bowiem długo trw ał niezmienny stan 
sprawności starych środków przewozowych i dopie­
ro gwałtowny rozwój życia gospodarczego stworzył 
potrzebę specjalizacji prac przewozowych. O baw ia­
no się, mianowicie, że przy dalszym wzroście w za­
jemnych zainteresow ań gospodarczych stare  środki 
kom unikacyjne nie wszędzie mogłyby sprostać po­
wstałym  wzajemnym stosunkom gospodarczym i ku l­
turalnym.

Coraz bardziej wysuwała się na przedni plan ko ­
nieczność zwiększenia sprawności komunikacji w od­
niesieniu do szybkości i zmniejszenia względnej ceny 
przewozu.

1 właśnie teraz żyjemy w okresie tego wielkiego 
współzawodnictwa środków przewozowych, a roz­
wiązanie tego zagadnienia interesuje całe życie go­
spodarcze. Kwestja ta nie może ominąć żadnego k ra ­
ju i skoro uprzytoninimy sobie, że w krajach o roz­
winiętej sieci kolejowej, sieć ta wym agała inwestycyj, 
sięgających do 10% całego m ajątku narodowego, to 
widzimy, że z obawy przed niew ystarczającym  w y­
korzystaniem  tych kapitałów  w yrasta problem, k tó ­
ry ma ścisły związek z rozwojem nowej komunikacji. 
Problemu tego nie rozw iążą żadne m etody przym u­
sowe, a jedynie w artość gospodarcza nowych środ­
ków przewozowych będzie mogła w ytknąć drogę, 
czy i o ile należy dotychczasowe m etody kom uni­
kacji poddać rewizji.

Polityka kom unikacyjna ma tutaj przed sobą za­
dania, których rozwiązania leżą w zakresie nauko­
wych prac badawczych o komunikacji i tylko one 
miogą stworzyć podstaw y do szczęśliwego i celow e­
go rozwiązania tego zagadnienia. W każdym razie 
pam iętać należy o praw ie zasadniczem, że istnieją­
ce potrzeby komunikacji w in- być tak  zaspakajane, 
by przy minimum kosztów osiągnąć maksimum ko­
rzyści dla gospodarki ogólnej i tylko po linji tego p ra ­
wa musi iść wszelka ewolucja komunikacji.

Lotnictwo komunikacyjne w porównaniu z innemi 
środkami przewozowemi.

O ile jakiś środek przewozowy może być p ra k ­
tycznie użyty w komunikacji, to musi on uczynić za­
dość pewnymi podstawowym postulatom. Chodzi tu ­
taj o szybkość, cenę przewozu, bezpieczeństwo, re ­
gularność, intensywność ruchu, zdolność szybkiego 
dostosowania sieci do chwilowych potrzeb i w koń­
cu o wygodę w transporcie. Dzisiejsza specjalizacja 
pracy przewozowej idzie przedewszystkiem  w k ie ­
runku niskiej ceny przewozu i wielkiej szybkości 
podróży, przyczem jasne jest, że muszą być zacho­
wane w dostatecznej mierze bezpieczeństwo i re ­
gularność.

Celem racjonalnego przeprow adzenia porównania 
najbardziej charakterystycznych cech rozmaitych 
środków przewozowych posługiwać się będziemy 
wynikami badań przeprowadzonych przez Naukowy 
Instytut dla zagadnień lotnictw a przy  Politechnice 
w Stuttgarcie.

Zapotrzebowanie kapitałów.
Różnice zapotrzebow ania kapitałów  na budowę 

sieci i sprzęt przewozowy dla rozm aitych środków 
przewozowych wskazują rysunki 1 i 2.



Rysunek 1 przedstaw ia koszt budowy 1 km. sieci 
i to: koszt sztucznej drogi wodnej, sieci kolejowej, 
szosy automobilowej i linji lotniczej.

Porównanie wykazuje, że zapotrzebow anie kap i­
tału dla budowy lotniczych urządzeń naziemnych 
wynosi zaledwie V50 kapitału  potrzebnego do tego 
celu w kolejnictwie.

Korzystnemu jednak ustosunkowaniu się kosztów 
budowy sieci lotniczej przeciw staw ia się duży koszt 
budowy samolotów, jak to widać z rys. 2. W ykres 
ten przedstaw ia koszt jednostki sprzętu przew ozo­
wego, a wi^c koszt wagonu kolejowego wraz z paro ­
wozem, oraz koszt samochodu i samolotu (wszyst­
kie koszty w odniesieniu do 1 pasażera dla ruchu 
osobowego, a w odniesieniu do 1 tony ciężaru han­
dlowego dla ruchu towarowego). Widzimy, że np. dla 
transportu  towarów względny koszt budowy sam o­
lotu wynosi 200-krotną cenę względną kolejowego 
wagonu towarowego wraz z parowozem.

O ile więc lotnictwo ze względu na niskie koszty 
budowy sieci (z uwzględnieniem lotnisk), ma dużą 
przewagę nad innemi środkami przewozowemi dzię­
ki możności elastycznego dostosowania się do zmie­
niających się potrzeb przewozowych, o tyle wysoki 
koszt produkcji sprzętu lotniczego w lotnictwie w y­
suwa postulat ekonomicznej budowy samolotów. Po­
nieważ zaś wszelka ewolucja konstrukcji samolotów 
w kierunku uproszczenia budowy może odbywać się 
jedynie drogą długich prób i nabyw ania prak tyczne­
go doświadczenia, okazuje się, że w chwili obecnej 
jednym z najbardziej celowych sposobów czynnego 
poparcia rozwoju lotnictwa komunikacyjnego jest 
dostarczanie kapitałów  na popieranie rozwoju tech­
nicznego samolotów.

Siła ciągu.

Zapotrzebowanie siły ciągu

Czas podróży dla rozmaitych .środków przewozowych

  Pociąg pospieszny w tereni* praskim U - 8 0  kn̂ od?..
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Rysunek 3 wskazuje nam potrzebną siłę ciągu dla 
przewozu 1 tony ciężaru użytecznego dla rozmaitych 
środków przewozowych i gdzie widać, że np. zapo­
trzebowanie mocy w lotnictwie wynosi 40-krotną 
mocy potrzebnej do tego celu w kolejnictwie. Kwe- 
stja więc ekonomicznej pracy silników przedstaw ia 
problem pierwszorzędnego znaczenia dla przyszło­
ści komunikacji lotniczej.

Szybkość.

Sprawność poszczególnych środków przewozowych 
w odniesieniu do szybkości charakteryzują rys. 4 i 5. 
Na rys. 4 widzimy czasy podróży w zależności od od­
ległości. Przyjm ujem y dla tego wykresu średnie szyb­
kości: dla okrętu 30 km/godz., dla pociągu pośpieszne­

*) Normy te w odniesieniu do lotnictw a są już obecnie nieco 
p rzestarzałe . — Pnzyp. Red.

go w terenie płaskim 80 km/godz., dla pociągu pośpie­
sznego w terenie górzystym i pociągu towarowego 
przyśpieszonego 60 km/godz., dla samolotu sportowe­
go 120 km/godz., a dla samolotu komunikacyjnego 
150 km/godz. *) Rysunek 5 podaje nam °/o-ową 
oszczędność w czasie przy użyciu samolotu wobec in­
nych środków przewozowych. Widzimy, że samolot 
jest półtora do dwóch razy szybszy od kolei, 4 — 5 
szybszy od okrętu, przyczem cyfry te w zrastają wraz 
z odległością. W idać z tego, że najkorzystniejsza do­
mena lotnictwa komunikacyjnego leży nad oceanami. 
Cyfry te będą tembardziej korzystne dla lotnictwa, im 
większa będzie szybkość handlowa samolotu — a więc 
wyłania się jedna z kardynalnych wytycznych^ dla 
konstruktorów : konieczność dążenia do osiągnięcia 
jaknajwiększej szybkości samolotu.

Oszczędność czasu w % przy użyciu samolotów
w porównaniu z-•

  pociągiem pospiesznym w łerenie płaskim G’ ó0
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Należy jednak zaznaczyć w tern miejscu, że nie 
można sprawy szybkości traktow ać niezależnie od in­
nych potrzeb eksploatacyjnych. O ile w komunikacji 
pasażerskiej, zwłaszcza przy lotach dziennych, mu­
simy wymagać osiągania jaknaj większych szybkości, 
o tyle dla przewozów towaru i poczty pożądana szyb­
kość będzie zależna od rodzaju przewozu i oblaty­
wanej trasy. Rozpatrując np. transport poczty na li- 
njach Paryż — Berlin i Paryż — W arszawa i p rzy j­
mując jako założenie, że poczta nadana wieczorem 
w Paryżu ma być rano doręczona w miejcu przezna­
czenia, widzimy, że w tym wypadku dla różnych 
odległości (około 900 km. i 1400 km.) mamy do dyspo­
zycji ten sam czas na przelot. A więc samolot, obla­
tujący w tych warunkach linję Paryż — W arszawa 
musi osiągać szybkość większą w stosunku 1400/900, 
czyli około półtora raza od samolotu kursującego na 
linji Paryż — Berlin. Zastosowanie w obvdwu w ypad­
kach samolotów tej samej szybkości mijałoby się 
z kardynalną zasadą ekonomji w transporcie.

Koszt własny przewozu.

Koózt w łasny przewozu jed n eg o  pasążero-kilom etra 

— o—  -Samolot komunikacyjny 50% obciążenia 
—o-o— u lekki turystyczny 50% obciążenia
 5amochod o-sobowy 50% obciążenia
  Autobus 50% obciążenia
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"Rys. 6

Niekorzystnie natomiast dla lotnictwa przedstaw ia­
ją s :ę koszty własne przewozu jednego pasażero - ki­
lometra i jednego tono - kilometra obciążenia handlo­
wego, jak to wskazuje rys. 6 i 7. Mamy tu porówna­
nie kosztów własnych samolotu komunikacyjnego i sa­
molotu sportowego z kosztami własnemi kolei i samo­
chodu, przyczem przyjęto dla wszystkich środków 
przewozowych 50°/o wykorzystanego obciążenia. Kosz­
ty transportu w lotnictwie są w porównaniu z kosz­
tami innych środków przewozowych tak niepomiernie 
wysokie, żer nawet ich znaczne obniżenie nie może 
zmienić faktu, że drogą powietrzną mogą być trans-

Koszl własny przewozu jednego lonno-kilomelra 
obciążenia handlow ego

— o— óamolol komumUacyjny 50% obciążenia 
-o-o— ♦> lekki turyilycz. «
------------------ Samochód ciężarowy 21. « *»

Pociąg towarowy
 Przyspieszony
 Zwyczajny

portow ane tylko pewne specjalne towary, które zno­
szą wysoką cenę przewozu.

W yłania się więc kwestja, jaka część przewozów 
ogólnych może być dla lotnictwa aktualna i pewne 
wytyczne mogą dać cyfry statystyczne, jako wynik 
studjum  geografji gospodarczej.

Całkowite mianowicie zapotrzebowanie przewozów 
można podzielić na trzy grupy. Pierwsza grupa to 
przewozy towaru mało wartościowego i transport m a­
sowy, gdzie zasadniczy nacisk kładziem y na taniość 
przewozu i gdzie szybkość ma znaczenie drugorzęd­
ne. Druga grupa obejmuje przewozy, gdzie szybkość 
gra już rolę większą, niemniej jednak jest w ścisłej 
zależności od ceny przewozu. Do trzeciej grupy prze­
wozów, gdzie na szybkość kładziemy nacisk najw ięk­
szy, należą pasażerowie I i II klasy, poczta oraz prze­
syłki wartościowe, względnie wymagające specjalne­
go pośpiechu. Procentowy rozkład przewozów na po­
szczególne grupy przedstawia się według poniższej 
tabeli.

Ruch osobowy Puch towarowy

Przewozy
kolejowe

Przewozy
morskie

Przew ozy
kolejowe

Przewozy
morskie

I grupa 85 47 76 80

II grupa 14 30 20 18

III grupa 1 23 4 2

Porównanie tych cyfr daje nam pewne wytyczne, 
jak układa się podział przewozów. Niewątpliwie dla 
lotnictwa jest aktualna tylko najbardziej wartościowa 
część wymienionej trzeciej grupy i o ile procentowo 
przedstaw ia ta grupa tylko znikomą część przewozów 
całkowitych, to niemniej dochodzimy w obliczeniach 
konkretnych do cyfr, które pozwalają na bardzo opty­
mistyczne wnioski co do możliwości rozwojowych ko­
munikacji lotniczej. I tak np. z cyfr dla nas aktual­



nych, transport przez Polskę w kierunku zachód — 
wschód i przeciwnym przesyłek, nadających się do 
przewozu drogą pow ietrzną wyniósł w r. 1928 — 600 
ton listów, 2654 ton przesyłek pośpiesznych i 563 ton 
przesyłek wartościowych, czyli w sumie nadawało się 
do przewozu drogą powietrzną 3817 ton przesyłek, 
co daje około 10.000 kg. dziennego obciążenia samolo­
tów dla jednego kierunku transportów.

Analiza kosztów własnych przewozu.

Analiza kosztów własnych przewozu dla rozmaitych 
irodków przewozowych

% s .8

Zmienność zapotrzebowania przewozów, czy to se­
zonowa, czy też jako wpływ chwilowej konjunktury 
jest tern niekorzystniejsza dla komunikacji, im więk­
szy jest stosunek kosztów t. zw. stałych, czyli nieza­
leżnych od intensywności ruchu, do t. zw. kosztów 
zmiennych, czyli wynikających z ilości przejechanych, 
czy też przelecianych kilometrów. Im łatwiej więc 
potrafi się dany środek przewozowy dostosować do 
tych wahań, im więc większą część kosztów stanowić 
będą koszty zmienne, tern większa będzie t. zw. e la­
styczność ekonomiczna danego środka transportu. Na 
rys. 8 widzimy analizę kosztów własnych przewozu 
dla rozmaitych środków przewozowych. W idać więc, 
że koszty zmienne wahają się w granicach od 43% 
do 61 % kosztów całkowitych i że komunikacja lotni­
cza zajm uje w tym wypadku miejsce pośrednie i nie 
przedstaw ia narazie z tego punktu widzenia specjal­
nych korzyści.

Wykorzystanie obciążenia.

Wykorzystane obciążenia <fb rozmaitych jnodkdw przewozowych
w rohu 1928.

Ruch osobowy.

Rysunek 9 ilustruje, że o ile chodzi o w ykorzysta­
nie obciążenia, to procent obciążenia jest w lotnictwie 
prawie ten sam, co w kolejnictwie i dla samochodów, 
a więc, że komunikacja lotnicza podlega tym samym

ogólnym prawom popytu i podaży, co inne środki prze­
wozowe. Ze względu na zmienne potrzeby przewozu 
prawdopodobnie i w przyszłości obciążenie samolotu 
nie przekroczy 50%.

Reasumując wyżej podane zestawienia porównaw­
cze lotnictwa z innemi środkami przewozowemi, nale­
ży zaznaczyć, że wprawdzie różnice między komuni­
kacją lotniczą a kolejową nie są tak duże, jak to było 
kiedyś przy wprowadzeniu kolei, gdzie kolej była 
6 — 8 razy szybsza i 8 — 10 razy tańsza od trakcji 
konnej, — niemniej jednak fakt zwiększenia szybko­
ści półtora do dwuch razy, względnie 4 — 5 razy po­
zwala na wniosek, że dla przesyłek wartościowych 
i pośpiesznych wysoka cena przewozu, zwłaszcza na 
duże odległości, będzie mogła być uzyskana.

I jedynie w istotnym zrozumieniu szans lotnictwa 
na przyszłość należy szukać przyczyny, że już dzi­
siaj w tak krótkim czasie istnienia lotnictwa komuni­
kacyjnego można uważać komunikację lotniczą za 
fakt dokonany, i należy umieć na przyszłość wyciągać 
odpowiednie wnioski z faktu, że tempo rozwoju ko­
munikacji lotniczej nie ma sobie równych w przeszło­
ści wśród innych środków komunikacyjnych.

Polityka lotnicza.

O ile w dzisiejszem stadjum rozwoju komunikacji 
lotniczej nie można jeszcze mówić o całkowitej, zwią­
zanej ze sobą sieci lotniczej, któraby obejmowała ca­
łą kulę ziemską i odpowiadała faktycznym potrzebom 
przewozów, to jednak zasadniczy szkielet takiej sieci 
już się krystalizuje i pewne jej części można już dzi­
siaj przewidzieć.

Na terenie najrozmaitszych zjazdów i konferencyj 
międzynarodowych toczą się od kilku lat szerokie 
i gorące dyskusje na tem at ustalenia m iędzynarodo­
wych szlaków lotniczych, najkorzystniejszych z go­
spodarczego punktu widzenia. Zasadnicza teza polity­
ki lotniczej poszczególnych państw streszcza się dzi­
siaj w trzech punktach:

1) Przeforsowanie w projektowanej wielkiej ogólno­
światowej sieci lotniczej jaknajwiększej ilości m iędzy­
narodowych szlaków lotniczych, przechodzących 
przez terytorjum  danego państwa.

2) Przygotowanie, uruchomienie i oblatywanie 
w kraju  tych linij, które będą w przyszłości odcinka­
mi wspomnianych linij międzynarodowych.

3) Uruchomienie na własnym sprzęcie i przy po­
mocy własnego personelu jaknajwiększei ilości linij 
międzynarodowych, leżących na tych dużych szla­
kach.

Jasne jest, że przeprowadzenie tych postulatów, 
abstrahując nawet od ograniczonych możliwości finan­
sowych poszczególnych państw, natrafia niejedno­
krotnie na duże trudności. Zdarza się przy pro jek to­
waniu nowych linij lotniczych, że chwilowa konste­
lacja polityczna przeważa nad logicznemi gospodar- 
czemi potrzebami przewozów.

Udział Polski w międzynarodowej eksploatacji 
lotniczej.

Jeżeli chodzi o udział Polski w międzynarodowej 
eksploatacji lotniczej, to należy podkreślić uprzywi­
lejowane położenie geograficzne Polski wśród państw 
europejskich. Polska znajduje się na przecięciu głów­
nych szlaków lotniczych, łączących państwa zachod­
nie ze wschodniemi oraz północne z południowemi.

i t y j
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Dalej, urzeźbienie terenu Polski przedstawia idealne 
warunki dla komunikacji lotniczej, rzadko gdziein­
dziej spotykane, a również klimat zezwala na komu­
nikację nieprzerwaną w ciągu całego roku.

W ogólnem ujęciu geograficznem linje, których eks­
ploatacja przedstawia dla Polski wszechstronny inte­
res, można rozpatrywać jako szlaki na wschód i na 
zachód oraz na północ i na południe.

Jeżeli idzie o pierwsze dwa kierunki, to dwie za­
sadnicze transwersale przechodzą przez terytorjum  
Polski:

1) lin ja Paryż — Berlin — Poznań — Warszawa — 
Mińsk — Smoleńsk — Moskwa,

2) linja Paryż — Praga — Kraków — Lwów — Ki­
jów.

Te dwie linje rozwiązują w jedynie racjonalny spo­
sób problem komunikacji między Europą Zachodnią 
a Z. S. S. R. i Dalekim Wschodem.

Istnieje wprawdzie w chwili obecnej inne połącze­
nie Europy z Z. S. S. R., a mianowicie przez Królewiec 
i Kowno z ominięciem terytorjum  Polski, niemniej 
jednak linja ta przedstaw ia ze względu na warunki 
atmosferyczne, uniemożliwiające jej eksploatację 
w porze zimowej, ze względu na brak połączeń kole­
jowych, bardzo prymitywny stan dróg, zupełny brak 
służby łączności, tak duże trudności dla komunikacji 
lotniczej, że z chwilą uruchomienia połączenia przez 
Polskę, znaczenie tej linji automatycznie spadnie na 
drugi plan. Analogiczna sytuacja miała miejsce rów­
nież w kolejnictwie, gdzie pewne czynniki starały  się 
utrudnić tranzyt kolejowy przez Polskę na linji Ber­
lin — W arszawa — Moskwa i skierować całą komu­
nikację do Rosji na linję kolejową Berlin — Króle­
wiec — Kowno — Ryga — Moskwa. W krótkim jed­
nak czasie przew ażyły wszystkie zalety warunków ge­
ograficznych Polski i połączenie kolejowe Europy 
z Rosją przez Rygę zostało ograniczone do roli po­
mocniczej linji dojazdowej. Najnowszym zresztą do­
wodem, że opinja europejskich sfer fachowych uzna­
je całkowicie korzyści położenia geograficznego Pol­
ski, jest zaprojektowanie w ostatnich miesiącach przez

Międzynarodowe Biuro Pracy autostrady m iędzyna­
rodowej z Paryża przez Berlin, W arszawę do Mo­
skwy, stanowiącej jedyny naturalny trak t łączący Eu­
ropę Zachodnią z Rosją i Dalekim Wschodem.

Linja Praga —Kraków — Lwów — Kijów — Char­
ków ma natomiast duże znaczenie ze względu na ilość 
przewozów i konieczność połączenia Europy z połud­
niem Z. S. S. R., Kaukazem, P ersją  ku Indjom. Je st 
to zresztą najracjonalniejszy sposób połączenia lot­
niczej sieci europejskiej, k tóra sięga po Lwów, z lotni­
czą siecią sowiecką, prowadzącą od Moskwy przez 
Charków, Rostów wzdłuż Donu do Baku, Tyflisu i Te­
heranu. Pod względem eksploatacyjnym  linja Praga— 
Lwów — Kijów nie przedstaw ia żadnych trudności.

Jeśli idzie o drugie zagadnienie, a mianowicie o 
kwestję połączeń lotniczych z północą i południem, 
to z sytuacji geograficznej Polski wynika, że w jej 
ręku leży klucz połączeń lotniczych między państw a­
mi basenów mórz: Bałtyckiego, Czarnego i Egej­
skiego.

To też wynikiem wykorzystania położenia geogra­
ficznego Polski było uruchomienie początkowo połą­
czenia Gdańsk — Warszawa — Lwów — Galatz — 
Bukareszt, łączącego Bałtvk z Morzem Czarnem i 
przedłużenia go potem ku morzu Egejskiemu na linji 
Bukareszt — Soha — Saloniki. Uruchomienie i obla­
tywanie przez P. L. L. ,,Lot ‘ linji Gdańsk — Saloniki
0 długości ponad 2000 km., przechodzącej przez k ra­
je nieprzygotowane do komunikacji lotniczej, ma po- 
zatem to duże znaczenie, że stawia nas nietylko pod 
względem ilości wylatanych kilometrów, ale przede- 
wszystkiem pod względem sprawności technicznej
1 jakości naszego sprzętu lotniczego w rzędzie pierw ­
szych państw europejskich.

Jeśli idzie o kierunek północny, to przez terytorjum  
Polski przechodzi szlak komunikacyjny, łączący pań­
stwa bałtyckie: Łotwę, Estonję i Finlandję z krajami 
południa.

Linja Warszawa — Wilno — Rvda — Tallin z ewen 
tualnem przedłużeniem  do Helsinek odpowiadać bę ­
dzie najlepiej temu założeniu.

Inż. F. Polturak.

U W A G I  O P R A C Y  
O K R Ę G O W Y C H  K O M I T E T Ó W  S Z Y B O W C O W Y C H

Niewygodny podział terytorjalny. — Szybowiska a nie kluby winny być oparciem dla O. K. S.-ów. — 
Główne zadania O. K. S-ów. — O przewagę czynnika fachowego.

P ro jek t organizacji szybownictwa 
p rzeprow adzając podział k ra ju  na 
okręgi szybowcowe i ustanaw iając 
O kręgowe Komitety Szybowcowe, jako 
organa kierow nicze p rac  szybowco­
wych w każdym ' okręgu, czyni zadość 
słusznem u postulatow i indyw idualiza­
cji p rac w zależności od w arunków  lo­
kalnych. Obecnie przyjęty  schem at o r ­
ganizacyjny identyfikuje, okręg szybow­
cowy z terenem  działania pewnego 
aeroklubu, uw zględniając w ten sposób 
czynnik inicjatyw y, jaką każdy klub 
w inien w pracy  na swym terenie w y­
kazać. Przed, czy też w trakcie pow sta­
w ania pro jek tu  przyjętej dziś o rgan i­

zacji został złożony w M inisterstw ie 
Kom unikacji projekt, s tw arzający  rów ­
nież instytucję Okręgowych Komitetów 
Szybowcowych o składzie osobowym 
podobnym do obecnego, teren  działania 
natom iast był definjow any jako szereg 
jednostek adm inistracyjnych (w oje­
wództwo czy w ojew ództw a) k o rzy sta ­
jących z jednego szybowiska jako cen­
tralnego dla danego okręgu.

Kręgosłupem  całej pracy miało być 
to szybowisko centralne, w którem  sku­
piałoby się gros pracy danego okręgu.

Chociaż została przy ję ta  inna pod­
staw a okręgu szybowcowego, dośw iad­
czenia obecnego sezonu w ykazują

(a czasy najbliższe, zapewne, w dal­
szym ciągu będą wykazywać), że isto t­
ny ciężar pracy okręgu, czy okręgów  
skupia się na szybowisku o znaczeniu 
ogólniejszem. Dlatego zdaje się, że 
obecnie w skazanem  byłoby tworzyć 
O.K.S-y, obejm ujące tereny naw et w ięk­
sze niż danego aeroklubu, byle nie roz­
drabniać pracy; tem bardziej, że w m ia­
rę naturalnego rozw oju podział będzie 
następow ać siłą rzeczy.

Poniew aż niezależnie od przyjętego 
takiego czy innego określenia okręgu 
szybowcowego, prace szybowcowe sku­
piają się głównie w większych ośrod­
kach (co jest szczególnie aktualne ma



bardziej nizinnych połaci kraju), więc 
pow inny te ośrodki być centrum  zain­
teresow ań O.K.S., a p rogram  pracy te ­
go szybowiska głów ną częścią p ro g ra ­
mu wyszkoleniowego w danym  okręgu.

Koniecznem staje się prelim inow anie 
w porozum ieniu ze wszystkiem i czyn­
nikam i reprezentow anem i w O.K.S-ie 
ilości szkolących się i ilości maszyn, ja ­
kie będą w użyciu. N aturalnie, że 
w zależności od in icjatyw y i żyw otno­
ści kół szybowcowych i sekcyj, m a ją ­
cych korzystać z danego szybowiska, 
p rog ram  jego może podlegać m nie j­
szym, lub większym odchyleniom  od 
przyjętego prelim inarza; niem niej ten 
prelim inarz musi być podstaw ą do uło­
żenia planu finansowego oraz p rzep ro ­
w adzenia na dany sezon pew nych p rzy ­
gotow ań w stępnych i inwestycyj. In ­
westycje te przeprow adzane przez 
O.K.S., m uszą być tego rodzaju, by m o­
żliwie najbardziej zaoszczędzały w ydat­
ków poszczególnym kołom i sekcjom , 
korzystającym  z tego szybowiska cen­
tralnego. Jako najbardziej typow ą 
z tych prac przygotow aw czych można 
wym ienić przygotow anie h angarow a­
nia maszyn, kw aterunku, zorganizow a­
nie w yżyw ienia i opieki san itarnej.

Pozatem  O.K.S. pow inien rozporzą­
dzać na szybowisku w arsztatem  repa- 
racyjnym  oraz przeprow adzać zakup 
m aterja łów ; przynajm niej tych, k tó ­
rych zakup w większej ilości znacz­
nie taniej w ypadnie. Byłoby rzeczą 
bardzo w skazaną, by O. K. S. dyspono­
wał sprzętem  pomocniczym, który po­
ważnie obciąża budżet koła, czy sek­
cji, a przytem  daje się naogół zdobyć

tylko drogą zakupu, jak  np. am ortyza­
tory, wózki do tran sp o rtu  szybowców, 
anem otachom etry i t. p. Ten sprzęt po­
mocniczy może być wypożyczany k o ­
lom czy sekcjom, niekorzystającym  n a­
w et z szybowiska centralnego dla d a­
nego okręgu, a prow adzącym  szkolenie 
czy to na terenie własnym, czy za sa­
mochodem.

K westja posiadania w łasnych szy­
bowców jest i pow inna być przedm io­
tem am bicji koła czy sekcji szybowco­
wej. Dlatego O.K.S. powinien, zgodnie 
z duchem  obecnego projektu, jaknaj- 
dalsze poparcie okazywać pracom  tego 
rodzaju. Pow inien jednak rozporządzać 
na szybowisku centralnem  pew ną ilo-

Z Bezmiechowej.

ścią m aszyn szkolnych, stanow iących 
rezerw ę na w ypadek czy to uszkodzeń, 
czy przeciążenia maszyn w łasnych 
sekcyj lub koła, korzystającego w danej 
chwili z szybowiska centralnego. P oza­
tem zdaje się, że byłoby wskazane, by
O.K.S. rozporządzał szybowcem czy szy- 
bowcami nieco bardziej rasow em i, na 
zakup których kola czy sekcja nie m o­
głyby się zdobyć. G opraw da, rozw iąza­
nie kw estji używ ania takich szybowców 
nie jest rzeczą ła tw ą (zdaje się, .że de­
cydować o puszczeniu kogoś na takiej 
m aszynie m usiałby odpow iedzialny in ­
struk to r z ram ien ia O.K.S.).

W ypow iedziane tutaj uwagi nie p re ­
tendują do w yczerpania całokształtu 
p rac  O.K.S., że wspom nę tylko spraw ę 
p ropagandy  szybownictw a na terenie 
okręgu. Mają one za zadanie zw róce­
nie uw agi na zagadnienia dość ważne 
i w ym agające do przeprow adzenia ich 
czynnika fachowego w różnych dzie­
dzinach pracy  szybownictwa (strona 
szkoleniowa, techniczna, finansow a 
i t. p.). Dlatego też ten czynnik facho­
wy musi być silnie reprezentow any 
na terenie O.K.S.

W zakończeniu tych uwag należy je ­
szcze podkreślić konieczność podziału 
pracy na dw a zasadnicze działy: p ra ­
ca gospodarcza i p raca  wyszkoleniowa. 
Z instytucyj, wchodzących w skład
O.K.S-u, do pierw szych zdają się być 
bardziej predystynow ane komitety 
L.O.P.P., do drugiej — aerok!ubv. a 
działalność ich musi być ze sobą jak- 
najsilniej sharm onizow ana.

W. Stępniewski.

„ F R O N T E M  DO M O R Z A ! “
Kluby na „Święcie morza", — Stwórzmy Aeroklub Pomorski. — Lotnisko w Gdyni.—Latajmy nad morze!

To popularne już dzisiaj w Polsce h a­
sło jeżeli chodzi o lotnictwo — niewiele 
oddziałało. N asza pow ietrzna turystyka 
nadm orska nie rozwija się wcale.

Pierwszym  przejawem  zbratania pow ie­
trza z morzem był zlot samolotów klubo­
wych na ..Święto m orza". Bez inicjatywy 
gospodarzy zleciało do Gdyni w dniu 31 
lipca 6 sam olotów klubowych (3 z K ato­
wic, po 1 z W arszawy, Lwowa i K rako­
wa). W ykonały one szereg lotów grupo­
wych i pojedyńczych nad polskiem w y­
brzeżem, zrzucając okolicznościowe u lo t­
ki.

Zainteresow anie lotnictwem na Pom o­
rzu nie jest mniejsze, niż w innych dziel­
nicach. W Pucku, w Toruniu, w B ydgo­
szczy i w G rudziądzu mamy wojskowe 
jednostki lotnicze, stanowiące oparcie dla 
organizacyj cywilnych. W Toruniu i w

Bydgoszczy istn ieją już od dość dawna 
dążenia do stworzenia klubów lotniczych. 
Sądzimy, że obecnie nadeszła już pora 
na to, aby tym zamierzeniom pozwolić się 
zrealizować. Powinien wkrótce powstać 
jeden A eroklub Pom orski z siedzibą w 
Gdyni któryby objął także obecnie istn ie­
jący A eroklub Akadem icki w G dańsku o 
małym obecnie zasięgu. Nie wątpimy, że 
tak pow stały A eroklub Pomorski zyskał­
by poparcie miejscowego społeczeństwa i 
władz. Mamy obecnie w Gdyni na stano­
wisku zastępcy kom isarza rządowego czło­
wieka, który  pracując przez wiele la t w 
lotnictwie, zna dobrze jego potrzeby i po­
piera jego rozwój.

Od roku wybrzeże polskie posiadło do­
godne lotnisko — w Rumji, j  12 km. od 
Gdyni. Teren jest w łasnością M. K. G o­
spodaruje na nim narazie tylko Aeroklub

A kademicki. Z czasem lotnisko w Rumji 
ma być rozszerzone i otw arte dla kom u­
nikacji pow ietrznej.

Prócz lądow iska w Rumji, znajdu­
je się na w vbrzeżu lotnisko wojskowe 
w Pucku, położone nad samą zatoką. Z 
powodu jednak torfistego gruntu, jest ono 
trudne do lądow ania a naw et przez znacz­
ną część roku wogóle zam knięte. Z cza­
sem musielibyśmy pomyśleć o innych lo t­
niskach turystycznych. Możnaby je zna­
leźć i w W ielkiej Wsi, i około Jastrzębiej 
Góry, i na Helu. Lotniska nadm orskie bę­
dą napewno częściej odwiedzane przez sa ­
moloty, niż podhalańskie.

Dążmy więc do stworzenia Aeroklubu 
Pomorskiego. Propagujm y nadm orską tu ­
rystykę powietrzną.

Lotnicy, frontem do morza!



L O T N I C Z A  O L I M P J A D A  R O Z P O C Z Ę Ł A  SIĘ
Międzynarodowe zawody samolotów turystycznych — „Challenge 19326*. — Refleksje po pierwszych

próbach. — Ostateczna lista zawodników. — Program.

W poprzednich numerach, poczynając od stycznio­
wego, omówiliśmy już dokładnie zarówno warunki 
Challenge u, jak i poszczególne ekipy. To też obecnie, 
nie chcąc się powtarzać, niewiele mamy do dodania. 
Podajemy natomiast dokładną i ostateczną listę za­
wodników, wg. stanu z dn. 15 sierpnia, t. j. po pierw­
szych próbach technicznych, oraz ostatnie refleksje.

Tak więc konkurs rozpoczęło zaledwie 41 samolo­
tów na 67 zgłoszonych. Niemieckich 15 (zgłoszono 32), 
włoskich 8 ( wszystkie zgłoszone), francuskich 7 (12), 
polskich 5 (6), czeskosłowackich 4 (7) i szwajcar­
skich 2 (2).

Z pośród maszyn niemieckich wycofane zostały naj­
bardziej ciekawe; a więc rewelacyjne bezogonowce 
„W espe“, P—1 oraz wszystkie MesserschmitTy, na 
które — zdaje się — Niemcy najbardziej liczyły. Sa­
moloty te zostały wskutek dwóch śmiertelnych w ypad­
ków zawieszone przez niemiecki I. B. T. L. w prze­
dedniu zawodów. Z czeskosłowackich odpadły samo­
loty L—4 i L—5 oraz BP—5 — wszystkie bliżej nie­
znane. W ekipie francuskiej brak 2 szt. „M. Bloch!*, 
1 Caudrońa „Luciol** oraz 1 „Mauboussin 11“.

Mimo odpadnięcia najciekawszych maszyn nie­
mieckich, zawody budzą nadal nie mniejsze zaintere­
sowanie fachowców. Wszystkie bowiem płatowce 
uczestniczą w Challenge u po raz pierwszy ( z w yją t­
kiem Bred y  15 S) i olbrzymia większość z nich budo­
wana była specjalnie na te zawody.

O ile w poprzednich Challenge ach były między 
ekipami duze różnice, o tyle obecnie, wskutek więk­
szego czasu pozostawionego na przygotowanie się do 
zawodów (przerwa 2-letnia) oraz znacznie większej 
staranności zawodników — poziom z e s p o ł ó w  
prawie że wyrównał się. Przodują niewątpliwie Wło­
si, w lOO^U-ach jednolici. Ich zwycięstwo wydaje się 
pewne. O drugie miejsce zespołowe walczyć mogą Po­
lacy z Niemcami i Czechosłowakami, którzy mają 
bardzo starannie przygotowaną trójkę „Praga 
BH 111“, osiągającą szybkość do 250 kmlgodz.

W tym roku właśnie rzuca się w oczy walka ekip, 
nie poszczególnych zawodników. Różnorodność ma­
szyn w zespołach nie jest tak wielka, jak w poprzed- 
Podczas pierwszego Challenge(u największa moc sil­
ników. Włosi mają swoje „Colombo“ na wszystkich 
płatowcach, Niemcy „Argusy", pozostali lecą prze­
ważnie na „międzynarodowych“ Gipsy 111.

Ogólne tendencje Challenge 1932 charakteryzuje — 
podobnie jak w konkursie poprzednim  — wzrost mo­
cy silników i idący z tern w parze wzrost szybkości. 
Podczas pierwszego Challenge*u największa moc sil­
nika wyrażała się liczbą 95 MK, w drugim już 120, 
a obecnie niemicki Hirth ma 160 MK. Równocześnie 
z tak znacznym wzrostem mocy silnika tolerancja wa­
gi zwiększała się zaledwie o 5°/o (10, 15 a obecnie 
20{)U). Prosty stąd wniosek, że szybkość uzyskuje się 
nadal przedewszystkiem kosztem mocnej konstrukcji. 
Niemcy, którzy w zeszłym konkursie zaskoczyli tern 
przeciwników, obecnie „przechytrzyli się*. Messer­
schmitTy odpadły.

Ciekawe, jak ułoży się w przyszłym Challenge*u 
kwest ja wagi i mocy. Tymczasem mamy do zanoto­

wania projekt włoski, złożony w F. A. L, zmierzający 
do powiększenia maksymalnych granic wagi samolo­
tów turystycznych. Włosi proponują, aby od roku 
1934 wynosiły one: dla kat. I-ej 530 kg. (obecnie 480), 
11-ej 323 (280), III-ej 425 (350) i IV-ej 230 (200).

Przypomnimy sobie granicę punktacji oraz wielkość 
wyczynów punktowanych.

P r ó b y  t e c h n i c z n e .
Start (od 100 do 300 m). 30 pkt.
Lądowanie (od 100 do 300 m.). 30 pkt.
Szybkość minimalna (od 63 do 88 kmlgodz.). 50 pkt.
Zużycie materjałów pędnych 30 pkt.
Szybkość maksymalna (po 1 pkt. za każde

3 km. ponad 200) 30 pkt.
W ł a ś c i w o ś c i  t e c h n i c z n e .

Montaż i demontaż 7 pkt.
Rozruch 6 pkt.
Przydatność, wyekwipowanie, komfort 107 pkt.

R a i  d.
Szybkość podróżna na trasie (130—200 — I kat.

i 105— 175 kmlgodz. — 11 kat.) 180 pkt.
Regularność 40 pkt.

Należy z najwyższem uznaniem podkreślić olbrzy­
mie wysiłki Departamentu Lotnictwa Cywilnego, L. 
O. P. P. oraz A. R. P., którym zawdzięczamy dopro­
wadzenie udziału Polski w Challengeu do pomyślne­
go końca. Jak wiemy, dużego poparcia doznał 
Challenge u pracowników L. L. „Lot**, którzy własno­
ręczną, bezinteresowną pracą i ofiarami pieniężnemi 
postawili jeden płatowiec RW D—6. Niestety, samo­
lot, ten, który miał być pilotowany przez najlepiej 
sklasyfikowanego w poprzednim Challengeu Polaka, 
p. St. Płonczyńskiego, nie bierze udziału w konkursie, 
gdyż został rozbity podczas prób. Do powodzenia na­
szego udziału w Challenge*u przyczynił się też w y ­
datnie Aeroklub Warszawski przeznaczając na Kon­
kurs poważną kwotę, zebraną z meetingu, oraz obie 
wytwórnie, budujące płatowce: P. Z. L. i Warsztaty 
Doświadczalne. Nie szczędziły one kosztów poza su­
mami umownemi.

Przygotowanie ogólne polskiego odcinka Challeng*u 
i ekipy spoczywa na barkach A. R. P. Należy pod­
kreślić, jak zwykle, doskonałe opracowanie instruk- 
cyj i materjałów. Niemała w tern zasługa inż. Kwaś­
niaka, zastępującego gen. kom., mjra Kwiecińskiego. 
Lotnisko warszawskie przygotowuje Aeroklub War­
szawski pod wodzą swego prezesa, pos. Rudowskie- 
go, który jest komisarzem tego odcinka, zaś etap 
krakowski — dyr. Bobkowski ze swoim Klubem.

Należy jeszcze zapamiętać sobie nazwiska cichych 
spólników naszych pilotów, a więc mechaników.

Z kpt. Orlińskim leci p. M. Balcerzak, z  kpt. Gied- 
gowdem — p. S. Kłosinek, z kpt. Bajanem — p. S. Po­
krzywka. P. Karpińskiemu towarzyszy p. S. Zientek, 
a por. Żwirce — inż. Wigura, współuczestnik w szyst­
kich zwycięskich raidów tego pilota.

W  R edakcji naszej złożono na Challenge do dn. 10.V III r. h. 
razem 131 zł. 05 gr. Do ogłoszonych ju ż  przedtem  list p rzy ­
byw ają nazwiska: p. Jan Eug. W ąsikow ski 10 zł. z intencją za ­
początkowania w Polsce funduszu lotów dalekodystansow ych, 
W. R yćhter zł. 33.25 (zw rot długu p. S.).



OSTATECZNA LISTA ZAW ODNIKÓW.

N
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y Nazwisko
pilota

Typ płatow ca oraz 
nazwa i moc silnika

PROGRAM  CHALLENGE U.
21.VIII, godz. 7. Początek  sta rtu  do 

pierwszego w ielkiego etapu  Berlin —
Rzym.

21.VIII, godz. 9.30. P oczątek  lądowania, 
w W arszaw ie; o godz. ca 11-ej lądow a­
nie pierw szych sam olotów  w Krakowie.

22.VIII, godz. 20. Początek  s ta rtu  -do
drugiego wielkiego etapu  Rzym — Paryż,

24.VIII, godz. 20. O stateczny term in
przybycia do Paryża.

25.VIII. Dzień w ypoczynku w Paryżu,
26.VIII, godz. 6. Początek  s ta rtu  do 

trzeciego wielkiego etapu  Paryż —
Berlin.

27.VIII, godz. 20. O stateczny termin
przybycia do Berlina.

28.VIII, po południu. P róba szybkości 
maksymalnej.

28.VIII, w ieczorem . Ogłoszenie prow i- ,
zorycznej klasyfikacji i kolacja w A ero- Samolot PZL-19 z silnikiem Gipsy I I I  120 MK, w ykonany przez Państwowe 
klubie Niemiec. Zakłady Lotnicze.

A 6 M assenbach He 64. Argus 140
A 8 Stein m u
A 9 Seidem ann u i»
B 1 Cramon u u
B 6 Lusser Klemm 32, „
B 7 O sterkam p u
B 8 M arienield D 221)
B 9 Poss Klemm 32 „
C 2 Cuno „ Siem ens
C 4 Passew ald „ „
C 6 Morzik He 64. Argus 140 

Monocoup 110,
C 7 Papa na 2) W arner 110
C 8 Raab R-K 25/32. Argus 100
E 1 Hirth Klemm 32. Hirth 160
E 2 Jung He 64. „

FR A N C JA .
G uerchais 9.

K 1 Massot R enault 100
K 2 Detre Potez 43. Pctez 100
K 3 Duroyon ii u

Caudron „Luciole“.
K 4 Delmotte Salmson 135
K 5 Arnoux Farm an234, Salms, 95
K 6 Nicolle M aubousin 12. „
k  7 Lebeau Farm an 353. Gipsy 120

ITA LJA .
M l Colombo B reda 33, Colombo 130
M2 Suster ii »
M 3 Angeli u u
M 4 Donati u u
M5 Stoppani u »»
M'6 Lombardi n n
M 7 Spooner 3) „ Gipsy 120
M|8 Yiazzo ,, Colombo 130

POLSKA.
O 1 Orliński PZ.L-19. Gipsy 120
0 2 Giedgowd u u
0 3 Bajan i i  n

0 4 Karpiński RWD-6. G enet 140
0 6 Żwirko u u

SZ W A JC A R JA .
S 1 i Straumann AC-12E. Gipsy 120
S 2 1 Fret z Klemm 32. „

CZECHOSŁOW ACJA.
T 1 A nderle Breda 15. W alter 120 

Praga BH111.
T 2 Kalla Gipsy 120
T 3 Maresz II M
T 4 Klepsz ff ff

*) G rupy akad. z D arm sztatu, 2) R u­
mun 3) Angielka.

Samolot RW D -6 konstr. inżynierów: Rogalskiego, Wigury i Drzewieckiego
z silnikiem Genet-Major 140 KM, wykonany w Warsztatach Doświadczalnych

na Okęciu.



PIERW SZA P O L S K A  WYPRAWA SZYBOWCOWA ZA G R A N IC Ę
Zawody w Rhón. — Na 82 zgłoszonych startowało 44 szybowcó w. — Polacy jedyną ekipą zagraniczną z własnymi szybowca­
mi. — Olbrzymie doświadczenie oraz drugie miejsce w w ysokości i trzecie w długotrwałości lotu grupy treningowej. — 

Kongres w Gersfeld. — Przyjęcie Polski do Międz. Komitetu Szybowcowego. — Gościnność niemieckich szybowników.

Inne państwa musiały ograniczyć sic 
do przysłania do Rhón obserwatorów  
lub też pilotów wyszkolonych w  Rhón. 
Ci jednak, poza  »✓ lochami, nie starto­
wali; chyba, że za zawodnika zagrani­
cznego uważać p. Roberta Kronfelda, 
który od szeregu lat jest jednym  z fi­
larów szybownictwa niemieckiego, bę­
dąc obywatelem auslrjackim.

Mieliśmy zatem jako konkurentów  
tylko N iem ców  — zaw odn ików  znają­
cych doskonale lokalne, ciężkie warun­
ki, bardzo trudne tereny, a rozporzą­
dzających masą maszyn w porówna­
niu do skrom nej liczby dwóch polskich  
szybowców.

Pierwsze dnie zaw odów  były dla na­
szych pilotów właściwie treningiem  
przeznaczonym do koniecznego pozna­
nia zupełnie odmiennych od naszych  
w arunków  tak terenowych, jak  i m e ­
teorologicznych, jak  wreszcie i organi­
zacyjnych (np. losowanie kolejności 
startu zaw odników  grupy w yczynow ej  
ze względu na zależność powodzenia  
danego zamierzenia od chwilowych  
warunków  atmosferycznych). Pozatem  
były to dnie o silnem napięciu dra- 
m atycznem  z racji licznych katastrof i 
śmiertelnych wypadków , które miały  
miejsce właśnie w  p ierw szym  tygo­
dniu.

Nasz zaw odnik  w  grupie ter tungo­
wej, p. Bolesław Łopatniuk, był zali­
czony do zaawansowanych już  pilo­
tów lej grupy. Zdobył on ogółem pięć 
nagród pieniężnych w łącznej sumie  
około 500 mk. Na specjalne podkreśle­
nie zasługuje zdobycie drugiego m iej­
sca za loty na wysokość w  całości kon­
kursu tej grupy, przy  14 nagrodzonych  
zawodnikach, i trzeciego miejsca za 
czas trwania lotów, k tóry wyraził się 
sumą przeszło 9 godzin. Nagroda za 
ilość lotów trwających ponad  1 godzi­
nę jest również godną uwagi, jeśli sic 
uwzględni, że zaw odn ików  nagrodzo­
nych było 21, a p. Łopat niuk znałazl się 
wśród nich na jednem  z pierwszych  
miejsc.

P. Łopat n iuk  wykonał również w  
czasie zaw odów w  Rhón przelot term i­
czny na trasie, która mierzona w  li­
ii ji powietrznej wynosiła 17 kilome­
trów i 300 m etrów  (w  rzeczywistości  
był to lot długości przeszło 20 km.). Jest to 
pierwszy przelot tego rodzaju, dokona­
ny przez szybowcowego pilota polskiego.

Nie m amy, niestety, do zanotowania  
większej ilości sukcesów bezpośrednich  
inż. Grzeszczyka, k tóry  startując w  gru­

po  szeregu lat pracy wyszkoleniowej,  
organizacyjnej i konstrukcyjnej na ni­
wie naszego szybownictwa, polska eki­
pa szybowcowa została wysłana do 
Rhón, aby na W asserkuppe zetknąć sic 
bezpośrednio z lotnictwem bezsilnikc- 
w em  innych państw, zapoznać się z ich 
zdobyczami w  różnych dziedzinach pra­
cy szybowcowej, a przez zmierzenie sił 
naszych z doskonałymi zaw odnikam i  
zagranicznymi  — wyciągnąć pouczają­
ce wskazów ki na przyszłość.

Udział nasz w tegorocznych zaw o­
dach szybowcowych na W asserkuppe, 
wysłuchanie referatów dw a dni trw a­
jącego m iędzynarodowego kongresu  
szybowcowego w  Gersfeld oraz udział  
w posiedzeniu M iędzynarodowej Komi­
sji S tud jów  Lotów Szybowcow ych  — 
dały tyłe materjału informacyjnego i 
dyskusyjnego, że nie m am  zamiaru k u ­
sić się o to, aby artykuł niniejszy objął 
wszystkie  tematy, które trzeba omówić  
i podać do wiadomości sferom intere­
sującym się szybownictwem  i jego już  
dziś bardzo rozlicznemi, specjalnemi 
dziedzinami.

Mam zamiar natomiast dać obecnie 
szereg informacyj ogólnych, bezpośre­
dnich a — przypuszczam — bardzo in­
teresujących.

Porządek za trzym am  chronologiczny .

A więc, na początek, zaw ody zorgani­
zowane przez Rhón-Rossitten-Gesel-  
schaft na Wasserkuppe.

Ekipa nasza miała do dyspozycji dwa  
szybowce konstrukcji inż. Grzeszczyka: 
„Lwów“ i „S. G. 28“. Na „Lwowie“ star­
tował p. Bolesław Łopatniuk w  grupie  
treningowej, zaś na „S. G. 28“ konstru­
ktor — w grupie rekordowej.

Do konkursów  zgłoszonych było 82 
szybowców razem z polskiemi.Z sum y tej 
do ostatecznej klasyfikacji pozostało  44. 
Przeszło 30 maszyn zostało rozbitych, 
resztę wycofali zawodnicy przed koń ­
cem konkursów. Trzech uczestników  
konkursów  przypłaciło życiem udział w  
zawodach. Pom iędzy nimi zginął rów ­
nież jeden z czołowych pilotów szybow­
cowych świata, Gunther Groenhoff .

Pomimo tego, że współpracę na te­
renie m iędzynarodow ym  rozpoczęły in­
ne państwa już od trzech lat, m y  b y ­
liśmy jedyną zagraniczną ekipą, k tó­
ra. latała na szybowcach własnej kon­
strukcji i produkcji i która przysłała  
pilotów wyszkolonych w kraju.

Zgłoszony szybowiec włoski z Me-

d jolami, na k tórym  miał startować  
wyszkolony na W asserkuppe p. Giouan- 
ni Pont i — nie przybył na konkurs.

Z zawodów w Rhón. Szybowce niemiec­
kie: Condor i Fafnir. Na ostatniem zd ję ­

ciu grupa naszej ek ipy .



pie w yczynow ej miał i warunki bardzo  
ciężkie, stawiane tej grupie, i współza­
w odników  znanych ze sw ych wspania­
łych łotów na obydwu półkulach. Tacy 
współzawodnicy, jak: Hirth, Meyer,
Kronfeld, ś. p. Groenhoff i inni, to lu­
dzie, k tórzy  od szeregu lat poświęcają  
się wyłącznie szybownictwu, mając do 
dyspozycji wszelkie środki techniczne 
i f inansowe. Mimo to, p. inż. Grzeszczyk 
w je d n ym  z dni zaw odów  osiągnął 
największą wysokość lotu swej grupy  
a w ogólnej klasyfikacji, za loty po­
nad 300 m, zdobył piąte miejsce przy  
10 nagrodzonych asach. E fekt lotów 
inż. Grzeszczyka byłby niepomiernie 
lepszy, gdyby nie zły stan jego zdrc - 
wia, k tóry  w  pew nych  dniach zaw o­
dów był taki, że często namyślaliśmy  
się, czy naszego asa i pioniera szybo­
wnictwa nie położyć siłą do łóżka. 
Odstęp czasu od w ypadku  nieszczęśli­
wego w  Bezmiechowej do rozpoczęcia  
zaw odów w  Rhón był bezwzględnie  
zakrótki!

Nie należy zapominać o honorowej  
nagrodzie Aeroklubu Niemiec (sre­
brnej paterze), przyznanej Aeroklubo­
wi Rzeczypospolitej,  którą otrzymali­
śm y dzięki inż . Grzeszczykowi. Klasa 
naszych zaw odn ików  i walory oby­
dw u  maszyn zdobyły dla nas tę na­
grodę, a obie te zalety naszej ekipy to 
niewątpliwie zasługi inż. Grzeszczyka.

Cała ekipa*) i obaj nasi zawodnicy  
mogą się poszczycić tern, że dobrze za­
prezentowali wobec „szybowicieli* róż­
nych państw  nasze lotnictwo bezsilni­
kowe, czego liczne dow ody zbierałem  
ja, jako przedstawiciel władz. Ode­
brałem szereg praw dziw ych  i serde­
cznych gratulacyj; nietylko od przed­
stawicieli tych państw, które w szy­
bownictwie nie są jeszcze zaawanso­
wane, a które z tych, czy innych  
względów mogą być do nas przychy l­
nie nastrojone, lecz również od człon­
kó w  R.-R. G. i k ierow nictwa zaw o­
dów, t. j. ludzi, k tórzy  mają dość pra­
ktyk i  i wiadomości do właściwego oce­
nienia wartości m aszyny  i zawodnika,  
a nie mieli pow odów  być dla nas spe­
cjalnie w yrozum iałym i sędziami.

Uznanie, które zdobyliśmy na tere­
nie zagranicznym w naszej pracy szy ­
bowcowej, niech będzie osłodą w  gorz­
kich może wspomnieniach dla pp. 
Grzeszczyka i Łopatniuka, jeśli m y ­
śleć będą o jakiemś drobnem n iew y­
korzystaniu wszelkich możliwości lub 
o szczątkach zasłużonego „Lwowa1*, r o z ­
łożonego w  ostatnich dniach zawodów.

*) Skład ekipy, oprócz zawodników, 
był następujący: piloci — Laskowski, 
Matz, Rościszewski, Oleński, Kocjan, 
B aranow ski, oraz z ram ienia Inst. 
Szyb. pp. inż. Czerwiński, inż. Ja w o r­
ski, Kochański.

Pp. kpt. S ka rżyń sk i, B. Baranowski, radca Adam ow icz i inż G rzeszczyk przy  
rekordowym  szybowcu SG —28.

' IP. Bolesław  Łopatniuka który uzyska ł w grupie treningowej, na „Lwowie*, drugie 
miejsce w próbach w ysokości i trzecie  — w długotrw ałości lotu.

Tu również podkreślić należy, że poje­
chaliśmy do Rhón nie po nagrody i z w y ­
cięstwa, lecz po wiedzę i doświadczenie.

Te względy kierowały Ministerstwem  
Komunikacji i Ligą O. P. P. przy  de­
cyzji zrealizowania zamierzonej przez

polski Piemont szybownictwa  — 
L w ó w  — w ypraw y  do Rhón.

W ynik i organizacyjne, finansowe i 
trudy osobiste całej ekspedycji dały  
realne, pozy tyw ne i bardzo cenne do­
świadczenia i rezultaty.



Z kolei słów parę powiedzieć należy
0 m iędzynarodow ym  kongresie szybo­
w c o w y m , odbytym w Gersfeld w  dniach
1 i 2 sierpnia z inicjatywy R. R. G. 
Otwarcie kongresu było połączone z 
uroczystem rozdaniem nagród, po- 
przedzanem szeregiem przemówień po­
witalnych, które rozpoczął przedstawi­
ciel niemieckiego ministra kom unika­
cji, p. dyrek tor  departamentu dr. Bran­
denburg, witając przedewszystkiem  li­
cznych przedstawicieli państw  zagrani­
cznych. W ciągu tych dwóch dni w y ­
słuchaliśmy dziewiętnastu referatów  
na najrozmaitsze tematy szybowcowe,  
tak teoretyczne, jak  i z  dziedziny p r a ­
ktycznych  zagadnień. Między innymi,  
referaty wygłosili pp. profesorowie:  
dr. Georgii, dr. Prandl, dr. Próll, dr. 
Madelung z Niemiec; profesorowie  
Mertal i dr. Idrac z Paryża; p. Gilbert 
W alker z Londynu i t. d. Zagadnienia  
praktyczne omawiane były przez pp. 
W. Hirtha, Stamera, Krugera i t. d. 
Wybitni przedstawiciele ruchu szybow­
cowego w Holandji i Belgji, pp. dr. van 
Baumhauer i pu łkow nik  Massamc, 
przedstawili stan szybownictwa w ich 
krajach . Językiem obrad był: niemiecki, 
francuski i angielski. Bardzo ciekawe 
referaty w yw o ływ a ły  równie ciekawą  
dyskusję. Specjalnie ożywioną dysku­
sję wywołały w yw o d y  prof. Madelun- 
ga co do przepisów budowy i kontroli 
technicznej szybowców. Przedstawiciele

sportu domagali się zupełnej swobody  
w tej dziedzinie reprezentanci nau­
ki i władz dowodzili,  że obowiązkiem  
ich jest zastosowanie wszelkich konie­
cznych przepisów celem zapewnienia  
bezpieczeństwa latającym i osobom  
trzecim.

Wiele z pośród wygłoszonych refe­
ratów będzie musiało być szczegółowo  
omówionych w  naszej prasie ze wzglę­
du na bardzo aktualne i interesujące i 
dla nas tematy.

W dniu 3 sierpnia odbyło się ple­
narne posiedzenie Międzynarodowej  
Komisji Szybowcowej, na k tórem  zo­
staliśmy przyjęci jako pełnoprawni  
członkowie Komisji (Comile Internatio­
nal d ‘Etudes du  VoZ sans Moteur). W  
chwili obecnej należy do Komisji ra­
zem  z Polską 10 państw, a mianowicie: 
Niemcy, Francja, Anglja, Holandja, 
Belg ja, Włochy, Węgry, Austrja i Hisz­
pan ja.

Prezyd jum  Komisji (której skrót u- 
żyw any brzmi: ,,lstus“) stanowią pano­
wie: prof. dr. W. Georgii, Darmstadt — 
prezes; dyr. Massenet, Paryż, prof. dr. 
Postolezi, Piza i pukł. Master of Sem-  
pil, Londyn — wieceprezesi; płk. dr  
Masaux, Liege — skarbnik; hrabia 
dr. lsenburg, Frankfurt, sekretarz ge­
neralny.

Z uchwał powziętych na tern posie­
dzeniu, a interesujących szerokie sfe­

ry naszego szybownictwa należy zw ró ­
cić uwagę na dwie, a mianowicie:

a) postanowiono zorganizować w  ro ­
ku 1933 m iędzynarodowe zaw ody szy­
bowcowe w  Rhón, do których każde  
państwo będzie mogło zgłosić tylko po 
3 szybowce i po 6 pilotów. Termin z a ­
w odów  będzie ustalony, prawdopodo­
bnie, na sierpień. Projekt szczegóło­
wych w arunków  zaw odów podam y w  
jednym  z najbliższych num erów  
Skrzydlatej;

b) teksty referatów wygłoszonych na 
kongresie będą w ydrukow ane w naj­
bliższym biuletynie „lstusa,‘, k tóry u- 
każe się w  końcu września. Biuletyn  
będzie drukow any w trzech językach:  
francuskim, niemieckim i angielskim. 
W numerze tym  będzie rów nież  ar­
tykuł o polskich konstrukcjach szy­
bowcowych.

Na zakończenie opisu ogólnego 
pierwszej naszej szybowcowej wypra­
w y do Rhón koniecznem jest z uzna­
niem podkreślenie gościnności, uprze j­
mości i koleżeństwa, z jakiemi spotka­
liśmy się tak ze strony k ierownictwa  
R. R. G., kierownictwa zawodów, pre­
zyd jum  „lstusa“, jak  i wszystkich zaw o­
dników. Organizatorzy potrafili istotnie 
w ytw orzyć  atmosferę, konieczną do rze­
czonej m iędzynarodow ej współpracy  
na ty m  terenie, m im o szalejącej w  
Niemczech wałki politycznej i wojują­
cego nacjonalizmu.  R. Adamowicz.

III MIĘDZYNARODOWY M EET IN G  LO TN ICZY W ZURYCHU
Historja meetingów zuryskich. —

M eetingi lotnicze zuryskie mają już 
swoją tradycję. Z apoczątkow ane zostały 
one w roku 1922, przed 10 laty, pierwszym 
tego rodzaju konkursem . Drugi m eeting 
odbył się po p ięciu latach, w r. 1927. 
O becnie, znowu po przerw ie p ięc io le t­
niej, odbył się 3-oi z kolei, na szeroką 
m etę zakrojony konkurs.

M eetingi zuryskie m ają dla nas jeszcze 
to specjalne znaczenie, że Polska bra ła  
udział w nich w szystkich. U czestnicze­
nie w m eetingu pierwszym  było p ierw ­
szym w ystąpieniem  lotnictw a polskiego 
zagranicą.

W  roku 1922 do Zurychu udała  się 
eskadra  polska w składzie 3 samolotów 
typu R reguet XIV pod d-tw em  dzisiejsze­
go szefa Dep. A eronautyki, p. płk, L. 
Rayskiego. Obserwatorem  jego był obec­
ny kierow nik Dep. Lotn. Cyw. M. K., p. 
ppłk. Cz. Filipowicz; dalsze aw ie m aszy­
ny pilotow ane były przez mjr. K rzycz- 
kowskiego i kpt. Giedgowua.

W  roku 1927 do Zurychu udały się 3 
sam oloty m yśliwskie „Spad“. Jed en  z na-

Zawody tegoroczne. — Zwycięstwo 
Protest Aeroklubu R. P.

szych pilotów, ś. p, por. A. Cichocki z 5 
p. lotn. w Lidzie, zdołał zająć, mimo sil­
nej konkurencji, drugie miejsce w locie 
okrężnym nad Alpami, przebyw ając p rze ­
strzeń 367 km  w 105 min. 36,4 sek.

Ze względu na ogromny postęp, jak ie­
go doznało nasze lotnictw o w ostatnich 
latach, w iadomem było, że m eeting tego­
roczny przyniesie nam znacznie lepsze 
wyniki. W ielkie zain teresow anie nim w 
Polsce było tem bardziej zrozum iałe, że w 
roku obecnym stawaliśm y po raz p ie rw ­
szy na sprzęcie konstrukcji krajowej, a 
m ianowicie na sam olotach Państw ow ych 
Zakładów  Lotniczych.

M eeting tegoroczny, trw ający 10 dni, 
obejm ował szereg konkursów  i prób po ­
dzielonych pod względem organizacyjnym 
na krajow e i m iędzynarodow e, pod w zglę­
dem sprzętu  — na cywilne i wojskowe, 
a mianowicie:

1) M iędzynarodow y zlot gwiaździsty 
sam olotów turystycznych,

2) M iędzynarodow y konkurs samolotów 
turystycznych,

Bajana w locie nad Alpami. —

3) M iędzynarodowy lot nad Alpami 
samolotów komunikacyjnych,

4) M iędzynarodow y lot nad Alpami 
sam olotów wojskowych,

5) M iędzynarodow y konkurs szybkości 
bez względu na typ sam olotu,

6) M iędzynarodow y konkurs akrobacji:
a) sam olotów  wojskowych, b) samolotów 
cywilnych,

7) M iędzynarodow y konkurs eskadr 
wojskowych.

Zawody krajow e obejm owały: konkurs 
akrobacji, konkurs obserw atorów  lo tn i­
czych (foto i radjo), lot sztafetow y.

U dział w m eetingu zgłosiło dziesięć 
państw , a mianowicie: Anglja, Belgja,
Danja, Francja, H olandja, Italja, Jugo- 
sławja, Niemcy, Polska, Szwajcarja.

M eeting rozpoczął się m iędzynarodo­
wym zlotem  sam olotów turystycznych. 
Do konkursu tego zgłosiło się 10 zaw od­
ników, a mianowicie: 2 Niemców, 1
Anglik, 1 F rancuz i 6 Szwajcarów. W y­
startow ało  do lotu tylko 7-u, z k tórych 
6-ciu zdołało przybyć do Zurychu.



W ynik tej konkurencji przedstaw ia ta ­
bela 1.

Zwycięzca odbył trasę Nissigen — St. 
Inglevert — A ntw erpia — C hateau 
d ‘A rdenue — M anchein — S trassburg  — 
Bóblingen — A etrhein  — Bazylea — Zu­
rych. Na punktację w tym konkursie m ia­
ła między innemi duży wpływ moc silni­
ka i obciążenie na m2 pow ierzchni nośnej.

Drugą konkurencją dla samolotów tu ­
rystycznych był .konkurs m iędzynarodo­
wy, polegający na przeprow adzeniu sze­
regu prób technicznych oraz na przelo­
cie 600 km, na trasie  nieznanej uczestn i­
kom do ostatniej chwili.

W konkursie tym zastosow any był 
handicap. B rały w niem udział, podobnie 
jak w zlocie gwiaździstym, sam oloty o 
w adze własnej do 600 kg. Ja k  z tego w y­
nika, organizatorom  chodziło o dopusz­
czenie rów nież samolotów ,rPus®-Mołh‘\  
k tóre  wagą swoją przekraczają  norm y 
ustalone dla sam olotów turystycznych.

Próby techniczne polegały na:
a) dem ontażu i montażu,

dając maks. 10 pkt.
b) zapuszczeniu silnika ,, 10 „
c) starcie  i lądow aniu ,, 30 ,,
d) locie na w ysokość ,, 20 ,,
e) ustaleniu w yekw ipow ania ,, 30 ,,

Tabela 1. Zlot samolotów turystycznych.

Razem maks. 100 pkt.
W yniki tej próby przedstaw ia ta b e ­

la 3 (u dołu).

D alszą próbą, najbardziej nas in te resu ­
jącą ze względu na udział polskiego p i­
lota, kpt. Bajana, był lot nad Alpami dla 
sam olotów wojskowych. K onkurs ten po­
legał na odbyciu w możliwie krótkim  
czasie lotu na trójkącie Zurych — Thun 
(105 km) — Belldnzona (125 km) — Zu­
rych (137 km). P rzestrzeń  ta, o długości 
367 km, prow adzi ponad bardzo wyso- 
kiemi szczytami, sięgającemi ponad 4000 
m tr. Do konkurencji stanęło  16 pilotów 
na sam olotach jednom iejscowych i 12 za­
łóg w kategorji sam olotów dwumiejsco- 
wych.

W yniki tej próby dla samolotów jed- 
ncm iejscowych podaje tab. 2 (środkowa).

U zy s­
kane

m iejsce
Pilot Kraj Samolot 

i motor
Czas
lotu

Dłu­
gość
trasy

km.

i
Szybkość

przeć.
km./godz,

Ilość
punktów

1 Fuuk Szw ajcarja Klemm L25 
Salmson 

40 KM

12h33’ 1316 104,9 936, 43

2 Puget Francja Farm an 234 
Salmson 
95 KM

12h09’ 1915 157,5 793, 4

3 Soeming Niemcy Klemm L26 
Argus 

120 KM,

12h06' 1240 102,5 764. 66

4 MOhlemen Szw ajcarja Comte AC4 
Cirrus 

125 KM.

12h01’ 1073 89.3 715,704

5 Straumann Szw ajcarja Comte AC12 
Gipsy III 

120 KM.

12h09' 1097 90,6 701,67

6 Eyde Szw ajcarja m Klemm L26 
Argus 

120 KM.

12h 12* 819 67,1 625,75

Tabela 2. Konkurs szybkości nad Alpami samolotów jednomiejscowych.

K
ol

ej
no

ść
|| 

kl
as

yf
. 

1

P i l o t Narodowość Samolot Czas lotu 
całkowity

1. Kpt. Sinticz Jugosław ja H awker „Fury" 68 min. 38,8 sek.
2. Kpt. Bajan Polska P 11 71 tt 10,6 „
3 Kpt. Burkhard Szw ajcarja Devoitine D 27 75 tt 33,0 „
4. Por. R ieser !• Devoitine D 27 75 tt 36.4 „
5. Por. Prim ault ff Devoitine D 27 75 „ 59,0 „
6. Por. Sandberg H olandja Fokker D XVI 76 tt 44,7 „
7. Kpt. Kóhli Szw ajcarja Devoitine D 27 76 tt 56,7 „
8. Kpt. Leboutte Belgja Fairey-Firefly 77 tt 35,4 „
9. Por. Fretz Szw ajcarja Devoitine D 27 77 tt 41,4 „

10. Por. Kreis „ Devoitine D 27 78 tt 54,2 „
11. Por. Eberschw eiler i* Devoitine D 27 79 „ 07,1 „
12. Por. Farner tt Devoitine D 27 79 37,0 „
13. Kpt. Bjarkow Danja Bristol-Bulldog 101 „ 12.6 „
14. Ppor. C lausen „ Bristol-Bulldog 101 i< 13,2 „
15. Ppor. Birkhede „ Bristol-Bulldog 109 „ 01,2 „
16. Por. Meyer Szw ajcarja Devoitine D 27 wyelim inowany

Tabela 3. Konkurs samolotów turystycznych.

Miejsce 
w klasyfi­

kacji
Pilot i narodowość Samolot i moc 

silnika
W ynik prób techn.

Razem Handicap
Całkowity 

czas łącznie 
z handicapem

Ilość
pasaże­

rów
a b c d e

1 Fretz Szw ajcarja Puss-Moth 113 KM. 10 0 15 20 21 66 23 '25" 186' 4,4" 2
2 Dr, M auerhofer ff ff ff 10 0 15 18 18 61 23'25" 186'16,6" 2
3 Nauer ff ff ff 10 0 15 18 18 61 23'25" 185'17,2" 2
4 Pani Fusbahn Niemcy Klemm 108 KM 4 5 7,5 16 13 45,5 33 '19" 232'18,6" 1
5 Straumann Szw ajcarja Comte AC 12/105 0 5 6 6 25 42 34'53" 233'37,6" 2
6 Knab tt Moth 88 KM 10 0 15 14 10 49 30 '40" 235' 10,6" 1
7 Kerschbaum tt Klemm 67 KM 6 0 21 17 7 51 29 '30" 246'34.6" 1
8 Daum „ Moth 88 KM 10 0 3 16 10 39 36'41" 247'44,6" 1
9 Keller tt Klemm 108 KM 6 5 6 18 7 42 35'29' 275'47,4" 1



Tabela 4. Lot alpejski samolotów dwumiejscowych.

Numer
kolejny

klasyfik.
Z a ł o g a Narodowość Samolot Całkowity 

czas lotu

1. Pil. kpt. V anderlinden 
Obs. Servais

Belgja Fairey-Fox 85 min. 43,0 sek.

2. Pil. adj. Duroyon 
Obs. sierż. Lemoine

Francja Potez 50 AZ 87 ti 56,6 ii

3. Pil. por. Hauser 
Obs. por. W ertli

Szw ajcarja Fokker CV 90 - 48,6 -

4. Pil. kpt. Baydak 
Obs. ppor. G idanik

Jugosław ja Breguet 19,7 91 - 54,2 -•

5. Pil. kp '. Furrer 
Obs. ppor. Laderach

Szw ajcarja Fokker CV 92 u 14,4 u

6. Pil. por. Wipfli 
Cbs. por. Echser

i* Fokker CV 93 -■ 19,8

7. Pil. kpt. G radisznik 
Obs. Szkrivanicz

Jugosław ja Breguet 19/7 93 u 26,0 u

8. Pil. wm. Wolff 
Obs. Menig Hansen

Danja Fokker CV 111 ii 25,8 ii

9. Pil. kapral Malmose 
Obs. W ittrup

II Fokker CV 115 u 28,6 u

10. Pil. por. Laerum 
Obs. ppor. K irkegaard

II Fokker CV 122 - 57,6 •

11. Pil. por. Larsen 
Obs. ppor. Jensen

II Fokker CV 123 n 35,7 -

szej instancji, odw ołał się A eroklub R. P.
Równocześnie z tym odbył się lot na 

tej samej trasie dla samolotów dw um iej­
scowych. Do konkursu stanęło  12 załóg, 
z czego 11 zostało (sklasyfikowanych.

W ynik tego lotu dla maszyn dwumiej­
scowych podaje tabela 4.

Na nieco innych w arunkach odbył się 
lot nad A lpam i samolotów kom unika­
cyjnych. T rasa prow adziła po praw ie 
idealnym trójkącie, a mianowicie: z Zu­
rychu do Genewy (233 km), z Genewy do 
M edjolanu (260 km), z M edjolanu do Zu­
rychu (222 km) — razem  715 km.

W konkursie tym były  prócz szybko­
ści (V) uw zględniane jeszcze: ciężar uży­
teczny (P), ilość zużytego paliw a (E), 
ilość m otorów (M), pew ien w spółczynnik 
(C) uzyskiwany za szereg prób te c h ­
nicznych, a odnoszący się do komfortu,

bezpieczeństw a, długości sta rtu  i lądo­
w ania i t. p.

W yniki z tej próby, do której stanęły  
tylko trzy sam oloty, podaje tabl. 5.

Do konkursu eskadr w ojskowych sta ­
nęło 5 zespołów po 5 maszyn. Pierwsze 
i drugie, z jednakow ą ilością punktów  
zdobyły: eskadra duńska por. Learum,
złożona z sam olotów F okker C V i szw aj­
carska kp t. K oepke na D evoitine D 26. 
N astępne miejsca zajęły kolejno eskadry: 
szw ajcarska kpt. K arnbacha (Devoitine 
D 26), szw ajcarska kpt. M eyera (Devoitin 
D 27) oraz francuska mjr. B oudillet (Lio- 
re 2 m at.),

Specjalnie wspomnieć należy o konkur­
sie międzynarodow ym  szybkości, do k tó ­
rego — jak już wspom niałem  — dopusz­
czone były wszelkiego rodzaju samoloty. 

K onkurs ten, k tóry  rozgrywany był dro-

Tabela 5. Lot alpejski samolotów komunikacyjnych.

CAfc-JS a:-a Fabryka i pilot Naro­
dow ość

Płatow iec  
i siln ik V

w 
go

dz
.

P
w 

kg 
1

t i

£
M C

Zurych 
Genewa  
233 km.

Genewa  
M edjol. 
260 km.

M edjol. 
Zurych 
222 km.

Razem  
715 km.

1. L ufthansa  
Pilot: Polte

Niemcy Junkers Ju 
52/33Hornet 

525 KM

191,95 3274 1079 3 1,76 72'65,4" 78'30,2" 72' 2,4" 223'29"

2. Dornier
Pilot; M iltelholzer

Niemcy Do. K. 4 
W alter

240 KM.

180,54 1522 887 4 1,69 73'27,4" 82'43,8" 81'26,2" 237'37,4"

3. S w issa ir  
Pilot: Gerber E,

S zw aj­
carja

Fokker 
F VII b 

3 m W right 
300 KM.

128,88 1530 846

f

1,58 89'11,6" 109'10,8" 134'34,2" 332'56,6"

Jak  wynika z tabeli, szybkość osiąg­
nięta  przez kpt. Sinticza wynosi 318 
km /godz, zaś szybkość kpt. Bajana 310 
km/godz.

W ynik osiągnięty przez kpt. Dajana n a ­
zwać można bez przesady wyśmienitym. 
Tak pilot, jak m aszyna konstrukcji k ra ­
jowej, w ykazały swoją najwyższą klasę.

Mimo tych św ietnych wyn A ero-

K pł. Jerzy  Bajan .

klub R. P. czuł się z innych względów 
zmuszonym do złożenia protestu , a to ze 
względu na w iadomości otrzym ane, że 
pilot jugosłow iański użył do tej próby 
domieszki te troety lu  ołowiu, zw iększają­
cej znacznie wydajność silnika, a n iedo­
zwolonej na terytorjum  szwajcarskiem . 
Poniew aż ten p ro test został przez kom i­
sję sportow ą A eroklubu Szw ajcarskiego 
r J rzucony, ze względów natury  form al­
nej, i poniew aż z wywodami A eroklubu 
Szw ajcarskiego nie mógł się zgodzić nasz 
A eroklub, spraw a znajdzie swój epilog 
przed F. A. I., do którego, jako najwyż-



gą eliminacji (ćw ierćfinał i półfinał). Dał 
01 następujące w yniki ostateczne:

K onkurs ten rozegrany był na tró jk ą ­
cie, k tóry  trzeba  było przebyć trzy k ro t­
nie, Ogólna długość trasy  w ynosiła 195 
km. S tart był lotny.

W  końcu, jako ostatn ia próba dla sa ­
molotów wojskowych, odbył się m iędzy­
narodow y konkurs akrobacji, w którym  
uczestniczył ikpt. Bajan. Do finału tego 
konkursu w eszło pięć samolotów. M a­
ksym alna ilość punktów  100.

Pierw sze miejsce uzyskał Francuz kpt. 
A mouroux na samolocie M oran z ilością 
p-któw  94, drugie H olender por. Sand- 
berg (Fokker D XVI) — 90, pozostałe

trzy miejsca Szwajcarzy: por. Frey, por. 
Bochofner i por. N ievergelt na D 27 uzy­

skując odpowiednio 84, 81 i 74 punktów .
K onkurs akrobacji sam olotów cywil­

nych, rozegrany na tych samych zasadach, 
przyniósł cztery pierw sze m iejsca Niem­
com: F iese le r‘owi na „T igerze“ (99 pk t.), 
dr. Gullm ann‘owi na R. K. ,,Fiferschwal- 
b e “, p. Achgelis na Fokke-W ulf ,,Kie- 
b itz“ oraz p. Bach na Klemm L. 26. P ią­
te miejsce zdobył Szw ajcar G lardon, szó­
ste Niemka p. Bissing.

Tak pokró tce p rzedstaw ia się wynik 
konkurencyj m iędzynarodow ych. O zaw o­
dach krajowych, mających raczej znacze­
nie lokalne, mówić tu  nie będę.

W czasie meetingu, prócz prób i za­
wodów przew idzianych regulam inam i, 
odbyło się szereg pokazów  pozaregula- 
minowych. W spom nieć tu należy św iet­
ne akrobacje w ykonane przez grupę 9 
samolotów italskich, szereg nader c ieka­
wych lotów szybow cowych, skoki ze 
spadochronam i oraz s ta rt balonu kuli­
stego - bezsieciow ego ,,Zurych“, zbudo­
wanego specjalnie na zaw ody G ordon- 
Benneta, k tó re  — jak wiadomo — roze­
grane będą w roku bieżącym  w Bazylei 
w dniu 23 w rześnia.

Organizacja zawodów była bardzo do­
bra. Podkreślić rów nież należy ogromny 
napływ  publiczności, rze zywiście im po­
nujący, szczególnie jeżeli chodzi o dwie 
niedziele: 24 i 31 .VII. W  końcu p o d k re ­
ślić należy w ielką gościnność gospoda­
rzy — lotników  szw ajcarskich.

B. J. K.

1. Mjr. Cassinelli, Italja, samol. Cr. 30 343,075 km ./0odz.
2. Por. Scapinelli, Italja, samol. Cr. 30 336,465 „
3. Nyffenegger, Szw ajcarja, samol. Lockheed „Orion" 330,198 „
4. Kpt. Hógger, Szw ajcarja, samol. D 27 312,389 „

REKORDOWY LOT MATTERNA I GRIFFINA NAD ATLANTYKIEM

Nowy Jork — Berlin w 30 godz. 45 min. — 252 km/ godz. nad oceanem. — Nieudana próba pobicia rekor­
du lotu dookoła świata.

Dwaj piloci am erykańscy, Jimmy 
M attern  i B ennett Lriffin, przedsięw zięli 
próbę pobicia rekordu  w locie dokoła 
św iata, ustanowionego przez ich w spół­
ziomków, P ost'a  i G atti‘ego, w roku ubie­
głym (od 23 czerw ca do 1 lipca, to jest 
w ciągu 8 dni, 15 godzm I 53 minut).

M attern  i Griffin w ylecieli z N ew -Y or­
ku 5-go lipca b. r. o godzinie 5-ej (10-ej 
według czasu środkow o - europejskiego) 
na dw usterowym  samolocie Lockheed - -  
Vega z silnikiem o mocy 500 KM.

Tegoż dnia, o godzinie 16-ej, lądow ali 
w Nowej Ziemi, aby w ciągu dwóch go­
dzin uzupełnić zapasy benzyny i smarów, 
poczem w ystartow ali w dalszą drogę.

Lot nad oceanem  odbyli ze wspania 
łą  szybkością średnią 252 kilom etry na 
godzinę, bijąc w szystkie dotychczasow e 
rekordy.

Dnia 6-go lipca o 17,45 byli już w B er­
linie, zużyw ając na lot z Nowej Ziemi do 
stolicy Niemiec zaledwie 19 godzin i 15 
minut, a z New-Y orku — 30 godzin i 45 
minut. Tym sposobem całą przelecianą 
przestrzeń  6.500 kilom etrów  załoga am e­
rykańska pokry ła  ze średnią szybkością 
219 kilom etrów  na godzinę, co również 
stanow i pow ażny sukces.

N iestety, lot tak  pięknie rozpoczęty 
m iał w kró tce ulec przerw ie, k tó ra  zde­
cydow ała o jego niepow odzeniu.

M attern  i Griffin zjedli śniadanie i o- 
golili się w Tempelhoffie, co zajęło im, 
w raz z krótkim  odpoczynkiem  i przygo­
tow aniem  maszyny, 2 godziny i 45 minut 
tak, że o 20.30 w nocy startow ali już w

Griffin i Mattern w Berlinie. Pośrodku lotnik niemiecki Kóehl.

dalszą drogę. Lądując w Berlinie mieli 
czas lepszy od Posta i G attiego o 5 go­
dzin 20 minut; startu jąc — o 11 godzin 
(z powodu krótszej przerw y w locie).

A le nad terytorjum  Rosji Sowieckiej 
zepsuło się w ich samolocie połączenie 
sterów , co zmusiło załogę do lądow ania 
pod Borysowem. Ciemna noc i nierów ny 
teren  bynajmniej nie sprzyjały dzielnym 
A m erykanom  w tym niebezpiecznym  w y­
padku. W praw dzie lotnicy odnieśli ty l­
ko pow ierzchow ne obrażenia, ale m aszy­
na ich została  tak  pow ażnie uszkodzona, 
że o dalszym locie nie mogło być mowy.

Tak więc raid  nie udał się. Mimo to,

należy podkreślić, że M attern  i Griffin 
należą do tych nielicznych pilotów, k tó- 
można wnosić z ilości podobnych lądo­
wali w miejscu uprzednio przez siebie 
określonem . Jak  trudno jest to osiągnąć, 
można wnosić z ilości podobnych lądo­
wań. Przed załogą M attern  — Griffin 
lądow ali w miejscu zam ierzonem  po 
przelocie A tlan tyku: Lindbergh (New-
York — Paryż), B rock i Schlee (Nowa 
Ziemia — Londyn), Boardm an i Polando 
(New-York — K onstantynopol) oraz Co- 
stes i B ellonte (Paryż — New-York). 
W szyscy inni lotnicy tranatlan tyccy  
lądow ali tam, gdzie los zdarzył.



W Y N I K I  Z A W O D Ó W  A N G I E L S K I C H  O P U H A K  K R Ó L A
Wielki sukces Moth‘ów i silników Gipsy. — Zwyciężył po raz trzeci kpt. Hope na Fox-Moth‘ie.

Zawody o Puhar K róla rozegrane zo­
stały  w Anglji w roku bieżącym, podo­
bnie jak i w ubiegłym, w ciągu dwóch 
dni.

Dnia 8-go lipca s ta rt w Brooklands 
zgrom adził 42 zaw odników  na 53 zapi­
sanych do konkursu. Tego dnia odbył się 
lot okrężny długości 1188 kilom etrów  
z lądow aniam i w Bristolu i Leicesterze. 
Prócz czterech załóg, k tóre odpadły po 
drodze z pow odu przym usow ych lądowań, 
zatrzym any został w L eicester pilot Le- 
gard w skutek  omyłkowego napełn ienia  
zbiorników  jego A vro-A viana oliwą za­
m iast benzyną. Również pilot Lacayo (na 
Comper - Pobjoy) m usiał zaniechać dal­
szego lotu, poniew aż zdyskw alifikow ano 
go za n iepraw idłow y przelo t nad jed­
nym z punktów  kontrolnych.

Tym sposobem, pod koniec p ierw sze­
go dnia pozostało  36 zawodników. Na 
pierwszem  miejscu znalazł się kapitan  
Hope, lecący na sam olocie Fox-M oth, ze 
średnią szybkością 198 kilom etrów  na go­
dzinę. Za nim przybył porucznik Fielden, 
pilot księcia Walji, na Com per-Gipsy, i 
Runciman na Puss-M oth‘sie. Największą 
szybkość zdołał uzyskać Brown na 
A vro-M ailplane, k tóry  rozw ijał 281 kilo­
m etrów na godzinę, ale, w skutek  dużego 
zróżniczkow ania punktacji dla maszyn 
silniejszych, zaw odnik ten nie osiągnął 
pow ażniejszego sukcesu.

D owiedziawszy się o klasyfikacji tego 
półfinału, piloci Helmore (na sam olo­
cie Tomtit) i B utler (na samolocie Puss- 
Moth) wycofali się, nie mając nadziei 
zw ycięstwa.

9-go lipca stanęły  do s ta rtu  34 sam o­
loty. N ależało w ykonać dwa okrążenia 
dokoła Brooklands, na ogólnej p rzes trze­
ni 792 kilom etrów . Tylko trzy załogi nie 
ukończyły tego dnia zawodów. Pozosta­
łe przybyły w następującej kolejności: 
1-y kap itan  Hope, 2-gi Fielden, 3-ci R un­
ciman i Irvin, 4-y Broad (na samolocie 
M oth-Gipsy III—A). Miss Spooner p rzy ­
była p iętnasta , miss Brown — dwudzie- 
stapierw sza.

H ope leciał tego dnia ze średnią szyb­
kością 198,816 kilom etrów  na godzinę. 
Zdobył on po raz trzeci Puhar Króla.

F ielden miał średnią szybkość ^50.2 ki 
lom etrów  na godzinę. Mógł on bardzo 
łatw o stracić drugie miejsce, poniew aż 
omyłkowo w ylądow ał p rzed metą. Ale 
natychm iast zawiadom iono go o tern tak , 
że zdołał jeszcze w ystartow ać i p rzy ­
być na czas.

Zwycięstwo kap itana  Hope było dość 
nieoczekiw ane. Jego sam olot (4-osobo- 
wy Fox-M oth przeznaczony do dalszych 
lotów turystycznych, o którym  pisaliśmy

Zwycięzca zawodów, kpt. Hope, i jego samolot Fox - Moth z silnikiem Gipsy 111.

Puss - Moth z silnikiem Gipsy III, pil. przez p. Runcimana  — trzeci w ogólnej
klasyfikacji .

Comper Swift  z motorem Gipsy Ul,  samolot księcia W alji , pilotowany przez por. 
Fieldena — zdobywca drugiego miejsca.

Fot. Aeroplane.



niedawno) został nieco zmodyfikowany 
przed rozpoczęciem  zawodów. M ianowi­
cie przeniesiono główny zbiornik benzy­
ny z baiJach i nem górnego p ła ta  do k ad łu ­
ba oraz w buti. vano silnik Gipsy III--A  
na miejsce Gipsy III. Silnik ten ma moc 
w iększą od Gipsy III o 15 KM. Znawcy 
przew idyw ali, że skutkiem  tych zmian

Fox-M oth przejdzie z szybkości p ra k ­
tycznej 176 km/godz. na szybkość 186 
km/godz. W rzeczyw istości jednak, dzię­
ki usunięciu oporów szkodliwych, zysk 
szybkości wyniósł aż 24 kilom etry na go­
dzinę.

Z pośród bardziej znanych pilotów 
angielskich, którzy brali udział w zaw o­

dach tegorocznych, wymienić należy je­
szcze: G uesta (na H aw ker Tm otit-M on- 
goose III—C), E dw ardsa (na M artle t 
G ipsy—I), lady Bailey (na Puss-M oth 
Gipsy III), miss Crossley (na Comper 
Swift—Pobjoy) i W alkera (na Comper 
Swift — Pobjoy).

M.

TYDZIEŃ LOTNICZY „LUPOSTY“ W GDAŃSKU
W ielkie przygotowania i brak publiczności. — W ystęp Fieselera. — W izyta „Zeppelina**.

Oddawna zapow iadany tydzień lo tn i­
czy ,,Luposty“ rozpoczął się 24 lipca 
„wielkim" pokazem na lotnisku we W rze­
szczu. Jak ie  były główne cele tej < m ię­
dzynarodow ej" imprezy, o tern różni 
różnie mówią; nam jednak w ydaje się, 
że chęć w ykazania talentów  organiza­
cyjnych i inne, bardziej m aterjalne p rag ­
nienia ze strony panów z „Danziger 
L uftfahrt Verein" odgryw ały nienajm niej- 
szą rolę. Na całość sk ładała  się w ysta­
wa marek, zresztą ciekawa dla fila te li­
stów, i trzy uroczystości „p ro p an  do- 
we“, o których opowiemy w porządku 
chronologicznym.

A więc 24-ty. Ruch na drogach p ro ­
w adzących do lotniska regulowany przez 
patrole, specjalny przystanek kolejowy, 
4 samochody z pogotowiem policyjnem, 
straż  ogniowa i ratunkow a, budynek 
„komendy placu" i „głównej dyrekcji", 
centrala telefoniczna, 10 kas biletowych, 
mnóstwo, mnóstwo funkcjonarjuszów  z 
opaskam i „Luposty" i praw ie zupełny 
b rak  widzów. H yper - organizacja bo ­
wiem i nadm ierna, w cale nieproopagando- 
wa chęć zysku, spowodowały tak  w yso­
kie ceny biletów  (7, 5*i stojące 1 gulden), 
że lotnisko form alnie świeciło pustkami.

Program rozpoczął się o godz. 18-ej 
takim  chaosem w powietrzu, że biedny 
widz poprostu trac ił głowę. Stopniowo, 
z chaosu tego w yłoniła się „dem onstra­
cja" wyszkolenia wojskowego, lot grupo­
wy trzech stale na w irażach gubiących 
się samolotów turystycznych. Grupa 
jeszcze nie w ylądow ała, kiedy kolejne 
skoki ze spadochronem  pp. Byczkowskey 
i O lechnow itza w ypełniły dalsze 2 punk­
ty  programu. Po długiej przerw ie, trzy 
płatowce atakow ały  kilka baloników 
k tóre jednak zręcznie im się w ym ykały 
pozatem przem iła p. Bissing, uczennica 
F ieselera, na w łasnej „Schwalbe" popi­

syw ała się bardzo czystą, choć jeszcze 
dość wysoko wykonywaną akrobacją.

M onotonję przerw ał dopiero huk 
450-konnego „Tygrysa" Fieselera, który 
s ta rt przeciągnięty do  ostatn ich  granic 
zakończył przepięknem  „renversem ent". 
Nuda się skończyła, F ieseler nie daje bo­
wiem chwili odpoczynku i figury sypią 
się jedna za drugą. Oglądamy lot na p le ­
cach z ósemkami, głębokiemi wirażami 
i ślizgiem, potem 9 powolnych beczek w 
kole, w ykonanych praw ie bez u tra ty  w y­
sokości, aż w reszcie „clou" pokazu: 
looping do przodu. M aszyna z nieco z re ­
dukowanym  gazem opuszcza nos w 
dół i, nie zatrzym ując się w piąue, p rze­
chodzi na plecy. Chwilę leci w tej pozy­
cji, potem powoli kołam i do wewnątrz 
powraca do norm alnej linji lotu.

N astępuje lot „nożowy". Płatow iec, po ­
chylony prawie prostopadle na skrzydło 
przelatu je  wzdłuż lotniska i w krótce po ­
tem pokazuje przepiękne ,.S", w ykonane 
w płaszczyźnie pionowej. F ieseler kończy 
lot ze „skobla", bez gazu i bez szybko­
ści, lądow aniem  precyzyjnie w ykonanem  
tuż przed trybunami.

N iestety, program  nie przew iduje w 
tym m iejscu przerwy, już bowiem w ystar­
tow ał W illi S toer na maleńkim „M esser- 
schm it‘cie". Znakomity ten akrobata po­
kazał nam wszystkie figury a la F iese­
ler, nie w yłączając loopinga do przodu 
i ósemek pionowych. Jego dowcipny spo­
sób latan ia  — brawurowy, ale bez p a to ­
su — w ywierał większe wrażenie, niż 
precyzja znakomitego poprzednika. Ten 
ostatni, jak  gdyby odczuw ając to. s ta r­
tu je  jeszcze raz i pow tarza popis tym 
razem bardzo nisko, ale jest już wyraź 
nie zmęczony, to też lądu je  ustępuiąc 
mieisce trójce spadochroniarzy, w yko­
nujących skok zespołowy. R akieta oznaj­
mia zamknięcie dnia.

Lotnisko szybko pustoszeje, a my su­
mujemy wrażenia. Że „G rossflugtag" zro­
bił m aterjalne fiasko to nie ulega w ąt­
pliwości; a i pod względem lotniczym 
udany popis F ieselera  i S toera też nie 
oznacza ogólnej w ysokiej klasy. Zw łasz­
cza z punktu w idzenia przeciętnego w i­
dza zimny, skupiony pilotaż tego p ierw ­
szego, mimo niewątpliwej doskonało - 
ści, — nie poryw a i mimowoli przypom i­
na zeszłoroczne loty U deta, U det bowiem, 
k tórego  śledzi się z zapartym  tchem , 
w ykazuje poza znakom itą techniką tem ­
peram ent prawdziwego artysty  przestw o­
rza.

27-my. Święto dzieci. Ceny nieco obni 
żone, mimo to pustki.

Program  na poziomie zabaw ludowych 
a humoreski „lotnicze" odznaczają się 
zupełnym  brakiem  humoru. Na w yróżnie­
nie zasługuje tylko lot „M ontgolfierki" 
C onrada i bardzo dobry popis akroba- 
cyjny zdolnego instruk tora  M atthiesa.

31-szy. W izyta „Zeppelina". O rganiza­
cja vide 24-ty. Publiczności mało. P u n k ­
tualnie o godz. 8-mej „Zeppelin" ukazu­
je się nad lotniskiem  i następuję bardzo 
ciekawy moment lądow ania. S tatek  z wy- 
łączonem i silnikami podchodzi do ziemi, 
gdzie stoi form ow ana w kszta łc ie  strzały  
załoga lotniskow a. Na n iew ielk ie1' w yso­
kości „Zepp" zatrzym uje się w pozycji 
nieco ukośnej, dziobem pod w ia tr i w y­
rzuca liny, za k tó re  chw ytają oba ram io­
na grupy.

Jeszcze chwila i ładow anie skończone. 
N asteom e wym iana poczty  i pasażerów , 
ooczem olbrzym pow ietrzny powoli i m a­
jestatycznie unosi się w powietrze. P o ­
żegnalna runda nad lotniskiem , lot ok ręż­
ny do Szwecji, pow rót o godz. 19.30. P o ­
nowny sta rt do F riedrichshafen  koń­
czy tydzień lotniczy.

T. Tisselm anówna.

Z PARYŻA. DO TANANARIWY I Z POW ROTEM  NA JED N O M IEJSC O W Y M  
SA M O LO C IE TURYSTYCZNYM

Lot p. Rene Lefeyre.

Francuskie lotnictw o sportow e może 
poszczycić się nowym, pięknym  w yczy­
nem turystycznym , dokonanym na trasie 
F rancja  — M adagaskar przez pilota 
Rene Lefevre. O locie tym pisaliśm y już 
w kronice czerwoowego numeru. O bec­
nie podajem y szczegóły.

W początkach grudnia roku ubiegłego 
wyruszył Lefevre z Paryża na swym 
jednopłatow cu turystycznym  M auboussin 
z silnikiem Salmson 40 MK. W y sta rto ­
wawszy 3 grudnia z Cannes, przebył m. 
Śródziemne, poczem, wzdłuż północnych 
wybrzeży Afryki, do tarł dnia 7 grudnia 
do Kairu. S tam tąd skierow ał się na po- 
łudn1' przytrzym ując się aż do Mom- 
bassy trasy  transafrykańskiej linji A ir­
ways. Następnym  etapem  był Mozambik,

skąd sam olot w ystartow ał do przelotu 
nad kanałem  Mozambickim i wylądow ał 
w Mojauga.

Przelo t z F rancji do M adagaskaru 
trw ał 10 dni. Lefeyre pozostał na wyspie 
dokonyw ując w ciągu miesiąca stycznia 
1932 szeregu przelotów  [ odkryw ajac no­
we lądowiska. W tym czasie udzielił oko­
ło 300 chrztów Dowietrznych. W ten spo­
sób w ylatał Lefeyre przez kilka tygodni 
swego pobytu na M adagaskarze ponad
10.000 km.

Powrotowi jego do F rancji w począt­
kach lutego stanęła na przeszkodzie cho­
roba, k tó ra  go unieruchom iła na przeciąg 
paru miesięcy. Dopiero 6 m aja b. r. mógł 
Lefeyre opuścić Tananariwę. Zatrzy-

mawszy się na krótko na zachodniem w y­
brzeżu wvsny, w ystartow ał do pow ro tne­
go przelotu nad kanałem . Dn. 10 maja 
do tarł do Zambezji. stam tąd do E lisa- 
bethville, poczem dokonawszy przelotu 
nad Kongo belgijskiem  w jego najw ięk­
szej długości, znalazł się w Brazzaville. 
Po dwudniowym pobycie w stolicy fran ­
cuskiej A fryki równikowej, nastąp ił d a l­
szy lot poprzez miejscowości: Pointe-
Noire, Libreville. Niamey, Onagadou- 
ćou, Bamako, Kayes, P ort E tienne, 
V illa - Cisneros. Cap Juby, Agadir, 
M arrakech, Casa Tanger.

Z Tangeru, stanowiącego ostatni etap 
lotu ponad , czarnym lądem " w ystarto ­
wał Lefevre do Europy. L ądując w A li­
cante, Barcelonie i Orange do tarł dn. 2



czerwca do Paryża, gdzie spotkało go 
owacyjne przyjęcie.

Cały ten raid, dokonany na aparacie 
słabosilnikowym, jest bezw ątpienia p ięk­
nym wyczynem turystycznym .

Samolot M auboussin okazał doskonałą 
wydajność, jeżeli zważyć, że przy siln i­
ku o mocy zaledwie 40 MK osiągnął śred ­
nią szybkość 120 km. na godzinę, a zuży­
cie benzyny nie przekroczyło nigdy 11 li­
trów  na 100 km.

Ja k  mówi sam pilot, „zadaw alniałem  
się 75 do 100 litram i benzyny, co wy­
woływało uśmiechy. Ale sam olot mój był

W dniu 17 sierpn ia nastąpi otw arcie 
nowej linji lotniczej — do Łotwy i 
Estonji. Uroczystość tę przyobiecał za­
szczycić sw ą  obecnością P an  P rezy­
dent Rzeczypospolitej.

Nowa linja biegnie z W arszaw y do 
Wilna, gdzie następuje lądow anie na 
Porubanku  (lotnisko odlegle od W ilna 
o kilka km.). Białystok i Grodno zo­
sta ją  zboku. Samoloty nad tem i m ia­
stam i nie p rzelatu ją. W drodze z W il­
na do Rygi samoloty p rze la tu ją  przez 
T urm ont — Zemgale (bram a w lotowa) 
okrążając następnie tery to rjum  Litwy. 
W ten sposób zam iast 280 km. dzielą­
cych W ilno od Rygi w linji prostej o- 
trzym ujem y 370 km. Z Rygi do Tallina 
droga prow adzi po loksodrom ie, przy- 
ezem na odcinku 75 km. samoloty lecą 
nad w odą (zatoka Ryska).

Ogółem cała trasa  W arszaw a — T al­
lin liczy około 1.100 km., z czego od-

W dniach od 21 do 31 lipca b. r. od­
były się „W ojskowe C entralne Zawody 
Lotnicze'* lotnictwa linjowego, w których 
wzięły udział załogi wyeliminowane 
w pułkowych zawodach lotniczych.

Tak, jak i w roku poprzednim , tego­
roczne zawody miały na celu głównie w y­
kazanie stopnia wyszkolenia naszych 
eskadr.

Zawody otw orzył w Poznaniu szef D e­
partam entu  A eronautyki, p. pułk. R a y ­
s k i ,  w obecności oficerów 3 p. lotn. 
W krótkiem , żołnierskiem  przemówieniu 
do uczestników zawodów w yjaśnił Szef 
D epartam entu znaczenie zawodów, ich 
cel, apelu jąc na ostatku do zawodników, 
by postarali się godnie bronić honoru 
reprezentow anych przez siebie eskadr 
i pułków lotniczych.

Zawody rozpoczęły się przelotem  noc­
nym i szeregiem przelotów  na w yznaczo­
nej trasie. Podczas lotu zawodnicy mieli

ekonomiczny. Podczas mej podróży na 
przestrzeni 4.375 km. zużyłem 425 litrów 
benzyny. Ten przykład , zanotowany 
w mym dzienniku podróży jest uderza­
jący".

Ja k  tw ierdzi Lefevre, odległość F ran ­
cja — M adagaskar mógłby pokryć w cią­
gu Ś dni zam iast 10-ciu. Co się tyczy d ro ­
gi pow rotnej, trw ała  ona długo, gdyż p i­
lot postanowił zwiedzić szereg m iejsco­
wości.

Raid Lefevre‘a podkreślił raz jeszcze 
szerokie możliwości lekkich, słabosilni- 
kowych samolotów turystycznych.

cinek W arszaw a—W ilno, 390 km., jest 
najdłuższy.

K om unikacja odbywać się będzie co 
drugi dzień. Całą drogę sam oloty będą 
przebyw ać jednego dnia, w ciągu okol o 
7 godzin, t. j. ze średnią szybkością 
ponad 150 km.

Z W arszaw y sam oloty od latu ją w 
poniedziałki, środy i piątk i o godz. 7.20. 
P rzylot do W ilna o godz. 9.55, do Ry­
gi — o 13.00 (14.00 wg. czasu w schod­
nio - europ.), do Tallina - -  o 15,20 
(10.20). W Tallinie samoloty przyby­
w ające z W arszaw y będą miały bezpo­
średnie połączenie z Helsinkam i.

Z Tallina odlot w kierunku W a r­
szawy: we w torki, czw artk i i soboty, 
o godz. 10.10 (11.10), z Rygi -  o 12.30 
(13.30), wreszcie z W ilna — o 15.35. 
P rzy lo t do W arszaw y o 18.10.

Bilet z W arszaw y do W ilna koszto­
wać będzie 56 zł., do Rygi 95 zl. i do 
Tallina 137 zl.

4 p. lotn. z Torunia.

do wykonania wiele zadań wojskowych. 
Zadania te, nieraz bardzo ciężkie, i n ie­
sprzyjające w arunki atm osferyczne w y­
magały od zawodników bardzo dużego

T urystyka pow ietrzna w Polsce roz­
wija się bardzo powoli. Możemy na p a l­
cach jednej ręki policzyć dłuższe loty 
odbyte w roku bieżącym na sam olotach 
turystycznych. Tem bardziej więc każdy 
większy przelo t zagraniczny zasługuje 
na szersze ombwienie.

Po „w ycieczce" prof. Pruszkowskiego 
do Italji mamy do zanotow ania drugi, 
nieco już w iększy raid pow ietrzny — 
do Anglji, dokonany w pojedynkę przez 
por. inż. R oberta  H irszbandta z A ero ­
klubu W arszaw skiego. Por. H irszbandt, 
podobnie jak prof. Pruszkowski, połączył

poświęcenia, hartu , zimnej krwi, a co n a j­
ważniejsze — woli zwycięstwa. Naogół 
zawodnicy spisali się dzielnie, wywiązu­
jąc się dobrze z obowiązków nałożonych 
program em  zawodów, pomimo jego cięż­
kich warunków.

Zakończenie zawodów odbyło się na lo t­
nisku w W arszawie w dniu 31 lipca 
1932 r.

Pierwsze miejsce w zawodach osiągnę­
ła załoga z 4 pułku lotniczego w sk ła ­
dzie: ppor. obs. K ieturakis i plut. pil. 
Żak, zdobyw ając prócz nagród osobi­
stych, przechodnią imienia ś, p. pułk. pil. 
Sendorka, w postaci dużego postum entu 
biomzowego z orłem zrywającym  się do 
lotu.

Drugie miejsce zdobyła załoga z i p ,  
lotn. w składzie: por. obs. Nowacki, plut, 
pil Ciuła

Trzecie miejsce — załoga z 6 p. lotn. 
w składzie: por. obs. Krzepisz, sierż. pil. 
Dembiński.

C zwarte załoga z 3 p. lotn. w składzie: 
ppor. obs. Ociepko, plut. pil. G introwski.

N astępne m iejsca zajęły  załogi prawie 
ze wszystkich pułków  lotniczych, przy- 
czem zespołowo najw iększą ilość punk­
tów dodatnich osiągnęła ekipa z 3 pułku 
lotn.

Pomimo doskonałej organizacji, dobre­
go przygotow ania załóg i sprzętu, nie 
obyło się jednak bez ofiar. W czasie 
przelotu nocnego polegli śm iercią lo tn i­
ków: ppor. obs. T yrkalski i sierż. pil. 
Ślusarczyk z 2 p. lotn. W czasie uroczy­
stości zakończenia zawodów oddano 
cześć pamięci tragicznie zm arłych lo tn i­
ków jednom inutowem milczeniem.

Na zakończenie pragnę jeszcze p odk re­
ślić doskonałą organizację zawodów, 
dzięki której (a specjalnie dzięki p rzy ­
gotowaniom i ofiarnej pracy lokalnych 
komisyj' zawodów, pracujących na po ­
szczególnych lotniskach) zawody same 
odbyły się sprawnie i zgodnie z regula­
minem.

Aeroklubu Warszawskiego.

przyjem ne z pożytecznem . Udając się 
służoowo do Londynu, zam iast koleją w y­
brał się samolotem, wypożyczonym z K lu­
bu na całkow ite ryzyko własne, poczem 
w okrężnej drodze powrotnej zwiedził k il­
ka ośrodków lotniczych i brał udział w 
zlocie do Deauville. JUodróż drogą powie- 
-izną w ypadła mu przypuszczalnie (bo re ­
lacji bliższych jeszcze nie mamy) niewie­
le drożej, a może nawet taniej, jeśli się 
zważy, że por. H irszbandt leciał na lek ­
kiej, zaledwie 40-konnej maszynie RWD-2, 
bardzo ekonomicznej.

Koszt zm niejszyłby się niewątpliwie,

Z P O L S K I

W ARSZAW A — WILNO — RYGA — TALLIN
Otwarcie nowej linji lotniczej.

CENTRALNE W OJSKOW E ZAWODY LOTNICZE
Zwyciężyła załoga

A , W.

RAID OKRĘŻNY DO LONDYNU NA R W  D — 2
Lot por. inż. R. Hirszbandta z



gdyby por. H irszbandt miał pasażera. Za 
to wszakże zwiększył się wyczyn sporto ­
wy.

Inż. H irszbandt w yleciał z W arszawy 
28 czerwca z zam iarem  dotarcia tego sa ­
mego dnia do A ntw erpji, a następnego — 
do Londynu. Jednak  przymusowe lądo­
wanie w Krefeld, wskutek defektu m a­
gneta, zmusiło go do zatrzym ania się w 
tern mieście i dwudniowego opóźnienia 
przylotu. W Londynie por. H irszbandt 
przebyw ał 3 tygodnie, przedsiębiorąc sze­
reg wypadów do pobliskich siedzib k lu ­
bów lotniczych angielskich, z którem i n a­
w iązał kontakt.

W drodze pow rotnej por. H irszbandt 
lądow ał: w Lympne, w St. Inglevert, w 
Deauville, w Paryżu, w Dijon, w Zurichu, 
w Brnie i w Łodzi, przybyw ając do W ar­
szawy 1 sierpnia. E tap Zurich — W arsza­
wa, wynoszący około 1200 km., przebył Por. inż. R. Hirszbandt .

w ciągu jednego dnia, co przy słabosilni- 
kowej maszynie, o niewielkiej szybkości 
jest pięknym  wyczynem

Podczas swego raidu  por. H irszbandt 
oglądał Kings Coup, meeting w D eauville 
oraz meeting w Zurichu, zbierając wiele 
cennych spostrzeżeń.

P rzykłady  prof. Pruszkowskiego i por. 
H irszbandta winny zachęcić innych do na­
śladownictwa. Samolotów w klubach jest 
wprawdzie mało, o w yjazd trudno; jed ­
nak w niektórych kiubach można jeszcze 
zdobyć sam olot na raid ,,pryw atny". O- 
czywiście na koszt własny. W ycieczki z a ­
graniczne, podejm owane przez odpow ied­
nich pilotów, spełn iają doskonale zada­
nia propagandowe. Pow ietrzni turyści z 
Polski na zachodzie nie są wcale znani. 
Pobili nas już dawno naw et Estończycy i 
Rumunowie.

Zamało latam y zagranicę.

SZYBOWIEC B E Z 0 G 0 N 0 W Y  KONSTR. INZ. J. NALESZKIEWICZA
W stępne studjum do budowy bezogonowego samolotu dwusilnikowego.

Inżynier Jarosław  N aleszkiewicz, k ie ­
row nik w arsztatów  p arku  lotniczego 
Centrum  W yszkolenia Oficerów L otnic­
tw a w Dęblinie, w ostatnich dniach lipca 
bieżącego roku w ypuścił swój nowy, r e ­
kordow y szybowiec bezogonowy JN — 1.

W swoim czasie informowaliśm y już 
czytelników  o w ysokich zaletach, k tóre  
w ykazały dwa inne szybowce tego o ry­
ginalnego w pom ysłach i zdolnego kon­
struk tora . Były to szybowce: NN— 1
i NN—2 (rekordow y i szkolny), p ro jek ­
tow ane przez p. Naleszkiewicza wspólnie 
z p. Nowotnym.

JN — 1 jest pierwszym  w Polsce szy­
bowcem bezogonowym, bardzo śmiałej i 
oryginalnej konstrukcji. P rzed p rzy s tą ­
pieniem  do jego budowy, inż. N aleszkie­
wicz w ykonał kilka redukcyjnych m ode­
li latających bezogonowców, zaopatrzo ­
nych w śm igiełka o napędzie z sznura 
elastycznego, k tóre okazały się nadzw y­
czaj stabilnemi, utrzym ując rów nowagę 
naw et przy zatknięciu z przeszkodam i 
w pow ietrzu  (jak np. ściany budynków).
Pro to typ  JN — 1 odbył już pierw sze p ró ­
by w locie dnia 23.VII b. r. w Dęblinie.
S tra t nastąp ił przy pomocy am ortyzato­
ra. Pilotow ał znany pilot szybowcowy, 
kpt. F ranciszek Jach.

Próby na w iększą skalę, z holowaniem 
JN — 1 za sam ochodem  i za samolotem, 
odbędą się po uzyskaniu zezw olenia D e­
partam en tu  A eronautyki. W ów czas do­
piero będzie można ocenić należycie w ar­
tość tej ciekawej konstrukcji.

JN — 1 posiada wygodną, jednoosobow ą 
kabiną k ry tą  i oszkloną, w kształcie jaj­
ka. Stery kierunkow e um ieszczone są na 
końcach skrzydeł, a stery głębokości (wy­
sokości), znajdujące się tuż obok lotek, 
bliżej kadłuba, tw orzą kraw ędź spływ ow ą 
skrzydła.

Dane techniczne JN — 1 są następujące:
R ozpiętość . . . .  18 m etrów
Pow ierzchnia nośna . . 16 n r
W ydłużenie . . . .  20
Obciążenie na m etr kw a­

dratow y . . . .  13,2— 13,7 kg.
Ciężar pustego szybow ca 136 kg.
Ciężar z pilotem  . . . 211 kg.
C iężar przy lotach holo­

w anych (ze spadochro­
nem) 219 kg.



K D O H IK A
POLSKA

S P O R T

Płk. Kossowski na National Air Races 
w Clcveland. W tegOrocznem święcie lot- 
niczem w Cleveland, na którem  rok te ­
mu odniósł w ielkie trium fy kpt. O rliński 
na P-VI, weźmie udział z ram ienia 
Państw . Zakł. Lotn. płk. Kossowski na 
P-XL O prócz płk. Kossowskiego do A m e­
ryki w yjechali: w icedyr. P. Z. L. inż. W e­
ber, inż. Jakim iuk oraz mechanik, p. K o­
toński.

Zawody odbędą się w czasie od 27 
sierpnia do 5 w rześnia.

Udział Polski w zawodach balonowych 
o Iuhar Gordon - Bennett‘a. Do zawodów 
tych, k tó re  odbędą się w Bazylei w dn. 
25 września, Polska zgłosiła dwa balony: 
,,Polonję“ o pojem ności 2.200 m2 z za ło ­
gą: pil. por. W. Po maski (zwycięzca
dwóch ostatnich raidów balonow ych k ra ­
jowych) i pom. pil. por. A. Janusz oraz 
balon ,,G dynia“ pojem ności 1200 m2 z 
por. F. Hynkiem jako pilotem  i por. Z. 
Burzyńskim — pomocnikiem .

Do zawodów zgłoszono 17 balonów. Po 
,,IV-ym Lotem Południowo - Zachodniej 
ne, Francja, Niemcy, Hiszpanja, Belgja, 
A ustrja i Szw ajcarja.

Sztafetowy raid lotniczo - automobilo­
wo - motocyklowy. Równocześnie z 
,,IV-ym Lotem Południowo - Zachodniej 
Polski". A eroklub Krakowski organizuje 
w dn. 18 w rześnia ,,Sztafetow y ra id  lo tn i­
czo - autom obilowo - m otocyklow y". R e­
gulamin tego raidu nie został jeszcze za­
tw ierdzony.

Polka w locie dookoła Lombardji. W
zawodach szybkości dookoła Lombardji, 
jakie odbyły się między 10 a 12 czerwca 
w Italji, na trasie 400 km, b ra ła  udział 
nasza rodaczka, p. Zofja M ikulska, za ­
mieszkała stale w M edjolanie, zdobyw a­
jąc za regularność złoty m edal oraz 
puhar.

Polski aeroklub w Ameryce. Ja k  już
donosiliśmy, w mieście Newark stanu 
New Je rsy  pow stał — z inicjatywy Pol­
ki, p. M arji M aciejewskiej — aeroklub, 
którego głównym celem miało być n ie ­
sienie pomocy klubom lotniczym dz ia ła ­
jącym na terenie Polski.

Ja k  nas obecnie inform uje sekretarz 
tego aeroklubu, p. M ieszkowski, w skutek 
bardzo ciężkich warunków, w jakich 
ostatnio znajdu je  się polonja am erykań­
ska, stow arzyszenie to postanowiło za ­
wiesić na pewien czas swoją działalność. 
Miejmy jednak nadzieję, że z chwilą z ła ­
godzenia się kryzysu w A m eryce, szla­

chetna inicjatyw a p. M aciejewskiej bę- 
dzdie podjęta  nanowo i doprow adzi do 
pom yślniejszych rezultatów.

KOMUNIKACJA

Obniżenie taryfy pocztowo - lotniczej.
Z dniem 1 sierpnia b. r. weszło w życie 
rozporządzenie p. M inistra Poczt i T ele­
grafów z dnia 16 czerwca b. r. o opłatach 
za pocztowe przesyłki lotnicze.

Nowa taryfa pocztowo - lotnicza jest 
znacznie niższa od dotychczasowej. 
W obrocie w ew nętrznym  i z w. m. G dań­
skiem opłata  za kartę  pocztową wynosi 
35 gr. (dotychczas 40 gr.), za list do 20 
gramów 50 gr. (dotychczas 60), za list 
od 20 do 250 gramów 1 zł. (dotychczas 
1.20 zł.), za list od 250 do 500 gr. zł. 1.20 
(dotychczas 1.60 zł.).

O płaty za listowe przesyłki lotnicze 
uiszcza się znaczkam i lotniczemi lub 
zwykłemi znaczkam i pocztowemi. Pocztę 
lotniczą nadaw ać można na całem te ry ­
torjum  Rzeczypospolitej, nie w yłączając 
tych miejscowości oraz do tych m iejsco­
wości, k tóre nie posiadają  kom unikacji 
pow ietrznej. W tych w ypadkach poczta 
przew ożona jest częściowo sam olotem, 
częściowo zaś koleją.

W m iastach posiadających kom unika­
cję lotniczą rozmieszczone są dla pocz­
ty lotniczej specjalne skrzynki. Ponadto 
w m iastach tych pocztę lotniczą nadaw ać 
można przez całą noc w urzędach poczto­
wo - telegraficznych.

Przejazd kolejami pasażerów lotniczych.
Polskie Linje Lotnicze „Lot" zaw arły 
umowę z Polskiem i Kolejam i Państwowe- 
mi, na podstawie której pasażerowie sa ­
molotów korzystać mogą z przejazdu  ko­
leją w wypadkach, gdy z powodu w arun­
ków atm osferycznych sam olot nie od la ­
tu je w drogę, bądź też, gdy nie doleci on 
do miejsca przeznaczenia.

Na podstawie specjalnego zlecenia, 
wystawionego przez „Lot", oraz biletu 
lotniczego i kw itu bagażowego, pasażer 
otrzym uje na stacji kolejowej bilet na 
przejazd koleją i n adaje  swój bagaż, 
przyczem opłata za bilet i przewóz b a ­
gażu uiszczona będzie przez P. L. L. 
„Lot". W  razie odw ołania lotu, pasażer 
otrzym uje zlecenie od dyrekcji linij lo t­
niczych, przed celem podróży — zaśw iad­
czenie w ystaw ia pilot, (który załatw ia 
jednocześnie przewiezienie pasażera do 
najbliższej stacji kolejowej.

Z podobnych udogodnień korzystają  
również na kolejach polskich pasażero­
wie zagranicznych tow arzystw  lotniczych, 
należących do M iędzynarodowego Z rze­
szenia Przedsiębiorstw  K om unikacji Lot­
niczej (IATA).

Loty na polskich linjach lotniczych  
w czerwcu, W m iesiącu czerw cu sam o­
loty Polskich Linij Lotniczych ,,Lot‘‘ od ­
były 633 loty, przebyw ając dystans 
152.754 km. Loty odbywały się ze 100- 
procentową regularnością.

Ogółem polskie sam oloty kom unikacyj­
ne przew iozły w ciągu miesiąca 1.569 p a ­
sażerów, 14.357 kg. bagażu, 22.854 kg. 
towarów, 3.652 kg. poczty, oraz 2.118 kg. 
gazet.

Pik. J. K ossowski i wicedyr. inż. J . W eber przed w yjazdem  do Cleueland.



Loty na polskich linjach lotniczych w 
lipcu. Frekw encja na polskich linjach 
lotniczych w zrasta w dalszym ciągu. W 
lipcu sam oloty P. L. L. ,,Lot“ odbyły o- 
gółem 604 loty, przebyw ając dystans 
152.036 km.

W lotach tych sam oloty przew iozły 
1.575 pasażerów , 17.820 kg. bagażu, 
20.456 kg. tow arów , 3.493 kg. poczty, oraz
1.872 kg. gazet.

P rzystanek  kolejowy na lotnisku we 
W rzeszczu pod Gdańskiem . Z dniem 2 
sierpnia b. r utw orzony został przy lo t­
nisku we W rzeszczu przystanek ko lejo­
wy. Dzięki temu pasażerowie lotniczy 
przybyw ający na lotnisko sam olotami P. 
L. L. ,,Lot“, będą mieli natychm iastowe 
połączenie kolejowe z Gdańskiem , G dy­
nią, Helem i t. d. B ilety kolejowe sp rze­
dawane będą w biurze „Lotu" na lo tn i­
sku. Jednocześnie skasowane zostają 
autobusy, k tóre odwoziły pasażerów  do 
Gdańska, lub Gdyni.

W Y D A W N I C T W A

Słownik broni chem icznej+). N akładem  
W ojskowego Insty tu tu  Naukowo - W y­
dawniczego w yszła z druku książka, k tó ­
ra uzupełni lukę w naszej lite ra tu rze  fa­
chowo - wojskowej. Szalony rozwój te ­
chniki w alki w czasie wojny światowej, 
w prow adzając nowe środki napadu i 
obrony, zmusza nas obecnie do sam o­
dzielnych często studjów w tej dziedzi­
nie. Nasza rodzima lite ra tu ra  fachowo- 
wojskowa, uboga i nieliczna w zakresie 
chemicznej, dając ogólny obraz tej n o ­
wej broni ii obrony przed nią, odsyła czy­
telnika, dla szczegółowego zapoznania 
się z tem atem , do -dzieł obcych, głównie 
niem ieckich i rosyjskich. Terminologja 
dzieł powyższych, tw orzona częstokroć 
przez oderw ane w ypadki lub poszcze­
gólnych autorów , staw ia czytelnika przed 
trudnościam i ich odgadnięcia.

Dlatego z uznaniem podkreślić należy 
benedyktyńską w prost cierpliwość i p ra ­
cowitość au tork i słownika, którego ce­
lem jest usunięcie tych trudności w stu ­
diowaniu gazoznaw stw a teoretycznego i 
praktycznego. Szczegółowo., m etodycz­
nie i pomysłowo opracow ane dzieło, d a­
jąc spis fachowych wyrazów w tej dzie­
dzinie w czterech językach, pozw ala nam 
nietylko na łatw e odnalezienie w ątp li­
wego term inu głównego, lecz daje moż­
ność zapoznania się z jego pochodnemi. 
N iew ątpliw ie więc słownik ten znajdzie 
się w rękach każdego, kto prow adząc 
stuuja nad  poruszanem i zagadnieniam i 
korzysta sam odzielnie z oryginalnych 
dzieł obcych. W ażnem jest również, by 
nieliczne tłum aczenia dzieł obcych na 
język polski oparte zostały  na term inach 
przyjętych przez autorkę, a spraw dzo­
nych przez w ybitnych naszych fachow ­
ców chemików i lingwistów. (J. Ok.).

*) M arcela W ścieklica - Pollak, licen- 
cjatka nauk fizyko - chemicznych S or­
bony, — Słow nik polsko-francusko-nie- 
m iecko-rosyjski ,,Broń Chemiczna".

Niniejszy num er w ychodzi o kilka dni 
później, zaw iera za to ostatn ie  w iadom o­
ści z C hallenge‘u. Redakcja.

W Y N I K I

IH-go Ogólnokrajowego K onkursu M odeli Latających LOPP. w dn. 29.VI i 3.VIIr. b.
AMATORZY

Nazwisko i miejsce 
zam ieszkania m odelarza

N a z w a
m o d e l u

S T A R T Ogólna
ilość

punktów N
ag

ro
da

z ziemi 
mtr. sek.

z
mtr.

ręki
sek,

M odele kadłubow e
W ojtaszek H.—Kraków A 32 125 41 245 38,5 528,5 I
D ziulak—Lwów . . . . Ta-joj 240 31 137 30 493,5 II
Lewandowski A.—Lwów . 67 135 36,1 125 35 485,5 III

M odele belkow e
W ojtaszek H.— K raków  . B. 32 315 43 210 119 1072,5 I
Sularz E.—K raków  . . , S. E. 2 216 51,7 197 56 745 11
Stępień M. — Poznań . . B. 430 169 47 1 95 65 692,5 III

M odele rekordow e
Sularz E .— Kraków. . . S. E. 1 485 126 1745 I
Sularz M.— „ . . . Rekordów ka 280 96 1240 11
W esołowski St, W arszawa 107- KB 364 81 1174 III

M odele dowolne
Sularz M.— Kraków. . . Kombinowany 8 I
W ojtaszek. H. Kraków . D 32 5 II

Junjorzy
Z apała —Kraków . . — 30 16,5 I

N agrodę za najlepsze w ykonanie modelu (8—Z, kadłubow y) otrzym ał p. S tan i­
sław W esołowski z W arszawy.

ZAW ODOW CY

Nazwisko i miejsce 
zam ieszkania m odelarza

N a z w a
m o d e l u

S T j

z ziemi 
mtr. sek.

\ R T

z ręki 
mtr. sek.

Ogólny
rzut

punktów

N
ag

ro
da

M odele kadłubow e
B łaszczyński K. W arszawa 8-Mol 392 53,8 216 71,8 1025,2 I
B łaszczyński K, „ 12-Kos 35 33 178 50,3 575f3 II
Pokiziak A. Lwów . W icher II 172 32 215 32 513,5 III

M odele belkow e
Błaszczyński K. W arszawa 3-DKB 125 61,6 115 45,5 720,5 I
Błaszczyński K. „ 3-CKB 140 48 149 51,6 706,8 II
P iątek L. Kraków , . . LP, b. 122 49,9 20 63 635,5 III

M odele rekordow e
Błaszczyński K. W arszawa 105-KB 448 133 1778 I
Błaszczyński K. „ 104-KB 370 106 1430 II*)
G rajeta B. Poznań , . . Ibis w kole 148 103,5 1183 III

M odele dowolne
Piątek  L. Kraków , . , LP. d. 170 85,3 1023 I
W oyna W. W arszawa , . WW. D-2 303 39 693 II
Woyna W. „ W W . D -l 210 30 510 III

N agrodę za najładniejsze w ykonanie modelu (,,12—PA W ", kadłubow y) otrzym ał 
p. K. Błastzczyński z W arszawy.

Srebrny puhar — dar ks. J. R adziw iłła jako nagroda specjalna za najw iększą ilość 
punktów , uzyskanych przez jeden model—otrzym ał p. instr. K. Błaszczyński z W arszawy

*) w locie czw artym  model osiągnął 150 sek. i około 500 mtr.



ANGLJA
Londyn — Kopenhaga na autogiro.

Szef - pilot tow arzystw a La C ierva A uto- 
rigo Co, pan  Brie, odbył ostatnio lot 
z Londynu do Kopenhagi na autogiro 
C-19 typu IV. Na przelot tej przestrzeni 
Brie zużył 27 godzin. W yleciawszy z lo t­
niska Lympne 23 czerwca rano, był w ie­
czorem w Bremie a nazaju trz  rano, po 
14 godzinach lotu, wylądow ał w K open­
hadze.

Kryzys a zawody szybowcowTe. Prezy- 
djum stowarzyszenia B ritish Gliding 
A ssociation zdecydow ało, że, w obec cięż­
kich warunków finansowych, w roku b ie­
żącym nie odbędą się w Anglji doroczne 
międzynarodow e zawody szybowcowe. 
Przypuszczać jednak należy, że dzięki 
inicjatyw ie pryw atnych osobistości i za­
możnych mecenasów lotnictwa, którzy 
już n iejednokrotnie lotnictwo w spom aga­
li, odbędą się w Anglji zawody narodowe,

ARGENTYNA
Sport lotniczy. Lotnictw o turystyczne 

w A rgentynie zaczyna się rozwijać 
w szybkiem tempie. Obecnie na tery tor- 
jum Republiki A rgentyńskiej za re jestro ­
wanych jest 15 stow arzyszeń lotniczych, 
k tó re  w 1931 roku w ykazały ogółem 6853 
godziny lotu. N ajbógatszem  i najbardziej 
ruchliwem z pośród tych tow arzystw  jest 
..Centre de Aviacion Civil". R ozporzą­
dza ono czterem a samolotami, dwoma ty ­
pu Curtiss, jednym  F lee t R inner i jed ­
nym Morane.

FRANCJA
Z zawodów Tour dc France. Pośród 

małych samolotów turystycznych, k tóre 
zakończyły lot „Tour de F rance", zorga­
nizowany przez francuski związek p ilo ­
tów cywilnych, wielkie zainteresow anie 
w zbudzał dziwny samolot, ochrzczony 
jeszcze dziw niejszą nazwą „K latka dla 
kur".

Je s t to sam olot skonstruow any w roku 
1916 i zaopatrzony w 80-konny silnik 
z roku 1914. Mimo tak  dawnej konstruk­
cji tego samolotu, pilot wojenny G aubert, 
biorący na nim udział w .Tour de F ra n ­
ce", otrzym ał bardzo dodatnią kw alifi­
kację, przed niejednym  szybkim i u lep­
szonym nowoczesnym samolotem tu ry ­
stycznym.

Nowy rekord długotrwałości lotu w 
Ii-ej kat. samol. turyst. Inżynier Cociasu, 
m ając ze sobą pasażera, odbył na sam olo­
cie turystycznym  (20-konnym Klemm‘ie) 
lot trw ający 8 godzin 17 minut 24 sekun­
dy, bijąc tern samem rekord  Reginensi

i de Viscaya, którzy  na 40-ikonnym sam o­
locie turystycznym  utrzym ali się w po­
w ietrzu 7 godzin 34 minuty.

Ja k  wiemy, próbę nobicia tego rekordu 
podejm ował w ub. roku por. Skrzypiński. 
W yczyn jego (blislko 9 godz.) nie został 
jednak zatw ierdzony.

Próbna podróż Poteza 50. Pilot Duro- 
vou z zakładów  Poteza odbył w to w a­
rzystw ie m echanika Schvallera ciekawy 
lot nad Europą. Na samolocie Potez 50 
z silnikiem Gnóme - Rhóne ..M istral M a­
jor" K-14, o mocy 700 KM (z kom preso­
rem), w yleciał z M eaulte do Kolonji. 
Dalsza trasa  lotu prow adziła przez H am ­
burg — Kopenhagę — Sztokholm — 
Helsingfors — Revel — Rygę — Kowno— 
Berlin — Norymbergę — Zurych. Cały 
lot został odbyty ze średnią szybkością 
256 km. na godzinę. Na wysokości 2000 
metrów szybkość sam olotu dosięgała 305 
km. na godzinę.

Nowy rekord skoku ze spadochronem.
Dn. 29 czerw ca Francuz Rene M achenaud, 
zaopatrzyw szy się w specjalny apara t 
tlenowy, skoczył ze spadochronem z wy­
sokości 7750 metrów, bijąc tern samem 
dotychczasowy światowy rekord w tej 
dziedzinie. Zejście na ziemię trw ało  23 
minuty i odbyło sie zupełnie normalnie. 
Spadochron, użyty do skoku był kon­
strukcji francuskiej firmy O. R. S.

Grand Prix Akademii Sportów dla lot­
nika. W ielka nagroda (Grand Prix) F ran ­
cuskiej A kadem j i Sportów została p rzy ­
znana w tym roku lotnikom Moench 
i B urtin za cały szereg udanych raidów  
i podróży powietrznych, m ających na ce­
lu zbliżenie handlow e między odległem i 
punktam i kolonij francuskich.

V ice-hrabia de Sibour i jego żona 
otrzym ali W ielki M edal Złoty Sportów  
Mechanicznych.

Przed Moenchem i Burtinem  G rand 
Prix  Akademj i Sportów  otrzym ali Costes 
i Bellonte (w roku ubiegłym).

A u nas? Nawet szybownictwo jest po 
za nawiasem uznanych sportów.

Kongres alpeiski a lotnictwo. III M ię­
dzynarodow y Kongres A lpejski został 
wyznaczony przez F rancuski Klub A lpe j­
ski na 25 sierpnia 1932 roku. Program  
K ongresu uw zględnia szeroko pracę lo t­
nictwa w A lpach, zarówno w dziedzinie 
transportów , jak i lotów pasażerskich.

HISZPANJA

Turystyka. M łody pilot hiszpański, don 
Fernando Rein, odbył na samolocie kon­
strukcji hiszpańskiej C. A S. A. ze 100- 
konnym silnikiem piękny lot turystyczny. 
W ystartow aw szy 25 kw ietnia z M adrytu, 
Rein przeleciał A frykę Północną, Irak,

Indje i Sjam, aż do Hong - Kong. Obec­
nie Rein po przelocie nad F ilipinam i wy­
lądow ał w M anilli, u celu swej podróży.

ITALJA
Manewry lotnictwa morskiego. W koń­

cu lipca odbędą się na Morzu Śródzi^m- 
nem wielkie morskie manewry italskie, 
w których prócz 20 eskadr lotniczych 
weźmie udział 130 okrętów.

Komunikacja nad oceanami. Italskie 
ministerstw o lotnictwa, w ierne przyrze­
czeniu danemu w czasie kongresu lotni­
ków transatlantyckich , organizuje obec­
nie specjalne biuro d la  badań nawigacji 
transoceanicznej. B iuro to ma na celu 
zbieranie z całego św iata informacji 
o sprawach przelotów  nad oceanami oraz 
poczynienie odpowiednich przygotowań 
do zorganizowania regularnej transocea­
nicznej służby lotniczej.

Kurs szybowcowy faszystów. Na kurs 
szybowcowy, zorganizowany dla młodych 
faszystów w Turynie, zapisało się 800 
osób. Wobec tego, dotychczasowy tabor 
klubu, sk ładający  się z trzech szybowców, 
uznano za niew ystarczający i kierow nic­
two kursu pod dowództwem m ajora 
Brack - Papa stara  się o zdobycie do­
datkowych szybowców.

NIEMCY
Poczta szybowcowa. Od 17 do 31 lipca, 

podczas trw ania konkursu szybowcowego 
w Rhón, codziennie odbywał się regu lar­
ny dowóz poczty w W asserkuppe do Ger- 
sfeld na pokładzie szybowca. Taksa do­
datkow a do tych listów  wynosiła 10 fe- 
nigów.

Samolot o zmiennej powierzchni noś- 
nei. W Berlinie, na lotnisku Tempelhof, 
odbył się publiczny pokaz sam olotu
0 zmiennej powierzchni skrzydła. Sam o­
lot ten ma na końcach skrzydeł części  
dodatkow e, umieszczone na łożyskach 
kulkowych. Mogą one być rozw ijane
1 składane w m iarę potrzeby.

Zwiększenie skrzydła o 20%. winno
(według zdania konstruktora) skrócić 
wybieg sam olotu o 30 — 50% i zmniej­
szyć szybkość lądow ania do 30 — 60 k ilo ­
metrów na godzinę. Podczas lotu, kiedy 
dodatkow e części są złożone — szybkość 
zwiększa się ze H'5 do 140 kilometrów 
na godzinę.

Nowy ten sam olot skonstruow any jest 
przez W yższą Szkołę Techniczną we 
W rocławiu, według pomysłu inżyniera 
Schm eidlera. Nie jest to, zresztą, p ierw ­
szy pomysł tego rodzaju.

Lot von Gronau‘a przez Atlantyk. Pi­
lot niemiecki von G ronau odbył po raz



trzeci przelot nad A tlantykiem . Tym ra ­
zem von Gronau użył znowu w odno­
sam olotu D ornier W al D-2053, zaopatrzo­
nego w te same dwa silniki BMW-VII 
o mocy 750 KM, k tóre  mu już służyły 
w lotach poprzednich.

Załoga, prócz drugiego pilota, jest rów ­
nież ta sama. Składa się ona z rad io­
telegrafisty A lbrechta i mechanika Hac- 
ka. M iejsce drugiego pilota zajm uje von 
Roth.

Ja k  w roku 1930 i 1391, tak i obecnie 
von Gronau bada drogę prow adzącą przez 
G replandję. Pierwszem miejscem jego 
lądow ania miał być R eykjavik w Island- 
ji. S tart D-2053 nastąpił 22 lipca z List 
na wyspie Sylt (na morzu Północnem ).

M aszyna była bardzo obciążona, morze 
bardzo spokojne. Aby ułatw ić sobie start, 
von Gronau puścił przodem sam olot D or­
nier ,,Su^erw al“ i w prądzie pw ietrza 
powstałym za nim w ystartow ał. Była go­
dzina 11 minut 30.

Początkowo lot odbywał się normalnie. 
Dopiero o godzinie 18 von Gronau nadał 
przez rad  jo wiadomość, że w skutek w adli­
wego dopływ u benzyny musi wylądow ać 
w zatoce Seydesfjord, Lądowanie n astą ­
piło o godz. 21 minut 20, po przebyciu 
przez maszynę 1800 km. w przeciągu 9 
godzin i 50 minut.

23-go rano von G ronau w ystartow ał do 
Reykjavik, a po krótkim  pobycie w sto li­
cy Islandji, odbył dalszy etap R eykja- 
vik — Ivigtut, osiągając G renlandię 25-go 
lipca.

2ó-go lipca wystartow awszy z Ivigtut, 
załoga niemiecka odbyła najtrudniejszy  
etap lotu i w ylądow ała w Labradorze na 
tery torjum  am erykańskiem  o godzinie 23 
minut 45.

F ak t przelotu po raz trzeci A tlantyku 
przez G ronau‘a wykazuje b. w ysoką k la ­
sę tego znanego pilota.

STANY ZJEDNOCZONE
Nowy piękny wyczyn mis Earhart. Bo­

haterka lotu transatlantyckiego, miss

A m elja E arhart, przedsięw zięła obecnie 
lot na trasie Los Angeles — New York, 
pragnąc pobić rekord  pilota D oolittle‘a, 
w ynoszący 12 godz. 21 minut.

Miss E arhart nie uzyskała jednak cza­
su lepszego od D oolittle‘a, zmuszona do 
zatrzym ania się w Columbus (Ohio) z po ­
wodu uszkodzenia dopływ u benzyny. 
W skutej tej przymusowej przerwy, miss 
E arhart zużyła na przelot przestrzeni Los 
Angeles — New York 19 godz. 14 minut 
40 sek. Mimo to jednak, swym lotem 
z Los Angeles do Columbus (3500 km) 
pobiła dotychczasowy kobiecy rekord 
długości lotu w linji prostej, będący 
w posiadaniu pilotki Ruth Nicolls, i wy­
noszący 3148 kilometrów.

Ccraz preczej. Na linji łączącej W a­
shington z New Yorkiem kursu ją  obecnie 
sam oloty C onsolidated ,,F le tser“, k tó re  
z dziewięciu pasażeram i osiągają średnią 
szybkość 290 kilom etrów  na godzinę, zu­
żywając 80 minut na przelot trasy  New 
York — W ashington. Sam oloty te za­
opatrzone są w silniki W right ,,Cyclone“ 
o mocy 550 KM.

SZWAJCARJA
Wyniki eksploatacyjne na linji Zurich— 

Wiedeń. Zastosow ane po raz pierwszy w 
Europie na linji Zurych — M ona­
chium — W iedeń szybkie sam olo­
ty kom unikacyjne „Lockheed O rion“ nie 
zaw iodły pokładanych w nie nadziei. W 
pierwszym m iesiącu eksploatacji na 26 
lotów przew idzianych w każdym  k ierun­
ku odpadł tylko jeden lot, w skutek  b a r­
dzo niekorzystnych w arunków  atm osfe­
rycznych. Sam oloty miały jedynie trzy 
spóźnienia, p rzekraczające 30 minut. 
Rozkład lotów przew iduje dla linji Z u­
rych — Monachium — W iedeń (długość 
610 km.) czas przelo tu  140 minut. Sa­
m oloty zużywały średnio na przelo t 135 
minut, co odpow iada średniej szybkości 
271,3 km/godz. zam iast przew idzianej

261 km/godz. W kierunku Zurych — 
W iedeń przew ieziono w ciągu m iesiąca 
85 p łatnych pasażerów , w kierunku p rze ­
ciwnym 79-ciu, co oznacza, że °/o w y­
korzystania miejsc pasażerskich  wynosił 
82%. Ponadto przew ieziono 901 kg. p o ­
czty, 115 kg. tow aru i 434 kg. p łatnego 
bagażu, wobec czego °/o całkow itego w y­
korzystania obciążenia handlow ego w y­
niósł 72,8%. Należy zaznaczyć dla po ­
rów nania, że p rocen t ten wyniósł w ze­
szłym sezonie dla najlepszej szwajcarskiej 
linji lotniczej 39. Co się tyczy samego 
sprzętu, to tak  p łatow iec Lockheed- 
Orion, jak i silnik W right-Cyclon okaza­
ły się bez zarzutu. Mechanizm w ciągane­
go podwozia funkcjonował przez cały 
czas bez defektu. Linja Zurych — M ona­
chium — W iedeń cieszy się w śród publi­
czności lotniczej, dzięki dużej szybkości 
przelotu, specjalną popularnością tak, że 
szw ajcarskie w ładze lotnicze noszą się z 
zamiarem w prow adzenia w przyszłym  se­
zonie sam olotów Lockheed-O rion też na 
inne lin je m iędzynarodow e.

WĘGRY
Szybownictwo na Węgrzech. Na te ry ­

torjum  W ęgier znajduje się obecnie 5 
klubów szybowcowych, posiadających 
w swym taborze 12 szybowców szkolnych
1 6 szybowców rekordowych. Pozatem  
w budowie jest jeden szybowiec szkolny, 
jeden ćwiczebny i dwa typu ,,Profe3,:or“.

Ilość lotów szybowcowych, wykonanych 
w roku 1931, doszła do 3942. Ilość dy ­
plomów kategorji A wynosi 67, kateg. 
B — 25, kateg. C — 5. W ęgierski rekord 
długotrw ałości lotu na szybowcu wynosi
2 godz. 30 minut.

Jednym  z najpow ażniejszych klubów 
szybowcowych jest klub skautów  w ęgier­
skich, k tórzy bardzo in teresu ją  się szy­
bownictwem. Istnieje obecnie p ro jek t 
urządzenia zawodów szybowcowych 
w związku ze zlotem międzynarodowym 
skautów, k tóry  ma się odbyć w 1933 ro ­
ku na W ęgrzech.

ROZMAITOŚCI
PILOTAŻ W DZIESIĘĆ DNI

P. S tephen Yilliers Appleby, znany 
konstruktor, którego sam olot sportow y
H .M .8-D  w ykazał swe duże zalety już 
przy p ierw szych próbach, dokonanych 
na Lazurow em  W ybrzeżu, zapragnął 
sam pilotować m aszyny w łasnej kon­
strukcji i w tym celu zgłosił się do jed ­
nej ze szkół pilotażu w Anglji. Po 
dziesięciu dniach szkolenia, w czasie 
pięciu godzin i trzydziestu m inut lotu, 
Appleby uzyskał dyplom pilota.

Aby zapoznać naszych czytelników 
z m etodą szkolenia, dającą tak  szybkie 
i tak dobre rezultaty, poniżej p rzy ta ­
czamy w całości notatki z jego dzien­
nika, k tóry  prow adził w szkole.

- Postanow iłem  odbyć naukę pilo- 
tażu w Anglji dlatego, że szkolenie od ­
bywa się w tym  kra ju  znacznie (Szyb­
ciej niż gdzieindziej, a także dlatego, 
że za dyplom  pilota zapłaciłem  tam  
tylko 4.000 franków  — pisze St. Applc-

by. — Pomimo tak stosunkowo niskich 
opłat, szkoła, k tó rą  ukończyłem, należy 
do najlepiej postaw ionych instytucyj 
tego rodzaju.

Instruk torem  moim był kpt. Baker, 
który jest pilotem od początku w ojny 
i którego uw ażają w Anglji za jednego 
z najlepszych nauczycieli latania.

Pierwszy dzień. Na lotnisku w Iles- 
ton. Klub miejscowy urządzony jest 
z wielkim  kom fortem : bar, restau racja
0 przystępnych cenach i kilka pokojów  
gościnnych z łazienkam i.

W szyscy uprzejm i i uśm iechnięci. 
Zapom ina się, że się jest w śród obcych
1 zaledwie o /trzydzieści m inut od Lon­
dynu.

Lecz oto zbliża się m echanik, aby nas 
zawiadom ić, że szkolny Moth-Gipsy  go­
lów jest do lotu.

P odają mi hełm  i okulary; zajm uję 
miejsce przeznaczone dla pilota i, pod­

czas gdy silnik pracu je na m ałych 
obrotach, Baker tłum aczy mi p rzezna­
czenie i działanie sterów. Potem  siada 
na przedniem  siedzeniu i startu je.

Na wysokości <stu m etrów  oddaje mi 
stery, zalecając żebym nie robił gw ał­
townych ruchów  i żebym trzym ał d r ą ­
żek swobodnie, tak jak  kierow nicę s a ­
mochodu.

— Nie trzeba zaciskać kurczowo pa l­
ców, jak  czynią zwykle początkujący 
kierow cy — poucza m nie mój m istrz.

Z kolei pokazuje mi, jak  należy u trzy ­
mywać m aszynę w rów now adze w lo­
cie po prostej, wznosząc się i robiąc 
skręt w lewo.

Utkwiwszy w zrok w linję horyzontu, 
aby zdaw ać sobie spraw ę z nachylenia 
samolotu, kładę drążek na lewą burtę, 
stosownie do udzielonych mi w skazó­
wek. M aszyna pochyla się. Podciągam  
trochę i — zaczynam y skręcać.



Skręt w praw o jest nieco trudniejszy: 
drążek i orczyk sterow y w praw o, po­
lem do położenia ńeutralnego, ponie­
waż m om ent bezw ładności obracające­
go się śmigła sam utrzym uje nachyle­
nie.

-  Prosto... Na lewo... Na prawo... 
Na lewo... — pada ją  kolejne komendy.

Nie wiem już, gdzie się znajdu je zie­
mia, ale m niejsza o to.

W słuchaw ce aviofonu znów odzywa 
się glos Balcera:

— Teraz proszę wznieść łeb sam olo­
tu w górę, aż do u tra ty  szybkości.

— U trata  szybkości? — Hm.
W ahani się. Ale już ty rańsk i glos

w słuchaw ce przynagla m nie do czynu:
— Drążek do siebie. Jeszcze... Jeszcze.
Uczucie, k tóre m nie ogarnia, nie jest

bardzo mile. Łeb sam olotu idzie w gó­
rę; wznosimy się.

Tracim y szybkość.
— Ach. Opadamy.

Trzym ać drążek n a  sobie!
O dzyskujem y szybkość, wznosimy się 

i — pow tarza się wszystko od początku.
W idzi pan, dopóki stery są p ro ­

sto, wszystko idzie dobrze.
Stw ierdziłem  również, że jeżeli pod­

czas zwykłego lotu naciśnie się ster, lo 
leb sam olotu opada w dół. Aby dopro­
wadzić go do norm alnego położenia, 
trzeba wykonać ruch sterem  w kie­
runku przeciw nym .

B aker ląduje. P ierw sza lekcja trw ała 
25 minut.

Po śniadaniu jeszcze 25 m inut. Tym 
razem  zaledwie oderw aliśm y się od 
ziemi, Baker oddaje mi stery.

W znosim y sie, robimy skręt w  lewo 
i w praw o. N astępnie uczę się lecieć 
po prostej i robić skręty  na zm niejszo­
nym gazie.

Po chw ili pad a  kom enda:
— Zwiększyć obroty.
Pociągam  rączkę.
— Dodaj pan gazu, powiedziałem , 

nie żałuj! — w oła pilot.
I wznosimy się znowu.
— Jaką m am y wysokość?

Dwa tysiące stóp (600 m etrów).
-  Dobrze. Teraz zrobim y korkociąg.

Czuję, że serce skoczyło mi w piersi.
— W yprow adzi pan z korkociągu, 

p rzesuw ając drążek sterow y do neu­
tralnego położenia i naciskając lekko 
p raw ą nogą orczyk.

Baker zam yka 'gaz i dodaje:
— Proszę pociągnąć drążek ku so­

bie, aby unieść łeb maszyny, a następ­
nie nacisnąć lewą nogą orczyk.

Boję się trochę, ale ciągnę drążek 
i sam olot wznosi się. T racim y szybkość. 
N aciskam  orczyk lewą nogą i nagle m a­
szyna opada ku ziemi.

W szystko tam  w dole kręci się, jak 
oszalałe, a skrzydła naszego Motha za­

m iata ją  p rzestrzeń  w coraz szybszym 
młyńcu.

— Nie puszczać sterów , nie.puszczać! 
W yprow adzić m aszynę z korkociągu.

P raw a  noga, drążek do środka i .. 
w irow anie natychm iast ustaje.

N urkując ostro, zbliżamy się do zie­
mi. Pociągam  drążek na siebie i w y­
rów nuje maszynę. Jestem  wzruszony 
i zachwycony.

W znosim y się znowu na wysokość 
600 m etrów  i robim y korkociąg w p ra ­
wo. Tym razem  nie jest to takie p rze­
rażające. N abieram  otuchy.

W tem słyszę glos Bakera:
— Puścić wszystkie stery.
Sądziłem, że m istrz chce mi dać

chwilę w ytchnienia, ale on mówi dalej:
— Zrobię teraz fałszywy m anew r, 

a gdy wzniosę ręce do góry, zamknie 
pan gaz i w yrów na maszynę.

— IIop! Gdzie, u licha, podziało się 
niebo i dokąd schow ała się ziem ia?

Zam ykam  gaz, na los szczęścia n a ­
ciskam praw ą nogą orczyk i pociągam  
lekko drążek. H oryzont ukazuje się 
w praw dzie trochę ukośnie, ale jego w i­
dok pozwala mi przynajm niej zorjento- 
wać się, gdzie jestem  i w yrów nać sa­
molot.

Pow tarzaliśm y ten m anew r kilka r a ­
zy. Z początku w yrów nyw anie m aszy­
ny nie szło dość szybko, ale w  końcu 
udało mi się lepiej. Dowiedziałem  się 
następnie, że ewolucje, k tórych  byłem 
„ofiarą", stanow ią p ierw szą część 
beczki.

Koniec drugiej lekcji. T rw ała  ona, 
rów nie jak  pierw sza, 25 minut.

Drugi dzień. Nauka startu . Baker 
trzym a drążek, ja zaś — orczyk ste­
rowy.

N ajtrudn iej utrzym ać m aszynę p ro ­
sto pod w iatr. Dopóki płoza ogona do­
tyka ziemi, sam olot m a tendencję do 
skrętu w praw o. Kiedy już ogon jest 
podniesiony — pochyla się w stronę 
przeciw ną. Ale nie jest to niemożliwe 
do opanow ania.

W  czasie lądow ania B aker pozwala 
mi trzym ać drążek, abym mógł się 
przekonać, jak  się to robi.

T rudno określić z początku, na jakiej 
wysokości znajduje się maszyna. Za to, 
jeżeli patrzeć na odległość około trzy ­
dziestu m etrów  przed  siebie— zbliżanie 
się ku ziemi jest ła tw e do zauważenia.

Mimo wszystko, nie jest to takie p ro ­
ste, jakby się mogło w ydaw ać i chociaż 
lekcja trw ała  godzinę, nie czuję się 
jeszcze na .siłach do odbycia sam odziel­
nego lądow ania.

Ogółem latałem  dotychczas godzinę 
i 50 m inut z instruktorem .

Trzeci dzień.  S tartu ję  za każdym  
razem  zupełnie samodzielnie. Ale m oje 
lądow ania dalekie są od doskonałości.

Mam już poza sobą 2 godziny i 55 m i­
nut szkolenia.

Czwarty dzień. 35 minut, pośw ięco­
nych startow aniu  i lądow aniu. Dziś 
idzie mi trochę lepiej, ale teraz dopiero 
rozum iem , ile p raw dy jest w pow ie­
dzeniu, że doskonałość osiąga się przez 
praktykę.

Po obiedzie — znowu lądow ania.
N apraw dę, jest coraz lepiej, więc, że­

by m nie w ynagrodzić i p rzerw ać mo- 
notonję lekcji, B aker pokazuje mi, jak  
się robi ślizg na skrzydło.

Jest to m anew r bardzo przyjem ny, 
jeżeli wykona się go samodzielnie: trze­
ba przełożyć drążek sterow y w lewo, 
aby pochylić maszynę, oraz nacisnąć 
orczyk p raw ą nogą, aby utrzym ać m as­
kę silnika na horyzoncie. Szybkość 
opadania sam olotu m ożna regulować, 
pociągając lub popuszczając lekko d rą ­
żek.

Zdaje mi się, że na w ypadek p rzy ­
musowego lądow ania, gdy maszyna 
znajduje sie na pew nej wysokości, m a­
new r ten jest najbardziej wskazany. 
O pada się szybko, jednak  bez zw ięk­
szenia szybkości samego lądowania.

Co do mnie, to wolę być za wysoko 
nad. niż za daleko od m iejsca lądow a­
nia wówczas, kiedy zepsuje mi się sil­
nik.

Cztery godziny szkolenia.
Piąty dzień. Z ran a  pogoda zla. Po 

obiedzie znowu sta rt i lądow anie. Za­
czynam się już niecierpliw ić: chciał­
bym jak  najprędzej odbyć pierw szy lot. 
samodzielny. Ale B aker nie „wylaszu- 
j'c“ mnie, dopóki nie będzie zupełnie 
pewny mojej um iejętności pilotowania.

K ilkakrotnie w pow ietrzu zamyka 
gaz, by się przekonać, czy reaguję n a ­
tychm iast na takie pozorne zepsucie się 
silnika. Pow inienem  m ianowicie odrazu 
pocisnąć w przód drążek sterow y, aby 
zwiększyć szybkość sam olotu i uniknąć 
korkociągu lub niebezpiecznego ślizgu 
bez w łasnej woli. Dopiero potem  mogę 
szukać m iejsca do lądow ania „przym u­
sowego".

Mój instruk to r tłum aczy mi, że muszę 
się przyzwyczaić do opanow ania p ie rw ­
szego odruchu  przy defektach silnika. 
Tym pierw szym  odruchem  jest in ­
stynktow ne pociągnięcie drążka ste ro ­
wego ku sobie, aby przeszkodzić opa­
daniu maszyny. W ówczas w łaśnie traci 
sie szybkość i następuje korkociąg.

Cztery i pół godziny szkolenia.
Szósty dzień. Poniedziałek. Lotów 

niema.
Siódmy dzień. Z rana niepogoda, ale 

po obiedzie zaczynam y latać. Ląduję 
dobrze.

W znieśliśm y się wysoko, żeby zrobić 
kilka korkociągów  (cztery, następujące 
po sobie w czasie jednego lotu). Pu-
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praw iam  kilka fałszywych m anew rów , 
um yślnie zrobionych przez Bakera. P o­
tem robim y znów skręty w praw o 
i w lewo, skręty bez gazu i skręty na 
gazie, tuż nad ziemią.

Przy końcu lekcji B aker powiedział, 
ku wielkiej mojej radości, że jestem  zu­
pełnie gotów do odbycia pierwszego 
samodzielnego lotu. Niestety, zła pogo­
da zm usiła m nie do odłożenia tej p ró ­
by na dzień następny.

Pięć godzin i pięć m inut szkolenia, 
licząc od samego początku.

Ósmy dzień.  Po dw udziestu pięciu 
m inutach, pośw ięconych startow aniu  
i lądow aniu  oraz kilku ślizgom na 
skrzydło, B aker podkołow uje do h a n ­
garu. Sądziłem, że lekcja skończona, 
ale on dodał gazu i w ykręcił pod w iatr. 
O dpiął pas i w ysiadł z maszyny.

— T eraz pan  w ystartu je, okrąży lo t­
nisko i w yląduje. Jeżeli lądow anie nie 
uda się, to trzeba dodać gazu i zrobić 
jeszcze jedno okrążenie.

Poklepał m nie po ram ieniu  i odszedł, 
nie spojrzaw szy naw et w  m oją stronę.

N iepodobna opisać całej głębi rad o ­
ści, k tó ra  ow ładnęła m ną w  czasie k il­
ku pierw szych m inut samodzielnego lo­
tu. N igdy nie dośw iadczałem  niczego 
podobnego. Zdaje mi się nawet, że 
krzyczałem  głośno, tak bardzo czułem 
się szczęśliwy.

Daję pełen gaz i wznoszę się powoli. 
Szeroki skręt w lewo, a potem  naprzód.

Jeszcze jeden skręt w  lewo. Zm niej­
szam obroty i mvślę, że sie skom pro­
m itowałem : miejsce, na k tórem  mam
lądować, jest trochę zablisko mnie. 
N iepodobna zatrzym ać m aszyny na tak 
krótkiej przestrzeni.

Decyduje sie wobec tego .na ślizg, aż 
do osiągnięcia pożądanej wysokości. 
N astępnie rów nam  m aszynę i pociągam  
lekko drążek: lekko, leciutko.

— B rrrum .
No, nieźle. W reszcie „wylaszowałern 

się“ .
Po obiedzie latałem  jeszcze przez 15 

m inut samodzielnie.

Dziewiąty dzień.  B aker poleciał ze 
mną, żeby mi pokazać, jak  sie robi 
ósemkę wkoło dw uch masztów. Potem 
f am w ystartow ałem  pow tórnie, żebv 
zrobić pięć okrążeń, w ym aganych m ię ­
dzy innem i do otrzym ania dyplomu.

Po obiedzie zrobiłem lot na w yso­
kość (600 m etrów ) i lądow ałem  bez do­
dania gazu.

Dziesiąty dzień:  Odbyłem trzygo­
dzinny lot samodzielny, w ypełniając 
w  ten sposób pozostałe w arunki dla 
otrzym ania dyplom u pilota kategorji A 
(turystycznego).

Podróż na Południe. Jak zamaszyście, 
groźnie i wspaniale brzmiało to ongiś. 
Więc imć pan Fredro, czy inszy potenta- 
tus Rzplitej, formował orszak grzeczny z 
wytrzymałych , roztropnych a postawnych 
recerzów złożony, zaczem długo a cierpli­
wie dobierał konie do dalekich wypraw 
sposobne. Kolasy kute a pakowne, ozdob­
nym sprzętem przybrane, poczem na one 
kolasy łuby walono wszelakim naczyniem 
pełne. Na one wszystkie sprawy ekspens 
był wielki i ręka przymuszona raz po raz 
do kalety sięgać musiała, dobywając, a do­
bywając z onej złocisze czerwone na opła­
tę tak kosztownych a specjalnych po­
trzeb. Gdy wreszcie karawana taka sfor­
mowana została, ranka pewnegot po mszy 
solennej na intencję wyprawy odprawio­
nej, po długim żegnaniu zebranych licz­
nie przyjaciół, po serdecznem a wielokrot- 
nem obłapieniu a wycmoktaniu najbliższej 
rodziny, ruszał nasz szlachcic pośród 
wrzawy prawie wojennej przed się, 
na czele bywałego obieżyświata ma­
jąc, co z niejednego pieca chleb jadał a 
drogę jakoby znał. Jechał na południe imć 
pan wojewoda lubo też kasztelan, jechał 
a jechał często a obficie popasając, dziwy 
przedziwne po drodze oglądająct dziwu­
jąc się wszystkiem i dziwując swym wido­
kiem narody mijane. Aż w góry ogromne 
wszedłszy, całkiem dębiał z niespodziane­
go widoku a od zbójców się chroniąc pod 
górę a nadół lazł a lazł. Przez cały czas 
drogi, i do słonecznej Italji przybywszy, 
dyaryusz pisał, z którego my, potomni, 
wiadomości o tern jak to było czerpiemy 
i podajemy,

B yły w późniejszych latach inne a 
chytre sposoby odbywania dalekich po­
dróży. Dyliżans, poczta; cudowny wyna- 
lazekf z pomocą którego zamożni a ro­
mantyczni obywatelowie o duszach poe­
tycznych i wzniosłych „jednym tchem ' 
(parą tygodni coprawda trwają(ym) wo­
jaż odbywali. Posiadamy zapiski tych 
dzielnych i nieustraszonych ludzi. Podają 
nam w korespondencjach, książkach i 
foljałach swoje przeżycia. Słowacki opi­
suje przyjemności takiej podróży ze 
Szwajcarji do Włoch. Pięknie było, 
zwłaszcza wtedy, kiedy „szliśmy pod gó­
rę wyprzedzając powóz".

Gdy wreszcie koleje pobudowano, 
komfort podróży stał się powszechny. 
Duma rozpierała ludzkość, która tak 
dzielnie pokonała przeciwności i trud­
ności naturalne, aby umożliwić kompanji 
Cooca wożenie tam i zpowrotem czered 
przedstawicieli licznych narodów z roz- 
dziawionemi z zachwytu gębami.

Dzisiaj wyprawa taka wygląda, nieste­
ty, mniej romantycznie. Wojażer popro- 
stu zakręca śmigło u swego samolotu 
po nalaniu benzyny, oczywiście, i leci w 
kierunku słońca w najwyższym punkcie.

Odbyłem taki wojaż niedawno. Opiszę 
czytelnikom ^Skrzydlatej", jak to się 
stało. Uprzedzam tylko, że nie będzie 
w opowieści tej przygód, krew mrożą­
cych w żyłach. Dobre, stare czasy mi- 
nęły.

(D. c. n j .
T. Pruszkowski.

Prof. Pruszkowski, w towarzystwie pań: Okołowiczowej i M ikulskiej, w gościnie
u lotników włoskich.
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Wrażenia s  wiosennego kursu szybowcowego A.

Za dawnych, bardzo dawnych czasów, 
przez puszcze jodłow e, przez bezdroża  
leśne, z chrzęstem  zbroi i pobrzękiem  
broni zjeżdża li na zam ek chęciński w stal 
zakuci rycerze.

Pobudowano z czasem trakty  po przez  
bory i po w ykrotach i wybojach tych  
dróg toczy ły  się kolasy białogłów zac­
nych, lub karoce posiostrze dostojników  
R zeczypospolite j, gdy brat szlachcic na 
koniu harcował.

A ż  po w ielu, w ielu latach złow ili lu ­
dzie chytrze ziem ię w siatkę kolei żelaz­
nych, po łączyli najlichsze dziury szosa­
mi przeróżnych klas i w ypuścili na nie 
sfory plugawstwa benzynowego. A  w ca­
łe j Z iem i C hęcińskiej do jednego Polich­
na ty lko  dostać się można było ze św ia­
ta jak  za dawnych, dawnych czasów, po ­
przez bezdroża wielkie.

Dopiero w roku Pańskim  a k ryzyso ­
w ym  1932, za podszeptem  K om itetu W o­
jew ódzkiego L. O, P. P. czynniki m iaro­
dajne zaprosiły uprzejm ie obyw ateli za ­
legających z podatkam i do pracy przy  
embrjonie p rzyszłe j autostrady Chęci­
ny  — Polichno. Tym  sposobem stanął do 
pracy tłum  tak różnorodny, jak  różno­
rodni są ludzie zalegający z płaceniem  
podatków . Na tle pstrokacizny chłopsko- 
m ieszczańskiej ciemną, odrębną plamą 
odcina się grupa starozakonnych. Ci się 
nie mieszają,, nie pospolitują z tłumem . 
Poważni i brodaci patry ar chowie, d źw i­
gający na swych barkach dostojeństw o  
narodu wybranego, nie walą kilofam i 
z chłopską pasją; wolno i sys tem a tycz­
nie odm ierzają skąpe łopaty piachu 
i łomu.

We wrześniu zeszłego roku w lókł się 
tędy  „stary, rozkleko tany Ford, obłado­
w any ja k  bałaguła żydow ska całym  la ta­
jącym  m ajątkiem  1-ej w ypraw y A , W " .  
W tym  roku przez parę dni zw ożą koro­
w ody wozów dobra lotnicze Aeroklubu.

W yprawa w pełnym  rozkwicie. Pora­
nek. Kończąc poranną toaletę, uw ijają się 
uczestnicy i uczestn iczki w ypraw y. Pod 
krzyżem , nieopodal altany jadalnej, ze ­
brali się „ am basadorzy '1). Chociaż nie 
są przybrani narazie ani we fraki dyp lo ­
m atyczne, ani stosowne kapelusze z p ió­
rami, mają jednak wiele cech rasowych 
dyplom atów . S ta ły  „ambasador" jest w y ­
trawnym  znawcą lo tu , umie doskonale  
ocenić jego za lety  i w ady i dyskretn ie  
je  przem ilczeć przed zainteresowanym , 
gdy go pyta  o opinję, lub podać swe uw a­

*) „Am basador" — połichneńska naz­
wa chłopa w ynajętego do pomocy na 
starcie.

gi w formie tak dyplom atycznej, jak  ża ­
den instruktor nie potrafi.

Teraz, w oczekiwaniu na zaangażowa­
nie, siedzi nasz ,.korpus dyp lom atyczny" 
i przygląda się m niejw ięcej obojętnie 
sunącym do jadalni instruktorom  i k ie ­
rownictwu w yprawy. Nie w yw ołuje u nich 
poruszenia ani sunąca zam aszystym  kro­
kiem  postać „Instruktora K a z ia ' z nie­
odstępnym  „O rlandem “ u boku. ani gru­
ba sylw etka  „Instruktora G łównego", ani 
chytrze zaostrzony nos „Gospodarza 
W ypraw y ' i rozchełstana koszula „repre­
zentacyjnego członka kierow nictw a". Na 
w idok przygarbionej zlekka  postaci k ie ­

rownika w ypraw y odrywa się od masy 
paru „ambasadorów", lecz masa pozostaje 
obojętna. Niech wionie jednak ku nim  
niebieski beret nad w yniosłą a szczupłą  
postacią zastępcy kierownika, a pryśnie  
w net obojętność dyplom atyczna i rozla­
tu je się dokoła „Pana K asyjera" cały 
tłum  „ambasadorów".,.

Konie w yznaczone, am basadorzy m ia­
nowani. 1 wnet rozpełzają się we w szys t­
kie strony za przewodnictw em  czerwo­
nych proporczyków  instruktorów  szybow ­
ce, ciągnione przez melancholijne kon i- 
ska. Po pew nym  czasie ze w szystkich  
wzgórz poczynają spływ ać szybkie  
C W J-ki, rasowe „Czajki" i brzuchate 
,,treningówki".

Echa z wielkiego świata przynoszą  
strzępy gazet, w które owija się zakupy  
w m iasteczku, lub docierają w postaci no­
win, które przyw ożą nowi członkowie  
w yprawy. Lecz nowi członkowie w net sa­

mi odryw ają się od pozostawionego za 
sobą świata, porwani strum ieniem  w ła­
snego życia polichneńskiego.

Do władców rządzących wypraw ą  — 
latania i pow ietrza— dochodzi w tym  po­
godnym roku nowy dykta tor  — słońce. 
Przepaja sobą w szystko , wlewa w ży ły  
słodkie lenistwo Południa, z którem  tak  
trudno w alczyć na starcie; czyni głos 
instruktorów  bardziej m iękkim , a prze- 
dew szystkiem  obciąża pracą „cienki 
i grubszy krzyżyk" , w ojujący bohatersko  
z nadmierną opalenizną członków  w y ­
prawy.

Osobny rozdział w epopei słonecznej 
stanowią nosy. Tw ory skądinąd bardzo 
pożyteczne, ale tak nie przem yślanie  
skonstruowane, że chłoną w siebie na j­
w ięcej promieni słonecznych; to też roz­

kw ita ją  na tle p ięknej opalenizny tw a­
rzy zupełnie niepożądaną czerwienią w y­
sokiej klasy.

A le  i słońce złazi k iedyś z nieba; więc 
szybowce wracają do hangaru i z jada l­
ni dobiega rozgwar głosów opow iadają­
cych o przygodach lotniczych dnia , zm ie­
szany z dźw iękam i rumby,..

Świece przy stole dopalają się jedna  
za drugą. Patefon w yksztuszą  ostatnie 
zachw yty nad koralowem i ustam i i po­
woli w szystko  udaje się na spoczynek.

Zeszłoroczni ,,polichniacy" odnoszą się 
z pewnem lekceważeniem  do zby t jasnej, 
zbyt słonecznej, „pensjonarskiej pogody". 
A le czasem i dla nich na pociechę, nad 
ranem zaczyna wiatr pogw izdyw ać  
w kominie. W ierzby targane w iatrem  
przybierają kolor szaro - srebrzysty  
a niebo pokryw a się szybko szum nem i 
zwałam i chmur. Jeże li jeszcze w dodatku  
kicha, ja k  gdyby zaskrzepła  nagle w po­

Ogólny w idok Polichna. Na pierwszym  planie w dole widać nam ioty oraz w znoszo­
ny przez gospodarzy Polichna, K ielecki Kom. L. O. P. P., hangar.



łożeniu poziomem , wskazuje na . S ió­
d em kę ',  i ozradowują się oblicza slarych  
,,polichntaków" — yczuć w p o w ie tr zu ‘ 
żeglowanie. Trzymane mocno przez  
obsługę wyruszają na sta; i ,, ireningówki  ‘. 
Droga zdaje się d łużyć  niepomiernie, 
a wiatr coraz bardziej słabnąć. Tylko nie­
zależny od nerwów anemotachometr  
wskazuje na uspokojenie wciąż tę samą 
zybkość wiatru.

Naturalnie, że emocje żeglowania 
w Polichnie są jeszcze dalekie od emocji 
lotu w burzy, lub wielogodzinnych lotów  
jesiennych w Bezmiechowej; niemniej 
nawet kilkominutowy spacer nad kamie-  
r.iciem zboczem  , S ió d e m k i1 daje moc 
wspaniałych przeżyć.

Znów, jak na I-ej wyprawie, zjawia się 
na stronie odwietrznej wielkie ognisko 
z jałowca, przy którem grzejąc się i su­
sząc bratają się oba pokolenia ,.polich- 
niaków". Zjawiają się tradycyjne pieczo­
ne kartofle i wspaniały humor, humor 
jaki może się zjawić u rasowego szybow ­
nika w dzień wietrzny i chmurny , gdy co

pewien czas trzeba się garnąć przed desz­
czem pod opiekuńcze skrzydła  maszyny,  
a gdy deszcz minie wyruszać na żeglo­
wanie.

Jeżeli się idzie drogą zestawień Stare­
go i Nowego Polichna, nie można pomi­
nąć milczeniem sprawy kobiecej. Na 
pierwszej wyprawie A. W. kobiet nie by­
ło i było dobrze, obecnie szkoliło się k i l ­
ka niewiast i... zdania są podzielone.  
Większość uczestników twierdzi, że było 
b, dobrze, a mniejszość? Mniejszość  
istnieje po to, by być w opozycji do w ięk­
szości, ale któż się liczy z mniejszością?  
Dość, że panie były. Latało to wszystko  
naogół dobrze, chodziło w spodniach  
i miało tylko czasem , ku rozpaczy  
instruktora, zbyt górne aspiracje, ale, 
mimo to, kraks nie robiło. O to starali się 
inni — męscy „autorzy".

„A u torzy" byli teraz o bardzo rozleg­
łej skali talentów. Jedni, płodni jak  
Wallace, ,,tworzący" wprost pod naka­
zem zewnętrznego ognia i potrochu

z przyzwyczajenia. Inni znów byli to 
artyści wysokiej klasy, mogący cię p o ­
chwalić jednem, jedynem dziełem, aL 
tak doskonałem, tak skończonem fezy  
„wykończorcm"), tak pomnikowem, żc 
na długo zostanie w pam ęci potomnych.

Osobną grupę stanowią kandydaci na 
, autorów". Czasem jest w twarzy szko lą­
cego się laki natchniony wyraz, taki  ó/y c 
genjuszu żc vox instrucio i ogłasza na 
iychmiact takiego pana jako zdecydowa  
nego pewniaka w autorskim fachu. I roz 
poczyna się teraz m iędzy instruktorami  
cicha wojna o takiego kandydata...  jeden  
stara się za wszelką cenę przekazać go 
drugiemu.

A  tymczasem zdarza się, że taki autor 
in spe iata sobie i to dość dobrze, z róż­
nych paskudnych nieraz sytuacji wycho­
dząc obronną ręką. Zdobywa kat. A., 
zdobywa kat. B i... nie zostaje „auto­
rem" , powiększając swoją osobą grono 
ludzi tych, co mogliby być czemś a nie są...

W. S.
Warszawa, 26-V11-32 r.

Z A R Z Ą D Z E N I A  W Ł A D Z  L O T N I C Z Y C H
OKÓLNIK Nr. 7/32 

D epartam entu  Lotnictw a Cywil. M. K. 
w spraw ie zarobkow ania z pom ocą sam o­

lotów  przez A erokluby.

Do wiadomości M inisterstw a Komuni­
kacji doszło, że niektóre A erokluby u p ra ­
w iają loty zarobkowe zapomocą sam olo­
tów zarejestrow anych w M inisterstw ie K o­
munikacji, a przeznaczonych w yłącznie do 
szkolenia, treningu względnie lo tó w  tu ry ­
stycznych i sportowych członków danego 
Aeroklubu.

Ze względu na to, M inisterstwo Komu­
nikacji wyjaśnia, że upraw ianie lotów za­

robkowych zapomocą statków  pow ietrz­
nych podpada pod postanowienie ust. 1 
art. 44 praw a lotniczego (Dz. U. R. P. 
Nr. 31 z 1928 r. poz. 294) i wskutek tego 
może się odbywać jedynie na zasadzie 
koncesji udzielonej przez M. K. zgodnie 
z postanowieniem art. 8 lit. d) tegoż p ra ­
wa.

Dokonywanie lotów zarobkowych bez 
koncesji podlega na mocy postanowienia 
art. 72 punkt 1) praw a lotniczego karze 
aresztu do sześciu tygodni lub grzywnie 
do 2000 złotych; jeżeli czyn popełniono z 
niedbalstwa, wymierza się w braku szcze­
gólnych okoliczności obciążających grzy­
wnę.

W związku z powyższem, poleca się za ­
wiadomić o tern A erokluby działające na 
danem lotnisku, a w razie dalszego u p ra ­
wiania przez te kluby lotów zarobkowych 
bez uzyskania na to koncesji od M. K., 
kierować do miejscowych w ładz pow ia­
towych adm inistracji ogólnej (starostw ), 
za pośrednictw em  urzędujących na lo tn i­
sku organów policji państwowej, donie­
sienia celem pociągnięcia winnych do od ­
powiedzialności karno - adm inistracyjnej.

Kierownik D epartam entu
(—) inż. Filipowicz  

Podpułkow nik - obserwator.
Dn. 22.VII.32.

WYNIKI KONKURSU BALONIKÓW ROZEGRANEGO PODCZAS MEETINGU W W A R S Z A W IE
Zorganizowany przez Koło Młodzieży 

A. W. w czasie M iędzynarodowego M ee­
tingu w W arszawie Konkurs Baloników 
Pocztowych dał w prost nadspodziewanie 
dobre wyniki, o ile chodzi o odległości, 
przebyte przez baloniki, niosące z sobą 
kartę  pocztową jako ,obciążenie użytecz- 
ne“. Odległość 502 kilometrów, k tórą 
przeleciał balonik p. W andy Lachówny, 
oznaczony numerem 1019, stawia nasz 
pierwszy konkurs w rzędzie podobnych 
konkursów zagranicznych, organizowanych 
bardzo często w czasie imprez lotniczych. 
A więc nawet i na tern polu nie pozosta ­
jemy w tyle za innymi. P. W anda musi 
być dumna z sukcesu, jaki odniósł pusz­
czony jej rączkam i baloniki No, a zdoby­
cie pierwszej nagrody, w yrażającej się 
okrągłą sumą 50 zł. (w dzisiejszej dobie 
kryzysowej...) również posiada głębokie 
znaczenie... Mamy nadzieję, że i następ ­
ne konkursy tego rodzaju  również będą 
cieszyły się wielkiem powodzeniem, bo to 
i przyjem ne i — pożyteczne, chociażby ze 
względu na ew entualną nagrodę.

A więc — balonik p. W andy Lachówny 
(Kraków, ul. Czysta 21), doleciał do S ta ­
d n a  w pow. Święciańskim (W ileńszczyz- 
na) przelatu jąc 502 km. i zdobyw ając 1 
nagrodę w sumie 50 zł.;

II nagrodę, w sumie 30 zł., zdobył balo­
nik nr. 1006, spadając w m. Dulki pow. 
Lidzkiego, po przebyciu 363 km. Został on 
wypuszczony przez p. K arpińskiego (W ar­
szawa, ul. Szczęśliwa nr. 22);

III nagrodę w sumie 20 zł. otrzym a T a­
dzio M alczewski (W arszawa, Śliska 
9—32), gdyż balonik jego, nr. 1530, do le­
ciał do W ołkowyska, przebyw ając cdi 
268 km.;

IV nagroda, w sumie 10 zł., przypadła w 
udziale p. Zosi Kozłowskiej (W arszawa 
Belw ederska 46 m. 10); balonik jej, nr. 
91, przeleciał 190 km. i spadł w Czarnej 
Wsi pod B iałym stokiem ;

6 nagród po 5 zł. o trzym ują:
P. W anda W igurzanka (W arszawa, ul. 

P iękna 66 m. 11), bal, nr. 1011 (odl. 188 
km., m. Życzyn pod Brześciem n/Bugiem);

P. Zofja Dederkówna z A eroklubu W ar­
szawskiego, bal. nr. 513* (odl. 182 km. m. 
W. W erony pod Szczuczynem);

P. Jerzy  Kurowski (W arszawa, K siążę­
ca 1), bal. nr. 1100 (cdi. 180 km. m. Biele 
pow. B iałostocki);

P. Jerzy  Osiński (red. Skrzydlatej P o l­
ski) bal. nr. 1021 (m. Olszewo pod B iel­
skiem Podlaskim , odl. 170 km);

?. Bużcr (Państwowe Z akłady Lotnicze, 
Biuro Przygotowawcze), bal. nr. 1532 (odl. 
168 km., m. Solniki pod Bielskiem P ó d l) ;

P. Słom ińska (W arszawa, ul. Filtrow a 
15), bal. nr. 541 (odl. 166 km., m. Przy- 
byszyn ped B. Podl.).

Należy podkreślić stosunkowo dużą ilość 
pocztówek otrzymanych. W ynosi ona po­
nad 70% ilości sprzedanych baloników 
Publiczność bardzo skwapliwie zw racała 
znalezione pocztów ki. Pew ien pastuszek, 
Jan  W ojtasik, zadał sobie wiele trudu 
aby przeszukać okoliczne pola. Udało mu 
się znaleźć kilka pocztówek. Dziękujemy 
mu specjalnie.



AER0 KLU9 W A R W K
Loty w czerwcu. W miesiącu czerwcu 

w ykonano w Klubie 293 loty w czasde 
ogólnym 108 godz. 45 min.

Loty v/ lipcu. W lipcu było lotów w 
Klubie 248 w czasie 42 godz. 56 min.

Na , Święto morza“. W „Święcie m orza" 
brał udział 1 sam olot Klubu — PZL-5, 
p ilotow any przez p. Stefana Iw anow skie­
go.

III kurs szybowcowy. W  dniu 1 sierp ­
nia rozpoczął się w Polichnie Ill-ci kurs 
szybowcowy A eroklubu.

Czas ^szczególnych grup jest n as tę ­
pujący:

1 sierpień — 22 sierpień grupa szkolna 
pań,

1 sierpień — 22 sierpień grupa szkolna 
panów,

23 sierpień — 15 w rzesień 2 grupy 
szkolne panów.

Ogólna liczba miejsc — 52.
O płata za szkolenie dla kandydatów , 

zgłaszanych przez Kluby i L. O. P. P. 
wynosi: kat. A — 60 zł., kat. A i B — 
ICO zł., sama kat. B — 40 zł.

Koszty utrzym ania w Polichnie dla 
szkolących się — 3 zł. dziennie.

Zgłaszać kandydatów  należy do Sekre- 
ta rja tu  A. W. (W arszawa, Chmielna 27). 
Równocześnie ze zgłoszeniem należy 
w płacić zaliczkę w wysokości — 20 zł. 
na konto Klubu w P. K. O. Nr. 16606. 
W razie nieprzyjęcia na kurs zaliczka 
zostanie niezw łocznie zwrócona. W zgło­
szeniu należy rów nież podać nr. dowodu 
osobistego kandydata  i z jakiej stacji ko ­
lejowej wyjedzie do Polichna (potrzebne 
do uzyskania 50% ulgi kolejowej).

O bezpieczeństwo lotnicze. A eroklub 
w ydał wr dniu 25 czerw ca następujący re ­
gulamin dotyczący w ypadków  lotniczych 
w Klubie.

Regulamin sankcyj karnych, obow iązu­
jący Komisję Sportową.

Każda instytucja jest obow iązana dbać 
troskliw ie o swój m ajątek i przeciwdzda- 
łać oraz zapobiegać wszelkim w ypad­
kom, k tóre szkodę m aterjalną lub m o­
ralną instytucji przynieść mogą. Cały 
szereg wypadków, k tóry  m iał miejsce w 
ostatnich czasach w A eroklubie W ar­
szawskim oraz innych, stw ierdza, że p i­
loci klubowi za mało są ostrożni i p rze­
zorni, a czasem zgoła lekkomyślni, przez 
co powodują, poza stratam i pieniężnemi, 
dużo rozgoryczenia i niechęci do Klubów.

M iarodajne czynniki państw ow e i spo­
łeczne łatw o mogą sobie wyrobić opinję, 
że Kluby z karygodną lekkom yślnością 
szafują życiem ludzikiem i niszczą dobro 
i sprzęt, pochodzący z grosza publicz­
nego.

Dla powyższych względów Zarząd A- 
eroklubu W arszaw skiego postanaw ia 
w prowadzić sankcje karne, stosow ane 
zasadniczo przy każdym w ypadku, obo­
wiązujące ściśle w edług regulaminu K o­
misję Sportow ą, od której w yroku może 
być odw ołanie do Zarządu Klubu.

I. W razie w ypadku pilot winien zło­
żyć w ciągu 3 dni dokładne spraw ozda­
nie z w ypadku, rów nocześnie K ierow nik 
Sekcji Sportow o-Treningow ej ma praw o 
zarządzić natychm iastow e dochodzenie.

W razie stw ierdzenia winy: oczywistej 
lekkom yślności, lub karygodnej nieprze- 
zorności lub niestosow ania się do p rze ­
pisów obowiązujących, w w ypaoku, w 
którym  zaszło zagrożenie czyjegoś życia 
lub nastąpiło  pow ażniejsze uszkodzenie 
sprzętu  klubowego (ponad 1.000 zł.), w in­
ny zostaje na stałe, a conajmniej na rok 
pozbaw iony możności używ ania sam olo­
tów klubowych.

II. Pilot, k tó ry  w okresie jednego ro ­
ku spow odował więcej, jak dwa pow aż­
niejsze (patrz § I) w ypadki, naw et bez 
stw ierdzonej winw może podlegać s ta łe ­
mu zaw ieszeniu w lataniu, naskutek  de­
cyzji Komisji Sportowej.

III. W razie n iestw ierdzenia winy lub 
wrazie mniejszych uszkodzeń (poniżej
1.000 zł.), p ilo t odpow iada m aterjalnie 
w 100% za spow odowaną szkodę. W razie 
niem ożności odszkodow ania Komisja 
Sportow a zamienia każde 10 zł. na je­
den dzień zaw ieszenia latania w sezonie.

Uwaga: W razie ‘stw ierdzenia przez
Komisję wady sprzętu, Komisja może 
zwolnić pilota od odpow iedzialności; w 
danym w ypadku Komisja bada w jakim 
stopniu odpow iedzialność za w ypadek 
ponosi K ierow nictwo Sekcji S port.-T re­
ningowej.

Za Zarząd:
S ekretarz  (—) inż. P. Walewski. 

W arszawa, 6.VIII. 1932.

A E R O K L U B  K R A K O W S K I
Organizacja etapu Challenge‘u. Z oka­

zji lotu okrężnego C hallenge‘u, p rzecho­
dzącego przez K raków, A eroklub K ra­
kowski przystąp ił do zorganizow ania lo­
kalnej komisji sportow ej, k tóra p rzys tą ­
piła do prac według w ytycznych, n ad e ­

słanych przez A eroklub R zeczypospoli­
tej Polskiej i A eroclub von D eutschland 
Głównym komisarzem sportow ym  jest 
p rezes Klubu, inż A. Bobkowski, zastęp ­
cą dr. Spitzer. W spółpracę przyobiecali 
p. p. Oficerowie 2 p. lotn.

Zawody klubowe. A eroklub K rakow ­
ski przedłożył A eroklubow i R zeczypo­
spolitej Polskiej do zatw ierdzen ia  regula­
minu ,,IV-go Lotu Południowo - Z achod­
niej Polski i Zlotu Podhalanokiega" oraz 
pierwszy raz organizowanej im prezy 
sportow ej pod nazw ą ,,Sztafetow y Raid 
Lotniczo - Automobilowo - M otocyklo 
wy". Regulaminy, w niniejszym numerze 
„Skrzydlatej Polskiej" drukow ane, p ro ­
simy uważać za projekty, gdyż obow ią­
zujące regulaminy będą drukow ane i 
i rozesłane po zatw ierdzeniu przez A. 
R. P. Obie im prezy odbędą się w p o ło ­
wie w rześnia b. r.

Loty w lipcu b. r. W ciągu lipca b. r. 
wykonano 402 lotów szkolnych w czasie 
48 godz. i 35 min. oraz 129 lotów tren in ­
gowych w czasie 23 godz., w reszcie 8 lo­
tów turystycznych w czasie 28 godz. 21 
min. Ponadto samoloty Sekcji Kolejowej 
A eroklubu w ykonały: 4 loty treningow e 
w czasie 1 godz. 45 min., oraz 2 loty tu ­
rystyczne w czasie 2 godz. 50 min. R a­
zem w szystkich lotów w ykonano 545 w 
czasie 84 godz. 33 min.

K raków, 4. VIII, 32 r.
Prezes (—) inż. ,A« Bobkowski 

S ekretarz  w/z. (—) inż. E. Ekielski.

R 6 G U Ć A M 2 N
IW Lotu Południowo-Zachodniej Polski 

i Zlotu Podhalańskiego *).

1. Nazwa i data.
Aeroklub Krakowski, afiljow any do 

Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, 
przy poparciu  W ojewódzkiego K om ite­
tu L. O. P. P. w Krakowie, Kolejowego 
Komitetu L.O.P.P. w Krakowie, ś lą sk ie ­
go Komitetu L.O.P.P. w Katowicach, 
Pow iatow ych Komitetów L. O. P. P. w 
Mielcu, Nowym Targu, Nowym Sączu, 
Bielsku i Częstochowie, u rządza w" dn. 
17 i 18-go w rześnia 1932 r. K rajow e za­
wody sam olotów  turystycznych pod n a ­
zwą: „IV. Lot Południow o-Zachodniej 
Polski i Zlot Podhalański". Zawody n i­
niejsze organizow ane są zgodnie z r e ­
gulam inem  F.A.I. i przepisam i Komisji 
Sportow ej A.R.P. Bliższe szczegóły od­
nośnie do term inów  poszczególnych 
wyczynów podane zostaną w specjal­
nych instruejach.

*) P ro jek t złożony do zatw ierdze­
nia A.R.P.



11. Próby.
Zawody obejm ują:
a) przelot z uwzględnieniem  reg u la r­

ności, na trasie  K raków  — Mielec — 
Nowy Sącz — Nowy T arg  — Bielsko — 
Katowice — Częstochowa — Kraków, 
z obowiązkiem kolejnego lądow ania na 
lotniskach w wyżej w ym ienionych 
m iejscow ościach z w yjątk iem  Bielska, 
gdzie nastąp i zrzucenie m eldunków ;

b) próbę krótkości s ta rtu ;
c) próbę krótkości lądow ania;
d) zlot płatow ców  do Nowego Targu, 

l i i .  Samoloty i zaw odnicy .
Do zaw odów  dopuszczone są sam o­

loty, k tó re  odpow iadają następującym  
w arunkom :

a) są zapisane do państw , re jestru  
statków  pow ietrznych;

b) podpadają  pod jedną z kategoryj, 
ustalonej przez F.A.l. dla samolotów 
turystycznych:

Kat. I najm niej 2-miejscowe o c. wl. 
do 400 kg.

Kat. U najm niej 2-miejscowe o c. wł. 
do 280 kg.

Kat. l i i  jednom iejscow e o c. wł. do 
350 kg.

Kat. IV jednom iejscow e o c. wł. do 
200 kg.

Dopuszczalna to lerancja w agi w łas­
nej 20%;

c) są wdasnością polskiego klubu lo t­
niczego lub p ryw atną w łasnością człon­
ków polskich klubów.

Zaw odnikam i w niniejszych zaw o­
dach mogą być jedynie piloci stow a­
rzyszeni w poiskich klubach lotniczych, 
posiadający licencję sportow ą F. A. 1. 
na rok 1932.

Do w szystkich prób s ta rtu ją  sam oloty 
razem , klasyfikow ane jednak  są razem  
samoloty kategorji I-ej i III-ciej, jako 
grupa sam olotow ciężkich, oraz razem  
samoloty kategorji 11-giej i IY-tej jako 
g rupa sam olotów lekkich, — o ile z tej 
ostatniej grupy sam olotów stanie na 
starcie w chw ili rozpoczęcia zawodów 
przynajm niej 3 sam oloty; w przeciw ­
nym razie wszystkie samoloty klasyfi­
kow ane będą łącznie.
IV. Punktacja prób.

Celem najw ięcej zbliżonego i sp ra ­
wiedliwego obliczenia prób ustala się 
następującą punktację:

a) Za lot okrężny według wzoru:
Xi =  (500 — i  ^  V). C, przyczem
V =  sum ie różnic szybkości w km. 

na godz. na poszczególnych odcinkach 
trasy  w porów naniu  z szybkością p rze­
ciętną poszczególnych odcinków  dla da­
nego zaw odnika,

C — w spółczynnik zależny od szyb­
kości przeciętnej poszczególnych odcin­
ków dla danego zaw odnika i wynosi 
dla szybkości przeciętnej:

do 110 km. na godz. 1.00
„ 130 „ „ „ 1.01
„ 150 „ „ „ 1.02
„ 170 „ „ „ 1.03

ponad 170 „ „ „ 1.04
poniżej 100 „ „ „ 0,00

b) Za krótkość startu :
X2 =  ilość punktów

do 80 m. startu  w łącznie X2 == 100 pkt.
,, 85 ,, ,, „ ,, — 98 ,,

90 » . » » >» =  96 „
Za każde dalsze 5 m. odejm uje się

po 2 punkty.
c) Za krótkość lądow ania:
X3 == ilość punktów

do 80 m. w łącznie X3 =  100 pkt.
,, 8a ,, ,, „ — 98 „
„ 90 „ „ „ =  96 „

Za każde dalsze 5 m. odejm uje się 
po 2 punkty.

Odnośnie do obu prób (krótkość s ta r ­
tu i lądow ania) w ym agane jest ścisłe 
zachow anie ciężaru całkowitego sam o­
lotu, wyszczególnionego dla danego sa­
molotu w jego dzienniku podróży.

S tart, względnie lądow anie, nastąpi 
po prostej prostopadłej do linji, stano­
wiącej początek startu , wzgl. lądow a­
nia, długości zaś m ierzone będą w od­
cinkach co 5 m etrów , przyczem  każde 
rozpoczęte 5 m. będzie się liczyło za 
całe 5 m.

Ham ulce nie mogą być używane, 
ewent. zerw anie plomby spow oduje po­
nowienie próby poraź drugi i osta­
teczny.

W razie nieudanego w yniku, próbę 
można powtórzyć, a średni wynik 
uznany będzie za oficjalny.

d) Za zlot do Nowego T argu w dniu 
17.IX o trzym ają zawodnicy po 50 punk­
tów, o ile s ta rt z K rakow a nastąp i po 
godz. 13-ej, lądow anie w Nowym T a r­
gu przed godz. 14-tą oraz w drodze po­
w rotnej s ta rt po godz. 17-ej, a lądow a­
nie w K rakow ie przed godz. 18-lą.

Czasy sta rtów  i lądow ania nie do­
tyczą samolotów, biorących udział 
w Sztafetowych Zaw odach Lotniczo- 
Automobilowo-M otocyklowych.

Ogólna sum a punktów  X == (Xi +  
X2 +  X3 -f X4). K, przyczem  K =  
współczynnikowi, zależnemu od ilości 
la t od ukończenia szkoły pilotażu 
(ostatni lot w arunkow y), przyczem  

do 2-ch la t w łącznie K wynosi 1,00 
,, 3-ch ,, ,, ,, ,, 0,98

ponad 3 la ta  „ „ „ 0,96
Jeżeli pilot nie p rzedstaw i dowodu, 

stw ierdzającego datę ukończenia szko­
ły, Komisja przyjm ie K =  0,96, W w y­
padku, gdy tow arzysząca osoba posiada 
dyplom  ukończenia szkoły pilotażu lub 
ohserw atorski z datą wcześniejszą niż 
dyplom  pilota, K przyjm ie się dla za­
w odnika odpow iadające wcześniejszej 
dacie. Podobnież postąpi K om isja S por­
tow a w w ypadku posiadania przez p i­
lota ukończonej szkoły obserw atorów .
V. Nagrody.

Zawodnik, zdobyw ający najw iększą 
ilość punktów , o trzym uje pierw szą n a­
grodę, następne kolejnie uzyskują za­
wodnicy w zależności od ilości zdoby­
tych punktów . W razie rów ności punk­
tów  rozstrzyga o kolejności losowanie. 
V/. Zgłoszenia.

Zawodnicy w inni zgłosić swój udział 
za pośrednictw em  swych klubów do 
S ekretarja tu  A. K. pisem nie na odpo­
w iednich form ularzach  (które w sto­
sow nym  czasie rozesłane zostaną) do 
dnia 10 w rześnia godz. 18-ta w ieczór 
przy  równoczesnem  przesłaniu  w piso­
wego w wysokości zł. 25. (konto cze­
kow e P .K .O . Nr. 408.335). Samoloty 
zgłoszone po tym  term inie, lecz nie 
później jak  dnia 15-go w rześnia godz. 
18-ta mogą być dopuszczone do zaw o­
dów  po w płaceniu wpisowego w w y­
sokości podw ójnej. N iew płacenie w p i­
sowego pow oduje nieprzyjęcie zgłosze­
nia. W pisowe zw rotow i nie podlega.
VII. Początek zawodów.

Dnia 17.IX.1932 r. o godz. 11-ej nas tą­
pi o tw arcie zaw odów  i o tej porze sa­

moloty i zaw odnicy pow inni znajdo­
wać się na lotnisku w Krakowie. Spóź­
nienie przybycia może spow odow ać 
decyzję Komisji Sportow ej o wyłącze­
niu zaw odników  z Lotu Południow o- 
Zachodniej Polski.
VIII. świadczenia i odpowiedzialność.

A eioiaun K rakow ski zapew ni zaw od­
nikom zaopatrzenie w benzynę, nenzoi 
i sm ary (stacje benzynow e w K rako­
wie, Nowym la rg u  i Katow icach), oraz 
zahangarow anie sam olotów i obsługę.

Aeroklub K rakow ski nie p rzy jm uje 
na siebie zaanej odpow iedzialności za 
m ogące się w ydarzyć w ypadki oraz 
uszkodzenia cuuzej w łasności w czasie 
zawodow tak w stosunku do zaw odni­
ków, jak  i osób trzecich. O dpow ie­
dzialność ta jest określona przez polskie 
p raw o lotnicze.
iX. Wyłączenie i odwołanie.

W yłączenie zaw odnika z zawodów 
nastąp i za:

1. zm ianę pilota, jak  rów nież i oso­
by tow arzyszącej, za w yjątkiem  wy­
padku choroby, stw ierdzonej przez le­
karza.

2. Za niew łaściw e zachow anie się, 
ktoreby obniżało pow agę zawodow.

O dw ołania i reklam acje od za rzą­
dzeń kom isarzy sportow ych wnosić 
należy na piśm ie w ciągu godziny po 
ukończonej próbie do u iow nej Komisji 
Sportow ej za dołączeniem  w adjum  
w wysokości zł. IDU, zw rotne w w ypad­
ku uznania reklam acji za uspraw iedli­
wioną.
X. Ogólne.

P oastaw ę do obliczeń czasów są p ro ­
tokóły lokalnych Konnsyj aportow ych,
0 ile dostarczone zostaną do Głównej 
Komisji Sportow ej w K rakow ie do 
godz. t4-ej w dniu 18.1A. W p rze­
ciwnym  razie Głowna Komisja a p o r­
tow a oprze się na danych, zam ieszczo­
nych w k artach  kontro lnych zaw odni­
ków. Czasy m ierzone będą z dokładno­
ścią do jednej sekundy. Odległości m ię­
dzy lotniskam i zostaną ustalone z do­
kładnością do jednego k ilom etra i po­
dane zaw odnikom  łącznie ze zbiorem 
planów sytuacyjnych lotnisk w stosun­
ku do danych miejscowości.

Szybkości na poszczególnych odcin­
kach, jak  również szybkość przeciętna 
poszczególnych odcinków  będzie u sta­
lana z dokładnością do 1/10 na godzinę, 
przyczem  dalsze m iejsca dziesiętne w y­
w rą pow szechnie przyjęty  w pływ  na 
miejsce dziesiętne.

Aeroklub K rakow ski rezerw uje sobie 
praw o uzupełnienia przepisów  w yko­
nawczych, przesunięcia lub całkow ite­
go odw ołania zawodów.

Do kom entow ania niniejszego regu­
lam inu i przepisów  uzupełniających 
oraz w ykonaw czych zarządzeń Komisji
1 Kom isarzy Sportow ych pow ołana jest 
jedynie Główna K om isja Sportow a 
w Krakowie.
XI. Władze zawodów.

Z ram ienia Aeroklubu K rakowskiego 
jako Kom isarz Sportow y prow adził za­
wody Prezes Głównej Komisji Sporto­
wej w raz ze sw ym  zastępcą. Skład Ko­
m isji Sportow ej oraz Komisarzy S por­
tow ych na poszczególnych etapach za­
m ianuje Aeroklub Rzeczypospolitej 
Polskiej.

R edaktor odpow iedzialny: Jerzy Osiński, W ydaw ca: Komitet Stołeczny L, O. P, P.
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CZY WIESZ, ŻE L. O. P. P. BUDUJE 
W WARSZAWIE PIERWSZĄ W POLSCE

S Z K O Ł Ę  O B R O N Y  
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
stwa, 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 ?  
Zastanów się dobrze! Nie zwlekaj! Przyczyń się we własnym 
interesie do rychłego wykończenia tego Wielkiego Dzieła.

ZŁÓŻ G R O SZ  NA KONTO P. K. O.  Nr. 17 .3 0 0 .

KOMITET BUDOW Y  
CYWILNEJ SZKOŁY PRZECIWGAZOWEJ
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