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YADEMECUM

WLADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini-
sterstwom. Cywilne— Ministerstwu Komuni-
kacji, ktore posiada Departament Lotnic-
twa Cywilnego; wojskowe — Ministerstwu
Spraw Wojskowych, majagcemu Departament
AeronautyKki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dzialy: ogélno - organizacyjny, techniczny,
studjow oraz samodzielne referaty: halo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Departament Lotnictwa Cywilnego —
Warszawa, Chatubinskiego 1, tel. 9-55-80.
Referaty: administracyjny, eksploatacyj-
ny, rozbudowy (lotnisk i drég powietrz-
nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Gtéowny. Placéwki miejscowe: Komitety
wojewoédzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

Zarzad Gtowny—Warszawa, Wierzbowa 9,
tet. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewddzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.

Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 31.
Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

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

Poleski +— Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pok6j 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slgski — Katowice, Wojewddztwo.
Tarnopolski Wojewddztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pok6j 620.

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

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

Dyr.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-

wie, 3-cia w Krakowie.
Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi
w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To-

runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.
Morski Dywizjon Lotniczy — w Pucku.
Baony balonowe: I-szy w Toruniu, 2-gi
w Jabtonnie.
Szkoly: Centrum Wyszkolenia Oficerow
Lotnictwa — Deblin.

LOTNICTWA

Centrum Wyszkolenia Podoficeréw Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i
wania — Grudziagdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

Bombardo-

NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicznych

Lotnictwa — Warszawa, Putawska 4, tel.
8-03-00.
Instytut Aerodynamiczny — Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.
Instytut Techniki Szybownictwa
Politechnika.
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich —
Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.
Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspéipraca).
Laboratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej—Lwo6w, Politechnika.

Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne Ko-

Lwow,

mitetu Stotecznego L. O. P. P. Warsza-
wa, Okecie.

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

Politechnika Lwowska — sludjum lotni-

cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Panstwowa Szko-
ta Lotnicza i Samochodowa w Warszawie.

Hoza 88.
Szkota Rzemie$lnicza im. Konarskiego —
Warszawa, Leszno 72 — wydziat lotniczy.
Szkoty pilotéw: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w todzi, we
Lwowie i w tucku — szkoty pilotazu spor-

towego wytacznie dla cztonkéw Klubéw.
Pozatcm szkoty pilotazu przy Klubach.

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

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

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

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

Sekcja Lotnicza Kola Mechanikéw Stud.

Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3.

Zwigzek Awiatyezny Stud. Polit. Lwow-
skiej - Lwow, Politechnika.

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

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

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

béw — Rada Klubow Afiljowanych do
A.R.P.
Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw Afiljowanych — war-
szawa, Chmielna 27 — 7, tel. 654-75.

POLSKIEGO

Kluby lotnicze:

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

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

Lwow. Aeroklub Lwowski — Kale-
czg 20-a, tel. 106-84.

Poznan. Aeroklub Poznanski — ul. Mar-
cinkowskiego 18.

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

Katowice. Aeroklub  Slaski —  skrz.
poczt. 391.

£6dz. todzki Klub Lotniczy — Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pok6j 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwérni Samolotéw — Wytwoérnia.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku — Wrzeszcz ILangfuhr), Heeresan-
ger 11; lotnisko — Rumja pod Gdynia.
PRZEMYS¢L

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

Wytwornie ptatowcow:
Panstwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-
wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwérnia Samolotéw S. A, —

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

kiewicz — Lublin,
warszawskie: Smolna 23, tel.

Fabryczna 24-26. Biuro
325-11.
Wytwaérnie silnikow:

Polskie Zaktady Skody —
Okecie, tel. 610-44.

Warszawa —

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

H. Liefeld i S. Schiffner sp. z o. o.
Warszawa, Wolno$¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze ,,LOT*“ — przed-

siebiorstwo panstwowo-samorzadowe. Prze-
w6z lotniczy pasazeréw, poczty i towaréw.
(Patrz rozktad lotow).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska 138,
tel. 547-60, port lotniczy — 8-08-50
i 8-08-60.

Oddziaty:

Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.

Katowice — port lotniczy, tel. 1-35 i 1-45

Krakéw — Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 — port lotniczy.

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

Poznan — port lotniczy — 67-11 i 78-45.

Gdansk — 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.

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

Sofia — Benkovski 8, tel. 443.

Saloniki — Gr. Alexander 5, tel. 11-31.
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NA WIDNOKREGU

DEPARTAMENTZAM

IA ST W YD ZIAEU

czyli formalne zréwnanie lotnictwa cywilnego z innenti rodzajami komunikacji

Przy reorganizacji Ministerstwa Komunikacji,
w zwigzku ze skasowaniem Ministerstwa Robo6t Pu-
blicznych, dotychczasowy samodzielny Wydziat Lot-
nictwa Cywilnego M. K. przemianowany zostat na De-
partament. W ten spos6b lotnictwo posiadto w Mini-
sterstwie Komunikacji réwnorzedng komorke organi-
zacyjng z innemi gateziami komunikacji.

Kierownictwo Departamentu powierzone zostato
dotychczasowemu naczelnikowi Wydziatu, p. pptk. obs.

inz. Cz. Filipowiczowi. Zespot
urzednikéw pozostat rowniez
niezmieniony. Narazie Depar-

tament istnieje bez wydziatéw,
zachowujac podziat na referaty.

Mogtoby sie zdawac, ze zmia-
na jest tylko formalna, bez wiek-
szego znaczenia. Bowiem nie na-
zwa, lecz ludzie stanowig o dzia-
talnosci kazdej instytucji.

A jednak przemianowanie
Wydziatu na Departament po-
siada dla naszego lotnictwa bar-
dzo donioste znaczenie. Azeby
zrozumie¢ dlaczego tak jest,
wystarczy siegng¢ pamiecig o
kilka lat wstecz, kiedy to po-
dowczas referacik a pdzniej
malenki wydziat w Dep. Eks-
ploatacyjnym M. K. Z uwazany
byt za ucigzliwego pasozyta na
organizmie kolei. Nie zmienito
sytuacji to, ze Min. Kolei zostato
pézniej nazwane Min. Kom. W
wielu konserwatywnych umy-
stach kolejarzy—kolejarzy, kto-
rzy rownoczesnie tak przeciez wydatnie popieraja L. O.
P. P.—lotnictwo zawsze byto mniej lub wiecej niepozg-
danym intruzem w ,,ich®“ ministerstwie, zawsze czems$
podrzednem. Dopiero teraz, przez zjednoczenie i wia-
Sciwe uszeregowanie w jednem ministerstwie wszelkich
dziedzin komunikacji, zyskato lotnictwo cywilne odpo-
wiednie stanowisko.

Przemiana formy organizacyjnej naszego lotnictwa
cywilnego odbywata sie stopniowo, ewolucyjnie, poda-
Zajgc za rozwojem tego lotnictwa. Przypominamy so-
bie, ze w latach 1927—29 czynione byty usilne stara-
nia o utworzenie podsekretarjatu lotnictwa. W roku
1928, w okresie dobrej konjunktury i rozbudowy orga-
nizmu panstwowego, projekt ten miat duze szanse po-
wodzenia. Kto wie, czy jednak teraz, w okresie ztej
konjunktury, nie odczulibySmy nieprzyjemnych wstrza-
sow? Moze powrotu do dawnej formy? Rozwazywszy
to dobrze, dojdziemy do wniosku, ze, przy naszych wa-

P. ppik.

obs. inz. Czestaw Filipowicz, do nie- -
dawna petnigcy obowigzki Naczelnika Wydziatu nie.
Lotnictwa Cywilnego M. K., obecnie — kierow-
nik Departamentu L. C.

runkach, raczej ewolucyjny rozwo6j komdérki lotnictwa
byt wskazany.

Z uwagi na wielkie jutro lotnictwa, Departament
jest urzedem zaskromnym. Jednak dla naszego
dzi$ — wystarczajacym. Nalezatoby tylko zyczy¢ so-
bie, aby w $lad za zmiang formalng podazyta tez istot-
na, t. j. rzeczywista rozbudowa lotniczego dziatu Min.
Komun. O ile nam wiadomo, stan etatéw obecnego De-
partamentu utrzymuje sie od kilku lat bez zmiany, cho-

ciaz w tym czasie lotn. cywil, roz-
rosto sie olbrzymio. Dzi$ juz bar-
dzo wyraznie daje sie odczuwac
potrzeba utworzenia w M. K. spe-
cjalnego referatu lotnictwa spor-
towego. A czy taka dziedzina,
jak szybownictwo, nie powinna
mie¢ w Departamencie Lotnictwa
swojego referenta? Obecnie ra-
tujg poniekgad sytuacje organa
kolegjalne przy A. R. P, o cha-
rakterze urzedow, kierowane de
facto przez odpowiednich urzed-
nikéw Dep. Lotn. z tern tylko,
ze najczesciej w godzinach po-
zabiurowych i honorowo.

Jesli sie zwazy, ze nawet pan-
stwa od nas mniejsze zdobyty
sie juz na odrebne zupetnie bu-
dzety lotnicze, ministerstwa,
podsekretarjaty i t. p., to nasz
urzad lotniczy z minimalnym bu-
dzetem wyglgda bardzo skrom-
W italskiem ministerstwie
lotnictwa pracuje 1.200 ludzi we
wspaniatym gmachu. Nie trzeba
dodawac, ze warunki pracy, wynagrodzenie odpowied-
nie i t. p. sprzyjaja tam angazowaniu sie do urzedow
wybitnych specjalistéw, bez ktérych lotnictwo obejs¢
sie nie moze.Pamietajgc jednak o znanych trudnosciach
finansowych panstwa, nie mozemy nie spostrzec i nie
podkresli¢ wielkich zmian na lepsze, jakich stale do-
znaje nasze lotnictwo za czaséw obecnego ministra
komunikacji, p. inz. Kiihna. Nie najgorszym tego do-
wodem jest chocby lokal, zajmowany teraz przez Dep.
Lotn. Dawny kopciuszek z Nowego Swiatu, gniezdzacy
sie w 4 pokoikach na poddaszu, zajat obecnie potowe
szeroko$ci gmachu na pierwszem pietrze, tuz obok ga-
binetu pana Ministra.

Totez z ufnoscia mozemy spoglada¢ na dalszy roz-
w0lj organu naszej witadzy lotniczej. Posiada on bo-

wiem wytrwate i umiejetne kierownictwo oraz troskli-
wego opiekuna.



Z ZAGADNIEN KOMUNIKACIJI

Zainteresowanie zagadnieniami
kow w zwigzku z drukowanemi w poprzednich numerach artykutami n. t.

LOTNICZEJ

komunikacji powietrznej, jakie zaobserwowalismy u czytelni-
,Budujmy szybsze

samoloty komunikacyjne**, skitania nas do zamieszczenia fragmentéw bardzo interesujgcej pra-
cy inz. F. Polturaka o komunikacji powietrznej, jako nowym $rodku przewozu. Wobec otwarcia
nowego szlaku powietrznego Polskich Linij Lotniczych temat jest aktualny.

Redakcja.
Wspotzawodnictwo $rodkéw transportu. — Lotnictwo komunikacyjne w pordéwnaniu z innemi $rodkami
przewozowemi. — Zapotrzebowanie kapitatdw. — Sita ciggu. — Szybkos$¢. — Koszt wiasny przewo-
zu. — Analiza kosztéow wihasnych przewozu. — Wykorzystanie obcigzenia. — Polityka lotnicza. —

Udziat Polski w miedzynarodowej eksploatacji lotniczej.

Komunikacja lotnicza, bedac jednym ze srodkéw
przewozowych, nie moze by¢ traktowana oderwanie
od catego kompleksu wspdtczesnych probleméw ko-
munikacyjnych, lecz nalezy jg rozpatrywa¢ na tle
tych probleméw. W sferze tych probleméw nato-
miast zaszty ostatniemi czasy zasadnicze zmiany.

0 ile jeszcze przed kilkunastu laty mozna byto mé-
wi¢ o pewnej statej rownowadze w pracy Srodkoéw
komunikacyjnych, ktdrg charakteryzowata przede-
wszystkiem ustalona i prawie zestandaryzowana
sprawnos$¢ przewozOow koleji i zeglugi wodnej, to
w ostatnim dziesigtku lat, przez stworzenie nowych
Srodkéw przewozowych w postaci samochodu i sa-
molotu, daje sie zauwazy¢ w tej dziedzinie znaczny
postep, ktéry wprowadzit w istote komunikacji pe-
wien stan napiecia i ruchliwos$ci nienotowanej od
czasu powstania i rozwoju kolejnictwa.

Ozywienie wiec szosy przez samochdd i wprowa-
dzenie samolotu do komunikacji potrafity zachwiac
faktyczng hegemonje starych $rodk6éw przewozo-
wych, mimo, ze narazie samochdd jedynie potrafit
przeja¢ okreslong czesé roboty przewozowej, bo
w komunikacji lotniczej daje sie zauwazy¢ dopiero
poczatek jej skutecznej czynnosci w stuzbie gospo-
darki komunikacyjnej.

Lecz nietylko czysty postep techniczny spowodo-
wat te ruchliwo$é w dziedzinie komunikacyjnej. Nie-
wspétmiernie bowiem dtugo trwat niezmienny stan
sprawnosci starych srodkow przewozowych i dopie-
ro gwattowny rozwdéj zycia gospodarczego stworzyt
potrzebe specjalizacji prac przewozowych. Obawia-
no sie, mianowicie, ze przy dalszym wzroscie wza-
jemnych zainteresowan gospodarczych stare Srodki
komunikacyjne nie wszedzie mogtyby sprostaé po-
wstatym wzajemnym stosunkom gospodarczym i kul-
turalnym.

Coraz bardziej wysuwata sie na przedni plan ko-
niecznos¢ zwiekszenia sprawnos$ci komunikacji w od-
niesieniu do szybkosci i zmniejszenia wzglednej ceny
przewozu.

1 wiasnie teraz zyjemy w okresie tego wielkiego
wspétzawodnictwa $rodkéw przewozowych, a roz-
wigzanie tego zagadnienia interesuje cale zycie go-
spodarcze. Kwestja ta nie moze oming¢ zadnego kra-
ju i skoro uprzytoninimy sobie, ze w krajach o roz-
winietej sieci kolejowej, sie¢ ta wymagata inwestycyj,
siegajacych do 10% catego majgtku narodowego, to
widzimy, ze z obawy przed niewystarczajgcym wy-
korzystaniem tych kapitatow wyrasta problem, kto-
ry ma Scisty zwigzek z rozwojem nowej komunikacji.
Problemu tego nie rozwigza zadne metody przymu-
sowe, a jedynie warto$¢ gospodarcza nowych $rod-
kéw przewozowych bedzie mogta wytkngé droge,
czy i o ile nalezy dotychczasowe metody komuni-
kacji poddaé rewizji.

Polityka komunikacyjna ma tutaj przed sobg za-
dania, ktorych rozwigzania lezg w zakresie nauko-
wych prac badawczych o komunikacji i tylko one
miogag stworzy¢ podstawy do szczesliwego i celowe-
go rozwigzania tego zagadnienia. W kazdym razie
pamietaé nalezy o prawie zasadniczem, ze istnieja-
ce potrzeby komunikacji win- by¢ tak zaspakajane,
by przy minimum kosztéw osiggna¢ maksimum ko-
rzysci dla gospodarki ogélnej i tylko po linji tego pra-
wa musi iS¢ wszelka ewolucja komunikacji.

Lotnictwo komunikacyjne w poréwnaniu z innemi
Srodkami przewozowemi.

O ile jaki$ Srodek przewozowy moze byc¢ prak-
tycznie uzyty w komunikacji, to musi on uczyni¢ za-
do$¢ pewnymi podstawowym postulatom. Chodzi tu-
taj o szybko$¢, cene przewozu, bezpieczenstwo, re-
gularno$¢, intensywnos$¢ ruchu, zdolnos$¢ szybkiego
dostosowania sieci do chwilowych potrzeb i w kon-
cu o wygode w transporcie. Dzisiejsza specjalizacja
pracy przewozowej idzie przedewszystkiem w kie-
runku niskiej ceny przewozu i wielkiej szybkosci
podrézy, przyczem jasne jest, ze muszg by¢ zacho-

wane w dostatecznej mierze bezpieczenstwo i re-
gularnosc.
Celem racjonalnego przeprowadzenia poréwnania

najbardziej charakterystycznych cech rozmaitych
Srodkow przewozowych postugiwa¢ sie bedziemy
wynikami badan przeprowadzonych przez Naukowy
Instytut dla zagadnien lotnictwa przy Politechnice
w Stuttgarcie.

Zapotrzebowanie kapitatéw.

Réznice zapotrzebowania kapitatobw na budowe
sieci i sprzet przewozowy dla rozmaitych $rodkow
przewozowych wskazujg rysunki 1 i 2.



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

Poréwnanie wykazuje, ze zapotrzebowanie kapi-
tatu dla budowy lotniczych urzadzen naziemnych
wynosi zaledwie V3 kapitatu potrzebnego do tego
celu w Kkolejnictwie.

Korzystnemu jednak ustosunkowaniu sie kosztow
budowy sieci lotniczej przeciwstawia sie duzy koszt
budowy samolotéw, jak to wida¢ z rys. 2. Wykres
ten przedstawia koszt jednostki sprzetu przewozo-
wego, a wi*c koszt wagonu kolejowego wraz z paro-
wozem, oraz koszt samochodu i samolotu (wszyst-
kie koszty w odniesieniu do 1 pasazera dla ruchu
osobowego, a w odniesieniu do 1 tony ciezaru han-
dlowego dla ruchu towarowego). Widzimy, ze np. dla
transportu towaréw wzgledny koszt budowy samo-
lotu wynosi 200-krotng cene wzgledng kolejowego
wagonu towarowego wraz z parowozem.

O ile wiec lotnictwo ze wzgledu na niskie koszty
budowy sieci (z uwzglednieniem lotnisk), ma duza
przewage nad innemi $rodkami przewozowemi dzie-
ki moznosci elastycznego dostosowania sie do zmie-
niajagcych sie potrzeb przewozowych, o tyle wysoki
koszt produkcji sprzetu lotniczego w lotnictwie wy-
suwa postulat ekonomicznej budowy samolotéw. Po-
niewaz za$ wszelka ewolucja konstrukcji samolotow
w kierunku uproszczenia budowy moze odbywac sie
jedynie droga diugich préb i nabywania praktyczne-
go doswiadczenia, okazuje sie, ze w chwili obecnej
jednym z najbardziej celowych sposoboéw czynnego
poparcia rozwoju lotnictwa komunikacyjnego jest
dostarczanie kapitatdw na popieranie rozwoju tech-
nicznego samolotow.

Sita ciggu.

Zapotrzebowanie sity ciagu
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Rysunek 3 wskazuje nam potrzebng site ciggu dla
przewozu 1 tony ciezaru uzytecznego dla rozmaitych
srodkoéw przewozowych i gdzie widaé, ze np. zapo-
trzebowanie mocy w lotnictwie wynosi 40-krotng
mocy potrzebnej do tego celu w kolejnictwie. Kwe-
stja wiec ekonomicznej pracy silnikow przedstawia
problem pierwszorzednego znaczenia dla przyszio-
$ci komunikacji lotniczej.

Szybkos¢.

Sprawnos¢ poszczegblnych Srodkdw przewozowych
w odniesieniu do szybkosci charakteryzujg rys. 4 i 5.
Na rys. 4 widzimy czasy podrdzy w zaleznosci od od-
legtosci. Przyjmujemy dla tego wykresu Srednie szyb-
kosci: dla okretu 30 km/godz., dla pociggu posSpieszne-

* Normy te w odniesieniu do lotnictwa sg juz obecnie nieco
przestarzate. — Pnzyp. Red.

Czas podrozy dla rozmaitych .Srodkéw przewozowych

Pociag pospieszny w tereni* praskim U -80 k“od?..
— « » > 9rzg5tyni \JZ60 Ki/50c":
—o0— otalek morski U-O0~"odz.
Samolot komunikacyjny U =/150"/jod*.

n lekki turystyczny (J='120 K" odt

Rys. 4

go w terenie ptaskim 80 km/godz., dla pociggu pospie-
sznego w terenie goOrzystym i pociggu towarowego
przyspieszonego 60 km/godz., dla samolotu sportowe-
go 120 km/godz., a dla samolotu komunikacyjnego
150 km/godz. ® Rysunek 5 podaje nam °/o-owa
oszczedno$¢ w czasie przy uzyciu samolotu wobec in-
nych $rodkéw przewozowych. Widzimy, ze samolot
jest péttora do dwoch razy szybszy od kolei, 4 — 5
szybszy od okretu, przyczem cyfry te wzrastajg wraz
z odlegtoscig. Wida¢ z tego, ze najkorzystniejsza do-
mena lotnictwa komunikacyjnego lezy nad oceanami.
Cyfry te beda tembardziej korzystne dla lotnictwa, im
wieksza bedzie szybkos$¢ handlowa samolotu — a wiec
wytania sie jedna z kardynalnych wytycznych” dla
konstruktoréw: konieczno$¢ dazenia do osiggniecia
jaknajwiekszej szybkosci samolotu.

Oszczedno$¢  czasu w % przy uzyciusamolotéw
w pordéwnaniu ze
pociggiem pospiesznym w terenie ptaskim G’60
m » n o gorzystym Ur 60kSo<i
—o0—  stalkiem morskim U*30
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Nalezy jednak zaznaczy¢ w tern miejscu, ze nie
mozna sprawy szybkoSci traktowac niezaleznie od in-
nych potrzeb eksploatacyjnych. O ile w komunikacji
pasazerskiej, zwtaszcza przy lotach dziennych, mu-
simy wymaga¢ osiggania jaknajwiekszych szybkosci,
o tyle dla przewozéw towaru i poczty pozadana szyb-
ko$¢ bedzie zalezna od rodzaju przewozu i oblaty-
wanej trasy. Rozpatrujac np. transport poczty na li-
njach Paryz — Berlin i Paryz — Warszawa i przyj-
mujgc jako zatozenie, ze poczta nadana wieczorem
w Paryzu ma by¢ rano doreczona w miejcu przezna-
czenia, widzimy, ze w tym wypadku dla réznych
odlegtosci (okoto 900 km. i 1400 km.) mamy do dyspo-
zycji ten sam czas na przelot. A wiec samolot, obla-
tujacy w tych warunkach linje Paryz — Warszawa
musi osigga¢ szybko$¢ wiekszg w stosunku 1400/900,
czyli okoto péttora raza od samolotu kursujgcego na
linji Paryz — Berlin. Zastosowanie w obvdwu wypad-
kach samolotéw tej samej szybkos$ci mijatoby sie
z kardynalng zasadg ekonomji w transporcie.

Koszt wtasny przewozu.

Koozt wtasny przewozu jednego pasazero-kilometra

— 6— -Samolot komunikacyjny 50% obcigzenia

—0-0— u lekki turystyczny 50% obcigzenia
Sarodod osdony 50% dodigzenia
Autds 50% aodigzenia

Pocigg pospieszny
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2 >
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Niekorzystnie natomiast dla lotnictwa przedstawia-
ja s:¢ koszty witasne przewozu jednego pasazero - Ki-
lometra i jednego tono - kilometra obcigzenia handlo-
wego, jak to wskazuje rys. 6 i 7. Mamy tu poréwna-
nie kosztow witasnych samolotu komunikacyjnego i sa-
molotu sportowego z kosztami witasnemi kolei i samo-
chodu, przyczem przyjeto dla wszystkich $rodkow
przewozowych 50°/0 wykorzystanego obcigzenia. Kosz-
ty transportu w lotnictwie sg w poréwnaniu z kosz-
tami innych $rodkow przewozowych tak niepomiernie
wysokie, zer nawet ich znaczne obnizenie nie moze
zmieni¢ faktu, ze droga powietrzng moga by¢ trans-

Koszl wtasny przewozu jednego lonno-kilomelra

obcigzenia handlowego
— o0— 6amolol komumUacyjny 50% obcigzenia
-0-0— & lekki turyilycz. «
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Pocigg towarowy

Przyspieszony
Zwyczajny

portowane tylko pewne specjalne towary, ktore zno-
szg wysoka cene przewozu.

Wytania sie wiec kwestja, jaka cze$¢ przewozow
ogélnych moze by¢ dla lotnictwa aktualna i pewne
wytyczne mogag daé¢ cyfry statystyczne, jako wynik
studjum geografji gospodarczej.

Catkowite mianowicie zapotrzebowanie przewozéw
mozna podzieli¢ na trzy grupy. Pierwsza grupa to
przewozy towaru mato wartosciowego i transport ma-
sowy, gdzie zasadniczy nacisk ktadziemy na tanio$é
przewozu i gdzie szybko$¢ ma znaczenie drugorzed-
ne. Druga grupa obejmuje przewozy, gdzie szybkos$¢
gra juz role wiekszg, niemniej jednak jest w Scistej
zaleznosci od ceny przewozu. Do trzeciej grupy prze-
wozow, gdzie na szybko$¢ kiadziemy nacisk najwiek-
szy, nalezg pasazerowie | i Il klasy, poczta oraz prze-
sytki wartosciowe, wzglednie wymagajace specjalne-
go pospiechu. Procentowy rozktad przewozéw na po-
szt():zlegc')lne grupy przedstawia sie wedlug ponizszej
tabeli.

Ruch osobowy Puch towarowy

Przewozy Przewozy Przewozy Przewozy
kolejowe morskie kolejowe morskie
| grupa 85 47 76 80
Il grupa 14 30 20 18
I grupa 1 23 4 2

Poréwnanie tych cyfr daje nam pewne wytyczne,
jak uktada sie podzial przewozow. Niewatpliwie dla
lotnictwa jest aktualna tylko najbardziej wartosciowa
cze$¢ wymienionej trzeciej grupy i o ile procentowo
przedstawia ta grupa tylko znikomg czes¢ przewozéw
catkowitych, to niemniej dochodzimy w obliczeniach
konkretnych do cyfr, ktére pozwalaja na bardzo opty-
mistyczne wnioski co do mozliwosci rozwojowych ko-
munikacji lotniczej. | tak np. z cyfr dla nas aktual-



nych, transport przez Polske w kierunku zachéd —
wschod i przeciwnym przesytek, nadajgcych sie do
przewozu drogg powietrzng wynidst w r. 1928 — 600
ton listow, 2654 ton przesytek pospiesznych i 563 ton
przesytek wartosciowych, czyli w sumie nadawato sie
do przewozu drogg powietrzng 3817 ton przesyitek,
co daje okoto 10.000 kg. dziennego obcigzenia samolo-
tow dla jednego kierunku transportow.

Analiza kosztow wiasnych przewozu.

Analiza kosztéw wiasnych przewozu dla rozmaitych

irodkdw przewozowych
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Zmienno$¢ zapotrzebowania przewozow, czy to se-
zonowa, czy tez jako wplyw chwilowej konjunktury
jest tern niekorzystniejsza dla komunikacji, im wiek-
szy jest stosunek kosztdw t. zw. statych, czyli nieza-
leznych od intensywnosci ruchu, do t. zw. kosztéw
zmiennych, czyli wynikajgcych z ilosci przejechanych,
czy tez przelecianych kilometrow. Im tatwiej wiec
potrafi sie dany S$rodek przewozowy dostosowaé do
tych wahan, im wiec wiekszg czes¢ kosztow stanowic
beda koszty zmienne, tern wieksza bedzie t. zw. ela-
styczno$¢ ekonomiczna danego Srodka transportu. Na
rys. 8 widzimy analize kosztéw witasnych przewozu
dla rozmaitych Srodkéw przewozowych. Wida¢ wiec,
ze koszty zmienne wahajg sie w granicach od 43%
do 61 % kosztow catkowitych i ze komunikacja lotni-
cza zajmuje w tym wypadku miejsce posrednie i nie
przedstawia narazie z tego punktu widzenia specjal-
nych korzysci.

Wykorzystanie obcigzenia.

Wykorzystane obcigzenia <fb rozmaitych jnodkdw przewozowych
w rohu 1928.
Ruch osobowy.

ity j

Rysunek 9 ilustruje, ze o ile chodzi o wykorzysta-
nie obcigzenia, to procent obcigzenia jest w lotnictwie
prawie ten sam, co w kolejnictwie i dla samochodow,
a wiec, ze komunikacja lotnicza podlega tym samym

0ogblnym prawom popytu i podazy, co inne $rodki prze-
wozowe. Ze wzgledu na zmienne potrzeby przewozu
prawdopodobnie i w przysztosci obcigzenie samolotu
nie przekroczy 50%.

Reasumujgc wyzej podane zestawienia poréwnaw-
cze lotnictwa z innemi $srodkami przewozowemi, nale-
zy zaznaczyC, ze wprawdzie roznice miedzy komuni-
kacjg lotniczg a kolejowg nie sg tak duze, jak to byto
kiedy$ przy wprowadzeniu kolei, gdzie kolej byta
6 — 8 razy szybsza i 8 — 10 razy tansza od trakcji
konnej, — niemniej jednak fakt zwiekszenia szybko-
$ci pottora do dwuch razy, wzglednie 4 — 5 razy po-
zwala na wniosek, ze dla przesytek wartosciowych
i pospiesznych wysoka cena przewozu, zwtaszcza na
duze odlegtosci, bedzie mogta by¢ uzyskana.

| jedynie w istotnym zrozumieniu szans lotnictwa
na przyszto$¢ nalezy szukaé przyczyny, ze juz dzi-
siaj w tak krotkim czasie istnienia lotnictwa komuni-
kacyjnego mozna uwaza¢ komunikacje lotniczg za
fakt dokonany, i nalezy umie¢ na przyszto$¢ wyciagac
odpowiednie wnioski z faktu, ze tempo rozwoju ko-
munikacji lotniczej nie ma sobie rownych w przeszio-
§ci wsrdd innych srodkéw komunikacyjnych.

Polityka lotnicza.

O ile w dzisiejszem stadjum rozwoju komunikacji
lotniczej nie mozna jeszcze méwié o catkowitej, zwia-
zanej ze sobg sieci lotniczej, ktdraby obejmowata ca-
tg kule ziemskg i odpowiadata faktycznym potrzebom
przewozOow, to jednak zasadniczy szkielet takiej sieci
juz sie krystalizuje i pewne jej czesci mozna juz dzi-
siaj przewidziec.

Na terenie najrozmaitszych zjazdéw i konferencyj
miedzynarodowych toczg sie od Kkilku lat szerokie
i gorgce dyskusje na temat ustalenia miedzynarodo-
wych szlakéw lotniczych, najkorzystniejszych z go-
spodarczego punktu widzenia. Zasadnicza teza polity-
ki lotniczej poszczeg6lnych panstw streszcza sie dzi-
siaj w trzech punktach:

1) Przeforsowanie w projektowanej wielkiej ogolno-
Swiatowej sieci lotniczej jaknajwiekszej ilosci miedzy-

narodowych szlakéw lotniczych, przechodzacych
przez terytorjum danego panstwa.
2) Przygotowanie, uruchomienie i oblatywanie

w kraju tych linij, ktére beda w przysztosci odcinka-
mi wspomnianych linij miedzynarodowych.

3) Uruchomienie na wlasnym sprzecie i przy po-
mocy wiasnego personelu jaknajwiekszei ilosci linij
miedzynarodowych, lezagcych na tych duzych szla-
kach.

Jasne jest, ze przeprowadzenie tych postulatow,
abstrahujgc nawet od ograniczonych mozliwosci finan-
sowych poszczegolnych panstw, natrafia niejedno-
krotnie na duze trudnosci. Zdarza sie przy projekto-
waniu nowych linij lotniczych, ze chwilowa konste-
lacja polityczna przewaza nad logicznemi gospodar-
czemi potrzebami przewozow.

Udziat Polski w miedzynarodowej eksploatacji
lotniczej.

Jezeli chodzi o udziat Polski w miedzynarodowej
eksploatacji lotniczej, to nalezy podkresli¢ uprzywi-
lejowane potozenie geograficzne Polski ws$réd panstw
europejskich. Polska znajduje sie na przecieciu gtow-
nych szlakdw lotniczych, taczacych panstwa zachod-
nie ze wschodniemi oraz pdinocne z potudniowemi.
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Dalej, urzezbienie terenu Polski przedstawia idealne
warunki dla komunikacji lotniczej, rzadko gdziein-
dziej spotykane, a rowniez klimat zezwala na komu-
nikacje nieprzerwang w ciggu catego roku.

W ogdlnem ujeciu geograficznem linje, ktorych eks-
ploatacja przedstawia dla Polski wszechstronny inte-
res, mozna rozpatrywac jako szlaki na wschéd i na
zachod oraz na pétnoc i na potudnie.

Jezeli idzie o pierwsze dwa kierunki, to dwie za-
sadnicze transwersale przechodzg przez terytorjum
Polski:

1 linja Paryz Berlin — Poznan — Warszawa —
Minsk — Smolensk — Moskwa,

2) linja Paryz — Praga — Krakéw — Lwow — Ki-
jow.

Te dwie linje rozwigzujg w jedynie racjonalny spo-
sob problem komunikacji miedzy Europa Zachodnig
a Z. S. S. R. i Dalekim Wschodem.

Istnieje wprawdzie w chwili obecnej inne potacze-
nie Europy z Z. S. S. R., a mianowicie przez Krélewiec
i Kowno z ominieciem terytorjum Polski, niemniej
jednak linja ta przedstawia ze wzgledu na warunki
atmosferyczne, uniemozliwiajgce jej eksploatacje
w porze zimowej, ze wzgledu na brak potgczen kole-
jowych, bardzo prymitywny stan drég, zupeiny brak
stuzby tacznosci, tak duze trudnosci dla komunikacji
lotniczej, ze z chwilg uruchomienia potgczenia przez
Polske, znaczenie tej linji automatycznie spadnie na
drugi plan. Analogiczna sytuacja miata miejsce row-
niez w kolejnictwie, gdzie pewne czynniki staraty sie
utrudni¢ tranzyt kolejowy przez Polske na linji Ber-
lin — Warszawa — Moskwa i skierowa¢ catg komu-
nikacje do Rosji na linje kolejowg Berlin — Krole-
wiec — Kowno — Ryga — Moskwa. W krotkim jed-
nak czasie przewazyty wszystkie zalety warunkéw ge-
ograficznych Polski i potgczenie kolejowe Europy
z Rosjg przez Ryge zostato ograniczone do roli po-
mocniczej linji dojazdowej. Najnowszym zreszta do-
wodem, ze opinja europejskich sfer fachowych uzna-
je catkowicie korzysci potozenia geograficznego Pol-
ski, jest zaprojektowanie w ostatnich miesigcach przez
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Miedzynarodowe Biuro Pracy autostrady miedzyna-
rodowej z Paryza przez Berlin, Warszawe do Mo-
skwy, stanowiacej jedyny naturalny trakt fgczacy Eu-
rope Zachodnig z Rosjg i Dalekim Wschodem.

Linja Praga —Krakow — Lwéw — Kijow — Char-
kow ma natomiast duze znaczenie ze wzgledu na ilo$¢
przewozow i konieczno$¢ potaczenia Europy z potud-
niem Z. S. S. R., Kaukazem, Persja ku Indjom. Jest
to zresztg najracjonalniejszy sposéb potgczenia lot-
niczej sieci europejskiej, ktora siega po Lwow, z lotni-
czg siecig sowieckyg, prowadzacg od Moskwy przez
Charkéw, Rostéw wzdtuz Donu do Baku, Tyflisu i Te-
heranu. Pod wzgledem eksploatacyjnym linja Praga—
Lwow — Kijow nie przedstawia zadnych trudnosci.

Jesli idzie o drugie zagadnienie, a mianowicie o
kwestje potaczen lotniczych z péinocg i potudniem,
to z sytuacji geograficznej Polski wynika, ze w jej
reku lezy klucz potgczen lotniczych miedzy panstwa-
mi basenéw morz: Baltyckiego, Czarnego i Egej-
skiego.

To tez wynikiem wykorzystania potozenia geogra-
ficznego Polski byto uruchomienie poczatkowo potga-
czenia Gdansk — Warszawa — Lwoéw — Galatz —
Bukareszt, taczacego Battvk z Morzem Czarnem i
przedtuzenia go potem ku morzu Egejskiemu na linji
Bukareszt — Soha — Saloniki. Uruchomienie i obla-
tywanie przez P. L. L. ,,Lot “ linji Gdansk — Saloniki
0 dtugosci ponad 2000 km., przechodzgcej przez kra-
je nieprzygotowane do komunikacji lotniczej, ma po-
zatem to duze znaczenie, ze stawia nas nietylko pod
wzgledem ilosci wylatanych kilometréw, ale przede-
wszystkiem pod wzgledem sprawnos$ci technicznej
1 jakosci naszego sprzetu lotniczego w rzedzie pierw-
szych panstw europejskich.

Jesli idzie o kierunek po6tnocny, to przez terytorjum
Polski przechodzi szlak komunikacyjny, taczacy pan-
stwa battyckie: totwe, Estonje i Finlandje z krajami
potudnia.

Linja Warszawa — Wilno — Rvda — Tallin z ewen
tualnem przedtuzeniem do Helsinek odpowiadaé be-
dzie najlepiej temu zatozeniu.

Inz. F. Polturak.

O PRACY

OKREGOWYCH KOMITETOW SZYBOWCOWYCH

Niewygodny podziat terytorjalny. — Szybowiska a nie kluby winny by¢ oparciem dla O. K. S.-6w. —
Gtowne zadania O. K. S-6w. — O przewage czynnika fachowego.

Projekt organizacji szybownictwa
przeprowadzajgc podziat Kkraju na
okregi szybowcowe i ustanawiajgc

Okregowe Komitety Szybowcowe, jako
organa kierownicze prac szybowco-
wych w kazdym' okregu, czyni zado$¢
stusznemu postulatowi indywidualiza-
cji prac w zaleznosci od warunkéw lo-
kalnych. Obecnie przyjety schemat or-
ganizacyjny identyfikuje, okreg szybow-
cowy z terenem dziatania pewnego
aeroklubu, uwzgledniajac w ten sposéb
czynnik inicjatywy, jaka kazdy klub
winien w pracy na swym terenie wy-
kazaC. Przed, czy tez w trakcie powsta-
wania projektu przyjetej dzi$ organi-

zacji zostat ztozony w Ministerstwie
Komunikacji projekt, stwarzajacy row-
niez instytucje Okregowych Komitetow
Szybowcowych o skiadzie osobowym
podobnym do obecnego, teren dziatania
natomiast byt definjowany jako szereg
jednostek  administracyjnych  (woje-
wodztwo czy wojewodztwa) korzysta-
jacych z jednego szybowiska jako cen-
tralnego dla danego okregu.
Kregostupem catej pracy miato by¢
to szybowisko centralne, w ktérem sku-
piatoby sie gros pracy danego okregu.
Chociaz zostata przyjeta inna pod-
stawa okregu szybowcowego, dosSwiad-
czenia obecnego sezonu wykazuja

(a czasy najblizsze, zapewne, w dal-
szym ciggu bedg wykazywac), ze istot-
ny ciezar pracy okregu, czy okregoéw
skupia sie na szybowisku o znaczeniu
ogolniejszem. Dlatego zdaje sie, ze
obecnie wskazanem bytoby tworzy¢
0.K.S-y, obejmujace tereny nawet wiek-
sze niz danego aeroklubu, byle nie roz-
drabnia¢ pracy; tembardziej, ze w mia-
re naturalnego rozwoju podziat bedzie
nastepowac sitg rzeczy.

Poniewaz niezaleznie od przyjetego
takiego czy innego okreslenia okregu
szybowcowego, prace szybowcowe sku-
piajg sie gtownie w wiekszych osrod-
kach (co jest szczegolnie aktualne ma



bardziej nizinnych potaci kraju), wiec
powinny te os$rodki by¢ centrum zain-
teresowan O.K.S., a program pracy te-
go szybowiska gtéwnag czescig progra-
mu wyszkoleniowego w danym okregu.
Koniecznem staje sie preliminowanie
W porozumieniu ze wszystkiemi czyn-
nikami reprezentowanemi w O.K.S-ie
ilosci szkolacych sie i iloSci maszyn, ja-
kie beda w uzyciu. Naturalnie, ze
w zaleznosci od inicjatywy i zywotno-
$ci kot szybowcowych i sekcyj, maja-
cych korzysta¢ z danego szybowiska,
program jego moze podlega¢ mniej-
szym, lub wiekszym odchyleniom od
przyjetego preliminarza; niemniej ten
preliminarz musi by¢ podstawg do uto-
zenia planu finansowego oraz przepro-
wadzenia na dany sezon pewnych przy-
gotowan wstepnych i inwestycyj. In-
westycje te przeprowadzane przez
0.K.S., muszg by¢ tego rodzaju, by mo-
zliwie najbardziej zaoszczedzaly wydat-
kéw poszczeg6lnym kotom i sekcjom,
korzystajacym z tego szybowiska cen-
tralnego. Jako najbardziej typowga
z tych prac przygotowawczych mozna
wymieni¢ przygotowanie hangarowa-
nia maszyn, kwaterunku, zorganizowa-
nie wyzywienia i opieki sanitarnej.

Pozatem O.K.S. powinien rozporzga-
dza¢ na szybowisku warsztatem repa-
racyjnym oraz przeprowadzaé zakup

materjatdw; przynajmniej tych, kto-
rych zakup w wiekszej ilosci znacz-
nie taniej wypadnie. Bytoby rzecza

bardzo wskazang, by O. K. S. dyspono-
watl sprzetem pomocniczym, ktéry po-
waznie obcigza budzet kota, czy sek-
cji, a przytem daje sie naogét zdoby¢

tylko droga zakupu, jak np. amortyza-
tory, wozki do transportu szybowcow,
anemotachometry i t. p. Ten sprzet po-
mocniczy moze by¢é wypozyczany ko-
lom czy sekcjom, niekorzystajgcym na-
wet z szybowiska centralnego dla da-
nego okregu, a prowadzacym szkolenie
czy to na terenie wiasnym, czy za sa-
mochodem.

Kwestja posiadania wtasnych szy-
bowcdéw jest i powinna by¢é przedmio-
tem ambicji kota czy sekcji szybowco-
wej. Dlatego O.K.S. powinien, zgodnie
z duchem obecnego projektu, jaknaj-
dalsze poparcie okazywaé¢ pracom tego
rodzaju. Powinien jednak rozporzadzac
na szybowisku centralnem pewng ilo-

Z Bezmiechowej.

Scia maszyn szkolnych, stanowiagcych
rezerwe na wypadek czy to uszkodzen,
czy przecigzenia maszyn wiasnych
sekcyj lub kota, korzystajagcego w danej
chwili z szybowiska centralnego. Poza-
tem zdaje sie, ze bytoby wskazane, by
O.K.S. rozporzadzat szybowcem czy szy-
bowcami nieco bardziej rasowemi, na
zakup ktérych kola czy sekcja nie mo-
gtyby sie zdoby¢. Goprawda, rozwigza-
nie kwestji uzywania takich szybowcow
nie jest rzecza tatwa (zdaje sie, .ze de-
cydowaé¢ o puszczeniu kogo$ na takiej
maszynie musiatby odpowiedzialny in-
struktor z ramienia O.K.S.).

Wypowiedziane tutaj uwagi nie pre-
tendujg do wyczerpania catoksztattu
prac O.K.S., ze wspomne tylko sprawe
propagandy szybownictwa na terenie
okregu. Majg one za zadanie zwrdce-
nie uwagi na zagadnienia do$¢ wazne
i wymagajace do przeprowadzenia ich
czynnika fachowego w réznych dzie-
dzinach pracy szybownictwa (strona
szkoleniowa, techniczna, finansowa
i t. p.). Dlatego tez ten czynnik facho-
wy musi by¢ silnie reprezentowany
na terenie O.K.S.

W zakonczeniu tych uwag nalezy je-
szcze podkreslic konieczno$¢ podziatu
pracy na dwa zasadnicze dzialy: pra-
ca gospodarcza i praca wyszkoleniowa.
Z instytucyj, wchodzacych w sktad
0.K.S-u, do pierwszych zdajg sie byc¢
bardziej predystynowane komitety
L.O.P.P., do drugiej — aeroklubv. a
dziatalnos¢ ich musi by¢é ze sobg jak-
najsilniej sharmonizowana.

W. Stepniewski.

~,FRONTEM DO MORZA!"

Kluby na ,Swiecie morza™, — Stwérzmy Aeroklub Pomorski. — Lotnisko w Gdyni.—Latajmy nad morze!

To popularne juz dzisiaj w Polsce ha-
sto jezeli chodzi o lotnictwo — niewiele
oddziatato. Nasza powietrzna turystyka
nadmorska nie rozwija sie wecale.

Pierwszym przejawem zbratania powie-
trza z morzem byt zlot samolotéw klubo-
wych na .Swieto morza". Bez inicjatywy
gospodarzy zleciato do Gdyni w dniu 31
lipca 6 samolotéw klubowych (3 z Kato-
wic, po 1 z Warszawy, Lwowa i Krako-
wa). Wykonaty one szereg lotéw grupo-
wych i pojedynczych nad polskiem wy-
brzezem, zrzucajac okolicznosciowe ulot-
ki.

Zainteresowanie lotnictwem na Pomo-
rzu nie jest mniejsze, niz w innych dziel-
nicach. W Pucku, w Toruniu, w Bydgo-
szczy i w Grudzigdzu mamy wojskowe
jednostki lotnicze, stanowigce oparcie dla
organizacyj cywilnych. W Toruniu i w

Bydgoszczy istniejg juz od do$¢ dawna
dazenia do stworzenia klubéw lotniczych.
Sadzimy, Zze obecnie nadeszta juz pora
na to, aby tym zamierzeniom pozwoli¢ sie
zrealizowaé. Powinien wkrotce powstac
jeden Aeroklub Pomorski z siedzibg w
Gdyni ktéryby objat takze obecnie istnie-
jacy Aeroklub Akademicki w Gdansku o
matym obecnie zasiegu. Nie watpimy, ze
tak powstaty Aeroklub Pomorski zyskat-
by poparcie miejscowego spoteczenstwa i
witadz. Mamy obecnie w Gdyni na stano-
wisku zastepcy komisarza rzgdowego czto-
wieka, ktory pracujac przez wiele lat w
lotnictwie, zna dobrze jego potrzeby i po-
piera jego rozwaoj.

Od roku wybrzeze polskie posiadto do-
godne lotnisko — w Rumji, j 12 km. od
Gdyni. Teren jest witasnosciag M. K. Go-
spodaruje na nim narazie tylko Aeroklub

Akademicki. Z czasem lotnisko w Rumji
ma by¢ rozszerzone i otwarte dla komu-
nikacji powietrznej.

Procz lgdowiska w Rumji, znajdu-
je sie na wvbrzezu lotnisko wojskowe
w Pucku, potozone nad samg zatokg. Z
powodu jednak torfistego gruntu, jest ono
trudne do ladowania a nawet przez znacz-
ng cze$¢ roku wogoéle zamkniete. Z cza-
sem musielibySmy pomysle¢ o innych lot-
niskach turystycznych. Moznaby je zna-
lez¢ i w Wielkiej Wsi, i okoto Jastrzebiej
Gory, i na Helu. Lotniska nadmorskie be-
da napewno czeSciej odwiedzane przez sa-
moloty, niz podhalanskie.

Dazmy wiec do stworzenia Aeroklubu
Pomorskiego. Propagujmy nadmorskg tu-
rystyke powietrzng.

Lotnicy, frontem do morza!



LOTNICZA OLIMPJADA ROZPOCZELA SIE

Miedzynarodowe zawody samolotow turystycznych — ,,Challenge 19326 — Refleksje po pierwszych
prébach. — Ostateczna lista zawodnikéw. — Program.

W poprzednich numerach, poczynajac od stycznio-
wego, omowiliSmy juz doktadnie zaréwno warunki
Challenge u, jak i poszczegblne ekipy. To tez obecnie,
nie chcac sie powtarzac, niewiele mamy do dodania.
Podajemy natomiast doktadng i ostateczng liste za-
wodnikow, wg. stanu z dn. 15 sierpnia, t. j. po pierw-
szych probach technicznych, oraz ostatnie refleksje.

Tak wiec konkurs rozpoczeto zaledwie 41 samolo-
téw na 67 zgtoszonych. Niemieckich 15 (zgtoszono 32),
wioskich 8 (wszystkie zgtoszone), francuskich 7 (12),
polskich 5 (6), czeskostowackich 4 (7) i szwajcar-
skich 2 (2).

Z pos$réd maszyn niemieckich wycofane zostaty naj-
bardziej ciekawe; a wiec rewelacyjne bezogonowce
~Wespe“, P—1 oraz wszystkie MesserschmitTy, na
ktore — zdaje sie — Niemcy najbardziej liczyty. Sa-
moloty te zostaty wskutek dwéch sSmiertelnych wypad-
kow zawieszone przez niemiecki I. B. T. L. w prze-
dedniu zawoddéw. Z czeskostowackich odpadty samo-
loty L—4 i L—5 oraz BP—5 — wszystkie blizej nie-
znane. W ekipie francuskiej brak 2 szt. ,,M. Bloch!*,
1 Caudrona ,Luciol®oraz 1 ,,Mauboussin 11

Mimo odpadniecia najciekawszych maszyn nie-
mieckich, zawody budzg nadal nie mniejsze zaintere-
sowanie fachowcow. Wszystkie bowiem ptatowce
uczestniczg w Challenge u po raz pierwszy (z wyjat-
kiem Bred y 15 S) i olbrzymia wiekszo$é z nich budo-
wana byta specjalnie na te zawody.

O ile w poprzednich Challenge ach bylty miedzy
ekipami duze réznice, o tyle obecnie, wskutek wiek-
szego czasu pozostawionego na przygotowanie sie do
zawodow (przerwa 2-letnia) oraz znacznie wiekszej
starannosci zawodnikéw — poziom zespotow
prawie ze wyréwnat sie. Przodujg niewatpliwie Wto-
si, w |00MU-ach jednolici. Ich zwyciestwo wydaje sie
pewne. O drugie miejsce zespotowe walczyé moga Po-
lacy z Niemcami i Czechostowakami, ktérzy maja
bardzo starannie przygotowang trojke ,,Praga
BH 111% osiggajacg szybkos$¢ do 250 kmlgodz.

W tym roku wiasnie rzuca sie w oczy walka ekip,
nie poszczeg6lnych zawodnikéw. RoOznorodno$¢ ma-
szyn w zespotach nie jest tak wielka, jak w poprzed-
Podczas pierwszego Challenge(u najwigksza moc sil-
nikow. Wiosi maja swoje ,,Colombo* na wszystkich
ptatowcach, Niemcy ,,Argusy", pozostali lecg prze-
waznie na ,,miedzynarodowych* Gipsy 111

Ogélne tendencje Challenge 1932 charakteryzuje —
podobnie jak w konkursie poprzednim — wzrost mo-
cy silnikéw i idgcy z tern w parze wzrost szybkosci.
Podczas pierwszego Challenge*u najwieksza moc sil-
nika wyrazata sie liczbg 95 MK, w drugim juz 120,
a obecnie niemicki Hirth ma 160 MK. Rdwnoczesnie
z tak znacznym wzrostem mocy silnika tolerancja wa-
gi zwiekszata sie zaledwie o 5°0 (10, 15 a obecnie
20{U). Prosty stad wniosek, ze szybko$¢ uzyskuje sie
nadal przedewszystkiem kosztem mocnej konstrukcji.
Niemcy, ktérzy w zesztym konkursie zaskoczyli tern
przeciwnikow, obecnie ,,przechytrzyli sie*. Messer-
schmitTy odpadty.

Ciekawe, jak utozy sie w przysztym Challenge*u
kwestja wagi i mocy. Tymczasem mamy do zanoto-

wania projekt wtoski, ztozony w F. A. L, zmierzajacy
do powiekszenia maksymalnych granic wagi samolo-
téw turystycznych. Wiosi proponujg, aby od roku
1934 wynosity one: dla kat. 1-ej 530 kg. (obecnie 480),
11-ej 323 (280), Ill-ej 425 (350) i 1V-ej 230 (200).

Przypomnimy sobie granice punktacji oraz wielkos¢
wyczynéw punktowanych.

Proby techniczne.

Start (od 100 do 300 m). 30 pkt.
Ladowanie (od 100 do 300 m.). 30 pkt.
Szybkos$¢ minimalna (od 63 do 88 kmlgodz.). 50 pkt.
Zuzycie materjatéw pednych 30 pkt.
Szybko$¢ maksymalna (po 1 pkt. za kazde
3 km. ponad 200) 30 pkt.
Wtasciwos$ci techniczne.
Montaz i demontaz 7 pkt.
Rozruch 6 pkt.
Przydatno$¢, wyekwipowanie, komfort 107 pkt.
Rai d.
Szybko$¢ podrézna na trasie (130—200 — 1 Kat.
i 105—175 kmlgodz. — 11 kat.) 180 pkt.
Regularnos¢ 40 pkt.

Nalezy z najwyzszem uznaniem podkresli¢ olbrzy-
mie wysitki Departamentu Lotnictwa Cywilnego, L.
O. P. P. oraz A. R. P., ktérym zawdzieczamy dopro-
wadzenie udziatu Polski w Challengeu do pomys$ine-
go konca. Jak wiemy, duzego poparcia doznat
Challenge u pracownikow L. L. ,Lot**, ktérzy wiasno-
reczng, bhezinteresownag pracg i ofiarami pienieznemi
postawili jeden ptatowiec RWD—6. Niestety, samo-
lot, ten, ktéry miat byé pilotowany przez najlepiej
sklasyfikowanego w poprzednim Challengeu Polaka,
p. St. Ptonczynskiego, nie bierze udziatu w konkursie,
gdyz zostat rozbity podczas prob. Do powodzenia na-
szego udziatu w Challenge*u przyczynit sie tez wy-
datnie Aeroklub Warszawski przeznaczajagc na Kon-
kurs powazng kwote, zebrang z meetingu, oraz obie
wytwornie, budujgce ptatowce: P. Z. L. i Warsztaty
Doswiadczalne. Nie szczedzity one kosztéw poza su-
mami umownemi.

Przygotowanie ogolne polskiego odcinka Challeng*u
i ekipy spoczywa na barkach A. R. P. Nalezy pod-
kresli¢, jak zwykle, doskonate opracowanie instruk-
cyj i materjatow. Niemata w tern zastuga inz. Kwas-
niaka, zastepujgcego gen. kom., mjra Kwiecinskiego.
Lotnisko warszawskie przygotowuje Aeroklub War-
szawski pod wodzg swego prezesa, pos. Rudowskie-
go, ktéry jest komisarzem tego odcinka, za$ etap
krakowski — dyr. Bobkowski ze swoim Klubem.

Nalezy jeszcze zapamietaC sobie nazwiska cichych
spolnikow naszych pilotéw, a wiec mechanikdw.

Z kpt. Orlinskim leci p. M. Balcerzak, z kpt. Gied-
gowdem — p. S. Ktosinek, z kpt. Bajanem — p. S. Po-
krzywka. P. Karpinskiemu towarzyszy p. S. Zientek,
a por. Zwirce — inz. Wigura, wspoétuczestnik wszyst-
kich zwycieskich raidow tego pilota.

W Redakcji naszej ztozono na Challenge do dn. 10.VIII r. h.
razem 131 zi. 05 gr. Do ogtoszonych juz przedtem list przy-
bywaja nazwiska: p. Jan Eug. Wasikowski 10 z}. z intencjg za-
poczatkowania w Polsce funduszu lotéw dalekodystansowych,
W. Rychter zt. 33.25 (zwrot diugu p. S.).



OSTATECZNA LISTA ZAWODNIKOW.

;E; Nazwisko Typ ptatowca oraz
“§3 pilota nazwa i moc silnika
A6 Massenbach He 64. Argus 140
A 8 Stein m u
A9 Seidemann u b
B 1 Cramon u u
B 6 Lusser Klemm 32, ,,
B 7 Osterkamp u
B 8 Marienield D 22J)
B9 Poss Klemm 32 ,,
C 2 Cuno , Siemens
C 4 Passewald ” »
C 6 Morzik He 64. Argus 140
Monocoup 110,
C 7 Papana? Warner 110
C 8 Raab R-K 25/32. Argus 100
E 1 Hirth Klemm 32. Hirth 160
E 2 Jung He 64. »
FRANCIJA.
Guerchais 9.
K 1 Massot Renault 100
K2 Detre Potez 43. Pctez 100
K 3 Duroyon ii u
Caudron ,Luciole*.
K 4 Delmotte Salmson 135
K5 Arnoux Farman234, Salms, 95
K 6 Nicolle Maubousin 12. N
k 7 Lebeau Farman 353. Gipsy 120
ITALJA.
M|  Colombo Breda 33, Colombo 130
M2  Suster i »
M3  Angeli u u
M4  Donati u u
M5  Stoppani u »
M'6  Lombardi n n
M7 Spooner 3 . Gipsy 120
M|8  Yiazzo N Colombo 130
POLSKA.
O 1 Orlinski PZ.L-19. Gipsy 120
02 Giedgowd u u
03 Bajan i "
04 Karpinski RWD-6. Genet 140
06 Zwirko u u
SZWAJCARIJA.
S 1 i Straumann  AC-12E. Gipsy 120
S 2 1Fretz Klemm 32.
CZECHOSLOWACIJA.
T 1 Anderle Breda 15. Walter 120
Praga BH111.
T2 Kalla Gipsy 120
T 3 Maresz I M
T 4 Klepsz ff f
* Grupy akad. z Darmsztatu, 2) Ru-
mun 3) Angielka.
PROGRAM CHALLENGE U.
21.VIIl, godz. 7. Poczatek startu do
pierwszego wielkiego etapu Berlin —
Rzym.

21.VIII, godz. 9.30. Poczatek lgdowania,
w Warszawie; o godz. ca 1l-ej lgdowa-
nie pierwszych

22.VIIl, godz.20. Poczatek startu -do
drugiego wielkiego etapu Rzym — Paryz,

24.VIIl, godz.20. Ostateczny termin
przybycia do Paryza.

25.VIIl. Dzieh wypoczynku w Paryzu,

26.VIIl, godz. 6. Poczatek startu do
trzeciego wielkiego etapu Paryz —
Berlin.
27.VI111, godz. 20. Ostateczny termin

przybycia do Berlina.
28.VIIl, po potudniu.
maksymalnej.
28.VIIl, wieczorem. Ogtoszenie prowi-
zorycznej klasyfikacji i kolacja w Aero-
klubie Niemiec.

Proba szybkosci

samolotéw w Krakowie.

Samolot RWD-6 konstr. inzynieréw: Rogalskiego, Wigury i Drzewieckiego
z silnikiem Genet-Major 140 KM, wykonany w Warsztatach Doswiadczalnych
na Okeciu.

Samolot PZL-19 z silnikiem Gipsy 11l 120 MK, wykonany przez PaRstwowe

Zaktady Lotnicze.



PIERWSZA POLSKA WYPRAWA SZYBOWCOWA ZAGRANICE

Zawody w Rhén. — Na 82 zgtoszonych startowalo 44 szybowcé w. — Polacy jedyna ekipa zagraniczng z wiasnymi szybowca-

mi. — Olbrzymie doswiadczenie oraz drugie miejsce w wysokosci

i trzecie w diugotrwatosci

lotu grupy treningowej. —

Kongres w Gersfeld. — Przyjecie Polski do Miedz. Komitetu Szybowcowego. — Goscinnos$¢ niemieckich szybownikdéw.

po szeregu lat pracy wyszkoleniowej,
organizacyjnej i konstrukcyjnej na ni-
wie naszego szybownictwa, polska eki-
pa szybowcowa zostata wystana do
Rhén, aby na Wasserkuppe zetkng¢ sic
bezposrednio z lotnictwem bezsilnikc-
wem innych panstw, zapoznac sie z ich
zdobyczami w réznych dziedzinach pra-
cy szybowcowej, a przez zmierzenie sit
naszych z doskonatymi zawodnikami
zagranicznymi — wyciggna¢ pouczaja-
ce wskazowki na przysztosc.

Udziat nasz w tegorocznych zawo-
dach szybowcowych na Wasserkuppe,
wystuchanie referatéw dwa dni trwa-
jagcego miedzynarodowego kongresu
szybowcowego w Gersfeld oraz udziat
w posiedzeniu Miedzynarodowej Komi-
sji Studjoéw Lotow Szybowcowych —
daty tyte materjatu informacyjnego i
dyskusyjnego, ze nie mam zamiaru ku-
si¢ sie o to, aby artykut niniejszy objat
wszystkie tematy, ktére trzeba oméwic
i poda¢ do wiadomosci sferom intere-

sujacym sie szybownictwem i jego juz
dzi$ bardzo rozlicznemi, specjalnemi
dziedzinami.

Mam zamiar natomiast daé obecnie

szereg informacyj ogdlnych, bezposre-
dnich a — przypuszczam — bardzo in-
teresujacych.

Porzadek zatrzymam chronologiczny.

A wiec, na poczatek, zawody zorgani-
zowane przez Rhon-Rossitten-Gesel-
schaft na Wasserkuppe.

Ekipa nasza miata do dyspozycji dwa
szybowce konstrukcji inz. Grzeszczyka:
,Lwow“ i S, G 28“ Na ,,Lwowie“ star-
towat p. Bolestaw topatniuk w grupie
treningowej, za$ na ,,S. G. 28 konstru-
ktor — w grupie rekordowej.

Do konkurséw zgtoszonych byto 82
szybowcow razem z polskiemi.Z sumy tej
do ostatecznej klasyfikacji pozostato 44.
Przeszto 30 maszyn zostato rozbitych,
reszte wycofali zawodnicy przed kon-
cem konkurséw. Trzech uczestnikéw
konkurséw przyptacito zyciem udziat w
zawodach. Pomiedzy nimi zgingt row-
niez jeden z czotowych pilotéw szybow-
cowych S$wiata, Gunther Groenhoff.

Pomimo tego, ze wspoétprace na te-
renie miedzynarodowym rozpoczety in-
ne panstwa juz od trzech lat, my by-
liSmy jedyng zagraniczng ekipg, kto-
ra. latata na szybowcach wtasnej kon-
strukcji i produkcji i ktora przystata
pilotow wyszkolonych w kraju.

Zgtoszony szybowiec wtoski z Me-

djolami, na ktérym mial startowac
wyszkolony na Wasserkuppe p. Giouan-
ni Ponti — nie przybyt na konkurs.

Z zawodéw w Rhon. Szybowce niemiec-
kie: Condor i Fafnir. Na ostatniem zdje-
ciu grupa naszej ekipy.

Inne panstwa musiaty ograniczy¢ sic
do przystania do Rhon obserwatoréow
lub tez pilotow wyszkolonych w Rhén.
Ci jednak, poza » lochami, nie starto-
wali; chyba, ze za zawodnika zagrani-
cznego uwaza¢ p. Roberta Kronfelda,
ktory od szeregu lat jest jednym z fi-
larow szybownictwa niemieckiego, be-
dac obywatelem auslrjackim.

Mielismy zatem jako konkurentow
tylko Niemcow — zawodnikéw znaja-
cych doskonale lokalne, ciezkie warun-
ki, bardzo trudne tereny, a rozporzg-
dzajagcych masa maszyn w pordwna-
niu do skromnej liczby dwéch polskich
szybowcow.

Pierwsze dnie zawodow byty dla na-
szych pilotow wtasciwie treningiem
przeznaczonym do koniecznego pozna-
nia zupeinie odmiennych od naszych
warunkéw tak terenowych, jak i me-
teorologicznych, jak wreszcie i organi-
zacyjnych (np. losowanie kolejnosci
startu zawodnikow grupy wyczynowej
ze wzgledu na zalezno$¢ powodzenia
danego zamierzenia od chwilowych
warunkéw atmosferycznych). Pozatem
byty to dnie o silnem napieciu dra-
matycznem z racji licznych katastrof i
Smiertelnych wypadkow, ktére miaty
miejsce witasnie w pierwszym tygo-
dniu.

Nasz zawodnik w grupie tertungo-
wej, p. Bolestaw topatniuk, byt zali-
czony do zaawansowanych juz pilo-
tow lej grupy. Zdobyt on ogétem piec
nagréd pienieznych w tacznej sumie
okoto 500 mk. Na specjalne podkresle-
nie zastuguje zdobycie drugiego miej-
sca za loty na wysoko$¢ w catosci kon-
kursu tej grupy, przy 14 nagrodzonych
zawodnikach, i trzeciego miejsca za
czas trwania lotéw, ktory wyrazit sie
sumg przeszto 9 godzin. Nagroda za
ilos¢ lotéw trwajacych ponad 1 godzi-
ne jest rowniez godng uwagi, jesli sic
uwzgledni, ze zawodnikéw nagrodzo-
nych byto 21, ap. topatniuk znatazl sie
wsrod nich na jednem z pierwszych
miejsc.

P. topatniuk wykonat réwniez w
czasie zawodow w Rhon przelot termi-
czny na trasie, ktora mierzona w li-
iiji powietrznej wynosita 17 kilome-
trow i 300 metrow (w rzeczywistosci
byt to lot dtugosci przeszto 20 km.). Jest to
pierwszy przelot tego rodzaju, dokona-
ny przez szybowcowego pilota polskiego.

Nie mamy, niestety, do zanotowania
wiekszej ilosci sukceséw bezposrednich
inz. Grzeszczyka, ktory startujac w gru-



pie wyczynowej miat i warunki bardzo
ciezkie, stawiane tej grupie, i wspotza-
wodnikéw znanych ze swych wspania-
tych totow na obydwu pdikulach. Tacy
wspoétzawodnicy, jak: Hirth, Meyer,
Kronfeld, §. p. Groenhoff i inni, to lu-
dzie, ktérzy od szeregu lat poswiecaja
sie wylacznie szybownictwu, majgc do
dyspozycji wszelkie Ssrodki techniczne
i finansowe. Mimo to, p. inz. Grzeszczyk
w jednym z dni zawodoéw osiggnat
najwieksza wysoko$¢ lotu swej grupy
a w ogolnej klasyfikacji, za loty po-
nad 300 m, zdobyt pigte miejsce przy
10 nagrodzonych asach. Efekt lotdw
inz. Grzeszczyka bytby niepomiernie
lepszy, gdyby nie zty stan jego zdrc -
wia, ktéry w pewnych dniach zawo-
déow byt taki, ze czesto namyslalismy
sie, czy naszego asa i pioniera szybo-
wnictwa nie potozy¢ sitg do toika.
Odstep czasu od wypadku nieszczesli-
wego w Bezmiechowej do rozpoczecia
zawodéw w Rhén byt bezwzglednie

zakrotki!
Nie nalezy zapomina¢ o honorowej
nagrodzie Aeroklubu Niemiec (sre-

brnej paterze), przyznanej Aeroklubo-
wi Rzeczypospolitej, ktora otrzymali-
§my dzieki inz. Grzeszczykowi. Klasa
naszych zawodnikéw i walory oby-
dwu maszyn zdobyty dla nas te na-
grode, a obie te zalety naszej ekipy to
niewgtpliwie zastugi inz. Grzeszczyka.
Cata ekipa*) i obaj nasi zawodnicy
moga sie poszczyci¢ tern, ze dobrze za-
prezentowali wobec ,,szybowicieli* roz-
nych panstw nasze lotnictwo bezsilni-
kowe, czego liczne dowody zbieratem
ja, jako przedstawiciel witadz. Ode-
bratem szereg prawdziwych i serde-
cznych gratulacyj; nietylko od przed-
stawicieli tych panstw, ktére w szy-
bownictwie nie sg jeszcze zaawanso-
wane, a ktore z tych, czy innych
wzgledéw moga by¢ do nas przychyl-
nie nastrojone, lecz réwniez od czton-
kéw R.-R. G i kierownictwa zawo-
dow, t j. ludzi, ktérzy majg dos¢ pra-
ktyki i wiadomos$ci do wtasciwego oce-
nienia wartosci maszyny i zawodnika,
a nie mieli powodéw by¢ dla nas spe-
cjalnie wyrozumiatymi sedziami.
Uznanie, ktére zdobyliSmy na tere-
nie zagranicznym w naszej pracy Szy-
bowcowej, niech bedzie ostodg w gorz-
kich moze wspomnieniach dla pp.
Grzeszczyka i topatniuka, jesli  my-
Sle¢ bedg o jakiem$ drobnem niewy-
korzystaniu wszelkich mozliwos$ci lub
0 szczgtkach zastuzonego ,,LwowaX roz-
tozonego w ostatnich dniach zawodéw.

*) Skitad ekipy, oprécz zawodnikow,
byt nastepujacy: piloci — Laskowski,
Matz, RoS$ciszewski, Olenski, Kocjan,
Baranowski, oraz z ramienia Inst.
Szyb. pp. inz. Czerwinski, inz. Jawor-
ski, Kochanski.

Tu réwniez podkresli¢ nalezy, ze poje-
chalismy do Rhon nie po nagrody izwy-
ciestwa, lecz po wiedze i doSwiadczenie.

Te wzgledy kierowaty Ministerstwem
Komunikacji i Ligg O. P. P. przy de-
cyzji zrealizowania zamierzonej przez

polski ~ Piemont szybownictwa —
Lwéw — wyprawy do Rhoén.

Wyniki organizacyjne, finansowe i
trudy osobiste catej ekspedycji daty
realne, pozytywne i bardzo cenne do-
Swiadczenia i rezultaty.

"IP. Bolestaw topatniuka ktéry uzyskat w grupie treningowej, na ,,Lwowie*, drugie
miejsce w probach wysokos$ci i trzecie — w dtugotrwato$ci lotu.

Pp. kpt. Skarzynski, B. Baranowski,

radca Adamowicz

i inz Grzeszczyk przy

rekordowym szybowcu SG—28.



Z kolei stéow pare powiedzie¢ nalezy
0 miedzynarodowym kongresie szybo-
wcowym, odbytym w Gersfeld w dniach
1 i 2 sierpnia z inicjatywy R. R. G
Otwarcie kongresu byto potaczone z
uroczystem rozdaniem nagréd, po-
przedzanem szeregiem przemoéwien po-
witalnych, ktére rozpoczat przedstawi-
ciel niemieckiego ministra komunika-
cji, p. dyrektor departamentu dr. Bran-
denburg, witajac przedewszystkiem li-
cznych przedstawicieli panstw zagrani-
cznych. W ciggu tych dwoéch dni wy-
stuchalismy dziewietnastu referatow
na najrozmaitsze tematy szybowcowe,
tak teoretyczne, jak iz dziedziny pra-

ktycznych zagadnien. Miedzy innymi,
referaty wygtosili pp. profesorowie:
dr. Georgii, dr. Prandl, dr. Proll, dr.

Madelung z Niemiec; profesorowie
Mertal i dr. Idrac z Paryza; p. Gilbert
Walker z Londynu i t. d. Zagadnienia
praktyczne omawiane byty przez pp.
W. Hirtha, Stamera, Krugera i t. d.
Wybitni przedstawiciele ruchu szybow-
cowego w Holandji i Belgji, pp. dr. van
Baumhauer i putkownik Massamc,
przedstawili stan szybownictwa w ich
krajach. Jezykiem obrad byt: niemiecki,
francuski i angielski. Bardzo ciekawe
referaty wywotywaty réwnie ciekawg
dyskusje. Specjalnie ozywionag dysku-
sje wywotaty wywody prof. Madelun-
ga co do przepiséw budowy i kontroli
technicznej szybowcéw. Przedstawiciele

sportu domagali sie zupetnej swobody
w tej dziedzinie reprezentanci nau-
ki i wtadz dowodzili, ze obowigzkiem
ich jest zastosowanie wszelkich konie-
cznych przepiséw celem zapewnienia
bezpieczenistwa latajgcym i osobom
trzecim.

Wiele z posrod wygtoszonych refe-
ratow bedzie musiato by¢ szczegétowo
omoéwionych w naszej prasie ze wzgle-
du na bardzo aktualne i interesujgce i
dla nas tematy.

W dniu 3 sierpnia odbyto sie ple-
narne posiedzenie Miedzynarodowej
Komisji Szybowcowej, na ktérem zo-
staliSmy przyjeci jako petnoprawni
cztonkowie Komisji (Comile Internatio-
nal d‘Etudes du VoZ sans Moteur). W
chwili obecnej nalezy do Komisji ra-
zem z Polska 10 panstw, a mianowicie:
Niemcy, Francja, Anglja, Holandja,
Belgja, Wtochy, Wegry, Austrja i Hisz-
panja.

Prezydjum Komisji (ktorej skrét u-
zywany brzmi: ,,Istus®) stanowig pano-
wie: prof. dr. W. Georgii, Darmstadt —
prezes; dyr. Massenet, Paryz, prof. dr.
Postolezi, Piza i pukt. Master of Sem-

pil, Londyn — wieceprezesi; ptk. dr
Masaux, Liege — skarbnik; hrabia
dr. Isenburg, Frankfurt, sekretarz ge-

neralny.

Z uchwat powzietych na tern posie-
dzeniu, a interesujgcych szerokie sfe-

ry naszego szybownictwa nalezy zwrd-
cic uwage na dwie, a mianowicie:

a) postanowiono zorganizowa¢ w ro-
ku 1933 miedzynarodowe zawody szy-
bowcowe w Rhén, do ktérych kazde
panstwo bedzie mogto zgtosi¢ tylko po
3 szybowce i po 6 pilotow. Termin za-
wodoéw bedzie ustalony, prawdopodo-
bnie, na sierpien. Projekt szczeg6to-
wych warunkéw zawodow podamy w
jednym z  najblizszych  numeréw
Skrzydlatej;

b) teksty referatéw wygtoszonych na
kongresie beda wydrukowane w naj-
blizszym biuletynie ,Istusa,’, ktéry u-
kaze sie w koncu wrzesnia. Biuletyn
bedzie drukowany w trzech jezykach:
francuskim, niemieckim i angielskim.
W numerze tym bedzie rowniez ar-

tykut o polskich konstrukcjach szy-
bowcowych.
Na zakonczenie opisu  o0g6lnego

pierwszej naszej szybowcowej wypra-
wy do Rhén koniecznem jest z uzna-
niem podkreslenie goscinnosci, uprzej-
mosci i kolezeristwa, z jakiemi spotka-
lisSmy sie tak ze strony kierownictwa
R. R. G, kierownictwa zawodow, pre-
zydjum ,,Istusa®, jak i wszystkich zawo-
dnikéw. Organizatorzy potrafili istotnie
wytworzy¢ atmosfere, konieczng do rze-
czonej miedzynarodowej wspotpracy
na tym terenie, mimo szalejacej w
Niemczech watki politycznej i wojujg-
cego nacjonalizmu. R. Adamowicz.

I MIEDZYNARODOWY MEETING LOTNICZY W ZURYCHU

Historja meetingéw zuryskich.

Meetingi lotnicze zuryskie majg juz
swojg tradycje. Zapoczatkowane zostaty
one w roku 1922, przed 10 laty, pierwszym
tego rodzaju konkursem. Drugi meeting
odbyt sie po pieciu latach, w r. 1927.
Obecnie, znowu po przerwie pieciolet-
niej, odbyt sie 3-oi z kolei, na szeroka
mete zakrojony konkurs.

Meetingi zuryskie majg dla nas jeszcze
to specjalne znaczenie, ze Polska brata
udziat w nich wszystkich. Uczestnicze-
nie w meetingu pierwszym byto pierw-

szym wystgpieniem lotnictwa polskiego
zagranicg.
W roku 1922 do Zurychu udata sie

eskadra polska w sktadzie 3 samolotow
typu Rreguet XIV pod d-twem dzisiejsze-
go szefa Dep. Aeronautyki, p. ptk, L.
Rayskiego. Obserwatorem jego byt obec-
ny kierownik Dep. Lotn. Cyw. M. K., p.
pptk. Cz. Filipowicz; dalsze awie maszy-
ny pilotowane byty przez mjr. Krzycz-
kowskiego i kpt. Giedgowua.

W roku 1927 do Zurychu udaty sie 3
samoloty mysliwskie ,Spad“. Jeden z na-

— Zawody tegoroczne. — Zwyciestwo Bajana w

Protest Aeroklubu R. P.

szych pilotow, §. p, por. A. Cichocki z 5
p. lotn. w Lidzie, zdotat zajgé, mimo sil-
nej konkurencji, drugie miejsce w locie
okreznym nad Alpami, przebywajac prze-
strzen 367 km w 105 min. 36,4 sek.

Ze wzgledu na ogromny postep, jakie-
go doznato nasze lotnictwo w ostatnich
latach, wiadomem byto, ze meeting tego-
roczny przyniesie nam znacznie lepsze
wyniki. Wielkie zainteresowanie nim w
Polsce byto tembardziej zrozumiate, ze w
roku obecnym stawaliSmy po raz pierw-
szy na sprzecie konstrukcji krajowej, a
mianowicie na samolotach Panstwowych
Zaktadow Lotniczych.

Meeting tegoroczny, trwajacy 10 dni,
obejmowat szereg konkurséw i préb po-
dzielonych pod wzgledem organizacyjnym
na krajowe i miedzynarodowe, pod wzgle-
dem sprzetu — na cywilne i wojskowe,
a mianowicie:

1) Miedzynarodowy zlot
samolotéw turystycznych,

2) Miedzynarodowy konkurs samolotéw
turystycznych,

gwiazdzisty

locie nad Alpami. —

3) Miedzynarodowy lot
samolotéw komunikacyjnych,
4) Miedzynarodowy lot

samolotow wojskowych,

5) Miedzynarodowy konkurs szybkosci
bez wzgledu na typ samolotu,

6) Miedzynarodowy konkurs akrobacji:
a) samolotow wojskowych, b) samolotow
cywilnych,

7) Miedzynarodowy
wojskowych.

Zawody krajowe obejmowaty: konkurs
akrobacji, konkurs obserwatoréow lotni-
czych (foto i radjo), lot sztafetowy.

Udzial w meetingu zgtosito dziesie¢
paiAstw, a mianowicie: Anglja, Belgja,
Danja, Francja, Holandja, Italja, Jugo-
stawja, Niemcy, Polska, Szwajcarja.

Meeting rozpoczat sie miedzynarodo-
wym zlotem samolotéw turystycznych.
Do konkursu tego zgtosito sie 10 zawod-
nikébw, a mianowicie: 2 Niemcow, 1
Anglik, 1 Francuz i 6 Szwajcarow. Wy-
startowato do lotu tylko 7-u, z ktérych
6-ciu zdotato przybyé¢ do Zurychu.

nad Alpami

nad Alpami

konkurs eskadr



Wynik tej konkurencji przedstawia ta-
bela 1.

Zwyciezca odbyt trase Nissigen — St.
Inglevert Antwerpia Chateau
d‘Ardenue — Manchein — Strassbhurg —
Boblingen — Aetrhein — Bazylea — Zu-
rych. Na punktacje w tym konkursie mia-
ta miedzy innemi duzy wptyw moc silni-
ka i obcigzenie na m2 powierzchni nosnej.

Druga konkurencjg dla samolotéw tu-
rystycznych byt .konkurs miedzynarodo-
wy, polegajacy na przeprowadzeniu sze-
regu préb technicznych oraz na przelo-
cie 600 km, na trasie nieznanej uczestni-
kom do ostatniej chwili.

W konkursie tym zastosowany byt
handicap. Braty w niem udziat, podobnie
jak w zlocie gwiazdzistym, samoloty o
wadze wtasnej do 600 kg. Jak z tego wy-
nika, organizatorom chodzito o dopusz-
czenie rowniez samolotow ,Pus®-Moth?
ktore waga swoja przekraczajg normy
ustalone dla samolotéw turystycznych.

Préby techniczne polegaty na:

a) demontazu i montazu,
dajac maks. 10 pkt.
b) zapuszczeniu silnika . 10
c) starcie i lgdowaniu . 30
d) locie na wysokos¢ . 20
e) ustaleniu wyekwipowania ,, 30
Razem maks. 100 pkt.
Wyniki tej préby przedstawia tabe-
la 3 (u dotu).

Dalsza proba, najbardziej nas interesu-
jaca ze wzgledu na udziat polskiego pi-
lota, kpt. Bajana, byt lot nad Alpami dla
samolotow wojskowych. Konkurs ten po-
legat na odbyciu w mozliwie krotkim
czasie lotu na tréjkacie Zurych — Thun
(105 km) — Belldnzona (125 km) — Zu-
rych (137 km). Przestrzen ta, o diugosci
367 km, prowadzi ponad bardzo wyso-
kiemi szczytami, siegajgcemi ponad 4000
mtr. Do konkurencji staneto 16 pilotow
na samolotach jednomiejscowych i 12 za-
t6g w kategorji samolotow dwumiejsco-
wych.

Wyniki tej proby dla samolotéw jed-
ncmiejscowych podaje tab. 2 (Srodkowa).

Miejsce
w klasyfi- Pilot i narodowos$¢
kacji
1 Fretz Szwajcarja
2 Dr, Mauerhofer f
3 Nauer f
4 Pani Fusbahn Niemcy
5 Straumann Szwajcarja
6 Knab t
7 Kerschbaum t
8 Daum .
9 Keller it

Tabela 1. Zlot samolotéow turystycznych.
Dtu- o
%%:_ Pilot Kraj Samolot Czas gosé Szp)gle(gsc llos¢
miejsce i motor lotu trlgrs;]y km./godz, punktow
1 Fuuk Szwajcarja  Klemm L25 12h33° 1316 104,9 936, 43
Salmson
40 KM
2 Puget Francja Farman 234 12h09’ 1915 157,5 793, 4
Salmson
95 KM
3 Soeming Niemcy Klemm L26  12h06' 1240 102,5 764. 66
Argus
120 KM,
4 MOhlemen  Szwajcarja Comte AC4 12h01” 1073 89.3 715,704
Cirrus
125 KM.
5 Straumann  Szwajcarja Comte AC12  12h09' 1097 90,6 701,67
Gipsy Il
120 KM.
6 Eyde Szwajcarja mKlemm L26 12h 12* 819 67,1 625,75
Argus
120 KM.
Tabela 2. Konkurs szybkosci nad Alpami samolotéow jednomiejscowych.
—_
=)
%3
2. . L Czas lotu
%‘ § Pilot Narodowos$¢ Samolot catkowity
Y
1 Kpt. Sinticz Jugostawja Hawker ,,Fury" 68 min. 38,8 sek.
2. Kpt. Bajan Polska P11 71t 106
3 Kpt. Burkhard Szwajcarja Devoitine D 27 7% t 330
4. Por. Rieser 3 Devoitine D 27 75 ¢t 364
5. Por. Primault id Devoitine D 27 75 . 590
6. Por. Sandberg Holandja Fokker D XVI 76t 447
7. Kpt. Kéhli Szwajcarja Devoitine D 27 76 ¢ 56,7
8. Kpt. Leboutte Belgja Fairey-Firefly 77 ¢ 354
9. Por. Fretz Szwajcarja Devoitine D 27 7 o« 414,
10. Por. Kreis » Devoitine D 27 78 t 542
11. Por. Eberschweiler i* Devoitine D 27 79 ., 01
12. Por. Farner t Devoitine D 27 79 370
13. Kpt. Bjarkow Danja Bristol-Bulldog 100 , 126
14. Ppor. Clausen » Bristol-Bulldog 101 k 132
15. Ppor. Birkhede » Bristol-Bulldog 09 ., 012 ,,
16. Por. Meyer Szwajcarja Devoitine D 27 wyeliminowany
Tabela 3. Konkurs samolotéw turystycznych.
i Wynik préb techn. Catkowity llos¢
Samgillontiklamoc v b Razem Handicap czas tacznie pasaze-
z handicapem row
a b c d e
Puss-Moth 113 KM. 10 0 15 20 21 66 23'25" 186" 4,4" 2
f ff 10 0 15 18 18 61 23'25" 186'16,6" 2
ff ff 10 0 15 18 18 61 23'25" 185'17,2" 2
Klemm 108 KM 4 5 75 16 13 45,5 33'19" 232'18,6" 1
Comte AC 12/105 0 5 6 6 25 42 34'53" 233'37,6" 2
Moth 88 KM 10 0 15 14 10 49 30'40" 235'10,6" 1
Klemm 67 KM 6 0 21 17 7 51 29'30" 246'34.6" 1
Moth 88 KM 10 0 3 16 10 39 36'41" 247'44,6" 1
Klemm 108 KM 6 5 6 18 7 42 35'29' 275'47,4" 1



Jak wynika z tabeli, szybko$¢ osiag-

nieta przez kpt. Sinticza wynosi 318
km/godz, za$ szybkos$¢ kpt. Bajana 310
km/godz.

Wynik osiaggniety przez kpt. Dajana na-
zwa¢ mozna bez przesady wySmienitym.
Tak pilot, jak maszyna konstrukcji kra-
jowej, wykazaty swojg najwyzszg klase.

Mimo tych $wietnych wyn Aero-

Kpt. Jerzy Bajan.

klub R. P. czut sie z innych wzgledow
zmuszonym do ztozenia protestu, a to ze
wzgledu na wiadomos$ci otrzymane, ze
pilot jugostowianski uzyt do tej préby
domieszki tetroetylu otowiu, zwiekszaja-
cej znacznie wydajno$¢ silnika, a niedo-
zwolonej na terytorjum  szwajcarskiem.
Poniewaz ten protest zostal przez komi-
sje sportowg Aeroklubu Szwajcarskiego
rJrzucony, ze wzgledéw natury formal-
nej, i poniewaz z wywodami Aeroklubu
Szwajcarskiego nie maégt sie zgodzi¢ nasz
Aeroklub, sprawa znajdzie swoj epilog
przed F. A. I, do ktérego, jako najwyz-

Tabela 4. Lot alpejski samolotéw dwumiejscowych.
Numer .
. . Catkowity
legslfljf?lg Zatoga Narodowos$¢ Samolot e7as lotu
L Pil. kpt. Vanderlinden Belgja Fairey-Fox 85 min. 43,0 sek.
Obs.  Servais
2. Pil. adj. Duroyon Francja Potez 50 AZ 87 ti 56,6 i
Obs. sierz. Lemoine
3. Pil. por. Hauser Szwajcarja Fokker CV 90 _ 486 _
Obs. por. Wertli
4, Pil. kpt. Baydak Jugostawja Breguet 19,7 91 _ 542
Obs. ppor. Gidanik
5. Pil. kp'. Furrer Szwajcarja Fokker CV 92 y 144 u
Obs. ppor. Laderach
6. Pil. por. Wipfli i* Fokker CV 93 g 198
Cbs. por. Echser
7. Pil. kpt. Gradisznik Jugostawja Breguet 19/7 93 u 260 u
Obs. Szkrivanicz
8. Pil. wm. Wolff Danja Fokker CV 111 i 258 i
Obs. Menig Hansen
9. Pil. kapral Malmose ] Fokker CV 115 uy 286 u
Obs. Wittrup
10. Pil. por. Laerum ] Fokker CV 122 . 576
Obs. ppor. Kirkegaard
11. Pil. por. Larsen Il Fokker CV 123 n 357
Obs. ppor. Jensen
szej instancji, odwotat sie Aeroklub R. P.  bezpieczenstwa, dtugosci startu i lado-

Réwnocze$nie z tym odbyt sie lot na
tej samej trasie dla samolotow dwumiej-
scowych. Do konkursu staneto 12 zatég,
z czego 11 zostato (sklasyfikowanych.

Wynik tego lotu dla maszyn dwumiej-
scowych podaje tabela 4.

Na nieco innych warunkach odbyt sie
lot nad Alpami samolotéw komunika-
cyjnych. Trasa prowadzita po prawie
idealnym trdéjkacie, a mianowicie: z Zu-
rychu do Genewy (233 km), z Genewy do
Medjolanu (260 km), z Medjolanu do Zu-
rychu (222 km) — razem 715 km.

W konkursie tym byty précz szybko-
sci (V) uwzgledniane jeszcze: ciezar uzy-
teczny (P), ilo$¢ zuzytego paliwa (E),
ilos¢ motorow (M), pewien wspotczynnik
(C) uzyskiwany za szereg prob tech-
nicznych, a odnoszacy sie do komfortu,

Tabela 5. Lot alpejski

N
Naro- ~ Ptatowiec 73

wania i t. p.

Wyniki z tej préby, do ktérej stanety
tylko trzy samoloty, podaje tabl. 5.

Do konkursu eskadr wojskowych sta-
neto 5 zespotdbw po 5 maszyn. Pierwsze
i drugie, z jednakowa iloScia punktéw
zdobyty: eskadra dunska por. Learum,
ztozona z samolotéw Fokker C V i szwaj-
carska kpt. Koepke na Devoitine D 26.
Nastepne miejsca zajety kolejno eskadry:
szwajcarska kpt. Karnbacha (Devoitine
D 26), szwajcarska kpt. Meyera (Devoitin
D 27) oraz francuska mjr. Boudillet (Lio-
re 2 mat.),

Specjalnie wspomnieé¢ nalezy o konkur-
sie miedzynarodowym szybkos$ci, do kto-
rego — jak juz wspomniatem — dopusz-
czone byly wszelkiego rodzaju samoloty.

Konkurs ten, ktory rozgrywany byt dro-

samolotéw komunikacyjnych.

—

Zurych Genewa Medjol.

> S ae U H azem
ﬁ Fabryka i pilot &G Psilni M C Genewa Medjol. Zurych
Yy p dowosé i silnik ;v c 233 Km. 260 km. 222 km. 715 km.
1 Lufthansa Niemcy Junkers Ju 191,95 3274 1079 3 1,76 72'65,4" 78'30,2" 72' 2,4" 223'29"
Pilot: Polte 52/33Hornet
525 KM
2 Dornier Niemcy Do. K. 4 180,54 1522 887 4 1,69 73'27,4" 82'43,8" 81'26,2" 237'37,4"
Pilot; Miltelholzer Walter
240 KM.
3. Swissair Szwaj- Fokker 128,88 1530 846 1,58 89'11,6" 109'10,8" 134'34,2" 332'56,6"
Pilot: Gerber E, carja F VIl b
3 m Wright

300 KM.



ga eliminacji (¢wiercfinat i potfinat). Dat
o1 nastepujgce wyniki ostateczne:

1. Mjr. Cassinelli, Italja,

2. Por. Scapinelli, Italja, samol.
3. Nyffenegger, Szwajcarja, samol.
4. Kpt.Hégger, Szwajcarja, samol.

Konkurs ten rozegrany byt na tréjka-
cie, ktory trzeba byto przebyé trzykrot-
nie, Ogdlna dtugos¢ trasy wynosita 195
km. Start byt lotny.

W koncu, jako ostatnia préoba dla sa-
molotéw wojskowych, odbyt sie miedzy-
narodowy konkurs akrobacji, w ktérym
uczestniczyt ikpt. Bajan. Do finatu tego
konkursu weszto pie¢ samolotdow. Ma-
ksymalna ilo$¢ punktéw 100.

Pierwsze miejsce uzyskal Francuz kpt.
Amouroux na samolocie Moran z iloscig
p-ktow 94, drugie Holender por. Sand-
berg (Fokker D XVI) — 90, pozostate

REKORDOWY LOT MATTERNA |

samol.

trzy miejsca Szwajcarzy: por. Frey, por.
Bochofner i por. Nievergelt na D 27 uzy-

Cr. 30 343,075 km./Oodz.
Cr. 30 336,465
Lockheed ,,Orion" 330,198
D 27 312,389

skujac odpowiednio 84, 81 i 74 punktow.

Konkurs akrobacji samolotéw cywil-
nych, rozegrany na tych samych zasadach,
przynidst cztery pierwsze miejsca Niem-
com: Fieseler‘owi na ,Tigerze* (99 pkt.),
dr. Gullmann‘owi na R. K. ,Fiferschwal-
be“, p. Achgelis na Fokke-Wulf , Kie-
bitz* oraz p. Bach na Klemm L. 26. Pig-
te miejsce zdobyt Szwajcar Glardon, sz6-
ste Niemka p. Bissing.

Tak pokrotce przedstawia sie wynik
konkurencyj miedzynarodowych. O zawo-
dach krajowych, majacych raczej znacze-
nie lokalne, méwic¢ tu nie bede.

W czasie meetingu, précz préb i za-
wodéw  przewidzianych  regulaminami,
odbyto sie szereg pokazéw pozaregula-
minowych. Wspomnie¢ tu nalezy S$wiet-
ne akrobacje wykonane przez grupe 9
samolotéw italskich, szereg nader cieka-
wych lotéw szybowcowych, skoki ze
spadochronami oraz start balonu kuli-
stego - bezsieciowego ,,Zurych®, zbudo-
wanego specjalnie na zawody Gordon-
Benneta, ktéore — jak wiadomo — roze-
grane beda w roku biezagcym w Bazylei
w dniu 23 wrzesnia.

Organizacja zawodow byta bardzo do-
bra. Podkresli¢ réwniez nalezy ogromny
naptyw publiczno$ci, rze zywiscie impo-
nujacy, szczeg6lnie jezeli chodzi o dwie
niedziele: 24 i 31.VIl. W koncu podkre-
§lic nalezy wielkg goscinno$¢ gospoda-
rzy — lotnikéw szwajcarskich.

B. J. K

GRIFFINA NAD ATLANTYKIEM

Nowy Jork — Berlin w 30 godz. 45 min. — 252 km/godz. nad oceanem. — Nieudana préba pobicia rekor-

piloci amerykanscy, Jimmy
i Bennett Lriffin, przedsiewzieli
probe pobicia rekordu w locie dokota
Swiata, ustanowionego przez ich wspot-
ziomkéw, Post'a i Gatti‘ego, w roku ubie-
glym (od 23 czerwca do 1 lipca, to jest
w ciaggu 8 dni, 15 godzm | 53 minut).

Mattern i Griffin wylecieli z New-Yor-
ku 5-go lipca b. r. o godzinie 5-ej (10-¢j
wedtug czasu S$rodkowo - europejskiego)
na dwusterowym samolocie Lockheed --
Vega z silnikiem o mocy 500 KM.

Dwaj
Mattern

Tegoz dnia, o godzinie 16-ej, lgdowali
w Nowej Ziemi, aby w ciggu dwéch go-
dzin uzupeini¢ zapasy benzyny i smardw,
poczem wystartowali w dalszg droge.

Lot nad oceanem odbyli ze wspania
ta szybkoscig $rednig 252 kilometry na
godzine, bijagc wszystkie dotychczasowe
rekordy.

Dnia 6-go lipca o 17,45 byli juz w Ber-
linie, zuzywajac na lot z Nowej Ziemi do
stolicy Niemiec zaledwie 19 godzin i 15
minut, a z New-Yorku — 30 godzin i 45
minut. Tym sposobem calg przeleciang
przestrzen 6.500 kilometréw zatoga ame-
rykanska pokryta ze $rednig szybkoscig

219 kilometrow na godzing, co rowniez
stanowi powazny sukces.

Niestety, lot tak pieknie rozpoczety
miat wkrétce ulec przerwie, ktora zde-

cydowata o jego niepowodzeniu.

Mattern i Griffin zjedli $niadanie i o-
golili sie w Tempelhoffie, co zajeto im,
wraz z krotkim odpoczynkiem i przygo-
towaniem maszyny, 2 godziny i 45 minut
tak, ze o 20.30 w nocy startowali juz w

du lotu dookota Swiata.

Griffin i Mattern w Berlinie.

dalszag droge. Ladujagc w Berlinie mieli
czas lepszy od Posta i Gattiego o 5 go-
dzin 20 minut; startujac — o 11 godzin
(z powodu krotszej przerwy w locie).
Ale nad terytorjum Rosji Sowieckiej
zepsuto sie w ich samolocie potaczenie
sterow, co zmusito zaloge do lgdowania
pod Borysowem. Ciemna noc i nieréwny
teren bynajmniej nie sprzyjaty dzielnym
Amerykanom w tym niebezpiecznym wy-
padku. Wprawdzie lotnicy odnie$li tyl-
ko powierzchowne obrazenia, ale maszy-
na ich zostata tak powaznie uszkodzona,
ze o dalszym locie nie mogto by¢ mowy.
Tak wiec raid nie udat sie. Mimo to,

Posrodku lotnik niemiecki Koéehl.

nalezy podkresli¢, ze Mattern i Griffin
nalezg do tych nielicznych pilotéw, kto-
mozna wnosi¢ z ilosci podobnych lado-
wali w miejscu uprzednio przez siebie
okreslonem. Jak trudno jest to osiagnac,
mozna wnosi¢ z iloSci podobnych lado-
wan. Przed zatlogg Mattern — Griffin
lagdowali w miejscu  zamierzonem po
przelocie Atlantyku: Lindbergh (New-
York — Paryz), Brock i Schlee (Nowa
Ziemia — Londyn), Boardman i Polando
(New-York — Konstantynopol) oraz Co-
stes i Bellonte (Paryz — New-York).
Wszyscy inni  lotnicy tranatlantyccy
ladowali tam, gdzie los zdarzyt.



WYNIKI ZAWODOW ANGIELSKICH O PUHAK KROLA

Wielki sukces Moth‘Ow i silnikdw Gipsy. — Zwyciezyt po raz trzeci kpt. Hope na Fox-Moth‘ie.

Zawody o Puhar Kréla rozegrane zo-
staty w Anglji w roku biezagcym, podo-
bnie jak i w ubiegtym, w ciggu dwdch
dni.

Dnia 8-go lipca start w Brooklands
zgromadzit 42 zawodnik6w na 53 zapi-
sanych do konkursu. Tego dnia odbyt sie
lot okrezny dtugosci 1188 kilometrow
z lagdowaniami w Bristolu i Leicesterze.
Précz czterech zatég, ktére odpadly po
drodze z powodu przymusowych lgdowan,
zatrzymany zostat w Leicester pilot Le-
gard wskutek omytkowego napetnienia
zbiornikéw jego Avro-Aviana oliwg za-
miast benzyng. Réwniez pilot Lacayo (na
Comper - Pobjoy) musiat zaniecha¢ dal-
szego lotu, poniewaz zdyskwalifikowano
go za nieprawidtowy przelot nad jed-
nym z punktéw kontrolnych.

Tym sposobem, pod koniec pierwsze-
go dnia pozostato 36 zawodnikéw. Na
pierwszem miejscu znalazt sie kapitan
Hope, lecacy na samolocie Fox-Moth, ze
$rednig szybkoscig 198 kilometrow na go-
dzine. Za nim przybyt porucznik Fielden,
pilot ksiecia Walji, na Comper-Gipsy, i
Runciman na Puss-Moth‘sie. Najwieksza
szybko$¢ zdotat uzyska¢ Brown na
Avro-Mailplane, ktéry rozwijat 281 kilo-
metréw na godzine, ale, wskutek duzego
zrézniczkowania punktacji dla maszyn
silniejszych, zawodnik ten nie osiggnat
powazniejszego sukcesu.

Dowiedziawszy sie o klasyfikacji tego
pétfinatu, piloci Helmore (na samolo-
cie Tomtit) i Butler (na samolocie Puss-
Moth) wycofali sie, nie majac nadziei
zwyciestwa.

9-go lipca stanety do startu 34 samo-
loty. Nalezato wykona¢ dwa okrazenia
dokota Brooklands, na ogoélnej przestrze-
ni 792 kilometrow. Tylko trzy zatogi nie
ukonczyty tego dnia zawod6éw. Pozosta-
te przybyty w nastepujacej kolejnosci:
1-y kapitan Hope, 2-gi Fielden, 3-ci Run-

ciman i Irvin, 4-y Broad (na samolocie
Moth-Gipsy IlI—A). Miss Spooner przy-
byta pietnasta, miss Brown — dwudzie-

stapierwsza.

Hope leciat tego dnia ze $rednia szyb-
koscig 198,816 kilometrow na godzine.
Zdobyt on po raz trzeci Puhar Krdla.

Fielden miat $rednig szybko$¢ 750.2 ki
lometrow na godzine. Moégt on bardzo
tatwo straci¢ drugie miejsce, poniewaz
omytkowo wyladowat przed meta. Ale
natychmiast zawiadomiono go o tern tak,
ze zdotat jeszcze wystartowaé i przy-
by¢ na czas.

Zwyciestwo kapitana Hope byto dos¢
nieoczekiwane. Jego samolot (4-osobo-
wy Fox-Moth przeznaczony do dalszych
lotéw turystycznych, o ktérym pisaliSmy

Zwyciezca zawodow, kpt. Hope, i jego samolot Fox - Moth z silnikiem Gipsy 111

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

Comper Swift z motorem Gipsy Ul, samolot ksiecia Walji, pilotowany przez por.
Fieldena — zdobywca drugiego miejsca.
Fot. Aeroplane.



niedawno) zostat nieco zmodyfikowany Fox-Moth przejdzie z szybkosci prak- dach tegorocznych, wymieni¢ nalezy je-
przed rozpoczeciem zawodoéw. Mianowi- tycznej 176 km/godz. na szybko$¢ 186  szcze: Guesta (na Hawker Tmotit-Mon-
cie przeniesiono gtéwny zbiornik benzy-  km/godz. W rzeczywistoéci jednak, dzie- ~goose 1ll—C), Edwardsa (na Martlet
ny z baiJachi nem gdrnego ptata do kadtu- ki usunieciu oporéw szkodliwych, zysk Gipsy—I), lady Bailey (na Puss-Moth
ba oraz whbuti. vano silnik Gipsy IlI--A szybko$ci wyniést az 24 kilometry na go-  Gipsy Ill), miss Crossley (na Comper
na miejsce Gipsy Ill. Silnik ten ma moc  dzine. Swift—Pobjoy) i Walkera (na Comper
wiekszg od Gipsy Il o 15 KM. Znawcy Z pos$réd bardziej znanych pilotow Swift — Pobjoy).

przewidywali, ze skutkiem tych zmian angielskich, ktérzy brali udziat w zawo- M.

TYDZIEN LOTNICZY ,LUPOSTY* W GDANSKU
W ielkie przygotowania i brak publicznosci. — Wystep Fieselera. — Wizyta ,,Zeppelina**.

Oddawna zapowiadany tydzien lotni- sywata sie bardzo czysta, cho¢ jeszcze Lotnisko szybko pustoszeje, a my su-
czy ,Luposty* rozpoczat sig 24 lipca  do$¢ wysoko wykonywang akrobacja. mujemy wrazenia. Ze ,Grossflugtag" zro-
»wielkim™ pokazem na lotnisku we Wrze- Monotonje przerwat dopiero huk  bit materjalne fiasko to nie ulega wat-
szczu. Jakie byly gtéwne cele tej <mie-  450-konnego ,Tygrysa" Fieselera, ktory pliwosci; a i pod wzgledem lotniczym

imprezy, o tern rézni
réznie mowig; nam jednak wydaje sie,
ze che¢ wykazania talentow organiza-
cyjnych i inne, bardziej materjalne prag-
nienia ze strony panéw z ,Danziger
Luftfahrt Verein" odgrywaty nienajmniej-
sza role. Na cato$¢ sktadata sie wysta-
wa marek, zresztg ciekawa dla filateli-
stow, i trzy uroczystosci ,propan do-
we“, o ktérych opowiemy w porzadku
chronologicznym.

A wiec 24-ty. Ruch na drogach pro-
wadzacych do lotniska regulowany przez
patrole, specjalny przystanek kolejowy,
4 samochody z pogotowiem policyjnem,
straz  ogniowa i ratunkowa, budynek
,komendy placu" i ,gtéwnej dyrekcji",
centrala telefoniczna, 10 kas biletowych,
mnoéstwo, mnoéstwo  funkcjonarjuszow z
opaskami ,Luposty” i prawie zupeiny
brak widzéw. Hyper - organizacja bo-
wiem i nadmierna, wcale nieproopagando-
wa che¢ zysku, spowodowaty tak wyso-
kie ceny biletéw (7, 5*i stojace 1gulden),
ze lotnisko formalnie Swiecito pustkami.

Program rozpoczat sie o godz. 18-ej
takim chaosem w powietrzu, ze biedny
widz poprostu tracit gtowe. Stopniowo,
z chaosu tego wytonita sie ,demonstra-
cja" wyszkolenia wojskowego, lot grupo-
wy trzech stale na wirazach gubigcych
sie samolotéw  turystycznych. Grupa
jeszcze nie wylagdowata, kiedy kolejne
skoki ze spadochronem pp. Byczkowskey
i Olechnowitza wypetnity dalsze 2 punk-
ty programu. Po dtugiej przerwie, trzy
ptatowce atakowaty kilka balonikéw
ktére jednak zrecznie im sie wymykaty
pozatem przemita p. Bissing, uczennica
Fieselera, na wt#asnej ,Schwalbe” popi-

dzynarodowej"

Z PARYZA. DO TANANARIWY |

Francuskie lotnictwo sportowe moze
poszczyci¢ sie nowym, pieknym wyczy-
nem turystycznym, dokonanym na trasie
Francja — Madagaskar przez pilota
Rene Lefevre. O locie tym pisaliSmy juz
w kronice czerwoowego numeru. Obec-
nie podajemy szczegOty.

W poczatkach grudnia roku ubiegtego
wyruszyt Lefevre z Paryza na swym
jednoptatowcu turystycznym Mauboussin
z silnikiem Salmson 40 MK. Wystarto-
wawszy 3 grudnia z Cannes, przebyt m.
Srédziemne, poczem, wzdtuz po6inocnych
wybrzezy Afryki, dotart dnia 7 grudnia
do Kairu. Stamtad skierowal sie na po-
tudnl przytrzymujgc sie az do Mom-
bassy trasy transafrykanskiej linji Air-
ways. Nastepnym etapem byt Mozambik,

start przeciggniety do ostatnich granic
zakonczyt przepieknem ,renversement".
Nuda sie skonczyta, Fieseler nie daje bo-
wiem chwili odpoczynku i figury sypia
sie jedna za drugg. Ogladamy lot na ple-
cach z o6semkami, glebokiemi wirazami
i Slizgiem, potem 9 powolnych beczek w
kole, wykonanych prawie bez utraty wy-
sokosci, az wreszcie ,clou" pokazu:
looping do przodu. Maszyna z nieco zre-
dukowanym gazem opuszcza nos W
dét i, nie zatrzymujac sie w pigue, prze-
chodzi na plecy. Chwile leci w tej pozy-
cji, potem powoli kotami do wewnatrz
powraca do normalnej linji lotu.

Nastepuje lot ,nozowy". Ptatowiec, po-
chylony prawie prostopadle na skrzydio
przelatuje wzdtuz lotniska i wkrotce po-
tem pokazuje przepiekne ,S", wykonane
w ptaszczyznie pionowej. Fieseler konczy
lot ze ,skobla", bez gazu i bez szybko-
$ci, ladowaniem precyzyjnie wykonanem
tuz przed trybunami.

Niestety, program nie przewiduje w
tym miejscu przerwy, juz bowiem wystar-
towat Willi Stoer na malefikim ,Messer-
schmit‘cie". Znakomity ten akrobata po-
kazat nam wszystkie figury a la Fiese-
ler, nie wytagczajagc loopinga do przodu
i 6semek pionowych. Jego dowcipny spo-
s6b latania — brawurowy, ale bez pato-
su — wywierat wieksze wrazenie, niz
precyzja znakomitego poprzednika. Ten
ostatni, jak gdyby odczuwajgc to. star-
tuje jeszcze raz i powtarza popis tym
razem bardzo nisko, ale jest juz wyraz
nie zmeczony, to tez laduje ustepuigc
mieisce tréjce spadochroniarzy, wyko-
nujacych skok zespotowy. Rakieta oznaj-
mia zamkniecie dnia.

Lot p. Rene Lefeyre.

skad
nad kanatem Mozambickim
w Mojauga.

samolot wystartowat do przelotu
i wylagdowat

Przelot z Francji do Madagaskaru
trwat 10 dni. Lefeyre pozostat na wyspie
dokonywujgc w ciggu miesigca stycznia
1932 szeregu przelotow [ odkrywajac no-
we lgdowiska. W tym czasie udzielit oko-
to 300 chrztéw Dowietrznych. W ten spo-
s6b wylatat Lefeyre przez kilka tygodni
swego pobytu na Madagaskarze ponad
10.000 km.

Powrotowi jego do Francji w poczat-
kach lutego staneta na przeszkodzie cho-
roba, ktéra go unieruchomita na przeciag
paru miesiecy. Dopiero 6 maja b. r. mogt
Lefeyre opusci¢ Tananariwe. Zatrzy-

udany popis Fieselera i Stoera tez nie
oznacza o0g6lnej wysokiej klasy. Zwtasz-
cza z punktu widzenia przecietnego wi-
dza zimny, skupiony pilotaz tego pierw-
szego, mimo niewatpliwej doskonato -
§ci, — nie porywa i mimowoli przypomi-
na zesztoroczne loty Udeta, Udet bowiem,
ktéorego $ledzi sie z zapartym tchem,
wykazuje poza znakomitg technika tem-
perament prawdziwego artysty przestwo-
rza.

27-my. Swieto dzieci. Ceny nieco obni
zone, mimo to pustki.

Program na poziomie zabaw ludowych
a humoreski ,lotnicze" odznaczajg si¢
zupetnym brakiem humoru. Na wyro6znie-
nie zastuguje tylko lot ,,Montgolfierki"
Conrada i bardzo dobry popis akroba-
cyjny zdolnego instruktora Matthiesa.

31-szy. Wizyta ,Zeppelina". Organiza-
cja vide 24-ty. Publiczno$ci mato. Punk-
tualnie o godz. 8-mej ,Zeppelin" ukazu-
je sie nad lotniskiem i nastepuje bardzo
ciekawy moment ladowania. Statek z wy-
taczonemi silnikami podchodzi do ziemi,
gdzie stoi formowana w ksztatcie strzaty
zatoga lotniskowa. Na niewielkiel wyso-
kosci ,Zepp" zatrzymuje sie w pozycji
nieco ukosnej, dziobem pod wiatr i wy-
rzuca liny, za ktére chwytajg oba ramio-
na grupy.

Jeszcze chwila i tadowanie skonczone.
Nasteome wymiana poczty i pasazeréw,
ooczem olbrzym powietrzny powoli i ma-
jestatycznie unosi sie w powietrze. Po-
zegnalna runda nad lotniskiem, lot okrez-
ny do Szwecji, powr6t o godz. 19.30. Po-
nowny start do Friedrichshafen kon-
czy tydzien lotniczy.

T. Tisselmanéwna.

Z POWROTEM NA JEDNOMIEJSCOWYM
SAMOLOCIE TURYSTYCZNYM

mawszy sie na krétko na zachodniem wy-
brzezu wvsny, wystartowat do powrotne-
go przelotu nad kanatem. Dn. 10 maja
dotart do Zambezji. stamtad do Elisa-
bethville, poczem dokonawszy przelotu
nad Kongo belgijskiem w jego najwiek-
szej ditugosci, znalazt sie w Brazzaville.
Po dwudniowym pobycie w stolicy fran-
cuskiej Afryki rownikowej, nastgpit dal-
szy lot poprzez miejscowosci: Pointe-
Noire, Libreville. Niamey, Onagadou-
¢ou, Bamako, Kayes, Port Etienne,
Villa - Cisneros. Cap Juby, Agadir,
Marrakech, Casa Tanger.

Z Tangeru, stanowigcego ostatni etap
lotu ponad ,czarnym lagdem" wystarto-
wat Lefevre do Europy. Ladujac w Ali-
cante, Barcelonie i Orange dotart dn. 2



czerwca do Paryza,
owacyjne przyjecie.

Caly ten raid, dokonany na aparacie
stabosilnikowym, jest bezwatpienia piek-
nym wyczynem turystycznym.

Samolot Mauboussin okazat doskonata
wydajnos¢, jezeli zwazyé¢, ze przy silni-
ku o mocy zaledwie 40 MK osiagnat $red-
nig szybkos¢ 120 km. na godzine, a zuzy-
cie benzyny nie przekroczyto nigdy 11 li-
tréw na 100 km.

Jak mowi sam pilot, ,zadawalniatem
sie 75 do 100 litrami benzyny, co wy-
wotywato usmiechy. Ale samolot méj byt

gdzie spotkato go

Z POLSKI

ekonomiczny. Podczas mej podrézy na
przestrzeni 4.375 km. zuzytem 425 litrow

benzyny. Ten przyktad, zanotowany
w mym dzienniku podrézy jest uderza-
jacy”.

Jak twierdzi Lefevre, odlegto$¢ Fran-

cja — Madagaskar mogtby pokry¢ w cig-
gu S dni zamiast 10-ciu. Co sie tyczy dro-
gi powrotnej, trwata ona diugo, gdyz pi-
lot postanowit zwiedzi¢ szereg miejsco-
wosci.

Raid Lefevrea podkreslit raz jeszcze
szerokie mozliwosci lekkich, stabosilni-
kowych samolotéw turystycznych.

WARSZAWA — WILNO — RYGA — TALLIN

Otwarcie nowej linji lotniczej.

W dniu 17 sierpnia nastgpi otwarcie
nowej linji lotniczej — do totwy i
Estonji. Uroczysto$¢ te przyobiecat za-
szczycic swg obecnosciag Pan Prezy-
dent Rzeczypospolitej.

Nowa linja biegnie z Warszawy do
Wilna, gdzie nastepuje lgdowanie na
Porubanku (lotnisko odlegle od Wilna
o kilka km.). Biatystok i Grodno zo-
stajg zboku. Samoloty nad temi mia-
stami nie przelatujg. W drodze z Wil-
na do Rygi samoloty przelatujg przez
Turmont — Zemgale (brama wlotowa)
okrgzajgc nastepnie terytorjum Litwy.
W ten spos6b zamiast 280 km. dziela-
cych Wilno od Rygi w linji prostej o-
trzymujemy 370 km. Z Rygi do Tallina
droga prowadzi po loksodromie, przy-
ezem na odcinku 75 km. samoloty lecg
nad wodg (zatoka Ryska).

Ogotem cata trasa Warszawa — Tal-
lin liczy okoto 1.100 km., z czego od-

cinek Warszawa—W: ilno, 390 km., jest
najdtuzszy.

Komunikacja odbywac¢ sie bedzie co
drugi dzien. Catg droge samoloty beda
przebywac¢ jednego dnia, w ciggu okolo
7 godzin, t. j. ze S$rednig szybkoscia
ponad 150 km.

Z Warszawy samoloty odlatujg w
poniedziatki, $rody i pigtki o godz. 7.20.
Przylot do Wilna o godz. 9.55 do Ry-
gi — o0 13.00 (14.00 wg. czasu wschod-
nio - europ.), do Tallina -- o 1520
(10.20). W Tallinie samoloty przyby-
wajace z Warszawy beda miaty bezpo-
Srednie potgczenie z Helsinkami.

Z Tallina odlot w kierunku War-
szawy: we wtorki, czwartki i soboty,
0 godz. 10.10 (11.10), z Rygi - o 1230
(13.30), wreszcie z Wilna — o 15.35.
Przylot do Warszawy o 18.10.

Bilet z Warszawy do Wilna koszto-
wac bedzie 56 zt., do Rygi 95 zl. i do
Tallina 137 zl.

CENTRALNE WOJSKOWE ZAWODY LOTNICZE

Zwyciezyta zatoga 4 p. lotn. z Torunia.

W dniach od 21 do 31 lipca b. r. od-
byty sie ,Wojskowe Centralne Zawody
Lotnicze™ lotnictwa linjowego, w ktorych
wziety udziat zatogi wyeliminowane
w putkowych zawodach lotniczych.

Tak, jak i w roku poprzednim, tego-
roczne zawody miaty na celu gtéwnie wy-
kazanie stopnia wyszkolenia naszych
eskadr.

Zawody otworzyt w Poznaniu szef De-
partamentu Aeronautyki, p. putk. Ray-
ski, w obecnosci oficerow 3 p. lotn.
W krétkiem, zoinierskiem przemowieniu
do uczestnikéw zawodoéw wyjasnit Szef
Departamentu znaczenie zawodéw, ich
cel, apelujac na ostatku do zawodnikdow,
by postarali sie godnie broni¢ honoru
reprezentowanych przez siebie eskadr
i putkéw lotniczych.

Zawody rozpoczety sie przelotem noc-
nym i szeregiem przelotéw na wyznaczo-
nej trasie. Podczas lotu zawodnicy mieli

do wykonania wiele zadan wojskowych.
Zadania te, nieraz bardzo ciezkie, i nie-
sprzyjajace warunki atmosferyczne wy-
magaty od zawodnikéw bardzo duzego

poswiecenia, hartu, zimnej krwi, a co naj-
wazniejsze — woli zwyciestwa. Naogoét
zawodnicy spisali sie dzielnie, wywigzu-
jac sie dobrze z obowigzkéw natozonych
programem zawod6éw, pomimo jego ciez-
kich warunkéw.

Zakonczenie zawodow odbyto sie na lot-
nisku w Warszawie w dniu 31 lipca
1932 r.

Pierwsze miejsce w zawodach osiggne-
ta zatoga z 4 putku lotniczego w skta-
dzie: ppor. obs. Kieturakis i plut. pil.
Zak, zdobywajgc procz nagréd osobi-
stych, przechodnig imienia §, p. putk. pil.
Sendorka, w postaci duzego postumentu
biomzowego z ortem zrywajagcym sie do
lotu.

Drugie miejsce zdobyta zatoga zip,
lotn. w sktadzie: por. obs. Nowacki, plut,
pil Ciuta

Trzecie miejsce — zatloga z 6 p. lotn.
w sktadzie: por. obs. Krzepisz, sierz. pil.
Dembinski.

Czwarte zatoga z 3 p. lotn. w skiadzie:
ppor. obs. Ociepko, plut. pil. Gintrowski.

Nastepne miejsca zajety zatogi prawie
ze wszystkich putkéw lotniczych, przy-
czem zespotowo najwiekszg ilos¢ punk-
tow dodatnich osiggneta ekipa z 3 putku
lotn.

Pomimo doskonatej organizacji, dobre-
go przygotowania zatég i sprzetu, nie

obyto sie jednak bez ofiar. W czasie
przelotu nocnego polegli $miercig lotni-
kow: ppor. obs. Tyrkalski i sierz. pil.

Slusarczyk z 2 p. lotn. W czasie uroczy-
stoSci  zakonczenia zawodéw oddano
cze$C pamieci tragicznie zmartych lotni-
kéw jednominutowem milczeniem.

Na zakonczenie pragne jeszcze podkre-
§lic  doskonatg organizacje zawodow,

dzieki ktorej (a specjalnie dzieki przy-
gotowaniom i ofiarnej pracy lokalnych
komisyj' zawodéw, pracujagcych na po-
szczegblnych lotniskach) zawody same

odbyty sie sprawnie i zgodnie z regula-
minem.

A, W.
RAID OKREZNY DO LONDYNU NA RW D — 2
Lot por. inz. R. Hirszbandta z Aeroklubu Warszawskiego.
roz- przyjemne z pozytecznem. Udajac sie

Turystyka powietrzna w Polsce
wija sie bardzo powoli. Mozemy na pal-
cach jednej reki policzy¢ diuzsze loty
odbyte w roku biezacym na samolotach
turystycznych. Tembardziej wiec kazdy
wiekszy przelot zagraniczny  zastuguje
na szersze ombwienie.

Po ,wycieczce" prof. Pruszkowskiego
do Italji mamy do zanotowania  drugi,
nieco juz wiekszy raid powietrzny —
do Anglji, dokonany w pojedynke przez
por. inz. Roberta Hirszbandta z Aero-
klubu Warszawskiego. Por. Hirszbandt,
podobnie jak prof. Pruszkowski, potaczyt

stuzoowo do Londynu, zamiast kolejg wy-
brat sie samolotem, wypozyczonym z Klu-
bu na catkowite ryzyko wtiasne, poczem
w okreznej drodze powrotnej zwiedzit kil-
ka o$rodkéw lotniczych i brat udziat w
zlocie do Deauville. JUodréz droga powie-
-izng wypadta mu przypuszczalnie (bo re-
lacji blizszych jeszcze nie mamy) niewie-
le drozej, a moze nawet taniej, jesli sie
zwazy, ze por. Hirszbandt leciat na lek-
kiej, zaledwie 40-konnej maszynie RWD-2,
bardzo ekonomicznej.

Koszt zmniejszytby sie niewatpliwie,



gdyby por. Hirszbandt mial pasazera. Za
to wszakze zwiekszyt sie wyczyn sporto-
wy.

Inz. Hirszbandt wyleciat z Warszawy
28 czerwca z zamiarem dotarcia tego sa-
mego dnia do Antwerpji, a nastepnego —
do Londynu. Jednak przymusowe Ilgdo-
wanie w Krefeld, wskutek defektu ma-
gneta, zmusito go do zatrzymania sie w
tern miescie i dwudniowego opd6znienia
przylotu. W Londynie por. Hirszbandt
przebywat 3 tygodnie, przedsigebiorgc sze-
reg wypadow do pobliskich siedzib klu-
béw lotniczych angielskich, z ktéremi na-
wigzat kontakt.

W drodze powrotnej por. Hirszbandt
ladowat: w Lympne, w St. Inglevert, w
Deauville, w Paryzu, w Dijon, w Zurichu,
w Brnie i w todzi, przybywajgc do War-
szawy 1 sierpnia. Etap Zurich — Warsza-
wa, wynoszacy okoto 1200 km., przebyt

SZYBOWIEC BEZOGONOWY KONSTR.

Por.

inz.

R. Hirszbandt.

w ciggu jednego dnia, co przy stabosilni-
kowej maszynie, o niewielkiej szybkosci
jest pieknym wyczynem

Podczas swego raidu por. Hirszbandt
oglgdat Kings Coup, meeting w Deauville
oraz meeting w Zurichu, zbierajagc wiele
cennych spostrzezen.

Przyktady prof. Pruszkowskiego i por.
Hirszbandta winny zacheci¢ innych do na-
$ladownictwa. Samolotow w klubach jest
wprawdzie mato, o wyjazd trudno; jed-
nak w niektérych kiubach mozna jeszcze
zdoby¢ samolot na raid ,prywatny”. O-
czywiscie na koszt wtasny. Wycieczki za-
graniczne, podejmowane przez odpowied-
nich pilotéw, spetniajg doskonale zada-
nia propagandowe. Powietrzni turysci z
Polski na zachodzie nie sg wcale znani.
Pobili nas juz dawno nawet Estonczycy i
Rumunowie.

Zamato latamy zagranice.

INZ. J. NALESZKIEWICZA

Wstepne studjum do budowy bezogonowego samolotu dwusilnikowego.

Inzynier Jarostaw Naleszkiewicz, kie-
rownik warsztatow parku lotniczego
Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lotnic-
twa w Deblinie, w ostatnich dniach lipca
biezgcego roku wypuscit swoéj nowy, re-
kordowy szybowiec bezogonowy JN—L1

W swoim czasie informowalismy juz
czytelnikobw o wysokich zaletach, ktore
wykazaly dwa inne szybowce tego ory-
ginalnego w pomystach i zdolnego kon-
struktora. Byly to szybowce: NN—1
i NN—2 (rekordowy i szkolny), projek-
towane przez p. Naleszkiewicza wspélnie
z p. Nowotnym.

JN—1 jest pierwszym w Polsce szy-
bowcem bezogonowym, bardzo $miatej i
oryginalnej konstrukcji. Przed przysta-
pieniem do jego budowy, inz. Naleszkie-
wicz wykonat kilka redukcyjnych mode-
li latajacych bezogonowcéw, zaopatrzo-
nych w $migietka o napedzie z sznura
elastycznego, ktére okazaly sie nadzwy-
czaj stabilnemi, utrzymujac réwnowage
nawet przy zatknieciu z przeszkodami
w powietrzu (jak np. Sciany budynkow).
Prototyp JN—1 odbyt juz pierwsze pro-
by w locie dnia 23.VII b. r. w Deblinie.
Strat nastapit przy pomocy amortyzato-
ra. Pilotowat znany pilot szybowcowy,
kpt. Franciszek Jach.

Préby na wiekszg skale, z holowaniem
JN—1 za samochodem i za samolotem,
odbeda sie po uzyskaniu zezwolenia De-
partamentu Aeronautyki. Wowczas do-
piero bedzie mozna oceni¢ nalezycie war-
tos¢ tej ciekawej konstrukcji.

JN—1 posiada wygodng, jednoosobowg
kabing kryta i oszklong, w ksztatcie jaj-
ka. Stery kierunkowe umieszczone sg na
koncach skrzydet, a stery gtebokosci (wy-
sokosci), znajdujace sie tuz obok lotek,
blizej kadtuba, tworzg krawedz sptywowa
skrzydta.

Dane techniczne JN—1 sa nastepujace:

Rozpietosé R 18 metrow
Powierzchnia nosna . . 16 nr
Wydtuzenie . . . . 20
Obciazenie na metr kwa-

dratowy Lo 13,2— 13,7 kg.

Ciezar pustego szybowca 136 Kg.
Ciezar z pilotem . 211 Kkg.
Ciezar przy lotach holo-
wanych (ze spadochro-
nem) 219 Kkg.



SPORT

Pik. Kossowski na National Air Races
w Clcveland. W tegOrocznem S$wiecie lot-
niczem w Cleveland, na ktérem rok te-
mu odni6st wielkie triumfy kpt. OrliAski
na P-VI, wezmie udziat z ramienia
Panstw. Zakt Lotn. ptk. Kossowski na
P-XL Oprécz ptk. Kossowskiego do Ame-
ryki wyjechali: wicedyr. P. Z. L. inz. We-
ber, inz. Jakimiuk oraz mechanik, p. Ko-
tonski.

Zawody odbedg sie w czasie od 27
sierpnia do 5 wrzesnia.

Udziat Polski w zawodach balonowych
o luhar Gordon - Bennett‘a. Do zawodow
tych, ktére odbeda sie w Bazylei w dn.
25 wrzeénia, Polska zgtosita dwa balony:
,,Polonje* o pojemnosci 2.200 m2 z zato-
ga: pil. por. W. Pomaski (zwycigzca
dwoch ostatnich raidéw balonowych kra-
jowych) i pom. pil. por. A. Janusz oraz
balon ,,Gdynia“ pojemnosci 1200 m2 z
por. F. Hynkiem jako pilotem i por. Z
Burzynskim — pomocnikiem.

Do zawoddéw zgtoszono 17 balonéw. Po
LIV-ym Lotem Potudniowo - Zachodniej
ne, Francja, Niemcy, Hiszpanja, Belgja,
Austrja i Szwajcarja.

Sztafetowy raid lotniczo - automobilo-
wo - motocyklowy. Réwnoczesdnie z
»IV-ym Lotem Potudniowo - Zachodniej
Polski". Aeroklub Krakowski organizuje
w dn. 18 wrze$nia ,,Sztafetowy raid lotni-
czo - automobilowo - motocyklowy". Re-
gulamin tego raidu nie zostat jeszcze za-
twierdzony.

Polka w locie dookota Lombardji. W
zawodach szybkosci dookota Lombardji,
jakie odbyty sie miedzy 10 a 12 czerwca
w Italji, na trasie 400 km, brata udziat
nasza rodaczka, p. Zofja Mikulska, za-
mieszkata stale w Medjolanie, zdobywa-

jac za regularno$¢ ztoty medal oraz
puhar.

Polski aeroklub w Ameryce. Jak juz
donosilisSmy, w miescie Newark stanu

New Jersy powstat — z inicjatywy Pol-
ki, p. Marji Maciejewskiej — aeroklub,
ktérego gtownym celem miato by¢ nie-
sienie pomocy klubom lotniczym dziata-
jacym na terenie Polski.

Jak nas obecnie informuje sekretarz
tego aeroklubu, p. Mieszkowski, wskutek
bardzo ciezkich warunkéw, w jakich
ostatnio znajduje sie polonja amerykan-
ska, stowarzyszenie to postanowito za-
wiesi¢ na pewien czas swojg dziatalnos¢.
Miejmy jednak nadzieje, ze z chwilg zta-
godzenia sie kryzysu w Ameryce, szla-

KDOHIKA

chetna inicjatywa p. Maciejewskiej be-
dzdie podjeta nanowo i doprowadzi do
pomyslniejszych rezultatow.

KOMUNIKACJA

Obnizenie taryfy pocztowo - lotniczej.
Z dniem 1 sierpnia b. r. weszto w zycie
rozporzadzenie p. Ministra Poczt i Tele-
grafow z dnia 16 czerwca b. r. o optatach
za pocztowe przesyitki lotnicze.

Nowa taryfa pocztowo - lotnicza jest
znacznie nizsza od  dotychczasowej.
W obrocie wewnetrznym iz w. m. Gdan-
skiem optata za karte pocztowg wynosi
35 gr. (dotychczas 40 gr.), za list do 20
gramoéw 50 gr. (dotychczas 60), za list
od 20 do 250 gramow 1 zt. (dotychczas
1.20 zt)), za list od 250 do 500 gr. zt. 1.20
(dotychczas 1.60 zt.).

Optaty za listowe przesytki lotnicze
uiszcza sie znaczkami lotniczemi lub
zwyktemi znaczkami pocztowemi. Poczte

lotniczg nadawa¢ mozna na catem tery-
torjum Rzeczypospolitej, nie wytgczajgc
tych miejscowosci oraz do tych miejsco-

wosci, ktoére nie posiadaja komunikacji
powietrznej. W tych wypadkach poczta
przewozona jest czesciowo samolotem,

czeSciowo za$ koleja.

W miastach posiadajacych komunika-
cje lotnicza rozmieszczone sa dla pocz-
ty lotniczej specjalne skrzynki. Ponadto
w miastach tych poczte lotniczag nadawac
mozna przez catg noc w urzedach poczto-
wo - telegraficznych.

Przejazd kolejami pasazerow lotniczych.
Polskie Linje Lotnicze ,Lot" zawarty
umowe z Polskiemi Kolejami Parstwowe-
mi, na podstawie ktérej pasazerowie sa-
molotéw korzysta¢ moga z przejazdu ko-
leja w wypadkach, gdy z powodu warun-
kéw atmosferycznych samolot nie odla-
tuje w droge, badz tez, gdy nie doleci on
do miejsca przeznaczenia.

Na podstawie specjalnego
wystawionego przez ,Lot", oraz
lotniczego i kwitu bagazowego,
otrzymuje na stacji kolejowej bilet na
przejazd kolejg i nadaje swdj bagaz,
przyczem optata za bilet i przew6z ba-
gazu uiszczona bedzie przez P. L. L.
,Lot". W razie odwotania lotu, pasazer
otrzymuje zlecenie od dyrekcji linij lot-
niczych, przed celem podrézy — zaswiad-
czenie wystawia pilot, (ktéry zatatwia
jednoczes$nie przewiezienie pasazera do
najblizszej stacji kolejowej.

Z podobnych wudogodnien korzystaja
rébwniez na kolejach polskich pasazero-
wie zagranicznych towarzystw lotniczych,
nalezagcych do Miedzynarodowego Zrze-
szenia Przedsiebiorstw Komunikacji Lot-
niczej (IATA).

Loty na polskich linjach lotniczych
w czerwcu, W miesigcu czerwcu samo-
loty Polskich Linij Lotniczych ,,Lot*“ od-
byty 633 loty, przebywajac dystans
152.754 km. Loty odbywaty sie ze 100-
procentowg regularnoscia.

Ogotem polskie samoloty komunikacyj-
ne przewiozty w ciggu miesigca 1.569 pa-
sazerow, 14.357 kg. bagazu, 22.854 Kkg.
towarow, 3.652 kg. poczty, oraz 2.118 Kkg.
gazet.

zlecenia,
biletu
pasazer

Pik. J. Kossowski i wicedyr. inz. J. Weber przed wyjazdem do Cleueland.



Loty na polskich linjach lotniczych w
lipcu. Frekwencja na polskich linjach
lotniczych wzrasta w dalszym ciggu. W
lipcu samoloty P. L. L. ,Lot“ odbyty o-
gétem 604 loty, przebywajgc dystans
152.036 km.

W lotach tych samoloty przewiozty
1575 pasazeréw, 17.820 kg. bagazu,
20.456 kg. towaréw, 3.493 kg. poczty, oraz
1.872 kg. gazet.

Przystanek kolejowy na lotnisku we
Wrzeszczu pod Gdanskiem. Z dniem 2
sierpnia b. r utworzony zostat przy lot-
nisku we Wrzeszczu przystanek kolejo-
wy. Dzieki temu pasazerowie lotniczy
przybywajacy na lotnisko samolotami P.
L. L. ,Lot*, beda mieli natychmiastowe
potaczenie kolejowe z Gdanskiem, Gdy-
nig, Helem i t. d. Bilety kolejowe sprze-
dawane bedg w biurze ,Lotu" na lotni-
sku. Jednocze$nie skasowane zostaja
autobusy, ktére odwozity pasazerow do
Gdanska, lub Gdyni.

WYDAWNICTWA

Stownik broni chemicznej+). Naktadem
Wojskowego Instytutu Naukowo - Wy-
dawniczego wyszta z druku ksigzka, kto-
ra uzupeini luke w naszej literaturze fa-
chowo - wojskowej. Szalony rozwoj te-
chniki walki w czasie wojny S$wiatowej,
wprowadzajgc nowe S$rodki napadu i
obrony, zmusza nas obecnie do samo-
dzielnych czesto studjow w tej dziedzi-
nie. Nasza rodzima literatura fachowo-
wojskowa, uboga i nieliczna w zakresie
chemicznej, dajac og6lny obraz tej no-
wej broni ii obrony przed nig, odsyta czy-
telnika, dla szczegétowego zapoznania
sie z tematem, do -dziet obcych, gtéwnie
niemieckich i rosyjskich. Terminologja
dziet powyzszych, tworzona czestokro¢
przez oderwane wypadki lub poszcze-
golnych autoréw, stawia czytelnika przed
trudnos$ciami ich odgadniecia.

Dlatego z uznaniem podkresli¢c nalezy
benedyktyfnska wprost cierpliwos¢ i pra-
cowito$¢ autorki stownika, ktérego ce-
lem jest usuniecie tych trudno$ci w stu-
diowaniu gazoznawstwa teoretycznego i
praktycznego. Szczegdétowo., metodycz-
nie i pomystowo opracowane dzieto, da-
jac spis fachowych wyrazéw w tej dzie-
dzinie w czterech jezykach, pozwala nam
nietylko na tatwe odnalezienie watpli-
wego terminu gtéwnego, lecz daje moz-
nos¢ zapoznania sie z jego pochodnemi.
Niewatpliwie wiec stownik ten znajdzie
sie w rekach kazdego, kto prowadzac
stuuja nad poruszanemi zagadnieniami
korzysta samodzielnie z oryginalnych
dziet obcych. Waznem jest réwniez, by
nieliczne ttumaczenia dziet obcych na
jezyk polski oparte zostaty na terminach
przyjetych przez autorke, a sprawdzo-
nych przez wybitnych naszych fachow-
cow chemikéw i lingwistow. (J. Ok.).

* Marcela WScieklica - Pollak, licen-
cjatka nauk fizyko - chemicznych Sor-
bony, — Stownik polsko-francusko-nie-
miecko-rosyjski ,,Bron Chemiczna".

Niniejszy numer wychodzi o kilka dni
pbézniej, zawiera za to ostatnie wiadomo-
Sci z Challenge‘u. Redakcja.

IH-go Ogo6lnokrajowego Konkursu Modeli Latajgcych LOPP. w dn. 29.VI

Nazwisko i miejsce
zamieszkania modelarza

Modele kadtubowe

Wojtaszek H.—Krakow
Dziulak—Lwow
Lewandowski A.—Lwow .

Modele belkowe

Wojtaszek H.—Krakow
Sularz E.—Krakow . .
StepieA M. — Poznan .

Modele rekordowe

Sularz E.— Krakow.
Sularz M.— "
Wesotowski St, Warszawa

Modele dowolne

Sularz M.—Krakow.
Wojtaszek. H. Krakow

Junjorzy
Zapata —Krakow

Nagrode za najlepsze wykonanie modelu (8—Z, kadtubowy) otrzymat p.

W'Y N I K

staw Wesotowski z Warszawy.

Nazwisko i miejsce
zamieszkania modelarza

Modele kadtubowe

Btaszczynski K. Warszawa
Btaszczynski K, "
Pokiziak A. Lwow .

Modele belkowe
Btaszczynski K. Warszawa
Btaszczynski K. "
Pigtek L. Krakow |,

Modele rekordowe
Btaszczynski K. Warszawa
Btaszczynski K. .
Grajeta B. Poznan

Modele dowolne

Pigtek L. Krakéw , .
Woyna W. Warszawa |,
Woyna W. »

Nagrode za najtadniejsze wykonanie modelu (,12—PAW",

AMATORZY
Nazwa START
modelu z ziemi z reki
mtr.  sek. mtr.  sek,
A 32 125 41 245 385
Ta-joj 240 31 137 30
67 135 36,1 125 35
B. 32 315 43 210 119
S. E. 2 216 51,7 197 56
B. 430 169 471 95 65
S.E 1 485 126
Rekordow ka 280 96
107- KB 364 81
Kombinowany 8
D 32 5
-~ 30 16,5

ZAWODOWCY
Nazwa STH\RT
modelu z ziemi z reki
mtr.  sek. mtr.
8-Mol 392 538 216 71,8
12-Kos 3% 33 178 50,3
Wicher 1l 172 32 215 32
3-DKB 125 61,6 115 455
3-CKB 140 48 149 51,6
LP, b. 122 499 20 63
105-KB 448 133
104-KB 370 106
Ibis w kole 148 1035
LP. d. 170 85,3
WW. D-2 303 39
WW. D-I 210 30

p. K. Btastzczynski z Warszawy.
Srebrny puhar — dar ks. J. RadziwiHla jako nagroda specjalna za najwiekszg ilos¢
punktdéw, uzyskanych przez jeden model—otrzymat p. instr. K. Btaszczynskiz Warszawy

Ogdlna
ilos¢
punktow

528,5
493,5
485,5

1072,5
745
692,5

1745
1240
1174

Ogolny
rzut

punktoéw

1025,2
57513
513,5

720,5
706,8
635,5

1778
1430
1183

1023
693
510

i 3.VIIr. b.

Nagroda

Stani-

Nagroda

11%)
n

kadtubowy) otrzymat

* w locie czwartym model osiggngt 150 sek. i okoto 500 mtr.



ANGLJA

Londyn — Kopenhaga na autogiro.
Szef - pilot towarzystwa La Cierva Auto-
rigo Co, pan Brie, odbyt ostatnio lot
z Londynu do Kopenhagi na autogiro
C-19 typu IV. Na przelot tej przestrzeni
Brie zuzyt 27 godzin. Wyleciawszy z lot-
niska Lympne 23 czerwca rano, byt wie-
czorem w Bremie a nazajutrz rano, po
14 godzinach lotu, wylagdowat w Kopen-
hadze.

Kryzys a zawody szybowcowE. Prezy-
djum  stowarzyszenia  British  Gliding
Association zdecydowato, ze, wobec ciez-
kich warunkéw finansowych, w roku bie-
zagcym nie odbedag sie w Anglji doroczne
miedzynarodowe zawody  szybowcowe.

Przypuszcza¢ jednak nalezy, ze dzigki
inicjatywie prywatnych osobistosci i za-
moznych mecenaséw lotnictwa, ktérzy

juz niejednokrotnie lotnictwo wspomaga-
li, odbedg sie w Anglji zawody narodowe,

ARGENTYNA

Sport lotniczy. Lotnictwo turystyczne
w Argentynie zaczyna sie rozwijac
w szybkiem tempie. Obecnie na terytor-
jum Republiki Argentynskiej zarejestro-
wanych jest 15 stowarzyszen lotniczych,
ktore w 1931 roku wykazaty ogétem 6853
godziny lotu. Najb6gatszem i najbardziej
ruchliwem z posréd tych towarzystw jest
..Centre de Aviacion Civil". Rozporza-
dza ono czterema samolotami, dwoma ty-
pu Curtiss, jednym Fleet Rinner i jed-
nym Morane.

FRANCJA
Z zawodéw Tour dc France. Posrod
matych samolotéw turystycznych, ktoére

zakonczyty lot ,Tour de France", zorga-
nizowany przez francuski zwigzek pilo-

tow cywilnych, wielkie zainteresowanie
wzbudzat dziwny samolot, ochrzczony
jeszcze dziwniejszg nazwg ,Klatka dla
kur".

Jest to samolot skonstruowany w roku
1916 i zaopatrzony w 80-konny silnik
z roku 1914. Mimo tak dawnej konstruk-
cji tego samolotu, pilot wojenny Gaubert,
bioragcy na nim udziat w .Tour de Fran-
ce", otrzymat bardzo dodatnig kwalifi-

kacje, przed niejednym szybkim i ulep-
szonym nowoczesnym samolotem tury-
stycznym.

Nowy rekord dtugotrwatosci lotu w

li-ej kat. samol. turyst. Inzynier Cociasu,
majac ze sobg pasazera, odbyt na samolo-
cie turystycznym (20-konnym Klemm ‘ie)
lot trwajacy 8 godzin 17 minut 24 sekun-
dy, bijac tern samem rekord Reginensi

i de Viscaya, ktorzy na 40-ikonnym samo-
locie turystycznym utrzymali si¢ w po-
wietrzu 7 godzin 34 minuty.

Jak wiemy, probe nobicia tego rekordu
podejmowatl w ub. roku por. Skrzypinski.
Wyczyn jego (blislkko 9 godz.) nie zostat
jednak zatwierdzony.

Probna podr6z Poteza 50. Pilot Duro-
vou z zaktadow Poteza odbyt w towa-
rzystwie mechanika Schvallera ciekawy
lot nad Europg. Na samolocie Potez 50
z silnikiem Gnoéme - Rhone ..Mistral Ma-
jor" K-14, o mocy 700 KM (z kompreso-
rem), wyleciat z Meaulte do Kolonji.
Dalsza trasa lotu prowadzita przez Ham-
burg — Kopenhage — Sztokholm —
Helsingfors — Revel — Ryge — Kowno—
Berlin — Norymberge — Zurych. Caty
lot zostat odbyty ze S$rednig szybkoscig
256 km. na godzing. Na wysokosci 2000
metrow szybko$¢ samolotu dosiegata 305
km. na godzine.

Nowy rekord skoku ze spadochronem.
Dn. 29 czerwca Francuz Rene Machenaud,
zaopatrzywszy sie w specjalny aparat
tlenowy, skoczyt ze spadochronem z wy-
sokosci 7750 metréow, bijagc tern samem
dotychczasowy S$wiatowy rekord w tej
dziedzinie. ZejScie na ziemig trwalo 23
minuty i odbyto sie zupetnie normalnie.
Spadochron, uzyty do skoku byt kon-
strukcji francuskiej firmy O. R. S.

Grand Prix Akademii Sportéw dla lot-
nika. Wielka nagroda (Grand Prix) Fran-
cuskiej Akademji Sportéw zostata przy-
znana w tym roku lotnikom Moench
i Burtin za caly szereg udanych raidow
i podrozy powietrznych, majacych na ce-
lu zblizenie handlowe miedzy odlegtemi
punktami kolonij francuskich.

Vice-hrabia de Sibour i
otrzymali Wielki Medal
Mechanicznych.

Przed Moenchem i Burtinem Grand
Prix Akademji Sportow otrzymali Costes
i Bellonte (w roku ubiegtym).

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

jego zona
Ztoty Sportéw

Kongres alpeiski a lotnictwo. Il Mie-
dzynarodowy Kongres Alpejski zostat
wyznaczony przez Francuski Klub Alpej-
ski na 25 sierpnia 1932 roku. Program
Kongresu uwzglednia szeroko prace lot-
nictwa w Alpach, zar6wno w dziedzinie
transportéw, jak i lotéw pasazerskich.

HISZPANJA

Turystyka. Mtody pilot hiszpanski, don
Fernando Rein, odbyt na samolocie kon-
strukcji hiszpanskiej C. A S. A. ze 100-
konnym silnikiem piekny lot turystyczny.
Wystartowawszy 25 kwietnia z Madrytu,
Rein przeleciat Afryke Po6tnocna, Irak,

Indje i Sjam, az do Hong - Kong. Obec-
nie Rein po przelocie nad Filipinami wy-
ladowat w Manilli, u celu swej podrézy.

ITALJA

Manewry lotnictwa morskiego. W kon-
cu lipca odbeda sie na Morzu Srodzi“m-

nem wielkie morskie manewry italskie,
w ktérych précz 20 eskadr lotniczych
wezmie udziat 130 okretow.

Komunikacja nad oceanami. Italskie

ministerstwo lotnictwa, wierne przyrze-
czeniu danemu w czasie kongresu lotni-
kéw transatlantyckich, organizuje obec-
nie specjalne biuro dla badan nawigacji
transoceanicznej. Biuro to ma na celu
zbieranie z calego Swiata informacji
o sprawach przelotdw nad oceanami oraz
poczynienie odpowiednich przygotowan
do zorganizowania regularnej transocea-
nicznej stuzby lotniczej.

Kurs szybowcowy faszystéw. Na kurs
szybowcowy, zorganizowany dla miodych
faszystow w Turynie, zapisato sie 800
0s6b. Wobec tego, dotychczasowy tabor
klubu, sktadajgcy sie z trzech szybowcow,
uznano za niewystarczajacy i kierownic-
two kursu pod dowoddztwem majora
Brack - Papa stara sie o zdobycie do-
datkowych szybowcow.

NIEMCY

Poczta szybowcowa. Od 17 do 31 lipca,
podczas trwania konkursu szybowcowego
w Rhon, codziennie odbywat sie regular-
ny dowdz poczty w Wasserkuppe do Ger-
sfeld na poktadzie szybowca. Taksa do-
datkowa do tych listow wynosita 10 fe-
nigow.

Samolot o zmiennej powierzchni nos-
nei. W Berlinie, na lotnisku Tempelhof,
odbyt sie publiczny pokaz samolotu
0 zmiennej powierzchni skrzydfa. Samo-
lot ten ma na koncach skrzydet czesci
dodatkowe, umieszczone na tozyskach
kulkowych. Moga one by¢ rozwijane
1 sktadane w miare potrzeby.

Zwiegkszenie skrzydta o 20%. winno
(wedtug zdania konstruktora) skrécic¢
wybieg samolotu o 30 — 50% i zmniej-
szy¢ szybko$¢ lgdowania do 30 — 60 kilo-

metréw na godzine. Podczas lotu, kiedy
dodatkowe czesci sg ztozone — szybkos¢
zwieksza sie ze H'5 do 140 kilometrow

na godzine.

Nowy ten samolot skonstruowany jest
przez Wyzszag Szkote Techniczng we
Wroctawiu, wedlug pomystu inzyniera
Schmeidlera. Nie jest to, zreszta, pierw-
szy pomyst tego rodzaju.

Lot von Gronau‘a przez Atlantyk. Pi-
lot niemiecki von Gronau odbyt po raz



trzeci przelot nad Atlantykiem. Tym ra-
zem von Gronau uzyt znowu wodno-
samolotu Dornier Wal D-2053, zaopatrzo-
nego w te same dwa silniki BMW-VII
0 mocy 750 KM, ktére mu juz stuzyty
w lotach poprzednich.

Zatoga, précz drugiego pilota, jest row-
niez ta sama. Skfada sie ona z radio-
telegrafisty Albrechta i mechanika Hac-
ka. Miejsce drugiego pilota zajmuje von
Roth.

Jak w roku 1930 i 1391, tak i obecnie
von Gronau bada droge prowadzacg przez
Greplandje. Pierwszem miejscem jego
ladowania miat by¢ Reykjavik w Island-
ji. Start D-2053 nastapit 22 lipca z List
na wyspie Sylt (na morzu Po6inocnem).

Maszyna byta bardzo obcigzona, morze
bardzo spokojne. Aby utatwi¢ sobie start,
von Gronau puscit przodem samolot Dor-
nier ,,Su”erwal“ i w pradzie pwietrza
powstatym za nim wystartowat. Byta go-
dzina 11 minut 30.

Poczatkowo lot odbywat sie normalnie.
Dopiero o godzinie 18 von Gronau nadat
przez radjo wiadomos$¢, ze wskutek wadli-
wego doptywu benzyny musi wylagdowaé
w zatoce Seydesfjord, Ladowanie nastg-
pito o godz. 21 minut 20, po przebyciu
przez maszyne 1800 km. w przeciggu 9
godzin i 50 minut.

23-go rano von Gronau wystartowat do
Reykjavik, a po krétkim pobycie w stoli-
cy lIslandji, odbyt dalszy etap Reykja-
vik — lvigtut, osiggajgc Grenlandie 25-go
lipca.

26-go lipca wystartowawszy z lvigtut,
zatoga niemiecka odbyta najtrudniejszy
etap lotu i wylgdowata w Labradorze na
terytorjum amerykanskiem o godzinie 23
minut 45.

Fakt przelotu po raz trzeci Atlantyku
przez Gronau‘a wykazuje b. wysokag kla-
se tego znanego pilota.

STANY ZJEDNOCZONE

Nowy piekny wyczyn mis Earhart. Bo-
haterka lotu transatlantyckiego, miss

ROZMAITOSCI

Amelja Earhart, przedsiewzieta obecnie
lot na trasie Los Angeles — New York,
pragnac pobi¢ rekord pilota Doolittle‘a,
wynoszacy 12 godz. 21 minut.

Miss Earhart nie uzyskata jednak cza-
su lepszego od Doolittle‘a, zmuszona do
zatrzymania sie w Columbus (Ohio) z po-
wodu uszkodzenia doptywu benzyny.
Wskutej tej przymusowej przerwy, miss
Earhart zuzyta 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)
pobita dotychczasowy kobiecy rekord
dtugosci lotu w linji prostej, bedacy
w posiadaniu pilotki Ruth Nicolls, i wy-
noszacy 3148 kilometrow.

Ccraz preczej. Na linji tgczacej Wa-
shington z New Yorkiem kursujg obecnie
samoloty Consolidated ,,Fletser”, ktore
z dziewieciu pasazerami osiggaja S$rednig
szybkos$¢ 290 kilometréw na godzine, zu-
zywajac 80 minut na przelot trasy New
York — Washington. Samoloty te za-
opatrzone sg w silniki Wright ,,Cyclone*
0 mocy 550 KM.

SZWAIJCARIJA

Wyniki eksploatacyjne na linji Zurich—
Wieden. Zastosowane po raz pierwszy w
Europie na linji Zurych — Mona-
chium — Wieden szybkie samolo-
ty komunikacyjne ,Lockheed Orion“ nie
zawiodty pokitadanych w nie nadziei. W
pierwszym miesiacu eksploatacji na 26
lotéw przewidzianych w kazdym kierun-
ku odpadt tylko jeden lot, wskutek bar-
dzo niekorzystnych warunkéw atmosfe-

rycznych. Samoloty miaty jedynie trzy
spéznienia, przekraczajgce 30 minut.
Rozktad lotéw przewiduje dla linji Zu-

rych — Monachium — WiedeA (dlugosé
610 km.) czas przelotu 140 minut. Sa-
moloty zuzywaty Srednio na przelot 135
minut, co odpowiada $redniej szybkosci
271,3 km/godz. zamiast przewidzianej

261 km/godz. W kierunku Zurych —
W ieden przewieziono w ciggu miesigca
85 ptatnych pasazerow, w kierunku prze-
ciwnym 79-ciu, co oznacza, ze °/o wy-
korzystania miejsc pasazerskich wynosit
82%. Ponadto przewieziono 901 kg. po-
czty, 115 kg. towaru i 434 kg. ptatnego
bagazu, wobec czego °/o catkowitego wy-
korzystania obcigzenia handlowego wy-
niést 72,8%. Nalezy zaznaczy¢ dla po-
rbwnania, ze procent ten wyniost w ze-
sztym sezonie dla najlepszej szwajcarskiej
linji lotniczej 39. Co sie tyczy samego
sprzetu, to tak ptatowiec Lockheed-
Orion, jak i silnik Wright-Cyclon okaza-
ty sie bez zarzutu. Mechanizm wciggane-
go podwozia funkcjonowat przez caly
czas bez defektu. Linja Zurych — Mona-
chium — W ieden cieszy sie wséréd publi-
cznoéci lotniczej, dzieki duzej szybkosci
przelotu, specjalng popularnoscig tak, ze
szwajcarskie wtadze lotnicze noszg sie z
zamiarem wprowadzenia w przysztym se-
zonie samolotéow Lockheed-Orion tez na
inne linje miedzynarodowe.

WEGRY

Szybownictwo na Wegrzech. Na tery-
torjum Wegier znajduje sie obecnie 5
klubéw  szybowcowych, posiadajgcych
w swym taborze 12 szybowcoéw szkolnych
1 6 szybowcoéw rekordowych. Pozatem
w budowie jest jeden szybowiec szkolny,
jeden ¢wiczebny i dwa typu ,,Profe3,:or”.

1lo$¢ lotéw szybowcowych, wykonanych
w roku 1931, doszta do 3942. llos¢ dy-
ploméw kategorji A wynosi 67, kateg.
B — 25, kateg. C — 5. Wegierski rekord

dtugotrwatosci lotu na szybowcu wynosi
2 godz. 30 minut.
Jednym z najpowazniejszych klubéw

szybowcowych jest klub skautéw wegier-
skich, ktorzy bardzo interesuja sie szy-
bownictwem. Istnieje obecnie projekt
urzadzenia zawodow szybowcowych
w zwigzku ze zlotem miedzynarodowym
skautow, ktéry ma sie odby¢ w 1933 ro-
ku na Wegrzech.

PILOTAZ W DZIESIEC DNI

P. Stephen Yilliers Appleby, znany
konstruktor, ktérego samolot sportowy
H.M.8-D wykazat swe duze zalety juz
przy pierwszych prébach, dokonanych
na Lazurowem Wybrzezu, zapragnat
sam pilotowa¢ maszyny wtasnej kon-
strukcji i w tym celu zgtosit sie do jed-
nej ze szkdét pilotazu w Anglji. Po
dziesieciu dniach szkolenia, w czasie
pieciu godzin i trzydziestu minut lotu,
Appleby uzyskat dyplom pilota.

Aby zapoznaé naszych czytelnikéw
z metoda szkolenia, dajacg tak szybkie
i tak dobre rezultaty, ponizej przyta-
czamy w catosSci notatki z jego dzien-
nika, ktéry prowadzit w szkole.

- Postanowitem odby¢ nauke pilo-
tazu w Anglji dlatego, ze szkolenie od-
bywa sie w tym kraju znacznie (Szyb-
ciej niz gdzieindziej, a takze dlatego,
ze za dyplom pilota zaptacitem tam
tylko 4.000 frankéw — pisze St. Applc-

by. — Pomimo tak stosunkowo niskich
optat, szkota, ktorg ukonczytem, nalezy
do najlepiej postawionych instytucyj
tego rodzaju.

Instruktorem moim byt kpt. Baker,
ktory jest pilotem od poczatku wojny
i ktéorego uwazajg w Anglji za jednego
z najlepszych nauczycieli latania.

Pierwszy dzien. Na lotnisku w lles-
ton. Klub miejscowy urzgdzony jest
z wielkim komfortem: bar, restauracja
0 przystepnych cenach i kilka pokojoéw
goscinnych z tazienkami.

Wszyscy uprzejmi i u$miechnieci.
Zapomina sie, ze sie jest wsrdod obcych
1 zaledwie o /trzydziesci minut od Lon-
dynu.

Lecz oto zbliza sie mechanik, aby nas
zawiadomic¢, ze szkolny Moth-Gipsy go-
léw jest do lotu.

Podajg mi hetm i okulary; zajmuje
miejsce przeznaczone dla pilota i, pod-

czas gdy silnik pracuje na matych
obrotach, Baker ttumaczy mi przezna-
czenie i dziatanie sterow. Potem siada
na przedniem siedzeniu i startuje.

Na wysokosci <stu metrow oddaje mi
stery, zalecajac zebym nie robit gwalt-
townych ruchéw i zebym trzymat drga-
zek swobodnie, tak jak kierownice sa-
mochodu.

— Nie trzeba zaciska¢ kurczowo pal-
cow, jak czynig zwykle poczatkujacy
kierowcy — poucza mnie mdj mistrz.

Z kolei pokazuje mi, jak nalezy utrzy-
mywa¢ maszyne w réwnowadze w lo-
cie po prostej, wznoszac sie i robigc
skret w lewo.

Utkwiwszy wzrok w linje horyzontu,
aby zdawac sobie sprawe z nachylenia
samolotu, ktade drazek na lewg burte,
stosownie do udzielonych mi wskazé6-
wek. Maszyna pochyla sie. Podciggam
troche i — zaczynamy skrecac.



Skret w prawo jest nieco trudniejszy:
drazek i orczyk sterowy w prawo, po-
lem do potozenia neutralnego, ponie-
waz moment bezwtadnosci obracajace-
go sie Smigta sam utrzymuje nachyle-
nie.

- Prosto... Na lewo... Na prawo...
Na lewo... — padajg kolejne komendy.

Nie wiem juz, gdzie sie znajduje zie-
mia, ale mniejsza o to.

W stuchawce aviofonu znéw odzywa
sie glos Balcera:

— Teraz prosze wznie$¢ teb samolo-
tu w gore, az do utraty szybkosci.

— Utrata szybkos$ci? — Hm.

Wahani sie. Ale juz tyranski glos
w stuchawce przynagla mnie do czynu:

— Drazek do siebie. Jeszcze... Jeszcze.

Uczucie, ktére mnie ogarnia, nie jest
bardzo mile. teb samolotu idzie w go-
re; wznosimy sie.

Tracimy szybkos$¢.

— Ach. Opadamy.

Trzymaé¢ drazek na sobie!

Odzyskujemy szybko$é, wznosimy sie
i — powtarza sie wszystko od poczatku.

Widzi pan, dopdki stery sg pro-
sto, wszystko idzie dobrze.

Stwierdzitem réwniez, ze jezeli pod-
czas zwyktego lotu nacisnie sie ster, lo
leb samolotu opada w dot. Aby dopro-
wadzi¢ go do normalnego potozenia,
trzeba wykona¢ ruch sterem w Kkie-
runku przeciwnym.

Baker lgduje. Pierwsza lekcja trwata
25 minut.

Po $niadaniu jeszcze 25 minut. Tym
razem zaledwie oderwaliSmy sie od
ziemi, Baker oddaje mi stery.

Wznosimy sie, robimy skret w lewo
i w prawo. Nastepnie ucze sie lecie¢
po prostej i robi¢ skrety na zmniejszo-
nym gazie.

Po chwili pada komenda:

— Zwiegkszy¢ obroty.

Pociggam raczke.

— Dodaj pan gazu,
nie zatuj! — wota pilot.

| wznosimy sie znowu.

— Jakg mamy wysokos¢?

Dwa tysigce stop (600 metrow).

- Dobrze. Teraz zrobimy korkociag.

Czuje, ze serce skoczyto mi w piersi.

— Wyprowadzi pan z korkociagu,
przesuwajac drgzek sterowy do neu-
tralnego potozenia i naciskajac lekko
prawa noga orczyk.

Baker zamyka 'gaz i dodaje:

— Prosze pociggna¢ drgzek ku so-
bie, aby unie$¢ teb maszyny, a nastep-
nie nacisng¢ lewg noga orczyk.

Boje sie troche, ale ciaggne drazek
i samolot wznosi sie. Tracimy szybko$¢.
Naciskam orczyk lewg nogg i nagle ma-
szyna opada ku ziemi.

Wszystko tam w dole kreci sie, jak
oszalate, a skrzydta naszego Motha za-

powiedziatem,

miataja przestrzen w coraz szybszym
miynAcu.

— Nie puszczaé steréw, nie.puszczac!
Wyprowadzi¢ maszyne z korkociggu.

Prawa noga, dragzek do S$rodka i.
wirowanie natychmiast ustaje.

Nurkujac ostro, zblizamy sie do zie-
mi. Pociggam drgzek na siebie i wy-
rownuje maszyne. Jestem wzruszony
i zachwycony.

Wznosimy sie znowu na wysokos¢
600 metrow i robimy korkocigg w pra-
wo. Tym razem nie jest to takie prze-
razajgce. Nabieram otuchy.

Wtem stysze glos Bakera:

— Pusci¢ wszystkie stery.

Sadzitem, ze mistrz chce mi dac
chwile wytchnienia, ale on mowi dalej:

— Zrobie teraz falszywy manewr,
a gdy wzniose rece do gory, zamknie
pan gaz i wyréwna maszyne.

— llop! Gdzie, u licha, podziato sie
niebo i dokad schowata sie ziemia?

Zamykam gaz, na los szczesScia na-
ciskam prawg noga orczyk i pociggam
lekko drazek. Horyzont ukazuje sie
wprawdzie troche ukos$nie, ale jego wi-
dok pozwala mi przynajmniej zorjento-
wac sie, gdzie jestem i wyréwnaé sa-
molot.

PowtarzaliSmy ten manewr kilka ra-
zy. Z poczatku wyréwnywanie maszy-
ny nie szto do$¢ szybko, ale w koncu
udato mi sie lepiej. Dowiedziatem sie
nastepnie, ze ewolucje, ktérych bytem

,ofiarg", stanowig pierwsza cze$¢
beczki.
Koniec drugiej lekcji. Trwata ona,

rownie jak pierwsza, 25 minut.

Drugi dzien. Nauka startu. Baker
trzyma drazek, ja za$ — orczyk ste-
rowy.

Najtrudniej utrzyma¢ maszyne pro-
sto pod wiatr. Dopdki ptoza ogona do-
tyka ziemi, samolot ma tendencje do
skretu w prawo. Kiedy juz ogon jest
podniesiony — pochyla sie w strone
przeciwng. Ale nie jest to niemozliwe
do opanowania.

W czasie lgdowania Baker pozwala
mi trzymaé drazek, abym mogt sie
przekonaé¢, jak sie to robi.

Trudno okreslic z poczatku, na jakiej
wysokosci znajduje sie maszyna. Za to,
jezeli patrze¢ na odlegto$¢ okoto trzy-
dziestu metréw przed siebie— zblizanie
sie ku ziemi jest tatwe do zauwazenia.

Mimo wszystko, nie jest to takie pro-
ste, jakby sie mogto wydawac i chociaz
lekcja trwata godzine, nie czuje sie
jeszcze na .sitach do odbycia samodziel-
nego lgdowania.

Ogoétem latatem dotychczas godzine
i 50 minut z instruktorem.

Trzeci dzieA. Startuje za kazdym
razem zupeinie samodzielnie. Ale moje
lagdowania dalekie sg od doskonatoSci.

Mam juz poza sobg 2 godziny i 55 mi-
nut szkolenia.

Czwarty dzien. 35 minut, posSwieco-
nych startowaniu i ladowaniu. Dzi$
idzie mi troche lepiej, ale teraz dopiero
rozumiem, ile prawdy jest w powie-
dzeniu, ze doskonato$¢ osigga sie przez
praktyke.

Po obiedzie — znowu lgdowania.

Naprawde, jest coraz lepiej, wiec, ze-
by mnie wynagrodzi¢ i przerwaé¢ mo-
notonje lekcji, Baker pokazuje mi, jak
sie robi $lizg na skrzydto.

Jest to manewr bardzo przyjemny,
jezeli wykona sie go samodzielnie: trze-
ba przetozy¢ drazek sterowy w lewo,
aby pochyli¢ maszyne, oraz nacisngé
orczyk prawg noga, aby utrzymac¢ mas-
ke silnika na horyzoncie. Szybkosé
opadania samolotu mozna regulowac,
pociagajac lub popuszczajgc lekko dra-
zek.

Zdaje mi sie, ze na wypadek przy-
musowego lgdowania, gdy maszyna
znajduje sie na pewnej wysokosci, ma-
newr ten jest najbardziej wskazany.
Opada sie szybko, jednak bez zwiek-
szenia szybkosci samego lagdowania.

Co do mnie, to wole byé za wysoko
nad. niz za daleko od miejsca ladowa-
nia wowczas, kiedy zepsuje mi sie sil-
nik.

Cztery godziny szkolenia.

Pigty dzien. Z rana pogoda zla. Po
obiedzie znowu start i lgdowanie. Za-
czynam sie juz niecierpliwi¢: chciat-
bym jak najpredzej odby¢ pierwszy lot.
samodzielny. Ale Baker nie ,wylaszu-
j'e* mnie, dopoki nie bedzie zupetnie
pewny mojej umiejetnosci pilotowania.

Kilkakrotnie w powietrzu zamyka
gaz, by sie przekonac, czy reaguje na-
tychmiast na takie pozorne zepsucie sie
silnika. Powinienem mianowicie odrazu
pocisng¢ wprzéd drazek sterowy, aby
zwiekszy¢ szybko$¢ samolotu i unikng¢
korkociggu lub niebezpiecznego S$lizgu
bez wtasnej woli. Dopiero potem moge
szuka¢ miejsca do lgdowania ,,przymu-
sowego".

M¢j instruktor ttumaczy mi, ze musze
sie przyzwyczai¢ do opanowania pierw-
szego odruchu przy defektach silnika.
Tym pierwszym odruchem jest in-
stynktowne pociagniecie drazka stero-
wego ku sobie, aby przeszkodzi¢ opa-
daniu maszyny. Wowczas wtasnie traci
sie szybko$¢ i nastepuje korkociag.

Cztery i p6t godziny szkolenia.

Sz6sty dzien. Poniedziatek. Lotow
niema.

Siodmy dzien. Zrana niepogoda, ale
po obiedzie zaczynamy lataé. Laduje
dobrze.

Wznie$liSmy sie wysoko, zeby zrobié
kilka korkociggoéw (cztery, nastepujace
po sobie w czasie jednego lotu). Pu-



prawiam kilka fatszywych manewrdéw,
umyslnie zrobionych przez Bakera. Po-
tem robimy znéw skrety w prawo
i w lewo, skrety bez gazu i skrety na
gazie, tuz nad ziemia.

Przy koncu lekcji Baker powiedziat,
ku wielkiej mojej radosci, ze jestem zu-
petnie gotow do odbycia pierwszego
samodzielnego lotu. Niestety, zta pogo-
da zmusita mnie do odtozenia tej pro-
by na dzien nastepny.

Pie¢ godzin i pie¢ minut szkolenia,
liczac od samego poczatku.

Osmy dzien. Po dwudziestu pieciu
minutach, poswieconych startowaniu
i ladowaniu oraz kilku $lizgom na
skrzydto, Baker podkotowuje do han-
garu. Sadzitem, ze lekcja skonczona,
ale on dodat gazu i wykrecit pod wiatr.
Odpiat pas i wysiadt z maszyny.

— Teraz pan wystartuje, okrazy lot-
nisko i wylgduje. Jezeli ladowanie nie
uda sie, to trzeba dodaé¢ gazu i zrobié
jeszcze jedno okrazenie.

Poklepat mnie po ramieniu i odszedt,
nie spojrzawszy nawet w moja strone.

Niepodobna opisa¢ catej giebi rado-
Sci, ktéra owtadneta mnag w czasie Kil-
ku pierwszych minut samodzielnego lo-
tu. Nigdy nie doswiadczatem niczego
podobnego. Zdaje mi sie nawet, ze
krzyczatem gto$no, tak bardzo czutem
sie szczesliwy.

Daje peten gaz i wznosze sie powoli.
Szeroki skret w lewo, a potem naprzéd.

Jeszcze jeden skret w lewo. Zmniej-
szam obroty i mvsle, ze sie skompro-
mitowatem: miejsce, na ktdrem mam
lagdowac, jest troche zablisko mnie.
Niepodobna zatrzymaé maszyny na tak
krotkiej przestrzeni.

Decyduje sie wobec tego .na §lizg, az
do osiagniecia pozadanej wysokosci.
Nastepnie rbwnam maszyne i pociggam
lekko drazek: lekko, leciutko.

— Brrrum.

No, niezle. Wreszcie ,wylaszowatern
sie”.

Po obiedzie latatem jeszcze przez 15
minut samodzielnie.

Dziewiaty dzien. Baker poleciat ze
mng, zeby mi pokazac¢, jak sie robi
6semke wkoto dwuch masztow. Potem
fam wystartowatem powtdrnie, zebv
zrobi¢ pie¢ okrazen, wymaganych mie-
dzy innemi do otrzymania dyplomu.

Po obiedzie zrobitem lot na wyso-
kos¢ (600 metrow) i lgdowatem bez do-
dania gazu.

Dziesigty dzien: Odbytem trzygo-
dzinny lot samodzielny, wypetniajgc
w ten sposdb pozostate warunki dla
otrzymania dyplomu pilota kategorji A

(turystycznego).
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Podréz [na Potudnie. d

Podréz na Potudnie. Jak zamaszyscie,
groznie i wspaniale brzmiato to ongis.
Wiec im¢ pan Fredro, czy inszy potenta-
tus Rzplitej, formowat orszak grzeczny z
wytrzymatych, roztropnych a postawnych
recerz6w ztozony, zaczem dtugo a cierpli-
wie dobierat konie do dalekich wypraw
sposobne. Kolasy kute a pakowne, ozdob-
nym sprzetem przybrane, poczem na one
kolasy tuby walono wszelakim naczyniem
petne. Na one wszystkie sprawy ekspens
byt wielki i reka przymuszona raz po raz
do kalety siega¢ musiata, dobywajac, a do-
bywajac z onej ztocisze czerwone na opta-
te tak kosztownych a specjalnych po-
trzeb. Gdy wreszcie karawana taka sfor-
mowana zostata, ranka pewnegot po mszy
solennej na intencje wyprawy odprawio-
nej, po dtugim zegnaniu zebranych licz-
nie przyjaciot, po serdecznem a wielokrot-
nem obtapieniu a wycmoktaniu najblizszej

rodziny, ruszal nasz szlachcic posrod
wrzawy prawie wojennej przed sie,
na czele bywatego obiezySwiata ma-

jac, co z niejednego pieca chleb jadat a
droge jakoby znat. Jechat na potudnie im¢
pan wojewoda lubo tez kasztelan, jechat
a jechat czesto a obficie popasajgc, dziwy
przedziwne po drodze ogladajgct dziwu-
jac sie wszystkiem i dziwujgc swym wido-
kiem narody mijane. Az w goéry ogromne
wszedtszy, catkiem debiat z niespodziane-
go widoku a od zhéjcéw sie chronigc pod
gore a nadodt lazt a lazt. Przez caly czas
drogi, i do stonecznej lItalji przybywszy,
dyaryusz pisat, z ktérego my, potomni,
wiadomosci o tern jak to byto czerpiemy
i podajemy,

Prof. Pruszkowski, w towarzystwie pan:

Byty w poézniejszych latach inne a
chytre sposoby odbywania dalekich po-
drozy. Dylizans, poczta; cudowny wyna-
lazekf z pomocg ktérego zamozni a ro-
mantyczni obywatelowie o duszach poe-
tycznych i wzniostych ,,jednym tchem®
(parg tygodni coprawda trwajg(ym) wo-
jaz odbywali. Posiadamy zapiski tych
dzielnych i nieustraszonych ludzi. Podaja
nam w korespondencjach,  ksigzkach i
foljatach swoje przezycia. Stowacki opi-
suje przyjemnosci takiej podrézy ze
Szwajcarji  do Wioch. Pieknie byto,
zwhaszcza wtedy, kiedy ,,szliSmy pod go-
re wyprzedzajagc powoz".

Gdy wreszcie koleje pobudowano,
komfort podrézy stat sie powszechny.
Duma rozpierata ludzko$¢, ktéra tak

dzielnie pokonata przeciwnosci i trud-
nosci naturalne, aby umozliwi¢ kompanji
Cooca wozenie tam i zpowrotem czered
przedstawicieli licznych narodéw z roz-
dziawionemi z zachwytu gebami.

Dzisiaj wyprawa taka wyglada, nieste-
ty, mniej romantycznie. Wojazer popro-
stu zakreca Smigto u swego samolotu
po nalaniu benzyny, oczywiscie, i leci w
kierunku stonca w najwyzszym punkcie.

Odbytem taki wojaz niedawno. Opisze

czytelnikom  ~Skrzydlatej”, jak to sie
stato. Uprzedzam tylko, ze nie bedzie
w opowiesci tej przyg6d, krew mrozg-
cych w zytach. Dobre, stare czasy mi-
nety.

(D. ¢ nj.

T. Pruszkowski.

Okotowiczowej i Mikulskiej, w goscinie

u lotnikéw wtoskich.
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Wrazenia s wiosennego kursu szybowcowego A.

Za dawnych, bardzo dawnych czaséw,
przez puszcze jodtowe, przez bezdroza
lesne, z chrzestem zbroi i pobrzekiem
broni zjezdzali na zamek checinski w stal
zakuci rycerze.

Pobudowano z czasem trakty po przez
bory i po wykrotach i wybojach tych
drog toczyty sie kolasy biatogtéw zac-
nych, lub karoce posiostrze dostojnikow
Rzeczypospolitej, gdy brat szlachcic na
koniu harcowat.

Az po wielu, wielu latach ztowili lu-
dzie chytrze ziemie w siatke kolei zelaz-
nych, potaczyli najlichsze dziury szosa-
mi przeréznych klas i wypuscili na nie
sfory plugawstwa benzynowego. A w ca-
tej Ziemi Checinskiej do jednego Polich-
na tylko dosta¢ sie mozna byto ze Swia-
ta jak za dawnych, dawnych czaséw, po-
przez bezdroza wielkie.

Dopiero w roku Panskim a kryzyso-
wym 1932, za podszeptem Komitetu Wo-
jewodzkiego L. O, P. P. czynniki miaro-
dajne zaprosity uprzejmie obywateli za-
legajagcych z podatkami do pracy przy
embrjonie przysztej autostrady Checi-
ny — Polichno. Tym sposobem stangt do
pracy ttum tak réznorodny, jak rézno-
rodni sg ludzie zalegajacy z ptaceniem
podatkéw. Na tle pstrokacizny chtopsko-
mieszczanskiej ciemna, odrebng plama
odcina sie grupa starozakonnych. Ci sie
nie mieszajg,, nie pospolitujg z tlumem.
Powazni i brodaci patryarchowie, dzwi-
gajacy na swych barkach dostojefstwo

narodu wybranego, nie walg kilofami
z chtopska pasja; wolno i systematycz-
nie odmierzaja skape topaty piachu
i tomu.

We wrze$niu zesztego roku wlokt sie
tedy ,,stary, rozklekotany Ford, obtado-

wany jak bataguta zydowska catym lata-
jacym majatkiem 1-ej wyprawy A, W".
W tym roku przez pare dni zwozg koro-
wody wozéw dobra lotnicze Aeroklubu.

Wyprawa w peinym rozkwicie. Pora-
nek. Konczac poranng toalete, uwijajg sie

uczestnicy i uczestniczki wyprawy. Pod
krzyzem, nieopodal altany jadalnej, ze-
brali sie ,,ambasadorzy'l). Chociaz nie

sg przybrani narazie ani we fraki dyplo-
matyczne, ani stosowne kapelusze z pi6-
rami, maja jednak wiele cech rasowych
dyplomatéw. Staty ,,ambasador” jest wy-
trawnym znawcg lotu, umie doskonale
oceni¢ jego zalety i wady i dyskretnie
je przemilcze¢ przed zainteresowanym,
gdy go pyta o opinje, lub podaé swe uwa-

% ,Ambasador" — potichneAska naz-
wa chtopa wynajetego do pomocy na
starcie.

gi w formie tak dyplomatycznej, jak za-
den instruktor nie potrafi.

Teraz, w oczekiwaniu na zaangazowa-
nie, siedzi nasz ,.korpus dyplomatyczny"
i przyglada sie mniejwiecej obojetnie
sungcym do jadalni instruktorom i kie-
rownictwu wyprawy. Nie wywotuje u nich
poruszenia ani sungca zamaszystym kro-
kiem posta¢ ,Instruktora Kazia' z nie-
odstepnym ,,Orlandem* u boku. ani gru-
ba sylwetka ,,Instruktora Gtdéwnego", ani
chytrze  zaostrzony nos ,,Gospodarza
Wyprawy ' i rozchetstana koszula ,,repre-
zentacyjnego cztonka Kkierownictwa"”. Na
widok przygarbionej zlekka postaci kie-

mi odrywajg sie¢ od pozostawionego za
sobg Swiata, porwani strumieniem wta-
snego zycia polichnenskiego.

Do witadcéw rzadzacych wyprawg —
latania i powietrza—dochodzi w tym po-
godnym roku nowy dyktator — stonce.
Przepaja sobag wszystko, wlewa w zyty
stodkie lenistwo Potudnia, z ktérem tak
trudno walczy¢é na starcie; czyni gtos
instruktoréow bardziej miekkim, a prze-
dewszystkiem  obcigza praca ,cienki
i grubszy krzyzyk", wojujgcy bohatersko
z nadmierng opalenizng cztonkéw wy-
prawy.

Osobny rozdziat w epopei stonecznej
stanowig nosy. Twory skadingd bardzo
pozyteczne, ale tak nieprzemyslanie
skonstruowane, ze chtong w siebie naj-
wiecej promieni stonecznych; to tez roz-

Ogo6lny widok Polichna. Na pierwszym planie w dole wida¢ namioty oraz wznoszo-

ny przez gospodarzy Polichna, Kielecki

rownika wyprawy odrywa sie od masy
paru ,,ambasadoréw", lecz masa pozostaje
obojetna.  Niech wionie jednak ku nim
niebieski beret nad wyniostg a szczupta
postacig zastepcy kierownika, a prysnie
wnet obojetno$¢ dyplomatyczna i rozla-
tuje sie dokota ,Pana Kasyjera" catly
thum ,,ambasadorow".,.

Konie wyznaczone, ambasadorzy mia-
nowani. 1 wnet rozpetzajg sie we wszyst-
kie strony za przewodnictwem czerwo-
nych proporczykéw instruktoréw szybow-
ce, ciaggnione przez melancholijne koni-

ska. Po pewnym czasie ze wszystkich
wzgdérz  poczynaja  sptywaé  szybkie
CWJ-ki, rasowe ,,Czajki" i brzuchate
,treningowki".

Echa z wielkiego S$wiata przynosza

strzepy gazet, w ktore owija sie zakupy
w miasteczku, lub docierajg w postaci no-
win, ktére przywozg nowi cztonkowie
wyprawy. Lecz nowi cztonkowie wnet sa-

Kom. L. O. P. P., hangar.

kwitajg na tle pieknej opalenizny twa-
rzy zupetnie niepozadang czerwienig wy-
sokiej klasy.

Ale i stonce ztazi kiedy$ z nieba; wiec
szybowce wracajg do hangaru i z jadal-
ni dobiega rozgwar gtoséw opowiadaja-
cych o przygodach lotniczych dnia, zmie-
szany z dzwiekami rumby,..

Swiece przy stole dopalajg sie jedna
za druga. Patefon wyksztuszg ostatnie
zachwyty nad koralowemi ustami i po-
woli wszystko udaje sie na spoczynek.

Zesztoroczni ,,polichniacy” odnoszg sie
z pewnem lekcewazeniem do zbyt jasnej,
zbyt stonecznej, ,,pensjonarskiej pogody".

Ale czasem i dla nich na pocieche, nad
ranem zaczyna  wiatr pogwizdywaé
w kominie. Wierzby targane wiatrem
przybierajg kolor szaro - srebrzysty

a niebo pokrywa sie szybko szumnemi
zwatami chmur. Jezeli jeszcze w dodatku
kicha, jak gdyby zaskrzepta nagle w po-



tozeniu
demke',
,,polichntakéw" —
zeglowanie. Trzymane mocno  przez
obstuge wyruszajg na sta;i ,,ireningowki .
Droga zdaje sie dtuzy¢ niepomiernie,
a wiatr coraz bardziej stabng¢. Tylko nie-
zalezny od nerwdw anemotachometr
wskazuje na uspokojenie wciaz te sama
zybko$¢ wiatru.

poziomem, wskazuje na .Sid-
iozradowuja sie oblicza slarych

Naturalnie, ze emocje zeglowania
w Polichnie sg jeszcze dalekie od emocji
lotu w burzy, lub wielogodzinnych lotow
jesiennych w Bezmiechowej; niemniej
nawet kilkominutowy spacer nad kamie-
r.iciem zboczem ,Siédemkil daje moc
wspaniatych przezy¢.

Znoéw, jak na l-ej wyprawie, zjawia sie
na stronie odwietrznej wielkie ognisko
z jatowca, przy ktérem grzejac sie i su-
szac bratajg sie oba pokolenia ,.polich-
niakow". Zjawiajg sie tradycyjne pieczo-
ne kartofle i wspaniaty humor, humor
jaki moze sie zjawi¢ u rasowego szybow-
nika w dzien wietrzny i chmurny, gdy co

ZARZADZENIA WLADZ L

OKOLNIK Nr. 7/32

Departamentu Lotnictwa Cywil. M. K
w sprawie zarobkowania z pomocg samo-
lotéw przez Aerokluby.

Do wiadomosci Ministerstwa Komuni-
kacji doszto, ze niektore Aerokluby upra-
wiajg loty zarobkowe zapomocg samolo-
tow zarejestrowanych w Ministerstwie Ko-
munikacji, a przeznaczonych wytacznie do
szkolenia, treningu wzglednie lotéw tury-
stycznych i sportowych cztonkéw danego
Aeroklubu.

Ze wzgledu na to, Ministerstwo Komu-
nikacji wyjasnia, ze uprawianie lotow za-

WYNIKI

Zorganizowany przez Koto Mtiodziezy
A. W. w czasie Miedzynarodowego Mee-
tingu w Warszawie Konkurs Balonikow
Pocztowych dat wprost nadspodziewanie
dobre wyniki, o ile chodzi o odlegtosci,
przebyte przez baloniki, niosgce z sobag
karte pocztowg jako ,obcigzenie uzytecz-
ne“. Odlegtos¢ 502 kilometrow, ktdrg
przeleciat balonik p. Wandy Lachowny,
oznaczony numerem 1019, stawia nasz
pierwszy konkurs w rzedzie podobnych
konkursow zagranicznych, organizowanych
bardzo czesto w czasie imprez lotniczych.
A wiec nawet i na tern polu nie pozosta-
jemy w tyle za innymi. P. Wanda musi
by¢ dumna z sukcesu, jaki odniost pusz-
czony jej raczkami baloniki No, a zdoby-
cie pierwszej nagrody, wyrazajacej sie
okragta sumag 50 zt. (w dzisiejszej dobie
kryzysowej...) réwniez posiada gtebokie
znaczenie... Mamy nadzieje, ze i nastep-
ne konkursy tego rodzaju réwniez beda
cieszyty sie wielkiem powodzeniem, bo to
i przyjemne i — pozyteczne, chociazby ze
wzgledu na ewentualng nagrode.

yczu¢ w powietrzu®

pewien czas trzeba sie garng¢ przed desz-
czem pod opiekuncze skrzydta maszyny,
a gdy deszcz minie wyrusza¢ na zeglo-
wanie.

Jezeli sie idzie droga zestawien Stare-
go i Nowego Polichna, nie mozna pomi-
nag¢ milczeniem sprawy kobiecej. Na
pierwszej wyprawie A. W. kobiet nie by-
to i byto dobrze, obecnie szkolito sie kil-
ka niewiast i.. zdania sa podzielone.
Wiekszo$¢ uczestnikéw twierdzi, ze byto
b, dobrze, a mniejszo$¢? Mniejszos¢
istnieje po to, by by¢ w opozycji do wiek-
szosci, ale kt6z sie liczy z mniejszoscig?
Dos¢, ze panie byty. Latato to wszystko

naog6t dobrze, chodzito w spodniach
i miato tylko czasem, ku rozpaczy
instruktora, zbyt go6rne aspiracje, ale,

mimo to, kraks nie robito. O to starali sie
inni — mescy ,,autorzy".

,LAutorzy" byli teraz o bardzo rozleg-

tej skali talentow. Jedni, ptodni jak
Wallace, ,tworzacy" wprost pod naka-
zem zewnetrznego ognia i potrochu

robkowych zapomocg statkow powietrz-
nych podpada pod postanowienie ust. 1
art. 44 prawa lotniczego (Dz. U. R. P.
Nr. 31 z 1928 r. poz. 294) i wskutek tego
moze sie odbywaé¢ jedynie na zasadzie
koncesji udzielonej przez M. K. zgodnie
z postanowieniem art. 8 lit. d) tegoz pra-
wa.

Dokonywanie lotéw zarobkowych bez
koncesji podlega na mocy postanowienia
art. 72 punkt 1) prawa lotniczego karze
aresztu do szesciu tygodni lub grzywnie
do 2000 ztotych; jezeli czyn popetniono z
niedbalstwa, wymierza si¢ w braku szcze-
gélnych okolicznosci obcigzajgcych grzy-
wne.

KONKURSU BALONIKOW ROZEGRANEGO PODCZAS

A wiec — balonik p. Wandy Lachéwny
(Krakéw, ul. Czysta 21), doleciat do Sta-
dna w pow. Swiecianskim (Wilenszczyz-
na) przelatujac 502 km. i zdobywajac 1
nagrode w sumie 50 zi;

Il nagrode, w sumie 30 zi., zdobyt balo-
nik nr. 1006, spadajagc w m. Dulki pow.
Lidzkiego, po przebyciu 363 km. Zostat on
wypuszczony przez p. Karpinskiego (War-
szawa, ul. Szcze$liwa nr. 22);

Il nagrode w sumie 20 zt. otrzyma Ta-
dzio Malczewski (Warszawa, Sliska
9—32), gdyz balonik jego, nr. 1530, dole-
ciat do Wotkowyska, przebywajac cdi
268 km.;

IV nagroda, w sumie 10 zt., przypadia w
udziale p. Zosi Koztowskiej (Warszawa
Belwederska 46 m. 10); balonik jej, nr.
91, przeleciat 190 km. i spadt w Czarnej
Wsi pod Biatymstokiem;

6 nagréd po 5 zt. otrzymuja:

P. Wanda Wigurzanka (Warszawa, ul.
Pigkna 66 m. 11), bal, nr. 1011 (odl. 188
km., m. Zyczyn pod Brzesciem n/Bugiem);

z przyzwyczajenia. Inni znéw byli to
artySci wysokiej klasy, mogacy cie po-
chwali¢ jednem, jedynem dzietem, aL
tak doskonatem, tak skonczonem fezy
,»Wykoriczorcm"), tak pomnikowem, zZc
na dtugo zostanie w pam eci potomnych.

Osobng grupe stanowig kandydaci na
,autoréw". Czasem jest w twarzy szkola-
cego sie laki natchniony wyraz, taki 6/y c
genjuszu zc vox instrucio i ogtasza na
iychmiact takiego pana jako zdecydowa
nego pewniaka w autorskim fachu. | roz
poczyna sie teraz miedzy instruktorami
cicha wojna o takiego kandydata... jeden
stara sie za wszelkg cene przekaza¢ go
drugiemu.

A tymczasem zdarza sie, ze taki autor
in spe iata sobie i to do$¢ dobrze, z roz-
nych paskudnych nieraz sytuacji wycho-
dzac obronng reka. Zdobywa kat. A.,
zdobywa kat. B i.. nie zostaje ,auto-
rem", powiekszajgc swojg osobg grono
ludzi tych, co mogliby by¢ czem$ a nie sa...

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

OTNICZYCH

W zwigzku z powyzszem, poleca sie za-
wiadomi¢ o tern Aerokluby dziatajace na
danem lotnisku, a w razie dalszego upra-
wiania przez te kluby lotéw zarobkowych
bez uzyskania na to koncesji od M. K,
kierowa¢ do miejscowych wiadz powia-
towych administracji ogdlnej (starostw),
za posrednictwem urzedujgcych na lotni-
sku organéw policji panstwowej, donie-
sienia celem pociagniecia winnych do od-
powiedzialno$ci karno - administracyjnej.

Kierownik Departamentu
(—) inz. Filipowicz
Podputkownik - obserwator.
Dn. 22.VIL.32.

MEETINGU W WARSZAWIE

P. Zofja Dederkéwna z Aeroklubu War-
szawskiego, bal. nr. 513* (odl. 182 km. m.
W. Werony pod Szczuczynem);

P. Jerzy Kurowski (Warszawa, Ksigze-
ca 1), bal. nr. 1100 (cdi. 180 km. m. Biele
pow. Biatostocki);

P. Jerzy Osinski (red. Skrzydlatej Pol-
ski) bal. nr. 1021 (m. Olszewo pod Biel-
skiem Podlaskim, odl. 170 km);

?. Buzer (Panstwowe Zaktady Lotnicze,
Biuro Przygotowawcze), bal. nr. 1532 (odl.
168 km., m. Solniki pod Bielskiem Pédl);

P. Stominska (Warszawa, ul. Filtrowa
15), bal. nr. 541 (odl. 166 km., m. Przy-
byszyn ped B. Podl.).

Nalezy podkresli¢ stosunkowo duza ilosé
pocztéwek otrzymanych. Wynosi ona po-
nad 70% iloSci sprzedanych balonikéw
Publiczno$¢ bardzo skwapliwie zwracata
znalezione pocztowki. Pewien pastuszek,
Jan Wojtasik, zadal sobie wiele trudu
aby przeszukaé¢ okoliczne pola. Udato mu
sie znalez¢ kilka pocztowek. Dziekujemy
mu specjalnie.



AERo KLUs W ARW K

Loty w czerwcu. W miesigcu czerwcu
wykonano w Klubie 293 loty w czasde
og6lnym 108 godz. 45 min.

Loty v/ lipcu. W lipcu byto lotow w
Klubie 248 w czasie 42 godz. 56 min.

Na , Swieto morza“. W ,Swiecie morza"
brat udziat 1 samolot Klubu — PZL-5,
pilotowany przez p. Stefana lwanowskie-
go.

Il kurs szybowcowy. W dniu 1 sierp-

nia rozpoczat sie¢ w Polichnie Ill-ci kurs
szybowcowy Aeroklubu.

Czas  “szczegOlnych grup jest naste-
pujacy: o

1 sierpien — 22 sierpien grupa szkolna
pan,

1 sierpien — 22 sierpien grupa szkolna
pandéw,

23 sierpien — 15 wrzesien 2 grupy
szkolne panow.
Ogolna liczba miejsc — 52.

Optata za szkolenie dla kandydatow,
zgtaszanych przez Kluby i L. O. P. P.
wynosi: kat. A — 60 zt, kat. A i B —
ICO zt., sama kat. B — 40 zi.

Koszty utrzymania w Polichnie dla
szkolgcych sie — 3 zh dziennie.

Zgtasza¢ kandydatow nalezy do Sekre-
tarjatu A. W. (Warszawa, Chmielna 27).
Roéwnocze$nie ze zgtoszeniem nalezy
wptaci¢ zaliczke w wysokosci — 20 zt
na konto Klubu w P. K. O. Nr. 16606.
W razie nieprzyjecia na kurs zaliczka
zostanie niezwtocznie zwrécona. W zgto-
szeniu nalezy réwniez poda¢ nr. dowodu
osobistego kandydata i z jakiej stacji ko-
lejowej wyjedzie do Polichna (potrzebne
do uzyskania 50% ulgi kolejowej).

O bezpieczenstwo lotnicze. Aeroklub
wydat wr dniu 25 czerwca nastepujacy re-
gulamin dotyczacy wypadkéw lotniczych
w Klubie.

Regulamin sankcyj karnych, obowigzu-
jacy Komisje Sportowa.

Kazda instytucja jest obowigzana dbac
troskliwie o swoj majatek i przeciwdzda-
ta¢ oraz zapobiega¢  wszelkim wypad-
kom, ktére szkode materjalng lub mo-
ralng instytucji przynie$¢ moga. Caly
szereg wypadkoéw, ktéry miat miejsce w
ostatnich  czasach w Aeroklubie War-
szawskim oraz innych, stwierdza, ze pi-
loci klubowi za mato sg ostrozni i prze-
zorni, a czasem zgota lekkomyslni, przez
co powodujg, poza stratami pienieznemi,
duzo rozgoryczenia i niecheci do Klubow.

Miarodajne czynniki panstwowe i spo-
teczne tatwo mogg sobie wyrobié opinje,
ze Kluby z karygodnag lekkomys$lnoscia
szafujg zyciem ludzikiem i niszczg dobro
i sprzet, pochodzacy z grosza publicz-
nego.

Dla powyzszych wzgledéw Zarzad A-
eroklubu Warszawskiego postanawia
wprowadzi¢ sankcje karne, stosowane
zasadniczo przy kazdym wypadku, obo-
wigzujace S$cisle wedtug regulaminu Ko-
misje Sportowa, od ktérej wyroku moze
by¢ odwotanie do Zarzadu Klubu.

I. Wrazie wypadku pilot winien zto-
zy¢ w ciggu 3 dni doktadne sprawozda-
nie z wypadku, réwnoczes$nie Kierownik
Sekcji Sportowo-Treningowej ma prawo
zarzadzi¢ natychmiastowe dochodzenie.

Wrazie stwierdzenia winy: oczywistej
lekkomys$inosci, lub karygodnej nieprze-
zornosci lub niestosowania sie do prze-
pisbw obowigzujacych, w wypaoku, w
ktorym zaszto zagrozenie czyjego$ zycia
lub nastgpito powazniejsze uszkodzenie
sprzetu klubowego (ponad 1.000 zt), win-
ny zostaje na state, a conajmniej na rok
pozbawiony moznosci uzywania samolo-
tow klubowych.

Il. Pilot, ktéry w okresie jednego ro-
ku spowodowat wiecej, jak dwa powaz-
niejsze (patrz § 1) wypadki, nawet bez
stwierdzonej winw moze podlega¢ state-
mu zawieszeniu w lataniu, naskutek de-
cyzji Komisji Sportowej.

IIl.  Wrazie niestwierdzenia winy lub
wrazie mniejszych uszkodzen (ponizej
1.000 zt), pilot odpowiada materjalnie
w 100% za spowodowang szkode. Wrazie
niemoznosci odszkodowania Komisja
Sportowa zamienia kazde 10 zt na je-
den dzien zawieszenia latania w sezonie.

Uwaga: Wrazie ‘stwierdzenia przez
Komisje wady sprzetu, Komisja moze
zwolni¢ pilota od odpowiedzialnosci; w
danym wypadku Komisja bada w jakim

stopniu  odpowiedzialno$¢ za wypadek
ponosi Kierownictwo Sekcji Sport.-Tre-
ningowej.

Za Zarzad:
Sekretarz (—) inz. P. Walewski.
Warszawa, 6.VIII. 1932.

AEROKLUB KRAKOWSK

Organizacja etapu Challenge‘u. Z oka-
zji lotu okreznego Challengeu, przecho-
dzacego przez Krakow, Aeroklub Kra-
kowski przystagpit do zorganizowania lo-
kalnej komisji sportowej, ktéra przysta-
pita do prac wedlug wytycznych, nade-

stanych przez Aeroklub Rzeczypospoli-
tej Polskiej i Aeroclub von Deutschland
Gtownym komisarzem sportowym jest
prezes Klubu, inz A. Bobkowski, zastep-
cq dr. Spitzer. Wspdiprace przyobiecali
p. p. Oficerowie 2 p. lotn.

Zawody klubowe. Aeroklub Krakow-
ski przedtozyt Aeroklubowi Rzeczypo-
spolitej Polskiej do zatwierdzenia regula-
minu ,,IV-go Lotu Potudniowo - Zachod-
niej Polski i Zlotu Podhalanokiega" oraz

pierwszy raz organizowanej imprezy
sportowej pod nazwga ,Sztafetowy Raid
Lotniczo - Automobilowo - Motocyklo

wy". Regulaminy, w niniejszym numerze
»Skrzydlatej Polskiej" drukowane, pro-
simy uwaza¢ za projekty, gdyz obowig-
zujgce regulaminy  bedg drukowane i
i rozestane po zatwierdzeniu przez A.
R. P. Obie imprezy odbedag sie w poto-
wie wrze$nia b. r.

Loty w lipcu b. r. W ciggu lipca b. r.
wykonano 402 lotéw szkolnych w czasie
48 godz. i 35 min. oraz 129 lotéw trenin-
gowych w czasie 23 godz., wreszcie 8 lo-
téw turystycznych w czasie 28 godz. 21
min. Ponadto samoloty Sekcji Kolejowej
Aeroklubu wykonaty: 4 loty treningowe
w czasie 1 godz. 45 min., oraz 2 loty tu-
rystyczne w czasie 2 godz. 50 min. Ra-
zem wszystkich lotéw wykonano 545 w
czasie 84 godz. 33 min.

Krakéw, 4. VIII, 32 r.
Prezes (—) inz. ,A« Bobkowski
Sekretarz w/z. (—) inz. E. EKkielski.

R6GUCAM2N
IW Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski
i Zlotu Podhalanskiego *).

1 Nazwa i data.

Aeroklub Krakowski, afiljowany do
Aeroklubu Rzeczypospolite] Polskiej,
przy poparciu Wojewodzkiego Komite-
tu L. O. P. P. w Krakowie, Kolejowego
Komitetu L.O.P.P. w Krakowie, $lgskie-
go Komitetu L.O.P.P. w Katowicach,
Powiatowych Komitetow L.O.P.P. w
Mielcu, Nowym Targu, Nowym Saczu,
Bielsku i Czestochowie, urzgdza w" dn.
17 i 18-go wrzes$nia 1932 r. Krajowe za-
wody samolotow turystycznych pod na-
zwg: ,IV. Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski i Zlot Podhalanski". Zawody ni-
niejsze organizowane sg zgodnie z re-
gulaminem F.A.l. i przepisami Komisji
Sportowej A.R.P. Blizsze szczegoty od-
nosnie do terminéw poszczegdlnych
wyczynéw podane zostang w specjal-
nych instruejach.

*)  Projekt
nia A.R.P.

ztozony do zatwierdze-



1. Proéby.
Zawody obejmuja:
a) przelot z uwzglednieniem regular-

noéci, na trasie Krakow — Mielec —
Nowy Sacz — Nowy Targ — Bielsko —
Katowice — Czestochowa — Krakow,

z obowiagzkiem kolejnego ladowania na
lotniskach ~ w wyzej wymienionych
miejscowosciach z wyjatkiem Bielska,
gdzie nastapi zrzucenie meldunkdéw;

b) prébe krotkosci startu;

c) probe krotkosci lagdowania;

d) zlot ptatowcéw do Nowego Targu,
lii. Samoloty i zawodnicy.

Do zawodow dopuszczone sg samo-
loty, ktére odpowiadajg nastepujgcym
warunkom:

a) sg zapisane do panstw,
statkbw powietrznych;

b) podpadajg pod jedng z kategoryj,

rejestru

ustalonej przez F.A.l. dla samolotow
turystycznych:

Kat. | najmniej 2-miejscowe o c. wl.
do 400 kg.

Kat. U najmniej 2-miejscowe 0 c. wk.
do 280 kg.

Kat. lii jednomiejscowe o c. wi do
350 kg.

Kat. IV jednomiejscowe o c¢. wt do
200 kg.

Dopuszczalna tolerancja wagi wtas-
nej 20%;

c) sg wdasnos$cig polskiego klubu lot-
niczego lub prywatng wtasnos$cig czton-
kéw polskich klubow.

Zawodnikami w niniejszych zawo-
dach moga by¢ jedynie piloci stowa-
rzyszeni w poiskich klubach lotniczych,
posiadajacy licencje sportowg F. A 1
na rok 1932.

Do wszystkich préb startujg samoloty
razem, klasyfikowane jednak sg razem
samoloty kategorji 1-ej i Ill-ciej, jako
grupa samolotow ciezkich, oraz razem
samoloty kategorji 11-giej i 1Y-tej jako
grupa samolotow lekkich, — o ile z tej
ostatniej grupy samolotéw stanie na
starcie w chwili rozpoczecia zawoddéw
przynajmniej 3 samoloty; w przeciw-
nym razie wszystkie samoloty klasyfi-
kowane beda facznie.

IV. Punktacja prob.

Celem najwiecej zblizonego i spra-
wiedliwego obliczenia prob ustala sie
nastepujgca punktacje:

a) Za lot okrezny wedtug wzoru:

Xi = (500 —i ™ V). C, przyczem
V = sumie réznic szybkoSci w km.
na godz. na poszczegllnych odcinkach

trasy w poréwnaniu z szybkoS$cig prze-
cietng poszczego6lnych odcinkéw dla da-
nego zawodnika,

C — wspotczynnik zalezny od szyb-
koSci przecietnej poszczegélnych odcin-
kéw dla danego zawodnika i wynosi
dla szybkoS$ci przecietnej:

do 110 km. na godz. 1.00
, 130, ., 101
w 150, ., 1.02
, 170, ., 1.03
ponad 170, ., . 1.04
ponizej 100 ,, " 0,00
b) Za krétkosé startu:
X2 = ilo$¢ punktow
do 80 m. startu wigcznie X2==100 pkt.
, 85, . . , — 98 ,

90 » . » » >» = % ,,

Za kazde dalsze 5 m. odejmuje sie
po 2 punkty.

c) Za krotkos$¢ lgdowania:

X3 == ilo$¢ punktow

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osifski,

do 80 m. wigcznie X3 = 100 pkt.
, 8a . , — 98
, 90 = 9% ,
Za kazde dalsze 5 m. odejmuje sie
po 2 punkty.

Odnosnie do obu préb (krétkos¢ star-
tu i lgdowania) wymagane jest Sciste
zachowanie ciezaru catkowitego samo-
lotu, wyszczegdlnionego dla danego sa-
molotu w jego dzienniku podroézy.

Start, wzglednie lagdowanie, nastgpi
po prostej prostopadtej do linji, stano-
wigcej poczatek startu, wzgl. lgdowa-

nia, dtugosci za$ mierzone bedg w od-
cinkach co 5 metréw, przyczem kazde
rozpoczete 5 m. bedzie sie liczyto za
cate 5 m.

Hamulce nie mogg by¢é uzywane,
ewent. zerwanie plomby spowoduje po-
nowienie proby poraz drugi i osta-
teczny.

W razie nieudanego wyniku,
mozna powtérzy¢, a Sredni
uznany bedzie za oficjalny.

probe
wynik

d) Za zlot do Nowego Targu w dniu

17.1X otrzymaja zawodnicy po 50 punk-
téw, o ile start z Krakowa nastgpi po
godz. 13-ej, lgdowanie w Nowym Tar-
gu przed godz. 14-ta oraz w drodze po-
wrotnej start po godz. 17-ej, a lgdowa-
nie w Krakowie przed godz. 18-la.

Czasy startow i lgdowania nie do-
tycza samolotéw, bioragcych udziat
w Sztafetowych Zawodach Lotniczo-
Automobilowo-Motocyklowych.

Ogdlna suma punktow X == (Xi +
X2 + X3 -f X4. K, przyczem K =
wspoétczynnikowl, zaleznemu od ilosci

lat od ukonczenia szkotly pilotazu
(ostatni  lot warunkowy), przyczem
do 2-ch lat witgcznie K wynosi 1,00

, 3-ch y . , 098
ponad 3 lata . " 0,96
Jezeli pilot nie przedstaW| dowodu,

stwierdzajgcego date ukonczenia szko-
ty, Komisja przyjmie K = 0,96, W wy-
padku, gdy towarzyszaca osoba posiada
dyplom ukonczenia szkoty pilotazu lub
ohserwatorski z datg wcze$niejszg niz
dyplom pilota, K przyjmie sie dla za-
wodnika odpowiadajace wcze$niejszej
dacie. Podobniez postagpi Komisja Spor-
towa w wypadku posiadania przez pi-
lota ukoriczonej szkoly obserwatoréw.

V. Nagrody.

Zawodnik, zdobywajgcy najwieksza
ilos¢ punktow otrzymuje pierwsza na-
grode, nastepne kolejnie uzyskujg za-
wodnicy w zaleznosci od ilosci zdoby-
tych punktéw. W razie réwnosci punk-
tow rozstrzyga o kolejnosci losowanie.

V/. Zgtoszenia.

Zawodnicy winni zgtosi¢ swoj udziat
za posrednictwem swych klubéw do
Sekretarjatu A. K. pisemnie na odpo-
wiednich formularzach (ktére w sto-
sownym czasie rozestane zostang) do
dnia 10 wrze$nia godz. 18-ta wieczoér
przy rownoczesnem przestaniu wpiso-
wego w wysokosci zh. 25. (konto cze-
kowe P.K.O. Nr. 408.335). Samoloty
zgtoszone po tym terminie, lecz nie
pozniej jak dnia 15-go wrze$nia godz.
18-ta moga by¢ dopuszczone do zawo-
déow po wplaceniu wpisowego w wy-
sokosci podwdéjnej. Niewptacenie wpi-
sowego powoduje nieprzyjecie zgtosze-
nia. Wpisowe zwrotowi nie podlega.
VIlI. Poczgtek zawodow.

Dnia 17.1X.1932 r. o godz. 11-ej nastg-
pi otwarcie zawodow i o tej porze sa-

moloty i zawodnicy powinni znajdo-
wacé sie na lotnisku w Krakowie. Spéz-
nienie przybycia moze spowodowac
decyzje Komisji Sportowej o wytgcze-
niu zawodnikow z Lotu Potudniowo-
Zachodniej Polski.

VIII. $wiadczenia i odpowiedzialnos¢.

Aceioiaun Krakowski zapewni zawod-
nikom zaopatrzenie w benzyne, nenzoi
i smary (stacje benzynowe w Krako-
wie, Nowym largu i Katowicach), oraz
zahangarowanie samolotéw i obstuge.

Aeroklub Krakowski nie przyjmuje
na siebie zaanej odpowiedzialnosci za
mogace sie wydarzy¢ wypadki oraz
uszkodzenia cuuzej witasnosci w czasie
zawodow tak w stosunku do zawodni-
kéw, jak i o0s6b trzecich. Odpowie-
dzialno$¢ ta jest okreslona przez polskie
prawo lotnicze.

iX. Wytgczenie i odwotanie.

Wytaczenie zawodnika z zawoddéw
nastapi za:

1 zmiane pilota, jak réwniez i o0so-
by towarzyszacej, za wyjatkiem wy-
padku choroby, stwierdzonej przez le-
karza.

2. Za niewtasciwe zachowanie sie,
ktoreby obnizato powage zawodow.

Odwotania i reklamacje od zarza-
dzehn komisarzy sportowych wnosic
nalezy na pismie w ciagu godziny po
ukonczonej prébie do uiownej Komisji
Sportowej za dotgczeniem wadjum
w wysokosci zt. IDU, zwrotne w wypad-
ku uznania reklamacji za usprawiedli-
wiong.

X. Ogolne.

Poastawe do obliczen czaséw sg pro-
tokoty lokalnych Konnsyj aportowych,
0 ile dostarczone zostang do Gtownej
Komisji Sportowej w Krakowie do
godz. t4-ej w dniu 181A. W prze-
ciwnym razie Gtowna Komisja apor-
towa oprze sie na danych, zamieszczo-
nych w kartach kontrolnych zawodni-
kow. Czasy mierzone bedg z doktadno-
$cig do jednej sekundy. Odlegtosci mie-
dzy lotniskami zostang ustalone z do-
ktadnoscig do jednego kilometra i po-
dane zawodnikom #tgcznie ze zbiorem
planéw sytuacyjnych lotnisk w stosun-
ku do danych miejscowosci.

Szybkosci na poszczeg6lnych odcin-
kach, jak réwniez szybko$¢ przecietna
poszczeg6lnych odcinkéw bedzie usta-
lana z doktadnoscig do 1/10 na godzing,
przyczem dalsze miejsca dziesietne wy-
wrg powszechnie przyjety wptyw na
miejsce dziesietne.

Aeroklub Krakowski rezerwuje sobie
prawo uzupetnienia przepisow wyko-
nawczych, przesuniecia lub catkowite-
go odwotania zawodow.

Do komentowania niniejszego regu-
laminu i przepisow uzupetniajacych
oraz wykonawczych zarzagdzen Komisji
1 Komisarzy Sportowych powotana jest
jedynie Gitowna Komisja Sportowa
w Krakowie.

XI. Wtadze zawodow.

Z ramienia Aeroklubu Krakowskiego
jako Komisarz Sportowy prowadzit za-
wody Prezes Gitownej Komisji Sporto-
wej wraz ze swym zastepcg. Sktad Ko-
misji Sportowej oraz Komisarzy Spor-
towych na poszczeg6lnych etapach za-
mianuje  Aeroklub Rzeczypospolitej
Polskiej.

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



LOT POLSKI

MIESIECZNIK POSWIECONY LOTNICTWU ORAZ ZAGADNIE-
NIOM ~ OBRONY ~POWIETRZNE] | CHEMICZNO-GAZOWE)

Redaktor: ZENON WYRZYKOWSKI.

Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:
rocznie — 101z rocznie— 10fr. szw.
potrocznie— 5 zt poétrocznie — 5 fr.

kwartalnie 2.50 zt.
Numer pojedynczy 1 zt

Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA, SWIETOKRZYSKA 12

TELEFON 311-48

REPREZENTACJE:

W KRAJU: Katowice: ..Hermes"™ Miedzynarodowe Biuro

Reklam i Wydawnictw, Drzymaty 3 m, 7. ZAGRANICA:

Francja: p. E de Gavardie, Paris XVI, Rue Nicolo 65 bis.

Niemcy: p. A. Schulhof, Berlin W. 15, Pfalzburgerstr 83.

Witochy: Comp. Nazionale Aeronautica, Roma Galleria
di Piazza Colonna.

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

PRZEGLAD
LOTNICZY

L T

ILUSTROWANY MIESIECZNIK

Organ Lotnictwa Wojskowego
Wydawany przez Departament
Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa Wiedzy Wo jsko we j

Prenumerata kwartalna — 7.50 zh
p6troczna — 15.— zh
roczna — 30.— zh

Na prowincji roczna — 32.— zh

Numer pojed. Zagranica roczna — 5 doi.
3 ztote p6troczna — 3 doi.

Redakcja i Administracja
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,

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

SZKOLE OBRONY
PRZECIWGAZOWEJ

DLA

LUDNOSCI

CYWILNEIJ?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoty zalezy
przygotowanie kadr instruktorow i instruktorek dla catego Pan-
stwa, ktore nauczq Ciebie i Twojg Rodzine broni¢ sie przed

gazami trujgcemi na wypadek przysztej

wojny?

Zastanow sie dobrze! Nie zwlekaj! Przyczyn sie we wiasnym

interesie do rychtego wykonczenia tego

Wielkiego Dzieta.

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

KOMITET BUDOWY
CYWILNEJ SZKOLY PRZECIWGAZOWEJ



PANSTWOWE

ZAKLADY
LOTNICZE

W WARSZAWIE

WARSZAWA, UL. PULAWSKA 2a

ADRES TELEGRAFICZNY: ,PEZETEL"
TELEFONY: Dyrekcji 848-24, Biura zakupow 850-25

PtATOWCE POSCIGOWE

O ROZSZERZONEM POLU WIDZENIA

P.1 i P.VIIl PVI i P.VII

Z SILNIKIEM CHLO- Z SILNIKIEM CHLO-
DZONYM WODA DZONYM POWIETRZEM

PLATOWCE SPORTOWO-
TURYSTYCZNE P. Z. L. 5

NAJLATWIEJSZE W PILOTAZU
NAJPROSTSZE — NAJTANSZE

PLATOWCE KOMUNI-
KACYJNE - WSZELKIE
KONSTRUKCJE LOTNICZE

AMORTYZATORY

OLIWNO. POWIETRZNE

SLIZGOWCE

Konto czekowe w Banku Gospodarstwa Krajowego Nr. 1542, w P.K.O. Warszawa Nr. 39.603

Zakt Druk F, Wyszynski i S-ka, Warszawa, Warecka 15



