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YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WŁADZE PAŃST WO WE

L o tn ic tw o  w Polsce  pod leg a  d w u m  m in i ­
s te rs tw om . C yw ilne— M in is te rs tw u  K o m u n i ­
kacji ,  k tó r e  posiada  D e p a r t a m e n t  L o tn i c ­
tw a  Cyw ilnego ;  w ojskow e —  M in is te rs tw u  
Spraw  W ojskow ych ,  m a ją c e m u  D e p a r t a m e n t  
A e ro n a u ty k i .  v

D e p a rta m e n t A e ro n a u ty k i M. S. W ojsk .
— W arszaw a, P u ła w sk a  4, tel. 8-20-70. W y ­
działy :  ogólno - o rgan izacy jny ,  tech n iczn y ,
s tu d jó w  oraz  sam o d z ie ln e  r e f e r a ty :  h a lo ­
nowy i pe r so n a ln y .  P rz y  Dep. A e ro n a u ty k i  
is tn ie je  W ojskow y Z ak ład  Z a o p a t rz e n ia  
A e ro n a u ty k i .

D e p a rta m e n t L o tn ic tw a  C yw ilnego  — 
W arszaw a,  C h a łu b iń sk ieg o  4, tel . 552-00. 
R e fe r a ty :  a d m in is t r a c y jn y ,  e k s p lo a ta c y j ­
ny, rozb u d o w y  ( lo tn isk  i d róg  p o w ie t r z ­
nych)  i po l i ty czn o -p raw n y .

OR G A N IZ A C JE SPOŁECZNE

Liga O b ro n y  P o w ie trzn e j i P rz e c iw g a ­
zow ej. Na czele R ada  G łów na  i Z a rzą d  
Główny. P lacó w k i  m ie jscow e:  K o m i te ty
w ojew ódzkie ,  k o m i te ty  po w ia to w e  oraz  k o ­
ła przy u rzędach ,  s tow a rzy szen iach  i in s ty ­
tuc jach .

Zarząd Główny— W arszaw a, W ie rzbow a  9, 
tel. 704-26, 541-159 i 713-11.

K om ite ty  wojewódzkie:

Stołeczny —  C h m ie ln a  27, tel . 732-14. 
W arszaw ski  —  H oża  21, tel . 8-65-77. 
B ia łos tock i  —  W arsz aw ska  17.
K ie leck i  —  S ienk iew icza  31.
K ra k o w sk i  —  B asz tow a 22.
Lube lsk i  —  P o w ia to w a  1.
Lwowski —  Sm olki  3.
Ł ódzk i  —  D ąbro w sk ieg o  5, Sąd,  pok. 113. 
N ow o g ró d zk i  —  3 M aja  1.
Po lesk i  —  Brześć,  3-go M aja 38.
P o m o rs k i  —  T o ru ń ,  Ja d w ig i  12-14. 
P o z n a ń s k i  —  Dyr. P. K. P.,  po k ó j  38. 
S tan is ław ow sk i  —  Dyr. P. K. P.
Śląski —  K a to w ice ,  W ojew ództw o .  
T a rn o p o ls k i  —  W ojew ództw o .
W ileńsk i  —  M arji  M a gda leny  4.
W ołyńsk i  —  Ł uck ,  J a g ie l lo ń s k a  24.

K om ite ty  na prawach wojewódzkich:

D y rek cy jn y  P. K. P. w W arszaw ie  —  
T arg o w a  74, Dyr. P. K. P.,  p okó j  620.

D y rek cy jn y  P. K. P. w K ra k o w ie  —  Dyr. 
P. K. P.

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

W O J S K O

G ru p y  a e ro n a u ty c z n e : 1-sza w W a rsz a ­
wie, 3-cia w K ra k o w ie .

P u łk i lo tn icze : 1-szy w W arszaw ie ,  2-gi 
w K ra k o w ie ,  3-ci w P o z n a n iu ,  4- ty w T o ­
run iu ,  5-ty w Lidzie , 6-ty we Lwowie. 

M o rsk i D yw izjon L o tn iczy  —  w P u c k u .  
B aony b a lo n o w e: 1-szy w T o ru n iu ,  2-gi 

w Ja b ło n n ie .
S zko ły : C e n tru m  W yszko len ia  O f ice rów  

L o tn ic tw a  —• Dęblin .

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

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

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

NA U K A

In s ty tu ty : In s ty tu t  B a dań  T ech n iczn y ch  
L o tn ic tw a  —  W arszaw a,  P u ła w sk a  4, tel. 
8-03-00.

in s ty tu t  A e ro d y n a m ic z n y  —  W arszaw a, 
N ow ow ie jska  50, tel . 8-53-25.

I n s ty tu t  T e c h n ik i  S zy b o w n ic tw a— Lwów, 
P o l i t e c h n ik a .

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

P a ń s tw o w y  I n s ty tu t  M e teoro log iczny  
w W arszaw ie  (w sp ó łp raca ) .

L a b o ra to r ju m  A e ro d y n a m ic z n e  p rzy  P o ­
l i techn ice  L w ow sk ie j— Lwów, P o l i t e c h n ik a .

L o tn icze  W a rsz ta ty  D ośw iad cza ln e  K o ­
m i te tu  S to łecznego  L. O. P. P. —  W a rsz a ­
wa, Okęcie .

S zko ły  tech n iczn e  w yższe: P o l i t e c h n ik a  
W arszaw ska  —  sekcja  lo tn icza  na wydzia le  
m echan icznym .

P o l i t e c h n ik a  Lw ow ska  —  s tu d ju m  lo tn i ­
cze na  w ydzia le  m ech an iczn y m .

Inne  szko ły  tech n iczn e : P a ń s tw o w a  S zk o ­
ła L o tn icz a  i S am o ch o d o w a  w W arszaw ie .  
H oża  88.

Szkoła R z em ieśln icza  im. K o n a rsk ie g o  —  
W arszaw a, Leszno 72 —  wydział  lotniczy.

S zko ły  p ilo tó w : C e n tra  P rz y sp o so b ie n ia  
W ojskow ego  L o tn iczego  —  w Łodzi,  we 
Lw ow ie  i w Ł u c k u  —  szkoły p i lo ta ż u  s p o r ­
towego w yłączn ie  dla  cz łonków  K lubów .

P o z a te m  szkoły p i lo ta ż u  p rzy  K lu b ach .
S zk o ła  M ech an ik ó w : Cywilna  Szkoła M e­

ch an ik ó w  L .O .P .P .  we Lwowie.
S to w a rz y sze n ia : S tow arzysze n ie  In ż y n ie ­

rów L o tn icz y ch — W arsz aw a ,N o w o w ie jsk a  50.
Tow. im. S. D rzew ieck iego  dla  p o p ie r a n ia  

w Polsce  b a d a ń  n a u k o w y c h  z dz iedz iny  
lo tn ic tw a  —  W arszaw a,  Je ro z o l im s k a  71 
(inż. P. D rzew ieck i) .

S ekcja  L o tn icza  K o ła  M ech an ik ó w  Stud.  
Po l i t .  Warsz . —  W arszaw a,  P o ln a  3.

Zw iązek  A w ia tyczny  Stud.  Po l i t .  L w ow ­
skie j —  Lwów, P o l i te c h n ik a .

Koło  L o tn icze  Stud.  P o la k ó w  Poli t .  
G d ań sk ie j  —  G d ań s k  —  Wrzeszcz, Heere»- 
a n g e r  11.

SPORT

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

A ero k lu b  R zeczy p o sp o lite j P o lsk ie j 
i K om isja L o tn ic tw a  S p o rto w eg o  —  W a r ­
szawa, K ra k o w s k ie  P rz e d m .  11, tel . 603-70.

R ad a  K lubów  A filjow anych  —  W a r ­
szawa, C h m ie lna  27 —  7, tel . 654-75.

K luby lo tn icze :

Warszawa.  A e ro k lu b  W arszaw ski ,  C h m ie l ­
na 27, tel. 654-75; lo tn isko  —  W aw elska ,  
tel. 8-10-01.

Kraków.  A e ro k lu b  K ra k o w sk i  —  R ynek  
GL 6, tel. 22-78.

Lwów.  A e ro k lu b  Lw ow ski —  K a l e ­
czą 20-a, tel. 106-84.

Poznań.  A e ro k lu b  P o z n a ń s k i  —  ul. M a r ­
c inkow sk iego  18.

Wilno.  A e ro k lu b  W ile ń s k i— Ja g ie l lo ń sk a  
9 m. 12.

Katowice.  A e ro k lu b  Śląski —  skrz. 
poczt .  391.

Łódź.  Ł ódzk i  K lu b  L o tn iczy  —  D ą b ro w ­
skiego 5, Sąd Okr . ,  pokó j  119.

Lublin.  L ube lsk i  K lu b  L o tn icz y  —  P o ­
w ia tow a 1.

Biała Podlaska.  K lu b  L o tn iczy  P o d la sk ie j  
W y tw ó rn i  S am olo tów  —  W y tw ó rn ia .

Gdańsk.  A e ro k lu b  A k a d e m ic k i  w G d a ń ­
sku —  W rzeszcz  (L a n g fu h r ) ,  H ee resan -  
ger  11; lo tn isk o  —  R u m ja  pod  G dynią .

PRZEMYSŁ
R e p re z e n tu j e :  Z rzeszen ie  P rz e m y s ło w ­

ców L o tn icz ych  —  W arszaw a, Sm olna  23, 
tel. 303-52.

W y tw ó rn ie  p ła to w có w :
P a ń s tw o w e  Z ak ład y  L o tn icz e  —  W a rsz a ­

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

Biała Po d lask a .  Z a rz ą d :  W^arszawa, P u ła w ­
ska 2a.

Z ak ład y  M e chan iczne  E. P lagę  i T. Laś- 
kiewicz —  Lub lin ,  F a b ry c z n a  24-26. B iuro  
w arszaw skie :  Sm olna  23, tel . 325-11.

W y tw ó rn ie  siln ików :
Polsk ie  Z ak ład y  Skody  —  W arszaw a — 

Okęcie ,  tel. 610-44.
F a b ry k a  m aszyn  p recy zy jn y ch  „A v ia “  — 

W arszaw a, S ied lecka  63, tel . 10-28-41.
H. L ie fe ld  i S. S c h i f fn e r  sp. z o. o. — 

W arszaw a, W olność  5.

KOMUNIKACJA

P o lsk ie  L inje L o tn icze  „L O T " —  p r z e d ­
s ięb iors tw o pań s tw o w o -sam o rz ąd o w e .  P r z e ­
wóz lo tn iczy  p asażerów ,  poczty  i tow arów . 
(P a t rz  ro zk ład  lo tów ).

Zarząd  —  W arszaw a,  M arsza łkow ska  138. 
tel. 547-60, p o r t  lo tn iczy  —  8-08-50
i 8 -0 8 -60 .

Oddziały:
Bydgoszcz —  p o r t  lo tn iczy ,  tel. 19-19.
K a to w ic e  —  p o r t  lo tn iczy ,  te l . 1-35 i 1-45
K ra k ó w  —  S zp i ta ln a  32, tel . 132-22 

i 125-45 —- p o r t  lo tn iczy .
Lwów —  pl. M a r ja c k i  5, tel . 45-71 i 29-36 

p o r t  lotn iczy .
P o z n a ń  —  p o r t  lo tn iczy  —  67-11 i 78-45.
G d a ń s k  —  L a n g fu h r ,  p o r t  lo tn iczy ,  tel  

415-31.
B rno  —  p o r t  lo tn iczy ,  tel . 38-266.
B u k a re s z t  —  T a k e  Ja n e s c u  39, tel. 235-97.
Gzern iow ce —  p o r t  lo tn iczy ,  tel . 537.
Galacz  —  p o r t  lo tn iczy .
W iedeń  —  „ L u f t r e i s e b i i ro " ,  K a e r n tn e r r in g  

5, tel . R. 28-1-21.
Sofia  —  B e n k o v sk i  8, tel . 443.
S a lon ik i  —  Gr. A le x a n d e r  5, tel . 11-31.



SKRZYD1ATA POLSKA
M I E S I Ę C Z N I K L O T N I C Z Y
P O Ś W I Ę C O N Y  G Ł Ó W N I E  L O T N I C T W U  S P O R T O W E M U  I T U R Y S T Y C E  P O W I E T R Z N E J

B * * *  =  W Y D A W N I C T W O

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :
w kraju rocznie zł. 10. — 
półrocznie . . .  zł. 5 .5 0  
kwartalnie . . .  zł. 3. —  
numer pojedynczy zł. 1 . —

zagranicą rocz. łr. szw. 8. —  
półrocznie . . . fr. szw. 4. —

C e n y  o g ł o s z e ń :
cała strona . . .  zł. 3 0 0 .
pół strony..............zł. 180.
jedna czwarta str. zł. 100-  
jedna ósma str.. . .  zł. 70 .

LIGI O B R O N Y  POWIETRZNEJ I PRZECIW GAZOW EJ  

O R G A N  PO L SK IC H  KLUBÓW L O T N I C Z Y C H
REDAKTOR: JERZY O S I Ń S K I

f !
mm

A DRES  R E D A K C J  A D M I N I S T R A C J  

W AR SZ AW A , CHMIELNA 27m. 7, TEL. 6 5 4 - 7 5 ,  KONTO P.K O. 9 51  1

P r e n u m e r a t ę  p r z y j m u j e
się na okres kalendarzowy 
i wymawia przed upływem 
jej okresu; inaczej pismo wy­
syłane jest nadal, zaś pre­
numerator zaciqga wobec  
Wydawnictwa dług. Przy z a ­
mawianiu egzemplarzy poje­
dynczych należy załqczać  
znaczki pocztowe na porto 
lub wpłacać d o d a t k o w o :  
przy 1 egz. 15 gr., 2 —3 egz.  
2 5  gr., 4  — 7 egz. 5 0  gr., 
8 — 12 egzempl. 6 0  groszy.

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

Z M I A N A  T Y T U Ł U  N A S T Ą P I Ł A  Z D N I E M  1 L I P C A  1 9  3 0  R O K U  

P O  W Ł Ą C Z E N I U  D O  „ M Ł O D E G O  L O T N I K A "  „ P I L O T A ”

P o l s k i e  L i n j e  L o t n i c z e  „L 0 T “

ROZKŁAD LOTÓW

W ażny od 1 p a źd z ie rn ik a  1932 r. do 28 lu teg o  1933 r. 

C zas środkow o-europejsk i.
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ELEKTROTECHNIKA A U T O M O B I L O W A ,  L O T N I C Z A  I MOTOCYKLOWA

„ M A G N E T ”
Z.  P O P Ł A W S K I

WARSZAWA, UL. HOŻA 33 ,  TEL, 9 - 1 9 - 3 1  

J E N E R A L N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W A  i S T A C J E  O B S Ł U G I

D E LC O  REMY, AC, NORTH EAST, S.E.V., J O S E P H  LUCAS, Z.A.T.

NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE

O S T A T N I A  N O W O Ś Ć

„ P E N N S Y L V A N IA "  O P O N Y  I DĘTKI NIE PRZE­

PU SZ C Z A JĄ C E  P O W I E T R Z A  PO PRZEBICIU.

WC5 Z Ę  0  L I E |  
DO N A B Y C I A !

NISKO 
KRZEPNĄCE

zapewniają 
nienaganny 

ruch motoru
w Z IM IE  !

GAL IOW. NAFTOWE „GALICJA" 5 A LWÓW- KOŚCIUSZKI 8

SAMOCHODOWE



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

zawdzięcza

Mobiloil
Z A R E JE S T R O W A N A  MARKA uCHRQNNA

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

CZECHOWICE -  WARSZAWA



R E G U L A M I N  
lll-ch Lubelsko - Podlaskich Zimowych Z aw o d ó w  Lotniczych

1. L ubelsk i K lub L otn iczy  (L. K. L.) w 
L ublinie, łączn ie  z K lubem  Lotniczym  
P o d la sk ie j W y tw órn i Sam olo tów  (K. L. 
P. W. S.) w B iałe j P o d la sk ie j, u rz ą d z a ­
ją  w  lu tym  d o ro czn e  zaw o d y  lo tn icze  
p o d  nazw ą:

„Lube lsko  - P odlask ie  Z im ow e  Z a w o d y  
Lo tn ic ze ” , 

w skróc ie  ,,L, P . Z. Z. L

2. 3-cie L. P . Z. Z. L. są  o rgan izow ane  
zgodnie  z reg u lam inem  F. A. I. i z p rz e ­
p isam i Kom isji S p o rto w ej A. R. P.

3. 3-cie L. P . Z. Z. L. o d b ęd ą  się w L u b li­
nie, w dn iach  3, 4, 5 lu tego  1933 r.

4. Do Zaw odów  dopuszczone  są sam olo ty  
sportow e, k tó re  o d p o w iad a ją  n a s tę p u ­
jącym  w arunkom :
a) są zap isan e  do państw ow ego r e je ­

s tru  s ta tk ó w  pow ie trznych ;
b) p o d p a d a ją  pod jed n ą  z k a teg o ry j, 

u sta lo n y ch  p rzez  F. A. I., a m ia­
now icie:

K a teg o rja  I-sza  n a jm niej
2-m iejscow e o c. wł. do 400 kg.

,, II n a jm niej
2-m iejscow e o c. wł. do 280 kg.

„ III  jednom iejsc . ,, ,, 350 ,,
IV  „ „ „ 200 „

D opu szcza ln a  to le ran c ja  c ię ża ru  w ła s ­
nego 25°/o.

Za sam olo ty  2-m iejsoow e u w ażane  są 
ty lk o  te, k tó re  podczas ca ły ch  Zaw odów  
będą  p o sia d a ły  załogę  z łożoną  z dwóch 
osób.
5. W szy stk ie  zg łoszone p ła to w ce  k la sy f i­

kow ane będ ą  w jednej grupie.
6. C iężar w łasny  sam olo tów  sportow ych  

oraz moc siln ik a  b ran e  b ęd ą  z k siążek  
pokładow ych .

7. Z głoszenie u d z ia łu  w Z aw odach  n a s tą ­
pić m oże jed y n ie  za  p ośredn ictw em  
jednego  z k lubów  a f iljcw an y ch  do A. 
R. P., wg. fo rm u la rzy  n ad es łan y ch  
p rzez  L. K. L., p rzyczem  n ied o k ład n e  
ich w y pełn ien ie  pow o d u je  n iep rz y ję -  
cie zg łoszen ia  .

8. T erm in  zg łoszeń  sam olo tów  sp o rto ­
wych u p ły w a  z dn iem  21-go styczn ia  
1933 ro k u  w p ierw szym  term in ie  i 28-go 
sty czn ia  1933 o rk u  w drug im  term in ie .

9. R ów nocześn ie  ze zgłoszeniem  w inno 
n a s tąp ić  p rz ek a za n ie  do k asy  L. K. L. 
(konto  P.K .O . Nr. 68.550) w pisow ego 
w w ysokości zł. 50 od p ła to w ca  z g ło ­
szonego w p ierw szym  term in ie , lub 
z ł. 100 od p ła to w ca  zgłoszonego w d ru ­
gim term inie .

W pisow e po d leg a  zw rotow i ty lk o  w w y­
p ad k u  n ied o jśc ia  Z aw odów  do sk u tk u .
10. J a k o  m inim um  zgłoszeń, p rzy  k tó ­

rych  o d będą  się Z aw ody, o k re ś la  się 
liczbą 7 sam olotów .

11. Z ram ien ia  L. K. L .p row adzi Z aw o­
dy, jak o  K ierow nik  Z aw odów , —  p re ­
zes K om isji Sportow ej w raz  z w ice ­
prezesem  jak o  jego zas tęp cą . S k ła d  
Kom isji S p o rto w ej Z aw odów  o raz  
K om isarzy  S p o rto w y ch  na  lo tn isk u  w  
L ublin ie  i n a  innych  lo tn isk ach  m ian u ­
je K om isja S p o rto w a  L. K. L. W  sk ła d  
Kom. S port, w ejdzie  p o za tem  d e leg a t 
Kom, S p o rt. A. R. P., k tó ry  z a tw ie r ­
dza K om isarzy  S p o rto w y ch  na  p o ­
szczególnych  lo tn isk ach .

12. 3-cie L. P. Z. Z. L. o b e jm ują:
A) L ot na  tra s ie : L ublin  —  B iała  

P o d la sk a  —  Kow el —  Łuck —

Z am ość —  Sandom ierz  — D ę­
b lin  —  Lublin.

B) U d z ia ł w S z tafecie  Lotniczo- 
M otocyklow ej, w/g. ślepej 
m apy.

C) S trą ca n ie  b a lon ików  z ląd o w a ­
n iem  w p ro sto k ąc ie .

K om isja S p o rto w a  Z aw odów  m a p raw o , 
w ra z ie  n ieo d p o w ied n ie j pogody , zm ie ­
nić tra sę  lo tu  o raz  og ran iczy ć  p ró b ę  C do 
ląd o w an ia  w p ro s to k ą c ie .
13. W ynik i poszczególnych  w yczynów  

u sta lo n e  b ęd ą  w/g. w zorów  k la sy f ik a ­
cy jnych , w sposób n as tęp u jący :

A) Lot na trasie:

A  =( 7 5 0  -  A F )—
351 ~w

przyczem  :

A F =  | V p —  V n  |
V p  =  szybkość p rzec ię tn a  na  całej trasie
Vn — szybkość poszczególnych  e tapów
1F =  moc siln ika

C zas lo tu  m ierzy  się z d o k ład n o śc ią  
do 1 m inuty  i liczy  się od  chw ili s ta r tu  
w L ublin ie  do chw ili p rze lecen ia  na w y­
sokości 10 m etrów  nad  b ram k ą  p rzy  s to ­
lik u  sędziow skim .

C zas p o sto ju  n a  poszczególnych  lo tn i­
skach  od licza  się od ogólnego czasu  
L ądow an ie  na p rzew id z ian y ch  lo tn isk ach  
je s t obow iązu jące, p rzyczem  zaw odnicy  
są  obow iązani do w zięcia w izy  od K om i­
sa rza  Sportow ego . W  K ow lu obow iązu je  
ty lk o  z rzucen ie  m eldunku . Szybkość p rz e ­
c ię tn a  na całej tra s ie  oraz  szybkości na 
p o szczeg ó ln y ch  o d c in k ach  b ę d ą  ob liczone 
z d o k ład n o śc ią  do 0,5 km /godz., np:

F  =  122,4 km /godz. =  122 km /godz.

F  =  122,6 km /godz. 123 km /godz.

B) Sztafeta  L otniczo-M otocyklow a:

F
B  =  100 — -—  

p rzyczem :

V jes t to szy b k o ść  o siąg n ię ta  p rzez  
zaw o d n ik a  licząc od chw ili s ta r tu  do 
chw ili p rz e lo tu  nad  b ram k ą  p rzy  s to lik u  
K om isji Sędz iow sk iej w L ublin ie. J a k o  
d rogę p rz y jm u je  się p o d w ó jn ą  od leg łość  
w lin ji p ro ste j z L ub lina  do m iejscow ości, 
gdzie n a leży  zrzuc ić  m eldunek , leżącej 
w prom ien iu  40 km. od L ublina, ozn aczo ­
nej na  ślepej m apie, z am k n ięte j w k o p e r­
cie, k tó rą  zaw o d n ik  m a p raw o  o tw orzyć 
po  s ta rc ie .

V opt. =  n a jlep sze j V osiągn ię te j 
w sztafecie .

M ak sy m aln y  czas o d szu k an ia  m ie jsco ­
wości, w k tó re j n a leży  zrzuc ić  m eldunek  
o k re ś la  się na  jed n ą  godzinę. Z aw odnicy 
lo tn icy  b ęd ą  k lasy fik o w an i jednocześn ie  
z zaw odn ikam i na  m o tocyk lach  w/g, 
osobnego reg u lam in u  ,.S z ta fe ty  Lotniczo- 
M o to cy k lo w ej“ .

C) Strącanie baloników  i lądow anie  
w prostokącie:

Za s trącen ie  jednego  b a lo n ik a  — 10 p.
Za s trącen ie  dw óch b a lon ików  —  30 p.
Za s trą ce n ie  trzech  b a lon ików  —  60 p.
Za w y lądow an ie  w p ro sto k ąc ie  — 50 p,

B alon ik i pu szczan e  b ęd ą  w 2 min. po
sta rc ie  zaw odn ika , k tó ry  od tej chw ili ma
5 min. czasu  na s trącen ie  ich.

W y m iary  p ro s to k ą ta  u s ta li K om isja
Sportow a.

14. W ynik i końcow e ob liczane będ ą  w/g
w zoru:

S =  A  +  B +  C

15. Za n a jw ięk szą  ilość pu n k tó w  zd o b y ­
tych  w Z aw odach  p rzy zn an a  zostan ie  
n ag ro d a  w po stac i p u h a ra  w ęd ro w n e­
go, u fundow anego  p rzez  L.K.L. 
i K .L .P .W .S.
N ag ro d a  ta, po trzy k ro tn em  kolej nem 
zdobyciu  p rzez  ten  sam  Klub, p rz e ­
chodzi na jego w łasność.
N agrodę  p rzech o d n ią  zdobyw a K lub 
k tó ry  zg łosił sam olot.

16. N agrodę  w ęd ro w n ą  zobow iązu je  się 
K lub zw ycięski d o s ta rczy ć  do K lubu 
o rgan izu jąceg o  4 -te  L .P.Z.Z.L. do 
d n ia  1-go sty czn ia  1934 roku.

17. P ró cz  tego, w yznacza  się nag ro d y  I 
II i I I I  w ogólnej k la sy fik ac ji, po 
jednej w k o n k u ren c jach  A, B i C, 
o raz  jed n ą  d la  n a jlep sze j p ilo tk i — 
w p ostaci p rzedm io tów  pam ią tkow ych . 
N agrody  te  zdobyw a załoga.

18. Po u s ta le n iu  w yników . og łoszenie  
zw ycięzców  i p rzy zn an ie  n ag ró d  n a ­
s tą p i na b a lu  re p rezen tacy jn y m  
L.K.L., p rzyczem  zw ycięscy  z aw o d n i­
cy z ło żą  d e k la rac je , że nie będ ą  ro ­
ścić żadnych  p re te n s ji  do K ie ro w ­
n ictw a Zaw odów  lub A .R .P ., o ile w y­
n ik i Z aw odów , upraw om ocn ione  d o ­
p iero  po u p ływ ie  14-dniow ego te rrę j- 
nu  n a d sy ła n ia  p ro te s tó w  (Reg. F. A.
I.), zm ien ią  k lasy fik ac ję .

19. K ażd y  zaw odn ik  m a p raw o zg łaszać  
do K om isji Sportow ej p isem ne r e k la ­
m ac je  od za rz ąd z eń  K om isarzy  
w p rzec iąg u  24-godzin  od chw ili w y ­
dan ia  z a rz ąd z en ia  o raz  w p rzeciągu  
14 dn i od chw ili og łoszen ia  w yników  
osta teczn e j k la sy fik a c ji .
Do k ażd e j re k la m a c ji n a leży  d o łą ­
czyć w ad ju m  w w ysokości zł. 50. k tó ­
re  zo stan ie  zw rócone, o ile  re k la ­
m ac ja  będzie  u zn an a  za słu szną . 
R ek lam ac je  bez w ad ju m  n ie  b ęd ą  ro z ­
p a try w an e .

20. L.K.L. nie ponosi żadnej od p o w ie­
d z ia ln o ści za jak iek o lw iek  w ypadk i 
lo tn icze. U czestn icy  3-ch L.P.Z.Z.L 
b io rą  na  sieb ie  odpow ied zia ln o ść  za 
w y rząd zo n ą  p rzez  n ich  szkody  w c za ­
sie trw an ia  Zaw odów .

21. Z aw odnicy  b ęd ą  w yk luczen i z k o n ­
kursu , ew en tu a ln ie  p o d d an i sankcjom  
k a rn y m  w w y p ad k ach  p rzw id zian y ch

*w regu lam in ie  spo rtow ym  F. A. I.

22 P o d s ta w ą  do ob liczen ia  czasu  są p ro ­
to k ó ły  K om isji S portow ych  lo k a l­
nych, o ile z o s tan ą  d o s ta rcz o n e  K ie ­
row nictw u Z aw odów  do godziny 15-ej 
d n ia  5-go lu tego  1933 roku . W  p rz e ­
ciw nym  razie  K om isja  S p o rto w a  oprze  
się na dan y ch  zam ieszczonych  w k a r ­
tach  k o n tro ln y ch .

23. D la  celów  prasow ych , rek lam ow ych  
i osob istych  w olno używ ać ty lk o  d e f i­
n ity w n y ch  w yników  końcow ych 
o fic ja ln ie  p o d an y ch  p rzez  K om isję 
S portow ą.

D okończenie  na stronie 285*
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N A W I D N O K R Ę G U

Udział w Salonie Paryskim —
ok bieżący obfituje w pom yślne wystąpienia na­
szego lotnictwa na terenie m iędzynarodow ym .
U schyłku roku  m a m y  do zanotowania nowy  

sukces, osiągnięty przez polski przem ysł lotniczy na 
XI I I  salonie aeronautycznym w Paryżu. Już dwa lata 
tem u wystawione w Grand Palais polskie samoloty  
m yśliwskie Państwowych Zakładów Lotniczych spot­
kały się z bardzo pochlebną kry tyką  fachową, która  
określała je m ianem  jednych z najlepszych konstruk-  
cyj lotniczych. Jednak wówczas były to jedyne pol­
skie eksponaty na wystawie paryskiej, niedające 
jeszcze wyobrażenia o stanie przem ysłu  lotniczego 
w Polsce. W  roku  b ieżącym, obok słynnych  „P“, 
stanęła zwycięska w Challenge u RW D -6 oraz dwa 
inne turystyczne: PZL-19 i RWD-5. Dało to możność  
zapoznania się zagranicy z poważną częścią pol­
skiego dorobku lotniczego. Opinja fachowa wyraża 
się bardzo korzystnie o stanie naszej techniki lotni­
czej. Po tegorocznym salonie paryskim  sąd o war­
tości naszego przem ysłu  lotniczego pogłębił się bar­
dzo i rozpowszechnił.

Z przyjemnością bierzemy teraz do ręki nowe nu ­
m ery  pism zagranicznych. W szędzie znajdziemy coś 
o polskiem lotnictwie. Tu m am y echa Challengeu, 
tam kry tykę  wystawy, w innem  piśmie znowu poda­
ją obszerny artykuł o naszem szybow nictwie , gdzie­
indziej znowu wspomnienia pobytu w Polsce, pełne  
ciepłych słów, albo poprostu długie artykuły o roz­
woju naszego sportu lotniczego, kom unikacji  lub 
przemysłu. Ten rok zaznaczył się bardzo dużym  
wzrostem zainteresowania się zagranicy lotnictwem  
polskiem. Jesteśmy uznawani za poważnego k o n k u ­
renta, o k tó rym  chce się słyszeć.

W  tym stanie rzeczy witamy ze specjalną rado­
ścią zapowiedź Aeroklubu Rzeczypospolitej o wyda­
waniu informacyjnego biuletynu dla zagranicy.

Oby ta inicjatywa była jak najprędzej zrealizowa­
na, póki zainteresowanie nie osłabnie.

Nasze młode szybownictwo wymaga stanowczo  
większego nadzoru i opieki fachowej. Przed powsta- 
jącemi obecnie Okręgowemi Komitetami Szybowco-  
wemi staje bardzo ciężka i odpowiedzialna praca. 
Muszą one dopilnować, aby ruch szybowcowy szedł 
po właściwej drodze. Przy Polskim  Komitecie Szy ­
bow cow ym  musi powstać wkrótce inspektorat, 
któryby  przeprowadzał lustracje poszczególnych  
ośrodków szybowcowych, sprawdzał poziom wy-

Instruktorzy w szybownictwie
szkolenia, kwalifikacje instruktorów, wartość sa­
m ych  terenów i t. p. Zapobiegnie to n iecelowym wy­
da tkom  i ustrzeże przed n iejednym  błędem ludzi do­
brych chęci, z poświęceniem pracujących.

Nowopowstające placówki szybowcowe zamało 
zwracają uwagi na właściwy dobór kandydatów  na 
instruktorów. W ysyła się kogokołwiek, przeważnie  
inicjatorów, albo — jak to miało miejsce w roku  
bieżącym w wielu komitetach L.O.P.P. — urzędnika, 
k tóry  dotychczas zajmował się działem łotniczym  
komitetu. Kandydat ów po powrocie z kursu  ma się 
zająć zorganizowaniem szkolenia szybowcowego na 
danym  terenie, jako k ierow nik  i instruktor. Taki  
sposób zdobywania instruktorów  — jak to uczy nas 
tegoroczne doświadczenie  — jest w założeniu swo- 
jem  wadliwy i bardzo niepewny, gdy chodzi o rezul­
tat. Niezawsze bowiem dobrzy organizatorowie  
i rozentuzjazm owani k ierownicy kół szybowcowych  
odpowiadali wymaganiom, s tawianym im, jako przy­
szłym  pilotom wysokiej klasy i nauczycielom. Mimo 
obustronnego wysiłku  — i kandydata i szkoły  — 
w wielu wypadkach rezultat pracy okazywał się nie- 
zadawalający. A pozatem praca na terenie została 
opóźniona, bo otrzymać kwalifikacje instruktorskie  
nie można w ciągu jednej wyprawy. Nawet po roku  
nie m a się jeszcze tyle wiadomości i doświadczenia, 
ile należałoby wymagać od samodzielnego k ierow ni­
ka pracy szyboiPcowej na terenie.

To też organizacje, pragnące mieć własnego in­
struktora, w inny z większą starannością wybierać  
kandydatów  i najlepiej w porozumieniu  z fachow­
cami. Dobrzeby było nie ograniczać się do jednego 
kandydata, lecz wysłać kilku, z k tórych nastąpiłby 
wybór. Pozatem powstające koła w inny liczyć się 
z tern, że własnego instruktora z pełnemi kwalifika­
cjami zdobędą nieprędko. Znacznie łepiej jest roz­
poczynać pracę z instruktorem „pożyczonym *, k tó ­
ry sam wybierze swoich następców z pośród człon­
ków  koła i zaopiekuje się ich edukacją.

Instruktorów  jest teraz wprawdzie mało i przy  
dużem  zapotrzebowaniu mogłoby ich zbraknąć. 
W  tym  w ypadku jednak lepiej jest zrezygnować  
z pracy samodzielnej i jechać na kurs, niż rozpo­
czynać tę pracę źle. Musimy starać się o stwarzanie 
bardzo m ocnych  podstaw w naszem szybownictwie. 
Choćbyśmy mieli zrobić mniej, róbm y zawsze do­
brze.

Tak będzie o wiele korzystniej dla całej sprawy.

R



Kpt. dr. Tadeusz 'Malewski

O  LOTNISKO P O M O C N I C Z E  STOLICY
Z pośród ważkich zagadnień lotnictwa sportowego 

wysuwa się obecnie na jedno z pierwszych miejsc pro­
blem sportowego lotniska w stolicy.

Aeroklub Warszawski mieści się na likwidującem się 
lotnisku w Mokotowie i prędzej, czy później będzie 
musiał zwinąć manatki i przenieść się na inne lotnisko.

Gdy o tern mowa, słyszy się momentalnie: Przenie­
siecie się na Okęcie. Tam nareszcie będziecie mieli wy­
godę. Miejsca dość!

Otóż tak nie jest. Zagadnienie pomocniczego lotni­
ska dzięki temu zyskuje tylko na aktualności. Okęcie 
bowiem nie rozwiązuje sprawy zupełnie, lecz raczej 
komplikuje ją.

Powody:
1-o. W rozplanowaniu lotniska nie przewidziano od­

powiedniego miejsca na pomieszczenie lotnictwa spor­
towego; niema tam miejsca, należnego wielkiemu klu­
bowi stołecznemu.

2-o. Monumentalne zabudowania lotniska okęckiego 
nie przyjęłyby biednego kopciuszka np. z płóciennym 
„besoniakiem"; nawet poobijanym deskami, jak to zro­
biono już w kilku klubach na prowincji.

3-o. Olbrzymie to, zdawałoby się, lotnisko może już 
w okresie 3—4 lat okazać się niewystarczające, pomi­
jając względy strategiczne, sprzeciwiające się centra­
lizowaniu ruchu lotniczego na jednem miejscu. Zagra­
nicą już dawno rozdzielono od siebie lotniska wojsko­
we, fabryczne, komunikacyjne, doświadczalno-nauko- 
we i sportowo-turystyczne. Cóż jest tego powodem? 
Charakter rozmaity prac każdego wymienionego 
działu.

Nie do pomyślenia jest pogodzenie pracy np. insty­
tutu doświadczalnego przy próbach, dajmy na to, spa­
dochronów na lotnisku, na którem w ustalonych go­
dzinach przylatują lub odlatują samoloty pasażerskie. 
Dlatego też trudno pomieścić będzie w tychże warun­
kach na lotnisku obok komunikacji i wojska — klubu, 
uprawiającego intensywny trening i szkolenie, loty ho­
lowane, szybowcowe i t. d. Dzisiejsza ilość lotów szkol­
nych i treningowych z 4.000 — 5.000 podskoczyć może 
do 15.000— 20.000 lotów rocznie, a wtedy? Czy tak 
różnorodna działalność sąsiadów na lotnisku i wielka 
ilość lotów nie skomplikują samego ruchu, porządku 
i wreszcie, co najważniejsze — bezpieczeństwa na tak 
olbrzymiem lotnisku? Kompetencja władz lotniska 
z całym aparatem zawiadowców portów i komendan­
tów wojskowych zawsze natknie się na pewne kompli­
kacje, czego już nie jeden sportowiec u nas i zagranicą 
zakosztował. To może wkrótce spowodować taki stan, 
że słabszy będzie musiał ustąpić na plan drugi i zosta­
wić silniejszych. Wojsko i komunikacja zdołają zna­
leźć sposób uregulowania współpracy mimo różnora­
kiej służby, ale sport? Nie możemy krępować go roz­
kładem lotów i t. p. Na ten temat warto się zastano­
wić zawczasu.

Przypatrzmy się, jak to zagadnienie rozwiązali (lub 
spostrzegłszy błędy, rozwiązują) inni. Pomińmy pań­
stwa o wielkich flotach powietrznych, które posiadają 
dziesiątki i setki różnych lotnisk. Mam na myśli Fran­
cję, Anglję, Italję i ,,biedne“ Niemcy „rozbrojone", 
które w swej stolicy poza centralnem lotniskiem

w Tempelhof posiadają jeszcze kilka lotnisk. Jako 
przykład podam stolice państw mniejszych. Praga cze­
ska, poza lotniskiem wojskowem (spełniającem tymcza­
sowo również rolę komunikacyjnego) w Kbely, posiada 
lotnisko w Letnianach, gdzie mieści się czeski instytut 
doświadczalny oraz hangary lotnictwa sportowego 
(Masrarykova Letecka Liga, cywilna szkoła i akade­
micki aeroklub), oraz fabryczne, np. ,,Avii‘‘ w Czako- 
wicach. Ostatnio przystąpiono do budowy nowego, du­
żego, centralnego lotniska cywilnego, przedewszyst- 
kiem komunikacyjnego i dla sportu — po zachodniej 
stronie Pragi. W ten sposób stolica Czechosłowacji 
w najbliższej przyszłości posiadać będzie 4 lotniska. 
Budapeszt buduje drugie lotnisko na południowej stro­
nie miasta, bliżej centrum (na wyspie na Dunaju); słu­
żyć ono będzie przedewszystkiem sportowi. Przypomi­
nam, że Węgry nie posiadają lotnictwa wojskowego. 
Tallinn, stolica o 140.000 mieszkańcach państwa, o lud­
ności 1.200.000, posiada dwa lotniska: jedno wojsko­
we (Lasmanee) i drugie komunikacyjne (dawne Deru- 
luftu, dziś rozszerzone). Bukareszt też nie zadawalnia 
się jednem lotniskiem (ma 3).

Czyż więc miasto o 1.100.000 ludności, stolica pań­
stwa, zdobywającego na polu lotniczem coraz większe 
sukcesy, nie może zdobyć się na drugie lotnisko, spe­
cjalnie cywilne?

Troska samego miasta powinna pójść wybitnie w tym 
kierunku. Nie zapomniano o tern w biurach rozbudowy 
miasta i tam skierowawszy swe kroki, dowiedzieliśmy 
się, że są odpowiednie rezerwaty. Wymieniono nam 
dwa miejsca: Bródno (folwark bródnowski) oraz tere­
ny pastwisk i pól między Gocławkiem i Grochowem, 
przy szosie miedzeszyńskiej, tuż nad Wisłą (za t. zw. 
Saską Kępą).

Idąc po myśli rozbudowy stolicy, gdzie należałoby 
lotnisko sportowe umieścić? Zacznę od terenów, które 
służyły już swego czasu za lotniska.

A więc 1) Siekierki. Było tam lotnisko za czasów 
niemieckich i podczas obrony Warszawy. Wówczas 
stała 12 eskadra, która pewnej nocy sierpniowej mu­
siała opuszczać lotnisko przed szybko zbliżającym 
się wylewem. Ten powód eliminuje teren siekierkow- 
ski, jako podmokły i wogóle źle położony.

2) Młociny. Miała być tam uruchomiona w r. 1925 
cywilna szkoła pilotów t. zw. Towarzystwa Lotnicze­
go. Tereny te położone są daleko i brak im połączeń 
komunikacyjnych. Zresztą są małe i częściowo już za­
budowane. Grunta prywatne.

3) Bródno. Teren piaszczysty. Daleko od centrum 
miasta i bez komunikacji.

4) Grochów — Gocławek. Upatrzony teren poło­
żony jest na skraju gruntów miejskich, tuż przy tere­
nach wystawowych, przy Wiśle. Posiada już dziś 
pierwszorzędną drogę (szosa miedzeszyńska). Na skra­
ju tego terenu przejdzie druga linja obwodowa kolei, 
która połączy nowym mostem prawy brzeg Wisły. 
Lotnisko tu umieszczone, w pobliżu plaż, terenów 
i parków sportowych, pozwala nietylko na lądowanie 
samolotu, lecz także zapewnia wodowanie amfibjom 
i wodnopłatowcom na Wiśle, która jest tu względnie 
uregulowana. Łączpość z Wisłą daje poza tern moż­



ność szerokiego uprawiania sportów wodnych przez 
członków klubu i naodwrót — uprzystępnienie klubom 
wodnym sportu lotniczego. (Nie zapominajmy, że ma­
my morze i już, zapewne, wkrótce powstanie pierw­
szy klub morski). W tej okolicy podczas lata koncen­
truje się życie spragnionej powietrza i wody Warsza­
wy. Należy również zaznaczyć, że okolica ta i dojazd 
do niej są o wiele bardziej roprezentacyjne, niż Okęcie 
i droga, wiodąca przez Ochotę lub Mokotów, z ulicami 
wybrukowanemi ,,kociemi łbami“.

To, że Saska Kępa przewidziana jest na tereny wy­
stawowe, plaże, boiska, zabudowania willowe i zieleń­
ce — przechyla ostatecznie szalę za tym właśnie tere­
nem pod lotnisko sportowe. Dla cudzoziemca droga 
od centrum, biegnąca przez most Poniatowskiego, bę­
dzie bardzo reprezentacyjna.

O drugiem, pomocniczem lotnisku w stolicy musi­
my myśleć. I nietylko myśleć, ale już działać w tym 
kierunku. Przecież kryzys nie będzie trwał 100 lat! 
Uważam zresztą za rzecz tańszą przewidzieć dziś, od- 
razu, drugi teren i urządzić go, niż przenieść teraz 
wszystko na Okęcie, aby wkrótce potem wysiedlać co 
pewien czas lokatorów tego lotniska. Twierdzę stanow-

Gafirjel Kijkomsfii

Rejes tracja  statków powietrznych
W Nr.  69 Dziennika Uslaw z dn. 12.VIII. r. b. zostało opu­

blikowane rozporządzenie wykonawcze Ministra Komuni­
kacji o rejestrze państwowym statków powietrznych; o spo­
sobie rejestracji, o badaniach zdolności statku pow. do 
lotu i t. p.

Wskutek tego, z dniem 13.XI. r. b. (po 3 miesiącach) utra­
ciły moc obowiązującą następujące rozporządzenia Ministra 
Komunikacji:

a) z dn. 20 czerwca 1928 roku o księgach pokładowych sta­
tków powietrznych oraz o sposobie ich zakładania i prowa­
dzenia (Dz. U. R. P. Nr. 77, poz. 688), oraz

b) z dn. 11 maja 1929 roku o systemie znaczenia statków 
powietrznych i sposobie umieszczania znaków na statkach 
(Dz. U. R.' P. Nr. 59, poz. 162).

Skasowanie tych rozporządzeń zostało spowodowane ten­
dencją Ministerstwa Komunikacji do znoszenia przepisów  
fragmentarycznych i do scalania ich w jednorodne działy, 
celem ułatwienia osobom zainteresowanym dobrej znajo­
mości i łatwego orjentowania się w całokształcie przepi­
sów, normujących dany, odrębny dział lotnictwa.

Przy dokonywaniu rewizji znoszonych rozporządzeń, 
uwzględniono, w możliwie najszerszej mierze, postulaty lo ­
tnictwa sportowego, wypowiedziane w swoim czasie na la­
mach Skrzydlatej.

Rozporządzenie o rejestracji, normujące jedną z podsta­
wowych i najważniejszych dziedzin żeglugi powietrznej, 
jest rozwinięciem postanowień artykułów od 10 do 16 w łą­
cznie oraz 36 prawa lotniczego (Dz. U. R. P. Nr. 31 ex 1928, 
poz. 294).

Rozporządzenie to składa się z ośmiu rozdziałów.
Rozdział pierwszy traktuje o rejestracji statków powietrz­

nych. Każda osoba, wymieniona w art. 10 prawa lotniczego, 
obowiązana jest z chwilą nabycia statku powietrznego zgło­
sić go do rejestracji, jeżeli zamierza dokonywać na nim 
lotów.

Statek może być wpisany do rejestru jedynie wtedy, gdy

czo, że Warszawa musi posiadać przynajmniej dwa 
lotniska.

A teraz ważny problem, skąd wziąć na to pienią­
dze? Nie wołam, że lotnisko powinno zbudować pań­
stwo lub wyłącznie miasto. Tereny gocławskie pro­
jektowane na lotnisko należą do miasta, gminy Go- 
cławek (pastwiska, wspólnota gminna) oraz drobna 
ich część (nieużytki) jest własnością prywatną. Miasto, 
przejmując tereny państwowe po lotnisku mokotow- 
skiem, mogłoby odstąpić przy pewnem rozliczeniu 
tereny tamte. Przypomnę, że koszt budowy lotniska 
berlińskiego w Tempelhof poniosło miasto w 68%. 
Roboty niwelacyjne (bardzo niewielkie zresztą) i od­
wodnienie można wykonywać stopniowo, zatrudniając 
bezrobotnych. Sam Aeroklub Warszawski, przewidu­
jąc w swym budżecie na 1933 r. pozycję na ten cel, 
idzie ku temu programowi rozbudowy stolicy. Lotni­
sko to, jako przeznaczone dla sportu, zadowoli się 
budynkami mniej reprezentacyjnemi; hangary tresow- 
skie, z pewnemi modyfikacjami, będą zupełnie od­
powiednie.

Tyle o lotnisku sportowem w Warszawie. Sprawa 
ta jest zaiste ważna, mimo, że o niej mówi narazie 
tylko grono członków Aeroklubu Warszawskiego.

a postulaty lotnictwa sp o r to w e g o
zostanie stwierdzona jego zdolność do lotu oraz że nie jest 
on wpisany do rejestru zagranicznego.

W celu zarejestrowania statku należy wnieść do M. I\. spe­
cjalne zgłoszenie, do którego należy dołączyć: dowód oby­
watelstwa osoby fizycznej względnie dowód, że osoba praw­
na odpowiada warunkom przewidzianym w art. 10 prawa 
lotniczego, dowód własności statku, dowód zdolności statku 
do lotu oraz zdatności silnika wbudowanego na statek, do­
wód opłat celnych (jeżeli statek nabyto zagranicą), deklara­
cję właściciela statku, że statek nic jest wpisany do żadnego 
z rejestrów zagranicznych, wreszcie, jeżeli statek był wpi­
sany do rejestru zagranicznego, urzędowy dowód skreślenia 
statku z tego rejestru.

M. K. nadaje znaki przynależności i rejestracji, które mu­
szą być namalowane na statku, poczem należy przedstawić 
dwa zdjęcia statku o wymiarach 9 X 12 cm., z których dwie 
odbitki z przodu i trzy z boku. Po przedstawieniu zdjęć M. 
K. wpisuje statek do rejestru, a na dowód wpisania wydaje 
kartę rejestracji i księgi pokładowe.

Wpisaniu do rejestru podlegają następujące zmiany: sprze­
daż, cesja lub inny przelew własności statku, wynajem lub 
oddanie do użytku na własną odpowiedzialność osoby b io­
rącej, przebudowa zmieniająca charakterystykę techniczną, 
zmiana typów silników na inne, zmiana kategorji lub pod- 
kategorji (np. komunikacyjnej na turystyczną i t. p.), zmiana 
portu ojczystego, miejsca zamieszkania wreszcie zmiana za­
rządu osoby prawnej, będącej właścicielem statku. Zmiana 
powinna być zgłoszona do M. K. w ciągu 14 dni od dnia jej 
powstania. Zawiadomienie o zmianie własności ciąży rów ­
nież i na nowonabywcy. W razie zmiany właściciela kartę 
rejestracyjną otrzymuje nowonabywca, w  razie zaś wynaj­
mu lub oddania do użytku na własną odpowiedzialność oso­
by biorącej, karto z odpowiednią adnotacją wręcza się tej 
ostatniej.

Skreślenie statku z rejestru następuje w wypadkach: za­
wieszenia ważności świadectwa sprawności technicznej, 
trwającego dłużej niż rok, sprzedaży statku zagranicę lub



obywatelom obcym, wpisania statku do rejestru zagranicz­
nego, unieważnienia świadectwa sprawności technicznej, 
wymiany silników na nieodpowiadające warunkom pierwo- 
wowzoru, przebudowy nieodpowiadającej warunkom pier­
wowzoru, wreszcie utrzymywania statku w zaniedbaniu. 
Skreślenie następuje z urzędu, z własnej inicjatywy M.K., lub 
na ‘wniosek instytucji nadzoru (obecnie Biuro ,,Veritas“), 
a o skreśleniu tern należy zawiadomić właściciela lub uży­
tkownika statku powietrznego. Skreślenie z rejestru może 
ponadto nastąpić i na wniosek osoby zainteresowanej, zgło­
szony w ciągu 2 t}Tgodni od chwili powstania przyczyny uza­
sadniającej skreślenie.

Kończąc streszczenie rozdziału, należy zwrócić uwagę na 
wypadek wynajmu lub oddania statku do użytku innej oso­
bie na jej własną odpowiedzialność. W tym wypadku, w myśl 
art. 59 ust. 2 prawa lotniczego, w łaściciel statku, jeżeli chce 
uwolnić się od odpowiedzialności cywilnej za szkody i stra­
ty zrządzone przez używanie statku, powinien postarać się
0 wpisanie wynajmu lub oddania do użytku do rejestru pań­
stwowego.

Rozdział drugi normuje sprawy, dotyczące badania zdol­
ności do lotu statków powietrznych.

Zdolność statku do lotu jest, obok obywatelstwa właścicie­
la statku, drugiem, równorzednem wymaganiem wpisania 
statku do rejestru.

Badanie zdolności statków pow. obejmuje badanie samych 
statków oraz: silników, urządzeń i przyrządów pokłado­
wych, materjalów do budowy wymienionych przedmiotów  
oraz ich kontrolę, jak również badanie przyczyn technicz­
nych wypadków ze statkami pow.

Na decyzje i orzeczenia w przedmiocie nadzoru technicz­
nego przysługuje prawo wniesienia zażalenia w ciągu 14 
dni od wydania decyzji lub orzeczenia.

W celu zbadania pierwowzoru statku pow., t. j. statku zbu­
dowanego według dokumentów pierwowzoru, należy przed­
stawić odnośnej instytucji wszelkie rysunki i dane technicz­
ne, zgodnie z obowiązującemi przepisami. Instytucja ta po 
zbadaniu statku z wynikiem dodatnim wystawia orzecze­
nie i przesyła je wraz z rysunkami i danemi technicznemi 
do M. K., w wyniku ujemnym zwraca te rysunki i dane oso­
bie zainteresowanej wraz z odnośną opinją. Orzeczenie 
zdolności powinno zawierać wszelkie dane, niezbędne do 
wpisania statku do rejestru i wypełnienia dokumentów
1 ksiąg pokładowych statku. Orzeczenie wspomniane wraz 
z rysunkami i danemi technicznemi stanowi dokumenty pier­
wowzoru statku pow. Pierwowzory statków pow. zagranicz­
ne mogą być zatwierdzane przez M. K. na podstawie urzę­
dowych dokumentów, wystawionych przez państwa obce.

W celu zbadania statku powietrznego seryjnego, t. j. stat­
ku, którego zasadnicze części składowe są wykonane według 
dokumentów pierwowzoru zatwierdzonego przez M. K. 
i wpisanego do rejestru pierwowzorów, należy zwrócić się 
do odnośnej instytucji, która po przeprowadzeniu badania 
z wynikiem dodatnim, wydaje osobie zainteresowanej od­
powiednie orzeczenie, które jest ważne w  ciągu trzech m ie­
sięcy.

Rozdział trzeci składa się z 8 paragrafów i traktuje o św ia­
dectwie sprawności technicznej statku. Orzeczenia, o któ­
rych była mowa wyżej, nie uprawniają statku do dokonywa­
nia lotów, a stanowią jedynie podstawę do wydania urzędo­
wego upoważnienia w tej sprawie. Upoważnieniem takiem 
jest świadectwo sprawności technicznej statku, które jest 
dokumentem, stwierdzającym urzędowo zdolność statku do 
lotów w takim charakterze, jaki został wskazany w teni 
świadectwie.

Wydanie tego świadectwa może nastąpić przed rejestra­
cją statku. Zdarza się to w tych wypadkach, gdy wytwórnia

po wyprodukowaniu większej ilości statków powietrznych, 
których zdolność do lotu zostanie stwierdzona, nie chce sa­
ma ich używać, lecz przechowuje je w stanie gotowym  
w magazynach, natomiast ze względów szybkiej rozprze- 
daży, np. zagranicę, pragnie by statki powietrzne posiadały 
już urzędowe upoważnienie do dokonywania lotów.

W rozdziale tym zostały uwzględnione postulaty lotnictwa 
sportowego przez zniesienie obowiązującego dotąd trzymie­
sięcznego okresu badań kontrolnych. Okres ten będzie się 
obecnie wahał w  granicach od 3 do 12 miesięcy, a to w za­
leżności od decyzyj instytucji nadzoru, wydawanych na pod­
stawie obowiązujących przepisów o nadzorze. Przepisy te 
będą uzależniały dłuższe okresy bodań od typu statku, jego 
stanu oraz jego utrzymania. Staranni właściciele lub użytko­
wnicy będą mieli premje możliwie najdłuższych okresów  
kontrolnych. Ustalenie okresów dłuższych od roku jest nie­
możliwe zarówno ze względów bezpieczeństwa, jak i z po­
wodu krępujących Polskę w tej sprawie przepisów między­
narodowych.

Rozdział czwarty, składający się z 7 paragrafów, normuje 
spawę silników lotniczych.

Według postanowień tego rozdziału silnik może być wbu­
dowany na statek powietrzny dopiero po wpisaniu go do 
kartoteki silników, prowadzonej przez M. K. W pisanie do 
kartoteki może nastąpić tylko wtedy, gdy zostanie stwier­
dzona jego zdatność do wbudowania na statki powietrzne 
oraz, gdy pierwowzór jego jest wpisany do rejestru pier­
wowzorów silników, prowadzonego przez M. K.

Rozdział piąty traktuje o wypadkach statków powietrz­
nych.

Rozdział szósty dotyczy znaków na statkach powietrz­
nych. Jest on prawic dosłownem powtórzeniem postanowień 
dotąd obowiązującego rozporządzenia o oznaczaniu statków  
powietrznych.

Rozdział 7 mówi o księgach pokładowych.
Są one następujące: dziennik podróży, książka statku po­

wietrznego i książka silnikowa. W ydaje je M. K. za zwrotem  
kosztów własnych. Posiadanie dziennika podróży obowią­
zuje jedynie przy dokonywaniu lotów zarobkowych i zagra­
nicznych. Książkę statku powietrznego muszą posiadać 
wszystkie statki.

W rozdziale tym uwzględniono postulaty lotnictwa sporto­
wego, co do uciążliwości poświadczania ksiąg pokładowych 
oraz posiadania i prowadzenia dziennika podróży. Obowiąz­
ki te zniesiono. Obecnie posiadanie i prowadzenie dziennika 
podróży będzie obowiązywać jedynie przy dokonywaniu lo­
tów zarobkowych oraz lotów zagranicę. W stosunku do za­
granicy utrzymanie dziennika podróży jest konieczne ze 
względu na krępujące Polskę w  tej sprawie przepisy m ię­
dzynarodowe. W ewnątrz kraju obowiązuje pilotów tury­
stów prowadzenie jedynie książki statku powietrznego oraz 
ewentualnie książki silnikowej, jeżeli pilot turysta sam  
obsługuje silnik wbudowany na statek. Jednakże by liberalne 
te postanowienia nie doprowadziły do całkowitego zanied­
bania prowadzenia ksiąg pokładowych lub niedbałego ich 
prowadzenia, wprowadzono ostre rygory, według których 
w razie stwierdzenia nieprowadzenia ksiąg pokładowych  
lub ich niedbałego prowadzenia, może być odlot statku 
wstrzymany a dokumenty odebrane i przesłane do M. K., 
które może orzec za karę zawieszenie ważności świadectwa 
sprawności technicznej na czas dowolny.

Ostatni rozdział, 8-y postanawia, że dokumenty i księ­
gi pokładowe statku powinny znajdować się na statku pow. 
w czasie lotu i być w  przechowaniu u dowódcy. Powinny  
one być okazywane na każde żądanie właściwych organów.

Rozporządzenie nie dotyczy szybowców, których sprawę 
normuje osobne rozporządzenie.



Walka o szybkość i walka z szybkością
(D okończenie)

W . S.

Rozpatrując przyczyny, które powstrzymują po­
pularyzację lotnictwa w szerokich masach, musimy 
uznać, że jedną z głównych przeszkód jest b. duża 
szybkość lądowania samolotów współczesnych. Po­
woduje ona, że nauka elementarnego pilotażu staje się 
właściwie nauką lądowania, stwarza konieczność 
istnienia obszernych i dobrze utrzymanych lotnisk, 
staje się przyczyną licznych wypadków w razie sia­
dania przymusowego, lub tytułem do „sławy" dla 
tych. którzy maszyny i siebie z podobnej opresji w y­
prowadzą.

Walka z szybkością jest przedewszystkiem walką 
o udostępnienie latania wszystkim; jest walką 
w imieniu szarej masy przeciętnych ludzi o odarcie 
lotnictwa z okrywającego go dotychczas nimbu spor­
tu nielicznych wybranych drogą przeróżnych selek- 
cyj; je.st walką o uczynienie z płatowca powszech­
nego środka komunikacji, lub mieszczańskiej rozryw­
ki, jakim dziś jest samochód.

Z maszyn dziś latających może najbardziej odpo­
wiadającym wymaganiom szarej przeciętności jest 
autogiro de La Ciervy. To też jego producenci mogą 
się chwalić tern, że na osiemdziesięciu kilku maszy­
nach tego typu od kilku lat będących w użyciu nie 
było dotychczas ani jednego poważniejszego wypad­
ku, a wśród ludzi, którzy wylaszowali się na auto­
giro są 70-letni staruszkowie. Autogiro, dzięki unie­
zależnieniu w dużym stopniu siły wyporu od ruchu 
całego aparatu, rozwiązuje kwestję szybkości mini­
malnej zupełnie radykalnie. My jednak zajmiemy się 
tutaj środkami walki z szybkością dla płatowców  
klasycznych.

Pośrednie miejsce pomiędzy autogirem a płatow- 
cem zajmuje clinogire Odier - Bessiere‘a. Jest to 
z wyglądu duże, czteroramienne śmigło drewniane, 
ustawiane poziomo na kadłubie płatowca dla zmniej­
szenia szybkości lądowania, wybiegu i t. p. Działa' 
nie jego polega na tern, że część bliższa piasty służy 
(według słów konstruktora) jako źródło obrotu całe­
go śmigła. Odmuchiwana jest mianowicie prądem 
powietrza, powstałym naskutek ruchu płatowca; 
a ponieważ ramiona mają profil skrzydłowy, zaczy­
nają wirować w kierunku krawędzi natarcia (w kie­
runku mniejszego oporu) osiągając około 400 
obr./min. Dalsze części ramion śmigi, ustawione ku 
krańcom pod coraz mniejszym kątem, dają pewną 
siłę nośną dodatkową. Zmniejsza to szybkość mini­
malną płatowca. Samolot sportowy Caudron z clino- 
girąm osiągnął następujące wyniki: V max =  165 
km./godz., Y min =  55 km./godz., podejście do lądo­
wania prawie pionowe, start po wybiegu około 20 m.

W płatowcu klasycznym szybkość lądowania jest 
proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego z ob­
ciążenia jednostkowego płatów i odwrotnie propor­
cjonalna do współczynnika maksymalnego wyporu 
(C y max) i gęstości powietrza. Z czynników tycb mo­
żemy mieć wpływ jedynie na obciążenie powierzch­
niowe i współczynnik maksymalnej siły nośnej płata. 
W walce z szybkością atakuje się więc kżdy z tych 
czynników z osobna lub oba łącznie.

Stosowanie normalnie małego obciążenia ‘na 
metr kwadratowy, chociaż ma dodatnie cechy 
w postaci łatwości pilotażu (większa tolerancja 
przez maszynę błędów pilota), możności zastoso­
wania silnika o mniejszej mocy i t. p., ma poważne 
wady z powodu zbyt dużych powierzchni skrzydeł, 
mniejszej szybkości i t. p. Toteż dzisiejsze płatowce 
mają obciążenia na nr do 90 kg./m 2 i więcej (do 150 
kg./nr — Gee - Bee). Starano się więc stworzyć kon­
strukcję, pozwalającą na zwiększanie powierzchni 
nośnej płatów (a co za tern idzie zmniejszenie szyb­
kości lądowania). Próby te, ze względu na duże skom­
plikowanie konstrukcji płata, nie, doprowadziły do 
jakichś powszechnie stosowanych rozwiązań. Znacz­
nie skuteczniejszym był atak od strony zwiększenia 
współczynnika maksymalnej siły nośnej płata. Na­
rzędziem w tej walce, zdobywającem sobie ogrom­
ną popularność dzięki swej skuteczności, prostocie 
i możności stosowania do istniejących już typów pła­
towców stały się szczeliny (sloty) i klapy.

Każdy z tych elementów może mieć zastosowanie 
osobno, lub oba łącznie (rys. 1).

R ys .  1.

Co się tyczy szczelin, to podstawy teore.tyczne dał 
im Lachman. Jednakże zagadnienie to, z powodu 
trudności ujęcia matematycznego, nie jest ostatecz­
nie opracowane teoretycznie. Praktyczne rozwiąza­
nie zawdzięczamy Handley - Page‘owi.

Dla zrozumienia działania szczelin musimy się za­
stanowić nad pracą skrzydła. Strugi powietrzne omy­
wające profil skrzydła wywołują na jego górnej po­
wierzchni pewne podciśnienie (ssanie) w stosunku do 
powietrza otaczającego, na dolnej zaś pewne nadci-

Rys .  2. Gra ficzne  przeds taw ien ie  ro zk ła d u  ciśnień na płacie  
(ssan ie  odm ierzane  do g ó ry , nadciśnienia  na dół) .



śnienie,, szczególnie duże w okolicy krawędzi natar­
cia (podciśnienia i nadciśnienia przedstawiono gra­
ficznie na rys. 2). Istnienie tej różnicy ciśnień na 
górnej i dolnej części płata jest źródłem siły nośnej. 
W miarę zwiększania kąta natarcia i ssanie na 
górnej powierzchni i parcie na dolnej stają się coraz 
większe i coraz bardziej rośnie siła nośna płata; ale 
tylko do pewnej granicy. Po osiągnięciu pewnego 
kąta krytycznego, odpowiadającego największej noś­
ności, przy dalszem zwiększaniu kąta natarcia, noś­
ność zależnie od własności profilu będzie mniej lub 
więcej gwałtownie spadać. Jest to następstwem  
oderwania się strug od górnej powierzchni skrzydła 
i powstania dużych wirów. Według prof. Prandtla,

R ys .  3.

wiry powstają naskutek tarcia strug powietrza prze­
pływających w okolicy profilu, mianowicie cząstki 
powietrza tracąc dzięki tarciu swoją energję kine­
tyczną, nie mogą przeniknąć w obszar stosunkowo 
wyższego ciśnienia panującego w tylnej części gór­
nej strony płata, zatrzymują się w swej drodze ku 
krawędzi spływu i zostają wessane ku krawędzi na­
tarcia i w  tej drodze, wbrew ogólnemu kierunkowi 
strug, dają impuls do powstania wirów niszczących 
całą prawidłowość opływu. Tę prawidłowość opływu 
możemy przywrócić zwiększając energję kinetyczną 
cząstek powietrza, t. j. nadając im większą szybkość, 
jak również ,,przyginając“ tę strugę bliżej do profilu 
i oprócz tego zapobiegając ssaniu w kierunku prze­
ciwnym ruchowi powietrza przez zmniejszenie różni­
cy ciśnień pomiędzy przednią i tylną częścią skrzydła.

Zastosowanie slotów, t. j. małego płatka przed 
profilem, spełnia najskuteczniej wszystkie te postu­
laty. Z punktu widzenia mechaniki cieczy przestrzeń 
pomiędzy slotem a płatem jest kanałem o zmniejsza­
jącym się przekroju. Dzięki temu zmniejszeniu prze­
kroju, szybkość cieczy, podobnie jak nurt rzeki, 
w miejscach węższych doznaje pewnego zwiększe­
nia, a więc zwiększa się energja kinetyczna cząstek 
powietrza i łatwość przeniknięcia w obszar wyższe­
go ciśnienia. Poza tern ten kanalik, łącząc obszar 
nadciśnienia na dolnej stronie płata z obszarem ssa­
nia na górnej, powoduje zmniejszenie zbyt wybuja­
łego ssania na krawędzi natarcia, które powodowa­
ło ruch cząstek powietrza przeciw ogólnemu prądo­
wi. I jeszcze ,,przygina" strugi powietrza do płata.

Z powyższych rozważań widzimy, że dodatni 
wpływ szczelin zaznacza się prze.dewszystkiem 
w okolicach kąta krytycznego dla normalnego pro­
filu, t. j. w okolicy dużych kątów natarcia. Przy ma­
łych natomiast kątach natarcia, odpowiadających lo­
towi z dużą szybkością, obecność slotu przed pła­
tem w poważnym stopniu zakłóca opływ, powodując 
duży wzrost oporów szkodliwych. Dlatego też w ięk­
szość skrzydeł szczelinowych jest tak zbudowana, że

na małych kątach natarcia sloty zamykają się auto­
matycznie, lub można je zamknąć przy pomocy od­
powiedniego sterowania. Są, coprawda, firmy (np. 
Potez) stosujące stale otwarte szczeliny (bec de secu- 
rite), głównie jako środek zabezpieczający przed na­
stępstwami błędów pilotażu (przeciągnięcie), oprócz 
tego spełniające zadanie zmniejszenia szybkości lądo­
wania i... redukcji szybkości maksymalnej.

Szczelina zastosowana na całej rozpiętości płata 
zwiększa współczynnik siły nośnej skrzydła przecięt­
nie około 2 razy, coby odpowiadało zmniejszeniu 
szybkości (w stosunku pierwiastka kwadratowego 
z 2) o 40%. Jednakże tak poważnego efektu nie osią­
gamy naogół ze względu na to, że, po pierwsze, nie 
zawsze można zastosować szczeliny na całej rozpię­
tości płata a powtóre, że ze względu na osiągnięcie 
wielkiej siły nośnej skrzydła szczelinowego na b. 
dużych kątach natarcia (pomiędzy 20 — 30°) w yko­
rzystanie w pełni tej siły prowadziłoby do budowy 
karykaturalnie wysokich podwozi (zgrubsza biorąc, 
kadłub byłby przy lądowaniu „na 3 punkty“ ustawio­
ny do poziomu pod 20 — 30°) 1). Dlatego ze względów  
konstrukcyjnych rezygnuje się z możliwości osiągnię­
cia przy lądowaniu Cy max, zadawalniając się zmniej­
szeniem szybkości lądowania w stosunku do płatów 
bez szczelin o 20 — 25%.

Te.orja i praktyka wskazują, że profile mocno skle­
pione odznaczają się większym współczynnikiem  
Cy max, aniżeli profile dwuwypukłe, płaskie, 
lub słabo sklepione. Jeżeli te pierwsze są b. rzadko 
stosowane, to tylko ze względu na duży opór czoło­
wy, stawiany przy małych kątach natarcia, odpowia­
dających zakresowi największych szybkości lotu. 
Zwiększenie ntomiast oporu czołowego przy lądowa­
niu nie jest nietylko złem, lecz nawet wskazanem  
jest, jak to niżej zobaczymy. Stąd powstała myśl 
transformacji przed lądowaniem profilu o małych 
oporach czołowych na profil o oporach większych, 
lecz równocześnie i większej sile nośnej, t. j. na pro­
fil mocno sklepiony. Transformację tę uskutecznia­
my przez opuszczenie tylnej części profilu do dołu 
(przez odgięcie ku dołowi klapy). Zastosowanie klap 
ma tę jeszcze zaletę, że maksymalną siłę nośną osią­
ga się na tych samych kątach natarcia, co w profilu 
z klapami nieopuszczonemi, a nawet na nieco niż­
szych. Klapy zwiększają siłę wyporu o 30—40%, co 
odpowiada zmniejszeniu szybkości lądowania o kil­
kanaście procent.

Opuszczenie klap powoduje przesunięcie środka 
parcia do tyłu, co wymaga odpowiedniej reakcji ze 
strony pilota przy pomocy steru głębokości, ewentu­
alnie przez przestawienie kąta natarcia statecznika.

Klapy stanowią albo niezależne od lotek, ruchome 
części płatów (np. w RWD - 6 i PZL - 2), albo są 
niemi lotki, które z zachowaniem możliwości normal­
nego wychylenia w strony przeciwne zostają równo­
cześnie wychylone ku dołowi (np. Junkers 52). Ta­
kie rozwiązanie nie pozwala na wychylenie klap — 
lotek o więcej, niż jakie. 15 — 20° w dół, aby nie utra­
cić możności normalnego reagowania lotkami.

W czasie ostatniego Challenge‘u prawie wszystkie 
maszyny były zaopatrzone w sloty albo klapy (lub 
i jedno i drugie), co pozwoliło zmniejszyć ich szyb­

1) P o d  ta k  w ie lk im  k ą te m  w zg lędem  ziem i u s ta w ian o  w locie 
w ozasie p ró b y  szy b k o śc i m inim alnej n a  C h a llen g e ‘u.



kość minimalną i szybkość lądowania o jakie 30— 
40% w stosunku do tej, jaką osiągnęłyby bez tych 
obu urządzeń.

Ryz. 4. Z m ia n y  s i ł y , dz ia ła jące j  na z a m k n ię ty  s lo t w zależności  
od ką ta  natarcia p ła ta  i °.

Jeszcze jednym dodatnim wvnikiem zastosowania 
szczelin jest zwiększenie stateczności i sterowności 
płatowca na dużych kątach natarcia. Do tego celu 
służą przedewszystkiem sloty automatyczne, umiesz­
czane zazwyczaj na prze,dniej krawędzi skrzydła, na 
długości odpowiadającej całej lub części rozpiętości 
lotki (zapewnienie działania lotki na dużych kątach 
natarcia skrzydła). Takie sloty, otwierające się sa­
moczynnie, na dużych kątach natarcia (patrz wykres 
sił działających na slot, rys. 4) nie powodują naogół 
wyraźnego zwiększenia Cy max, zapobiegają nato­
miast gwałtownemu spadkowi siły nośnej po prze­
kroczeniu kąta krytycznego, chroniąc przed autoro- 
tacją skrzydła, dającą początek korkociągowi2).

W RWD—6 i PZL— 19 widzimy zastosowanie slo­
tów automatycznych i sterowanych, przyczem otwar­
cie slotów sterowanych powoduje również urucho­
mienie automatycznych.

2) A u to ro ta c ja  p o w sta je  w ów czas, gdy jed en  z p ła tó w  p rz e ­
k roczy  k ą t k ry ty czn y , w sk u tek  czego jego siła  nośna  sp ad a ; 
p o w odu je  to  opuszczan ie  się tego p ła ta  do do łu , co d a je  jeszcze 
w iększy k ą t  n a ta rc ia , a więc jeszcze d a lszy  sp a d e k  siły  nośnej 
p ła ta . J a k o  e fek t je s t ten d e n c ja  o b ro tu  p ła to w ca  d o k o ła  osi p o ­
d łużnej w k ie ru n k u  w skazanym  p rzez  ,,o p ad n ięc ie“ sk rzy d ła , 
k tó re  p ierw sze  s tra c iło  sw ą nośność.

Listopadowy numer Z. F. M. donosi o nowem narzę­
dziu walki z szybkością w postaci blaszki umieszczo­
nej w odległości 5 — 10% głębokości skrzydła od je­
go krawędzi spływu, a której wychylenie (rys. 5) 
powoduje znaczny wzrost Cy max (około 50%) i rów­
nocześnie znaczne (2—3-krotne) zwiększenie się opo­
rów czołowych. Prostota tego urządzenia może mu 
wróżyć szerokie zastosowanie.

R ys .  5.

Ze sprawą walki z szybkością, mającej na celu 
ułatwienie lądowania i zmniejszenie rozmiarów lot­
niska, łączy się organicznie sprawa kąta planowa­
nia. Kąt planowania dla danego samolotu zależy od 
kąta natarcia, pod jakim ustawimy względem kierunku 
ruchu przy pomocy steru głębokości płaty samolotu; 
tangens tego kąta planowania mierzy się stosunkiem 
siły oporu całego płatowca do rozwijanej wtenczas 
siły nośnej. Najmniejszą swą wartość kąt planowania 
osiąga dla określonego kąta natarcia płatów, zwa­
nego kątem optimum, dając jako efekt najdal­
sze splanowanie z danej wysokości. Stosunek tej 
najdalszej odległości do wysokości określamy mianem 
finess płatowca. Prawidłowe podejście do lądowa­
nia odbywa się normalnie na kącie zbliżonym do op­
tymalnego, czyli przechodząc nad jakąś przeszkodą 
na krawędzi lotniska dojdziemy do ziemi w odległo­
ści conajmniej równej wysokości tej przeszkody 
pomnożonej przez finess płatowca. W walce o szyb­
kość staramy się osiągnąć finess jaknajwiększą 
(obecne płatowce mają finess większą od 10), 
co wydłuża ,,cień“ rzucany przez każdą prze­
szkodę, w obrębie którego nie możemy usiąść (piloci 
radzą sobie podejściem ze ślizgiem). Stosuje się więc 
środki psujące finess przy lądowaniu przez sztuczne 
zwiększenie oporów szkodliwych. I tak np. w Puss- 
Moth‘ie mamy hamulce powietrzne (hamulce te nie 
zmniejszają szybkości lądowania, lecz jedynie zwięk­
szają kąt podejścia) w postaci owiewków na amor­
tyzatorach, które przy lądowaniu obraca się o 90°. 
W bezogonowcach np. doskonałym hamulcem po­
wietrznym jest równoczesne wychylenie na zewnątrz 
sterów bocznych. 6-osobowy Bleriot 111, wystawiony 
na ostatnim salonie w Paryżu, miał specjalne po­
wierzchnie nad skrzydłami, stanowiące hamulce po­
wietrzne.

Jnż. Stanisław Prauss

Xlll-ty Salon Aeronautyczny w Paryżu
P aryż , l.XIL32.

Jak zwykle, imprezę powyższą urzą­
dzono w  Grand Palais. Zarówno ob­
szar sal, jak i wygodne położenie gma­
chu, nie pozostawia nic do życzenia.

Na pierwszy rzut oka wystawa robi 
wrażenie, jak zwykle, imponujące. Jed­
nak już pobieżny przegląd całości po­

zwala zauważyć pewne zmiany w sto­
sunku do lat ubiegłych. A więc — ob­
szar wystawy został zmniejszony o sa­
lę tylną i przyległe do niej galerje, po­
zatem daje się wyraźnie zauważyć 
zmniejszenie się liczby zwiedzających, 
co można tłumaczyć ogólnym kryzysem, 
lub też (słuszniej może) spo wszechnic- 
niem imprez tego rodzaju. Gdyby nie

liczne wycieczki wojskowe i szkolne, 
byłoby prawie pusto.

Zanim przystąpię do szczegółowego 
opisu eksponatów, skreślę ogólne uwa­
gi, jakie nasuwają się co do poszcze­
gólnych działów przemysłu lotniczego, 
reprezentowanego na wystawie.

A więc, co do płatowców, to przy­
gniatającą większość stanowią ekspo-
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naty francuskie. One też zajmują naj­
lepsze miejsca, odrazu rzucające się 
w oczy. Na tern jednak kończy się ich 
wyższość nad wystawcami innymi, jak 
to, zresztą, poniżej będzie omawiane. 
W stosunku do salonu 1930 r. widać 
w dalszym ciągu przesunięcie w kie­
runku konstrukcji metalowej (pokry­
cie płótnem, lub też skrzydło drew­
niane). Jednocześnie widać jeszcze w y­
raźną przewagę konstrukcji duralowej 
nad stalową. Go do układu, to widać 
lekką supremację jednopłatów, szcze­
gólnie dolnopłatów, które coraz w ię­
cej przyciągają konstruktorów ła­
twością rozwiązania podwozia i dobre- 
mi wynikami aerodynamicznemu

Trzeba stwierdzić, że o ile maszy­
ny cywilne są reprezentowane przez 
wszystkie ważniejsze rodzaje (wielkie 
i małe transportowe, turystyczne, szkol­
ne), o tyle wystawione piałowce w oj­
skowe są już przeważnie znane z po­
przedniego salonu lub też są to typy 
nieudane, niestosowane w  wojsku. 
Nowszych koncepcyj (np. wielomiej- 
scowych bojowych) nie wystawiono.

W lotnictwie cywilnem widać w y­
raźnie dążenie do zwiększenia szybko­
ści (przeważnie jednak przez wzrost 
mocy silnika) i bezpieczeństwa lotu. 
Tu jednak trzeba zaznaczyć, że po za 
polskiemi płatowcami, które mają pra­
widłowo rozwiązane sloty i klapy opu­
szczane, platowce inne zwiększają bez­
pieczeństwo lotu kosztem szybkości, 
przez stosowanie „bec de sćcuritć“, 
bądź też płaszczyzn rotacyjnych 
(,,clinogyre“). Jedyną godną uwagi 
„osobliwością*4 w  dziedzinie płatowców  
jest „autogiro“ (zupełnie pozbawione 
już płatów stabilizacyjnych), które mo­
żemy uważać za próbę realizacji przy­
szłego samochodu-samolotu *).

Na zakończenie trzeba podkreślić, że 
szybownictwo jest na wystawie potrak­
towane po macoszemu (może nietylko 
na wystawie, ale wogóle we Francji). 
Jeden tylko szybowiec „Avia“, należą­
cy do grupy „Roland Garros“, zbliża 
się kształtem i wykonaniem do ogól­
nie dziś używanych. Natomiast szybo­
wiec szkolny wychowanków Ecole Cen­
trale nie da się porównać (nawet co do 
wykonania) z szybowcami, budowane-, 
mi u nas po amatorsku.

Go do silników, to widać wyraźną 
przewagę chłodzonych powietrzem. 
Fabryki, których specjalnością były 
silniki chłodzone wodą, wypuszcza­
ją również typy chłodzone powie­
trzem. Główny nacisk położony jest na 
silnik wielkiej mocy, wysokościowy, 
z reduktorem. Silniki sportowo-tury­

*) O konstrukcji autogiro damy 
wkrótce cykl artykułów — Przyp. Red.

styczne utrzymują się w granicach 
około 100 KM. Silniki o małej mocy 
(ca 50 KM) są reprezentowane bardzo 
słabo. Z dość licznych eksponatów  
widać zainteresowanie silnikami na 
ciężkie paliwo.

Bardzo bogato przedstawia się dział 
śmigieł metalowych; zarówno o stałym  
skoku, jak też i regulowanym na ziemi. 
Dwie firmy wystawiają nawet Śmigla 
o skoku regulowanym w locie (Far- 
man i Rotier). Wytwórnie, produkują­
ce dotychczas śmigła drewniane, prze­
chodzą obecnie na metalowe. Z zagra­
nicy wystawiają tylko Niemcy: Hed- 
dersheimer metalowe o zmiennym sko­
ku i Schwartz — drewniane (obie firmy 
znane u nas; Heddersheimer reklamuje 
się nawet wynikami RWD-6 w Challen- 
ge‘ii).

Balkony i sale pierwszego piętra zaj­
mują akcesorja lotnicze, przemysł m e­
tali lekkich oraz instytucje naukowe. 
W dziedzinie akcesorjów i przyrządów  
pokładowych nie widać wielkiego po­
stępu w ciągu ostatnich dwóch lat. 
Natomiast wyraźnie zaznacza się roz­
wój przemysłu metali lekkich i ich 
obróbki (spawanie, lanie, tłoczenie). 
Szczególnie wyraźnie rośnie zastosowa­
nie do budowy płatowców części la­
nych, czy też tłoczonych — z metali 
lekkich.

Galerje parterowe zajmują po więk­
szej części eksponaty, wystawione przez 
Minister de L‘Air (nieprzedstawiające 
nic ciekawego, a częstokroć będące po­
wtórzeniem eksponatów fabrycznych) 
i laboratorja szkół technicznych, po­

kazujące przyrządy do prób i pomia­
rów.

Przechodząc do szczegółowego roz­
patrywania eksponatów, zacznę od naj­
liczniejszych wystawców — Francuzów. 
Ogólnie biorąc, widać w wytwórniach  
płatowców dążenie do wypuszczenia 
m ożliwie największej ilości typów, 
przyczem każda fabryka usiłuje stwo­
rzyć swoje konstrukcje oryginalne, róż­
niące się od konkurencyjnych, choćby 
drogą niecelowych i skomplikowanych 
szczegółów wykonawczych. Pod wzglę­
dem opracowania aerodynamicznego 
widać przeważnie zaniedbanie, odbija­
jące się na wyczynach w locie. W ięk­
szość firm nie publikuje wcale wyczy­
nów, lub też podaje je w jaskrawo 
przesadzonej formie. Nieco lepiej 
przedstawia się opracowanie warszta­

towe płatowców, jakkolwiek — jak już 
wyżej zaznaczyłem — kostrukcje są 
częstokroć jak gdyby rozmyślnie skom­
plikowane. Naogół wykonanie części 
kratowniczych duralowych, pokryć itd. 
jest piękne i czyste; to samo odnosi się 
do konstrukcyj drewnianych (Couzinet). 
Natomiast wykonanie węzłów i okuć 
jest drogie i skomplikowane.

Konstrukcją stalową zajmuje się 
Breguet, ale i u niego widać już dąże­
nie z powrotem do duralu (ostatnia 
kreacja — Breguet 41 — wielomiejscowy. 
bojowy ma już tylko dźwigary skrzy­
dłowe stalowe).

W yekwipowanie maszyn jest prze­
ważnie bardzo staranne i bogate; tak 
samo wykończenie zewnętrzne.

Przechodzę do poszczególnych firm.

Pan P re zy d en t  R ep u b l ik i  F rancusk ie j  Lebrun p r zed  s to isk iem  p o lsk iem  P. Z. L.



Wibault. 1) Pasażerski, trzy silniki 
Gnome-Rlione (G.R.) 7K po 350 KM; 
ten sam, który był wystawiony dwa la­
ta temu jako prototyp. 2) Pasażerski 
szybki, silnik G.R. 500 KM, 4 pasażerów; 
dolnopłat wzorowany na amerykań­
skich typach, tylko nieudolnie. Osiąga 
szybkość tylko 240 km.

Mauboussin. Salmson 40 KM. Spor­
towy dwumiejscowy, znany z Challen­
geu .

Marcel Bloch. 1) Sportowy, 2 miejsca 
obok siebie, silnik Renault 120 KM.
2) Sanitarny, 2-miejsoowy, Salmson 
120 KM. Nic ciekawego.

Couzinet. Transportowy, 3 silniki 
Gipsy III. Jedna z ładniejszych kon- 
strukcyj francuskich (fot. na str. 262).

Breguet. W ywiadowczy 27 A2 (Tout 
Acier) z Hispano 650, dobrze w yekw i­
powany. Jest on najlepszą maszyną 
wywiadowczą Francji. Dalsza jego ew o­
lucja — wielomiejscowy, bojowy, dwu­
silnikowy Breguet 41 — jest obecnie 
w próbach. Na wystawie były tylko 
modele i foto. W ogóle w produkcji 
Breguet‘a, zarówno co do wyboru typu, 
jak też i metod fabrykacji, — widać 
konsekwentną linję postępowania. W y­
stawiane modele pasażerskich płatow- 
ców stanowią tylko poboczną jego pro­
dukcję.

Liore et Oliuier. 1) Wielkiej nośności 
dwupłat hydro, 2 Ilispano 500, waga 
7200 kg i 2) górnopłat lądowy, 2 Ilis- 
pano 650, waga 15000 kg. Oba płatowcc 
wystawione są jak gdyby tylko dla za­
jęcia miejsca; nie przedstawiają nic 
ciekawego (lądowy jest tylko mode­
lem).

Pozatem LeO wystawia wykonane 
z licencji „autogiro“ z rotorem 3-ra- 
miennym, bez piatów stabilizacyjnych, 
z silnikiem Pobjoy. Podobno osiągnię­
to na nim rozpiętość szybkości 165—30 
km/godz.

Morane Saulnier. Morane konsekwent­
nie prowadzi produkcję górnopłatów  
zastosowanych do różnych przeznaczeń. 
Płatowce robią wrażenie wypróbowa­
nych i użytecznych maszyn. Możnaby 
tylko stawiać im zarzuty z racji kosz­
townego wykonania szczegółów. Na 
wystawie oglądamy typ szkolny, 2-miej- 
scowy, 135 Salmson; szkolny przejścio­
wy, 2 miejsca, Salmson 230 KM; akro- 
bacyjny, 2-miejscowy, Hispano 250 i po­
ścigowy, jednomiejscowy G.R. 500 KM.

Coudron. 1) „Luciole“ - Salmson 95, 
znany z Challenge‘u 1932, całkowicie 
drewniany. 2) „Super Phalen“, turys­
tyczny, 4-miejscowy, 2 Renault 120 KM 
i 3) amfibja z licencji Vizcaya z Re­
nault 120 KM. Dwa ostatnie całkowicie 
metalowe.

A utogiro  La C ieru y ,p ro d u k c j i  za k ła d ó w  Liore et Oliuier, bez p ła tó w  s tab i lizacy jnych ,
z s i ln ik iem  Pobjoy .

O góry: Moran pośc igow y z G n o m e-R o h n e  500 K M ;  u do łu  —  t ra n sp o r to w y  Sauoia  
M archett i  S-66 z 3 s i ln ika m i Fiat  700 K M .



Mureaux. 1) Komunikacyjny, G-oso- 
bowy, 3 Salmson‘y 120; 2) turystyczny, 
2 miejsca obok siebie, Renault 95 
i 3) pościgowy, Hispano 500, z wyglądu 
podobny do naszego P.YIII. Wszystkie 
całkowicie metalowe.

Farman. 1) Turystyczny, 2-osobowy 
dolnopłat z Renault 100 KM; 2) tury­
styczny, 3-osobowy górnoplat z Re­
nault 120; 3) turystyczny, 4-osobowy 
z Farma nem 150 I\M i 4) turystyczny 
dolnopłat 2-osobowy z Salmsonem 40 
KM. Wszystkie całkowicie drewniane.

Deuoitine. 1) Szkolny dolnopłat, 2 m iej­
sca obok siebie, Salmson 135 KM. 2) Hy- 
droplan wyścigowy na Coupe-Schnei- 
der. 3) Model myśliwskiego dolnopłata 
z Ilispano 500, który ma robić 350 
km/godz. na 4500 metrów.

Latecoere. Ilydro pocztowe, albo 
torpedowe z Hispano 650.

Potez. 1) W ywiadowczy górnoplat 
z Hispano 500, dający się przekształcić 
łatwo na dwupłat bombowy. 2) Szkol­
ny, dwumiejscowy, z silnikiem Potez 
130 KM. (Potez wypuścił swoje własne 
silniki). 3) Turystyczny, 3-miejscowy 
z Lorraine‘m 120 KM.

Bernard. 1) Turystyczny górnoplat 
z Gipsy 120, 3-miejscowy, ze składanym  
skrzydłem, całkowicie metalowy, oraz
2) myśliwski dolnopłat drewniany, z sil­
nikiem G.R. 500 KM.

Kellner Bechereau. 2-osobowy, tury­
styczny, z Salmsonem 95, całkowicie 
metalowy.

Bleriot. 1) Pasażerski, 6-osobowy 
z Hispano 500, z ehowanem podwoziem, 
daje tylko 250 km/godz.. 2) Amfibja, 
3-osobowa z Salmsonem 230 KM, ładnie 
wykonana i wygodna.

CAMS. .W ywiadowczy morski, 2 Jupi­
tery 500 KM, waga (>800 kg; piękna 
łódź duralowa, pozatem drzewo.

Ilanriot - Lorraine. 1) Szkolny górno- 
płat zastrzałowy z silnikiem 120 KM 
i 2) dolnopłat akrobacyjny z silnikiem  
Algol 300. Kadłuby metalowe, skrzy­
dła drewniane.

Nieuport.  1) W ywiadowczy górnoplat 
całkowicie metalowy i 2) typ „Kolonjal- 
ny“ — 3 silniki Algol 300. Kadłub 
otwarty o przekroju T. Całkowicie 
metalowy, b. pięknie wykonany. Po­
zatem widzimy tu bezogonowca 3-oso- 
bowego z silnikiem Lorraine 120 KM, 
ale jeszcze nielatającego.

Przechodząc do następnego z kolei 
wystawcy, Włoch, trzeba stwierdzić, że 
pokazali oni płatowce już wypróbowa­
ne, o wynikach ogólnie znanych. Ekspo­
naty nieliczne, ale wszechstronne dają 
dobre pojęcie o produkcji włoskiej. Na 
pierwsze miejsce wybija się Souoia

Marchetti  S-G6 — pasażerski, 3 silniki 
Fiat 700 KM. Konstrukcja całkowicie 
drewniana (wraz z łodzią).

Fiat. Dwupłat pościgowy z silnikiem  
Fiat 600 KM. Osiąga podobno 360 
km/godz. na 4.000 metrów.

Caproni. W ywiadowczy jednopłat tej 
firmy uległ spaleniu na wystawie.

Breda  wystawia dwa dwupłaty szkol­
ne akrobacyjne z silnikami 220 Romeo 
„Lynx“ oraz Walter „Castor“ 240. Ka­
dłuby spawane, skrzydła drewniane.

Przechodząc do wystawców angiel­
skich, zauważymy to samo, co u W ło­
chów (a zresztą i u nas także), że w y­
stawiane są płatowce już wypróbowa­
ne i wprowadzone w armji.

Widzimy więc przedewszystkiem  
Fairey „Fox“, dwumiejscowy, w yw ia­
dowczy z silnikiem Rolls Royce 
„Kastrel44; bardzo ładnie rozwiązane 
wyekwipowanie i uzbrojenie. „Fireffly“ 
z „Kastrelem“ — pościgówka.

Hawker  „IIart“ z „Kastrelem44, dwu­
miejscowy wywiadowczy.

Bristol „Bulldog“ — pościgówka 
z „Mercurym44, na której podziwiać 
można rozmieszczenie sprzętu i uzbro­
jenia; nadzwyczajne, jeżeli zważymy 
ciasnotę kabiny.

Wszystkie te płatowce są typowej 
konstrukcji angielskiej — stalowe, kry­
le płótnem.

Z maszyn turystycznych wystawiony  
jest Monospor z 2 silnikami Pobjoy — 
bardzo ciekawa i pięknie wykonana 
konstrukcja.

Stanowiska polskie są dwa: na jednem  
stoją pościgówki Państwowych Zakła­
dów Lotniczych — P-VIII z Lorraine 
„Petrel44 i P-XI z Gnóme RhóneK9., na 
drugiem samoloty sportowe: RWD-0, 
PZL-19 i RWD-5. Stoisko pierwsze, 
umieszczone w sąsiedztwie „Bristola44, 
jest trochę za ciasne na dwie maszyny, 
budzi jednak ogólne zainteresowanie 
fachowców. Stoisko platowców sporto­
wych, umieszczone na uboczu, źle 
oświetlone i reklamowane traci na tern 
wiele, jakkolwiek nasze samoloty tury­
styczne są bezwzględnie najlepszemi 
na wystawie. Taki sam los spotyka 
także i „Monospora“ sąsiadującego 
z nami.

Opisu maszyn polskich nie podaję, 
jako ogólnie znanych.

Przechodzę teraz do silników. Jak 
już zaznaczyłem, większość firm, które 
wsławiły się produkcją silników chło­
dzonych wodą, zaczęła (obecnie pro­
dukcję chłodzonych powietrzem. I tak:

Hispano Suiza pokazuje cały kom­
plet silników chłodzonych wodą, od 
100 KM 6-cylindrowego szeregowego

do 1000 KM 18-cylindrowego w W. Naj­
większe jednak zainteresowanie budzą 
tu silniki o mocy 500—600 KM. z reduk­
torem i kompresorem. Silniki chłodzo­
ne powietrzem są reprezentowane 
przez gwiazdowe 150/180 KM 5 cylin­
drów, 350/400 9 cyl. i 600/640 9 cyk, 
oraz przez dwa silniki na ciężkie pali­
wo: 300/400 KM 9 cyl. (waga 330 kg) 
i 500/600 kg 14 cylindrów (waga 510 
kg). Jak widać, mamy tu nie bardzo 
małe ciężary na konia. Szkoda tylko, 
że nie podano wyników prób tych sil­
ników.

Renault. W ystawia 6 silników o mo­
cy 500 KM po 12 cyl. w V z reduktorem  
i bez, pozatem jeden silnik 700/830, 18 
cyl. w  W. i jeden 1500/2000 12 cyl. w V, 
specjalnie przeciążony. Prócz tych cały 
szereg silników mniejszej mocy, chło­
dzonych powietrzem, a więc: 100 KM, 
4 cyl., szeregowy; 120 KM, 4 cyl. od­
wrócony; 100 KM, 7 cyk, gwiazda; 
250 KM, 9 cyk gwiazda.

Farman. Chłodzone wodą: 1200 KM, 
18 cyk, W odwrócone; 400/450, 12 cyk, 
V odwrócone; 550, 12 cyk V odwróco­
ne — wszystkie z kompresorami. Chło­
dzone powietrzem: 210/260, 9 cyk,
gwiazda i 165/200 KM, 7 cyk, gwiazda.

Lorraine. Chłodzone wodą: „Pctrel“ 
500/800 12 cyk, V; „Orion“ 700, 18 cyk, 
W; „Courlis44 600, 12 cyk, W. Chło­
dzone powietrzem: 100/120, 5 cyk; „Mi- 
zor“ 240, 7 cyk; „Autares44 500, 14 cyk 
i „Algol44 300, 9 cylindrów.

Panhard  - Levassor wystawia, jak 
zwykle, swoje bardzo ładne, ale n ie­
używane silniki gwiazdowe.

Salmson — wszystkie swoje stare 
silniki gwiazdowe, chłodzone powie­
trzem, a pozatem nowość: przerobiony 
silnik 40 KM przez dodanie kompreso­
ra i reduktora, z którego, podobno, 
osiągnięto 80 KM. Obroty silnika wzro­
sły do 3000. Cena około 32.000 fr., 
wątpliwe jest więc szersze zastosowa­
nie tego silnika.

Gnóme - Rhóne. Chłodzone powie­
trzem: „Titan44 250, 5 cyk; „Titan Ma­
jor44 350, 7 cyl.,; „Mercury44 650, budo­
wany z licencji „Bristola44; „Mistral44 
550, 9 cyk i „Mistral Major44 750, 14 cyk 
Ten ostatni wchodzi coraz więcej 
w użycie.

Z zagranicznych wystawców mamy 
przedewszystkiem (ilościowo biorąc) 
Włochów.

Fiat chłodzony wodą, 24 cyk w V 
(podwójny), o mocy 2800 KM i 12 cyk 
w V 720/850 KM. Pozatem chłodzone 
powietrzem: 135/145, 4 cyk, odwróco­
ny, oraz silniki gwiazdkowe o moc\' 
od 140 do 360 KM.



Alfa Romeo  — „Pegazus“ z licencji 
Bristola. „Colombo“ 6 cyl. w szereg, 
150 KM, znany z Challenge‘u. „Lynx“ 
220 KM, 7 cyl. i 260/280 KM, 9 cyl.

lsotta Fraschini — „Asso“ 850/920, 18 
cyl., W. „Asso 500“ 12 cyl. w V, 530 KM. 
„Asso Caccia“ 480 KM — wszystkie 
chłodzone wodą. Pozatem chłodzony 
powietrzem: 120 KM, 6 cyl., odwrócony.

W całej wytwórczości W łochów  
widać wyraźne dążenie do sam owy­
starczalności i konsekwentne stosowa­
nie wszędzie silników krajowych.

Silniki angielskie reprezentują:
Bristol „Mercury“ IV. S-2 570 KM na 

4850 m oraz „Pegasus“ S, 590 KM na 
4100 m.

Rolls Royce — chłodzone wodą 
„Kastrel“ i „Buzzard“.

Armstrong Siddeley wystawia całą 
serję silników gwiazdowych od 7 cyl. 
„Genet Mojora“ zacząwszy, na 14 cyl. 
„Leopardzie“ skończywszy.

De Hauilland posiada tylko biuro na 
wystawie. Silniki „Gipsy“, jak również 
i Cirrusy są wystawiane przez przed­
stawicieli francuskich.

Pozostaje jeszcze do wymienienia 
piękna kolekcja silników Walter od 50 
KM „Polaris‘a“ do 450 KM „Pollux‘a“.

Rozpatrując ogólnie zebrany mater- 
jał, możemy zauważyć, że:

1) W ystawione płatowce pasażerskie 
są tylko produkcji francuskiej.

2) Wśród wielkiej liczby płatowców  
turystycznych, płatowce polskie w y­
bijają się na pierwszy plan, a w ięk­
szość francuskich stoi na poziomie niż­
szym, jak nasze z przed dwóch lat.

3) W ojskowych płatowców najnow­
szych Francuzi nie wystawili. Rozpa­
trywane i porównywane mogą być tyl­
ko polskie, angielskie i włoskie.

Wielkie samoloty bombowe są wysta­
wione tylko przez Francję; ale są to 
typy stare, lub nawet wprost modele 
w naturalnej wielkości.

Z powyższego zestawienia możnaby 
wnioskować, że przyszłe wystawy  
ograniczą się do lotnictwa cywilnego 
i to specjalnie sportowego, jako naj­
łatwiejszego do wystawienia. Z ma­
szyn wojskowych pokazane będą typy 
stare, bądź też bezwartościowe; no­
wości będą strzeżone, jako tajemnice 
wojskowe. Ciekawym pozostałby dla 
techników dział akcesorjów lotniczych 
i dział przemysłu pomocniczego. Ten 
jednak — jak już zaznaczyłem — był 
w tym roku dość ubogi w nowości.

Taka zmiana charakteru wystaw na 
przyszłość kazałaby zastanowić się po­
ważnie nad ich celowością. Może ra­
czej wystawy lotnicze powinny się 
przenieść na lotnisko?

Fiat A S - 6  o m o cy  2.800 K M .

Rolls  R oyce  500 K M  ty p u  , ,Kastre l“.

Sa lm son  80 K M  z ko m presorem  i reduktorem .



O d  M o l l i s o n a  do  G ron a iT a
(Rozpiętość sportu lotniczego w turystyce powietrznej)

18 sie rp n ia , to jes t tegoż  dnia, w k tó ­
rym  p ro fe so r P ic ca rd  ro zp o czą ł sw ój r e ­
ko rd o w y  lo t do s tra to s fe ry  —  lo tn ik  a n ­
gielsk i M ollison, b o h a te r  w ie lk ich  ra idów  
lo tn iczy ch  n a  sa m o lo ta ch  tu ry s ty cz n y ch , 
w y s ta r to w a ł d o  lo tu  p rz ez  A tlan ty k .

M ały  szczegół, że p ilo t n ie p o s ia d a ł a- 
p a ra tu  isk row ego  n a  p o k ład z ie  sw ego  s a ­
m olo tu , rz u c a  o d p o w ied n ie  św ia tło  n a  
c h a ra k te r  p rzed sięw z ięc ia , k tó re  by ło  
p rz ed e  w szy stk iem  lo te m  śm iałym  i sp o r­
tow ym  w yczynem  w ysok ie j k lasy .

Po ra z  p ierw szy  A tla n ty k  z o s ta ł p rz e ­
b y ty  ze w sch o d u  na  zach ó d  p rzez  sam o ­
tnego  lo tn ik a . M oże g łów nie  d la  tego, 
A m ery k an ie , p am ię ta ją c  sam o tn y  lo t 
L in d b e rg h a  w k ie ru n k u  p rzec iw n y m , u- 
rządziJi w N ew -Y o rk u  w sp an ia łą  ow ację  
M ollison  owi.

Do lo tu  p rzez  A tla n ty k  M ollison  użył 
znow u sam o lo tu  P u ss - M oth  z siln ik iem  
G ipsy  III, o m ocy  135 KM . S am olo t, p o ­
m alow any  n a  k o lo r s re b rz y s ty  i o- 
ch rzczo n y  p o e ty c zn ie  ,,The H e a r ts -C o n -  
te n t" , czyli „R adość  se rca " , z o s ta ł sk o n ­
stru o w an y  sp e c ja ln ie  d la  M ollisona  p rz ez  
firm ę de  H av illan d  i p rz e k a z a n y  m u 4-go 
sie rp n ia .

Po p rz ep ro w a d z en iu  n iezn aczn y ch  
zm ian i po  u su n ięciu  a p a ra tu  isk row ego , 
M ollison  ośw iad czy ł, że l“eci d o  A m eryk i.

O co chodziło  M ollisonow i?
P ra g n ą ł on w  jak  n a jk ró tszy m  czasie  

p rz e lec ieć  p rz e s trz e ń  z I r lan d ji do S ta ­
nów  Z jednoczonych . P ro je k tu ją c  o dbycie  
lo tu  d o  N ew -Y o rk u  n a  sam o lo c ie  tu r y ­
stycznym , m ającym  p rz e c ię tn ą  szy b k o ść  
170 km. n a  godzinę, liczy ł n a  pom yślne  
w ia try , k tó re  m u pom ogą p rz eb y ć  te  
4.800 km. bez  ląd o w an ia . W  p rzec iw n y m  
ra z ie  m ógłby  w y ląd o w ać  w  H a rb o u r 
G race  (w N ow ej Ziemi).

„R ad o ść  s e rc a “, z a o p a trz o n a  w c z te ry  
zb io rn ik i, z aw ie ra ją ce  ogółem  724 litry  
ben zy n y , m ia ła  z as ięg  lo tu  d o  5.800 km . 
M iejsce  p ilo ta  z o s ta ło  o d su n ię te  w  ty ł,  
aby  um ożliw ić p o m ieszczen ie  w k ab in ie  
zb io rn ik a  o p o jem ności 340 litró w . W  
k ad łu b ie , za  s iedzen iem  p ilo ta  w b u d o w a ­
no d ru g i zb io rn ik , zaw ie ra ją cy  204 litry ; 
dw a  zb io rn ik i o p ad o w e w sk rz y d łac h  z a ­
w ie ra ły  po 90 litró w  k ażdy .

P o stan o w iw szy  w y zy sk ać  p e łn ię  k s ię ­
życa  w sie rp n iu , M ollison u d a ł s ię  do  
B a ld o n n e l w Irlan d ji w  p o ło w ie  tego  m ie ­
siąca.

18 s ie rp n ia  ra n o , po  o trzy m an iu  p o ­
m yślnych  k o m u n ik a tó w  m ete o ro lo g icz ­
nych, k a za ł w y p ro w ad z ić  sam o lo t z h a n ­
g aru  i z ac ią g n ą ć  go n a  p lażę  w  P o rt 
M am o ck , gdzie n a p e łn io n o  zb iorn ik i.

O godzin ie  11.35, w o b ecn o śc i z e b ra ­
nego tłum u, po  w rę cz e n iu  m u p rz ez  b u r ­
m is trza  Irlan d ji lis tu  d o  b u rm is trz a  N ew - 
Y orku, M ollison p o żeg n a ł się ze  sw ą  m ło ­
dą  żoną, sły n n ą  A m y Jo h n so n  (dziś p o ­
p u la rn ie  z w an ą  m rs. A m y Jo -liso n ) i w y ­
s ta rto w a ł.

Pom im o b a rd zo  dużego ob c iążen ia , 
..R adość se rca "  o d e rw a ła  się od ziem i 
sto su n k o w o  szybko , ro zp o czy n a jąc  lo t do  
N ew -Y orku  z pom yślnym  w ia tre m  o 
szy b k o śc i 23 k ilo m etró w  n a  godzinę. S a ­
m olo t w znosił się  w olno. O godzinie  
12,45 sygnalizow ano  go z  G a lw ay  n a  w y ­
sokości 60 m etrów . W  ciągu p ierw szeg o  
dn ia  w id z ian o  jeszcze  sam olo t z  p o k ła d u  
pa ro w có w , po czem  19-go o 5,45 (czas lo ­
kalny) —  nad  H alifaxem . P rz e le c ia ł on 
nad  N ow ą Z iem ią i sk ie ro w a ł się w s t r o ­
nę N ew  Y orku.

D obiw szy  do b rzeg u  am ery k ań sk ieg o , 
M ollison  n a p o tk a ł n ad  N ow ą S zk o c ją  sil­
ne  m gły, k tó re  zm usiły  go do zb o czen ia  
ku  p ó łn o cy . W y szu k aw szy  o dpow iedn i 
te re n , p ilo t  w y lą d o w ał o 85 k ilo m etró w  
od St. J e a n  w K an ad z ie  o godzin ie  12,45 
w ed ług  czasu  lo k a lnego , czyli o 17.45 
w ed łu g  G reenw ich .

Po w y ląd o w an iu  M ollison ośw iadczy ł, 
że w sk u te k  m gieł zuży ł na  p rzeb y c ie  
4320 k ilo m etró w  30 i p ó ł godziny. S zy b ­
kość  lo tu  m u siał z red u k o w a ć  do 144 
km /godz. W rpraw dzie ilość b en zy n y  p o ­
z o s ta ła  w zb io rn ik ach  w y s ta rc z y łb y  na  
lo t do N ew  Y orku , a le  p ilo t b y ł już tak  
w y cze rp an y , że w o la ł p o p rz e s ta ć  n a  
p rzy g o d n em  lądow isku , n iż  dalej ry z y ­
kow ać.

D o p ie ro  21-go M ollison w y s ta r to w a ł do  
N ew  Y orku  i po  sześciu  g o dzinach  z a ­
k o ń czy ł w ten  sposób  swój lo t t r a n s ­
a tla n ty c k i.

Pom im o rezy g n acji M ollisona z p ie r ­
w o tn eg o  p ro je k tu  o d b y c ia  lo tu  d o  N ew  
Y orku  bez  ląd o w an ia , jak  ró w n ież  z n a - 
ty ch m asto w eg o  p o w ro tu  d ro g ą  p o w ie trz ­
n ą  do Irland ji, r e z u lta t  ra id u  u zn ać  n a le ­
ży za  w sp an ia ły .

N a m iesiąc  p rz e d  s ta r te m  M ollisona, 
dnia 20-go lipca  b. r., zn an y  lo tn ik  n ie ­
m ieck i, von G ro n au , ro z p o cz ą ł sw ój lo t 
d o k o ła  św ia ta  n a  w od n o sam o lo cie  D or- 
n ie ra  „W al"  z 2 siln ikam i B M W -V II, o 
m ocy 750 KM.

O to k ró tk i rz u t o k a  n a  drugi rodzaj 
sp o rto w e j p asji la ta n ia , w  in te rp re ta c j i  
n iem ieck ie j załogi:

W olfgang von G ro n au  sa r tu je  20-go 
lip ca  z S y lt i po 8 i p ó ł godzin ie  lo tu

w oduje  w S eyd isfjo rd , lecąc  z szy b k o śc ią  
ś re d n ią  180 km /godz.

23-go lip ca  —  s ta r t  z  Seyd isfjo rd , lo t 
po w ielk im  łu k u  w zd łu ż  p ó łn o cn y c h  w y ­
b rz eż y  Island ji i  ląd o w an ie  w R ey k ia - 
wiik.

25-go —  s ta r t  z R ey k iaw ik  w k ie ru n ­
k u  G ren lan d ji. Po  p rz e lo c ie  n a d  p o łu d ­
niow ą G ren lan d ją , von G ro n au  lądu je  w 
Iv ig tu t.

26-go lipca , p o  p rzy lo c ie  n a  w sch o d n i 
b rzeg  L ab ra d o ru , sam o lo t w sk u te k  m gły  
n ie m oże w o d o w ać  w C artw ig h t. B ęd ąc  
jed n a k  s ta le  w k o n ta k c ie  z p o r tem  lo t­
niczym , p rz y  p o m ocy  ra d jo te le g ra fu , z a ­
łoga k rą ży  n a d  C a rtw ig h t i d o p ie ro  po  
d w u ch  godz in ach  o czek iw an ia  d e cy d u je  
się w o d o w ać  w lep szy ch  w a ru n k ac h  a t ­
m osferycznych .

W  ten  sposób  von G ro n au  d o k o n a ł 
trzec ieg o  p rz e lo tu  p rzez  A tla n ty k . Tym  
razem  jed n a k  u d a je  się d a le j, w lo t n a ­
około  św ia ta .

Je sz c z e  teg o  sam ego  dn ia  s ta r tu je  d o  
M o n trea l, zm uszony  je s t  jed n ak  po d ro ­
dze do  w o d o w an ia  n a  jez io rze  Sain  C lair 
w sk u te k  d ro b n eg o  n ied o m ag an ia  siln i­
ków .

27-go lip ca  n a s tęp u je  p rz y lo t do M o n ­
tre a lu  i u ro czy ste  p rzy jęc ie  p rz ez  w ła d ze  
m u n icy p a ln e  i lo tn ic tw o  m iejscow e.

2-go s ie rp n ia  —  w o d o w an ie  w C hi­
cago.

6-go s ie rp n ia  —  p rz e lo t C hicago —  
M ilw auke, n a  jez io ro  M ichigan.

11-go sie rp n ia  —  M ilw auke  —  W inni- 
Peg.

N a stę p n y  e tap , m iędzy  W inn ipeg  a 
P rin ce  R u p e rt (nad O cean em  S p o k o j­
nym) je s t jednym  z  n a jn ie b ez p ie cz n ie j­
szy ch  w  całym  ra id z ie . W ynosi on p rz e ­
szło 2000 k ilo m e tró w  n a d  te re n em  p o z ­
baw ionym  w ięk szy ch  zb io rn ik ó w  w ody, 
dogodnych  d o  w o d o w an ia , o raz  n a d  gó­
ram i, do ch o d zącem i do w y so k o śc i 3000 
m etrów .

23-go s ie rp n ia  —  p rz y lo t do P ri 
R u p e rt n a  A lasce.

26-go s ie rp n ia  —  e ta p  C o rd o b a  —  
D uth  H arb o u r, w zd łu ż  w ysp A leu ck ich , 
w p asie  b a rd zo  z ły c h  w aru n k ó w  a tm o ­
sfe rycznych .

31-go s ie rp n ia  —  e ta p  D u th  H a rb o u r—  
K an ag a  H a rb o u r na  w y sp ach  A n d re n o w - 
skich.

2-go w rześn ia  —  von G ro n au  s ta r tu je  
z K an ag a  H a rb o u r i d o la tu je  do w yspy  
jap ońsk ie j P a ram u sh iro , na  p o łu d n ie  od 
K am czatk i, w  ciągu siedm iu  godzin p r z e ­
b y w ając  c ieśn in ę  B eringa.

3-go w rz eśn ia  —  p rz y lo t n a  w y sp ę  
H o k kaido .



Trasa lo tu  Gronau''a d o ko ła  świała.

4-go w rześn ia  —  p rz e lo t do T okio .

16-go w rz eśn ia  —  e ta p  T ok io  - N ago- 
ya . P rzy  s ta rc ie  w d a lszą  d ro g ę  z N ago- 
ya, zo sta je  u szk o d zo n e  sk rz y d ło  w o d n o ­
sam o lo tu , a le  za ło g a  sam a n a p raw ia  u- 
szk o d z en ie  n a  m iejscu.

21-go w rześn ia  —  lo t z N agoya do p o r ­
tu  K agoszim a.

22-go w rz eśn ia  s ta r t  do Szanghaju .

23-go w rześn ia  —  s ta r t  z S zanghaju  
d o  H ong-K ongu.

24-go w rz eśn ia  —  sześciogodzinny  lo t 
z  H ong K ongu d o  M anilli.

3-go w rześn ia  —  e ta p  M anilla  —  Zam - 
b o an g a  n a  w y sp ie  M indanao .

6-go p a źd z ie rn ik a — p rz y lo t do B ataw ji-

8-go  p a ź d z ie rn ik a  —  s ta r t  do P o rt 
S w e tte n h a u  i, po  z a o p a trz e n iu  się w  
b en zy n ę , lo t w k ie ru n k u  A k y ab . M orze 
b u rz liw e  i w ia tr  p rzec iw n y . 250 km. od 
b rzegów  B urm y n a s tęp u je  d e fe k t  je d n e ­
go siln ika : po m p a  w o d n a  p rz e s ta je  d z ia ­
łać . V on G ro n au , lecący  n isko  n a  siln ie  
o b c iążo n y m  sam oloc ie , n ie  m oże się  u- 
trzy m ać  w p o w ie trz u  z jednym  ty lk o  s il­
n ik iem . R a d io te le g ra f is ta  A lb re c h t n a ­
d a je  p rz e z  k ró tk o fa lo w y  a p a ra t  sy g n a ły  
w zy w ające  pom ocy , k tó re  zo sta ją  u s ły ­
szane  w M anilli. S am o lo t w odu je  w 
b a rd zo  tru d n y c h  w a ru n k ach . N astęp u je  
szybk i m o n taż  a n te n y  n a  k o ń c ac h  i ego 
sk rz y d e ł w  celu  w ezw an ia  pom ocy  o k rę ­
tów , z ao p a trz o n y c h  ty lk o  w  d łu g o fa lo w e  
stac je  o d b io rcze. Po en erg icznej, b a rd zo  
uciążliw ej p ra c y  n o w a  sta c ja  p rz e sy ła  
sygnał S. O. S. do s ta tk ó w . P a ro w iec  
.„C arogola", u sły szaw szy  w ezw an ie , z b a ­
cza z t ra s y  i po  d łu ższy ch  m an ew rach  
b ie rze  ro zb itk ó w  n a  hol. P rzeb y w szy  200 
km. n a  holu, D o m ie r  W al d o c ie ra  11-go

p a źd z ie rn ik a  o p ó łn o cy  do p o rtu  w R an- 
goonie.

17-go p a źd z ie rn ik a — p rz y lo t do A k y ab .
18-go p a źd z ie rn ik a  —  p rz y lo t do C hilca.
19-go p a źd z ie rn ik a  —  e ta p  C hilco — 

C ocan ad a .
20-go p a źd z ie rn ik a  —  C o can ad a  — 

C olom bo.
26-go p a źd z ie rn ik a — C olom bo— B om bay.
27-go p a źd z ie rn ik a  —  B om bay —  K a- 

rach i. Z ałoga  po ro zu m iew a  się z p o m o ­
cą k ró tk o fa lo w eg o  a p a ra tu  z n iem iec- 
k iem i s tac jam i rad jow em i.

28-go p a źd z ie rn ik a  —  e ta p  K arach i — 
B en d er A b b a s  u w e jśc ia  do Z ato k i P e r ­
skiej.

30-go p a źd z ie rn ik a  —  e ta p  B en d er A b ­
bas— B ag d ad  (z lądow an iem  w B asso ra ).

1-go lis to p a d a  —  e ta p  B agdad  —  Li- 
m essol (na w ysp ie  C ypr).

2-go lis to p a d a  —  p rz y lo t do A ten .
4-go lis to p a d a  —  p rz y lo t do Rzym u.
7-go lis to p a d a  —  R zym  —  G enua.
10-go lis to p a d a  —  o s ta tn i e tap  G enua-

A lten h e im .

Je ż e li  p o ró w n ać  p rz e lo t ang ielsk iego  
p ilo ta  z  ra id e m  za ło g i n iem ieck ie j, to  
rz u ca  s ię  o d razu  w  oczy o d ręb n y  sposób  
tra k to w a n ia  sp o rtu  lo tn iczego  p rzez  zu ­

chw ałego  syna A lb jonu  i p rzez  so lid n e ­
go von  G ro n au a , k tó ry  n iczego  n ie  z a ­
n ied b a ł, ab y  w y k o n ać  sw ój p lan  p o d róży . 
M im o w ie lk o śc i p ła t  ow ca i m ocy siln ika, 
uży tego  p rz ez  N iem ców , ra id  ich trze b a  
tra k to w a ć  jako  im p rezę  sp o rto w o  - tu ­
ry sty czn ą .

P ró cz  G ro n a u a  w w y p raw ie  w zięli u- 
dz ia ł: p ilo t G e r t  von  R oth , ra d io te le g ra ­
fista  A lb re c h t i m ech an ik  H ack . P o d ró ż  
ich trw a ła  trzy  i p ó ł m ie siąca  i n ie  m ia ­
ła  n a  celu  u stan o w ien ia  żadnego  rek o rd u , 
a le  b y ła  raczej p ró b ą  w y trz y m a ło śc i i 
p rz y d a tn o śc i m a te rja łu . W odn o sam o lo t 
z ao p a trz o n y  z o s ta ł  w  d o sk o n a łą  ra d io s ta ­
cję i w sze lk ie  u d o sk o n a len ia  tech n iczn e .

T u  w ła śn ie  w id ać  k o n tra s t  m iędzy  obu  
słynnym i p ilo tam i: z jednej s tro n y  M ol- 
lison, k tó ry  lec i sam  p rzez  A tla n ty k  ze 
w sch o d u  na  zachód , bez  m ożności k o m u ­
n ik o w an ia  się z  k im k o lw iek  po d rodze, 
na  słabosU nikow ym  sam olocie  tu ry s ty c z ­
nym ; z  d ru g iej —  G ronau , w yp o sażo n y  
w e w szy stk ie  zd o bycze  b e zp iec z eń s tw a .

N ie s taw iam y  p y tan ia , k tó ry  z n ich  
b a rd z ie j godzien  jes t n a ślad o w an ia . 
C hcem y ty lk o  w sk azać  czy te ln ik o m  d w a  
b a rd zo  ró żn e , a jed n a k  oba słu szn e , z d a ­
niem  naszem , sp o so b y  po jm ow an ia  sp o r­
tow ej tu ry s ty k i p o w ie trzn e j.

R e k o r d  A m y  M o l l i s o n
N azw isko  M allisona  o raz  dzie je  jego 

re k o rd o w y ch  lo tów  są  d o b rz e  znane. J e s t  
on do sk o n a ły m  n a w ig a to rem  i p ilo tem  o 
p rzed z iw n ej w y trw a ło śc i. J a k  w iadom o, 
M ollison p o b ił r e k o rd  szy b k o śc i n a  d y ­
s tan sie  A usitralja  —  A nglja, zużyw ając  
na p rz eb y c ie  całej tej p rz e s trz en i 8 dn i 
i 14 godzin, p rzy czem  o d b y w ał w sp o ­
m niany  lo t n a  85-konnym  M oth ie. — 
W k ró tc e  p o tem , ró w n ież  w rek o rd o w y m  
czasie, bo w  p rzec iąg u  4-ch  d n i i 17 go ­
dzin, p rz e le c ia ł z L o ndynu  do C ap eto w n , 
n a  sam olocie  Puss-M oth .

O b ecn ie  p an i M ollisonow a p o b iła  r e ­
k o rd  m ęża na ty m  d y stan sie , lecąc  tra s ą  
b a rd zo  zbliżoną.

W y sta rto w a w sz y  dn ia  14 lis to p a d a  z 
lo tn isk a  L ym pne o g. 6-ej m inut 37, na  
sam olocie  P uss - M oth  (z siln ik iem  G ip ­

sy -M ajo r o m ocy  130 KM), och rzczo n y m  
im ieniem  „D esse rt C loud", p an i M olli­
sonow a ląd o w a ła  po  ra z  p ie rw szy  w B a r­
celon ie, ab y  u zu p e łn ić  z a p a sy  pa liw a, po - 
czem  n iezw ło czn ie  o d lec ia ła  do O ranu . 
P rz y b y ła  tam  o godzin ie  19.35, m ając  za  
sobą  1770 km. d rog i.

M imo odb y c ia  ta k  dużego e tap u , nie 
o d p o czy w a ła  d ługo: o 23.30 sam o lo t jej 
b y ł go tów  do lo tu  i lo tn ic zk a  z d ec y d o ­
w a ła  się s ta r to w a ć  p o d czas  nocy  dalej.

Do ra n a  p rz e le c ia ła  n a d  S a h a rą  i p o ­
k ry w szy  da lsze  2280 km , w y lą d o w a ła  w 
G ao 15-go o godzin ie  12.15.

P o c z ą te k  z ap o w ia d a ł się d o sk o n a le : w 
p o ró w n an iu  z lo te m  m ęża, w y n ik i ra id u  
A m y Jo h n so n , s łab sze  p ierw szeg o  dn ia  
(M ollison bow iem  w  p ierw szy m  dniu 
p rz e le c ia ł  bez  ląd o w an ia  aż do C olom b



B echar), p o p ra w iły  się  w  d rug im  dniu 
zn aczn ie  (M ollison d ru g ieg o  d n ia  z a ­
trzy m ał s ię  w  R aggan).

Z tego  też  w zględu , m ając  p ew ien  z a ­
pas czasu, p a n i M ollisonow a p o sta n o w iła  
o d p o cząć  i w y le c ia ła  w  d a ls z ą  d ro g ę  d o ­
p ie ro  16-go o godzin ie  6.30, b y  osiągnąć  
D ouala, od leg łe  o 1750 km  od Gao.

W  D o u a la  czas lo tu  m ałż eń stw a  w y ­
ró w n a ł s ię : M ollison  b y ł tu  ta k ż e  w t r z e ­
cim dniu  sw ego  w iosennego  ra id u  (w 
m arcu  1932 r.).

A ż  d o tą d  p o g o d a  sp rzy ja ła  p a n i M olli- 
aonow ej. D o p ie ro  n a s tę p n y  e ta p  D o u a la- 
B an g u ella  (1950 km) o b fito w ał w  g w a ł­
tow ne d e sz cz e  i b u rze . M imo to, p an i 
M ollisonow a m ia ła  w  B enguella  18 go ­
dz in  aw an su  p rz e d  m ężem  i już ty lk o  
2500 km  d z ie liło  ją od  celu  po d ró ży .

L ąd o w a ła  jeszcze  teg o  d n ia  w  M ossa- 
m edes, gdzie trz e b a  by ło  oczyścić  filtr  o ­

liwy, a 18-go po  p o łu d n iu  p rz y b y ła  do  
C ap etow n .

C a ła  jej p o d ró ż  trw a ła  4 dni, 6 godzin  
i 56 m inut, co w  p o ró w n a n iu  z p o d ró ż ą  
M ollisona, trw a ją c ą  4 d n i i 17 godzin, 
daje  czas lep szy  o 10 godzin  i 4 m inuty .

J e s t  to  n iew ątp liw ie  w sp an ia ły  w ynik . 
N ie n a le ży  go jed n a k  p rz ec en ia ć , jak  to  
czyn ią  n ie k tó re  o rg an y  po lsk ie j p ra sy  
codziennej, zn an e  z re sz ią  ze  swej z u p e ł­
nej ig n o ran c ji w d z iedzin ie  lo tn ic tw a. 
T rze b a  p a m ię ta ć  o tern, że p an i M ollison 
p o d  k ażdym  w zględem  k o rz y s ta ła  ze 
w sk azó w ek  m ęża, k tó ry  p rz e b y ł już tę  
tra s ę  i  m ógł służyć  żonie sw em  d o św ia d ­
czeniem .

N a za rzu t, ja k i s ta w ia ją  M ollisonow i 
fan a ty czn i en tu z jaśc i (a zw łaszcza  e n tu ­
zjastk i) A m y Jo h n so n , jak o b y  p rzy b y ł on 
do C ap e to w n  w gorszej form ie sp o rto w e j 
niż jego sy m p a ty c zn a  m ałżo n k a , ła tw o  
jes t od p o w ied zieć :

1) M ollison n ie p o siłk o w a ł się w sw ym  
locie  w  m arc u  b. r . n iczy jem  d o św iad ­
czeniem , p o d c za s  gdy p a n i A m y k o rz y ­
s ta ła  z jego w sk azó w ek ;

2) lec ia ł w go rszy ch  w a ru n k ac h  a tm o ­
sfe ry czn y ch  i

3) p rzy b y w szy  do N iam ey o godz. 10-ej 
w ieczo rem  i ląd u jąc  n a  n ieo św ie tlo n em  
lo tn isk u , u leg ł w y p ad k o w i, k tó ry  za ­
trzy m a ł go aż 20 godzin; n a leży  n a d m ie ­
nić, że w  ciągu ty ch  d w u d z ie s tu  godzin  
M ollison  w ła sn o ręc z n ie  n a p ra w ił u sz k o ­
dzen ia  sam olo tu , b ez  czy jejk o lw iek  p o ­
m ocy, poczem , n ie  śp iąc  n a w e t 10 m i­
nu t, ru szy ł w  d a lszą  d ro g ę .

Je ż e li  p o z a tem  w eźm iem y p o d  uw agę 
jego w sp an ia ły , sa m o tn y  lo t p rz ez  A tla n ­
ty k  w  s ie rp n iu  r. b., to  z p e w n o śc ią  d o j­
dziem y d o  w niosku , że s ta w ian ie  A m y 
Jo h n so n -M o iliso n  n a  p ie rw szem  m iejscu  
w tej m ałżeń sk ie j p a rze  sp o rto w có w  - lo ­
tn ik ó w  n ie  m a żad n y ch  p o d staw .

P r z e d  C h a l l e n g e  1 9 3 4
Rozpoczęła już pracę komisja regu­

laminowa, wyłoniona przez A. R. P. 
W skład jej wchodzą pp.: mjr. Kwie­
ciński, dyr. Rumbowicz oraz inżynie­
rowie: Dąbrowski, Drzewiecki, Kur-
man, Kwaśniak, Misztal, Polturak, Ro- 

alski i W ędrychowski. Zadaniem tej 
omisjii będzie przygotowanie projektu 

regulaminu Challenge 1934.
Jak już pisaliśmy w numerze po­

przednim, Aeroklub Rzeczypospolitej 
wystąpi na najbliższym zjeździe F.A.I., 
który odbędzie się w Paryżu dn. 10 
stycznia 1933, z projektem zmiany re­
gulaminu zasadniczego. Wnioski mają 
na celu:

1) Ograniczenie ilości zawodników za 
normalnem wpisowem. Polska zapro­
ponuje, aby — za opłatą zwykłego w pi­
sowego — poszczególne państwa mogły 
zgłaszać ilość zawodników zależną od 
liczby posiadanych głosów w F. A. I. 
Za każdy głos przewiduje się 4 samo­
loty. Pomiieważ maksymalna ilość gło­
sów jest 4, przeto możnaby zgłosić nie 
więcej, jak 16 maszyn. Polska, posia­
dająca 2 glosy, miałaby prawo wysta­
wić ekipę, złożoną z 8 samolotów. Za 
każdych 4 następnych zawodników obo­
wiązywałaby dodatkowa opłata, odpo­
wiadająca jednemu głosowi w F. A. I.

2) Przyspieszenie terminu zgłoszeń 
państw. Dotychczas obowiązuje 15 
grudnia 1933, A. R. P. zaproponuje 
termin 15 listopada p. r.

3) Skasowanie Ii-ej kategorji.
W tegorocznym Challenge‘u II kat. 

reprezentowana była tylko przez 1 sa­
molot. Widzimy zanik tej kategorji 
w Challenge‘ach. Obecnie, wskutek 
znacznego podwyższenia ciężaru w łas­
nego samolotów I-ej kat., duże trudno­
ści nastręczałoby ustalenie handicapu 
dla kategorji samolotów lżejszych. 
A. R. P. zaproponuje więc, aby tylko 
samoloty kat. I mogły uczestniczyć 
w Challengeach.

To są wnioski polskie. Jak się dowia­
dujemy, jedno z państw ma zgłosić po­
prawkę, aby ekipę mogli tworzyć tyl­
ko obywatele danego państwa. Nie mo­
gliby więc (tak jak np. w Challenge‘u 
tegorocznym) występować Anglicy w  
ekipie włoskiej, Rumunowie w niemiec­
kiej i t. p., mając do wyboru, albo w y­
stąpić pod barwami swojego aeroklubu 
(co jest związane z uiszczeniem wpiso­
wego), albo zrezygnować zupełnie 
z udziału w zawodach.

Ma być także zaproponowane przy­
spieszenie terminu ogłoszenia regula­
minu szczegółowego, co zmusiłoby 
A. R. P. do szybszego opracowania  
tego regulaminu.

Podczas pobytu w Paryżu na wysta­
wie, p. dyr. Filipowicz, jako reprezen­
tant A. R. P., omówił i uzgodnił z Aero­
klubem Francji szereg spraw, w iążą­
cych się z organizacją Challenge‘u.

Podobnie Polska konferowała z Niem ­
cami, podczas 2-dniowego pobytu 
w W arszawie wiceprezesa Aeroklubu 
Niemiec p. G. von Hoeppnera.

Aczkolwiek oficjalnie nie jest to je­
szcze postanowione, kierownictwo or­
ganizacji Challenge‘u powierzone bę­
dzie niewątpliwie p. mjrowi Kwieciń­
skiemu, któremu pomagać będzie spe­
cjalne biuro.

Zgłoszone do Centralnego Komitetu 
Fundacji ku czci ś. p. Żwirki i Wigury 
ofiary dają w sumie około 75 tys. zł., 
w czem znajduje się kwota około 42 
tys. zebrana przez Wieczór W arszaw­
ski.

Pod wysokim protektoratem Pani 
Marszałkowej Aleksandry Piłsudskiej 
i przewodnictwem Pani Zofji W róblew­
skiej powstał przy Centralnym Komite­
cie Fundacji — Komitet Kobiecy, do 
którego zaproszone zostały wszystkie 
organizacje kobiece.

Komitet postawił sobie za cel ufun­
dowanie samolotu na Challenge ze 
składek kobiet polskich, przyczem rzu­
cono projekt, aby na samolocie tym po­
leciała kobieta. Jest wprawdzie conaj- 
mniej bardzo wątpliwe, czy myśl udzia­
łu Polki w Challenge4 u mogłaby być 
zrealizowana, zwłaszcza, że i z pośród 
mężczyzn żaden ,z dzisiejszych pilotów  
turystycznych zapewne nie poleci, lecz 
tylko sami zawodowi — nie mniej 
wszakże należy z wielką radością i u- 
znaniem powitać piękną inicjatywę 
pań. Sądząc z owoców dotychczasowej 
działalności na rzecz budowy Cywilnej 
Szkoły Obrony Przeciwgazowej, można 
się spodziewać ze strony Komitetu Ko­
biecego dużej pomocy.

3-cia lista ofiar, złożonych w redak­
cji „Skrzydlatej Polski" na organi­

zację  Chailenge'u 1 9 3 4

D yr. K u m p era  i k p t. K opecky  z A e ro ­
k lubu  R ep u b lik i C zeskosłow ack iej po 
100 k. oz. =  51 zł. 60 gr. K oło  szko lne 
L. O. P . P . IX  gimn. w e Lw ow ie 26 zł.. 
40 gr. W . S zp ręg lew sk a  5 zł. Z ebrane  
p rzez  p. I. Z en iuków nę: H elena  L esse r 
10 zł., W an d a  R ohnow a 2 zł., K azim iera  
L esser 2 zł., I ren a  Z eniuków na 6 zł. R a ­
zem  103 zł. P o p rz e d n ie  lis ty  574 zł. 28 
gr. O gółem  zeb ran o  do dn. 10. X II, 1932.— 
677 zł. 28 gr.
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Regulamin M iędzynarodowych Z aw o d ó w  Szybowcowych
(Isłus W ełłbewerb 1 9 3 3 )

W  9-ym  w rześn iow ym  n u m erze  
S k rzy d la te j P o lsk i z ro k u  b ież. p o d a liś ­
my sze reg  n ieo fic ja ln y ch  w iadom ości o 
p rzy sz ło ro czn y ch  m ięd zy n aro d o w y ch  z a ­
w od ach  szybow cow ych .

O becnie , na  p o d staw ie  k o re sp o n d en c ji 
w ym ienionej pom iędzy  S e k re ta r ja te m  
G en era ln y m  M ięd zy n aro d o w ej K om isji 
Szybow cow ej (Istus) a naszym  A e ro k lu ­
bem  R. P., m ożem y p o d ać  już in form acje  
szczegó łow e i k o n k re tn e , k tó re  o d n o ­
szą  się ta k  zasad n iczo  do s tw o rz en ia  in ­
sty tu c ji co ro czn y ch  m ięd zy n aro d o w y ch  
zaw odów  szybow cow ych , jak  i szczeg ó ­
łów  co do zaw odów  p ierw szy ch , k tó re  
o d b ęd ą  się  w ro k u  1933.

P o s ta n o w ie n ia  ogólne:

1. M ięd zy n a ro d o w a  K om isja S zy ­
bow co w a u rząd zać  b ęd zie  od ro k u  1933 
począw szy , co roczne, m ięd zy n aro d o w e
zaw ody  szy b ow cow e, sto su jąc  się do
przep isó w  F. A. I. C elem  zaw odów  jes t 
n au k o w y  i sp o rto w y  rozw ój szy b o w n ic ­
tw a i jego p ro p ag an d a .

2. Z aw ody nosić  b ę d ą  nazw ę: Z aw o ­
dy Szybow cow e M ięd zy n aro d o w ej K o ­
m isji S zybow cow ej (Istus Segelflug  — 
W ettb ew e rb ) z d o dan iem  roku , w k tó ­
rym  z o stan ą  zo rg an izow ane .

N ajpóźniej do 31 sty czn ia  b ęd z ie  p o ­
d an y  k ra j, w k tó ry m  b ę d ą  odb y w ać  się 
zaw o d y  d anego  roku .

T erm in  zaw odów  m usi być o p u b lik o ­
w any  n a jpóźn iej n a  5 m iesięcy  p rz e d  ich  
rozpoczęc iem .

3. M ięd zy n a ro d o w a  K om isja S zy b o w ­
cow a m oże zaw o d y  p rz ep ro w a d z ać  s a ­
ma lub też  z lecić  to o rgan izacji szy b o w ­
cow ej tego  k ra ju , w k tó ry m  w  danym  r o ­
ku m ają się  odbyć zaw ody.

4. W  zaw o d ach  m ogą b ra ć  ud z ia ł 
o b y w a te le  k ra jó w  n a leżący ch  do  M. K. 
S. lub też  tych , k tó ry ch  w sp ó łp ra ca  z o ­
s ta ła  p rz y ję ta  u ch w ała  P rezyd jum  M
K. S.

5. J a k o  zaw odn icy  m ogą być z g ła ­
szan e  o rg an izac je  szy bow cow e k ra jó w  
n a le żą c y ch  lub w sp ó łp ra cu ją cy c h  z M. 
K. S. O ne są  u p raw n io n e  do w y b o ru  
p ilo tów  i szybow ców . N ie jes t p o ż ą d a ­

ne zg łoszen ie  zaw odn ików  z jednej ty lk o  
organ izac ji sam ego kra ju .

6. Z głoszen ie  do k o n k u rsu  m oże być 
p o łączo n e  z obow iązk iem  w n ie sien ia  p e ­
w nych o p ła t, k tó re  są p rzezn aczo n e  na  
k o sz ty  o rg an izacy jn e  zaw odów  i n a ­
grody. Środiki, k tó re  w ten  sp o só b  z o s ta ­
ną  z eb ra n e  a n ie b ę d ą  w y d an e  n a  z a ­
w ody d anego  roku , tw o rz ą  fundusz n a ­
s tęp n y ch  zaw odów .

7. P rzy jm ow an ie  zg łoszeń  b ęd zie  z a ­
czy n a ło  się na jpóźn iej n a  3 m iesiące  
p rz ed  d a tą  o tw a rc ia  zaw odów ; te rm in  
zam k n ięc ia  zg łoszeń  m oże być usta lo n y  
n ajpóźniej n a  6 ty g o d n i p rz ed  ro z p o cz ę ­
ciem  zaw odów .

Z głoszen ia, p rzy  k tó ry c h  b ę d ą  o b o w ią ­
z y w ały  p o d w ójne  o p ła ty , m ogą być p rz y j­
m ow ane n a  3 itygodnie p rz e d  term in em  
ro zp o częc ia  zaw odów .

Co do k ie ro w n ic tw a  zaw o d ó w  i t. p. 
sp raw  obow iązu ją  p o sta n o w ien ia  o p u b li­
k o w an e  w n u m erze  w rze  śni owym.

Co do postanow ień  szczegółow ych , 
odn o szący ch  się d o  zaw odów  p rz y sz ło ­
rocznych , to te rm in  ich  u s ta lo n y  jes t na 
czas od 13 do 20 s ie rp n ia  1933.

Z aw ody b ę d ą  u rząd zo n e  p rzez  T o w a ­
rzy stw o  R hón —  R o ss itten  z u p o w a żn ie ­
nia M ięd zynarodow ej Kom isji S zy b o w co ­
wej (zgodnie z  b rzm ien iem  p u n k tu  3-go 
p o stan o w ień  ogólnych).

N ajw yższa ilość szybow ców  z dan eg o  
p a ń s tw a  jes t u s ta lo n a  na  3, a liczebność  
ekip , razem  z p ilo tam i - zaw o d n ik am i — 
na  15.

T ak a  e k ip a  (m aszyny i ludzi) k o rz y ­
s ta ć  b ęd z ie  z b e zp ła tn y c h  pom ieszczeń .

W  razie , gdyby  do k o ń ca  te rm in u  
zgłoszeń, n ie  z ap isa ły  się conajm niej 3 
p a ń stw a  z 8 szybow cam i, zaw o d y  m ogą 
(na w n io sek  R. R G.) być p rzez  M. K. S. 
o d w ołane.

T erm in  zg łoszeń  u p ły w a  dn ia  1 lipca  
o godz. 12. P rzy jm ow an ie  zg łoszeń  ro z ­
p o czy n a  się dn ia  1 m aja.

P rzy jm o w an e  b ę d ą  ty lk o  zg łoszen ia  
n acze ln y ch  o rg an izacy j p ań stw  n a le ż ą ­
cych do M. K. S.

W pisow e od każd eg o  szy bow ca zo ­
s ta ło  u sta lo n e  na  25 mk. n. Z g łoszen ia

w te rm in ie  późn ie jszym  (spóźnione), 
k tó re  b ęd ą  p rzy jm ow ane do 23 lipca, p o ­
ciągają  za sobą  o p ła tę  podw ójną .

W  razie , gdyby  zg łoszony  do zaw odów  
szybow iec  n ie m ógł w nich  b ra ć  udzia łu , 
m oże być on z a s tą p io n y  innym , o d p o ­
w iadającym  ty m  sam ym  w aru n k o m  te c h ­
nicznym , co zgłoszony.

Z aw ody o d byw ać się  b ę d ą  w 2 k la ­
sach : A  i B. K lasa  A  je s t p rzezn aczo n a  
d la  zaw odn ików , k tó rzy  p rz e d  ro z p o c z ę ­
ciem  zaw odów  o dby li p rz e lo t conajm niej 
5 0 -k ilom etrow y , a lbo  u zy sk a li w yso k o ść  
1000 m etró w  p o n a d  s ta r t,  a lbo  w y k o n a li 
lo t trw a ją cy  bez  p rze rw y  5 godzin. K lasa  
B jes t o tw a rta  d la  w szy s tk ich  zg ło szo ­
nych  zaw odn ików .

K ażdy  zaw o d n ik  b ęd zie  m ógł s t a r to ­
w ać ty lk o  w jednej lub d rug iej k las ie . 
P rze jśc ie  z ,,B“ do ,,A “ w czasie  zaw o ­
dów  jes t d o p u szcza ln e . K lasy fik o w an e  
jed n a k  b ę d ą  w yczy n y  ty lk o  w jednej 
k las ie  tak , że  lo ty  w ,,B“ n ie  b ę d ą  się  
liczy ły  w raz ie  p rze jśc ia  do  ,,A “ .

L is ta  w yczynów  i  inne d an e  z am iesz ­
czone w n -rze  9 S k rzy d la te j Po lsk i p o ­
zo sta ją  n iezm ien ione , w ięc  n ie będziem y  
ich p o w ta rza li.

Po u p raw o m o cn ien iu  się  sz c ze g ó ło w e ­
go reg u lam in u  I M ięd zy n aro d o w y ch  z a ­
w odów  szybow cow ych , b ęd zie  on o p u ­
b lik o w an y  w S k rzy d la te j P o lsce  w c a ­
łości. Ze s tro n y  P. K. S. zo s ta ły  zg ło szo ­
ne p ew n e  p o p ra w k i do reg u lam in u  i p e ­
w ne uw agi, a m ianow icie :

Z ap ro p o n o w an o , b y  w raz ie  n ie p o ­
m yślnych  w aru n k ó w  a tm o sfe ry czn y ch  
tygodn iow y  term in  zaw odów  z o s ta ł 
p rz ed łu żo n y  o d a lsze  7 dni.

A b y  z ab ie ra n ie  sp a d o c h ro n ó w  b y ło  n ie  
p o żąd an em  a obow iązu jącem .

B y p o d a n e  n ie jasn o  w a ru n k i te c h n ic z ­
ne d la  szybow ców  b y ły  jak  n a jp ręd ze j 
sp recy zo w an e . D alej, by szy bow ce, d la 
k tó ry ch  z o s tan ą  p rz ed s ta w io n e  u rzęd o w e  
d o k u m en ty  re je s trac y jn e , n ie p o d leg a ły  
już na  m iejscu  żadnym  p róbom  ani 
k lasyfikacjom . W reszc ie  zw rócono  u w a ­
gę n a  p ew n e  n ieśc is ło śc i co do lic z eb n o ­
ści zaw odn ików , k tó re  m uszą  być ró w ­
nież  w yjaśn ione.



ladeusz Ciastula '
-------------  W I N N A  G O R A

Za p rz y k ła d em  Lw ow a i W arszaw y  
K raków  ru szy ł u sieb ie  szybow nictw o 
i to z podziw u g odną  e n e rg ją  i ro z m a ­
chem. F a k t  ten  p o w itać  na leży  z ra d o ­
ścią, p o w sta ła  bow iem  now a szk o ła  śred - 
d n ia  szybow nictw a, k tó ra , n iew ątp liw ie , 
sp e łn i sw oje  z ad a n ia  i cele w zak re sie  
szk o len ia  p ilo tó w  szybow cow ych ka t. A 
i B, o b słu g u jąc  na leży c ie  zach o d n ią  część 
P o lsk i p o łu dn iow ej.

D zięk i S ek c ji K olejow ej A erok lubu  
K rakow skiego , p rzy b y ło  w P o lsce  jeszcze 
jed n o  szybow isko , n a  t. z w. W innej 
G órze, po łożonej m iędzy  N ow ym  i S ta ­
rym  Sączem , w od leg łośc i o ko ło  5 km. 
od Now ego Sącza.

W  dn iach  29 i 30 p a źd z ie rn ik a  b. r. cd - 
b y ło  się tam  u ro czy ste  św ięto szybow ­
cowe.

Po n a b o żeń stw ie  i p o św ięcen iu  szybo- 
w iska, o ch rzczono  c z te ry  C W J-k i, p o le ­
w a jąc  je  szam panem ; by ło  p o zatem  t r a ­
d y cy jn e  d la  K rak o w a w b ijan ie  gw oździ 
pam ią tkow ych , e fek tow ne (m oże n aw et 
zby t efek tow ne) lo ty  popisow e uczniów , 
k tó ry m  ro zd an o  d y p lom y i w sp an ia łe  n a ­
g rody. Po  p o łu d n iu  w spó lny  ob iad  w N o­
wym  Sączu, w ieczo rem  —  ta ń c e  w  M a­
g istrac ie. P o g o d a  naogół n iez ła , ludzi 
dużo. U roczystość  zaszczyciło  sw o ją  obec­
nośc ią  w iele w ybitnych  osob istości w o j­
skow ych i cyw ilnych. O rg an izac ja  św ię­
ta  p ie rw szo rzęd n a , czem u, z resz tą , n ie  n a ­
leży  się dziw ić, w iem y bowiem, że jeśli 
u nas k o le ja rz e  o rg a n iz u ją  cokolw iek  — 
rob ią  to  s ta ran n ie . D odajm y , że p rzew o d ­
n iczy ł p. p rezes B obkow ski.

S zk o ła  w N ow ym  Sączu w ypuściła  
około  50 p ilo tów  k a t .A lub B. J e s t  to — 
jak  n a  p ierw sze  poczy n an ia  —  w ynik  
b a rd zo  pow ażny. W iem y bowiem , ja k  to  
zaczy n a ł p racę  szybow cow ą A ero k lu b  
W arszaw sk i, ja k  trzeb a  by ło  zdobyw ać 
śro d k i na  zo rgan izow an ie  p ierw szej w y ­
p raw y  do P o lichna .

W  K rak o w ie  z ro b iono  to  z rozm achem ,
O d razu  c z te ry  now e szybow ce i około  
50-ciu ludzi w yszkolonych.

Z n a laz ły  się p ien iąd ze , by ł z ap a ł do 
p racy  i zrozum ien ie  w ielk iego  znaczen ia  
szybow nictw a, by ła  sp rę ży s ta  o rg a n iz a ­
cja. Są  też i p iękne  w yniki, ale...

J e s t  jed n a k  jak ie ś  ale, k tó re  fachow e­
m u i dośw iadczonem u szybow nikow i m usi 
nasu n ąć  pew ne re flek sje . M am  tu  na m y ­
śli la tan ie ; k w estję  b ezp ieczeństw a lo ­
tów, na leży teg o  w yboru  te re n u  szkolnego, 
teo re ty czn eg o  p rzy g o to w an ia  uczniów , 
sam ego in stru o w an ia  i w ogóle w sze lk ie  
sp raw y  zw iązane  z p rzerob ien iem  z w y k łe ­
go śm ie rte ln ik a  na  p ilo ta  szybow cow ego.

W inna  G ó ra  nie je s t nad zw y czajn y m  
terenem  szkolnym . M ała  różn ica  poziom ów

szczytu  i p rzed p o la , p rzed p o le  n ie d o s ta ­
tecznie o tw arte , b lisk ie  sąsiedztw o  dom ów, 
n iezb y t dobrze  w p ły w a jące  na sam opoczu­
cie ucznia, a  m ogące stanow ić  n aw et p ew ­
ne n iebezp ieczeństw o p rzy  słabo  o p an o ­
w anym  k ieru n k u . P rzy p u szczam , że w ok o ­
licach sam ego n aw et K rak o w a m ożnaby 
znaleźć  te re n  bez p o ró w n a n ia  lepszy  od 
W innej G óry , trzeb ab y  ty lk o  zad ać  sobie 
trochę  tru d u  z w yszukan iem  go, z p rz e ­
s tu d io w an iem  m ap, co d la  ludzi n a p raw d ę  
fachow ych w tych sp raw ach  n ie  p rz e d s ta ­
w ia łoby  p o w ażn ie jszych  tru d n o śc i.

L oty  popisow e uczniów  b y ły  n a p ra w ­
dę e fek tow ne a le  na  sposób nieco 
m otorow y. L epiej by łoby  la ta ć  z dużo 
m n ie jszą  szy b k o śc ią , rob ić  w iraże  n a ­
p raw d ę  szybow cow e, a w iec p ły tk ie  i ł a ­
godne; w ów czas e fek t by łby  jeszcze w ięk ­
szy, zw łaszcza  d la  ludzi, k tó rzy  choć 
tro ch ę  na  tern się  zn a ją , a la ta n ie  tak ie  
by łoby  dużo b ezp ieczn ie jsze  —  i o d p o ­
w iad a ło b y  tem u, czego się od p ilo ta  sz y ­
bow cowego k a t. A  i B w ym agać p o ­
winno.

T ak  sam o na sp rzę t, na k tó ry m  się la ta  
n a leży  zw racać  sp ec ja ln ie  baczną  uw agę 
i zachow yw ać n a jd a le j idące  ostrożności, 
gdyż n aw et jed e n  źle zabezp ieczony  bolec 
spow odow ać m oże b a rd zo  pow ażne w y­
p a d k i w locie.

U czniów  należy  dobrze  p rzygo tow ać 
teo re ty czn ie . M uszą oni znać  d o k ład n ie  
w szelk ie  szczegóły  d o tyczące  sam ej te c h ­
niki lo tu , a la ta n ie  pow inno być re a liz o ­
w aniem  zd o by tych  w iadom ości te o re ­
tycznych , pod an y ch  w n a leży te j form ie 
p rzez  in s tru k to ra . N a te w szy stk ie  rzeczy  
zw racam  sp e c ja ln ą  uw agę, gdyż z a ró w ­
no w d z iedzin ie  sam ego la ta n ia , ja k  
i p rzy g o to w an ia  teo re ty czn eg o  uczniów  
i spraw ności techn icznej sp rzę tu , d o s trz e ­
głem  w czasie  p oby tu  m ego w Now ym  
Sączu  —  cały  szereg  n ied o p a trzeń , k tó ­
re stan o w ią  pew ne niebezp ieczeństw o.

O  szybowiec im. ś. p.
P rag n ąc  uczcić pam ięć ś. p. Z ygm unta  

L askow skiego, n iepo sp o liteg o  człow ieka 
i p io n ie ra  szybow nictw a, grono p rz y ja c ió ł 
Z m arłego  i ro d z in a  za in ic jo w ali zb ió rkę  na  
szybow iec Je g o  im ienia. N ie trzeb a  d o ­
daw ać, że tego ro d z a ju  fu n d a c ja  o d p o ­
w iad a łab y  n a jle p ie j uczczen iu  pam ięci 
Z m arłego , k tó ry  ta k  w iele pośw ięcił p r a ­
cy rozw ojow i po lsk iego  lo tn ic tw a, w 
szczególności bezsiln ikow ego.

L is ta  o fiar, o tw a rta  w K u rje rz e  W a r­
szaw skim ", p rz y n io s ła  do dn ia  1 g ru d n ia  
r. b. 1.355 zł. 50 gr. A ero k lu b  Lw ow ski 
z ad e k la ro w a ł zł. 500, razem  więc je s t już 
około  2 ty sięcy  z ło tych .

N a jed n ą  jeszcze sp raw ę  p rag n ąłb y m  
zw rócić  uw agę. N iew ątp liw ie  dobrze  się 
sta ło , że uczniow ie d o s ta li n ag rody , jes t 
to bow iem  p ierw szy  tu rn u s  i t. d. A le, 
czy p rz y p ad k iem  n ag ro d y  te n ie  by ły  
zby t o k a za łe ?  N iem a bow iem  nic ła tw ie j­
szego, jak  zd em oralizow ać sp o rtow ca  n a ­
grodam i, zw łaszcza  sp o rtow ca  m łodego. 
W iem y jak ie  n ag ro d y  d o staw a li n asi p ilo ­
ci sp o rtow i za w yczyny n ap raw d ę  godne 
uw agi i p rzy zn ać  m usim y, że b y ły  one 
znaczn ie  sk ro m n ie jsze  od tych , jak ie  d o ­
s ta li w ychow ankow ie szk o ły  w Now ym  
Sączu. O baw iam  się, że m łody  p ilo t 
o trzym aw szy  za w yk o n an ie  19-sekundo- 
wego lo tu  w sp an ia łą  rzeźbę z bronzu, 
k tó ra  śm iało  m ogłaby być n ag ro d ą  n a  
ogó lnopo lsk ich  zaw odach , będzie  uw aża ł 
za rzecz n o rm aln ą  ofiarow an ie  m u w sp a ­
n ia łeg o  a u ta  w ów czas, k ied y  w ykona  lo t 
trw a jący , pow iedzm y, jed n ą  godzinę. 
W  tych  w y p ad k ach  n a leży  postępow ać  
b a rd zo  og lędn ie .

S zkoda, że A ero k lu b  K rak o w sk i n ie 
w y szko lił sobie p rzed tem  w łasnego  
in s tru k to ra  w Bezm iechoweij, k tó ry b y  
szko len ie  p o p ro w ad z ił z n a leży tem  d o ­
św iadczen iem  i ru ty n ą , gdyż w ów czas 
napewnio w y siłek  o rg an izacy jn y , n a ­
p raw d ę  godny u zn an ia  i n a ślad o w an ia , 
b y łb y  uw ień czo n y  p e łn em  pow odzeniem .

P ra g n ą łb y m  zaznaczyć, że n ie m iałem  
zam iaru  zab ierać  się tu  do sp ec ja ln ie  
szczegółow ej k ry ty k i, rzuciłem  ty lk o  k i l ­
ka  fachow ych  uw ag, k tó re  n a su n ę ły  mi 
się  w czasie  p o b y tu  m ojego na  św ię ­
cie szybow aow em  w N cw ym  Sączu, gdyż 
w dz ied z in ie  sam ego la ta n ia , in s tru o w a ­
nia, p rzy g o to w an ia  uczniów  i sp rz ę tu  b y ­
ły, n ies te ty , ró żne  b ra k i i n ied o c iąg n ię ­
cia, z a  k tó re , z resz tą , nie chcę nikogo 
czynić na  tern m iejscu  odpow iedzialnym , 
zw łaszcza  im iennie, sądzę, że n a jle p ie j 
będzie, gdy sobie p c p ro s tu  pow iem y ... 
W inna  G óra .

Zygmunta Laskowskiego
In ic ja ty w ę  n a jb liższy ch  m usi te ra z  p o ­

p rzeć  ogół p o lsk ich  szybow ników  i z re a ­
lizow ać ją.

A p e lu jem y  więc do w szystk ich , k tó ry m  
droga  jes t pam ięć Z ygm unta  L ask o w sk ie ­
go, aby p rzy czy n ili się do  u fundow an ia  
szybow ca Je g o  im ienia. Na ten  cel p o ­
trzeb n a  je s t sum a około  5 tys. zł. P raw ie  
po łow a jes t już  zeb rana.

Do czasu  u tw o rzen ia  K om ite tu  F u n d a ­
c ji (p rzy  A ero k lu b ie  L w ow skim ), co n a ­
s tą p i niebaw em , o fia ry  n a leży  sk ła d ać  w 
K u rje rz e  W arszaw sk im . M ożna je  w nosić 
tak że  na k o n to  P. K. O. S k rz y d la te j P o l ­
ski Nr. 9511,



L-2L ll-i kurs Sekcji  Dęblińskiej w Ustjanowej*)
W y p raw a  Sam odzie lne j S ek c ji Szybow ­

cowej L ubelsk iego  K lubu  Lotniczego ro z ­
p o czę ła  się d n ia  20.IX 1932 r. T ran sp o rt  
sp rzę tu  z D ęb lina  w y ru szy ł dn. 14.IX, w 
ilości: lw ag o n u  k ry teg o  i 2 lor. U czestn icy  
w y jech a li 18.IX, a już  19.IX ran o  n a s tą ­
p iło  na m ie jscu  ro z ład o w an ie  tran sp o rtu .
U staw ian ie  nam io tów , rozm ieszczen ie  i 
m ontaż  szybow ców  o raz  podręczn y ch  w a r ­
sz ta tó w  z a ję ło  czas do w ieczora  19 IX.
D nia  20.IX od ra n a  ro zp o częły  się loty.

N a ta b o r  w y p raw y  z ło ż y ły  się: jed en  
szy b o w iec  typru p rzejśc io w eg o  N -2 bis, 
jed en  NN-2, oraz  -dwa szybow ce szko lne  
.C za jk a" . Szybow ce by ły  hang aro w an e  w 

n am io tach  ty p u  W olsk iego  (2 n am io ty ).
K ierow nictw o w yp raw y  spoczyw ało  w 

ręk ach  por. pil. Jó z e fa  R aw icza-S zabun ie- 
w icza, in s tru k to ra  e sk a d ry  p ilo tażu  C en ­
tru m  W y szk o len ia  O ficerów  L o tn ic tw a w 
D ęblin ie.

W y praw a, p rócz  k iero w n ik a , liczy ła  25 
członków  —  uczniów  (z p o śró d  k tó ry ch  —
9 p ilo tów  m otorow ych) o raz  obsługę w i lo ­
ści 3 m echaników  sam olo tow ych  i 12 sze ­
regowców . N osiła  c h a ra k te r  w ojskow y i 
k o rz y s ta ła  z su b sy d ju m  D e p artam en tu  
A ero n au ty k i M. S. W ojsk .

Szybow isko w ypraw y  zn a jd o w a ło  się w 
U stjanow ej, na  te re n a c h  zb ad a n y ch  i w y ­
próbow anych  w  ro k u  ubiegłym . N am ioty  
u staw io n o  w pobliżu  w zgórza 608. C z ło n ­
ków  w ypraw y  i o b sługę  rozm ieszczono w 
sąsied n ich  dom ach ch ło p sk ich  i fo lw ar­
kach. W łaśc iw e te ren y  do lo tów  szko lnych  
p rzy  w ia trach  p o łudn iow ych  zn a jd o w a ły  
się n a  sto k ach  w zgórza 608 oraz  na  s to ­
k ach  n iew ielk ie j w y żyny  K o ro lik  M ały; 
p rzy  w ia trach  p ó łnocnych  —  na zboczach 
w zgórza Żuków. P ró cz  tego, d la  lo tów  na 
k a te g o rję  A  i B, w yzyskano  zbocza w zgórz 
m iędzy  m. U s tjąn o w a  i m. Rów nia.

Z akończen ie  lo tów  n a s tą p iło  dn ia  18.X 
1932 r. tak , że czas jej trw a n ia  w yniósł 
28 dni, w czem  16 dni lo tnych . Dni z d a t ­
nych do lo tów  żaglow ych by ło : p rz y  w ie ­
trze  p o n ad  6 m /sek. —  6; p rzy  w ie trze  
p o n ad  9 m /sek. —  3.

W  czasie  trw a n ia  w yp raw y  zo sta li w y ­
szkolen i do k a te g o rji C „ in s tru k to rsk ie j"  
n a s tęp u jąc y  członkow ie w ypraw y: 1) por. 
p ilo t F u h rm a n n  Em il —  17 lo tów  w  czasie  
2 godz. 35 m., 2) p o r.-p il. R a ta jc z a k  F r a n ­
ciszek  —  12 lo tów  w  czasie 3 godz. 19 m.,
3) p c r .-p ilo t  B rzez in a  S tan is ław  —  22 lo ty  
w czasie  2 godz. 39 m., 4) c h o rąży -p ilo t 
W oln iczek  A n to n i —  15 lo tów  w czasie  2 
godz. 41 min., 5) s ie rż .-p ilo t H offm ann  —

*) Pon iżej p o d a jem y  sp raw o zd an ie  z tej 
w ypraw y. Sam em  szybow iskiem  i z ag a ­
dnieniem , czy i w jak im  sto p n iu  n a leży  je 
e k sp lo a to w ać  zajm iem y się osobno. —

R e d . G rupa u czes tn ikó w  oraz szybow ce:  N N -2  i NN-2bis.
*



21 lo tów  w czasie 2 godz. 30 m., 6) k ap r. 
p ilo t K len iew ski —  14 lotów  w czasie  
4 gcdz. 27 min., 7) p. G łuchow ski z A e ro ­
k lubu  W ileńsk iego  —  15 lo tów  w czasie 
3 godz. 41 min., 8) p. M akow ieck i z A e ro ­
klubu  W ileńsk iego  —  14 lo tów  w czasie 
2 godz. 19 m., 9) p. G ed ro y ć  z A ero k lu b u  
W ileńsk iego  10 lo tów  w czasie 2 gcdz. 
26 m inut.

C złonkow ie w ypraw y, k tó rzy  osiągnęli 
k a te g o rję  C p ilo ta  szybow cow ego i in ­
s tru k to ra  szybow cow ego, w ykonali w sze l­
k ie w arunk i, p rzew id z ian e  d la  tej k a te -  
g c rji okó ln ik iem  D e p arta m e n tu  L otn ic tw a 
C yw ilnego M in. K o m unikac ji, a p rócz tego 
p rzero b ili ląd o w an ia  na stoku , pod stok , 
z ty lnym  i bocznym  w ia trem  w m ie jscach  
w skazanych . R ów nocześnie  odby li oni 
p ra k ty k ę  in s tru k to rsk ą  w szko len iu  u cz ­
niów  do k a teg o rji R i  B, p ra k ty k ę  w w y-

Tadeusz ‘Jakimowicz
in s tr . m o d e l. W oj• K o m .

L O P P . w e  L w o w ie

Modelarstwo lotnicze jest gałęzią 
sportu lotniczego bardzo cenną, gdyż 
jest dostępną dla najmłodszych entu­
zjastów lotnictwa. Uprawiający je ma­
ją cały szereg korzyści, a między inne- 
mi tę, że zaznajamiają się z podsta­
wami dzisiejszej nauki o lotnictwie. 
Modelarstwo lotnicze daje możność 
przyswojenia sobie nawet bardzo po­
ważnych wiadomości z dziedziny lot­
nictwa, które następnie z łatwością w y­
korzystuje się w ciągu życia.

Między innemi, szczególnie wielkie 
korzyści daje budowanie modeli szy­
bowców, które śmiało można uważać 
za przedszkole szybownictwa.

Piękne wyniki, jakiemi może po­
szczycić się lwowski ośrodek lotniczy 
w szybownictwie, stały się dla modela­
rzy lwowskich bodźcem do zaintereso­
wania się modelami szybowców. Ażeby 
poszczególne wysiłki ująć w jedną ra­
mę a rozwijającemu się ruchowi dać 
odpowiednią formę, Kom. Woj. L. O. 
P. P. we Lwowie ogłosił pierwszy kon­
kurs modeli szybowców.

Na szczególne trudności natrafiało 
ułożenie regulaminu konkursu, gdyż 
od niego zależał nietylko wynik kon­
kursów, ale i dalszy rozwój budowy 
modeli szybowców. Na ukazanie się 
regulaminu czekali modelarze z wiel- 
kiem zainteresowaniem, gdyż uważano 
go niejako za wytyczne do budowy m o­
deli szybowców. Sprawę pogorszało to, 
że dotychczas tego rodzaju imprezy 
w Polsce nie były organizowane, a w ia­
domości z tej dziedziny, zebrane z pra­
sy zagranicznej były niewystarczające. 
Miało to jednak ten dodatni skutek, że 
regulamin ułożono zupełnie oryginalnie.

k ła d a c h  teo re ty c z n y ch  oraz  zap o zn ali siię 
z w y borem  te re n ó w  do lo tó w  szy b o w co ­
w ych i m iejsc s ta r tu .  Poza  tern p ra k ty c z ­
nie  p rzesz li m o n taż  i d em o n taż  sz y b o w ­
ców i nam io tów , o raz  ich p ak o w an ie , n a ­
p raw y  i s tab ilizację .

Do k a te g o rji C zw ykłej p rzeszk o len i zo ­
s ta li n a s tęp u jąc y  członkow ie w ypraw y: 
1) k p t.-p ilo t S ta ffa  M a rja n  —  8 lotów  
(30 m in.), 2) p o r.-p ilo t B eill R o b ert 11 
lo tów  (1 godz. 16 m in.).

Do k a te g o rji B  p rzeszk o lo n o  13 c z ło n ­
ków  w ypraw y , k tó rzy  w ykonali od 28 do 
45 lo tów  w czasie od  4 min. do 40 min. 
C złonkow ie ci p rzed  w y p raw ą  p rzesz li 
k ró tk ie  p rzy g o to w an ie  w D ęblin ie, p o le ­
g a jące  na w ykonan iu  k ilk u  lub k ilk u n a s tu  
szu rań  i skoków  na szybow cach „W róbel"  
i „ C za jk a"  na te re n ie  p łask im .

Poraź pierwszy publicznie na terenie 
Lwowa wystąpiły modele szybowców  
dnia 17 września b. r. na „pokazie mo­
deli latających" urządzonym na daw- 
nem lotnisku janowskiem. Szybowce 
startowały na zupełnie płaskim terenie, 
przy pomocy sznura gumowego.

W tym celu model szybowca, po­
dobnie jak oryginalny szybowiec, musi 
posiadać hak startowy, o który zacze­
pia się sznur gumowy; drugi koniec 
amortyzatora jest stale przytwierdzo­
ny ’do ziemi. Sznur naciągamy do po­
dwójnej (lub większej) długości, potem 
model puszczamy. W ówczas sznur gu­
mowy powracając do swego pierwot­
nego stanu, oddaje energję swą mo­
delowi, który dzięki oporowi, jaki do­
znają skrzydła, unosi się w powietrze 
do pewnej wysokości, poczem lotem 
ślizgowym schodzi do ziemi. Trudność 
startu polega na tern, by model w od­
powiednim momencie został oswobo­
dzony ze sznura. Zależy to od haka 
startowego, a mianowicie od jego 
kształtu i od miejsca, w którym został 
umieszczony.

Pokaz modeli szybowców wzbu­
dził bardzo wielkie zainteresowanie.

W bieżącym roku szkolnym budowa 
modeli szybowców' będzie prowadzona 
na kursach modelarstwa lotniczego, 
równolegle do budowy modeli płatow- 
ców. Ażeby dać kursom odpowiedni 
materjał, Kom. Woj. L.O.P.P. we Lwo­
wie ogłosił konkurs na wykonanie 
szkolnego modelu szybowca, przyczem  
ustalono następujące warunki tech­
niczne:

a) Powierzchnię nośną może stano- 
wić jedno skrzydło profilowane o sta-

Do k a te g o rji A  p rzeszk o lo n o  2 cz ło n ­
ków  w ypraw y. W y k o n ali oni razem  31 lo ­
tów  w czasie  11 m in. 40 sek.

G oście w y k o n a li na  szybow cach Sekcji 
L K. L. ogółem  44 lo ty  w czasie 4 godz. 
53 min. 52 sek.

W  sum ie w ykonano  podczas w ypraw y  
739 lo tów  w czasie 51 godz. 44 min. 10 sek. 
L otów  p o n ad  5 m inu t by ło  125, p o n ad  
godzinę —  8.

O prócz lo tów  w yszczególn ionych  w yżej, 
k ierow nic tw o w y p raw y  do k o n a ło  p rób  lo ­
tów  w p rą d ac h  te rm icznych  p rzy  w ie trze  
3 —  4 m /sek . N a jd łu ższy  czas lo tu , o s ią ­
gn ięty  p rzy  tych  p róbach , w yniósł 11 min.

U szkodzeń  sp rz ę tu  by ło  13, w czem  11 
lekkich , k tó re  nap raw io n o  na m iejscu , i 
dw a pow ażn ie jsze . W y p ad k ó w  u szk o d ze ­
nia c ia ła  nie było.

lej głębokości. Profile płasko-wypukłe 
będą miały pierwszeństwo.

b) Powierzchnie stateczników mają 
być płaskie (nieprofilowane) i  znajdo­
wać się muszą za powierzchnią nośną.

c) Kadłub stanowić ma krata płaska.
d) Rozpiętość modelu musi wynosić 

1 — l 1/2 metra.
e) Ponadto model musi odznaczać 

się prostotą budowy, być tanim i ła­
twym do wykonania i uzyskać dobre 
wyniki w locie.

Wyróżniony model otrzyma nagro­
dę na kursach ogólnych modelarstwa 
lotniczego, jako pierwszy (szkolny) mo­
del szybowca.

Dnia 30 października b. r. odbyły się 
w Czerwonym Kamieniu, na szybowi- 
sku szkolnem Aeroklubu Lwowskiego, 
zawody modeli szybowców. Zgłoszono 
14 modeli, jednakowoż na starcie sta­
nęła zaledwie połowa, t. j. 7, z których 
tylko 3 ukończyły zawody. Jakkolwiek 
warunki atmosferyczne «,nie sprzyjały 
zupełnie, gdyż często padał deszcz 
oraz był zupełny brak wiatru, zdecydo­
wano się rozegrać zawody, ze wzglę­
du na udział zawodników z prowincji. 
Tern należy tłumaczyć stosunkowo sła­
be wyniki. W następną niedzielę urzą­
dzono próby poza konkursem, które 
dały znacznie lepsze rezultaty.

Na szczególne wyróżnienie zasługu­
ją modele szybowców wykonane przez 
Adama Lewandowskiego, ucznia Iii-go  
gimnazjum we Lwowie. Inne modele 
przedstawiały mniej więcej ten sam po­
ziom, różniły się tylko między sobą w y­
konaniem i pomysłowością.

Regulamin zawodów dzielił modele 
na dwie grupy. Grupę pierwszą stano-
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P o ka z  i I  k o n ku r s  m ode l i  la ta jących  
s zyb o w có w  we Lwow ie.  N a j le p ­
s z y  m o d e l  w y k o n a n y  p r ze z  p. 
A . L e w a n d o w sk ie  go , ucz. I I I  gimn.  

lwowskiego.

F ot. A  P okizi& k,

wiły modele, których stateczniki i po­
wierzchnie sterowe znajdowały się za 
powierzchnią nośną; modele nieod- 
powiadające wymienionemu warunko­
wi stanowiły grupę drugą. Ponadto 
każdy model musiał odpowiadać dwum  
warunkom, a mianowicie: 1) skrzydło 
musiało być profilowane, 2) rozpiętość 
modelu nie mogła być mniejsza od 
jednego metra.

Wyniki klasyfikowano według wzoru:

P =  10s +  * -

gdzie: P oznacza ogólną ilość punktów 
s czas lotu (najlepszy) 
b rozpiętość modelu 
g ciężar całkowity modelu.

Jak widzimy, na wynik składały się 
dwie wartości, a mianowicie: wyniki 
w locie oraz „wartość" techniczna m o­
delu.

Doświadczenia, jakie zyskano z kon­
kursu są bardzo obfite, z tego więc 
względu nie sposób mi wszystko omó­
wić. Zaznaczę tylko, że konkurs ten od­
słonił cały szereg nowych możliwości, 
które postanowiono z czasem wykorzy­
stać. Przekonano się, że modele szy­
bowców są w ten sam sposób zależne 
od warunków atmosferycznych, jak 
oryginalne szybowce.

Na wyniki lotu modeli szybowców, 
przy próbach nad zboczem składają się 
trzy czynniki, a mianowicie:

a) wartość techniczna modelu,
b) własność terenu,
c) warunki atmosferyczne.
Jak z tego wynika, uprawianie mode­

larstwa szybowcowego wymaga od 
uprawiających go jednostek poza znajo­
mością budowy szybowców wiadomo­
ści z innych, pokrewnych działów, 
a przedewszystkiem meteorologji lotni­
czej i aerodynamiki terenu.

Z tego więc względu budowa modeli 
szybowców ma wielkie znaczenie dla 
rozwijającego się u nas szybownictwa. 
Szkoda tylko, że nie wszędzie jest do­
ceniana.

Z Polskiego Komił. S z y b o w c o w e g o
W  p o łow ie  s ty czn ia  od b ęd zie  się  z e b ra ­

nie  P o lsk iego  K om it. Szybow cow ego . Na 
zeb ra n iu  P. K. S. ro z p a try w a n e  b ę d ą  
m iędzy  inneimi sp raw y  d o ty czące  k o m ­
p e te n c ji In s ty tu tu  T ech n ik i S zy b o w n ic ­
tw a  w e L w ow ie oraz  p ro g ram  p ra cy  na  
ro k  1933. W  ro k u  1933 w eźm ie P o lsk a  
ud z ia ł w M ięd zy n aro d o w y ch  Z aw odach  
Szybow cow ych  w R hón. N ieza leżn ie  od 
tego  ro z p a try w a n a  jest m ożliw ość u rz ą ­
d zen ia  k ra jo w eg o  k o n k u rsu  szy b o w co ­
wego oraz  m ięd zy n aro d o w eg o  k o n k u rsu  
szybow cow ego  w Polsce . P o n ad to , z 
uw agi na  w łą cz en ie  szy b o w n ic tw a  do 
rzęd u  sp o rtó w  re p re z en to w a n y ch  na 
O lim pjadzie, p rz ed s ię w z ię te  być m ają 
sz e ro k ie  p ra c e  d o  p rzy g o to w an ia  szy ­
b o w n ic tw a  po lsk iego  do w y s tąp ien ia  w 
O lim pjadzie  1936.
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ll-e sp raw ozdan ie  Instytutu Techniki Szybownictwa z pom iarów  
przyśpieszeń  na szybowcu w lotach szkolnych ślizgowych i żaglowych
1. Cel pom iarów.

Zgodnie z celem , zap o w ied zian y m  w 
S p raw o zd an iu  I-em  (S k rzy d la ta  P o lsk a  
1932 Nr. 10 —  11 str. 242), aby  z eb ra ć  m a- 
te r ja ł  d o św iadcza lny , k tó ry b y  d a ł w y ja ­
śn ien ia  co do n a p rę ż e ń  w szy b o w cach  
p o d czas  ró ż n y ch  o k resó w  ich p ra c y  —  
In s ty tu t T ec h n ik i S zy b o w n ic tw a  w y k o n a ł 
n a  jes ien i da lszą  se r ię  p o m iaró w  p rz y śp ie ­
szeń  p io n o w y ch  w  szy bow cach  szkolnych , 
ślizgow ych i żaglow ych. P o m iary  u w a ża ­
ne b y ły  n a d a l jeszcze jak o  p ró b n e . Z e ­
b ra n e  d o św iad czen ie  po słu ży  do w y p ra ­
co w an ia  m eto d y  d o k ład n ie jsze j i szczegó- 
łow szej —  tak ie j, k tó ra b y  u ję ła  n ie ty lk o  
n a p rę ż e n ia  od sił p ionow ych , w y k azan e  
p rz ez  p rzy śp ieszen io m ierz , m ie rzący  p rz y ­
śp ieszen ia  p ionow e k ad łu b a , lecz  u w zg lę ­
d n iła  odd z ie ln ie  k a d łu b  i o d d zie ln ie  
sk rzy d ła , o raz  n a p ręż en ia  od sił innych. 
T ak iej tak ż e  m etody , k tó ra b y  w y k a za ła  
rów nież  w p ływ  e la s ty czn o śc i sk rzy d e ł.

2. Pom iary nad szybow cam i szkolnem i 
ślizgow em i.

W  d ziedzin ie  szybow ców  szk o ln y ch  
w y k o n an o  p o m iary  n a  now ym  szy b o w cu  
„W ro n a" .

P rz e p ro w ad z e n ie  p o m iarów  było  tak ie  
sam e, jak  n a  w iosnę b. r. W y n ik i ich p o d a ­
ne w z es taw ien iu  n a jw ięk szy ch  p io n o ­
w ych p rz y śp iesze ń  z an o to w an y ch  p o d ­
czas s ta r tu , lo tu  i ląd o w an ia  (fig. 1) w s k a ­
zują, że na  31 lo tów  szko lnych  ślizgow ych 
p rzy śp ieszen ie  w ięk sze, n iż  1 0 -k ro tne  
p rzy  ląd o w an iu  w y s tą p iło  1 raz , a m ia n o ­
w icie 11 ,8-kro tne, p rzy czem  zn iszczen iu  
u leg ła  sk rzy n k a  oraz  g ó rn a  p o d łu żn ic a  k a ­
d łu b o w a  p om iędzy  o kuciam i nośnem i. Po- 
za tem  5 ląd o w ań  w y k aza ło  p rzy śp ieszen ie  
pom iędzy  6 a 9, 5 p o m ięd zy  5 a 6, re sz ta  
poniżej 5. T eren em  ląd o w an ia  b y ło  śc ie r ­
n isko  lub pastw isk o , dosyć su che . N a j­
w iększe  p rzy śp ieszen ie  p ionow e p o d czas 
s ta r tu  dosz ło  do 6. P rzy śp ie szen ie  w  locie 
do n ieco  w ięce j n iż  2.

3. Pom iary nad szybow cam i szkolnem i 
żaglow em i.

Pod czas p o m iaró w  p rzy śp ieszeń  w  lo ­
tach  żag low ych  i w  lo ta c h  do k a t. C, p rz e ­
p ro w ad zan y ch  na  szy b o w cach  „C za jk a"  
i „C zajka  k ab in k o w a" , p rz ep ro w a d z an o  
ró w n o cześn ie  p o m ia ry  p rę d k o śc i w ia tru , 
chcąc  o trzy m ać  n ie jak ie  w y jaśn ien ie  co d o  
w aru n k ó w , w  jak ich  lo ty  żag low e się o d ­
byw ają , a tak ż e  p ew n e  w y jaśn ien ie  co d o  
jakościow ej za leżn o śc i m iędzy  p rz y śp ie ­
szen iam i p ionow em i szy b o w ca  w  lo c ie  a 
p u lsac ją  w ia tru .

Fig. 1. N a jw ię k s ze  p rzyśp ie szen ia  pionowe  
zano tow ane  w  pomiarach.

Fig. 2. R ó w n o czesn y  pom iar  p rzyśp ie szeń  
p ionow ych  k a d łu b a  w  locie ża g lo w ym  
i p ręd ko ść  wiatru. Pom iar  3. „C z a jk a “ 
z kab inką  Nr. 029; lot  treningowy. W ia tr  
po łudn iow y .  Dn. 24.X .1932, godzina  9.36 — 
10.13. W y k r e s  p rzyśp ie szeń  o be jm uje  

osta tn ią  fazę  lotu.



P o m iar p rę d k o śc i w ia tru  p rz e p ro w a ­
dzano  p rz y  pom ocy  dyszy „Badim" z  ta -  
chografem  „A sikania". P rz y rzą d  ten  z o ­
s ta ł  s ta ran n ie  w y  cech o w an y  w  -laborato­
rium  aero d y n am iczn em  Po lit. L w ow skiej. 
P o m iaru  p rę d k o śc i w ia tru  d o k o n y w an o  n a  
w ysokośc i 2,5 m. p o n ad  ziem ią, n a  sz c zy ­
cie Słomnego, w  m iejscu, gdzie szczy t n ie  
jest p o k ry ty  lasem , ani po  s tro n ie  p ó łn o c-

zan o to w an e  p rzy śp ieszen ia  w p o szczeg ó l­
nych o k re sac h  lo tu  p o d czas w szy stk ich  b a ­
d an y ch  lo tów

W y k resy  fig. 2, fig. 3 i fig. 4 zm iany  
p rę d k o śc i w ia tru  s ą  p rzy czy n k iem  do ilu ­
stra c ji w a ru n k ó w , w  jak ich  odb y w ają  się 
lo ty  żaglow e. W y k resy  zaś p rz y śp ie ­
szeń  p io n o w y ch  k ad łu b a , p o k a za n e  na  
ty ch że  figurach , p o ró w n y w an e  z w ykresa*

b a rd zo  b lisk ich , n a le ży  w n ioskow ać , że 
liczbow a zm iana p rę d k o śc i n o to w a n a  w  
p u n k c ie  ob se rw acy jn y m  n a  ziem i n ie  m o­
że być  m ia ro d a jn a  d la  w a rs tw y , w  k tó re j 
szybow iec  la ta .

D la tego  to  pow yżej op isane  ob se rw acje  
nad  lo tem  żaglow ym  In s ty tu t T ech n ik i 
Szy b o w n ic tw a  u w aża  jako  jed y n ie  o rjen - 
tacy jn ą  i p o m ocn iczą  p ró b ę  w dziedzin ie

Fig. 3. R ó w n o czesn y  pom iar  p rzyśp ie szeń  p ionow ych  k ad łuba  
w locie ża g lo w ym  i p ręd ko śc i  wiatru.  Pomiar  2. ,,C z a j k a '  z k a ­
binką  Nr. 030; lot  t ren ingow y; w ia tr  po łudn iow y .  Dn. 24.X  

1932, godzina  10 m. 16 —  10 m. 20.

Fig. 4. R ó w n o czesn y  pom iar  p rzyśp ie szeń  p ionow ych  kad łuba  
w locie ża g lo w ym  i p ręd ko śc i  wiatru.  Pom iar  4. ,,C z a j k a '  Nr.  
026; lot  —  kat.  C; w ia tr  p o łudn iow y .  Dn. 25.X  1932, godzina  

9 —  9 m. 12.

nej, ani p o łudn iow ej. Szybow iec, la ta ją c  
z p rzy rząd em  re je s tru ją c y m  p rz y śp ie sze ­
nia, o d d a la ł się  n a p rzem ian  i p rz y b liża ł do  
m iejsca  p o m ia ru  p rę d k o śc i w ia tru . N ied o ­
s ta te c z n o ść  p o sia d an y c h  śro d k ó w  nie p o ­
zw oliła  n a  z sy n ch ro n izo w an ie  zap isu  p o ­
m iarów  w ia tru  z po m iaram i p rzy śp ieszeń .

Na w y k re sa ch  fig. 1 p o d an o  na jw ięk sze

mi p u lsacji w ia tru , p o zw ala ją  d o strzec  
w zajem ną jak o śc io w ą  zależność . P rz y śp ie ­
szen ia  w y k azu ją  rów n ież  pu lsację.

P o n iew aż  jed n ak  o b se rw acje  co do 
s tru k tu ry  p u lsacji w ia tru , w y k o n an e  p rz ez  
W . S ch m id ta  na lo tn isk u  w A sp ern , w s k a ­
zują na  n a d e r  zn aczn e  ró żn ice  międizy 
p ręd k o śc iam i - r ą d u  w p u n k ta c h  n a w et

pom iarów  n ad  n a p ręż en ia m i szybow ca w 
locie. N a p o d staw ie  tej p ró b y  i stud jów  
teo re ty czn y ch  je s t w p rzy g o to w an iu  m e­
toda  pom iarów  d la  w y k ry c ia  is to tn y ch  
zm ian n a p o ru  n a  sk rz y d ła  z p o w o d u  p u l­
sacji, oraz  n a p rę ż e ń  tą  zm ianą  w y w o ła ­
nych.

K R O  N I K A

O k r ę g o w e  Komitety S z y b ow cow e .
W arszawa. W  dn. 12 lis to p a d a  odbyło  się 

w W arszaw ie , w lo k a lu  K o m ite tu  S to łe c z ­
nego  L .O .P.P., z e b ra n ie  o rg an izacy jn e  
O kręgow ego  K o m ite tu  S zybow cow ego, 
zw o łan e  p rzez  A e ro k lu b  W arszaw sk i.

W  zeb ran iu  w zięli u d z ia ł de legaci: 
A ero k lu b u  W arszaw sk iego  i S ek c ji S zy ­
bowcowej A. W ., K om ite tu  S to łecznego  
L. O. P. P ., W arszaw sk ieg o  K o m ite tu  W o ­
jew ódzkiego, W arszaw sk iego  K om ite tu  
K olejow ego, K ieleck iego  K o m ite tu  W o je ­
w ódzkiego  o raz  Ł ódzkiego  K lubu L o tn i­
czego. N ie p rzy b y li p rzed staw ic ie le  Kom. 
W ojew . w B ia ły m sto k u  i w Ł odzi. P o lsk i 
K om ite t Szybow cow y rep rezen to w an y  by ł 
przez  w iceprezesa , p. rad cę  A dam ow icza. 
P rzew o d n iczy ł p. dr. K roeb l, p rezes K o ­
m ite tu  K ieleckiego.

P ostan o w io n o  u tw o rzy ć  O. K. S. W a r­
szaw a, ro zc iąg a jący  się tak że  na w o je ­
w ództw a: k ie leck ie , b ia ło sto ck ie  i łó d z ­
kie. To o s ta tn ie  w ojew ództw o w chodzi do 
O. K. S. W arszaw a  do  czasu  u tw o rzen ia  
się w Ł odzi, p rzy  K lubie  Ł ódzkim , osob­
nego O. K. S.-u.

Pos. K r z y s z to f  S ied le ck i  (pil.  szyb.  
kat. B )  —  prezes  W a rsza w sk ieg o  O K. S

D łu ższą  d y sk u s ję  w y w o ła ła  sp raw a  s to ­
su n k u  szk o ły  w P o lich n ie  do O. K. S. 
i A. W . W niosk i w tej m a te rji m a p rz y ­
gotow ać na  n a s tęp n e  zeb ran ie , p ierw sze  
norm alne, z u d z ia łem  p rzed staw ic ie li kó ł 
m iejscow ych —  tym czasow e p rezy d ju m  
w yb ran e  w n astęp u jąc y m  sk ład z ie : pp.
pos. K. S ied leck i (p rezes), w icew ojew . dr. 
W. K roebl i red. J .  O sińsk i (w iceprezesi) 
oraz  W . S tęp n iew sk i (se k re ta rz ) .

Lwów . W  dn. 18.XI u k o n sty tu o w a ł się 
O kręgow y K om ite t Szybow cow y we L w o­
wie, z ud z ia łem  K om ite tów  W o jew ó d z­
kich  L. O. P. P. we Lwowie, w  S ta n is ła ­
wowie, w  T arn o p o lu  i w Ł ucku  .

P re z y d ju m  w y b ran e  zo sta ło  w sk ład z ie  
n astęp u jący m : p rezes —  prof. S. Ł u k a- 
siew icz, w icep rezesi —  por. C zarkow ski 
i dr. C zyrsk i (T arn o p o l), se k re ta rz  —  W . 
Po lny . Im iennie  w y b ran y  zo sta ł p. B. Ło- 
pa tn iu k . D elegatem  do P. K. S. zo sta ł 
prof. G eisler.

N ow y szybow iec. W a rsz ta ty  szy b o w co ­
w e w e L w ow ie u k o ń czy ły  b u d o w ę n o w e ­
go szy b o w ca  k o n stru k c ji inżyn ierów  
C zerw ińsk iego  ii Ja w o rsk ie g o  IT S-2  
(In sty tu t T ech n ik i Szybow cow ej). J e s t  to 
szy b o w iec  p rzejśc iow y , p o śre d n i m iędzy 
,,C zajk ą" KabinJkową a ,.Lw ow em ". S łu ­
żyć b ęd z ie  do  tren in g u  p ilo tó w  k a t. C oraz  
do lo tów  h o lo w anych .



Na te re n ie  k lubu  p a r la m e n ta rn e g o  B ez ­
p a rty jn eg o  B loku  W sp ó łp rac y  z  R ządem  
zaw iązan a  z o s ta ła  z in ic ja ty w y  p. p o sła  
J. R udow sk iego  g ru p a  lo tn icza , k tó ra , 
p rzy p u szcza ln ie , p rz e k sz ta łc i  się  w k ró tc e  
w kom isję lo tn iczą  Sejm u.

Z ad an ia  g ru p y  lo tn icze j, analog iczn ie  do 
p ro g ram u  in n y ch  tego  ro d z a ju  k o m ó rek  
is tn ie jący ch  już n a  te re n ie  B loku, o b e j­
m ują: o b ro n ę  b u d że tu  lo tn iczego  w  p a r la ­
m encie  i p rzy czy n ian ie  się za p o ś re d n ic ­
tw em  P rezy d ju m  B loku  oraz  na  d ro d ze  
p a r la m e n ta rn e j do rea lizac ji z ag ad n ień  p o ­
lityk i lo tn iczej.

G ru p a  u trzym uje  k o n ta k t z kom isjam i 
sejm ow em i: budżetow ą, k o m u n ik acy jn ą  i 
w ojskow ą.

W  d n . 28.XI r . b. od b y ło  się z eb ra n ie  
o rg an izacy jn e  g ru p y  z ud z ia łem  pp . p o ­
słów : b. m in. K iihna, R udowsikiego, S ie d le ­
ckiego i S ta rz a k a  o raz  sen. J . Iw an o w ­
skiego. Na z eb ra n iu  tern u k o n s ty tu o w a ło  
się p rezy d ju m  grupy. P rzew o d n iczący m  
z o sta ł p. min. Kiihn, a jego z a s tę p c ą  p. pos. 
R udow ski, k tó rem u  z o s ta ł p o w ie rzo n y  
tym czasow o  rów n ież  se lk retarja t.

B. min. in i .  A.  Kiihn,  
prezes  g ru p y  lotniczej.

J a k  się dow iadujem y, g ru p a  podejm uje  
in ten sy w n ą  ak c ję  zm ie rza jącą  do sp o p u la ­
ry zo w an ia  zag ad n ień  lo tn ic tw a  na  te re n ie  
P a rlam en tu  i z ak tu a lizo w an ia  ich p o d o b ­
nie, jak  sp ra w  zw iązanych  z m orzem  i b u ­
dow ą p o rtu . N ależy  się sp odz iew ać , że 
p ie rw szy  „ a ta k "  lo tn ik ó w  n a  Sejm  n a s tą ­
pi p o d czas obecnej d e b a ty  b u d żeto w ej.

Do u d z ia łu  w grup ie  zap ro szen i zo s ta li 
p o za tem  pp. p o słow ie : ks. R adziw iłł, p r e ­
zes A. R. P. i T eb in k a  m jr. obs. rez. o raz  
w ic em arsza łek  S e n a tu  adw . B ogucki.

S k ła d  grupy , a  zw łaszcza  osoba jej 
p rzew o d n icząceg o , gorliw ego  rz ec zn ik a  
lo tn ic tw a  w ło n ie  R ząd u  n a d a je  now em u 
czynnikow i w naszej k o n ste lac ji lo tn icze j 
duży c ięża r ga tunkow y.

N ależy  nadm ien ić , że czło n k o w ie  k lu ­
bu p a r la m e n ta rn e g o  B. B. W . R. o p o d a t­
kow ali s ię  na  C hallenge  p o  5 zł. m iesięcz ­
nie. W y sta rczy  to na  u fundow an ie  je d n e ­
go sam olo tu . O fiara  za p ierw szy  m iesiąc 
w kw ocie  zł. 1561 z o s ta ła  już p rz e k a z a ­
na C en tr. Kom. Fund .

S P - A E U  -  13 dni  lotu  n ad  Az j ą*)
( j .  o.). Lot  por. G ole jew sk iego  na D a ­

lek i  W sch ó d  p rze s ze d ł  prawie  bez echa. 
Start ,  k tó r y  nastąp ił  z  R zy m u ,  by ł  za k o n ­
sp irow any .  Z drogi p r z y c h o d z i ł y  ską p e  i 
sprzeczne  wieści . W reszc ie  d o w ied z ie l iśm y  
się z  gazet,  że lot za k o ń c zy ł  się tragicznie  
w S ja m ie  i ze  lo tn ik  c iężko  ranny, p o z o ­
sta je  w  szp ita lu  w  B a n g k o k u , a samolot  
zos ta ł  doszczę tn ie  rozbity .  Na tern w ieści  
u rw a ły  się.

Por. G o le je w sk i  nie by ł  sk o ry  do u d z ie ­
lania in ło rm a cy j  po powrocie.

T o te ż  z w ie lk iem  za in teresow aniem  bie­
r zem y  do ręk i  p iękn ie  w y d a n y  p rze z  G ł ó w ­
ną Księgarnię  W o jsk ,  p a m ię tn ik  z  raidu.

Dr. K a je ta n  C za r k o w sk i -G o le je w sk i  
dvp l .  por. 8 p. ul., c z ło n ek  A erokl .  L w o w ­
skiego (g d z ie  u zy sk a ł  d y p lo m  p ilo ta)  w y ­
ru s zy ł  z R z y m u  dn. 13 kw ie tn ia  ub. roku  
na w ła sn y m  samolocie  ty p u  f1M o th “ z z a ­
m iarem  odbycia  p o d ró ży  d ooko ła  świata.  
W y r u s z y ł  sam jeden ,  dosłow n ie  bez n ic z y ­
j e j  p o m o cy  i bez zapow iedzi .  P ierw sza  
część  raidu miała  się za k o ń c zyć  w  J a p o n j i  

W  sz y b k ie m  tem pie  lo tn ik  p o k ry w a  6 
i pó ł  tys. km. docierając do Delhi,  s to l icy  
I n d y j ,  gdzie  z a t r z y m u je  się p rzez  k i lk a  dn i  
zw ied za ją c  ten  c ieka w y  kraj,  p o c ze m , 3C 
kwietn ia ,  w y ru sza  w  da lszą  drogę  —  d ( 
Szanghaju .  D o tą d  w a ru n k i  lotne  sp r zy ja  
ł y  turyście.  N a  granicy  S ja m u  psu ie  się  
pogoda. M ie jscow i  lo tn icy  odra d za ją  lot  
z Rangoonu  do B a n g ko ku .  Por. G o le je w ­
sk i  leci jed n a k  i osiąga B an g ko k ,  walczac  
po drodze  z chm uram i w górach. P rze lo t  
ten omal nie sk o ń c zy ł  się rozbic iem sa ­
m olo tu  o ska l is te  s zc zy ty .

K o ń c zy  się dobra d o tąd  pogoda. N adcią  
gają m usony .  W y s ta r to w a w szy  z B a n g ­

*) „S P - A E U  —  13 dn i  lotu nad A z j ą ".— 
K. C za rko w sk i -G o le je w sk i .  W arszaw a  
1932. Głów. Księgarnia  W o jsk .  Cena 12 zł.

koku ,  lo tn ik  dosta je  się w gęste  chm ury  
i d e szcz  p o d zw ro tn ik o w y .  B łądz i .  Lą d u je  
p rz y  p ierw sze j  o sa d z ie , by  d ow iedz ieć  się, 
gdzie  jest.  A le  to nie Europa, tu b y lcy  go 
nie ro zu m ie ją ! P ow tarza  to t r zy k ro tn ie  z  
j e d n a k o w y m  sk u tk iem .  D eszcz  t y m c z a ­
sem rośnie  a b enzyna  ko ń czy  się. D e c y d u ­
je  się więc por. G o le je w sk i  lądow ać g d z ie ­
ko lw iek .  Siadając,  rozb ija  samolot,  rani  
się c iężko  i traci p rzy tom ność .  Działo to 
się w  po łudnie .  Dopiero nad w ieczorem  
zna leź l i  go w tern p u s tk o w iu  c iem n o skó ­
rzy  chłopi. R a n n y m  lo tn ik iem  za ję li  się

Por. dyp l.  dr. C za rko w sk i -G o le jew sk i .

późn ie j  biali, u m ieszcza jąc  go w szpitalu.  
K s ią żk ę  w yd a n o  luksusow o,  p rzy c ze m  
sza ta  ze w n ę tr zn a  je s t  ja kn a jb a rd z ie j  
współczesna.  Zdob i  ją  wiele  zd ję ć  i p i ę k ­
nych  ry su n k ó w  pp. Girsa i Barcza. Pocią­
ga to je d n a k  za  sobą stronę u jem ną.  W y ­
daw nic tw o  jes t  s tanow czo  za drogie. K to  
dziś  m oże  się zd o b yć  na to, by  kup ić  
k s ią żk ę  za 12 z ł .?  To też ,  zapewne, ty lk o  
niel iczni  będą mogli  posiadać  ten p iękny  
i c ieka w y  pam ię tn ik .

A u to r  deb iu tu je  na polu  l i te rack iem  
Prosi więc c zy te ln ikó w ,  aby w y b a cz y ł  
żo łn ier zow i  formę niezdarną, pam ię ta jąc  
że  inter arm a si len t  m u s a e P i e r w s z e  
ka r ty  p a m ię tn ika  są rzeczyw iśc ie  dla c z y ­
telnika, zb lazow anego  l ic znem i opisami  
p rze lo tó w  —  m nie j  in teresujące.  J e d n a k  
im b l iże j  j e s te śm y  w y śn io n ych  ln d y j ,  z a in ­
teresowanie  autora przenos i  się na c z y t e l ­
nika. L ą d u je m y ,  p o zo s ta w ia m y  sam olo t  nc 
uboczu i z  w n ik l iw y m  badaczem  zw ie d z a ­
m y  o jc zy zn ę  G h a n d ie g o .

G ole je w sk i  spogląda  na m ijane  kra je  
n ie ty lko  ok iem  lo tn ika . N ie  ogranicza się 
do w rażeń  spor tow ych ,  lecz ta kże  —  i to 
m oże  p r z e d e w sz y s lk ie m  —  zasp a ka ja  
sw oje  za in teresow anie  in te lek tua lne  B a ­
da więc s to su n k i  religijne, spo łeczne  i p o ­
li tyczne.  Ze  zna jom ością  p rzed m io tu  i z 
p ie ty zm e m  ogląda z a b y tk i  przeszłości.

Podczas  całe j  p o d ró ży  dopisu ją  mu z a ­
bawne p rzyg o d y ,  k tóre  kreś l i  z  hum orem  
ułańsk im .

M ło d y  hrabia, p ę d zą c y  ja k  Farys,  sa ­
motnie,  po p us tkow iach  wschodu, zn iża jąc  
lot  nad c iekaw szą  osadą, o d w a żn y  i chc i­
w y  przygód ,  p r z y te m  tak  w spółcześn ie  
ro m a n ty c zn y  —  podb i ja  serce c zy te ln ik a  
k tó ry  z ża lem  o d k ła d a  m ilą  k s ią żkę  i za  
autorem  w yp o w ia d a  osta tn ie  s łow a p a ­
mię tn ika :  . .Oby mógł je s zc ze  l a t a c t!

M y  mu d o p o w iem y:  Latać  ju ż  może!

L O T N I C T W O  W  P A R L A M E N C I E



KPONIKA
POLSKA

S P O R T  *

5 -lec ie  A eroklubu R zeczypospolitej.
W  d n iu  15 g ru d n ia  r. b. m inę ło  5 la t od  
chw ili u k o n s ty tu o w a n ia  s ię  A e ro k lu b u  
R. P.

Ju b ileu szo w i tem u, b ę d ąc em u  ró w n o ­
cześn ie  5 -lec iem  n ies tru d zo n e j p ra c y  s e ­
k re ta rz a  g en era ln eg o  A. R. P., p. m jra 
K w iecińsk iego , pośw ięc im y  a r ty k u ł w n a ­
stępnym  num erze.

G oście czescy . W  dn iach  9 —  11 g ru d ­
nia A e ro k lu b  W arsz a w sk i gościł u sieb ie  
pp. kp t. C zern eg o  i p ilo ta  S la d k a  z A. R. 
C z.f k tó rzy  p rz y le c ie li z P rag i n a  R W D -4. 
M ili goście p o d czas sw ojego  p o b y tu  w 
W arszaiw ie zw iedzili lo tn isk o  i w y tw ó r­
nie. W  dn. 10.XII z łoży li w sp an ia ły  w ie ­
n iec  p o d  P om nik iem  L o tn ik a .

W izy ta  pp . C zernego  i S la d k a  je s t no - 
wvm  do w o d em  se rd e c z n y c h  w ięzów , jak ie  
łą c zą  n asze  lo tn ic tw o  z lo tn ic tw em  b r a t ­
niego n a ro d u  C zesk iego .

II M iędzynarodow y M eeting L otniczy  
A eroklubu W arszaw skiego. A. W. u rząd z i 
w p rzyszłym  ro k u  II M ięd zy n aro d o w y  
M eeting  L otn iczy . J a k o  te rm in  p ro p o n o ­
w any  jes t ko n iec  m aja.

Echa ostatnich zaw odów  balonow ych  
Gordon - B en n ett‘a. W  p rasie  codziennej 
o s ta tn ic h  tygodni p o jaw iło  się  k ilk a  n o ­
ta te k  (in sp irow anych , p ra w d o p o d o b n ie , 
p rzez  k o ła  sp o rto w e  Belgji), w k tó ry ch  
B elgow ie rzu ca ją  myśl, a tern  sam em  n ie ­
jako  rę k aw ic ę  w naszym  k ie ru n k u , co do 
u rząd zen ia  w ro k u  p rzyszłym , w cze rw cu , 
z okazji zaw odów  lek k o a tle ty c z n y ch  B el- 
gja —  P o lsk a  zaw odów  b a lonów  w olnych . 
M am y p o d s ta w ę  p rzy p u szczać , że m yśl 
ta  w y sz ła  od d w ó ch  zn an y ch  w św iec ie  
aero n a u ty c z n y m  p ilo tów  b a lo n o w y ch , pp. 
D e m u y te r 'a  i C o e c k e lb e rg h ‘a, k tó rzy  w 
zaw o d ach  G ord o n  - B e n n e tt‘a w e w rz e ­
śniu b. r. ląd o w ali w Polsce . Z e tk n ięc ie  
się ich z naszym i ba lo n o w cam i p rzv  tej 
okazji d a ło  w w y n ik u  zad z ie rzg n ięc ie  b a r ­
dzo se rd eczn y ch  w ęzłó w  przy jaźn i. T ak  
sam o załog i n iem ieck ie , szw a jca rsk ie  i 
fran cu sk ie , k tó re  u n a s  ląd o w ały , w y raża - 
łv  g o rącą  chęć  zb liżen ia  się  z nam i i n ie 
u lega w ą tp liw o śc i, że w z ięły b y  u d z ia ł w 
zaw o d ach  b a lo n o w y ch  o rg an izo w an y ch  w 
Polsce.

B yłoby  w ięc  ze w szech  m iar p o żąd an e , 
by  n asze  czynnik i m ia ro d ajn e  zech cia ły , 
gdy p rzy jd z ie  n a  to  czas —  p o tra k to w a ć  
p rzy ch y ln ie  k w estję  zo rg an izo w an ia  tych  
zaw odów . B y łb y  to  ró w n o cześn ie  tren in g  
d la  n aszy ch  załóg , k tó re  m ają w ziąć  u d z ia ł 
w p rz y sz ło ro czn y ch  zaw o d ach  o p u h a r 
G o rd o n -B e n n e tta ,

U w zględnien ie protestu Polski. M ię­
d z y n aro d o w y  O d w o ław czy  T ry b u n a ł 
L o tn iczy  n a  sesji w  d n iu  21 lis to p a d a  
ro z p a try w a ł p ro te s t,  z łożony  p rzez  A e ­
ro k lu b  R zeczy p o sp o lite j Po lsk ie j w s p ra ­
w ie o rzeczen ia  ju ry  M iędzy n aro d o w eg o  
M eetingu  L otn iczego  w Z urychu . W  m e- 
e tin g u  tym , w L ocie  A lpejsk im , s k la s y ­
fikow ano  naszego  św ie tn eg o  zaw odn ika , 
kp t. B ajana, na  drug iem  m iejscu. P ro ­
te s t  A e ro k lu b u  R zeczy p o sp o lite j P o l­
sk iej z a c z e p ia ł s tro n ę  fo rm aln ą  o rz e c z e ­
nia jury . M ięd zy n a ro d o w y  T ry b u n a ł L o t­
niczy p o d z ie lił  z a s trz eż en ia  A e ro k lu b u  
R zeczy p o sp o lite j P o lsk ie j i sk a so w ał 
o rzeczen ie  jury, p rz e sy ła ją c  sp raw ę  A e ­
ro k lu b o w i S zw ajca rsk iem u  do p o n o w n e ­
go ro z p a trze n ia .

L otnictw o nad m orzem . S p raw a  u tw o ­
rz en ia  k lu b u  lo tn iczeg o  z s ied z ib ą  w G d y ­
ni, k tó ry b y  ob jął sw a  d z ia ła ln o śc ią  ca łe  
Pom orze, je s t co raz  b liższa  realizac ji. In i­
c ja tyw ie  tej p a tro n u je  p. inż. W . S z a ­
niaw ski, b. zast. n a cz e ln ik a  W ydz. L otn . 
Cywil, a  ob ecn ie  w icek o m isa rz  rząd o w y  
Gdyni.

M ówi się ró w n ież  pow ażn ie  o p rz y s tą ­
p ien iu  G dyni do P. L. L. ,,L o t“ . G dyby  
to n a s tąp iło , sam o lo ty  zam iast w G d a ń ­
sk u  ląd o w ały b y  w G dyni.

J a k  iuż p isa liśm y  w n u m erze  s ie rp n io ­
wym , G d y n ia  p o siad a  od n ied a w n a  lo tn i­
sko  p ań stw o w e , zn a jd u jące  sie w  p o b li­
żu s la c ji ko le jow ej R um ja —  Z agórze, w 
od leg łośc i 12 km. od  p o rtu . U ży tk u je  je 
n a raz ie  gdańsk i A e ro k lu b  A k ad em ick i.

Loty do W olnego M iasta G dańska. Ze
w zględu  na n ieu n o rm o w an ie  d o tąd  s to ­
su n k ó w  lo tn iczy ch  z W iolnem M iastem  
G d ańsk iem  i p o w sta jąc e  z tego  p o w odu  
n iepo ro zu m ien ia , M in iste rs tw o  K o m u n ik a ­
cji u w aża  za n iew sk azan e  aż do o d w o ła ­
n ia  d o k o n y w an ie  jak ich k o lw iek  lo tów  do 
o b szaru  W . M. G d ań sk a  p rz ez  p o lsk ie  
sam o lo ty  tu ry s ty czn e .

K luby  pow inny  p o w strzy m ać  się od w y ­
sy łan ia  sw o ich  m aszyn n a  w ym ien ione  t e ­
ry  to r  jum.

L ecąc  nad m orze, ląd o w ać  m ożna  na 
lo tn isk u  gdyńsk iem  w Rum ji - Z agórzu, po 
up rzed n iem  zaw iadom ien iu  o zam iarze  
ład o w an ia  A ero k lu b u  A k ad em ick ieg o  w 
G dańsku .

Oficjalna klasyfikacja zaw odów  o pu­
har Gordon —  B en n ett‘a. K om isja sp o r­
to w a  zaw o d ó w  b a lo n o w y ch  o p u h a r 
G ordon  —  B e n n e tt‘a og łosiła  w d n iu  17 
lis to p a d a  d e fin ity w n e  w ynik i zaw odów . 
Są one zgodne z p rzew id y w an em i. Na 
p ie rw szy ch  trz e c h  m ie jscach  zn a laz ły  się 
2 załog i am e ry k ań sk ie  (balony ,,U. S. 
N av y “ i ,,G o o d y e a r V III“) o raz  załoga  
fran cu sk ieg o  b a lo n u  ,,P e tite  M ousse".

M iejsce  4 -te  z a ją ł ba lo n  p o lsk i ,,P o lo ­
n ia", 5-te  b a lo n  h iszp ań sk i ,,14 d e  
A b ril" , 6 -te  zaś drugi b a lo n  p o lsk i — 
,,G dyn ia". P ró cz  n ag ró d  p ien iężn y ch , P o ­
lacy  zdobyli: p ilo t b a lo n u  ,,P o lo n ia" ,
po r. Pom aski, n ag ro d ę  h o n o ro w ą  w  p o ­
s ta c i ch ro n o m e tru , p ilo t zaś „G dyn i" , 
por. H ynek , —  p u h a r  s re b rn y , u fu n d o w a­
ny p rzez  A u to m o b ilk lu b  w B azylei.

KOMUNIKACJA
- ....................   K

P aździernik w polskiej kom unikacji 
lotniczej. P a ź d z ie rn ik  b y ł p ierw szym  
m iesiącem  w ro k u  bież., od k tó reg o  
ogran iczono  ruch  na n aszy ch  lin jach  lo t­
n iczych  n a  o k re s  zim ow y. Od 1-go p a ź ­
d z ie rn ik a  b. r. n a tę ż e n ie  ru ch u  w s to su n ­
ku do la ta  zm niejszono  o 55,4%  p rzez  
zaw ieszen ie  do w iosny  ro k u  p rzy sz łeg o  
ek sp lo a tac ji linji W ilno —  R iga —  T a l­
lin i B u k a re sz t —  Sofja —  S alon ik i o raz  
o g ran iczen ie  ru c h u  d o  3 razy  w tygodniu  
na w szy s tk ich  lin jach  k ra jo w y ch , a w re ­
szcie  z red u k o w a n ie  ruchu  na  linji Lwów 
— B u k a resz t do 1 razu  w tygodniu .

Pom im o o g ran iczen ia  ruchu , f re k w e n ­
cja n a  n aszy ch  lin jach  n ie  sp ad ła , a p rz e ­
ciw nie  w y k o rz y stan e  o b c iążen ie  w  m ie ­
s iącu  p a źd z ie rn ik u  b. r. pod n io sło  się w 
sto su n k u  do riiiesiąca w rześn ia  b. r. z 
733,8 T /km . na 757,1 T /km . F a k t  te n  
p rz y p isać  n a leży  w p ierw szym  rzęd z ie  
p rzy zw y czajen iu  się naszego  sp o łe c z e ń ­
stw a  do k o rz y s ta n ia  z k o m unikac ji lo tn i­
czej, za ró w n o  w lec ie, jak  i w zim ie (w 
sezon ie  zim ow ym  sam olo ty  są  o g rzew a­
ne), n isk im  cenom  b ile tó w  sa m o lo to ­
w ych, p e łn em u  b ezp ieczeń s tw u , z ja ­
k iem  p rzew o żen i s ą  p a sa że ro w ie  i w y so ­
kiej reg u la rn o śc i, z jak ą  k u rsu ją  n asze  
sam o lo ty  k o m u n ikacy jne .

W  p a źd z ie rn ik u  sam o lo ty  P. L. L. 
„L O T " p rz e la tu ją c  79V2 ty sięcy  km . w 
320 lo tach , p rzew io z ły  715 p asaże ró w , 
o k o ło  27.000 kg. bag ażu  i to w aró w , 
Drizeszło 1.000 kg. p o cz ty  i p o n ad  1.000 
kg. gazet.

L °  p- p
N ow e lotnisko L. O. P. P. w Płocku.

W  nied z ie lę , d n ia  6.11 r. b., o b chodził 
P ło ck  w ie lk ą  u ro czy sto ść  p o św iecen ia  
lo tn isk a , w yb u d o w an eg o  k o sz tem  K om i­
te tu  P o w ia to w eg o  L O PP  w P łocku . P rz y ­
g o tow an iem  u ro c zy sto śc i za ją ł się s p e ­
cja ln ie  zo rg an izo w an y  M iejski K o m ite t 
O by w ate lsk i, w sk ład  k tó reg o  w eszli 
p rz ed sta w ic ie le  w szy stk ich  w ars tw  sp o ­
łecznych .

U d z ia ł w u ro czy sto śc i w zięli: w im ie ­
niu p a n a  m in istra  k o m u n ik ac ji —  d y ­
re k to r  D e p a rta m e n tu  L o tn ic tw a  C yw il­



Ś.  p. H e l j o d o r  D r y g a snego p. inż. F ilipow icz, s ta ro s ta  p o w ia tu  
p ło ck ieg o  p. K loc, w ic ep re ze s  Z arząd u  
G łów nego  L O PP  inż. M oniuszko, dyr. 
W aw rzy n iak , w  im ieniu dow ódcy  K o rp u ­
su p łk . dypl. P a ra fiń sk i, dow ó d ca  G a rn i­
zonu p łk . R o b ak iew icz , z ram ien ia  S z ta ­
bu G łów nego  p łk . dypl. L udw ig i m jr. 
K ró lik iew icz  o raz  z D e p a rta m e n tu  A ero - 
n a u ty k i M. S. W ojsk . m jr. pil. K re to w icz .

P oza  tern w zięli ud z ia ł p rz e d s ta w i­
cie le  A e ro k lu b u  R zp lite j Po lsk ie j z p a ­
nem  m jr. K w iecińsk im  na  cze le , p r z e d ­
s taw ic ie le  A e ro k lu b u  W arszaw sk ieg o  z  p . 
posłem  R udow sk im  oraz  re p re z e n ta n c i 
w szy stk ich  w ład z  p ań stw o w y ch  i sam o ­
rząd o w y ch , o rg an izac je  P. W ., s tra ży  p o ­
żarn y ch , zw iązków  i t . p. O rgan izacje  k o ­
b iece  re p re z e n to w a ła  p. R o śc iszew ska.

P rz y b y ł ró w n ież  szw ad ro n  h o n o ro w y  
4 p. strz . Ikon. oraz  b a te r ja  8 p. a. 1. M i­
mo, że pog o d a  n ie  d o p isa ła , n a  lo tn isk o , 
o d d a lo n e  o 4 k ilo m e try  od m iasta , p rz y ­
by ło  k ilk a  ty sięcy  osób, co dow odzi w ie l­
k iego z a in te re so w a n ia  się  ze s tro n y  
m iejscow ego  sp o łe cz eń s tw a  lo tn ic tw em . 
Z w ie lk im  en tuz jazm em  w itan o  n a d la tu ­
jące  sam o lo ty  w o jskow e i tu ry s ty cz n e . 
W ie lk ie  w rażen ie  w y w o ła ły  po p isy  
a k ro b a ty cz n e . M aszyny  za rzu can o  k w ia ­
tam i, zw łaszcza  sam o lo t k p t.  K a rp iń ­
sk iego .

Z m arły  n ied aw n o  w k a ta s tro f ie  lo tn iczej 
pod  B ydgoszczą, p re z e s  A e ro k lu b u  A k a d e ­
m ick iego  w G d ań sk u , ś. p. H e ljo d o r D ry ­
gas, zn an y  by ł sp o łe cz eń s tw u  p o lsk iem u  
p o czą tk o w o  ze sp o rtu  m o tocyk low ego , 
k tó rem u  p o św ięca ł się  z całym  zapałem ,

sto jąc  na  jednem  z jego czo łow ych  
m iejsc. W ie le  n ag ró d  i o d zn aczeń  by ło  
ow ocem  Je g o  w yczynów  w  te j d z ied z in ie .

K iedy  za is tn ia ła  m ożliw ość u tw o rzen ia  
na te re n ie  w . m. G d ań sk a  p o lsk iego  k lu ­
bu lo tn iczego , jest jednym  z in ic ja to ró w  
i w y k o n aw có w  tej m yśli, k tó re j p o św ię ­
ca ca ły  swój w ro d zo n y  zap a ł, czas i siły. 
W  m ięd zy czasie  uzysku je  dyp lom  p ilo ta  
i ro k u je  jak n a jlep sze  nad z ie je  n a  p rz y ­
szłość. Z p o czą tk iem  ro k u  bież. s ta je  n a  
czele  A. A. G., p ro w a d zą c  go do co raz  
jaśn ie jszej p rzy szło ści. N ieste ty , n ie by ło  
M u d anem  o g lądać  zas łu żo n y  ow oc swej 
p racy . W rac a ją c  z m ee tin g u  lw ow skiego  
do G d ań sk a , u leg ł w dn. 8.10 b. r. w y ­
pad k o w i pod  B ydgoszczą  (K otom ierz), 
p o n osząc  śm ierć  n a  m iejscu.

Ja k o  czło w iek  o d zn acza ł s ię  p rz ed e -  
w szystk iem  k o leż eń sk o śc ią  i p raw em , 
szczerem  i g o rącem  se rcem . Bez fa łszu  
i p o d s tę p u  k ro czy ł śm iało  p rzez  życie, 
po c iąg a jąc  za sobą  liczne rzesze  p rz y ­
sz ły ch  zdobyw ców  p rzes tw o rzy .

Życie sw e z łoży ł n a  o łta rzu  lo tn ic tw a, 
k tó re  ta k  gorąco  p o k o c h a ł.

Z uroczystości przekazania 2  sam olo tów  tury­
stycznych ufundowanych przez W arszawski Dy- 
rekcyjny Komitet Kolejowy L.O.P P. Aeroklubowi  

W arszawskiem u w dniu 1 3 .X I .1 9 3 2

P. dyr. E. Zienkiewicz,  prezes 

Dyr. K om . Kolej. L.O .P .P . prze­

cina wstęgę łączącą samoloty .  

O Sok  prezes A. W .  p. poseł 

J. Pudowski.

Grupa  u czesi- 
ników  uroczy­
stości.
O d  lewej />/>.: 
min. Kiitin, 
nacz. J. K a ­
l iń sk i— nice- 
prezes Kom.  
Kol.,  kpt. M a­
lewski, proI' 
Pruszkowski,  
pos. Pudow -  
sk i id y r .  Z ie n ­

kiewicz.

B r a t e r s t w o  k o l e j a r z y
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R ozbudow a lotnisk. W edług  n ied aw n o  
d o k o n an y ch  ob liczeń , d la  da lszego  ro z w o ­
ju lo tn ic tw a  p ry w a tn eg o  w A nglji p o tr z e ­
ba  około  300 lądow isk . N araz ie  n a  te r y ­
torium  A nglji jes t 124 z a re je s tro w a n y ch  lo ­
tn isk , ląd o w isk  oraz  p o rtó w  d la  w o d n o ­
sam olo tów . J e d n a k , d z ięk i n ieu s ta n n e j 
p ro p ag an d z ie  s ir  C obham a, sze reg  m nie j­
szych m iast p rzy p u szcza ln ie  jeszcze w tym  
ro k u  rozp o czn ie  b u d o w ę w ła sn y ch  lo tn isk  
tu ry sty czn y ch .

Propaganda lotnicza. T o w arzy stw o  P ro ­
p ag an d y  L o tn ic tw a  „N atio n al A v ia tio n  
D a y “ pod  p rzew o d n ic tw em  n ieu m ęczo n e- 
go sir A llan a  C obham a, zak o ń czy ło  swój 
p ierw szy  sezo n  p ro p a g an d o w y  w  m iastach  
ang ie lsk ich . P o d czas gdy część  p ilo tów  i 
m ech an ik ó w  zo sta je  w A nglji, ab y  p rz y g o ­
tow ać  n a s tę p n y  sezon  lo tó w  p ro p a g a n d o ­
w ych, siir C obham  z żoną i 7-iiu c z ło n k a ­
mi sw ego  p e rso n e lu  la ta ją ce g o  udaje  się 
do  A fryk i P o łu dn iow ej, gdzie zam ierza  
zo rg an izo w ać  p o d o b n e  do an g ie lsk ich  lo ty  
sp acero w o  - p ro p ag an d o w e  i udiziellić 
ch rz tu  p o w ie trzn eg o  jak  najw iększej ilo ­
ści w y b itn y ch  o b y w a te li m iejscow ych. 
D ziałacz  ang ie lsk i uw aża  słuszn ie, że p ro ­
p ag an d a  lo tn icza  n a jsk u teczn ie j d z ia ła  
d ro g ą  p rzez  m łodzież  i dzieci. To też  
w śród  m łodocianej p u b liczności w p ie rw ­
szym  rz ęd z ie  s ta r a  się on o c h ę tn y ch  p a ­
sażeró w .

T ab o r lo tn iczy  s ir  C obham a w jego w y ­
p raw ie  p rz ed s ta w ia  się n a s tęp u jąc o : 1 s a ­
m olot m yśliw ski A rm stro n g  W h itw o rth  
XVI z siln ik iem  P a n th e r, 3 sam olo ty  A v ro - 
A v ian  z siln ikam i Lynx, o raz  1 au t o gir o.

S ir C obham  p ro jek tu je  ró w n ież  d em o n ­
s tro w a n ie  sam o lo tu  d e  H avi!land  H e rc u ­
les, zak u p io n eg o  od T -w a  Im p eria l A ir ­
w ays, w m iastach  o d leg ły ch  od tra sy  lo ­
tniczej limji hand low ej L ondyn - Cap.

P oczta  lotnicza. O sta tn io  og łoszone d a ­
ne s ta ty s ty c z n e  w y k azu ją  w zro st lo tn ic z e ­
go ru ch u  po cz to w eg o  m iędzy  A nglją  i A - 
fryką. Ilość lis tów  tran sp o rto w an y c h  z A - 
fryki do A nglji dochodzi do  14.000 ty g o d ­
niow o. W  od w ro tn y m  zaś k ieru n k u , z  A n ­
glji do A fryk i, od la tu je  12.000 listów  n a  
tydzień .

P asażersk ie sam oloty de H avillanda,
Z ak ład y  lo tn icze  de H av illan d  w Anglji 
bu d u ją  ob ecn ie  sam o lo t ty p u  D. H.-84. 
m ogący p om ieśc ić  sześc iu  p asaże ró w . S a ­
m olo t ten  z ao p a trz o n y  z o s tan ie  w  dw a 
siln ik i G ipsy  - M ajor. L inje lo tn iczej k o ­
m unikacji p a sa że rsk ie j zam ów iły  już 6 
m aszyn tego  typu.

N ow e zastosow anie  sam olotów  Moth.
Z ak ład y  de H av illan d a  w K an ad z ie  p r a ­
cu ją  o b ecn ie  nad  p rzy sto so w an iem  sa m o ­
lo tu  F o x -M o th  do celów  kom unikac ji h a n ­

dlow ej. J e d e n  z tych  sam olo tów , z a o p a ­
trzo n y  w p ły w ak i, o d b y ł sze reg  u d an y ch  
p ró b  w p ro w in c jach  O n ta rio  i Q uebec.

O twarcie lotniska w O xfordzie. Dn.
3-go lis to p a d a  o dby ło  się  u ro czy ste  o- 
tw a rc ie  lo tn isk a  e sk a d ry  O xfordu , k tó ra  
o b ecn ie  liczy  70 członków .

E sk a d ry  s tu d en ck ie , zaró w n o  w O xfor- 
dz ie , jak  i w C am bridge, z o s ta ły  u tw o rz o ­
n e  w  ro k u  1925 w celu  ro zw oju  sp o rtu  
lo tn iczego  m iędzy  m ło d z ieżą  u n iw e rsy te c ­
k ą  i d la  p rzy g o to w an ia  k a d r  re z e rw  lo ­
tn iczych .

M iędzy  gośćm i, zap roszonym i na u ro ­
czystość  o tw a rc ia  lo tn isk a , zn a jd o w ało  się  
w iele  o so b istośc i znan y ch  w  św iec ie  sp o r­
tow ym  i naukow ym . N iem al w szy scy  g o ­
ście p rzy b y li sam olo tam i.

AUSTRALJ A

L otnictw o cyw ilne. W ed łu g  n ie d a w ­
no og łoszonej s ta ty s ty k i, w A u s tra lji  zn a j­
d u je  się  obecn ie  218 sam olo tów  cyw il­
nych, p rzew ażn ie  p ro d u k c ji ang ie lsk iej.

K obiecy lot dokoła Australji. D epesze  
p o d a ły  w iadom ość  o p ierw szym  k o b ie ­
cym  locie  d o k o ła  A u stra lji. T en  w ie lk i 
lo t tu ry s ty czn y , k tó reg o  tra s a  c iągn ie  się 
na  p rz e s trz e n i p rzesz ło  12.000 k ilo m e ­
trów , zosa ł w y k o n a n y  p rzez  p an n ę  B on- 
ney w ciągu d ru g iej p o ło w y  s ie rp n ia  i c a ­
łego m iesiąca  w rześn ia . P a n n a  B onney  le ­
n iała na  sam olocie  M oth  - G ipsy  p rzez  
B risbane. Blackhalil. C am oow eal, P o rt 
Darw in, W yndham , D erby , P o rt H ead lan d  
C a rn aro o n . P e rth , F o rre s t , C edune, A d e ­
lajda, M elbourne, C au b erre , S yd n ey  i 
H arb o u r.

C Z E C H O S Ł O W A C J A
. .. =  . : 1 1 =  ■ ===== H

N ow e sam oloty kom unikacyjne. W k ró t­
ce na  jednej z czech o s ło w ack ich  linij lo ­
tn iczych  m a być d o k o n an a  p ró b a  u ż y te ­
czności p ro to ty p u  sam o lo tu  A v ia  o w ie l­
kiej m ocy  i d użej szybkości. K o n s tru k to ­
rzy tej now ej m aszyny  p rzy p u szcza ją , że 
p ró b n e  lo ty  w y k ażą  w łaśc iw o ści sa m o lo ­
tu  p o d o b n e  do w łaśc iw o ści a m e ry k a ń ­
sk iego  L o ch eed  - O rio n ‘a.

F R A N C J A

L otnictw o tarystyczne we Francji.
F ra n c ja  pos iada  w r o k u  1929 ty lk o  26 
p ry w a tn y ch  sam olo tów  tu rystycznych .  
System  w ie lk ich  premj.i, udz ie lanych  
przez  rz ą d  francusk i  lo tn ikom  p r y w a t ­
nym i n ab y w co m  sam olo tów  dał d o s k o ­
na łe  wyniki,  gdyż lo tn ic tw o  p ry w a tn e  we 
Franc ji  pos iada  o b e cn ie  491 maszyn.

Najwięcej sam olo tów  tu ry s ty czn y ch  p o ­
siada F ra n c ja  P ó łn o c n a  i Algier.

Loty z Francji do Indochin. R ene Le- 
fev re , z n an y  ze sw ych  lo tów  do M a d a g a ­
skaru , m usiał z rezy g n o w ać  z dalszego  lo ­
tu  do Indochin , m ającego  na  celu  zd o b y ­
cie P u h a ru  P re z y d e n ta  R ep u b lik i F ra n ­
cuskiej.

L efev re  w y s ta r to w a ł z lo tn isk a  O rły
18-go p a źd z ie rn ik a  o godzinie  5,45 na  
sam o lo c ie  M auboussin  z 40-konnym  siln i­
kiem  Salm son. A b y  sp ro s ta ć  w aru n k o m  
k o n k u rsu , p rz e s trz e ń  z P a ry ż a  do Sai- 
gonu L efev re  m usiał odbyć w p rzec iąg u  
m axim um  15 dn i. P ie rw sze  e ta p y  lo tu : 
O rły  —  M arsy lja  —  R zym  —  A ten y , p i ­
lo t m in ą ł pom yśln ie . A le  już n a s tę p n y  
e tap  A te n y  —  A lep  nie p o w ió d ł się Le- 
fevrow i. Po p rzym usow em  ląd o w an iu  w 
T urc ji i p rz e tra n sp o rto w a n iu  sam o lo tu  do 
Sm yrny, o k a za ły  s ię  k o n ieczn e  p ow ażne  
re p e ra c je . W o b ec  tego  L efev re  z a o k rę ­
to w ał swój sam olo t i po rem o n c ie  d o k o ­
nanym  w e F ra n c ji m a zam iar lo t do In d o ­
chin ro zp o cząć  n a  now o.

J a k  się d o w iadu jem y  obecn ie , tak ż e  i 
inni p ilo c i francuscy , zach ęcen i n ag ro d ą  
P re z y d en ta , z am ie rz a ją  pó jść  w ślady  
Lefev,re‘a. P odo b n o  w na jb liższym  c z a ­
sie  m a w y s ta r to w a ć  w  tym  celu  z P a ry ­
ża p ilo t L ebau .

C zyżby na o d c in k u  F ra n c ja  —  In do ch i- 
ny  m iał s ię  ro zp o cząć  sz lac h e tn y  w yścig  
i ry w a lizac ja  m iędzy p ilo tam i tu ry s ty c z ­
n ym i?  P rzy p o m in a ło b y  to  lo ty  an g ie l­
sk ich  p ilo tów  z  L on d y n u  d o  P o rtu  D a r ­
w ina i p rzy czy n iło b y  się  n ap ew n o  ogrom ­
nie d o  p ro p a g a n d y  lo tn ic tw a, n o d obn ie  
jak  w czasach , gdy n azw isk a  K ingsford  
Sm itha, B e rta  H in k le ra , M ollisona i in ­
nych  tu ry s tó w  p o w ie trz n y ch  W ielk ie j 
B ry tan ji ko lejno  b u d z iły  en tuz jazm  a n ­
g ielsk ie j p ub liczności sp o rto w e j.

I TALJA

P rzygotow ania do grupow ego lotu nao­
koło  św iata. W  O rteb e l lo  o d b y w a  się  o- 
becn ie  in tensyw ny  tren ing  eskadry ,  k t ó ­
r a  już  w  m arc u  ro k u  p rzysz łego  r o z p o ­
cząć ma lot g ruoow y d o o k o ła  św ia ta  z t r a ­
s ą  w io d ą cą  p rzez  N ew  York  i Tok io  p rzez  
p ó łn o cn e  części A t la n ty k u  i Pacyfiku .

K ie ro w n ic tw o  lo tu  obejm ą: g en era ł
P e lleg rin i i jego a d ju ta n t, p u łk o w n ik  Lon- 
go. E sk a d ra  sk ła d a ć  się będ z ie  z 24 w o ­
d n o sam o lo tó w  S avo ia  - M a rc h e tłi  S-55, 
zao p o trzo n y c h  w  now e siln ik i Iso tta  
F rasch in i o m ocy 750 —  800 KM.

Szybow nictw o w w ojskow ych zw iąz­
kach m łodzieży. S e k re ta rz  par tj i  fa szy ­
stów , b ę d ą c y  jednocześn ie  szefem w o j ­
skow ych  zw iązków  m łodzieży ,  w y d a ł  
rozporządzen ie ,  a b y  p rzy  k a ż d y m  zw iąz ­
ku  z o s ta ł  w yznaczony  de lega t  sportow y.  
O becnie  w szyscy ci de legac i ,  w  liczbie



92, w ezw an i zo sta li do R zym u n a  te o re ­
ty czn y  i p ra k ty c z n y  k u rs  szy bow nic tw a, 
zo rgan izo w an y  w p o rc ie  lo tn iczym  L itto - 
rio.

F a k t  ten  w sk azu je  n a  co raz  w iększe  
z a in te re so w a n ie  się szy b o w n ic tw em  p rzez  
rz ąd  faszystow sk i, k tó ry  u w aża  sz y b o w ­
n ic tw o  za n a jp ra k ty c z n ie jszą  d ro g ę  do 
u tw o rzen ia  k a d r  m łodych  lo tn ików .

NIEMCY M

L otnictw o sportow e. S ta ty s ty k a  o g ło ­
szo n a  o s ta tn io  p rzez  M in iste rs tw o  L o tn i­
c tw a  R zeszy  N iem ieck iej p o d a je  ilo ść  w ła ­
śc icieli p ry w a tn y ch  sam o lo tó w  w N iem ­
czech  n a  300. W ięk szo ść  z n ich  sta n o w ią  
z iem ianie, sp o rto w cy , p rzem ysłow cy , a r ty ­
ści i a k to rzy .

Ilość sam olo tów  z a re je s tro w a n y ch  na 
te ry to r ju m  Rzesizy dochodzi o b ecn ie  do 
900. W  tern n a jw ięk szą  część  s tan o w ią  
sam o lo ty  sz k ó ł lo tn iczy ch  i linij ko m u n i­
kacji p o w ie trzn e j.

F o rm a ln o śc i zw iązan e  z o trzym an iem  
po zw o len ia  n a  la ta n ie  w R zeszy  N iem iec­
kiej, jak  ró w n ież  k o sz ty  re je s tra c ji, są 
b a rdzo  n iew ie lk ie . P ozw olen ie  ko sz tu je  
za led w ie  jed n ą  m ark ę  i p ięć d z ie s ią t feni- 
gów. Z b ad an ie  sam o lo tu  p rz ez  B iuro  S łu ż ­
by T echn icznej — 200 m are k  (?). K oszty  
u b ezp ieczen ia  w y n o szą  oko ło  150 m a ­
re k  (?) ro c zn ie , czyli m niej w ięcej tyle, co 
u b ezp ieczen ie  sam ochodu .

C eny  sam olo tów  tu ry s ty cz n y ch  w N iem ­
czech  s ą  n a s tęp u jąc e :

K lem m  L. 25 z 20-konnvm  siln ik iem  
M erced es  (dw ucylindrow y) — 7000 m k,

T en  sam  sam olo t z 40-konnym  siln ik iem  
Salm son —  11.000 mk.

T en  sam  sam olo t z 80-konnym  siln ik iem  
A rgus —  15.000 mk.

M ałe  sam olo ty  trzy o so b o w e  (lim uzyny) 
ze 100-konnem i siln ikam i k o sz tu ją  po 
25.000 mk.

T ypam i n a jch ę tn ie j nab y w an em i p rzez  
osoby p ry w a tn e  są: Ju n k e rs  F-13, M esser- 
schm id t, A lb a tro s , F o c k e -W u lf i H einkel.

M uzea lotn icze. N iem ieck ie  s to w a rz y ­
szen ia  lo tn icze  p ro jek tu ją  u tw o rzen ie  na 
te ry to rju m  R zeszy  aż trze ch  m uzeów , p o ­
św ięco n y ch  h is to rji rozw oju  lo tn ic tw a  n ie ­

m ieckiego. O b ecn ie  jedyn ie  p rzy  m uzeum  
m onachijsk iem  istn ie je  o d d z ia ł lo tn ic tw a, 
p o siad a jący  w ie le  c iek aw y ch  e k sp o n a tó w

Pom yślna podróż Zeppelina. St e ro  w iec 
,,G raf Z ep p e lin "  p o w ró c ił z o sta tn ie j w 
tym  sezo n ie  p o d ró ży  do  A m ery k i P o łu d ­
niow ej. W y lec iaw szy  z F rie d ric h sh a fen
24-go p aźd z ie rn ik a , s te ro w iec  z a k o tw i­
czył się w P ern am b u cco , sk ąd  po k ró tk im  
posto ju , 29-go p a źd z ie rn ik a  p rz y le c ia ł do 
Rio de Ja n e iro . Z ab raw szy  p o cz tę  p rz e ­
zn aczo n ą  d la  N iem iec, ,,G raf Z ep p e lin "  
w y ru szy ł w p o w ro tn ą  d ro g ę  do E uropy , 
a odbyw szy  ją pom yśln ie , zn a jd u je  się  o- 
b ecn ie  w h an g arze  m ac ierzy steg o  p o rtu .

N ieudany przelot na szybow cu. O s ta t­
nio w N iem czech  z o s ta ła  p o d ję ta  now a 
p ró b a  p rz e lo tu  szy b o w ca  nad  A lpam i. P i­
lo t szybow cow y P e te r  R ied e l na  sz y b o w ­
cu ,,R h ó n ad le r" , ho low anym  p rzez  sa m o ­
lot, w zniósł się  na  1500 m etró w . S tra c iw ­
szy  jed n ak  w k ró tk im  czasie  w y sokość , 
m usiał z rezy g n o w ać  z p rz e lo tu  i w y lą d o ­
w a ł w pob liżu  m iejsca  s ta r tu .

W ystaw a arktyczna. Z in ic ja tyw y  d o k ­
to ra  E c k e n e ra  i d y re k to ra  lipsk iego  in s ty ­
tu tu  geograficznego , p ro fe so ra  W e itk m an - 
na, s ta ra n ie m  to w a rzy s tw a  „ A e ro a rc tic "  
w B erlin ie  z o s ta ła  o tw a r ta  w y staw a  
a rk ty c zn a , k tó ra  zg ro m ad ziła  m nóstw o 
ek sp o n a tó w , o b razu jący ch  w y n ik i w szy s t­
k ich  w y p raw  a rk ty c zn y c h  s te ro w ca  „G raf 
Z ep p e lin ".

P o d czas trw a n ia  w ystaw y , jej k ie ro w ­
n ictw o  zo rg an izo w ało  cyk l p o p u la rn y c h  
odczy tów  z dz ied z in y  m eteo ro log ji, a e ro - 
fo tog rafji i t. p. sp ec ja ln o ści.

ROSJA K

D ługość sieci lotn ictw a kom unikacyi- 
ncgo. W y k o n an ie  p lan u  p ięc io le tn ieg o  w 
z ak re s ie  lo tn ic tw a  cyw ilnego  zo sta ło  
z rea lizo w an e  p rzez  rz ąd  so w ieck i w c a ­
łej rozciąg ło śc i: d ługość  siec i linji lo tn i­
czych w S o w ie tach  w k o ń cu  ro k u  b ie ż ą ­
cego w ynosi 50.000 k ilo m etró w . W obec 
teg o  R osja S o w ieck a  za ję ła  d ru g ie  m ie j­
sce  na  św iecie  pod  w zg lędem  d ługości 
sieci k o m unikac ji p o w ie trzn e j, u s tęp u jąc  
w te j dziedzin ie  ty lk o  S tanom  Z jed n o czo ­
nym .

STANY Z J E D N O C Z O N E

Rozwój szybow nictw a. O sta tn io  o p u b li­
k o w an a  s ta ty s ty k a  p o d a je  liczbę 1355 szy ­
bow ców  na  te ry to r ju m  S tan ó w  Z jed n o czo ­
nych. Ilość dyp lom ów  szybo w co w y ch  C 
w ynosi oko ło  300, z czego aż 75 dyplom ów  
p rz y p a d a  n a  K alifo rn ię.

Próba pobicia rekordu w ysokości. K a ­
p itan  U w ins, zd o b y w ca  o s ta tn ieg o  św ia ­
tow ego  re k o rd u  w y sokośc i, k tó ry  w y n o ­
sił 13.423 m etry , o d b y ł w p o ło w ie  l is to ­
p a d a  lot, m ający  n a  celu  po b ic ie  tego  n ie ­
daw no ustan o w io n eg o  w łasn eg o  re k o rd u . 
Je d n a k , po o siągn ięciu  za led w ie  200 m e ­
tró w  w ięce j niż p o p rzed n im  razem , U - 
w ins m usiał z rezy g n o w ać  z d a lszeg o  w z n o ­
szen ia  się , w sk u te k  b ra k u  benzyny .

Radjostacja na szybow cu. P ilo t J a c k  
0 ‘M e a ra  o d b y ł n ad  N ew  Y ork iem  g o ­
d z in n y  lo t n a  sw ym  szybow cu ,D a n u ­
tę " . Z ao p a trz o n y  w d ek k ą  n ad aw czo - 
o d b io rczą  s ta c ję  rad jo w ą , 0 'M e a ra  p rzez  
ca ły  czas trw a n ia  lo tu  p o ro zu m iew ał się  
z jed n ą  z ro zg ło śn i rad jo w y ch , k tó ra  
tran sm ito w a ła  tę  rozm ow ę.

SZW EC JA
 :—  —  M

Rekord ilości pasażerów . P o p u la rn y  w 
Szw ecji k a p ita n  p ilo t A h sen b e rg  o s ią ­
gnął sw ego  ro d zaju  re k o rd  p o d  w zg lę ­
dem  ilości p rzew iez io n y ch  p a sa ż e ró w  
Ilość ich d o sz ła  do 47.703. A h sen b e rg  jes t 
p ilo tem  n a  szw ed zk ich  lin jach  k o m u n i­
kacji lo tn icze j, a jed n o cześn ie  p e łn y m  z a ­
p a łu  p ro p a g a to rem  idei rozw oju  lo tn ic ­
tw a. W  ro k u  1932 o d w ied ził on w czasie  
u rlopów  i św ią t 232 m iasta  i m ia s teczk a  
szw ed zk ie , u rząd za jąc  w szędzie  c h rz ty  
p o w ie trzn e , zaró w n o  dla dzieci, jak  i d la 
s ta rszy ch , a n a w e t b a rd zo  w iek o w y ch  o- 
sób.

J A P O N J A  H

B am busow e śm igła. W  Ja p o n ji od b y ły  
się p ie rw sze  p ró b y  zas to so w an ia  do s a ­
m olo tów  śm igieł b am busow ych , k tó re  o- 
k a za ły  s ię  b a rd zo  m ocne i w y trz y m a łe . 
C ena śm igła bam busow ego  w ynosi 20% 
ceny  śm igła  z innego  m ate ria łu .

P r o m e t e u s z  i s z w a r c ó w k i
Nit* da nem jest widać człowiekowi 

przejść przez życie lekko i swobodnie, 
cóż się zresztą dziwić nam, maluczkim, 
kiedy ongiś, przed wiekami, wielki pół­
bóg Grecji, Prometeusz, nie po różach 
stąpał, a koniec miał wręcz opłakany. 
Podobno przeszwarcował ogień na zie­
mię, wbrew zakazom najwyższej instan­
cji Olimpu, Zeusa.

I byłaby sława jego dziobanej wątro­
by przez żarłocznego orla (czarnego) 
przebrzmiała po dziś dzień, gdyby nie 
zwykły człowiek, ale niezwykły filozof 
Grecji, Epiktet, trochę obniżył wartość 
czynu prometeuszowskiego. Czy zrobił 
to naprawdę Epiktet nie ręczę, ale jak 
to było — opowiem.

Otóż trzymana była w wielkiej tajem­
nicy na Parnasie wieść, że najwspa­
nialszemu tytoniowi olimpijskiemu 
jacyś nieznani osobnicy czynią niecną 
konkurencję. Tu i owdzie widziano to 
Marsa, to Apollina, to nawet (o zgrozo!) 
Wenus z papierosem szwarcowanym  
w ustach.

Epiktet twierdzi stanowczo, że nie­
prawdą jest, aby bogowie żyli samą 
ambrozją i nektarem. Poco byłby im 
potrzebny w takim razie ogień; 
w każdymbądż razie nie do opalu. Za­
palniczek jeszcze wtedy nie wynalezio­
no, gazu i elektryczności również. 
W ‘ak groźnej sytuacji wezwano 
najwybitniejszego detektywa Olimpu, 
Herkulesa, i polecono mu wykryć po­
tajemną fabrykę. Herkules rozpoczął 
poszukiwania używając do tego całego 
aparatu służby śledczej.

Wszystko napróżno i byłaby może la 
konkurencja nadal trwała, gdyby nie 
przypadek, jak to zwykle bywa 
w takich poważnych okolicznościach. 
Ulubienica Parnasu, bogini Wenus, za­
chorowała obłożnie. Żołądek i jakieś 
okropne wrzody. Dr. Eskulap w ezw a­
ny do chorej stwierdził, że to są skut­
ki zakażenia się podejrzanej wartości 
tytoniem. Przyciśnięta do muru Wene- 
ra przyznała się, że nabyła „szwarców- 
ki" od Hefajstosa.

Hefajstos prowadzący robotę pod 
ziemną, nie mógł się wyprzeć strasznej 
winy, gdyż znaleziono u niego (nota­
bene w wielkim brudzie i nieładzie) po­
tajemną wytwórnię tutek i tytoniu, któ­
rej dyrektorem był Prometeusz.

Zeus rozwścieczony ukarał Hefajsto­
sa odpowiednio, jak to państwo wiecie 
z historji powszechnej. Schwycił go z;i 
nogę i zrzucił z Olimpu na leb. Złamał 
nogę. Nic więcej.

Ale Prometeusz, niepoprawny recy­
dywista — pomijając wyrób ohydnych  
„sżwarcówek" — jeszcze ma na sumie­
niu ogień. Za tę podwójną zbrodnię 
skazany został na dożywotnie rozją­
trzanie wątroby przez orła, jako że 
Zeusowi wypuścił sporo żółci. Skaza­
nego nie ułaskawiono.

Może to fantazja, a może prawda. 
Pozwólcie pp. palacze, że ją przetran­
sponuję w myśli na grunt polski.

Z. s. c.



A. 'Janusz

Wrażenia z lofu balonem „Polonia"
podczas  X X  za w o d ó w  Go rdon-Bennetta

Wznosimy się w tempie umiarkowa- 
nem, obładowani workami balastowe- 
wemi (około 800 kg.), wśród których 
teraz dopiero spostrzegam opasaną bia­
ło-czerwoną wstęgą, wspaniałą w ią­
zankę kwiatów — dar, który w chwili 
startu wręczyła nam łaskawie jedna 
z pań miejscowej Polonji.

Pod nami cichnie zgiełk niezliczonej 
ilości ludzi, zgromadzonych na placu 
startowym. Lekko kołyszą się w dole 
żółte kule balonów, gotujących się do 
odlotu. Wkrótce przekraczamy grani­
cę gościnnej Szwajcarji, kierując się 
nad tery tor jum niemieckiem, z szybko­
ścią 20 km/godz., ku łańcuchowi w y­
sokich gór, skąpanych promieniami za­
chodzącego słońca, ze szczytami gdzie­
niegdzie ginącemi w obłokach. Nad ca­
łością krajobrazu panuje majestatycz­
nie „Deutschland", która rozpoczęła 
starty i zdołała już daleko wysunąć 
się naprzód.

Skierowujemy wzrok nasz ku połu­
dniowi, by rzucić ostatnie spojrzenie na 
Alpy. Zasłaniają je jednak czarne smu­
gi deszczu, zbliżające isię szybko ku 
Bazylei. Przed niemi ciągnie się sze­
reg chmur ciemnych .i postrzępionych. 
Kilka z nich spostrzegamy wysoko nad 
nami.

Na ciemnem tle południowego nieba 
odznacza się dokładnie „Belgica“, któ­
ra w międzyczasie już oderwała się 
od ziemi. Długie smugi piasku ciągną­
ce się pod nią znaczą w przestworzach 
trasę jej lotu i zdradzają nam, że sław- 
ny jej pilot ma zamiar zrównoważenia 
się powyżej 2.000 m.

Z daleko większym trudem udaje się 
nam odnaleźć, w cieniu chmury, nieco 
przed nami, maleńki balon Dollfus‘a, 
który sam nie biorąc udziału w zawo­
dach, nie mógł odmówić sobie przy­
jemności startowania razem z nami, na 
najmniejszym balonie świata. „Polo­
nja", lecąc zacznie wyżej, podwaja już 
swą szybkość i niebawem go dogania.

Krajobraz pod nami staje się bar­
dziej górzysty. Wraz ze wzrostem  
szybkości lotu zbaczamy nieco wprawo.
0  g. 17.20 doganiamy „L‘aventure"
1 znajdujemy się przez krótki okres 
czasu pionowo nad nią. Korzystamy 
z tego, by zamienić kilka słów z pilo­
tem p. Marąuant i dowiedzieć się, że 
balon jego pozbył się również dość 
znacznej ilości balastu, by wzbić się 
na obecną wysokość.

Wśród tych obserwacyj uporządko­
waliśmy z wielkim trudem worki w ko­

szu, co dało nam nieco swobody ru­
chu, poczem całą naszą uwagę skiero­
waliśmy na górę Feldberg; droga bo­
wiem naszego lotu prowadziła wprost 
na jej szczyt, wysokości 1.500 m., g i­
nący w nimbusach. Miniemy go, co- 
prawda, na dość znacznej wysokości; 
musimy jednak być przygotowani do 
pojawiania się prądów zstępujących, 
z drugiej strony szczytu ,które powo* 
dują zawsze dość gwałtowne zerwania 
równowagi balonu. Niebawem jesteśmy 
w chmurach. „Polonja", rozbujana 
gwałtownym zarzuceniem, po krótkiej 
walce spokojnie wychodzi z obłoków.

Polonja  w  chwilą po starcie

Pod wpływem jednak oporu góry, na­
cierający na nią prąd powietrza utra­
cił nieco na swej pierwotnej szybkości. 
Skorzystała z tego „Belgica", by się 
z nami zrównać, ponieważ trasa jej 
prowadziła zdała od szczytu. Po w yj­
ściu z chmur widzimy ją obok siebie 
i przez długi czas jeszcze oba balony 
posuwają się razem, oddalone o kil­
ka zaledwie kilometrów.

O g. 18.20 mijamy Rotweil. Strzałka 
wysokościomierza wskazuje 2.560 m. 
Powoli ogarnia nas zmrok. Na połu­
dniu i wschodzie, wśród błyskania, w y­
raźnie odznaczają się na niebie fanta­
styczne kształty błękitnych olbrzymów. 
Gdzie niegdzie ostre zygzaki błyskawic 
padają z nich ku ziemi. Od ich uderzeń 
ziemia zdawałoby się zajęła; ogniem  
i gdy na nią spoglądamy, bezbrzeżne 
morze świateł ogarnia nas dookoła. 
W niemem skupieniu, wśród głębokiej 
ciszy, przerywanej tylko niekiedy głu­
chym odgłosem dalekich gromów, chło­
niemy w siebie piękno, w całej jego 
bezpośredniości.

O 19.10 znajdujemy się na południe od 
Stuttgartu. Wolno zniżając się do w y­
sokości 2.100 m., niebawem „Polonja" 
sama zaczyna ponownie wznosić się.

Dotychczas zużyliśmy 260 kg. balastu, 
by przeciwdziałać ochłodzeniu się gazu 
i wzbić się na obecną wysokość. Wśród 
porwanych chmur na niebie wyraźnie 
widać konstelację Wielkiego Wozu. 
Opodal jaśnieje gwiazda Polarna. 
Czas, by przeprowadzić pierwszy po­
miar radjogoniometryczny. Odbiornik 
jest już podwieszony na pierścieniu. 
Skala kondensatora, znaczona w dłu­
gości fal, pozwala nam łatwo (iden­
tyfikować stacje nadawcze. Obsługa 
bardzo prosta. Kompas Bezarda umo­
cowaliśmy tak, by prądy w ramówce 
nie oddziaływały na niego.

Poprzednio już odebrałem komunikat 
z Bazylei o naszym starcie. Ponoć 
wszystkie balony posuwają się w kie­
runku na Belgję, choć właśnie od pe­
wnego czasu jeszcze dobitniej zawróci­
liśmy w kierunku na wschód, św iad ­
czy to, że niż częściowy nad Niem ca­
mi środkowem i jednak się nie w ypeł­
nił i nadal jest aktywny, oraz że spea­
ker stacji bazylejskiej widocznie nie 
porozumiał się z Instytutem Meteoro­
logicznym. Jesteśmy uradowani z tego, 
że posuwamy się w kierunku na Pol­
skę, nie przeczuwając jeszcze, jak do­
tkliwie da się nam we znaki południo­
wa strona wspomnianego niżu, wraz 
ze swemi śnieżycami i deszczami. 
„Tout va hien" sygnalizujemy do jakie­
goś światełka na niebie, które, zdaje 
się nam, jest jednym z naszych współ­
zawodników. Czy nas zrozumieli - 
niewiadomo.

Przystępuję więc do pierwszego po­
miaru, jaki kiedykolwiek przeprowadzi­
łem w  balonie. Azymuty ramówki od­
czytane na Bezardzie kontroluję dla pe­
wności przy p o m o c y  Gwiazdy Polarnej. 
Mam Wiedeń, Stuttgard, Bazyleję i Mo- 
nachjum. Wynik pomiaru radjogonio- 
metrycznego zgadza się dość dokładnie 
z da nenii otrzymanemi z orjentacji 
bezpośredniej, a zatem ponad chmu­
rami możemy całkowicie zaufać na­
szemu odbiornikowi. Nie dziw więc, że 
Niemcy już od kilku lat stosują ten 
sposób orjentacji podczas zawodów  
balonowych, wprowadzony poraź pier­
wszy w balonach wolnych, przez Ame­
rykanów, podczas zawodów o puhar 
Gordon-Bennetta.

O g. 23.25 mijamy na wysokości 
2.480 m. Ratisbonę, pozostawiając ją 
nieco na północy. Łuna, którą w idzie­
liśmy poprzednio na południowem nie­
bie, przez dłuższy okres czasu, zape­
wne była nad Monachjum.



Mnożą się jednak ciemne plamy 
w powodzi światełek pod nami. Cza­
sami cale ich partje pokrywają się za­
słoną. Czyżby to był deszcz? Nieba­
wem głuchy szelest pierwszych kro­
pli deszczowych, padających na nasz 
balon potwierdza te przypuszczenia.

R ozchódv balonu wynosił dotychczas 
280 kg. Dalsze 40 kg. idą poza burtę 
kosza, gdyż otoczeni chmurami, prze­
bijamy się ponad Lasem Czeskim. W ła­
dek — o ile się nie mylę — przedtem  
lekko się zdrzemnął; teraz przychodzi 
kolej na mniej. Od szóstej rano dość 
było zajęcia na placu startowym, nale­
ży się więc nam odpoczynek...

Po przebudzeniu dowiaduję się, że 
mniej więcej około g. 3-ej nad ranem 
minęliśmy Pragę, pozostawiając ją 
dość daleko na północy. Nasza wyso­
kość wynosi 2.000 m. Niebo całe tonie 
w ciemnościach.

O g. 4.50 odbieramy na wysokości 
2.750 m. komunikat meteorologiczny 
z Warszawy i w skupieniu wysłuchu­
jemy nasz hymn narodowy. Gdy nie­
co później mam zamiar wykonać po­
miar radjogoniometryczny, nie mogę, 
niestety, już żadnej stacji nadawczej 
odnaleźć.

W godzinę później, o 5.41, uporczywy 
deszcz zepchnął nas zwolna do 1.700 m. 
Zużycie balastu wzrosło do 400 kg. Spo­
dziewamy się jednak, że z chwilą po­
jawienia się słońca sytuacja nasza sta­
nie się znośniejszą.

Nareszcie niebo na północnym  
wschodzie nieco się wyjaśnia. Przez 
chwilę ukazuje się za nami coś w ro­
dzaju tęczy; kres złudzeniu kładzie je­
dnak deszcz, który ponownie upor­
czywie ścieka na nasz balon. W mię­
dzyczasie, gdy na północy niebo roz­
pogodziło się nieco, zdołaliśmy spostrzec 
4 balony. Kto to był — nie wiemy. 
W każdym bądź razie odczuliśmy pe­
wne przygnębienie, ponieważ współza­
wodnicy ci, oddaleni o 20 — 30 km, 
lecieli w pełnym blasku słonecznym.

Trzeba koniecznie wzbić się ponad 
chmury. Lecz gdzie one kończą się? 
Czy dość mamy balastu, by się odwa­
żyć na podobny manewr? Czy starczy 
wtedy balastu, by przetrwać zachód 
słońca? Zdajemy sobie sprawę z duże­
go ryzyka podobnego manewru. N ie­
mniej o 7.45 znajdujemy się w chmu­
rach na wysokości 3.060 m. za cenę 
80 kg. piasku. Tu już pada śnieg i im 
wyżej, tern gęściej. Po chwili opada­
my. śnieg topnieje, ścieka z balonu 
i „Polonja“ nieco odciążona ponownie 
wznosi się. Znów następuje obciążenie 
śniegiem, opadanie w strefę deszczową 
i pozbycie się śniegu z balonu.

W ten sposób, przez długi okres 
czasu balon nasz oscyluje na granicy 
deszczu i śniegu, tracąc minimalną ilość 
balastu. Tak dochodzimy do Sudetów.

O godz. 10-ej wysokość nasza w yno­
si 4.800 m. i nadal jesteśmy w chmu­
rach. Zbliża się jednak przełomowa 
chwila naszego lotu. W silnej śnieży­
cy opadamy coraz więcej. Mimo usil­
nych starań, nie oszczędzając balastu, 
zostaliśmy jednak zepchnięci do w yso­
kości 2.700 m. W czasie opadania kil­
kakrotnie przejawiały się tendencje 
wznoszenia balonu, prawdopodobnie 
wznoszenia balonu, wskutek zmiennej 
intensywności zawiei śnieżnej.

Wyrwawszy się wkońcu z prądów  
lej śnieżycy, z nieznaczną ilością bala­
stu, około g. 11.30 przebijamy chmury.

O g. 12-ej jesteśmy już na wysoko­
ści 7.200 m. Przedtem już zauważyli­
śmy, iż dopływ tlenu do naszych masek 
jest przerwany. Musieliśmy przeto brać 
tlen wprost z butli. Czynność trochę 
niewygodna, biorąc pod uwagę znacz­
ny ciężar butli. Były chwile, gdy ogar-

W e so łych  Świąt!

nieci sennością musieliśmy skoncen­
trować całą energję, by nie usnąć.

O 13-ej, według danych radjogonio- 
metrycznych, byliśmy gdzieś w okolicy 
Nowo Radomska.

Pod nąmi .chmury szły pozornie 
w kierunku na WNW. Świadczyło to
0 tern, że posuwamy się z większą 
szybkością od nich, wynoszącą, jak się 
później okazało, przeszło 70 km/godz. 
Nadrabialiśmy zatem to, co straciliśmy 
w śnieżycy. Ziemi, przez pierwsze 
dwie godziny, nie widzieliśmy zupełnie; 
dopiero później powstały gdzieniegdzie 
drobne luki w chmurach.

O 13.20 wysokość nasza wynosi 7.350 
m. Mamy jeszcze 50 kg. balastu.

O godz. 2-ej pojawia się pewna ten­
dencja do opadania. Wskutek przemę­
czenia nie odrazu ją spostrzegamy. 
Tracimy przy tej okazji do 8 kg. ba­
lastu. Jeszcze półtory godziny utrzymu­
jemy się na wysokości, przyczem  
wpływ ochładzającego się gazu daje 
się coraz silniej odczuwać. Nie posia­
damy jednak dostatecznej ilości ba­
lastu, by krytyczny ten okres czasu 
przetrzymać. Mogliśmy coprawda 
wyrzucić puste butle tlenowe, jednak 
nie widząc ziemi, było to połączone 
z niebezpieczeństwem dla mieszkańców  
tej połaci kraju, nad którą znajdowa­
liśmy się. Jeszcze nad chmurami w y­
rzucamy ostatni nasz balast, sądząc, że 
może uda się inam przytrzymać ba­
lon powyżej 5.500 m., gdzie była górna 
granica chmur. Niestety, szczęście nam 
nie sprzyjało — dostajemy się pod 
chmury i jak to w takich wypadkach 
bywa, opadamy dość gwałtownie.

Tuż nad brzegiem jeziora wyrzuca­
my nasz pokrowiec wraz z pustemi 
workami, a z wysokości 10 m. — bu­
tle tlenowe. Balast ten nie powstrzy­
muje naszego opadania; wieczka też nie 
wystarcza do amortyzacji tego ruchu
1 o godz. 16.14 wpadamy do jeziora, 
uderzając koszem o grunt, w  odległo­
ści mniejwięcej 100 metrów od drogi. 
Szczęście tym razem nam sprzyja, bo 
miejsce jest płytkie. Kosz szybko w y­
nurza się z wody, pozostając nadal nad 
wodą z kilku centymetrowem zanurze­
niem; balon zaś ciągnie nas, przy lek­
kim wietrze południowym, ku brzego­
wi północnemu. Tymczasem na drodze 
zapanował gorączkowy ruch. W idocz­
nie sytuację naszą oceniano tam zna­
cznie tragiczniej, niż było w rzeczy­
wistości. Po pewnym czasie łodzie 
mkną na nasze spotkanie — jesteśmy 
jednak już prawie u brzegu i z pomo­
cy korzystamy tylko w celu doprowa­
dzenia balonu na odpowiednie miejsce 
do rozerwania.

Lot trwał okrągłe 24 godziny.



AEROKLUB WARSZAWKI
5-lecie  Klubu. W dniu 19 p a źd z ie rn ik a  

r. b. u p ły n ę ło  5 la t od chw ili u k o n s ty tu o ­
w ania  się K lubu. Z tej okazji o d b y ła  się 
w dniu 13 lis to p ad a , po po łu d n iu , w lo k a ­
lu A. R. P. h e rb a tk a , k tó rą  zaszczy c ili 
sw oją ob ecn o śc ią  m. in.: p. w icem in. W. 
C zapski, p. gen. Ja rn u sz k iew ic z , p. d y r. 
D ep. L otn. Cyw. F ilipow icz, p rz e d s ta w i­
ciele A. R. P., L. O. P. P., p rzem y słu , 
o rgan izacy j p o k rew n y ch , pp. p re z e s  Z ien ­
kiew icz i inż. J . K a lińsk i z  D yr. Kom. Kol. 
i inni.

P rzed  po łu d n iem  o d b y ła  się u ro czy sto ść  
na lo tn isku , p rz ed  h an g arem  K lubu, p o ­
łączo n a  z p rze jęc iem  sam olo tów  o fia ro ­
w anych  p rzez  K o m ite t K ole jow y L .O .P.P.

W alne zgrom adzenie program owo-bud- 
żetow e. W dniu 11 g ru d n ia  o d b y ło  się d o ­
roczne  zg ro m ad zen ie  p ro g ram o w e K lubu.

P rogram  na ro k  1933 z re fe ro w a ł o b sz e r­
n ie p rezes, p o se ł R u daw sk i, b u d ż e t p rz e d ­
łoży ł sk a rb n ik  Iw anow ski.

P rogram , obok  zw y cza jn y ch  p rac , p r z e ­
w iduje ro z p o cz ęc ie  akcji n a  rzecz  b u d o ­
w y pom ocn iczego  lo tn isk a  w W arszaw ie, 
u rząd zen ie  II m ięd zy n aro d o w eg o  m ee tin - 
gu, p o p a rc ie  o rgan izac ji C hallenge  1934, 
u tw o rzen ie  sek c ji tu ry s tó w  i p o p ie ra n ie  
p ra c  K oła  M łodzieży .

B u d żet zw yczajny  w y raża  się liczbą 
172.500 zł., n ad zw y czajn y  12.000 zł.

W dyskusji p o d k re ś lo n o  z nac isk iem  
b rak  sam olo tu  tu ry s ty czn eg o  w ro d zaju  
M o th ‘a, k tó ry b y  by ł p rzejśc iow ym  typem  
m iędzy szko lnem i H a n rio t‘am i a sp o rto - 
wem i m aszynam i tak iem i, jak  RW D. N a­
s tę p n ie  om aw iano  s to su n e k  K lubu  do 
członków  p. w.

Zm ieniono s ta tu t  w tym  sensie, aby  
K lub m ógł afiiljować p o k re w n e  s to w a rz y ­
szen ia  i p o sia d ać  członków  n ad zw y cza j­
nych  (czasow ych) z p o śró d  n ieo b y w ate li 
po lsk ich .

Z g rom adzen iu  p rzew o d n iczy ł re k to r  
P ruszkow sk i. Za s to łem  p rezy d ja ln y m  z a ­
siad a li pp. p re z e s  inż. J . K alińsk i i m ec. 
B iliński ze Skody .

Loty. W  lis to p ad z ie  w y k o n an o  w k lu ­
bie 465 lo tów  w czasie  65 godzin.

Kurs teoretyczny  p ilo ta żu  ro zp o czn ie  
się dnia 23 sty czn ia  i p o trw a  do 20 m arca. 
W y k ład y  o d byw ać się b ę d ą  3 razy  ty g o ­
dniow o, w p o n ied z ia łk i, śro d y  i p ią tk i, od 
godz. 19-ej do 22-ej. K ierow nik iem  ku rsu  
z ram ien ia  z a rząd u  z o s ta ł p. inż. P. W a ­
lew ski.

Z apisy  p rzy jm uje  s e k re ta r ja t  w e w to rk i

i c zw a rtk i od 18-ej do 19-ej. D o p uszcza lna  
ilość osób na k u rsie  o k re ś lo n a  z o s ta ła  
na 75.

Sprzęt. W arszaw sk i D y rek cy jn y  K om i­
te t  L. O. P. P. o fia ro w ał A. W. 2 sam o lo ­
ty tu ry s ty cz n e  tTr̂ u  R W D -5. U ro czy ste  
p rze jęc ie  sam o lo tó w  o d b y ło  się w dniu 
13 lis to p ad a .

Z arząd  A ero k lu b u  sk ła d a  na  tern m iej­
scu  K o m ite tow i D y rek cy jn em u  n a jg o rę tsze  
po d z ięk o w an ie  za ten  hojny d ar, k tó ry  
p rzyczyn i się  w w ysokim  sto p n iu  do ro z ­
woju sp o r tu  lo tn iczego  w K lubie.

J e d e n  z o fia ro w an y ch  sam olo tów  w y ­
staw io n y  b y ł w Sa lo n ie  P arysk im .

P o za tem  Klub zak u p ił s iln ik  G ipsy  II 
d o  p o siad an eg o  . p ła t  ow ca ty p u  M oth.

Z Sekcji Szybow cow ej. K iero w n ic tw o  
Sekcji S zybow cow ej ob ją ł z dniem  15 li­
s to p a d a  kol. T ad eu sz  C iastu ła .

Kol. W. S tęp n iew sk i, d o ty ch czaso w y  
k ie ro w n ik  Sekcji, z o s ta ł w y b ran y  n a  s e ­
k re ta rz a  O kręgow ego  K o m ite tu  S zybow ­
cow ego.

Za Z arząd :
(— ) S. Iw anowski,

w /z se k re ta rz a .
W arszaw a , 12.X II.32.

AEROKLUB POZNAŃSKI
Impreza lotnicza. W  d n iu  2 p a ź d z ie rn i­

k a  u rząd z ił A e ro k lu b  P o zn ańsk i, p rzy  
w sp ó u d zia le  3 p. lo tn ., im p rezę  lo tn ic zą  
na  lo tn isk u  cyw ilnem  w Ław icy, n a  k tó ­
rej z eb ra ło  się oko ło  8.000 w idzów . N a 
p rogram  s k ła d a ły  się : a k ro b ac ja  z e s p o ło ­
wa, a k ro b a c ja  in d y w id u aln a , z e s trz e l iw a ­
nie  b a lon ików , lo ty  członków  K lubu, b o m ­
b a rd o w an ie  o b jek tu  oraz  o b ro n a  p rz e c iw ­
lo tn icza  ziem na i p o w ie trz n a  i t. d. C ały  
p rzeb ieg  im prezy  o b jaśn iano  d o k ład n ie  
p rzez  m egafony.

Kurs teoretyczny. W  dniu  30 lis to p a d a  
ro zp o czą ł się  k u rs  te o re ty c z n y  p ilo tażu , 
na  k tó ry  uczęszcza  43 członków .

Tabor. A e ro k lu b  P o zn ań sk i p o s iad a  9 
sam olo tów , z czego o b ecn ie  3 są w re m o n ­
cie.

N ow y oddział szybow cow y. P rzy  po- 
zn ańsk iem  K olej ow em  P rzy sp o so b ien iu  
W ojskow em  izostała u tw o rzo n a  sek c ja  
szybow cow a pod  techn icznym  n ad zo rem  
A e ro k lu b u  P oznańsk iego .

S k ład  z a rz ąd u  sek c ji jest n a s tęp u jąc y : 
p re e z s  inż. S try jsk i, w icep rezes  E ffe rt S te ­
fan, s e k re ta rz  G rad , sk a rb n ik  F u n d am en t.

K om isja te c h n iczn a : inż. W asilew sk i
K araśk iew icz , K ow alsk i, G alusik , C z a rn e ­
cki.

K om isja rew izy jn a : inż. Pupko , P ię t-
k iew icz, K asp rzak .

S ek c ja  buduje  2 szy b o w ce  ty p u  C W J-1 
d la  A e ro k lu b u  P o zn ań sk ieg o  i p ro jek tu je  
b u dow ę da lszy ch  szybow ców  ty p u  ,,C zaj­
ka'*.

P ierw sza w P olsce  seKcja szybow cow a  
pań. D nia 10 lis to p ad a  p o w s ta ła  w P o z n a ­
niu p rzy  A ero k lu b ie  P o znańsk im  S ekcja  
S zybow cow a Pań, m ająca na celu  sz k o ­
len ie  czło n k iń  do k a te g o rji A  i B, u ła t ­
w ian ie  da lszego  szk o len ia  w o śro d k ach  
szybo w co w y ch  i p ro p a g an d ę  lo tn ic tw a  
siln ikow ego  i bezsiln ikow ego . C z łonk in ie  
o d b ęd ą  n a raz ie  k u rs  p rzy g o to w aw czy  
teo re ty c z n y , o rg an izo w an y  p rzez  A. P., a 
w łaśc iw e  szk o len ie  ro zp o czn ie  s ię  z w io ­
sną. O k res z im ow y p rzezn aczo n o  n a  z e ­
b ra n ie  p o trze b n y ch  funduszy  n a  w łasn y  
szybow iec, k tó ry  w y k o n a  się  w w a rs z ta ­
tach  A e ro k lu b u  P o zn ańsk iego , gdzie 
czło n k in ie  już dzisiaj zap o zn ają  się  z b u ­
d ow ą szybow ców .

S ek c ja  liczy ob ecn ie  30 czło n k iń . Z a ­
rz ą d  w y b ra n y  n a  z eb ra n iu  k o n sty tu cy j-  
nem  p rz e d s ta w ia  się  n a s tęp u jąc o : p re z e ­
sk a  p. M odlibow ska , w ic e p re z e sk a  p. M. 
H ry n ak o w sk a , s e k re ta rk a  p. K. G anow i- 
czów na i sk a rb n ic z k a  p. A. K o ry to w sk a.

S zkolen ie. A ero k lu b  P o zn ań sk i u zy sk a ł 
10 now ych  czło n k ó w  p ilo tó w : B usza W ła ­
d y sław , C ho jn ack i W łodzim ierz , H ilde- 
b ra n d t S te fan , K arp iń sk i Ja n , K łosin 
W ład y sław , L em ań sk i W ład y sław , M iel- 
żyńsiki Zygm unt, M ieloch  Je rz y , N ied z ie ­
la P io tr, W alen d o w sk i W ład y sław .

Za Z arząd :
(— ) St. Pluciński, se k re ta rz .

Poznań , dn ia  4.XII. 1932 r.

A E R O K L U B  W I L E Ń S K I
Trening. W  lis to p ad z ie  w yko n an o  27 

lo tów  tren in g o w y ch  w czasie  17 godzin 
51 min. K o rzy sta ło  z tren in g u  8 p ilo tów . 
W  użyciu  b y ły : A lb a tro s  B2 i H an rio t 28. 
Z p ow odu  z łych  w aru n k ó w  a tm o sfe ry cz ­
n ych  lo ty  trw a ły  ty lk o  do 18 lis to p ad a .

Kurs teoretyczny . W  dniu  5 g rudn ia  
r. b. n a s tą p iło  o tw arc ie  5-go k u rsu  te o re ­
tycznego  szk o ły  lo tn icze j. Na k u rs  p rz y ­
ję to  46 słu ch aczy , w tern trzy  pan ie . P ro ­
gram  k u rsu  p rzew id u je  125 godzin w y ­
k ład ó w  i 44 godziny ćw iczeń  i p ra k ty k i 
w a rsz ta to w e j. W y k ład y  o d byw ać się  b ę ­
dą  w P ań stw o w ej Szkole  T ech n iczn ej trzy  
razy  tygodniow o od godz. 19 do 21,35. 
K urs trw ać  b ęd zie  do 1 m aja 1933 r.



Szybow nictw o. W y p o ży czo n o  na  k ilk a  
m iesięcy  d la K oła  S zybow cow ego w H ol- 
sz a n ac h  jed en  szy b o w iec  szkolny  CW -3.

W yk o n an o  sze reg  p ra c  p rz y g o to w aw ­
czych w zw iązk u  z o rg an izac ją  O k rę g o w e ­
go K o m ite tu  Szybow cow ego p rzy  A e ro ­
k lub ie  W ileńsk im . W  d n iu  10 g ru d n ia  o d ­
b ęd zie  się w sa li K u ra to r  jum W ile ń sk ie ­
go O kręgu  Szko lnego  z eb ra n ie  z a p ro sz o ­
nych  p rz ed sta w ic ie li w ład z  p ań stw o w y ch  
i sam orządow ych , o rg an izacy j sp o łe c z ­
nych  o raz  p ra sy  w sp raw ie  O kr. K o m ite ­
tu Szybow cow ego .

N a p re z e sa  K o m ite tu  zo sta ł w y b ran y  
p. K azim ierz  Szelągow ski, k u ra to r  W ile ń ­
skiego O kręgu  Szkolnego .

Propaganda. Z arząd  K lubu za p o ś re d ­
n ictw em  m iejscow ej p ra sy  i ro zg łośn i w i­
leńsk iej inform uje sp o łeczeń s tw o  o życiu 
K lubu i sp ra w a ch  lo tn iczych . W  p rz y ­
szłości są p rzew id z ian e  odczy ty , w y g ła ­
szane p rzez  w y sy łan y ch  p re leg en tó w .

Życic tow arzyskie. W  o k res ie  p rz e d - 
ad w en to w y m  urząd zo n o  jed n ą  so b ó tk ę  
d la członków  K lubu i w p ro w ad zo n y ch  
gości.

W  dniu 19 g ru d n ia  b. r. o d będzie  się  w 
lo k alu  K lubu trad y c y jn y  „O p ła tek " .

Za Z arząd :
(— ) N. Szaław ków na, se k re ta rz .

W ilno, dn ia  3.XII.32 r.

A E R O K L U B  Ś L Ą S K I
w Katowicach

Kurs teoretyczny . D nia 1 g ru d n ia  o d b y ­
ło się w auli Śl. Z ak ład ó w  T ech n iczn y ch  
u o rczy ste  o tw arc ie  k u rsu  teo re ty c z n eg o  
P. W. lo tn iczego .

O tw arc ia  k u rsu  d o k o n a ł p re z e s  A e ro ­
k lubu Ś ląskiego, pu łk . dypl. w s. s. i d y r. 
gen. H u ty  B ism ark a  inż. M arjan  P rz y b y l­
ski, w ita ją c  w g o rący ch  sło w ach  z e b ra ­
nych gości i uczniów  o raz  z a c h ęc a ją c  
tych  o s ta tn ic h  do w y tężo n e j p ra cy  dla 
chw ały  lo tn ic tw a  po lsk iego .

N a stęp n ie  p rzem ó w ił w im ieniu  p. w o ­
jew ody G raży ń sk ieg o  n acze ln ik  W ydz. 
W ojsk. W ojew . dr. R obel, p rz e d s ta w ia ­
jąc w sk ró c e n iu  c a ło k sz ta łt  p ra c  P. W . 
w ogóle a na  te re n ie  Ś ląska  w szczeg ó l­
ności.

P rócz  tego  p rzem aw ia li jeszcze  p a n o ­
w ie: M jr. K o w aló w k a  i por. D om agalski. 
Z ak o ń czy ł p rzem ó w ien ia  k ie ro w n ik  P. W. 
lo tn . por. pil. G aździk . U ro czy sto ść  z a ­
szczycili sw oją  o b ecn o śc ią  p rz e d s ta w i­
cie le  w ład z  cyw ilnych  i w ojskow ych  z p. 
d -c ą  2 p, lo tn . pu łk . pil. L ew andow sk im  
na czele. Z arząd  A e ro k lu b u  r e p re z e n to ­
w ali: p u łk . inż. P rzy b y lsk i i d y r. inż. 
P aczkow sk i.

K ie ro w n ic tw o  kursu , zo rgan izow anego  
p rzez  A e ro k lu b  Śl., spoczyw a w ręk u  
k o m en d a n ta  P. W . lo tn . p. por. G aździ- 
ka.

Na k u rs p rzy ję ty ch  z o sta ło  30 fre- 
k w e n tan tó w  uzn an y ch  p rzez  kom isję le ­
k a rsk ą  za zdo lnych  do s łużby  w p o w ie ­
trzu .

Po zak o ń czen iu  częśc i oficjalnej — 
ro z p o cz ę ły  się  no rm aln e  w y k ład y ,

Z polecen ia  Zarządu:
(— ) G łodziński ppłk. w s. s.

K atow ice , 3.XII. 1932.

A E R O K L U B  A K A D E M I C K I
w Gdańsku

N ow y zarząd. N a n ad zw yozajnem  w al- 
nem  z eb ran iu  w dniu  3 lis to p a d a  b. r. w y ­
b ra n y  z o sta ł now y  za rz ąd  A. A. G., k tó ­
ry  u k o n s ty tu o w a ł się jak  n as tęp u je :

P rezes  —  Zbigniew  S ied leck i, w ic e ­
p re ze s  z ew n ę trzn y  —  A n to n i M atheus, 
w icep rezes  w ew n ę trzn y  —  E dm und  J e -  
reczek , s e k re ta rz  —  A dam  F ab iszew sk i, 
sk a rb n ik  — Jó z e f  G audyn , k iero w n ik  
sek c ji szybow cow ej —  R y sza rd  D yrgał- 
ła, b ib ljo tek a rz  i gospod. —  S te fan  D a- 
n ielew icz.

Za Z arząd :
(— ) A. M atheus

W icep rezes.
(— ) A. F abiszew ski

Sekretarz.
G d ańsk , 5.XII. 1932.

D. c. Regulaminu III Zaw.  Lub.-Podl.
(patrz str, !V)

24. Sam olo ty  b io rące  u d z ia ł w Z aw odach 
w inny się znaleźć  na  lo tn isk u  w L u ­
b lin ie  d n ia  3-go lutego 1933 ro k u  do 
godziny 14-tej.

25. D nia 3-go lu tego  1933 ro k u  o d b ę ­
dzie  się:

a) sp raw d zan ie  dokum entów
b) d e filad a  sam olo tów  nad  m iastem  

D nia 4-go lutego:
Lot na  tras ie .

D nia 5-go lu tego:

a) sz ta fe ta  lo tn iczo  - m otocyklow a
b) pośw ięcen ie  han g aru  L.K.L.
c) s trą ca n ie  balon ików  i lądow an ie  
w p ro s to k ąc ie
d) ro zd an ie  nag ró d  na ba lu  rep re  

zen tacy jn y m  L.K.L.
26 W szelk ie  koszity  zw iązane  z w y ży ­

w ieniem  i noclegam i zaw odników  
w czasie  trw a n ia  zaw odów  ponoszą 
zaw odn icy . L.K.L. poczyni jak n a jd a le j 
idące  w  tej m ierze  u ła tw ien ia  i u d o ­
godnien ia .

27. K ierow nictw o Zaw odów  do sta rczy  
zaw odn ikom  b e z p ła tn ie  paliw a. 
W  sm ary  zaw odnicy  z a o p a tru ją  się 
sam i.

28. L.K.L. zas trzeg a  sobie p raw o  o dw o­
łan ia  całkow itego  lub p rzesun ięcia  
d a ty  zaw odów  .
P ró cz  n in ie jszego  regu lam inu , z a ­
w odników  obow iązu je  sto sow an ie  się 
do in s tru k c ji szczegółow ej k tó ra  b ę ­
dzie w y dana  oddzie ln ie .
Do kom entow ania  n in ie jszeg o  re g u la ­
m inu oraz  in s tru k c ji szczegółow ej p o ­
w o łaną  jes t jed y n ie  K om isja  S p o r­
to w a  Z aw odów ,

29. Zaw ody organ izow ać będą  nap rze - 
m ian, co roku : L.K.L. i K .L.P.W .S., 
a więc w roku  1934 K .L.P .W .S. i t. d.

30. Z aw odnicy  zo b ow iązu ją  się b e z ­
w zględn ie  p rzes trzeg ać  ro zp o rząd zę  
n ia n in ie jszego  regu lam inu , in stru k c ji 
szczegó łow ej o raz  za rząd zeń  w ładz
3-ch L.P.Z.Z.L.

Za Z arz ąd  L. K. L.:
( — )  K. Różańsk i .

K ierow nik  3-ch L.P.Z.Z.L.
Lublin, 5.X II .1932.

SPRAWOZDANIE F IN A N S O W E  Z KONCERTU  

KU CZCI Ś. P. ŻWIRKI I WIGURY
S p raw o zd an ie  finansow e z k o n c ertu , u rząd zo n eg o  dn ia  13.XI.
1932 r. w T e a trz e  W ielk im , na  d ochód  C en tra ln eg o  K o m ite tu  

F u n d ac ji ku  czci ś. p. por. Żw irki i  inż. W igury.

DO CHOD Y:
zł.

Ze sp rzed aży  b ile tó w  o raz  z d ro b n y ch  n a d d a tk ó w  2.502.79
O fia ra  P. P re z y d e n ta  R zp lite j Po lsk ie j 500.—

,, p. P re m je ra  500.—
,, p. M in istra  K om unikac ji 100.—
,, p. P re z esa  A ero k lu b u  R zplitej Po lsk ie j ks. J . R a ­

d z iw iłła  1.000.—

W Y D A TK I:

Im p resarjo  p. B. Iw anow sk i 
F irm a H erm an  ii G rossm an  (nastró j 
S łu żb a  n iższa  O p ery  W arszaw sk ie j 
R o z lep ien ie  1800 sz tu k  afiszów  
K w iaty  i w y n a jęc ie  sam ochodu

zł. 4.602.79

zł.
300.—

fort. ) 105.—
125.90
170.—
127.40

zł. 828.30

C zysty  dochód  w ynosi za tem  zł. 3.774.49 gr. i w p łaco n y  z o s ta ł 
do P. K. O. na  ra c h u n e k  27027, t. j. na  d o b ro  C en tra ln eg o  K om i­
te tu  F undacji. S p ra w o z d an ie  szczegó łow e i k w ity  z ło żo n e  z o ­
s ta ły  w C en tra ln y m  K o m itec ie  Fundacjii, W ierzb o w a  9, lokal 
\O P P .

Za K om itet Organiz. K oncertu:
S ta n is ła w a  R ay sk a  

M arja  R u d ow ska, H e len a  F lo ry an o w iczo w a , 
M arja  F ilipow iczow a, Zofja M akow ska, 

K aro l P luc ińsk i.

R edaktor odpow iedzialny: Jerzy  O siński. W ydaw ca: K om itet S to łeczn y  L. O. P. P.



LOT POLSKI
M I E S IĘ C Z N IK  P O Ś W I Ę C O N Y  L O T N I C T W U  ORAZ Z A G A D N IE ­
NIOM O BRO NY P O W I E T R Z N E J  I C H E M I C Z N O -G A Z O W E J

Redaktor: Z E N O N  WYRZYKOWSKI.
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Prenumerata w kraju: 

rocznie — 1 O zł. 

półrocznie— 5 zł.

kwartalnie 2 .5 0  zł.

Prenu mer. zagranicą: 

rocznie— 10fr. szw. 

półrocznie — 5 fr.

Numer pojedynczy 1 zł.

Adres Redakcji i Administracji:

W A R S Z A W A ,  W I E R Z B O W A  9  
T E L E F O N  311-48

C z a s  o d n o w i ć  
p r e n u m e r a t ę  
z a  IV k w a r t a ł

„SKRZYDLATA
P O L S K A "

REPREZENTACJE ZAGRANICĄ:

Francja: p. E. de Gavardie, Paris XVI, Rue Nicolo 6 5  bis. 
Niemcy: p. A. Schulhof, Berlin W. 15, Pfalzburgerstr 83 .  
Włochy: Comp. Nazionale Aeronautica, Roma Galleria 

di Piazza Colonna.

Z ł ó ż  o ł i a r ę  
n a  o r g a n i z a c j ę
CHALLENGE 1 9 3 4

O f i a r y  p r z y j mu j e  

„ S K R Z Y D L A T A  
P O L S K A "

P R Z E G L Ą D  
L O T N I C Z Y
llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll

ILUSTROWANY MIESIĘCZNIK 

Organ Lotnictwa Wojskowego

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

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

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

Numer pojed. 

3 z ł o t e

Prenumerata kwartalna — 7 .5 0  zł.
półroczna — 15.— zł. 
roczna — 3 0 . — zł.

Na prowincji roczna — 3 2 . — zł.

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

Redakcja i Administracja

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

Konto P K O .  1 7 .9 4 4

inii Ifir



P A Ń ST W O W E
Z A K Ł A D Y
L O T N I C Z E
W W A R S Z A W I E

PŁATOWCE POŚCIGOWE
O  RO ZSZERZONEM  POLU WIDZENIA

P. I i P. VIII P.VI i P. VII
Z SI LNI KI EM C H Ł O - Z S I L N I KI E M CHŁO­
D Z O N Y M  W O D Ą  DZONYM POWIETRZEM

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

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

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

Ś L I Z G O W C E

Ś C I Ę G N A
P R O F I L O W A N E

W A R S Z A W A ,  UL.  P U Ł A W S K A  2 a  
A D R E S  T E L E G R A F I C Z N Y :  „ P E Z E T E L "  

TELEFONY: Dyrekcji 8 4 8 - 2 4 ,  Biura zakupów 8 5 0 - 2 5  

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

Zakł.  Druk.  F. Wyszyński  i S-ka,  Warszawa,  Warecka 15.


