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L O T N I C T W A  P O L S K I E G OV A DE ME C UM
WŁADZE PAŃSTWOWE

L o tn ic tw o  w P o lsce  p o d lec a  dw um  
i in ls te rs tw o m . C yw ilne —  M in iste rs tw u  
K om unikac ji, k tó re  p o siad a  sam odzielny  
W yd zia ł L o tn ic tw a  C yw ilnego, w o jsk o ­
w e —  M in is te rs tw u  S p raw  W ojskow ych , 
m ającem u  D e p a rta m e n t A e ro n au ty k b  

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  aw ska  4, tel. 8-20-70. 
W y działy : ogólno - o rgan izacy jny , te c h ­
n iczny  i stu d jó w  o raz  sam odzielne  re fe ­
ra ty : ba lo n o w y  i p e rso n a ln y . P rzy  Dep. 
A e ro n a u ty k i is tn ie je  W ojskow y Z ak łcd  
Z ao p a trz e n ia  A e ro n au ty k i.

W y d z ia ł L o tn ic tw a  C yw ilnego — W a r­
szaw a, W ie jsk a  3, tel. 515-80. R efera ty : 
a d m in ;s tracy jn y , ek sp lo a tacy jn y , ro z b u ­
dow y (lo tn isk  i dróg  po w ie trzn y ch ) i p o ­
lity czn o -p raw n y .

ORGANIZACJE S P 3Ł E ~ Z N £

L iga O bro n y  P o w ie trzn e j i P rz e c iw ­
gazow ej. N a czele  R ad a  G łó w n a  i Z arząd  
G L w n y . P lacó w k i m iejscow e: K o m ite ty  
w o jew ódzk ie , k o m ite ty  p o w ia to w e  oraz  
k o ła  n re js c o w e  p rzy  u rzęd ach , s to w a ­
rzy szen iach  i in sty tu c jach .

Z arząd  G łów ny  —  W arszaw a , D ługa 
50, tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

K o m ite ty  w o jew ó d zk ie :

S to łeczny  —  C hm ielna 27, tel. 732-14. 
W arszaw sk i —  H oża 21. tel. 8-65-77. 
B ia ło s to ck i —  W ojew ództw o .
K ieleck i —  K a p itu ln a  4.
K rak o w sk i —  B asz to w a  22.
L u b elsk i — P o w ia to w a  1.
Lwowski —  W ojew ództw o.
Ł ódzki —  P io trk o w sk a  67.
N ow ogródzk i —  3-go M aja 1.
P o lesk i —  B rześć, 3-go M a ja  38. 
P om orsk i —  T oruń , Jad w ig i 12-14. 
P o zn ań sk i —  D yr. P. K. P., pokój 38. 
S ta n is ła w o w sk i —  D yr. P. K. P.
Ś ląski —  K ato w ice , W ojew ództw o . 
W ileńsk i —• M ick iew icza  7.
W oły ń sk i —  Ł uck , P iłsu d sk ieg o  16.

K o m ite ty  na  p ra w ac h  w o jew ódzk ich :

M iejski w  P ozn an iu  —  G ro b la  15. 
O kręgow y Z ag łęb ia  D ąbro w sk ieg o  — 

S o snow iec , D ęb liń sk a  11.
D y rek cy jn y  P. K. P. w W arszaw ie  - 

S ta c ja  W arsz . —  W sch., pokój 20
D y rek cy jn y  P. K. P. w K rakow ie  — 

D yr. P. K. P.
D y rek cy jn y  P. K. P. w W iln ie—D /r  

P. K. P.

WOJSKO
G ru p y  a e ro n a u ty c z n e : 1-sza w W a r­

szaw ie, 2-ga w  Poznan iu , 3 -c ia  w K ra k o ­
wie.

P u łk i lo tn icze : 1-szy w W arszaw ie ,
2-gi w K rak o w ie , 3-ci w Poznan iu , 4 -ty  
w T o ru n iu , 5 -ty  w  L idzie, 6 -ty  w e L w o­
wie. B aony  ba lo n o w e: 1-szy w T orun iu , 
2-gi w Ja b ło n n ie .

S zk o ły : C en tru m  W yszk o len ia  O fice ­
rów  L o tn ic tw a  —  D ę b in .  C en trum  W y ­
szk o len ia  Po lo ficeró w  L o tn ic tw a  — 
B ydgoszcz. S zko ła  L o tn icza  S trz e lan ia  i 
B o m b ard o w an ia  — G rudziądz .

NAUKA

In s ty tu ty : In s ty tu t B ad ań  T ec h n ic z ­
nych L o łn ic tw a  — W arszaw a , P u ła w sk a  
4, tel. 8-31-49. Ins y tu t A e ro d y n am icz ­
ny — W arszaw a, N ow ow iejska  5), te l. 
8-53-25. C en trum  B ad ań  L o tn iczo -L ekar- 
^k:ch —  W arszaw a , P u ła w sk a  4, te l.
8-22-98. P aństw ow y In s ty tu t M e teo ro lo ­
giczny w W arszaw ie  (w sp ó łp raca '.

S zko ły  tech n iczn e  w yższe: P o lite c h ­
nika W arszaw sk a  —  sek c ja  lo tn icza  na 
w ydziale  m echan icznym .

S zko ły  tech n iczn e  ś re d n ie : P a ń s tw o ­
wa S zk o ła  L o tn iczo -S am o ch o d o w a w 
W arszaw ie , H oża 88. S zk o ła  R zem ieśln i­
cza im. K o n arsk ieg o  —  W arszaw a , L esz ­
no 72 —  w y d z ia ł lo tn :czy .

S zko ły  p ilo tó w : C en tru m  P rzy sp o so ­
b ien ia  W ojskow ego  L o tn iczego  —  Łódź, 
P io trk o w sk a  67, —  szk o ła  p ilo tażu  so o r- 
1 ow ego w y łączn ie  d la  cz ło n k ó w  K lu ­
bów . P o za tem  szko ły  p ilo tażu  p rzy  K lu ­
bach. W  budow ie  sz k o va L. O. P. P. w 
R adom iu.

Szko ły  m ech an ik ó w : C yw ilne Szkoły  
M ech an ik ó w  w  B ydgoszczy  i w e L w o ­
wie. O bie L .O. P. P.

S to w arzy szen ia : S to w arzy szen ie  In ­
żyn ie ró w  L o tn iczy ch  — W arszaw a , N o­
w ow iejska  50. Tow . im. S. D rz ew ie c k ie ­
go d la  p o p ie ra n ia  w  Po lsce  b ad ań  n a u ­
kow ych  z d z iedziny  lo tn ic tw a. —  W a r­
szaw a. K oło L otn icze p rzy  Stow. 
T ech n ik ó w  —  W arszaw a , C zack iego  
3. S ek c ja  L o tn icza  K oła  M ech a ­
ników  S tud . P o lit. W arsz . —  W arszaw a  
Po ln a  3 —  p o siad a  w a rsz ta t d o św iad cza l­
ny b udow y a w io n e tek . Z w iązek  A w ia- 
tyczny  S tud . Po lit. L w ow skiej —  Lwów, 
P o litech n ik a  —  w a rsz ta t szybow cow y.

SPORT
L o tn ic tw o  sp o rto w e  re p re z e n tu je  

A e ro k lu b  R zeczy p o sp o lite j Po lsk ie j, n a ­
leżący  do M ięd zy n aro d o w ej F e d e rac ji 
A e ro n au ty czn e j (F. A. I.), w spó ln ie  z 
k lubam i lo tn iczem i, k tó re  są  doń afiljo- 
w ane. P rzy  A. R. P. is tn ie je  m ięd zy m i­
n is te ria ln y  o rgan  d o rad czy  W ład z  —  
K om isja L o tn ic tw a  S p o rto w eg o  o raz  r e ­
p re z e n ta c ja  k lubów  — R ad a  K lubów  
A filjo w an y  h do A. R P. K om sija  o p ra ­
cow uje  p rogram  lo tn ic tw a  sportow ego  
dzieli su b w en c je  i czuw a n ad  ich racjo - 
na lnem  zużyciem ; R ad a  —  opinjnj'>. 
A ero k lu b y  A k ad em ick ie  z rzeszo n e  r ą 
p o za tem  w Z w iązku  A ero b lu V  w  V a- 
dem ick ich .

A e ro k lu b  R zeczy  p o sp o lite j P o lsk ie ' i 
K om isja L o tn ic tw a  S p o rto w eg o  — W a~- 
szrw a, K rakow sk ie  P rzedm . 11, tel. 603-7L

R ad a  K lubów  A iiljo w an y ch  oraz  
Zw iąże !c A ero k lu b ó w  A k ad em ick ich  —
W arszaw a, C hm ielna 27— 7, tel. 654-75. 

K Tuby lo tn icze :
A ero k lu b  A k ad em ick i w W arszaw ie  

fpow st. w r. 1927) — C hm ielna 27, te l- 
654-75 i 8-10-01 (.ot isko)

A e ro k lu b  A k ad em ick i w  K rak o w ie
(1928) —  R yn ek  Gł. 6, tel. 22-78.

A e ro k lu b  A k ad em ick i w e L w ow ie
(1923) —  K a leczn a  20a.

A e ro k lu b  A k ad em ick i w Po n n ;u
(1928) — M arc in k o w sk ieg o  24 (N .U.R.b 

A e ro k lu b  A k ad em ick i w W iln ie  (1929
— M ick iew icza  7, tel. 1-69.

L ubelsk i K lub L otn ie  :y (19-8) —  łu ­
b in ,  P o w ia to w a  1, tel. 1-78.

Ś ląski K lub L o tn iczy  (19_8) — K ato - 
\v;ce, lo tn isko .

S to łeczn y  K lub L o tn iczy  (1929) — 
W arszaw a, W ie jsk a  3.

W ie lk o p o lsk i K lub Lo ni ów — P o ­
znań, W ały  Z ygm unta  A u g u sta  15.

Ł ódzk i K lub L o tn iczy  (192)) —  Ł ódź 
P io t. k o w sk a  67 (L. O. P. P.)

K lub L o tn iczy  P o d lask ie j W y tw ó rn i 
S am olo tów  (1923) —  B iała  P o d lask a , 
P. W . S.

A e ro k lu b  A k ad em ick i w G d ań sk u
( 1 9 2 9 )  —  L angfuhr, H e e re sa n g e r 11.

P RZEMYSŁ
R e p rez en tu  e: Z rzeszen ie  P rz e m y sło w ­

ców  L o tn iczy ch  —  W arsza  a, Smól* 
n a  23, tel. 303-52.

W y tw ó rn ie  p la to w c ó w : 
P a ń stw o w e  Z ak ład y  L o tn icze  —  W a r­

szaw a, P u ław sk a  2, tel. 8-73-03.
P o d la sk a  W y tw ó n ra  Sam olo tów  S. A ,

— B iała  P o d lask a . Z arząd : W arszaw a . 
N a to liń sk a  13, tel. 8-91-46.

Z ak ład y  M ech an iczn e  E. P lagę i T. 
L aśk iew icz  —  L ublin, F a b ry c zn a  24-26. 
B iuro w arszaw sk ie : Sm olna 23, te l. 325-11. 

Sp. A kc. „S am o lo t0 —  P o zn ań -Ł aw ica .
W y tw ó rn ie  siln ików :

P o lsk ie  Z ak ład y  S kody  —  W arsz a w a
—  O kęcie, te l. 610-44.

F a b ry k a  m aszyn D recyzyjnych ,,A v ia‘’'
—  W arszaw a, S ied leck a  63, tA .  10-28-41, 

Sp. A kc. ,,A u lo rem o n t“ —  W arszaw a,
W olność  5.

KOMUNIKACJA
P o lsk ie  L inje L o tn icze  „L O T “ —

p rzed sięb io rs tw o  p ań stw o w o  - sa m o rzą ­
dow e. P rzew ó z  p asaże ró w , p o cz ty  i to ­
w arów . (P a trz  ro z k ła d  lotów ).

Z arząd  — W arszaw a , M a s z ’łk o w - 
ska  138, tel. 547-60, lo tn isk o  —  8 08-50. 

C cd z irJy :
B ydgoszcz —  lo tn isko , tel. 19-19. 
K a to w ice  — lo nisko, eb 1-35 i 1-43. 
K rak ó w  — S zp ita ln a  32, tel. 32-22 f 

25-45 (lotnisko).
Lw ów  — Ja g ie llo ń sk a  20, tel. 45-71 i 

29-36 (lo tn ;sko).
P ozn ań  — W a ły Z ygm unta  S ta reg o  

4, tel. 55-16 i 67-11 (lotn.).
G d ań sk — Langf h , lo tn isk o , tel. 415-31. 
B rno — lo tn isko , tel. 42-66.
B u k a re sz t —  L asca r  C a ta rg  n 25, te l. 

232-50 i 232-67.
C zern io w ce  —  lo tn isko .
G a lacz  —  lo tn isko .
W ied eń  —  T e g e tth o ffs tra s :e  7, tel. R 

21-0-84 i R. 48-5-60.



SKRZYDLATA POLSKA
D A W N I E J  M Ł O D Y  L O T N I K  —

M I E S I Ę C Z N I K  L O T N I C Z Y  
POŚWIĘCONY GŁÓWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU I TURYSTYCE POWIETRZNEJ 

O R G A N  P O L S K I C H  K L U B Ó W  L O T N I C Z Y C H
R E D A K T O R :  JE R Z Y  OSIŃSK I 

W Y D A W C A :  LIG A  OBRONY PO W IE T R Z N E J I P R Z E C IW G A Z O W E J

A d res  R ed ak c ji i A dm in istrac ji: WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. T el. 654-75. K onto  P. K. O. 9511

WarunKi prenum eraty: W  kra ju  roczn ie  — 10 zł., p ó łroczn ie  — 572 zL, k w arta ln ie  — 3 zł. Numer pojedynczy 1 zt. 
Z ag ran icą  ro czn ie  — 8 fr. szw., p ó łro czn ie  4 fr. szw. Ceny ogłoszeń: 1 str. — 300 zł., str. — 180 zł., V4 Str. — 100 zł., Vs s t r .— 70 zł.

P re n u m era tę  przyjm uje  się na o k re s k a len d arzo w y  i w ym aw ia p rz e d  up ływ em  jej okresu ; inaczej pism o w y sy łane  jest nadal, zaś 
p re n u m e ra to r zac iąga w obec W y d aw n ic tw a  dług. P rzy  zam aw ian iu  egzem plarzy  po jed y ń czy ch  n a leży  załączać  znaczk i po cz to w e  
na po rto  lub  w p łacać  dod a tk o w o : p rzy  1 egz. — 15 gr., 2 — 3 egz. — 25 gr., 4 — 7 egz. — 50 gr.f 8 — 12 egz. 60 gr.

S K R Z Y D L A T A  P O L S K A  J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  ML OD E G O  L O T NI K A, K T ÓR Y 
PO WŁĄCZENIU DOŃ P I L O T A  PRZYBRAŁ OBECNY TYTUŁ Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU

PO LS KIE  LINJE L O T N I C Z E  „LOT“
R O Z K Ł A D  L O T Ó W

Ważny od 1. IX. 1930 do 15. III. 1931 r. 

SAMOLOTY KURSUJĄ CODZIENNIE Z WYJĄTKIEM NIEDZIEL

G o d z i n a

K i e r u n e k

G o d z i n a

od l.!X. do 15. X-
1930

od 16.X.30 do 15.111
1931

od 16.X.30 do 15.111
1930

od 3.IX do 15.X
1931

12.50
15.00

12.50
15.00

o. W arszaw a  p. * 
t p. P oznań  o.

11.10
9.00

1 11.10
9.00

13.15
15.15

13.15
15.15

!  o. W arszaw a  p. ^ 
i  p. B ydgoszcz o. ||

11.00
9.00

11.00
9.00

8.30
10.30

8.30
10.30

f o. W arszaw a  p. f  
|  p. K atow ice  o. |

14.45
12.45

14.45
12.45

6.30
9.00

12.00
14.30

f  o. W arszaw a  p. f  
i  p. L w ów  o. i

12.00
9.30

16.30
14.00

12.30
15.00

12.30
15.00

i o. W arszaw a  p. ^ 
i- p. G dań sk  (Danzig) o. |

11.30
9.00

11.30
9.00

10.50
11.35

12.30
13.15

10.50
11.35

12.30
13.15

f  o. K atow ice  p. ^ 
|  p. K raków  o. |

10.45
10.00

12.20
11.35

10.45
10.00

12.20 
11 35

*
11.15

13.45

11.14 
12.55
13.15
14.15

:łt
11.15

13.45

**
11.15 
12.55
13.15
14.15

o. K atow ice  p. 
p. B rno o. 
o. Brno p. 

t p. W ien  o.

•S 4* 
12.00 
10.20 
10.00 
9 00

*
12.00

9.30

'ł •!* 
12.00 
10.20 
10.00 
9.00

12.00

9.30

*
9.40

14.00
14.20
15.40

***
10.40 
15.00 
15.20
16.40

*
8.00

12.30 
13.00
14.30

;!•*$
9.00

13.30 
14.00
15.30

o. L w ów  p. 
p. G alati o. 
o. G a la ti p 

r p. B u cu res ti o.

***
15.30 
11.00
10.30 
9.00

**
14.30
10.00

9.30
8.00

***
14.30
10.10
9.50
8.30

**
13.30
9.10
8.50
7.30

OBJAŚNIENIE ZNAKÓW:
* sam oloty  k u rsu ją  ty lko  w po n ied z ia łk i, środy  i p ią tk i o. — odlo t
** sam oloty" k u rsu ją  ty lko  we w to rk i, czw artk i i so b o ty  p. — p rz y lo t

czas w sch o d n io -eu ro p e jsk i
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ZAREZERWOWANE NA ŻYCZENIE 

W YTW ÓRNI „AV I A“
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O L E J E  L O T N I C Z E

GALRAR
U

jp rJ 1 Sprzedaż produktów naftowycli

Pełny Ekwipunek Lotniczy
Kombinezony - kurtki 

płaszcze sportóuiki 
kominiarki - rękawice 

buty - szale - okulary
PATENTY ZASTRZ. 
WE WSZYSTKICH 
KRAJACH EUROPY 

i AMERYKI PŁ. i PN.

MEDAL 
i ODZNACZENIE 

na
P. W. K. i KOMTURZE

DOSTAWCY AERONAUTYK POLSKICH i ZAGRANICZNYCH

KRAJOWA FABRYKA * T  Ą  I J C  \ I W I T  “
ODZIEŻY LOTNICZEJ „  V  / l l w U  Y

WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 104

C E N Y  F A B R Y C Z N E  TŁŁEFONY- gS:S

W ODPOWIEDZI TREVIRANUSOWI 
z ł ó ż  g r o s z  n a  b u d o w ę  

C Y W I L N E J  S Z K O Ł Y  
OBRONY PRZECIW GAZOW EJ

KOM ITET B U D O W Y  C. S . O. P . — KONTO P. K. O. N r. 1 7 .3 0 0



SILNIKI LOTNICZE 
CIRRUS AERO-ENGINES LIMITED

Najnowsze typy udoskonalonych pierwowzorów Mark I 
i Mark II oraz Hermes— silników lotniczych o malej mocy

SILNIK ,,CIRRUS" STANOW I NIEOCENIONĄ 

ZDOBYCZ DLA LO T N IC TW A  SPORTOW EGO 

I TURYSTYCZNEGO. W IĘKSZOŚĆ ŚWIATO­

WYCH REKORDÓW AWJONETEK ZDOBY­

ŁY APARATY ZAOPATRZONE W  SILNIK 

„CIRRUS"

1926 1930 R.

„CIRRUS" MARK III
85 95 KM

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

D O M  H A N D L O W Y

„ P R O L A B O R ”  iłzoo^ ouj:

W A R S Z A W A , M A R S Z A Ł K O W S K A  4 0 . T E L E F O N  8 7 3 -1 5 .

„CIRRUS HERMES" II
105/115 KM

I  i I I  NAGRODA 
NA 3 - i m  K R A JO W Y M  

K O N K U R S IE
A W JO N E T E K

O O
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III.KUAIOWY- KONKUtts-AWIONk I Lk



NA WIDNOKRĘGU
III-ci Krajowy Konkurs Awionełek nie zawiódł 

oczekiwań. Przeciwnie, przeszedł je nawet pod pew- 
nemi wzglądami. Tak wielkiej bowiem sprawności w 
rajdzie mogliśmy się nie spodziewać. Mieliśmy zu­
pełne prawo obawiać się o niektóre silniki, szwanku­
jące na innych zawodach, mogliśmy przecież nie za­
ufać niektórym pilotom, próbującym w bądźcobądź 
ciężkich zawodach swoich młodych sil. Wreszcie, nie 
zapominajmy, że awionetki lądowały na wielu lotni­
skach świeżo otwartych f dotąd przez żadne maszyny 
nie odwiedzanych. Tymczasem i z tych stron zawodu 
nie doznaliśmy. Sprawność techniczna była wspania­
ła, a najmłodsi piloci wywiązali się z trudnego zada­
nia znakomicie.

Dzięki dobrej pogodzie, udało się konkursowi 
spełnić także zadania propagandowe. Rajd po Pol­
sce byt potężną manifestacją lotnictwa, przekonującą 
społeczeństwo, że jego grosz ofiarny, składany do kas 
L. O. P. P., tworzy rzeczy wielkie.

Zwycięstwo przypadło bezspornie awionetkom 
Sekcji Lotniczej studentów Politechniki Warszaw­
skiej. Znowu zatriumfowały RW D—y. Wszystkie one, 
w liczbie ośmiu, ukończyły cały konkurs w dobrej for­
mie, zajmując w ogólnej klasyfikacji czołowe miejsca 
w obu grupach. Ta stuprocentowa, niezmiernie rzadko 
spotykana sprawność ekipy stwierdza nietylko zalety  
konstrukcyjne platowca i silnika, lecz także świadczy 
o starannem przygotowaniu się do zawodów i umie- 
jętnem przeprowadzeniu w nich udziału.

Wynik konkursu, zgodny z przewidywaniami, na­
grodził samoloty rzeczywiście najbardziej wartościo­
we, o oryginalnej konstrukcji i dużej wydajności. Tyl­
ko nie należy utożsamiać klasyfikacji konkursowej ze 
stopniem użyteczności maszyn do powszednich potrzeb 
turystyki powietrznej. Przy stosowaniu wyników kon­
kursu praktycznie nie można obejść się bez korekty- 
wy. Mianowicie trzeba uwzględnić okoliczność, że re­
gulamin 111-go K. K. A. nie jest bez wad i poszedł ra­
czej drogą faworyzowania samolotów rasowych. Stąd 
powstała pewna rozbieżność między wartością ma­
szyny wogóle, a jej przydatnością powszednią. Jeśli 
chcielibyśmy zastosować do maszyn uczestniczących 
w Ill-im K. K. A. kryterjum użyteczności dla prze­
ciętnego pilota turysty (a właśnie dla tej kategorji 
pilotów kluby poszukują awionetek), wynik różniłby

się od konkursowego, o czem łatwo mogą się przeko­
nać czytelnicy z zestawienia, podanego w odpowied­
niej części sprawozdania. Znaczną część uwag po­
święconych w ostatnim numerze Skrzydlatej Challen­
geowi możnaby z powodzeniem odnieść i do 111-go K. 
K. A. Wady reguł aminów ości wyszły  na jaw i w na­
szych zawodach , Nie umniejsza to zresztą wartości 
samego konkursu, bo, jak zaznaczyliśmy we wspom­
nianym artykule, zawsze obok oficjalnych wyników, 
które regulamin nakazuje lub zezwala zanotować, jest 
wiele spostrzeżeń ubocznych, dających wraz z tam- 
temi możność wyrobienia sobie sądu według kryte- 
rjów innych, niż regulaminowe.

Do rywalizacji w 111-im K. K. A. stawali obok 
konstruktorów piloci i właściciele maszyn, a więc 
przedewszystkiem kluby lotnicze. Należy słów parę 
powiedzieć i o tych spóluczestnikach zwycięstwa.

Z pośród Iklubów na pierwszem miejscu znalazł 
się znowu Aeroklub Akademicki Krakowski. Klub 
ten był właścicielem zwycięskiej awionetki w kon­
kursie poprzednim. DKD — 4 była wówczas budo­
wana specjalnie na konkurs i występowała jako 
jedyna awionetka klubowa. Na konkurs tegoroczny 
A. A. K. zgłosił 4 maszyny: DKD—3, RW D—4, oraz 
2 awionetki konstrukcji p. J. Sidy, wybrane na kon­
kursie klubowym i przez Klub zbudowane. Jedna z 
awionetek p. Sidy była zaopatrzona w silnik krajowy 
Avia, co świadczy o szlachetnem dążeniu Klubu do 
pozbycia się motorów zagranicznych. Z konkursu A. 
A. K. wychodzi bez nagrody, mimo to jednak okazał 
się z pośród Klubów nagrody najgodniejszym.

Co do pilotów, to znowu popisał się Klub Kra­
kowski. Wystwił on, jako jedyny z Klubów, dwóch 
swoich najmłodszych asów, wyszkolonych w r. 1929. 
Panowie Sołtykowski i Sido zaprezentowali najmłod­
szą generację pilotów wspaniale, za co zaskarbili so­
bie wdzięczność wszystkich Klubów.

111-ci Krajowy Konkurs Awionetek udał się więc 
świetnie, będąc niewątpliwie najwspanialszym z do­
tychczasowych konkursów polskich. Niejednemu przy­
wrócił on wiarę w postęp rodzimego lotnictwa, za­
chwianą ostatniemi niepowodzeniami, nas zaś utwier­
dził w przekonaniu, że rozwój lotnictwa sportowego 
jest w Polsce niezwykle żywy i duży.
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Uczestnicy.
Jak to już podaliśmy w po­

przednim numerze, do konkursu 
zgłoszono 24 awionetki. Cztery 
z nich, a mianowicie awionetki 
klubów: lubelskiego (LKL-2) i po­
znańskiego (konstr. inż. Janow­
skiego) oraz 2 płatowce konstr. p. 
Morysona z Ostrowia nie przy­
były. LKL—2 uległa wypadkowi 
podczas startu z Lublina; pozosta­
łe maszyny nie zostały na czas 
ukończone.

Tak więc ustawiło się na star­
cie w dn. 24.IX. 20 awionetek, 
przyczem S—2, pilotowana przez 
kpt. Halewskiego, przyleciała, z 
powodu mgły, z opóźnieniem, o- 
trzymując za to 50 punktów kar­
nych.

W pierwszym dniu sprawdzano 
dokumenty oraz wagę maszyn. 
Okazało się, że niektóre awionet­
ki nie posiadają wszystkich do­
kumentów, pozwalających na za­
rejestrowanie ich, a co za tern 
idzie — na udział w konkursie. 
Braki te udało się jednak szczę­
śliwie wszystkim i w porę usunąć 
tak, że do konkursu nie dopusz­
czono jedynie awionetki DKD—5 
konstrukcji Działowskich — za 
przekroczenie wagi.

Zawody rozpoczęło 19 maszyn. 
Wymienimy je według grup i ilo­
ści.

Grupa I (I i III kat. F.A.I.) — 
14 awionetek, a mianowicie:

4 szt. RWD-4  konstrukcji in­
żynierów: Rogalskiego, Wigury i
Drzewieckiego z następującemi 
załogami: por. Fr. Żwirko i inż. 
S. Wigura z A.A.W., kpt. dypl. 
M. Iżycki i M. Rapp z A.A.P., inż. 
S. Grzeszczyk i K. Chorzewski z 
A.A.L. oraz J. Sołtykowski i ppor. 
J. Wlassak z A.A.K.;

3 PW S-y  — PWS-50, konstr. 
mjr. Makowskiego i A. Bobeka 
(pil. inż. Krasicki z S.K.L., mech. 
W. Kondracki), PWS-51 konstr. 
inż. S. Cywińskiego (K. Stefaniuk 
i T. Drozdowski z K.L. PWS) oraz 
PWS-52 konstr. inż. A. Ciołkosza 
i A. Uszackiego (por. inż. J. Le- 
woniewski i mech. M. Zawodniak);

2 awionetki konstr. Działow­
skich — DKD-3 (por. Gaździk z 
A .A .K .— awion. jednomiejscowa) 
i DK l£—4 (ppor. E. Kowalczyk i 
M. Działowski — z A.A.K.);

2 awionetki A. A. K. konstr. Si- 
dy  — S-l (J. Sido i kpt. M. Li- 
siewicz — z A.A.K.) oraz S—2 
(kpt. Halewski i dyr. inż. W. Be- 
reza — z A.A.W.);

Nagroda P. Ministra Komunikacji dla Klubu 
zwycięskiej awionetki w grupie I-ej}{rzeźba Olgi 

Niewskiej — zdobył A . A . W .).

Nagroda P. Min. Komunik. (rzeźba Gruber- 
skiego) dla zwycięskiej awionetki w grupie II-ej, 

zdobyta przez  A . A. P.

PZL-5 konstr. inż. Malinow­
skiego z pil. Orlińskim (A.A.W.) 
i mech. M. Balcerzakiem,

MN-5 konstr. Medweckiego i 
Nowakowskiego z pil. B. Szcze­
panikiem oraz pasażerami: wice 
prezesem A.A.Wil. H. Kwiatkow­
skim i mech. W. Bursą;

JD-2 konstr. inż. Drzewieckie­
go z pil. kpt. Giedgowdem (A. A. 
W.) i mech. B. Kocjanem.

W grupie Ii-ej (II i IV kat. F. 
A. I.) startowało 5 awionetek, 
a mianowicie:

4 szt. RWD-2 konstr. inż.: Ro­
galskiego, Wigury i Drzewieckie­
go z załogami następującemi: inż. 
J. Drzewiecki z A.A.W. i Hański, 
inż. S. Rogalski i inż. S. Prauss — 
z A.A.W., por. H. Skrzypiński i 
K. Góralewicz — z A A  P oraz 
S. Tondis i A. Jankowski z A. A. 
Wil. Jako piąta maszyna w tej 
klasie wystąpiła

WZ-11 „Kogutek", jednomiejsco­
wa awionetka konstr. inż. W. Za­
lewskiego o wadze zaledwie 135 
kg, pilotowana przez kpt. Babiń­
skiego.

Ta ostatnia maszyna — jak to 
już pisaliśmy — podtrzymywała 
klasę, wycofując się po pierwszej 
próbie.

Start i wysokość.
Wyczyny sportowe rozpoczęła 

próba krótkości startu. Najlepszy 
wynik w grupie I-ej (90 m) uzy­
skała S—2 kpt. Halewskiego, po 
niej znalazły się: S— 1 pilotowa­
na przez Sidę oraz RWD—4 kpt. 
Iżyckiego (po 110 m). W grupie 
Ii-ej najkrótszy start uzyskała 
RWD—2 inż. Drzewieckiego (120 
m).

W locie na wysokość pierwsze 
miejsca przypadły RWD-om Grze­
szczyka i Iżyckiego, którzy wznie­
śli się na 1500 m w 8 minut. Na­
stępne zdobył Halewski na S—2 
(9 min.). Żwirko, którego RWD-a 
miała obciążenie o 64 kg większe, 
wznosił się 15 min., Sołtykowski 
— 10. Pechowcami w tej próbie 
byli: Sido i Szczepanik. Nie uda­
ło się im osiągnąć nakazanej w y­
sokości za pierwszym razem. P. 
Sido, przy powtarzaniu próby, zy­
skał czas bardzo dobry — 10 mi­
nut, ale — stosownie do regula­
minu — nie był mu zaliczony.



W grupie Ii-ej zwyciężyła zno­
wu RWD—2 Drzewieckiego, we- 
teranka znana z pierwszego lotu 
Żwirki po Europie i rekordu w y­
sokości, uzyskując czas wznosze­
nia — 13 min. Po Drzewieckim  
znalazł się Skrzypiński (14 min.). 
Próby nie wykonał ,,Kogutek" 
kończąc temsamem swój udział w 
konkursie.

Próba szybkości.
Była to najciekawsza i najefek­

towniejsza część konkursu. W o­
bec zdyskwalifikowania „Kogut­
ka" brało w niej udział 18 maszyn. 
Wykonały one 5 okrążeń na szla­
ku: Warszawa — Raszyn — Pia­
seczno — Warszawa, liczącym  
181 km. Awionetki startowały w 
odstępach 5-minutowych przelatu­
jąc nad punktami kontrolnemi gro­
madnie. Liczna publiczność, zebra­
na na lotnisku mokotowskim w dn. 
28.IX, miała okazję oglądać emoc­
jonujący wyścig powietrzny. W 
ciągu zaledwie półtorej godziny 
samoloty przeleciały 90 razy tuż 
obok publiczności, przeważnie na 
niewielkiej wysokości. Co chwila 
z za budowli wyskakiwała grupa 
maszyn, zniżała lot nad miejscem 
kontroli, znajdującem się z boku 
lotniska i zawracała do następne­
go etapu trójkąta. Niektórzy pilo­
ci, zwłaszcza Orliński i Drzewie­
cki, czynili to z dużym efektem bu­
dząc entuzjazm wśród publiczności.

Pierwszy usiadł Grzeszczyk na 
RWD-zie po 1 godz. 16 min. lotu, 
wyprzedzając DKD-3 i PWS-51. 
Największą szybkość (164,7 km g)

D K D  — 3  rozpoczyna zawody próbą startu.

uzyskał najmłodszy pilot, J. Soł- 
tykowski, który ukończył lot po 
1 godz. 5 min. Najlepszy wszakże 
wynik bezwzględny, zależny — jak 
wiemy — od ciężaru użytecznego i 
zużycia paliwa, osiągnęły RWD—2 
Skrzypińskiego i Drzewieckiego 
oraz RWD—4 Żwirki. Rywalami 
RWD okazały się w tej próbie 
PWS-y: 50 i 52 (inż. Krasickiego 
i por. Lewoniewskiego).

Próba szybkości*), dzięki po­
wiązaniu jej z zużyciem paliwa i 
ciężarem użytecznym, zależała w 
dużej mierze od doświadczenia pi­

*) N azw a n iewłaściwa, gdyż szybkość 
by ła  ty lko  jed n y m  z t rzech  czynników 
próby.

lota i orjentowania się w regulami­
nie. Rutyna konkursowa miała tu 
duże pole do zastosowania i rze­
czywiście oddała ona niektórym 
zawodnikom cenne usługi.

Ale tylko niektórym. Znaleźli 
się bowiem piloci, którzy — tak 
przynajmniej można sądzić z w y­
ników — wogóle zignorowali re­
gulamin i nie zadali sobie popro- 
stu trudu przestudjowania wzoru.

Raid.
Szczegółowo raidu nie będzie­

my na tern miejscu omawiać. Na 
tabeli szybkości na str. 8 znajdzie 
uważny czytelnik wszystko, co go 
może interesować.

Lotnisko warszawskie w pierwszym dniu konkursu.



Awionetki przed przeglądem P. Ministra Komunikacji

R W D  — 4  w locie na wysokość.

P W S  32  gotuje się do próby szybkości.

Raid... Grzeszczyk ląduje w Katowicach.

Lot rozpoczęło 18 maszyn, t. j. 
wszystkie, uczestniczące w próbie 
szybkości. Zaiaz na pierwszym 
etapie odpadły: PWS—50 inż. Kra­
sickiego, DKD—3 por. Gaździka 
oraz S—2 kpt. Halewskiego. Inż. 
Krasicki, zmuszony do lądowania 
na trasie Brześć—Grodno, uszko­
dził samolot tak, że musiał w yco­
fać się z konkursu. Podobnie por. 
Gaździk, lecący na Anzani‘m. Kpt. 
Halewski połamał podwozie natra­
fiając podczas lądowania w Li­
dzie na wyboje. Na szczęście był 
to jedyny tego rodzaju wypadek 
w konkursie. Załoga S—2 usiło­
wała naprawić podwozie i lecieć 
dalej, okazało się to jednak nie­
możliwe do uskutecznienia w re­
gulaminowym czasie, musiano 
więc z dalszego udziału w kon­
kursie zrezygnować. Odpadnięcie 
S—2 było najbardziej smutnym 
faktem w czasie całego konkursu, 
gdyż maszyna ta posiadała silnik 
krajowy, (konstr. Zalewskiego, 
wykonany w ,,Avii“). Dotychcza­
sowe próby wróżyły silnikowi de­
biut zupełnie udany.

Na pierwszym etapie spotkała 
przygoda również por. Lewoniew- 
skiego, któremu jednak udało się 
uszkodzenia w porę naprawić i le ­
cieć dalej bez punktów karnych.

Na drugim etapie odpadł ppor 
Kowalczyk na DKD—4. Na czwar­
tym — p. Stefaniuk na PWS—51.

Reszta maszyn, t. j. 13, ukończy­
ła raid w terminie, w zupełnej zgo­
dzie z rgeulaminem. Terminy eta­
pów dziennych były ściśle prze­
strzegane przez wszystkich pilo­
tów. Jedynie por. Lewonie^wski, 
wskutek wzmiankowanego wyżej 
wypadku, zmuszony był do nad­
robienia czasu na dwóch pierw­
szych etapach.

Regulamin nie przewidywał pró­
by regularności. Mimo to, jak 
wnioskujemy z tabeli, niektórzy 
piloci starali się zachować na ca-
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łej trasie jednakową szybkość. 
Największą regularność uzyskał 
por. Lewoniewski mając odchyle­
nie od przeciętnej szybkości za­
ledwie 2,9%. Następne miejsca 
pod względem regularności lotu 
zajmują piloci: por. Skrzypiński
(odch. =  3,89%), Sido (6,78%), 
inż. Drzewiecki (7,66%), kpt. Iży­
cki (7,81%), por. Żwirko (8,31%), 
inż. Rogalski (8,34%), kpt. Gied- 
gowd (9,94%) i Sołtykowski 
(10,28%).

Wszystkie awionetki kończące 
raid przybyły do Warszawy w 
,,idealnym“ czasie, między godz. 
13 a 14, w niedzielę 5.X., mimo w y­
bitnie niesprzyjających warunków 
atmosferycznych. O godz. 13-ej 
wystrzelono rakietę na znak o- 
twarcia lądowania. W tejże chwili 
ze wszystkich stron poczęły nad­
latywać powracające z raidu ma­
szyny. Zebrani na lotnisku przed­
stawiciele władz z p. min. Kiihnem 
na czele, L. O. P. P. (p. prezes 
min. Eberhardt) i in. gratulowali 
lotnikom zasłużonych sukcesów, 
które — jeżeli zwłaszcza chodzi 
o regularność raidu — prześcignę­
ły oczekiwania.

Kontrola przydatności.

Przydatność awionetek została 
obliczona przez ustalenie walorów 
technicznych, wyekwipowania o- 
raz próbę demontażu.

Walory techniczne określano ze 
stosunku ciężarów: użytecznego
do własnego. Z najlepszego wyni­
ku tej próby (^o) oraz konstruk­
cji wzoru (z — y2) wynikało, że 
ciężar własny nie może być więk­
szy niż 2 razy. Awionetki DKD—3 
oraz S— 1, których stosunek cię­
żarów był mniejszy od y2 otrzy­
mały punkty ujemne. Maksymal­
ną ilość punktów, t. j. 100, uzy­
skała RWD-a Żwirki. Inne RWD-y 
otrzymały znacznie mniej punk­
tów: 62 (Grzeszczyka), 58 (Iży­
ckiego) i 26 (Sołtykowskiego). 
Drugie miejsce zajęła PWS—52 
Lewoniewskiego — 98 punktów 
(a więc uzyskała zaledwie o 2 
punkty mniej od czołowej RWD-
-y)*

Ocenę wyekwipowania znajdzie­
my na umieszczonej dalej tabelce 
Przedewszystkiem spostrzegamy 
tam, że dotychczasowe bezspor­
ne szanse Drzewieckiego do I-ej

AW IONETKI 
PODCZAS LOTU OKRĘŻNEGO

JD  — 2 bis z  pil. kpt. Uiedgowdem.

S — i  pilotowana przez p. J. Sidę.

)

R W D  —  4  z  pil. J. Sołtykowskim.
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R W D  -  2 S k rzy p iń sk i . . . . . _ 30 20 — 10 60
M D rzew ieck i . — — — — 10 10

R o g a l s k i ............................. — 30 20 — 10 60
T o n d is ................................... — 30 20 — 10 60

R W D  — 4 Ż w irk o ................................... 20 30 20 20 10 100

•i G r z e s z c z y k ....................... 20 — 20 20 10 70
,, I ż y c k i ................................... 20 — — 20 10 50

n S o łty k o w sk i....................... 20 — 20 20 10 70
JD  — 2 G i e d g o w d ....................... 20 10 20 20 10 80
P W S  -  52 L ew oniew sk i . . . . 20 — 20 20 10 70
P Z L — 5 O rliń sk i . . . . . . 20 — 20 20 10 70
MN  — 5 S zczep an ik  ....................... — 10 20 20 30 80
S — 1 S i d o ................................... 20 10 20 20 10 80
PW S — 51 S te fa n iu k ............................. — — 20 20 10 50
DKD - 4 K o w a l c z y k ....................... — 10 20 2 0 10 60
PW S — 50 K rasick i . . . . . . 20 — 20 20 10 70
S — 2 H a le w s k i ............................. 20 10 20 20 10 80
DKD — 3 G a ź d z i k ............................. — 10 20 — — 30

nagrody w Ii-ej grupie spadają. 
Otrzymał on za wyekwipowanie 
zaledwie 10 punktów, gdy inni — 
60 — 100. Następnie widzimy, że 
RWD—4 są również niejednako­
wo wyposażone. Najwięcej punk­
tów (100) zdobywa RWD-a Sek­
cji, później A.A.L. i A.A.K. (po 
70); najmniej — A.A.P. (tylko 50). 
Gdyby RWD-a kpt. Iżyckiego 
miała wyekwipowanie kompletne, 
samoloty zbudowane w warszta­
tach Sekcji Lotniczej zdobyłyby 
wszystkie nagrody w obu grupach, 
nawet przy pomyślnym wyniku 
próby demontażu PWS—52 (patrz 
niżej).

Próba demontażu przewidywa­
ła trzy wypadki:

a) skrzydła składane, co dawa­
ło 40 punktów;

b) skrzydła odejmowane przy 
użyciu 2 ludzi — 25 punktów;

c) skrzydła odejmowane przy 
użyciu 4 ludzi — 15 punktów.

Maksymalny czas demontażu — 
30 min. Zdemontowana (wzgl. zło­
żona) awionetka winna była 
przejść przez tunel, markowany 
przez 2 bramki o rozmiarach 3 X  
3 l/o m, ustawione w odległości 
10 m.

Próba ta była nieobowiązkowa, 
to też brały w niej udział tylko 
te maszyny, którym mogła ona 
zmienić kolejność w ogólnej kla­
syfikacji.

Składane skrzydła posiadały: 
PZL—5, MN—5 oraz PWS—52.

P W S  — s 2 i M N  — 5 ze  złożonemi 
skrzydłami.

Po złożeniu PWS—52 okazało się 
jednak, że nie może ona przejść 
przez bramkę będąc o kilkana­
ście centymetrów szerszą. W sku­
tek tego zaliczono jej jedynie 
punkty za demontaż (25 zamiast 
40). Należy zaznaczyć, że analo­
giczna próba w challenge‘u prze­
widywała bramkę o wymiarach
31/2 X 3 i/2 m.

Przez niezaliczenie składania 
skrzydeł, PWS—52 spadła z trze­
ciego miejsca na czwarte, w y­
przedzona przez JD—2, której za­
liczono za demontaż tyleż samo 
punktów.

Nagroda p. Wabia- Wabińskiego 
za  największą szybkość.



U W A G I  K R Y T Y C Z N E
Na zakończenie niniejszego 

sprawozdania musimy jeszcze do­
dać kilka słów o organizacji i kon­
troli sportowej zawodów. Po­
wstrzymujemy się na tym miejscu 
od uwag ogólnych, gdyż zawiera 
je artykuł wstępny.

Inicjatorem i organizatorem kon­
kursu był Zarząd Główny L. O. 
P. P. Liga sfinansowała całe za­
wody. Kontrolą sportową zajmo­
wał się Aeroklub Rzeczypospoli-

Należy również z uznaniem pod­
kreślić bardzo sprawną obsługę 
zaopatrzenia w materjały pędne, 
którą uskuteczniała znana firma 
Standard - Nobel.

Zastanówmy się teraz nad war­
tością regulaminu. Spotkał się on 
ze strony jednego z dzienników z 
zarzutem stronniczości i surową 
krytyką. Co do stronniczości, to 
o niej wogóle nie można mówić. 
Każdy przecież mógł we właści-

Jeden z  punktów zaopatrzenia w paliwo 
firm y Standard-Nobel.

P. Minister Komunikacji, żywo interesujący się III K . K . A ., w otoczeniu członków 
Komisji Sportowej. Stoją: kpt. S. Skarżyński, mjr. J. Gilewicz, kpt. E. Młynarski, 

min. Kiihn, mjr. B. Kwieciński i dyr. W. Makowski. Brak ppłka Wiedena.

tej, który z pośród swoich człon­
ków wyznaczył Komisję Sporto­
wą w składzie: ppłk. F. Wiedeń, 
dyr. inż. W. Makowski, mjr. B. 
Kwieciński, mjr. J. Gilewicz, kpt. 
S. Skarżyński i kpt. E. Młynarski. 
Kierownikiem zawodów był se­
kretarz generalny A. R. P. p. mjr. 
Kwieciński, zastępcą — członek 
K. L. S. kpt. pil. S. Skarżyński. 
Zarówno organizacja konkursu, 
jak i kontrola sportowa stały na 
wysokości zadania. Jest to w bar­
dzo dużej mierze zasługą mjr-a 
Kwiecińskiego, który poświęcił 
konkursowi cały swój wolny czas 
i bogatą wiedzę konkursową. U- 
znanie należy się też wszystkim  
komisarzom sportowym i tech­
nicznym, urzędującym w Warsza­
wie i na poszczególnych etapach. 
Każdy w swoim zakresie wywią­
zał się z nałożonego nań zadania.

wym czasie składać opinje i ewen­
tualne protesty. O ile wiemy, A. 
R. P. nie nopotkał przed zatwier­
dzeniem regulaminu żadnych za­
strzeżeń z czyjejkolwiek strony. 
Jeśli zaś chodzi o wady, to istot­
nie, jak każdy regulamin, tak i ten 
posiada je. Tembardziej, że ukła­
dany był przed dwoma laty, w  
czasie, kiedy bardzo trudno było 
zorjentować się jakiemi drogami 
pójdzie rozwój sportu lotniczego 
i awionetki w Polsce. Dziś istnie­
ją już skrystalizowane poglądy na 
temat warunków, jakim powinien 
odpowiadać płatowiec turystycz­
ny. Ostatni challenge oparty był 
na mniej więcej współczesnych,

Sprawna obsługa zaopatrzenia.
(Zdjęcie przy maszynie kpt. Iżyckiego na lotnisku w Poznaniu).



le wygoda były nagradzane bar­
dzo skąpo. Dzięki temu niektóre 
maszyny bardzo użytkowne, lecz 
nie rasowe spadły na dalsze miej­
sca.

Pozatem wadą było nieograni- 
czenie ilości płatowców tego sa­
mego typu. Ponieważ był to kon­
kurs maszyn, należało uniemożli­
wić zdobycie wszystkich nagród 
przez jeden typ płatowca.

H. Skrzypiński i F. Żwirko, piloci zwycięskich maszyn, oraz J. Lewoniewski 
zdobywca największej regularności w rajdzie.

Porucznicy

światowych normach. Pamiętaj­
myż jednak, że sytuacja w chwili 
układania regulaminu Iii-go K. K. 
A. nie była tak pomyślna.

Głównemi brakami regulaminu 
było nieuwzględnienie próby lą­
dowania oraz słabe nagradzanie 
przydatności i wyekwipowania 
maszyn. Krótkość lądowania jest 
bezsprzecznie zaletą bardzo waż­
ną, zwłaszcza, jeśli chodzi o a- 
wionetkę, któr‘a winna być jak- 
najbardziej dstosowana do lądo­
wań polowych. To też np. w ostat­
nim challenge‘u uwzględniona by­
ła obok próby startu. Regulamin 
konkursu międzynarodowego prze­
znaczał na próby startu i lądowa­
nia 12% ogólnej ilości punktów, 
gdy regulamin III K. K. A. zaled­
wie 4%, a więc trzy razy mniej.

Pamiętając o różnicy w charak­
terze challenge‘u i III K. K. A. 
(w konkursie międzynarodowym  
uwzględniony był w dużym stop­
niu pierwiastek sportowy zawo­
dów, wyczyn pilota), możemy u- 
czynić dalsze porównanie. Otóż, 
jeśli chodzi o wyekwipowanie 
(kontrolę przydatności), znowu 
różnice punktacji challenge‘u i III

K. K. A. są bardzo duże. Challen­
ge przewidywał na przydatność 
28% ogólnej ilości punktów, zaś 
III K. K. A. tylko 14%.

Przyjrzyjmy się co i jak było 
punkt, w challenge'u i na III K.K. A.*).

Challenge  III K.K.A.

S p ec ja ln a  wygoda 36 —
Trzecie  m iejsce 27 20
Siedzenia  obok 18 —

M iejsce  na  bagaż
0 określ,  wym iar. 27 —

Sk ła d an ie  sk rzy d e ł 72 40
Po d w ó jn y  s te r 18 20
Lim uzyny 18 —
Konstr .  metal. 18 —

A m fib je — 50
Podw ozie  specj. 45 —

R ozruszn ik  i sposób
zapusz.  siln. 36 30

O chrona  ogniowa 18 20
P rz y rz ą d y  ra tow nicze 42 30
In s t ru m en ty  pokł. 45 —-

Z powyższego zestawienia w i­
dzimy, że tak ważne zalety, jak 
składanie skrzydeł, trzecie miej­
sce, odpowiedni bagażnik i wogó-

Pp. Jan Sołtykowski i Józef Sido z  Aeroklubu Akademickiego w Krakowie, piloci 
wyszkoleni w Klubie w r. 1 9 2 9 , świtnis reprezentujący najmłodszą generację lotników.

B. Orliński oraz inżynierowie Grzeszczyk i Drzewiecki—piloci maszyn zajmujących drugie miejsca.

*) A by  p orów nan ie  uczynić  p rz e j rzy -  
stem, zak ład am y ,  że max. ilość pu n k tó w  
tu  i tam  by ła  jed n ak o w a  (1500) p rzez 
pom nożenie  p u n k tó w  c hal lenge ‘u przez  
trzy.

420 210



WADY I ZALETY 
MASZYN

W poprzednich numeracji 
Skrzydlatej zamieszczone były 
dokładne opisy wszystkich samo­
lotów turystycznych, które brały 
udział w III Krajowym Konkursie 
Awionetek (uzupełniamy je w tym 
numerze opisem PWS—52). Dla­
tego też w niniejszym artykule o- 
mówimy nietyle cyfrowo, co kry­
tycznie poszczególne typy pol­
skich samolotów turystycznych. 
Postaramy się uczynić to jaknaj- 
bardziej bezstronnie, w porządku 
alfabetycznym.

Zaczynamy tedy od maszyn kon­
struktora Działowskiego. Na kon­
kurs zgłosiły się trzy jego samo­
loty: DKD—3 z silnikiem Anzani S — 2 z  silnikiem krajowym Avia W  Z  7 i jej załoga: kpt. Halewski i dyr. W . Bereza.

P W S  - 5 0

45 MK, DKD—4 z silnikiem Sie- 
men 55 MK i DKD—5 z silnikiem 
Cirrus M III 85 MK. Opis DKD—5 
jest w lipcowym numerze Skrzy­
dlatej, str. 7. Samoloty DKD—3 i 
DKD—4 brały udział w II K. K. A. 
w r. 1928, DKD—4 zajął wówczas 
pierwsze miejsce. Wszystkie sa­
moloty konstrukcji Działowskiego 
są górnopłatami pomyślanemi i 
wykonanemi nieźle. Wskutek
przekroczenia dopuszczalnego cię­
żaru, DKD—5 nie została dopusz­
czona do konkurencji, szkoda, bo 
maszyna robiła niezłe wrażenie, 
pomimo drobnych wad, jak np. 
mały ster kierunkowy.

Samolot JD—2 bis, konstrukcji 
inż. Drzewieckiego, wykonany w 
warsztatach Sekcji Lotniczej.
Prototyp tej maszyny brał udział 
w I i II K. K. A. w latach 1927 i

P W S  — 51

P Z L  — 5



1928 zdobywając .w r. 1927 pierw­
sze miejsce. Jest to dolnopłat ze 
skrzydłem usztywnionem do ka­
dłuba słupkami pracujące,mi na1 
ściskanie. Tegoroczny JD—2 po­
siada nieco przedłużony kadłub 
i silnik Genet 80 MK zamiast sta­
rego Anzani 45 MK. Jest to do­
bra maszyna sportowa, posiada 
niezłą szybkość, jest b. czuła i 
zwrotna, ma za sobą dużą prze­
szłość sportową (kpt. Babiński), 
jest jednakże dosyć trudna w pro­
wadzeniu; szkoda, że nie ma skła­
danych skrzydeł.

Samolot MN—5, konstrukcji pp. 
Medweckiego i Nowakowskiego z 
Poznania, wykonany w poznań­
skiej fabryce ,,Samolot“. Szcze­
gółowy opis w Skrzydlatej z wrze­
śnia b. r., str. 22. Jest to dwupłat 
o składanych skrzydłach z silni­
kiem Genet 80 MK. Komora u- 
sztywniona wyłącznie słupkami, 
bez linek lub taśm. Maszyna ob­
myślona i wykonana starannie, 
przedstawia, podobnie jak PZL—5 
(patrz niżej), próbę stworzenia 
praktycznego samolotu turstycz- 
nego taniego w fabrykacji i łatw e­
go w użytku, przyczem wyraźnie 
znać wpływy angielskie. Co do u- 
kładu dwupłatowego, zastosowa­
nego w tej maszynie, to ma on za­
letę małej rozpiętości, ale, przy 
zastosowaniu grubego profilu, jest 
aerodynamicznie niewydajny. Kon­
struktorzy starali się tego uniknąć 
stosując odsunięcie dolnego skrzy­
dła ku tyłowi i duży rozstaw 
skrzydeł.

Samoloty PWS—50, —51 i —52. 
Wszystkie trzy typy skonstruowa­
ne i wykonane w Podlaskiej W y­
tw r ii  Samolotów. Szczegółowe o- 
pisy są w Nr. lipcowym, str. 6 i 7. 
Szczególnym zbiegiem okoliczno­
ści te trzy maszyny przedstawiają 
trzy typowe rodzaje jednopłata. 
PWS—50 to jednopłat wolnonoś­
ny, gdzie grzbiet skrzydeł jest na 
równi z grzbietem kadłuba, PWS 
—51 jest dolnopłatem ze słupka­
mi usztywniającemi, PWS—52 
górnopłatem limuzyną z zastrza­
łami, o skrzydłach składanych.

Z tych trzech maszyn górno­
płat - limuzyna PWS-52 przedsta­
wia najudatniejszą próbę stworze­
nia użytkownej maszyny. PWS-50 
oraz PWS-51 są mniej udatne i, 
jak na maszyny turystyczne, są 
cokolwiek zaduże. Dotyczy to 
szczególnie PWS-50, który posia-
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da skrzydło o znacznej rozpięto­
ści i głębokości, przytem niedzie- 
lone i umieszczone w ten sposób, 
że zmniejsza znacznie pole widze­
nia.

Samolot PZL-5, skonstruowany 
i wykonany w Państwowych Za­
kładach Lotniczych w Warszawie. 
Dwupłat o składanych skrzydłach, 
z silnikiem Gipsy 85 MK, wzoro­
wany na płatowcach angielskich, 
jednakże tak samo, jak samolot 
MN-5, z grubym profilem, co 
wpłynęło na pewne obniżenie w y­
dajności. Mimo to, jako próba pła- 
towca turystycznego jest dosyć u- 
datny. Przytem posiada wielką za­
letę, mianowicie niską cenę sprze­
daży, co stwarza d’iże szanse zbytu  

Samoloty RWD-2 i RWD-4, 
konstrukcja inżynierów: Rogal­
skiego, Wigury i Drzewieckiego, 
wykonane w warsztatach Sekcji 
Lotniczej. Obie maszyny są do­
brze znane czytelnikom Skrzydla­
tej. Szczegółowe opisy w numerze 
lipcowym, str. 4. Typ RWD-2, to 
oprócz tak zw. „Kogutka" inż. 
Zalewskiego, jedyna prawdziwa 
awionetka, bo 40-konna. Pod 
względem aerodynamicznym roz­
wiązana bardzo czysto, dobrze la­
ta, ma niezłą szybkość, jest ma­
ła i lekka, posiada dobry silnik 
i ma bardzo piękną przeszłość. 
W roku zeszłym loty por. Żwirki 
po Europie i rekord wysokości, w 
r. b. udział w challenge‘u i pierw­
sze miejsce z pośród Polaków  
(Płonczyński). Przy tych wielu za­
letach, można tej sympatycznej 
maszynce w zupełności darować 
małą widoczność do przodu i nie- 
składane skrzydło (jednakże da­
jące się szybko odmontować). 
Wogóle RWD-2, jako awionetka, 
jest w kategorji lekkich maszyn 
typem bardzo udanym i z pośród 
maszyn uczestniczących w Ill-im 
K. K. A. konstrukcją najbardziej 
wartościową.

Typ RWD-4, rozważany jako 
maszyna turystyczna, jest mniej 
udatny. Szczęśliwe rozwiązanie 
RWD-2 skłoniło konstruktorów 
do zbudowania większej i silniej­
szej maszyny o tym samym typie. 
W rezultacie osiągnięto bardzo 
znaczną szybkość, co jest bez­
względnie dużą zaletą, jednakże 
okupiono to dłuższym startem i 
dużą szybkością lądowania, do 
czego dołączyły się: mała widocz­
ność do przodu jak w RWD-2 i

znacznie trudniejsze do odmonto- 
wania skrzydło (skutkiem duże­
go ciężaru). RWD-4 przypomina 
raczej, jak się ktoś zabawnie w y­
raził, maszynę pościgowo - tury­
styczną i nadaje się istotnie do 
bicia rekordów szybkości lub a- 
krobacji, jednakże przy zastoso­
waniu do turystyki, mimo swe du­
że walory, ustępuje miejsca innym 
awionetkom krajowym.

Pozostaje samolot S -l, kon­
strukcji p. Sidy z Krakowa, zbu­
dowany w A. A. K. Szczegółowy 
opis w Nr sierpniowym Skrzydla­
tej. W konkursie uczestniczyły 
dwie maszyny tego typu: jedna 
z silnikiem Cirrus MIII 85 MK, 
druga — z silnikiem Zalewskiego 
WZ7 80 MK, zbudowanym w fa-

Tyle co do poszczególnych ma­
szyn. Wyprowadźmy teraz ogólne 
maszyn, które w porównaniu z r. 
1928 stanowią nietylko duży po­
stęp, ale już pewne zdecydowanie 
w dwóch kierunkach. Pierwszy, 
bardzo silnie akcentowany, to 
maszyna turystyczna ciężka z sil­
nikiem od 80 do 105 MK. W tym 
kierunku wypowiedziała się więk­
szość konstruktorów, prezentując 
nam różne maszyny, przeważnie 
górnopłaty, wykonane solidnie i 
nawet z komfortem. Drugi kieru­
nek maszyny lekkiej z silnikiem 
40 MK. był reprezentowany tylko 
przez RWD-2. To też z przykro­
ścią należy zauważyć stopniowy 
zanik awionetki słabosilnikowej w

bryce Avia w Warszawie. Jest to 
maszyna lotna, ma krótki start, 
ląduje z małą szybkością, posiada 
dobrą wzbijalność i dobrą szyb­
kość. Prócz tego, jak twierdzą pi­
loci, łatwa w prowadzeniu. Z po­
śród maszyn konkursowych gru­
py I-ej możnaby ją uważać za naj­
bardziej zbliżoną do ideału ma­
szyny turystycznej (podobnie jak 
RWD-2 w kategorji lekkich ma­
szyn), gdyby nie to, że maszyna 
ta jest jeszcze prototypem, który 
po pewnych poprawkach może się 
zamienić na sprzęt bardzo użyt- 
kowny. Chodzi tu o składalność 
skrzydeł, przewidzianą coprawda 
przez konstruktora, ale w proto­
typie nie zrealizowaną i o pewne 
wzmocnienie podwozia. Nie w ie­
my, jaki rzeczywiście ma spół- 
czynnik wytrzymałości.

naszej twórczości maszyn turys­
tycznych. Żałować należy, że kon­
struktorzy kwestję maszyny tu­
rystycznej starają się rozwiązy­
wać tym najłatwiejszym sposo­
bem — zwiększaniem liczby koni. 
A przecież mała maszynka jest 
lekka, ekonomiczna i nawet na­
prawdę użytkowna. Budowanie 
maszyn tego typu byłoby korzyst­
ne dla celów popularyzacji sportu 
lotniczego. Maszyny ciężkie, ze 
względu na swój koszt, są dostęp­
ne tylko dla klubów lub ludzi bo­
gatszych. Maszyny lekkie znala­
złyby zbyt pośród amatorów u- 
boższych. Pozatem, z zadowole­
niem stwierdzamy fakt większego 
niż dotąd zainteresowania się na­
szego rodzimego przemysłu lotni­
czego samolotem sportowym.



R O Z D Z I A Ł  N A G R Ó D
N agrody  reg u lam in o w e L. O. P. P-

I grupa:
I nagr. 6000 zł. —  S ek c ja  L o tn icza  S. 

P. W . "za R W D — 4, II  nagr. 4000 zł. —  
A ero k lu b  A k ad . we Lwowie za R W D  4f 
II I  nagr. 3000 zł. —  A ero k lu b  A kad . w 
W arszaw ie  za  JD — 2, IV nagr. 2000 zł. 
—  P o d la sk a  W y tw ó rn ia  Sam olotów  za 
P W S — 52.

II grupa:
I nagr. 6000 zł. —  A ero k lu b  A k a d e ­

m icki w P o zn an iu  za R W D — 2 f II nagr. 
400 zł. —  S ek c ja  L otn icza  S. P. W . za 
R W D — 2, II I  nagr. 3000 zł. —  A erok lub  
A k ad . w W arszaw ie  za R W D — 2, IV nagr. 
2000 zł. —  A ero k lu b  A kad . w W iln ie  za 
R W D — 2.

N agrody  M in istra  K o m unikac ji

Puhary  p rzech o d n ie  d la  k lubów  zw y ­
cięsk ich  m aszyn  (obu g ru p ): A. A. w  
W arszaw ie  (I gr.) i A. A. w  Poznaniu
(II gr.).

1750 zł.  za n a jle p szą  reg u la rn o ść  i d y ­
scyp linę  p odczas ra jd u  w g rup ie  I p. J . 
Sido.

Drugą takąż  nag ro d ę  w gr. II —  por.  
H. Skrzyp ińsk i .

1500 z ł. d la  na jlep szeg o  p ilo ta  w y szk o ­
lonego w K lubie  lo tn iczym  —  p. J. Soł-  
iykow sk i.

N agrody  K o m ite tó w  L. O. P. P.

Puhar srebrny  Kom. S to łecznego  za 
n a jw ięk szą  szybkość w „p rób ie  szy b k o ­
ści" —  p. J. S o ł tyk o w sk i  dla  A. A. K.

Puhar srebrny  Kom. L ubelskiego za  n a j ­
w iększą szybkość ś red n ią  na te ren ie  w o­
jew ództw a L ubelskiego —  por. Żwirko  
d la  S ek c ji Lotn.

Popiersie  marsz. Piłsudskiego  S ekcji 
K olejow ej L. O. P. P . w K atow icach  za 
n a jk ró tsz y  s ta r t  —  kpt. M. Iżycki .

Album  ziemi N ow ogródzk ie j  Kom. N o­
w ogródzkiego za  p ierw szy  p rz y lo t do Li- 
dy  —  inż. G rzeszczyk .

Postać  Ikara  Kom. Pom orsk iego  za 
n a jw ięk szą  śred n ią  szybkość na  p rz e ­
strz en i P o zn ań — T o ru ń  —  in ż4 G r ze ­

szczyk .
Z ło ty  zegarek-bransoletka  Kom. w Ł o ­

dzi na  n a jw ięk szą  ś red n ią  szybkość na 
tra s ie  W arszaw a— Ł ódź —  por. Żwirko.

Z ło ty  zegarek z łańcuszkiem  Śląskiego 
K o m ite tu  za  n a jw ięk szą  śred n ią  szy b ­
kość W arszaw a— K atow ice —  por. Ż w ir­
ko.

Srebrny  kom ple t  do likieru  Kom. P o ­
leskiego za  n a jk ró tsz y  s ta r t  —  p. J. 
Sido.

600 z ł. Kom. K ieleck iego  d la  w y tw ó r­
ni za  n a jlep sze  w yposażen ie  techn iczne  
aw ionetk i —  Sekcja  Lotnicza.

400 zł. Kom. K ieleckiego za n a jw ię k ­
szą śred n ią  szybkość na  tra s ie  W a rsz a ­
wa— C zęstochow a —  por. Żwirko.

300 zł. Kom. W ileńsk iego  za n a jw ię k ­
szą śred n ią  szybkość W arszaw a— W ilno  
inż. G rzeszc zyk  i K. C horzewski  (po p o ­
łow ie).

1000 zł.  Kom. P oznańsk iego  za p ie rw ­
szy p rz y lo t do P o zn an ia  —  kpt. I życk i  
i M. R app  (po po łow ie).

500 zł. Pow . Kom. C iechanow skiego za 
n a jle p szą  p u n k tac ję  bez n ag rody  —  O r­
liński.

N agrody  sam orządów

1000 zł. M a g is tra tu  m. W arszaw y  d la  
załóg  zw ycięsk ich  m aszyn  w arszaw sk ich  
w obu g rupach  —  por. Żwirko i inż. W i ­
gura o raz  inż. J. Drzew ieck i  i p. Hański  
(każdy  po 250 zł.).

Album  m. Wilna  za  p ierw szy  p rz y lo t 
do W iln a  —  inż. G rzeszczyk .

S ta tue tka  mag. m. Lw ow a za n a jw ię k ­
szą śred n ią  szybkość W arszaw a— Lwów—  
por. Żwirko.

Żeton z ło t y  mag. B rześcia  za  p ierw szy  
p rz y lo t do B rześcia  — inż. G rzeszczyk .

Z ło ty  zegarek  m agistr. S łon im ia  za 
p ierw szy  p rz y lo t do tego m iasta  —  por. 
Żwirko.

Pilot R W D -y poznańskiej kpt. dypl. M . Iżycki, 
prezes A . A . P.

Srebrny zegarek  m agistr. L ub lina  za 
p ierw szy  p rz y lo t do L u b lina  —  por. 
Żwirko.

Srebrna papierośnica  m. G ro d n a  za 
n a jle p szy  czas na  sz lak u  W arszaw a—  
G ro d n o  —  inż. G rzeszczyk .

Ż ardinjerka  S ejm ik u  S łon im skiego  d la  
p ilo ta  za n a jw ięk szą  szybkość W a rsz a ­
w a— Słonim  —  por. Żwirko.

Złocone pude łko  Sejm iku  S ło n im sk ie ­
go d la  m echan ika  za n a jw ięk szą  szy b ­
kość j. w. —  inż. Wigura.

N agrody  S to w arzy szeń

Sta tue tka  Z rzeszen ia  P rzem ysłow ców  
L otniczych za n a jw ięk szą  ilość punk tów  
aw ionetk i sk o n stru o w an e j p rzez  w y tw ó r­
nię n a leżącą  do Z rzeszen ia  —  por. Le- 
w oniewski  d la  P. W . S.

P rzy b o ry  lo tn ^ z e  K lubu  Lotniczego P. 
W. S. za w y trw a ło ść  (n a jm n ie jsza  ś re d ­
nia  szybkość w ra jd z ie )  —  zało g a  M N— 5: 
por. Szczep a n ik , H. K w ia tk o w sk i  i W.  
Bursa.

A n tyczn a  cukiernica  Z w iązku Z iem ian 
w S łon im ie  za n a jw ięk szą  ś red n ią  szy b ­
kość W arszaw a— Słonim  w II gr. —  inż. 
J. Drzewiecki.

N agrody  po szczeg ó ln y ch  osób  i iirm

Zło te  zegarki  p rezesa  A. R. P. ks. R a ­
d z iw iłła  za  n a jw ięk szą  reg u la rn o ść  w 
ra jd z ie  —  por. Lewoniewski  w I-ej g ru ­
p ie i por. Sk rzyp iń sk i  w I i-e j .

Portfe l  w arto śc i 400 zł, p rezesa  K. L. 
S. bar. St. R o sen w erth a  za k om fort i w y ­
p osażen ie  techn iczne  aw ionetk i —  por. 
L ewoniewski  na P W S — 52.

Papierośnica  s reb rn a  ks. D ruckiego- 
L ubeckiego za  n a jk ró tsz y  czas w locie 
na  w ysokość —  kpt.  Iżyck i .

Papierośnica srebrna b. min. K ied ro - 
n ia, nacz. dyr. Z jedn. H u t K ró lew sk iej i 
L au ry  za p ierw szy  p rz y lo t do K atow ic—  
— por. Żwirko.

Papierośnica srebrna p rezy d . m. K a ­
tow ic d ra  K o cura  za n a jw ięk szą  ś re d ­
n ią  szybkość w całym  ra jd z ie  —  por. 
Żwirko.

S ta tue tka  gen. D obrodzieck iego , d-cy  
O. K. II, d la  p ilo ta  w ojskow ego n a jle p ­
szego w ogólnej k lasy fik a c ji —  p o r H. 
Skrzyp ińsk i .

Popiersie  marsz. Piłsudskiego,  d a r p. 
C hm ielnikow skiego, dyr. o d d z ia łu  B anku  
Polsk iego  w B rześciu  za p ierw szy  p rz y ­
lo t do tego m iasta  —  inż. G rzeszczyk .

A n ty czn a  papierośnica  s ta ro s ty  w Z a ­
m ościu, p łk a  Pryzirisk iego, za p ierw szy  
p rz y lo t do Z am ościa .—  por. Żwirko.

W ieczne  pióro  p rezesa  Kom. W oj. L. 
O. P. P. w Łodzi, mec. B iłyka , za p ie rw ­
szy p rzy lo t do Łodzi —  por. Żwirko.

Puhar przechodni  p ilo ta  W . W oyny d la  
w łaśc ic ie la  źw ycięskiej aw ionetk i —  A.  
A. w  W arszaw ie .

P rzedm io t  p a m ią tk o w y  Linij L o tn i­
czych „L ot" d la  na jm ło d szeg o  p ilo ta  za 
r a jd  —  p. J. S o ł tykow sk i .

100 l. o leju lub 200 l. b enzyny  f-m y 
S tan d ard -N o b e l za  n a jle p sze  m ie jsce  w 
k la sy fik a c ji ogólnej p rzy  użyciu  sm arów  
„ S tan av o "  —  por. Żwirko  d la  A. A. W. 
i por. Sk rzyp iń sk i  d la  A . A. P. (po p o ­
łow ie).

Z lo ty  zegarek ze s topperem  f-m y S ta n ­
d a rd -N o b e l d la  p ilo ta  za n a jw ięk szą  
ś red n ią  szybkość T o ru ń — W arszaw a  — 
inż. G rzeszczyk .

Papierośnica srebrna f-m y S ta n d a rd -  
N obel d la  m echan ika  za  w yczyn j. w. —  
p. K. Chorzewski.

200 kg oleju  „Shell  P o lsk ie j F ab ry k i 
E k s trak tó w  G arb arsk ich  za  n a jlep sze  
m iejsce  w ogólnej k la sy fik a c ji p rzy  u- 
życiu  sm arów  „S h e ll"  —  p. J . S o ł t y k o w ­
ski d la  A. A. K.

Busola lo tn icza  f-m y „P ro lab o r"  za 
n a jlep sze  m iejsce  w og. k las. z siln ik iem  
C irru s por. Żwirko  d la  Sekcji L o tn i­
czej.

P rzy b o ry  lotn icze  f-m y P ro g re ss -W u l­
kan  i b -c ia  L urie  za n a jw ięk szą  ś re d ­
n ią  szybkość na  całe j tra s ie  ra jd u  —  por. 
Żwirko.

Z łocony  orzeł na skale  f-m y W abia- 
W abińsk i za  n a jw ięk szą  szybkość w ob ­
w odzie zam kniętym  —  p. J. So ł tykow sk i .

Lotnik na skale  f-m y J . C hylińsk i za 
n a jlep szy  w ynik  w p rób ie  w ysokości — 
inż. G rzeszczyk .



OPIS TECHNICZNY AWIONETKI PWS-52
Samolot PWS—52 skronstruo- 

wali: inż. Ciołkosz i A. Uszacki. 
Przeznaczeniem jego jest turysty­
ka i szkolenie.

Jest to górnopłat, którego płaty 
wzniesione są na zasłonach zbie­
gających się w końcu przy kadłu­
bie, co pozwala na łatwe składanie 
płatów, które po zwolnieniu bol­
ców okucia na przednim dźwiga­
rze, zbiegają się ku tyłowi.

Płat umieszczony jest ponad ka­
biną kadłuba. W środkowej części 
płata mieści się zbiornik paliwa, 
mogący pomieścić zapas na 4 go­
dziny lotu na pełnym gazie, lub 
też zapewniający zasięg przy zre­
dukowanym gazie =  760 km.

Konstrukcja płata jest drewnia­
na, o klasycznym rozwiązaniu 
dwudźwigarowem, dźwigarkach i 
żeberkach drewnianych i pokryciu 
płóciennem.

Dzięki specjalnemu rozwiązaniu 
napędu lotki, skrzydło nie posia­
da wewnątrz żadnego sterowania, 
odpada też konieczność umieszcza­
nia otworów rewizyjnych. Lotka, 
umieszczona na całej długości 
skrzydeł, do składania, po odcze­
pieniu jednej pary bolców doci­
skanych sprężynami, kładzie się 
na płatach.

Zastrzały, wykonane z rur sta­
lowych w kształcie „V" są spa­
wane.

Kadłub o konstrukcji metalowej, 
z rur stalowych lub duralowych, 
może być wykonany jako otwarty 
typu sportowego, lub też w roz­
wiązaniu z kabinką, w której prze­
widziane jest miejsce dla 2—3 o- 
sób. Przednie dwa siedzenia, o 
podwójnych sterach, są umieszczo­
ne obok siebie.

Dostęp do kabinki z obu stron 
kadłuba przez drzwiczki, których 
elementy nie wchodzą w kratowni­
cę kadłuba.

Opierzenie konstrukcji drewnia­
ne. Statecznik poziomy nastawial- 
ny na ziemi. Ster kierunku kom­
pensowany.

Podwozie, o dzielonej osi, za­
opatrzone jest w amortyzatory o- 
liwno-powietrzne, płoza metalowa 
natomiast w amortyzację gumową.

Sterowanie jest podwójne. Je­
den z drążków jest wyjmowany.

Po za kabiną znajduje się ob­

Z III-go K. K. A.

M N - 5

Awionetki przed startem z  krakowskiego lotniska na Rakowicach.

szerny przedział na bagaż, dostęp­
ny z jej wnętrza.

C h arak te ry s ty k i  sam olotu  p rzy  2 oso ­
bach :
R o z p i ę t o ś ć , ...........................  11,524 m
D łu g o ś ć ...................................  7,530 m
W y s o k o ś ć .................................. 2,340 m
Silnik „G ipsy"  . . . .  85/95 KM
Po w ie rzch n ia  nośna  . . 19,5 m2
P o w ie rzch n ia  op ierzen ia

p o z i o m e g o ............................  2,6 m 2
P o w ie rzch n ia  op ierzen ia

p i o n o w e g o ............................  0,99 m2
W ag a  w ł a s n a   420 kg
Ciężar  uży teczn y ’plus p a ­

liwo ................................... 215 kg
Waga całkow ita  , . . 635 kg

W sp ó łczy n n ik  b e z p ie ­
czeństw a  dla 2 osób 7,32

O bciążen ie  p o w ie rzch n i  32,6 kg/m2
O bciążen ie  m ocy  . . . 7,48 kg/KM
Szybkość  na jw iększa  . . 170 km/g
Szybkość  n a jm n ie jsz a . . 73 km/g
P u łap  . '   3500 m
W znosi  się na 1 000 m. 8 min.

C h a rak terys tyk i  sam olotu  3-osobowego: 
W aga  w łasna  . . . .  420 kg
C iężar  uży teczn y  plus p a ­

liwo   290 kg
W aga c a łk o w i ta .  . . . 710 kg
W sp ó łczy n n ik  b e z p i e ­

czeń s tw a  ........................ 6,43
O bc iążen ie  na  1 m2 . . 36,4 kg /m 2
O bciążen ie  na K M . . . 8,36 kg/KM



D Z I E S I Ę C I O L E C I E  L O T N I C T W A  Ż A G L O W E G O ' )
(Dokończenie.)

Do jakich rozmiarów może tarcie powiększyć 
wpływ góry, świadczy przelot Schulza z Rossitten 
do Kłajpedy (62,9 km w 1927 r.), w czasie którego uzy­
skał on wysokość 570 m ponad wydmami i wzgórza­
mi o maksymalnej wysokości 50 m. W Rhón, gdzie 
wzniesienie wynosi 400 m, nie udało się osiągnąć 
większej wysokości, jak 400 m ponad start. Dopiero 
w 1926 r. Kegel osiąga 600 m, a następni jeszcze 
więcej, ale już w prądach wstępujących z powodów 
innych, niezależnych od terenu.

3. Loty żaglowe w prądzie wstępującym termicznym.

Oprócz powyższych prądów wstępujących, w y­
muszonych kształtem, czy też chropowatością tere­
nu, panujących jedynie w przyziemnej warstwie at­
mosfery, istnieją jeszcze prądy wstępujące wolne, 
wywołane niejednolitem promieniowaniem nagrza­
nej powierzchni ziemi. Nagrzana silniej powierzch­
nia ziemi powoduje wznoszenie się rozgrzanego po­
wietrza, którego miejsce zajmuje dopływające z boku 
zimniejsze powietrze. Powstająca w ten sposób kon­
wekcja termiczna jest na małych wysokościach je­
szcze dość nieregularna. Dopiero na większych w y­
sokościach udziela się ten ruch większym masom 
powietrza. Wytworzony w ten sposób komin w stę­
pującego powietrza ukoronowany jest zazwyczaj 
cumulusem, jaki powstaje przez kondensację w ozię­
bionym już pjądzie wstępującym.

Zjawisko to, znane od dawna, wyzyskał po raz 
pierwszy Nehring w czasie konkursu w Rhón w 
1926 r. Dn. 4 sierpnia ogłasza komisja sportowa na­
stępujący komunikat: „Dzisiejsze warunki meteoro­
logicznie nadają się szczególnie do wypróbowania 
możliwości termicznych prądów. Rozpisuje się na­
grodę 100 marek za najdłuższy, nie krótszy niż 10 
minut czas“. Startuje Nehring przy wietrze 3 m/sek., 
wznosi się na wysokość 100 m ponad start i żagluje 
1 godzinę. Dn. 6 sierpnia, przy wietrze 1—2 m/sek.(!), 
żagluje Nehring 15 minut osiągając 85 m ponad start. 
Loty te dowodzą, że już w najniższych warstwach 
atmosfery natężenie prądów konwekcyjnych w po­
godne, bezwietrzne niemal dnie może bvć dość silne.

Na tym samym konkursie korzysta też Nehring 
z cumulusa, który wskazuje mu silniejszy prąd wstę­
pujący. Wznosi się na nim na wysokość 320 m, traci 
tę wysokość przylatując do Milseburg, a następnie 
wraca już na start swoją metodą — od góry do gó­
ry. Ale dopiero w 1928 r., wyszkolony całkowicie na 
szybowcach pilot Kronfeld wyzyskuje w całej pełni 
prądy wstępujące pod cumulusami. Podczas gdy 
Nehring stosował przy swoich przelotach lot od gó­
ry do góry, Kronfeld wprowadza lot żaglowy od 
chmury do chmury. Rys. 5 przedstawia taki rekor­
dowy lot Kronfelda z Rhón do Lienlas (150 km) z 
r. 1929. Zaraz po starcie wznosi się Kronfeld na szy­
bowcu ,,Wien“ pod samą podstawę cumulusa, prze­
chodzi przez chmurę spiralną w górę, wreszcie osiąg­
nąwszy szczyt cumulusa, wychodzi zeń na wysoko­

ści 2160 m ponad miejscem startu. Czas wznoszenia 
się od wysokości startu 950 m do 3000 m wynosił 22 
minuty, co daje średnią prędkość wznoszenia 2,2 
m/sek. Osiągnięta w ten sposób wysokość pozwala 
Kronfeldowi dokonać następnie przelotu częściowo 
lotem ślizgowym, to znów nabieraniem wysokości 
pod napotkanemi cumulusami. Pod koniec lotu, 
wskutek słabnących prądów termicznych, wyzysku­
je jeszcze napotykane góry, wreszcie, po 6 godzinach 
lotu, ląduje w odległości 150 km od miejsca startu.

Rys. 5.

Również wyszkoleni na szybowcach Pomnitz, 
Bachan i Dittman korzystają z dobrym skutkiem 
z cumulusów, osiągając 570, 660 i 775 m ponad miej­
sce startu. Loty te dowodzą zarazem do jakich wy­
ników doprowadzić może szkolenie na szybowcach. 
Pod tym względem szczególnie charakterystyczne są 
loty Bedau‘a. W czasie konkursu 1929 r. uzyskuje on 
kat. C pilota szybowcowego. Następnego dnia ża­
gluje już czas dłuższy w chmurach, osiągając 600 m 
ponad start. Nieco później dwukrotnie osiąga 800 m. 
A ileż czasu potrzeba zanim wyszkolony na dublu 
pilot ośmieli się zapuścić dobrowolnie w chmury?!

„Obecne metody lotów żaglowych kształcą mło­
dą generację pilotów, którzy do swoich późniejszych 
lotów na płatowcach silnikowych wniosą taką mno­
gość doświadczenia i wiadomości lotniczych, że z ła­
twością skutecznie stawią czoło wszelkim niebezpie 
czeństwom meteorologicznym, jakie dziś jeszcze za­
grażają komunikacji lotniczej, a nawet bedą w stanie 
niektóre krytyczne sytuacje wykorzystać dla lotu“ 7).

Loty Kronfelda i innych oraz pomiary z lotów  
szybowców, jak i płatowców silnikowych, wykazują, 
że w wolnej atmosferze znajdują się często bardzo 
silne prądy wstępujące i w warunkach całkiem nor­
malnych. Pod cumulusami, nawet niewielkich roz­
miarów, na wysokości 700 m zaobserwowano pręd­
kości wstępującego prądu 2—3 m/sek. W cumulu- 
sach większych rozmiarów napotkano nawet pręd­
kości do 10 m/sek. Z drugiej jednak strony, przy wyj­
ściu z takiego cumulusa zmierzono prąd opadające­
go powietrza o prędkości do 9 m/sek. Żeby sprostać 
tak wielkim przyśpieszeniom, na jakie zawsze szy­
bowiec będzie narażony w okolicy kominu wznoszą­
cego powietrza, konstrukcja jego musi być odpowied-

*) P o czą tek  w N -rze poprzedn im .
7) G eorgii.



nio mocna. Powinien też być zaopatrzony we wszel­
kie instrumenty pokładowe, potrzebne do lotu ,,bez 
horyzontu".

4. Loty żaglowe w prądzie wstępującym 
przed czołem burzy.

Dwie graniczące ze sobą masy 
powietrza o różnych temperaturach 
mogą być według Margulesa tylko 
wtedy w równowadze, jeżeli roz­
graniczająca je powierzchnia po­
siada pewne nachylenie. Jeżeli to 
nachylenie w danej chwili nie od­
powiada stanowi równowagi, wów­
czas mogą zajść dwa wypadki: je­
śli nachylenie powierzchni granicz­
nej jest większe, niżby to odpo­
wiadało stanowi równowagi, wtedy 
powietrze ciepłe przesuwa się nad 
zimnem tak długo do góry, a po­
wietrze zimne wsuwa się pod cie­
płe dopóty, dopóki nachylenie po­
wierzchni granicznej nie będzie 
odpowiadać stanowi równowagi.
W przypadku zbyt małego nachy­
lenia zachodzi zjawisko odwrotne.
W przypadku pierwszym, jeżeli 
przeważa ruch powietrza zimnego, 
wówczas włamuje się ono gwałtow­
nie z wielką siłą popod powietrze ciepłe podnosząc 
je zarazem do góry. Zjawisko to zachodzi zawsze 
przy przejściu niżu barometrycznego, a ze szczegól­
ną siłą przy burzy. Rys. 6 przedstawia takie przesu­
wanie się zimnego powietrza w postaci spiętrzonej 
głowy według Stiive‘go, rys. 7 pole prędkości powie­
trza według Schmidta. Przed czołem spiętrzonego, 
zimnego powietrza panują niezmiernie silne prądy 
wstępujące; oznacza je posuwający się z wielką pręd­
kością wał chmur.

W r. 1926 wyzyskuje to zjawisko poraź pierwszy 
Kegel. Żaglując na wysokości 160 m nad Wasserkup- 
pe, zostaje nagle przed zbliżającą się burzą porwa­
ny do góry i wciągnięty w chmury, z których wydo­
staje się dopiero w odległości ca 30 km od miejsca 

startu w kierunku zgodnym z wiatrem. Z wysokości 
1500 m, lotem ślizgowym, osiąga następnie Gomper- 
shausen, gdzie ląduje w odległości 55,2 km od miej­
sca startu. Rys. 8 przedstawia rozwinięcie linji tego 
lotu.

Drugi taki lot wykonywa w ub. r. Kronfeld8), 
ale już nie przypadkowo, lecz z całą premedytacją. 
Startuje na 2 minuty przed przejściem czoła burzy. 
Po 26 minutach osiąga 1900 m nad startem. Przeli­
czenie barogramek wykazuje prędkości wstępują­
cego prądu do 4 m/sek. Kronfeld posuwa się z wia-

Rys. 6.

trem stale w odległości ca 2 km przed czołem bu­
rzy. Jakkolwiek, w miarę zbliżania się do chmur, 
odczuwa silniejsze prądy wstępujące, unika ich, aby

Rys.  7.

8) Vide K ro n fe ld ‘a ,,Mój lot z b u rzą"  w l ipcow ym  n u ­
merze  S k rzy d la te j .

Rys. 8.



Rys. 9 .

nie wpaść poza niemi w prąd opadającego powietrza. 
Ląduje po 4x/2 godz. lotu, w odległości 143 km od 
miejsca startu.

Odtąd prądy wstępujące przed czołem burzy 
zostały niejednokrotnie wyzyskane dla lotów żaglo­
wych (np. 19 godz. 22 min. w Rosji). Ze względu na 
długą przestrzeń, jaką zajmują i znaczne prędkości, 
wstępujące burze przedstawiają w tej chwili najsku­
teczniejsze źródło energji dla lotu żaglowego. Ze 
względu jednak na niebezoieczeństwa, lot taki w i­
nien być odpowiednio przygotowany. Kronfeld je­
szcze w przeddzień swego lotu roztrząsał teore­
tycznie wszelkie możliwości czoła burzy ze znanym 
profesorem meteorologji, Georgii m.

IV. SZYBOWCE.
Mówiliśmy już, że prędkość opadania szybow­

ca w locie ślizgowym musi być conajmniej równa,

albo mniejsza od prędkości wznoszenia wstępujące­
go prądu, jeżeli ma się on utrzymać w locie pozio­
mym, względnie wznosić w górę. W tymsamym prą­
dzie wstępującym ten szybowiec będzie najlepiej ża­
glował, który będzie miał najmniejszą prędkość opa­
dania (własną, w spokojnem powietrzu). Prądy w stę­
pujące o prędkości 4— 10 m/sek., jakie występują pod 
cumulusami i przed czołem burzy, spotyka się do­
piero na znacznej wysokości. W pobliżu ziemi ko­
rzystać musimy z prądów wstępujących, spowodo­
wanych górą. Startując z przeciętnego „terenu", przy 
przeciętnym (ca 10 m/sek) wietrze, można natomiast 
liczyć najwyżej na ca 2 m/sek prędkości prądów 
wstępujących. Prędkość opadania szybowca w locie 
ślizgowym winna więc leżeć w granicy do 1 m/sek. 
Im będzie ona mniejsza, tern słabszy prąd wstępują­
cy umożliwi lot żaglowy.

Prędkość opadania szybowca w locie ślizgo­
wym zależy od obciążenia jednostki, powierzchni 
płatów i spółczynnika lotności Cy 1,5/CA.

Można ją więc teoretycznie dowolnie zmniej­
szyć przez:

1) zmniejszenie obciążenia powierzchni,
2) powiększenie spółczynnika lotności Cy l,5/Cx.
W pierwszym wypadku prowadzi do tego po­

większenie powierzchni nośnej płatów, w dru­
gim znalezienie odpowiedniego profilu, zmniejszenie 
do minimum oporów szkodliwych, oraz zwiększenie 
wydłużenia płatów. Równocześnie z powiększa­
niem powierzchni rośnie jednak również ciężar ca­
łego płatowca, powiększanie zaś wydłużenia przy 
tej samej powierzchni powoduje szybki przyrost mo­
mentów, zginających skrzydło w locie. Konstrukcja 
szybowców pójść więc musiała w kierunku dużej 
lekkości przy równoczesnych dużych wymaganiach 
co do wytrzymałości. Nadto trzeba było znaleźć no­
we formy, któreby mogły sprostać wygórowanym  
wymaganiom aerodynamicznym.

Płatowce doby powojennej nie odpowiadały żad­
nemu z tych warunków. To też szczególną zasługą 
Klemperera była konstrukcja szybowca ,,Schwarzer 
Teufel", zbudowanego przez grupę studentów poli­
techniki w Akwizgranie. Odbiegając zupełnie od 
przyjętych form konstrukcyjnych, udało mu się zbu­
dować bardzo sztywne wolnonośne skrzydło całko­
wicie drewniane, pozbawione wszelkich drutów 
i okuć. Ciężar własny, przypadający na 1 m“ po­
wierzchni pokrytego i lakierowanego skrzydła w y­
nosił tylko 1,6 kg. Na tym szybowcu ustanawia Klem- 
perer w 1920 r. pierwszy rekord na Wasserkuppe 
(2 min. 22 sek.).

Druga przebojowa konstrukcja pojawia się w 
Rhón w 1921 r. Szybowiec ,,Vampyr ‘ akademików 
z Ilannoweru, konstrukcji G. Madelunga staje się 
wzorem dla wszystkich następnych szybowców aż 
do chwili obecnej. Wyróżniał się ten szybowiec szcze­
gólnie dobremi własnościami aerodynamicznemu 
Spółezynnik lotności Cy  1,5/Cx dla całego szybowca, 
przez odpowiedni wybór profilu (Góttingen 482) ")»

H) Profi l  ten  zas tosow ał też Czerwiński  w p ierw szym  
szybowcu Zw. Aw., na  k tó ry m  Grzeszczyk  d o k o n a ł  w 1928 r. 
p ierwszego lotu żaglowego w Polsce.



Rys. 10.

zmniejszenie do minimum oporów szkodliwych i sto­
sunkowo znaczne wydłużenie (1:9), wynosił 17,5 
przy spółczynniku planowania 1:16. Konstrukcja 
skrzydła jednopodłużnicowa, stosowana jest również 
do dziś niemal we wszystkich szybowcach.

Dalszy rozwój w budowie szybowców idzie 
w kierunku coraz lepszego wykończenia aerodyna­
micznego przez wyszukanie odpowiednich kształtów  
profilu skrzydła i linij kadłuba oraz przez ciągłe 
zwiększanie wydłużenia.

Na rys. 9 zestawiono szereg stosowanych profi­
lów od ,,Vampyra“ począwszy, oraz ich biegunowe 
dla wydłużenia 1 : D. Najbardziej popularny jest 
obecnie Góttingen 535 10). Profil 652, który rzuca się 
w oczy szczególnie wysokim Cy max, utrzymującym 
swą wartość w bardzo szerokim zakresie, został zna­
leziony w Rhón—Rossitten—Gesellschaft, przez sy­
stematyczną transformację obrazu pewnej funkcji 
matematycznej. Jak na to wskazał 
jeszcze Klemperer, profile o tak wy­
śrubowanym Cy max mają jednak 
wtedy tylko sens, jeżeli zastosuje 
się je do skrzydła o odpowiednio 
dużem wydłużeniu. Według wzo­
ru Kuppera, optymalne wydłużenie 
dla tego profilu wynosiłoby 1:21.
Skrzydło o tak dużem wydłużeniu 
trudno przy konstrukcji wolnonoś- 
nej uczynić dostatecznie sztywnem.
Dlatego też szybowiec Kronfelda 
„Wien" konstr. Lippischa, przy wy­
dłużeniu skrzydła 1:20 posiada za­

,0) Profil ten  zas to so w an y  ró w n ież  
w szy b o w cu  CW 2, na  k tó rym  w ub. r.
G rzeszczyk  żag low ał 2 godz., M atz w b. 
r. p ó łto re j godz.

R ów nież  znany  d aw n iej jako k o n ­
s tru k to r szybow ców , M esserschm id t, z as to ­
sow ał ten  p ro fil w sw ojej B.F.W .M . 23, 
k tó ra  w y szła  zw ycięsko  z m ię d zy n aro d o ­
w ych  ra id ó w  aw ionetek .

starzały. Szybowce „Kakadu" i „Dres- 
den", posiadające wolnonośne skrzy­
dła o wydłużeniu 1:21, wypadły po 
pierwsze bardzo ciężko (ciężar własny 
skrzydeł 7 kg/m2), nadto ugięcie skrzy­
deł w normaln. locie było tak wielkie, że 
I-szy z nich musiano wycofać z lotów.

Rys. 10 przedstawia jeden z naj­
lepszych szybowców doby obecnej: 
Kronfelda „Wien" konstrukcji Lip­
pischa. Tabela 2 zawiera główne daty 
ważniejszych szybowców od ,,Vam- 
pyra" począwszy. Przedostatnia ko­
lumna podaje iloraz z obciążenia po­
wierzchni i wydłużenia. Wprowadza 
go R.R.G. dla oceny najmniejszej pręd­
kości opadania w locie ślizgowym. 
Dla szybowca z pełnemi kwalifikacjami 
do lotów żaglowych winno być G/F: 
: A ^  1,10. Ostatnia kolumna podaje 
wyliczone z tego ilorazu prędkości 
opadania. Przyjmując mianowicie pe­
wną parabolę jako średnią biegunową 
z biegunowych przeciętnych szybow­
ców, otrzymamy prędkości opadania 
jedynie w zależności od obciążenia 

powierzchni i wydłużenia. Wartości te, jakkolwiek 
niezupełnie ścisłe, pozwalają jednak na łatwe porów­
nanie poszczególnych typów.

Szybowce obecnej doby, o prędkościach opada­
nia do 0,5 m/sek i spółczynnikach planowania docho­
dzących do 1 : 30, przedstawiają ostatni wyraz tech­
niki lotniczej pod względem wykończenia aerodyna­
micznego i lekkości konstrukcji. Zdaje się, że w tej 
chwili stoimy już na granicy rozwoju szybowca. Moż­
liwe, że jeszcze typ bezogonowy przyniesie pewien, 
choć bardzo już ograniczony postęp.

Adam Nowotny.
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J E S I E N N A  W Y P R A W A  I  K O N K U R S  S Z Y B O W C Ó W  

W  B E Z M I C H O W E J

W dniu 25 października r. b. 
rozpoczęły się w Bezmichowej je­
sienne studja nad szybownictwem, 
którym dotąd dawaliśmy jedno­
stronną nazwę „wyprawy". Jed­
nostronność owa polegała na tern, 
źe obok zadań ściśle badawczych 
już poprzednie wyprawy spełnia­
ły konkretne cele w zakresie szko­
lenia i sportu. W trwającej obe­
cnie wyprawie zajmą one poważ­
ne miejsce. Zamierzone jest szko­
lenie na szerszą skalę oraz urzą­
dzenie konkursu. W przeciwień­
stwie do poprzednich, w obecnej 
wyprawie uczestniczyć będą oso­
by także z innych ośrodków lot­
niczych.

Najciekawszą kwestją, dotyczą­
cą wyprawy, jest szkolenie ludzi 
nieposiadających zupełnie umie­
jętności pilotażu. W danej chwili 
we Lwowie jest prowadzone bar­
dzo intensywnie przedszkalanie 
uczestników tego krusu. To przed­
szkalanie polega na odbyciu przez 
każdego przyszłego pilota szybow­
cowego 8— 10 „ślizgań" na szy­
bowcu ciągnionym przez samo­
chód, posuwający się z szybko­
ścią 40—50 km/godz. Wprowadze­
nie takich „ślizgari", jeszcze przed 
odbyciem ,,skoków" na terenach 
szybowcowych w Bezmichowej, 
przyczyni się niewątpliwie do skró­
cenia i pogłębienia szkolenia na 
szybowisku. Zadaniem lotów za 
samochodem jest nauka utrzymy­
wania równowagi i kierunku, przy 
równoczesnem ,,duszeniu" maszy­
ny. Uszkodzenia szybowca przy 
tern przedszkolu są b. nieznaczne, 
conajwyżej zdarza się wypadek

złamania płozy, lub uszkodzenia 
skrzynki. Zaznaczyć należy, że 
metoda, stosowana we Lwowie 
jest prawie nieznaną dotychczas 
w Europie. Jedynie amerykańskie 
szkoły nauki pilotażu na szybow­
cach stosują ten sposób.

Aeroklub Lwowski przygoto­
wuje nowy eksperyment wzorując 
się na próbach czynionych w  
Niemczech. Otóż po wyprawie szy­
bowcowej zamierza kilku bar­
dziej zaawansowanych z pośród 
obecnych uczniów (jest ich 12) 
przeszkolić na aparatach silniko­
wych. Eksperyment ten w Niem­
czech dał sensacyjne wprost w y­
niki. Po odbyciu kilku dubli uczeń 
wykonał samodzielny lot.

Nowością obecnej wyprawy bę­
dzie urządzony przy końcu kon­
kurs szybowcowy, który potrwa 
3—4 dni. W konkursie będą mo­
gli wziąć udział piloci posiadający 
klasę C, dalej wyeliminowani z 
posiadających obecnie klasę B, o- 
raz zaawansowani z pośród prze- 
szkalających się gości. Konkurs, 
poprzedzony odpowiednim trenin­
giem, przy sprzyjających warun­
kach atmosferycznych może dać 
b. piękne rezultaty.

Pozatem Aeroklub otwiera w 
Bezmichowej kurs dla instrukto­
rów szybowcowych. Na kurs ten 
każdy klub lotniczy może wysłać 
jednego swego pilota, który po od­
byciu przeszkolenia na szybow­
cach, będzie mógł być instrukto­
rem szybownictwa w swoim ośrod­
ku. Idea jest doskonała. Przyczyni 
się ona z pewnością do rozpo­

wszechnienia i spopularyzowania 
szybownictwa w Polsce.

Zainteresowanie wyprawą jest 
ogromne. Ze wszystkich stron kra­
ju przychodzą zapytania, dotyczą­
ce spraw z nią związanych. Koła 
LOPP sąsiadujące w Bezmichową 
zamierzają urządzić wycieczki na 
loty szybowe.

W czasie wyprawy odwiedzą 
Bezmichową liczni przedstawicie­
le władz lotniczych, L.O.P.P., zna­
ni piloci i wielu członków klubów. 
Zapowiedzieli już swą wizytę m. 
in. pp.: ppłk. S. Kuźmiński, z-ca 
szefa Dep-tu Aero, mjr. Kwieciń­
ski i kpt. Skarżyński z Komisji 
Lotnictwa Sportowego, prof. 
Pruszkowski, piloci: Orliński, Ba­
biński, Giedgowd, Żwirko, Meiss­
ner, Szulczewski.

Zapowiedziane jest przez Radę 
Klubów specjalne zebranie dele­
gatów klubów poświęcone omó­
wieniu akcji szybowcowej w klu­
bach.

Wyprawa będzie sfilmowana 
dzięki poparciu Dep-tu Aero i 
L.O.P.P. Finansuje ją głównie Mi­
nisterstwo Komunikacji, które w y­
asygnowało 15 tys. zł.

Tabor wyprawy składać się bę­
dzie z 8 szybowców, w tern siedem 
budowanych przez Związek Awia- 
tyczny, oraz jeden przez kółko 
modelarskie przy gimnazjum pań- 
stwowem w Jaworowie.

Z Warszawy ma być wysłany 
szybowiec budowany przez Koło 
,,Start", współpracujące z A.A.W.

Wyprawa potrwa do 20 listo­
pada.



c  W I V —NOWY SZYBOWIEC ZWIĄZKU AWIATYCZNEGO.

Przeznaczenie: L oty  re k o rd o w e  i p r z e ­
loty.

S krzyd ło :  P ła t  górny, w olnonośny,
dzie lony  na  t rzy  ró w n e  części.  K o n s t ru k ­
cja ca łkow ic ie  d rew n ian a ,  d w u p o d łu t -  
n icow a,  u sz ty w n io n a  krzyżu lcam i d rew - 
n ianem i w dolnej i górnej p łaszczyźnie  
podłużnie .  Części dzie lone łączone  c z te ­
rem a  sw o rz n :am k L o tk i  s t e ro w an e  l in­
kami, u ruchom ione  dźwigniami w dw óch  
mie jscach.

Kadłub: owalny, d w a  s iedzen ia  jedno 
za drugiem, s ie d z e n :e drugie  w środku  
ciężkości.  P o k ry c ie  dych tą .

Sterow anie: Norm alny  ster w y s o k o ­
śc iowy i k ie ru n k o w y  ze s ta teczn ikam i.

P odw ozie: J e d n a  p łoza  d rew niana ,  a- 
m o r ty z o w a n a  t rzem a  pierśc ien iam i gu- 
mowemi.

R o zp ię tość  —  18 m 
Długość —  8,3 m 
W y so k o ść  —  1,93 m 
G łęb o k o ść  sk rz y d ła  w ś ro d k u  1,86 m 

J  ,, na  k o ń cu  0,75 m
Po w ie rzch n ia  sk rz y d e ł  —  26,9 m 2 
W y d łu żen ie  —  12,5 m 
F inesse  szybow ca  — 20,9 m

C W .—IV  wystawiony na ,,Kom-Turze“ w Poznaniu.

Pow. s te ru  w ysokośc i  —  3,3 m 2 
„ „ k ie ru n k o w eg o  — 1,5 m 3

Ciężar sk rzy d ła  —  4,8 kg /m 2 k
ff k a d łu b a  —  10 kg m
„ u s te rze n ia  — 3,2 k g /m 2 

Obciąż, pow. z jed n ą  osobą  10,9 k g /m 2

Obciąż, pow. z dwiema osob. 13,7 kg m2 
P rę d k o ść  pod. z jedną  osobą  60 km/g.

,. „ dw iem a  osob. 67,5 km £.
„ lądów, z jedną  osobą  43,5 km g.
,. „ z dw iem a  osob. 48,5 km g.
,, o p a d an ia  0,8 m /sek.



CYWILNE SZKOŁY LOTNICZE w Z. S. S. R.
P ięc io le tn i p lan  rozbudow y lo tn ic tw a  

cyw ilnego zm usza Sow iety  do energ icz ­
nego p rzy g o to w y w an ia  personelu .

O soaw iach im  łączn ie  z G łó w n ą  In sp e k ­
cją  L o tn ic tw a  C yw ilnego i p ra w d p o d o b - 
nie p rzy  p o p a rc iu  D ep arta m e n tu  L o t­
n ic tw a R .K .K .A . gorączkow o o rg an izu ją  
szereg  szkół. O prócz now ozorganizow a- 
nych  w k ró tk im  czasie cyw ilnych  szkół 
p ilo tów : w M oskw ie, M iko łajew ie , P en - 
zie, S a ra to w ie , N ow osibirsku, C harkow ie 
i T ule , w L en ingradz ie  o tw a rty  zo s ta ł 
„ In s ty tu t L o tn ic tw a Cywilnego** z w y ­
dz ia łam i: k o m unikacy jnym , e k sp lo a ta c y j­
nym , e k sp lo a tac y jn o  - m echanicznym  i 
w ydziałem  u rząd zeń  lądow ych . Zczasem  
p rzy  tym  In s ty tu c ie  m a być u tw orzone  
sp e c ja ln e  „awiotechnikum** d la  ro b o tn i­
ków  z b ry g ad  sz tu rm ow ych  (t. zw. ra -  
boczija  u d a rn y ja  b rig ad y ). A w io tech n i­
kum  będzie  p o siad a ło  w y d z ia ły  d la  m e­
chan ików  w arsz ta to w y ch  i p o k ładow ych , 
d la  techników : siln ikow ych , p ła tow co-
wych, służb  sp ec ja ln y ch  i u rząd zeń  lą ­
dow ych.

P o d o b n e  aw io techn ikum  już  o tw orzono  
w lipcu  1930 r. p rzy  K ijow skiej P o lite c h ­
nice.

Celem  p rzy g o to w an ia  m echaników , p i­
lo tów  i k ierow ników  p o rtó w  lo tn iczych , 
p rzy  A k ad em ji L otn iczej im. Ż ukow sk ie­
go o rg an izu je  się w y d z ia ł lo tn ic tw a  cy ­
w ilnego i tech n ik u m  celem  p rzy g o to w a­
n ia  techn ików  p łatow cow ych  i s iln ik o ­
wych. T am że o rg an izu ją  się jedn o ro czn e  
k u rsy  celem  w y szko len ia  w y b itn ie jszy ch  
rob o tn ik ó w  („wydwiżenców**) na  k ie ro w ­
ników  p o rtó w  i lo tn isk .

O prócz w ym ienionych  uczeln i z a p ro ­
jek to w an a  je s t ,,1-sza Z jed n o czo n a  S zk o ­
ła  T echników  i P ilo tó w  L o tn ic tw a  K om u­
n ik acy jn eg o "  o k u rsie  rocznym .

M oskiew ski O soaw iachim  sk o m pletow ał 
k u rsy  celem  p rzy g o to w an ia  m echaników . 
K u rsan c i, w w iększości rob o tn icza  m ło ­
dzież k om unistyczna, w w ieku p o b o ro ­
wym, już  ro zpoczęli p ra k ty k ę  p rzy  o d ­
d z ia łach  lo tn iczych . T enże O soaw iachim  
zo rgan izow ał k u rsy  p rzy  szkole  aero fo - 
to g ram etry czn e j d la  m łodzieży  w w ieku 
poborow ym .

W aru n k i staw ian e  k a n d y d a to m  są te  
sam e, co do szkó ł w ojskow ych . N a k u r ­
sy są p rzy jm o w an e  i k ob iety  z tern, że 
zobow iązu je  się je do dalszego  szk o le ­
n ia  się w szk o łach  służb  sp ec ja ln y ch .

M oskiew ska szk o ła  szybow ców  szkoli 
160 lu d zi n a  w y d ziałach : k o n s tru k to r­
skim , szybow cow ym  i m o d ela rs tw a, z k tó ­
rych  n as tęp n ie  fo rm uje  g rupy  do 
szko ły  lo tn icze j, gdzie k u rsan c i szko lą  
się w ieczoram i lub w dn ie  w olne od p r a ­
cy zarobkow ej, sk u tk iem  czego szk o le ­
nie trw a  p rzesz ło  6 m iesięcy.

B ard zo  ciekaw ie p rz e d s ta w ia ją  się 
p ró b y  szk o len ia  p ilo tów  w pierw  na  szy ­
bow cach, n a s tęp n ie  na  sam o lo tach  sz k o l­
nych.

P ró b y  podobne  ro zpoczęto  p rzesz ło  
ro k  tem u w cyw ilnej szko le  p ilo tów  M o­
skiew skiego O soaw iachim u. Z o sta ły  skom ­
p le to w an e  2 g ru p y  uczniów , z k tó ry ch  
jed n a  u p rzed n io  sk o ń czy ła  k u rs  na  szy ­
bow cach, d ru g a  zaś nie. O tóż po d ług ich

p ró b ach  o k aza ło  się, że uczniow ie, po 
p ra k ty c e  na  szybow cach znaczn ie  p ew ­
niej i sp o k o jn ie j p ro w ad zą  sam olo t już  
począw szy  od p ierw szych  lotów . C zas 
n auk i i b łęd y  p rzy  ro b ien iu  w iraży  są 
jednakow e. N a jw ażn ie jszą  rzeczą  je s t je ­
d n ak  to, że uczniow ie z p ra k ty k ą  n a  szy ­
bow cach zn aczn ie  p ręd ze j p rz y sw a ja li 
sobie lądow an ie . Od sam ego p o czą tk u  
n au k i w idać, że uczniow ie ci „ ro zu m ie­
ją "  lądow an ie , w ów czas gdy uczniow ie

D nia  5-go p aźd z ie rn ik a , p rzy  b a rd zo  
z łe j pogodzie, o d b y ły  się zaw ody  b a lo ­
nów k u lis ty ch  o p u h a r  w ędrow ny  im. 
p łk . W ańkow icza.

S ta rto w a ło  k o le jn o  sześć balonów . 
P ierw szy  w zniósł się b a lo n  „ G d y n ia"  o 
po jem ności 1200 m 3, n a p e łn io n y  gazem  
św ietlnym . Załogę b a lo n u  stan o w ili: p i ­
lo t m jr. J u l ja n  S ielew icz i o b se rw ato r 
fpom ocnik  p ilo ta ) por. C zesław  G a łe c ­
ki. B alon  „ G d y n ia"  w y s ta rto w a ł o godz. 
11-ej. W  10 m inu t późn iej u n ió sł się w 
p o w ie trze  b a lo n  „W ilno" tej sam ej p o ­
jem ności z załogą: p ilo tem  por. Je rzy m  
K ow alsk im  i ob se rw ato rem  por. S ew ery ­
nem  Ł aźniew skim . N astęp n ie  s ta r to w a ły  
ko le jn o , w o d stęp ach  10-m inutow ych  b a ­
lony  o po jem ności 750 m3, n ap e łn io n e  
w odorem , w p o rz ąd k u  n a s tęp u jący m : b a ­
lon „K raków " —  p ilo t por. T ad eu sz  K a ­
sp rzyck i, o b se rw a to r por. G u staw  M ogul- 
ski, „ P o zn ań "  —  p ilo t por. F ran c iszek  
H ynek, o b se rw a to r  por. Z b ign iew  Bu-

bez p ra k ty k i szybow cow ej dużo czasu  
tra c ą  na  p rzy sw o jen ie  m om entu  w y ró w ­
n y w an ia  m aszyny.

P ra k ty k a  w y k aza ła , iż p rzy  szk o len iu  
osobnika na  szybow cach i sam o lo tach  
p roces p rz y sw a ja n ia  zasad  lo tu  i tu  i tam  
jes t jednakow y.

D ośw iadczen ia  sow ieckie są więc je sz ­
cze jednem  św iadectw em  w ielkiego z n a ­
czen ia  szybow nictw a.

M. O buchow ski

rzy ń sk i „L w ów "— p ;lo t k p t. M arjan  F a r-  
jaszew ski, o b se rw a to r por. A n to n i S ten - 
cel, w reszcie  „W arszaw a" —  z p ilo tem  
por. W ład y sław em  Pom ask im  i o b se rw a­
torem  por. pil. s te r. Ja n e m  Z akrzew skim .

Z adan iem  lo tu  by ło  osiąg n ięc ie  jak n a j- 
w iększej od leg łośc i w lin ji p ro ste j od 
m ie jsca  s ta r tu  do ląd o w an ia , z w a ru n ­
kiem  n iep rzek ro czen ia  g ran ic  państw a.

W y n ik  zaw odów  był n a s tęp u jąc y :
P ierw sze  m iejsce  o siąg n ął b a lon  „ W a r­

szaw a", k tó ry  w y ląd o w ał w pow iecie W i- 
leń sk o -T ro ck im  po 11 godzinach  lo tu , 
p rz e la tu ją c  392,1 km. D rugie  —  „K ra ­
ków " p rzeb y w a jący  d y sta n s  274 km. T rz e ­
cie —  „W iln o " —  172 km.

B alony: „Lw ów " i „P o zn ań "  w y lą d o ­
w ały  poza gran icam i p ań stw a. „Lw ów" 
o siad ł na  L itw ie  oko ło  W iłk o m ierza , zaś 
„P o zn ań "  na  te ry to r ju m  Z.S.S.R., pod  
S łuckiem .

Z aw odam i k ie ro w ał kp t. pil. s te r. K o n ­
s tan ty  K am ieńsk i.

OGOLNOKRAJOW Y KONKURS 
MODELI LATAJĄCYCH

W dniu  12 p aźd z ie rn ik a  r- b. o d b y ł ne na  k o n k u rsach  e lim inacy jnych , o rgan i-
się  w W arszaw ie  na lo tn isku  cyw ilnem  zow anych  p rzez  K om ite ty  W ojew ódzk ie
O gólnokrajow y K onkurs M odeli L ata jących , Ligi. Poniżej podajem y  p o d z ia ł nagród,
zo rgan izow any  p rzez  Z arząd  Gł, L. O P. P., W  następ n y m  num erze  zam ieścim y tab e lę
w  k tórym  u czestn iczy ły  m odele nag ro d zo - w yników  (czas i d ługość lo tu  m odeli).

G R U P A  I N S T R U K T O R Ó W .

K lasa A  —  m odele kad łubow e.
N agroda I — zł. 300 .— pun k tó w  408,5 — Ja n  B ielk iew icz  —  W ilno.

„ I I ,— zł 250,— „ 235,9 — K azim ierz  B łaszczyńsk i — W arszaw a .
„ III — zł. 200.—  ,, 215,1 — K azim ierz B łaszczyńsk i — W arszaw a .

K lasa B —  m odele b e lk o w e .
N agroda I — zł. 250.— p u n k tó w  526,5 — K azim ierz  B łaszczyńsk i — W arszaw a.

„ II — zł. 200.— „ 457. —  W ale ry  C eg la rek  — O strów  W ielkp .
„ III — zł. 150.— „ 438. —  K azim ierz  B łaszczyńsk i — W arszaw a .

K lasa C — m odele rokordow e.
N agroda I — zł. 350.— pun k tó w  650. — K azim ierz  B łaszczyńsk i — W arszaw a .

II — zł. 300.— ,, 642. — K azim ierz  W y ro b ek  — K raków .
„ III — zł. 250.— „ 600. — S tan is ław  S ikorsk i — O strów  W ie lk p .

G R U P A  U C Z N I Ó W .

K lasa A  — m odele kadłubow e.
N agroda I zł. 1 5 0 — punk tów  272,5 — M arjan  T w ard o w sk i — Poznań.

„ II — z ł 100.— „ 264,5 — M arjan  Su larz  — K raków .
,, III — zł. 75,— ,, 240,5 — Stan isław  W eso łow sk i — W arszaw a .

IV -y RAID BALONÓW WOLNYCH



pach . P o n a d to  na  p ro w in c ji is tn ia ły  k u r ­
sy w B o ry sław iu  w szko le  pow sz. i w 
gim nazjum  o c h a ra k te rze  ogólnym , w 
D rohobyczu  w gimn. —  dw a: jed en  ogó l­
ny, d rug i in s tru k to rsk i, zaś w Szkole 
K onarsk iego  ogólny. P o n a d to  w P rz e m y ­
ślu is tn ia ły  dw a k u rsy : jed en  w II gimn. 
na Z aran iu , d rug i w sem in arju m  m ęskiem .

K ursy  m o d ela rs tw a  lo tn iczego  c ieszy ­
ły się rów nie  w ielk iem  pow odzeniem  we 
Lwowie jak  i na  p row inc ji, tak  w śród 
m łodzieży  szko lnej jak  i w śród  grona 
p rofesorów , czego dow odem  było  żyw e 
in te reso w an ie  się p racam i m o delarn i. Zaś 
n iek tó rzy  p ro feso row ie  w spóln ie  z u cz ­
niam i uczęszczali na  k u rs  d la  z ap o z n a ­
nia się z p rzedm io tem . W  ten  sposób z a ­
k ład y  te  b ędą  m ogły w p rzy sz ły m  roku  
szk. we w łasnym  zak resie  p ro w ad zić  m o ­
d e la rn ie . T ab e le  w yników  k o n k u rsu  
lw ow skiego podam y w num erze n a s tę p ­
nym .

Widok ogólny.

K la s a 'B  —"m o d e le  be lk o w e.

N agroda I — zł. 100.— punk tów  326,5 — R om an S tefczuk  — Poznań .
,, II zł. 75.— ,, 314,5 — S tan isław  W esołow ski — W arszaw a.
,, III — zł. 50.— ,, 281. — Jó ze f S arnow icz  — K raków .

K lasa  C — m o d ele  re k o rd o w e .

N agroda I — zł. 200.— p u n k tó w  510. 7-  M arjan  S ularz  — K raków .
„ II —  zł. 150.— ,, 500. — Jó ze f S arnow icz  — K raków .

III — zł. 100.— 463. — S y lw este r S todolsk i — R adłów .

P o n ad to  p rzy zn an o  nagrody: zł. 150.— za na jlep szy  pom ysł u czn ia  Jó zefow i 
S arn ow iczow i (K raków ) za m odel ak ro b acy jn y . Zł. 200.— za n a jlep sze  w y k o n a ­
nie — za m odel ,,Źuk 8“ in s tru k to ra  K azim ierza  B łaszczyńskiego.

MODELARSTWO NA TERENIE 
Wojew. LWOWSKIEGO

J a k  w  la ta c h  u b ieg łych ,, ta k  i w r o ­
k u  b ieżący m  Kom . W oj. L .O .P.P. w e 
L w ow ie  z o rg an izo w ał p rzy  k o ń cu  ro k u  
szko lnego  IV -y W ojew . K o n k u rs  M odeli 
L a ta ją cy c h  i R ed u k cy jn y ch . O gółem  do 
zaw odów  zg łoszono  74 m odele.

P ra g n ą c  w zb u d zić  m iędzy  zak ład a m i 
n au k o w em i sz la c h e tn ą  ry w alizac ję , Kom.
W oj. L. O. P. P. w e L w ow ie u fu n d o w ał 
w r. ub. n ag ro d ę  hon o ro w ą  p rzech o d n ią  
w p o stac i p u h a ru  im. ś. p. kp t. p il. S te ­
fana B asty ra , k tó rą  po raz  p ierw szy  z d o ­
by ł uczeń  T u rk aw sk i d la  IV  G im nazjum  
we Lwowie. P u h a r  ten  na  ro k  szko lny  
1930-31 zdoby ł d la  III G im n. uczeń J .
W iczyńsk i, k tó ry  ogółem  we w szystk ich  
k o n k u re n c jac h  z po śró d  uczniów  zdobył 
n a jw ięk szą  ilość punktów .

Ze w zględu  na w ie lk ą  ilość zg ło szo ­
nych  m odeli k o n k u rs trw a ł p rzez  dw a 
dni.

K o m is ję ' sędziów , k tó re j p rzew o d n i­
czy ł dyr. A. T iger, stanow ili: prof. W aT  
toś, por. S ku lsk i, A. W ilm an, inż. W. S ia- 
dek  i T. Jak im ow icz.

W . ub. ro k u  szko lnym  na te ren ie  L w o­
w a is tn ia ły  m o d ela rn ie  w g im nazjach :
IV, VI, V II, V III, X, XI, X II, o raz  w 
gimn. I k u rs  in s tru k to rsk i w dw u gru- Grupa modelarzy nagrodzonych na Konkursie Ogólnopolskim.



KPOHIKA
POLSKA

Ile mamy aw ionetck?  W edług  ob liczeń  
R ady  K lubów , d o k onanych  na  p o d s ta ­
wie sp raw ozdań , k luby  u ż y tk u ją  ogółem  
34 aw ionetek . W  tej liczbie są tak że  m a­
szyny b ędące  w łasnością  członków  k lu ­
bu (5) o raz  stow arzyszeń . P ozatem  k ilk a  
aw ionetek  m ają  fab ryk i, w ojsko oraz  L. 
L. ,,L ot“ (taksów ka ty p u  ,,M oth“). L. O. 
P. P. p rz ek a za ła  sw oje sam olo ty  klubom .

P olska na konkursie p łatow ców  m y­
śliw skich w B ukareszcie. J a k  już p o d a ­
w aliśm y w num erach  p o p rzedn ich , po raź  
p ierw szy  p ła to w iec  po lsk ie j k o n stru k c ji 
i zbudow any całkow icie  w k ra ju  w ziął 
u d z ia ł w k o n k u rsie  m iędzynarodow ym  
ogłoszonym  p rzez  m in iste rstw o  spraw  
w ojskow ych  Rum unji.

K o n k u rs ten, jak  wiem y, m iał zacząć 
się w lipcu , jed n ak że  w sk u tek  różnych  
p rzy czy n  zo sta ł odroczony  i ro zpoczął 
się do p iero  w dw a m iesiące  potem .

W  zaw odach  tych  b ra ły  u d z ia ł n a s tę ­
p u jące  p ła to w ce: Ju n k e rs  K. 47, F ok- 
k e r XI, D evoitine  D. 27, PZL-1 (P o l­
ska), Sm olik, M orane  oraz  A via. Ju ż  
p rzy  p róbach  w stępnych  o d p a d ły  w sk u ­
tek  pow ażn ie jszych  uszkodzeń  trzy  o s ta ­
tn ie  p łatow ce. W  konkursie , sądząc  z 
n ieo fic ja ln y ch  w yników , n a jlep sze  m ie j­
sce osiągnęła  m aszyna PZL-1. Tern n ie ­
m niej p rzedw czesne  by łoby  m niem anie o 
zdobyciu  p ierw szego m ie jsca  p rzez  P o l­
skę.

O fic ja ln e  w iadom ości pow inny u kazać  
się w n a jb liższy ch  dniach .

Praw o lotów  polsk ich  pryw atnych sta t­
ków  pow ietrznych. W  zw iązku  z w e j­
śc iem  w  życie  w  dn. 21 w rześn ia  r. b. 
um ow y o żeg ludze p o w ie trzn e j pom iędzy  
R zeczy p o sp o litą  P o lsk ą  a R ep u b lik ą  A u- 
s tr ja c k ą , p o lsk ie  s ta tk i  p o w ie trzn e  p ry ­
w a tn e , n ie  tru d n ią ce  się zarobkow ym  
przew ozem  osób, bag ażu  i to w aró w , m ają 
p raw o  bez w sze lk ich  p rzeszk ó d  d o k o n y ­
w ać  lo tó w  p o n ad  obsza rem  R ep u b F k i 
A u s tr jack ie j z ląd o w an iem  lub bez ląd o ­
w an ia , po d  w aru n k iem  jed n ak , że b ę d ą  
one p raw id ło w o  z a re je s tro w a n e  w p o l­
skim  pań stw o w y m  re je s trz e  s ta tk ó w  p o ­
w ie trzn y ch , a załoga  ich będ zie  p o sia ­
d a ła  w sze lk ie  do k u m en ty , p rzew id z ian e  
p rzez  obow iązu jące  p rzep isy  lo tn icze  p o l­
sk ie, jak  ró w n ież  i d o k u m en ty  w y m ag a­
ne p rzez  p rzep isy  po lsk ie  i a u s try ja ck ie  
co do p rz e k ra c z a n ia  g ran ic  ty ch  p ań stw  
i p o b y tu  na  ich o b szarze .

A nalog iczn ie , n a  p o d staw ie  ko n w en cji 
regu lu jące j żeglugę p o w ie trzn ą , po lsk ie  
s ta tk i  p o w ie trz n e  p ry w a tn e  m ogą bez 
p rzeszk ó d  d o k o n y w ać  lo tów  i p rze lo tó w  
z lądow an iem  lub bez ląd o w an ia  na  o b sza ­

rze n a s tęp u jąc y c h  p ań stw : A nglji (w raz z 
A u stra lją , Irlan d ją , Irlan d ją  P ó łn o cn ą , In- 
djam i, K an ad ą , N ow ą Z eland ją , U nją  Po- 
łu d n io w o -A fry k ań sk ą  i innem i ko lo n ja - 
mi), Belgji z ko lonjam i, B ułgarji, C z e c h o ­
słow acji, Chiii, D anji, F ra n c ji z k o lon ja- 
mi, G recji, R o lan d ji z kolonjam i, Irlan - 
dji (W olnego P ań stw a), Ja p o n ji z k o lo ­
niam i, Ju g o sław ji, Persji, P o rtu g a lji z k o ­
lonjam i, R um unji, S jam u, Szw ecji, U ru g ­
w aju, W łoch  z ko lon jam i oraz  Z ag łęb ia  
Saary .

Państw ow a Szkoła T echniczna L otni­
cza i Sam ochodow a. P ań stw o w a  S zk o ła  
T ech n iczn a  z W yd zia łem  L otn iczym  i 
S am ochodow ym  p o w s ta ła  w  ro k u  1925, 
jako  śred n i z a k ła d  n au k o w y  ty p u  n o r ­
m alnego. P o c z ą tk o w a  jej sied z ib a  b y ła  
na  ul. K o p e rn ik a  28. W  ciągu trze ch  la t 
k ie ro w n ik iem  szk o ły  by ł p. inż. B ie r­
nack i. W aru n k i p rzy jm o w an ia  k a n d y d a ­
tó w  n a  k u rs  p ierw szy , w ym agały  u k o ń ­
czen ia  c z te re c h  k las gim nazjum , w zg lęd ­
nie w y k sz ta łc en ia  ró w n o rzęd n eg o , u zna- 
nego p rzez  M. W . R. i O. P. J a k o  sz k o ­
ła  n o w o p o w sta ła , n ie  m ia ła  śc iśle  o k re ­
ślonego p rogram u, jak  ró w n ież  b ra k  b y ­
ło p o d ręczn ik ó w  fachow ych  w  języku  
polskim . U czniow ie, k tó rzy  w stęp o w ali 
do now ej szko ły , w w ięk szo ści u kończy li 
po p ięć  lub sześć  k las g im nazjalnych . W  
ciasnym  lo k alu  na ul. K o p e rn ik a  z n a j­
d o w a ła  się  szk o ła  do ro k u  1927. Na p o ­
c zą tk u  tego  ro k u  p rz en io s ła  się do n o ­
w ego, a le  ró w n ież  ty m czasow ego  gm a­
chu, na  u licę  H ożą 88. T u ta j d o p iero  d a ­
tu je się w łaśc iw ie  p o c z ą te k  jej ro z k w i­
tu , tern w iększego , gdy d y re k to re m  sz k o ­
ły  z o sta ł p. inż. pp łk . P ie tra sz ek . P ie rw ­
szą m yślą  now ego d y re k to ra  by ła  g ru n ­
to w n a  reo rg a n iza c ja  szko ły . Na w y k ła ­
dow ców  po w o łan o  w y b itn e  siły  fach o ­
we. W  czerw cu  b. r., gdy w y d an a  z o s ta ­
ła  now a u s ta w a  o o rgan izac ji szk o ln ic ­
tw a  tech n iczn eg o , dz ięk i ow ocnym  s ta ­
ran iom  p. d y re k to ra  P ie tra sz k a  poziom  
szk o ły  z o sta ł p o d n :esiony. I już z p o ­
czą tk iem  b. r. szko lnego  do P ań stw o w ej 
S zko ły  T echn icznej L otn iczej i S a m o c h o ­
dow ej (gdyż i ty tu ł  S zk o ły  zo s ta ł zm ie ­
niony), zo sta ją  p rzy jm ow an i k a n d y d ac i z 
sześciom a k lasam i g im nazjalnem i. Po 
egzam inach  w stęp n y ch  na k u rs p L rw - 
szy zo sta ło  p rz y ję ty ch  45 słuchaczy , w 
tern 10 m atu rzy stó w . P rogram  obecnej 
szko ły  jest trzy le tn i, po u k o ń czen iu  jej 
o trzym uje  się dyplom  tec h n ik a  lo tn ic ze ­
go lub sam ochodow ego  (pom ocnika in ­
żyn iera). Z p rzed m io tó w  fachow ych  w y ­
k ład a n e  są: a e ro d y n am ik a , b u d o w a p ła ­
tow ców , m a te ria ło z n a w stw o  sp ec ja lne , 
sp aw an ie  m eta li, b a d an ie  m etali, e le k tro ­
tech n ik a , teo rja  siln ików  szy b k o b ież ­

nych, ćw iczen ia  k o n str . z siln ików  lo t ­
n iczych, h ig jena zaw odow a, b a d an ia  i b u ­
d o w a  siln ików  lo tn iczych , ćw iczen ia  
k o n str . z bud o w y  p ła to w có w , w a rsz ta ty  
spe ja lne .

K oło D ziennikarzy Lotniczych. Na k o n ­
fe ren c ji p rasow ej w Z arząd z ie  G ł. L. O. 
P. P. w dn. 21.X p o w sta ł p ro je k t z rz e ­
szen ia  d z ien n ik arzy  p iszących  o lo tn ic ­
twie. W yłon iono  kom ite t o rgan izacy jny .

S P O R T

Z Centrum P. W . L. W  ciągu w rześn ia  
szk o len ie  ukończy li: S o b o ta  i S ie n k ie ­
w icz z W arszaw y , z P o zn an ia : Psuja , z 
ło d z i :  C zarn eck i i H ejw ow ski, z W ilna: 
S nack i, ze Ś ląska: S zczęsny . W  p a ź d z ie r­
n iku  p o p ra w a  pogody  w p ły n ę ła  b. p rz y ­
śp iesza jąco  na szk o len ie . Z uczniów , w y- 
laszow anych  w e w rześn iu , uko ń czy ło  
szko łę  7-m iu; są  to: z W arszaw y — A d am ­
czyk  i L askow sk i, ze L w ow a —  Solak , 
z P o zn an ia  —  L itw ińsk i, z K rak o w a — 
G rohs, z G d ań sk a  —  D zw onkow ski, z 
W ilna  —  F ilipow icz. P o zo sta li uczn iow ie  
w po ło w ie  p a źd z ie rn ik a  byli prawdę 
w szyscy  w y laszow an i; k ilk u  p o z o s ta w a ­
ło na w aru n k ach . W  dniu  1-go lis to p a d a  
jes t p rzew id y w an e  ca łk o w ite  z ak o ń c ze ­
nie szko ły

W arunki M. K. szkolenia  w klubach.
M in is te rs tw o  kom unikac ji d ecy z ją  z dn 
10,V I b. r. zezw oliło  k lubom  na  sz k o le ­
nie w p ilo tażu  cz ło n k ó w  p łc i obojga. 
M ożność szk o len ia  u za leżn io n a  jest od 
sp e łn ien ia  n a s tęp u jąc y c h  w aru n k ó w :

a) K an d y d ac i m uszą p rze jść  z d o d a t­
nim w yn ik iem  b a d an ia  w  C. B. L. L.;

b) Na szk o len ie  poszczegó lnego  k a n ­
d y d a ta  m usi być w y rażo n a  p isem nie  i 
p rzech o w y w an a  w a k ta c h  K lubu zgoda 
ofice ra  łączn ik o w eg o  p rzy  danym  K lu ­
bie;

c) Szkolić  w olno ty lk o  K lubom , k tó re  
sa  z a re je s tro w a n e  p rzez  w ładne  a k a d e ­
m ick ie  lub a d m in is tracy jn e ;

d) Od osoby  szko lonej K lub b ędzie  
p o b ie ra ć  o p ła tę  w w ysokośc i 2000 zł., 
o ile szk o len ie  o d byw ać się b ędzie  na  
m ate rja le  k lubow ym . O p ła ta  ta  m oże 
być obn iżona, sto so w n ie  do u znan ia  K lu ­
bu, ty lk o  w w y p ad k u , gdy szk o lący  się 
n ab ęd z ie  d la  s ieb ie  aw io n e tk ę  i b ędzie  
o p łac a ł zu żyw ane  w czasie  szk o len ia  
m a te rja ły  p ęd n e;

e) M in iste rs tw o  K om unikacji n ie p rz y j­
m uje żad n y ch  zobow iązań  na p rzy szło ść  
co do su b w en c jo n o w an  a lo tów  tak  po



w yszk o len iu , jak  i w  czasie  trw a n ia  n a ­
uki. W  ciągu  ro k u  1930 31 sub w en c je  t a ­
k ie  w y p ła ca n e  n ie  b ę d ą ;

f) P o d czas  szk o len ia  b ę d ą  zach o w an e  
śc iśle  w sze lk ie  o b o w iązu jące  ro z p o rz ą ­
d zen ia , p rz ep isy  i in s tru k c je . Za p rz e ­
k r o c z e n i  lub  n ied b a ls tw o  b ęd zie  b e z ­
w zg lędn ie  p o c iąg an y  do o d p o w ied z ia ln o ­
ści Z a rz ąd  dan eg o  K lubu.

P rzy  tej sp o so b n o śc i M in is te rs tw o  w y ­
jaśn iło , że in te n c ją  ro z p o rz ą d ze n ia  jes t 
w zm ożen ie  p o p u la ry zac ji sp o rtu  lo tn i­
czego z p o m o cą  w ym ien ionego  sz k o le ­
n i  indy w id u aln eg o , a  ró w n o cześn ie  z a ­
p ew n ien ie  K lubom  p ew n y ch  dochodów . 
O p ła ta  jes t o k re ś lo n a  sum ą dość w y so ­
k ą  w  tym  celu , by  szk o len ie  by ło  d o ­
s tę p n e  p rz ed e w sz y stk iem  jed n o stk o m  
n ieza leżn y m  m ate rja ln ie , k tó re  b ę d ą  m o ­
gły u p ra w iać  sp o rt lo tn iczy  b ez  f in an ­
sow ej p om ocy  czy n n ik ó w  rząd o w y ch  lub 
sp o łeczn y ch .

Szk o len ie  osób  innych  m usi być o b e c ­
n ie  o g ran iczo n e  i u za leżn io n e  od m o żn o ­
ści zap e w n ien ia  im, czy to  w  ra m a ch  
o rgan izacy j, czy te ż  ind y w id u aln ie , fi­
nan so w eg o  p o p a rc ia  w  tren in g u , b ez  c ze ­
go w y siłk i n a  szk o len ie  b y ły b y  zu p ełn ie  
n iece lo w e .

Silniki dla klubów. W  w y k o n an iu  p ro ­
gram u  p om ocy  K lubom , o p raco w an eg o  
n a  b ieżący  ro k  b u d ż e to w y  *) M in is te r­
stw o  K o m unikac ji z ak u p iło  12 sz t. s :l- 
n ik ó w  C irru s M .III. Do chw ili o b ecnej 
ro zd zie lo n e  zo sta ło  m iędzy  K luby  8 sil­
n ików . R o zd zia ł te n  d o k o n an y  p rzez  M i­
n is te rs tw o  n a  w n io sek  K. L. S. uzg o d ­
n iony  z R a d ą  K lubów  p rz e d s ta w ia  się 
n a s tęp u jąc o :

A. A. P o zn ań  —  1 siln ik  do p ła to w c a  
R W D — 4, A. A. L w ów  —  2 siln ik i do 
p ła to w c ó w  R W D — 4, A. A . W ilno —  1 
siln ik  do p ła to w c a  PZL— 5, A. A . W a r­
szaw a  — 1 siln ik  do p ła to w c a  R W D — 4, 
K lub Ś ląsk i —  1 siln ik  do p ła to w c a  
R W D -  4, K lub P W S  —  1 siln ik  do p ła ­
to w c a  P W S — 52, S to łeczn y  K lub —  1 
s :ln ik  do p ła to w c a  PZL— 5.

P o za tem  p rz ek a za n o  w aru n k o w o :
A. A. K rak ó w  2 siln ik i do p ła to w có w  

D K D — 5 i S— 1 z ob o w iązk iem  zw ro tu , 
jeśli w y m ien io n e  sam olo ty  n ie zo stan ą  
d o p u szczo n e  do 3-go K. K. A. lub po u- 
k o ń czen iu  k o n k u rsu  w  w y p ad k u  nie 
p rz ep ro w a d z en ia  re je s tra c ji  do dn ia  
15.X .1930.

W szy stk ie  siln ik i p o z o sta ją  w ła sn o śc ią  
M in is te rs tw a  K om unikacji. K o n serw ac ja  
i re m o n t s iln ików  odb y w ać  się b ęd zie  na  
k o sz t K lubów .

O ficerow ie łączn ik ow i na rok 1930/31.
Na w y m ien iony  o k res Dep. A eron . w y zn a ­
czy ł n as tęp u jący ch  o ficerów  łączn ik o w y ch  
przy  k lubach :

A. A . W . —  por. pil. K rzem iński, A. A. 
K. — por. p il. U rbańsk i, A . A. K. — por. 
pil. R om iszew ski, A. A. P . — por. pil. 
S k rzy p iń sk i, A. A. W il. — por. pil. L esz­
czyński, L. K. L. — k p t inż. G ru b ersk i, 
L. K. L. —  kpt. pil. G odlew ski, K. L. 
P W S  — kpt. inż. Szum iel, Ł. K. L. — por. 
Ż w irko.

Paliw o po cenach  ulgow ych. W  uzu
p e łn ie n iu  ro zk azó w  o pom ocy  tec h n ic z ­
nej d la  K lubów , D e p a rta m e n t A ero n au - 
ty k i w y d a ł za rząd zsn ie , m ocą k tórego

K luby m ogą nabyw ać m a te rja ły  p ęd n e  w 
m agazynach  lo tn iczy ch  jed n o s te k  w o jsk o ­
wych po cenach  ulgow ych. P rzep iso w e  
p o stę p o w a n ie  n o rm u ją  ro zk azy  m iesięcz ­
ne  D ep. A e ro n a u ty k i z m iesięcy : s ie rp ­
n ia  i p a źd z ie rn ik a . R o zk azy  te  zn a jd u ją  
się we w szystk ich  lo tn iczy ch  jaed n o st-  
kach  w o jskow ych  oraz  zn ane  są  w szy ­
s tk im  oficerom  łączn ikow ym .

PRZEMYSŁ

Z P. Z. L. P. Z. L. u k o ń czy ły  i p o d ­
d a ły  próbom  w locie p ła to w iec  m yśliw ­
ski PZL-7, d a lszy  ty p  w y p ły w a jący  z 
p rze ró b k i PZL-1, S iln ik  J u p i te r  V II z 
kom presorem . S p o dziew ane  są  b a rd zo  d o ­
b re  w yniki. P o za tem  w budow ie je s t am ­
fibia, k tó ra  w n a jb liższy m  czasie p ó j­
dzie  w pow ietrze.

TECHNIKA

A w ion etk a  LKL-2. K o n stru k c ja  sam o ­
lo tu  LK L-2 p o siad a  trzy  z asad n icze  c e ­
chy: tan io ść , p ro s to tę  i u życie  do kon- 
s tiu k c ji  m a te rja łó w  n iem al w y łączn ie  
k ra jo w ej p ro dukc ji. J e s t  ona  b a rd zo  k o ­
rz y s tn a  a e ro d y n am iczn ie , gdyż sam olo t 
p ra w ;e w cale  n ie  p o siad a  o p o ró w  sz k o d ­
liw ych, b ę d ąc  g ó rn o p ła tem  o sk rzy d le  
w o lnon iosącem . A m o rty za c ja  p odw ozia  
jes t u k ry ta  w  k a d łu b ie , a  n a z e w n ą trz  
w y s ta ją  ty lk o  go len ie , o k a p o to w an e , a 
w ięc  m ające  zn ikom y opór.

P ła to w ie c  LK L-2 p o siad a  k a b in ę  lu k ­
susow o u rząd zo n ą , o b sz e rn ą  i w ygodną,

tab licę  zeg aró w  z u p e łn ie  k o m p le tn ą , jed - 
nem  słow em  jes t to  m ały  p ła to w ie c  k o ­
m u n ikacy jny , k tó ry  n a d a je  się n a  t a k ­
só w k ę  p o w ie trz n ą , a n a w e t n a  e k sp lo ­
a ta c ję  bnji o m ałe j frek w en c ji. Po  m a ­
łej p rz e ró b c e , m oże b y ć  zam ien iony  n a  
sam o lo t sa n ita rn y .

S am olo t z o s ta ł w y k o n an y  p rzez  sek c ję  
budow y a w io n e tek  L u b elsk ieg o  K lubu 
L o tn iczeg o  p o d  k ie ro w n ic tw em  p. J . 
F io d o ro w a , w  w a rsz ta ta c h  zak ład ó w  E. 
P lagę  i T. L aśk iew icz , w ed łu g  p ro je k tu  
inż. J . T e issey ra  i inż. M. B a rto lew - 
skiego.

S k rzy d ło  o g rubym  profilu , o d z n ac za ­
jącym  się m ałą  w ę d ró w k ą  śro d k a  p a r ­
cia, je s t k sz ta ł tu  e lip ty czn eg o , o p o ­
w ie rzch n i nośnej 18,54 m 2 i w y d łu żen iu  
7. P o s iad a  ono dw a  d źw igary  sk rz y n k o ­
w e o p a sa ch  so snow ych  i b o k a ch  ze 
sk le jk i b rzozow ej. Ż eb e rk a  ró w n ież  są  
ze sk le jk i b rzozow ej i lis te w e k  so sn o ­
w ych. P o k ry c ie  sk rz y d ła  —  sk le jk o w e. 
K ońce d źw igarów  z łączo n e  są  silnym  lu ­
kiem  sosnow ym , po zw ala jący m  n a  ch w y ­
tan ie  sk rz y d ła  za  końce bez obaw y z ła ­
m an ia  jak iegoś e lem en tu . S k rzy d ło  z a ­
m o cow ane  je s t n a  k a d łu b ie  c z te ro m a  o- 
kuciam i. L o tk i są  d ług ie , n iek o m p en so - 
w ane. S te ro w a n ie  lo te k  częśc iow o 
sz ty w n e , p o za tem  linkam i. W szy stk ie  
b loczk i o raz  część  s te ro w an ia  sz ty w n a  —  
n a  ło ży sk ach  ku lk o w y ch . Z b io rn ik  b e n ­
zyny, p rzew id z ian y  n a  p ięć  godzin  lo ­
tu , znajdu je  się w  sk rzy d le . W ag a  sk rz y ­
d ła  ze s te ro w an iem  lo te k  i zb io rn ik iem  
b en zy n y  150 kg, co da je  8,1 kg na  m e tr  
k w a d ra to w y .

O pierzenie poziom e i p ionow e w y k o ­

*) P a trz  nr. 5— 6 M łodego  L o tn ik a  z 
r. b. Awionetka L K L —2 Lubelskiego Klubu Lotniczego.



n an e  jes t z ru re k  sta lo w y ch  sp aw aln y ch  
0,5 mm. P ro fil jes t c ienk i, d w uw ypuk ły . 
S te ry  k ie ru n k u  i g łęb o k o śc i n iekom - 
p en so w an e ; s te ro w an ie  linkam i i d rą ż ­
k iem  ste ro w y m . S ta te c z n ik  poziom y r e ­
gu low any  jes t na  ziem i. S am olo t p o s ia ­
d a  po d w ó jn e  s te ro w an ie .

K ad łu b  jes t w y k o n an y  z ru r  s t a ­
low ych  sp aw a ln y ch  i p o s iad a  łoże m o to ­
ro w e  o d czep ian e , z am ocow ane  n a  c z te ­
rech  b o lcach , co po zw ala  ła tw o  zm ienić 
ty p  siln ika . O b ecn ie  sam o lo t w y p o sażo ­
ny  je s t w  siln ik  W a lte r-V e g a  85 KM , 
O kucia  no śn e  w y k o n an e  są  ró w n ież  ze 
s ła li spaw aln e j. K ab ina  o w y m iarach  
szer. 1000 mm, wys. 1350 mm, d ługość 
2350 mm p rz ew id z ;an a  jes t n a  trzy  o so ­
by. P ilo t siedzi z p rzodu , dw aj p a sa ż e ­
row ie  obok  sieb ie  z ty łu  n a  k an ap ce . 
D rzw i z n a jd u ją  się ze stro n y  p raw ej i d a ­
ją ła tw y  d o stę p  do w szy s tk ich  m iejsc. 
K ab ina  jes t zu p e łn ie  z ak ry ta . Z p rzo d u  
zam k n ię ta  jest w ia tro ch ro n em . L ew e 
okno  jes t o tw ie ra ln e . O k n a  są  w y k o n a ­
ne  z n iep a ln eg o  celu lo jdu . W id oczność  
ba rd zo  dob ra . P o d  ty ln em  siedzen iem  
zn ajdu je  się  duży  bagażn ik . T ab lica  z e ­
garó w  zaw ie ra  n a s tę p u ją c e  in s tru m en ty : 
liczn ik  o b ro tó w , buso lę , szy b k o śc io m ierz  
B a d ;n ‘a, poch y ło śc io m ierz , k linom ierz , 
w yso k o śc io m ierz  i zeg a r czasow y. K o n ­
ta k t  jes t um ieszczony  na  b o k u  p rz e d n ie ­
go sied zen ia , tak , że je s t d o stę p n y  d la  
o b y d w ó ch  p ro w ad zący ch . S am o lo t p o ­
siad a  św ia tła  p o zycy jne  i o św ie tlen ie  k a ­
b iny  i d esk i in stru m en tó w .

P o dw ozie  sk ła d a  się z dw óch  pó ł- 
o siek  du ra lo w y ch , u sz ty w n io n y ch  p rzez  
s ta lo w e  zas trz a ły . T ró jk ą t u tw o rzo n y  
p rzez  p ó ło śk ę , z a s trz a ł i do lny  p rę t  k a d ­
łuba, jes t o k ap to w an y . A m o rty zac ja  gu ­
m ow a znajdu je  się w e w n ą trz  k a d łu b a . 
K oła  ty p u  P a lm er na Ł a jn a c h .  O stroga 
z ro b io n a  je s t z ru ry  d u ra low ej, z a k o ń ­
czonej s ta low ym  pazurem .

Charakterystyka płatow ca:

R o z p ię to ś ć ..............................................11,5 m
D ł u g o ś ć ..................................................... 7 „
W y s o k o ś ć ..................................... 2,54 ,,
P o w ie rzch n ia  nośna . . . .  18,54 m2
S iln ik  W A L T E R -V E G A  . . .  85 KM.
R ozstaw  k ó ł ..........................................2 m
C iężar w ła s n y .....................................  438 kg
C iężar uży teczny:

załoga . . . 240 kg
paliw o  . . . .  120 ,,
sp ad o ch ro n y  . . 24 ,,
b a g a ż ....................20 ,,

R azem  404 kg
C iężar całk o w ity  . . . .  842 kg
O b ciążen ie  p o w ie rzch n i . 45,4 kg/m 2
O b iążen ie  m ocy  . . . .  9,91 k/gKM..
S zybkość  m aksym alna . . 150 km /godz.
S zybkość  ląd o w an ia  . . 75 ,,
P u łap  teo re ty c z n y  . . . 4800 m
Czas lo tu  bez lądow an ia  . 5 g o d z .
P ro m ień  d z ia łan ia  . . . 970 km

MODELARSTWO

S to łeczn y  konkurs elim inacyjny m o ­
d e li la ta ją cy c h  odby ł się w dn. 28 w rz e ­
śn ia  r. b. p rzy  dość  n iek o rzy stn e j p o g o ­
dzie. Do k o n k u rsu  zg łoszono zgodnie  z 
regu lam inem  m odeli 53, z czego: 40 m o ­
deli uczn iów  i 13 in s tru k to ró w . S ta r to ­
w ało  m odeli 41 (w tern in s tru k to ró w  13).

J u ry  k o n k u rsu  z łożone  z p re ze sa  K o­

m ite tu  S to łeczn eg o  L. O. P. P. ra d cy  St. 
F lo ry an o w icza , dyr. St. K rasusk iego  i 
red . J . O sińskiego, po z a tw ie rd z e n iu  w y ­
n ików  u zy sk an y ch  p rzez  p oszczegó lne  
m odele , ro zd z ie liło  n ag rody  w n a s tę p u ją ­
cy sposób:

Grupa uczniów.
W  k las ie  m odeli k ad łu b o w y ch : I n a ­

g ro d a  —  p. J a n  S ta sz ek  (gimn. im. Ks. J . 
P o n ia to w sk ieg o , kl. 8), II —  p. T om asz 
G rzeszczak  (Państw . Szk. Śr. T ec h n .-K o ­
lejow a).

W  k las ie  m odeli b e lk o w y ch : I i II n a ­
gro d a  —  p. S ta n is ła w  W eso ło w sk i (gimn. 
im. W ła d y sław a  IV), III —  p. St. S o b ie ­
raj (I M ie jska  Szk. R zem , im. K o n a r­
skiego).

Nie p rzy zn a jąc  p ierw szej n ag ro d y  w 
grup ie  in s tru k to ró w  k lasy  A  i B, jury 
k ie ro w ało  się m otyw am i, w yp ły w ającem i 
ze s to su n k u  w yczynów  in s tru k to rsk ic h  
do u czn iow sk ich  o raz  zb y t m ałej ilości 
z aw o d n ik ó w  w  grup ie  in s tru k to ró w .

L.O. P .P .

L. O. P. P. dla Klubów. Z arząd  G ł. 
L. O. P. P. p rz ek a za ł K lubom  zam ów io­
ne i w ykonane  w w ytw órn iach  lo tn iczych  
aw ionetk i na  I II  K. K. A. A w ionetkę  
M N-5 o trzy m ał A. A. W il., PW S-51 —  
Klub PW S. S iln ik  W Z 7 80 MK p rz y ­
znany zo sta ł A, A. K.

Instruktorzy modelarstwa nagrodzeni na konkursie eliminacyjnym: pp. J. Zarębski, 
K. Błaszczyński, W . Woyna i B. Grzeszczak.

W  k las ie  m odeli rek o rd o w y ch : I —  p. 
L eszek  S zw arc  (gimn. im. Ks. J . P o n ia ­
tow sk iego , 8 kl.), II —  p. S tan is ław  W e ­
so łow sk i (gimn. im. W ła d y sław a  IV), III 
—  p. H e n ry k  Żuk (Państw . Szk. Śr. 
T echn.-K ol.).

Grupa juniorów.
N agrodę zł. 25.—  p rzy zn an o  p. S ta ­

n isław ow i M rugale  (Szkoła  P o w szech n a  
Nr. 13).

Grupa instruktorów .
W  k las ie  m odeli k ad łu b o w y ch : I n a ­

grody  n ie  p rzy zn an o , II —  p. K azim ierz  
B łaszczyńsk i, III —  p. B oh d an  G rz e ­
szczak .

W  k las ie  m odeli be lk o w y ch : I n a g ro ­
dy nie p rzy zn an o , II —  p. K azim ierz  B ła ­
szczyńsk i, III —  p. B o hdan  G rzeszczak .

W  k las ie  m odeli rek o rd o w y ch : I i II 
n ag ro d y  —  p. W o jc ;ech  W oyna, III —  p. 
Ju lju sz  Z aręb sk i.

Za n a jo ry g in a ln ie jszy  p om ysł w  g ru ­
p ie u czn iów  n ag ro d zo n o  p. S ta n is ła w a  
W eso łow sk iego , za  n a js ta ran n ie jsze  w y ­
k o n an ie  w  g ru p ie  in s tru k to ró w  p. K a z i­
m ierza  B łaszczyńsk iego .

W yróżn iono  m odele  pp .: Je rz e g o  H ej- 
d uka , N arcy za  F ry d ry c h a , A n to n ieg o  
S zym ańskiego , Z d zisław a  W aw rz y ń sk ie ­
go, T ad e u sz a  S kulsk iego .

Z arząd  G ł. L O P P  p rzy zn a ł A. A. W . 
su bsyd jum  w w ysokości 2.705 zł. na  p o ­
k ry c ie  w yd a tk ó w  zw iązanych  z u d z ia ­
łem  w m eetingu  w B rn ie  i u rządzen iem  
zaw odów  m łodych  p ilo tów .

Inspektorat L otniczy i O. P. L. W  w y ­
konaniu  u chw ały  Ogóln. Zgrom , p rz y s tą ­
piono do o rg an izac ji In sp e k to ra tu  lo tn i­
czego i O. P. L. In sp ek to rem  głów nym  
zo sta ł w yznaczony  d ecy z ją  Zarz. G ł. z 
dn. 1 w rześn ia  b. r. inż. J a n  K aw ecki. 
W  ro k u  b ieżącym  zostan ie  u rząd zo n y  
k u rs  d la  in sp ek to ró w  w ojew ódzkich . K an ­
dy d ac i na  ten  k u rs  zo stan ą  u s ta len i w 
porozum ien iu  z Z arząd em  K om itetów  
W ojew ódzkich . R ozpoczęcie  p ra cy  O. P. 
L. w te re n ie  n a s tąp ić  będzie  m ogło po 
o trzy m an iu  za tw ierd zo n y ch  p rzez  S z tab  
G łów ny in s tru k cy j. O prócz p ra cy  O. P. 
L. in sp ek to rzy  w ojew ódzcy b ędą  m ieli za 
zad an ie  p ro w ad zen ie  c a ło k sz ta łtu  p rac  
lo tn iczych , a więc budow a lo tn isk , z n a ­
kow anie, od czy ty  lo tn icze  i t. p.

O tw arcie II W yższego Kursu Instruk­
torów  M odelarstw a L otniczego przy Pań­
stw ow ym  Instytucie R obót R ęcznych  w  
W arszaw ie. W  dniu  30 w rześn ia  o dby ło



się  w  W arszaw ie  w  gm achu  P a ń s tw o w e ­
go In s ty tu tu  R o b ó t R ęczn y ch  u ro czy ste  
o tw a rc ie  Ii-go  W yższego  K ursu  M o d e­
la rs tw a  L o tn iczego .

W  u ro c zy s to śc i w zięli u dz ia ł: dyr. In ­
s ty tu tu  p rof. W ł. P rzan o w sk i z g ronem  
p ro feso rsk iem , v ice p rez e s  Z arząd u  G ł. L. 
O. P. P. inż. S. R udzińsk i, k ie ro w n ik  
D z iału  P ro p ag an d y , p. H en ry k  M atzk e  
i inni.

U ro czy s to ść  o tw o rzy ł dyr. P rzan o w sk i, 
p o d k re ś la ją c  w p rzem ó w ien iu  sw em  
w ie lk ie  zn aczen ie  silnego lo tn ic tw a  d la  
P a ń s tw a  i z ac h ęc a ją c  n au czy c ie ls tw o  do 
zap isa n ia  się  n a  K urs, p rzy p o m in ając  
jed n o cześn ie  p o w ażn e  w yn ik i o siąg n ię te  
n a  k u rs ie  p o p rzed n im . N astęp n ie  re fe ­
r a t  ogólny o lo tn ic tw ie  i o L. 0 .  P. P, 
w y g ło sił v ice p rez e s  inż. R udzińsk i, d z ię ­
k u jąc  w  k o ń cu  v/ g o rący ch  s ło w ach  dyr.

PRASA KRAJOWA
Lot P olsk i —  nr. w rześn io w y : Szko ły  

zaw odow e w lo tn ic tw ie ; Co z ro b iła  P o li­
te c h n ik a  W arszaw sk a  w sp raw ie  k s z ta ł­
cen ia  lo tn ików ; N a stro je  —  J . L ew esta- 
m a; I l-g i lo t po ł.-zach . P o lsk i —  k p t. 
H alew skiego; L ot M ałej E n te n ty  ( tab e ­
la  w yników  bez k o m e n ta rz y ) ; D w orce 
lo tn icze  p rzy sz ło śc i —  inż. Z alew skiego; 
K ro n ik a ; D ział O. P. G.; D ział lite rack i 
(D uchy p rzestw o rzy  A. K orczyńsk iego  i 
M iłość lo tn ik a  —  Z. K le szczy ń sk ieg o ); 
B iu le tyny .

Przegląd L otniczy —  w rzes ień  p oza  a r ­
ty k u ła m i tre śc i ściśle  w ojskow ej zaw ie ­
ra : D. c. B udow y lo tn isk  k p t. K a rp iń ­
skiego, c iekaw ą p racę  inż. K rzyczkow - 
skiego z L. L. „L ot" — E k sp lo a ta c ja  lo t­
n icza, k tó rą  po lecam y uw adze  zarząd ó w  
klubów , E. M ałeck iego  —  O gólne z a g a d ­
n ien ia  k o n tro li techn icznej w lo tn ic tw ie  
o raz  zw ykłe  .działy : N a czasie (Lot M. 
E n ten ty , G iro  d ‘I ta lia  i t. p .) , W iad o m o ­
ści techn iczne, P rz e g lą d  lo tn ic tw a  pań stw  
obcych, K ro n ik a  i B ib ljo g ra fja .

O Locie M. E n te n ty  p isze  m jr. B. J . 
K w ieciński, kończąc  swój a r ty k u ł n a s tę ­
puj ącem i uw agam i:

„N a tem a t tego lo tu  i w zw iązku  z 
n iepom yślnym  w ynik iem  d la  ek ipy  p o l­
sk ie j, u k aza ło  się w p ra s ie  codziennej 
w iele a r ty k u łó w , o św ie tla jący ch  p rz y cz y ­
ny ty ch  n iepow odzeń .

N ieste ty , p rz ew a ż a jąc a  w iększość ty ch  
en u n cjacy j b a rd zo  d a lek o  odbiega od s ta ­
nu fak tycznego . D a lek i jestem  od  s ta w ia ­
n ia  z a rz u tu  ten d en cy jn o śc i p ra s ie  co ­
d z ien n ej, m uszę jed n ak  stw ie rd zić  z n a ­
ciskiem , że ź ró d ła , z jak ich  p ra sa  c ze r­
p a ła  sw oje  w iadom ości (ź ró d ła  b liżej mi

2zn an e), nie b y ły  d o sta teczn ie  p o in ­
form ow ane i u d z ie liły  p ra s ie  m ylnych, a 
z p u n k tu  w idzen ia  in te resów  lo tn ic tw a  
polskiego n ies te ty  b a rd zo  szkod liw ych  in- 
fo rm acy j.

...Co się ty czy  da lszy ch  p rzy czy n  n ie ­
pow odzeń, to  z o s ta ły  one już p rzez  czy n ­
n iki do tego pow o łan e  d o sta teczn ie  o- 
św ietlone, chcę jed n a k  ze swej stro n y  
jeszcze p o d k re ślić , że oprócz ek ipy  cze- 
sk o słow ack iej, m y jed y n ie  s tanęliśm y  do

P rzan o w sk iem u  i g ronu  p ro feso rsk iem u  
oraz  słu ch aczo m  za p o p a rc ie  ak c ji L. O, 
P. P. w  dz ied z in ie  m o d e la rs tw a  lo tn i­
czego.

U ro czy s to ść  zak o ń czy ło  w y św ie tlen ie  
film u sp raw o zd aw czeg o  z d z ia ła ln o śc i L. 
O. P. P. o raz  w sp ó ln a  fo tog rafja .

K urs p o trw a  10 m iesięcy . S łu ch aczk i i 
s łu c h ac ze  re k ru tu ją  się ze sfe r  n a u cz y ­
c ie lsk ich , d e leg o w an y ch  do In s ty tu tu  ze 
w szy s tk ich  K u ra to rjó w  R z e c z y p o sp o lte j.  
Po u k o ń czen iu  k u rsu  s łu ch acze  o trzy m u ­
ją dyp lom y in s tru k to ró w  m o d e la rs tw a  i 
ro zp o czn ą  p ra c ę  fach o w ą  w  szk o łach .

Zmiana term inu „C hw ilek“ radjowych. 
W o b ec  zm iany  p ro g ram u  rad jow ego , p o ­
cząw szy  od dn ia  14 p a ź d z ie rn ik a  „C h w il­
ki lo tn ic ze "  są  w y g ła szan e  w e w to rk i o 
godz. 15.35, a k o m u n ik a ty  L. O. P. P. we 
czw artk i ró w n ież  o godz. 15.35.

zaw odów  z w łasnym  sp rzę tem  i że to 
n iew ątp liw ie  u z asad n ia  pew ne „ e k sp e ry ­
m entow anie".

Jeże li, z resz tą , pod  tym  k ą tem  w id ze­
n ia ro z p a try w a ć  w yniki, to  n a leży  s tw ie r­
dzić, że w in d y w id u aln e j k la sy fik a c ji 
s tan ęliśm y  p rzed  w szystk im i R um unam i, 
a w śród  C zechosłow aków  (ci o s ta tn i z a ­
jęli m ie jsca  2, 6, 8 i 12-e, a my: 7 i 9-e). 
W ynik  ten  n ie jes t w ięc ta k  z ły , a już 
zu p e łn ą  n ied o rzeczn o ścią  by ło b y  z tego 
w yniku sądzić  o w arto śc i lo tn ic tw a  p o l­
skiego wogóle.

P rzy  tej o k az ji zaznaczyć  rów nież  w y ­
p ad a , że zaw ody pod  nazw ą „Lot M a­
łej E n te n ty  i P o lsk i"  n ies te ty  zby t n a ­
b ra ły  c h a ra k te ru  zaw odów  „p rzem y sło ­
w ych". B y ły  one z p o c zą tk u  p o m yślane  
jako  zaw ody „g en tlem ań sk ie" , ro zg ry w a­
ne m iędzy  ek ipam i za in te re so w an y ch  
państw . O ile zaw ody te  n a  p rzy sz ło ść  
m ają  być zachow ane, n a leży  do łożyć 
w szelk ich  s ta ra ń  by sk ierow ać je  na w ła ­
ściw e to ry , t. zn. p rzep ro w ad zać  ro z ­
gryw ki m iędzy ek ipam i n a  se ry jn y m  
sp rzęc ie" .

ZAG RAM CZN A
Flug Nr. 9. Fribis w a rty k u le  pod  

ty tu łem  „N ow e ty p y  sam olo tów " om aw ia 
w łaściw ości techn iczne  i aero d y n am iczn e  
sam olotów  am ery k ań sk ich  C o n so lid a ted  
F le e d s te r  ty p  17 i 20 oraz  m etalow ego 
sam olo tu  rów nież  k o n s tru k c ji a m e ry k a ń ­
skiej B oeing M onom ail.

Dr. W ald em ar B eck d ru k u je  swój a r ­
ty k u ł o cyw ilnem  lo tn ic tw ie  na  D alek im  
W schodzie.

W rażen ia  uczn ia  k u rsu  szybow cow ego 
w R hón, p ió ra  H. F in k a  i d robne  w iad o ­
m ości lo tn icze  u z u p e łn ia ją  num er.

D ie Luftw acht Nr. 9. Z aw ie ra  szczeg ó ­
łowo u zasad n io n y  p ro je k t u tw o rzen ia  in ­
s ty tu c ji, a raczej spec ja ln eg o  u rzęd u  do 
b ad an ia  p rzy czy n  w ypad k ó w  lo tn iczych . 
A u to rem  tego p ro jek tu , p rzedstaw io n eg o  
w a r ty k u le  p. t. „F lu g am t" , je s t ra d ca  
państw ow y Schw artz.

U k ry w ając y  się po d  in ic ja łam i A. K. 
sp raw o zd aw ca  d a je  b a rd zo  szczegółow y i 
fachow o opraco w an y  opis lo tn iczych

m anew rów  angie lsk ich , k tó ry m  pism a 
n iem ieck ie  p o św ięca ją  b a rd zo  w iele u w a­
gi i m iejsca.

D alej n a s tę p u je  o p racow ane  p rzez  
Jo ach im a  M ath ia sa  sp raw o zd an ie  z w ło ­
skich zaw odów  lo tn iczy ch  G iro  A ereo  
d ‘I ta lia  i b a rd zo  obszerny  d z ia ł k ro n ik i 
m iędzynarodow ej w ojskow ego i cy w iln e ­
go lo tn ic tw a.

L etec Nr. 9 ca łk o w ic ie  p o św ięco n y  jest 
pam ięci czechosłow ackiego  asa  lo tn icze ­
go, k p t. p ilo ta  M ałkow skiego, k tó ry  — 
jak  w iadom o —  zg iną ł śm iercią  lo tn iczą  
w K arlsb ad z ie  w k a ta s tro f ie  podczas 
w ykonyw ania  ak ro b acy j.

L etectv i Nr. 9. K pt. p ilo t J iro u t  daje  
sp raw o zd an ie  z L otu  M ałej E n te n ty  i 
Po lsk i, „A d A " zaś k ró tk ie  s tu d ju m  o 
siln ikach , k tó re  w Locie M ałej E n te n ty  i 
Po lsk i b y ły  w tym  ro k u  uży te  (H ispano 
Suiza 600 KM  z re d u k to re m  F a rm an a , 
oraz Iso tta  F ra sch in i A sso  750 KM ).

D alej ,,L etectv i" d ru k u je  a r ty k u ł J i-  
ro u ta  o sam olocie  A ero  ty p u  A. P . 32, 
bogato ilu s tro w an y  licznem i fo tog rafjam i 
i szkicam i. N a zakończen ie  num eru  m ię­
d zy n aro d o w a k ro n ik a  lo tn icza.

Les A iles Nr. 485 zaw ie ra  b. c iek aw ą  
recen zję  re d a k to ra  w ydaw nictw a, p. 
H ou ard a , o sz tuce  „L ‘A s" (A s), granej 
w te a trz e  A p o llo  w P ary żu . Sz łu k a  ta, 
o sn u ta  na  t le  p sycho log ji w ybitnego s ta ­
rego p ilo ta , w zbudziła  w ielk ie  z a in te re ­
sow anie i g o rącą  d y sk u s ję  n ie ty lk o  w 
sfe rach  lite rack ich , a le  rów nież  w śród 
lotników .

R o bert C h a rle t w a r ty k u le  o lo tn ic tw ie  
san ita rn em  p o d k re ś la  kon ieczność z o r­
gan izow ania  p rzy  m in iste rs tw ie  lo tn ic t­
wa w y d z ia łu  służby  sa n ita rn e j.

P łk . de la R ocąue  p isze  o osłon ie  g ra ­
nic fran cu sk ich  p rzy  użyciu  lo tn ic tw a.

Les A iles Nr. 486 p o św ięca  a r ty k u ł 
k a ta s tro f ie  s te row ca  R. 101, p o d k re ś la jąc  
w spółczucie  i żałobę  F ra n c ji  z pow odu 
trag icznych  o fia r lo tn ic tw a  angielskiego.

F ilip  C a rlau x  d a je  sp raw o zd an ie  z k o n ­
gresu  aero fo to g ram etry czn eg o  w Ziirichu, 
z k tó reg o  w ynika, że ten  dz ia ł zas to so w a­
nia lo tn ic tw a  ro zw ija  się we F ra n c ji  ze 
znacznem  opóźnien iem  w s to su n k u  do 
innych p ań stw  E uropy .

D alej n a s tęp u je  opis sam olo tu  d w u ­
siln ikow ego Seagrava , m ającego  służyć 
do celów  tu ry sty czn y ch , p o siad a jąceg o  
jed n ak  stosunkow o dużą  szybkość m ak ­
sym alną  —  p rzesz ło  240 km  godz. (P rzy  
lądow an iu  85 km  godz.).

L es A iles Nr. 487 p o św ięca  w ie le  m ie j­
sca ożyw ionej d y sk u s ji z pow odu a r ty ­
k u łu  F ilip a  C a rla u x  w pop rzed n im  n u ­
m erze.

W  d alszym  ciągu num er zaw iera  lis ty  
z A n g lji w sp raw ie  o p in ji ang ielsk iej 
o p rzy czy n ach  k a ta s tro fy  ste ro w ca  
R. 101, p rz y ta cz a ją ce  rów nież  op in ję  
dr. E ck en era , k tó ry  p rzy b y ł do A n g lji 
na pogrzeb o fia r k a ta s tro fy . J a k  w ynika 
z pow yższej k o resp o n d en c ji, p race  nad  
p rze ró b k ą  ste ro w ca  R. 101 z o s ta ły  w 
A nglji p rzerw ane .

Les A iles Nr. 488 d ru k u je  b a rd zo  o b ­
szerny  a r ty k u ł P io tra  D u ran d in  o z a s to ­
sow aniu  w iadom ości m eteoro log icznych  
do naw igacji lo tn icze j, w zw iązku  z su k ­
cesem  C o stes‘a i B e llo n te ‘a w ich locie 
do A m eryki. W szy stk ie  num ery  Les A iles 
u zup ełn ia  b o g a ta  k ro n ik a  lo tn icza .

O C Z E H  P l ł Z A  INNI



C O  
HOVECO 
Z AC RANICA
ANGLJA

Zawody o puhar Schneidera. Św iat 
sportow ego  i w ojskow ego lo tn ic tw a  A n- 
g lji in te re su je  się w najw yższym  sto p n iu  
przygo tow an iam i do n a jb lisżzy ch  zaw o ­
dów  o p u h a r S ch neidera . P rzy g o to w a­
n ia  te  i p róby  p ra k ty c zn e  w odnosam olo ­
tów, odb y w ające  w F e lix tow ne, trz y m a ­
ne są  w ścisłej ta jem n icy . W iadom o je d ­
nak  pow szechnie, że ich w ynik i są b. p o ­
m yślne: podobno o s ta tn i re k o rd  w zaw o­
dach  o p u h a r S ch n e id e r‘a, n a leżący  do 
m ajo ra  E rleb ara , zo s ta ł już  pobity .

E ksponaty angielskie na w ystaw ie w 
Buenos A yres. A n g ie lsk ie  M in iste rs tw o  
L otn ic tw a zam ierza  w ysłać  na  w ystaw ę 
lo tn iczą  w B uen o s-A y res w iększą ilość 
now oczesnych sam olo tów  m yśliw skich. 
T ran sp o rt  tych  ek sponatów  lotn iczego 
p rzem y słu  W ielk ie j B ry tan ji odbędzie  się 
p rzy  użyciu  jednej z p ły w a jący ch  baz 
lo tn iczych  (aw iom atek). T erm in  o tw a r­
cia w ystaw y oznaczony  zo sta ł na  p ie rw ­
sze dni lu tego  1931 roku.

W ypadek z szybow cem . W  ok o licach  
F o lk esto n e  z d a rz y ła  się k a ta s tro fa  szy ­
bowcowa, k tó ra  na szczęście nie p o c iąg n ę­
ła  za  sobą żadnych  ofiar. P ilo t ang ie lsk i 
R ead  w yszed ł z w y p ad k u  bez szw anku.

W izyta lotnicza w Skandynawji. P rz e d  
k ilk u  dn iam i an g ie lsk a  e sk a d ra  w o d n o sa­
m olotów  su p e rm arin e  ,,S o u th am p to n “ o p u ­
śc iła  swe s ta łe  m iejsce  p o sto ju  w F e lix to - 
wne i u d a ła  się lo tem  do k ra jó w  sk a n d y ­
naw skich  w celu  z łożen ia  w izy t ta m te j­
szym  w ojskom  lo tn iczym . R a id  e sk ad ry  
z F e lix to w n e  na pó łw ysep  S kan d y n aw sk i 
i zpow ro tem  w yniesie  około  5.500 k ilo m e­
trów ,

Filje de H ayilanda. W ielk ie  ang ie lsk ie  
tow arzystw o  budow y sam olo tów  De H avi- 
lan d  u tw o rzy ło  now ą filję  w Jo h an n esb u r-  
gu, w A fry ce  P o łu d n io w ej. D o tychczas 
is tn ie jące  filje  tego k o n sorc jum  w K a n a ­
dzie, A u s tra lji  i w In d jac h  z o sta ły  w o- 
s ta tn im  czasie  p o d d an e  przez  nacze ln ą  
d y re k c ję  londyńsk iej c en tra li grun tow nej 
k o n tro li i częściow ej reo rg an izacji.

P ryw atn e lotn isko króla. W k ró tc e  w 
A ngji, w m iejscow ości Sandvingram , zo ­
stan ie  o tw a rte  now e lo tn isko , p rzezn aczo ­
ne d la  p ryw atn eg o  u ży tk u  k ró la . Tym  
sposobem  k ró l ang ie lsk i będzie  p ierw szym  
m onarchą, p o siad a jący m  swój w łasny  
p o rt lo tn iczy .

A m erykańskie zam ów ienie w Anglji.
R ząd  S tanów  Z jednoczonych  zam ów ił w

zak ład ach  R olls R oyce trzy  siln ik i lo tn i­
cze o m ocy po 825 koni każdy , tego s a ­
mego typu , jak iego  u ży to  do w o d n o p ła - 
towców superm arine  podczas zesz ło ro cz ­
nych zaw odów  o p u h a r S ch n e id e ra  w 
A nglji.

N ow y sam olot m iss Spooner. Z nana  
lo tn iczk a  an g ie lsk a  m iss S p ooner zam ó ­
w iła sobie nowy sam olo t tu ry sty czn y . Tym  
razem  jes t to je d n o p ła t ty p u  D eso u tter.

Londyn— Cap w 9 dni. M łody p ilo t 
ang ielsk i R. F. C asp a ren th u s  d o k o n a ł 
e fektow nego lo tu  tu ry sty czn eg o  z C roy- 
don do C ap (w A fryce  p o łudno iw ei) w 
ciągu 9 dni.

AUSTRALJA
L otnictw o cyw ilne. R ozw ój cyw ilnego  

lo tn ic tw a  w A u s tra l ji  w szed ł na  now e p o ­
m yślne to ry , dzięk i znacznej pom ocy fi­
nansow ej ze s tro n y  rząd u . O becnie is t­
n ie ją  w A u s tra lji  trzy  to w arzy stw a  lo tn i­
cze, za jm u ją ce  się e k sp lo a tac ją  ta m te j­
szych linij h and low ych  i p asaże rsk ich .

BELGJA

A eroklub kolonjalny. W  E lisab e th - 
v ille  zo s ta ł u tw orzony  p ierw szy  k o lo n ja l­
ny aero k lu b  be lg ijsk i. N a jb liż szy  p ro ­
gram  z a rz ąd u  tego aero k lu b u  p rzew id u je  
w m yśl s ta tu tu  szerzen ie  p ro p ag an d y  lo t­
niczej na te ry to r ju m  K onga belg ijsk iego, 
u tw orzen ie  w E lisab e th v ille  szko ły  lo t­
n iczej, k iero w an ie  rozw ojem  sp o rtu  lo t ­
niczego i szybow niczego oraz  u p rz y s tę p ­
nien ie  sw ym  członkom  zak u p u  sam o lo ­
tów  tu ry s ty czn y ch  i dopom aganie  w k o n ­
stru o w an iu  szybowców.

Zawody sp ortow o-lotn icze . W  czasie  
m iędzy 17 a  21 w rześn ia  b. r. od b y ły  się 
w B ru k se li m iędzynarodow e zaw ody  a- 
w ionetek , po d  nazw ą ,,Ósmy k o n k u rs  lo t ­
n ictw a sportowego'*. Zaw ody pow yższe 
zorgan izow ał A ero k lu b  B elg ijsk i, Ze 
s tro n y  F ra n c ji  do zaw odów  zap isan y  zo ­
s ta ł m. in. sam olo t P o tez  36.

CHINY
A eroklub chiński. W  ty ch  d n iach  z i- 

n ic ja ty w y  angie lsk iej p o w sta ł w H ong- 
Kong p ierw szy  chiński aerok lub .

C hińsko-niem iecka linja lotnicza. R ząd  
N ank inu  p o d p isa ł um owę z zarząd em  to - 
rzy stw a  Ju n k e rs  o u tw orzen iu  C hińsko- 
N iem ieckiego k onsorc jum  d la  e k sp lo a ta ­

cji ch ińskich  linij lo tn iczych. W edług  
brzem ien ia  pow yższej um owy, lin je  lo tn i­
cze chińskie  będ ą  p o siad a ły  tabor, z ło ­
żony w yłączn ie  z sam olotów  niem ieckich. 
W raz ie  u zy sk an ia  zgody rz ąd u  R osji 
Sow ieckiej, zo stan ie  w n a jb liższym  czasie 
zorgan izow ana m iędzy innem i lin ja  lo t­
nicza, łącząca  bezpośredn io  N iem cy z 
Nankinem .

W alki chińskie. Z H ong-K ong d o n o ­
szą, że u ży te  w o sta tn ich  czasach  do w alk  
w ew nętrznych  przez  w o jsk a  k an to ń sk ie  
sam olo ty , spow odow ały  p odczas bom ­

b a rd o w an ia  śm ierć p rzesz ło  200 osób.

EGIPT

W ojskow e lo tn ictw o Egiptu. E gipskie  
M in isterstw o  S p raw  W ojskow ych  s łu sz ­
nie p rzy sz ło  do w niosku, że a rm ja  nie 
może obejść  się w d z is ie jszych  czasach 
bez silnego lo tn ic tw a. W ynik iem  tego jest 
pow zięcie decy z ji u tw o rzen ia  (pod k o n ­
tro lą  A nglji) o d d z ia łu  lo tn ic tw a  w o jsk o ­
wego z tab o rem  liczącym  sześć  (!) sam o­
lotów .

FRANCJA

Paryż— Teheran w 2 dni. Z nani lo tn i­
cy fran cu scy  L a lo u e tte  i kp t. G o u le tte  
do k o n a li rekordow ego  pod  w zględem  
szybkości lo tu  z P a ry ż a  do T eheranu . 
W y starto w aw szy  o g. 6.24 z Le B ourget 
na  sam olocie  F a rm an  192 z siln ik iem  
L o rra in e  —  D ie trich  230 KM  p rzy b y li do 
B u k aresz tu  tego sam ego dn ia  o g. 17.30.

P o  k ró tk im  zaledw ie  k ilkugodzinnym  
odpoczynku , polecieli d a le j w k ieru n k u  
A leppo, d o k ąd  p rzy b y li o g. 8 rano. N a­
ty chm iast po uzu p ełn ien iu  zap asu  pa liw a  
i sm arów  o g. 9.15 ru szy li w d a lszą  drogę 
i w y lądow ali 100 km  p rzed  T eheranem  
o godz. 17.15.

W obec szybko zap ad a jąceg o  zm roku, 
nie chcąc ryzykow ać ląd o w an ia  na nie- 
ośw ietlonem  lo tn isk u  w T eh eran ie , lo t ­
nicy  o d ło ży li do d n ia  następnego  swój 
p rzy lo t do sto licy  P e rsji. Spędziw szy 
więc noc m iędzy palm am i pod gołem  
niebem , w y s ta rto w ali o św icie, aby o go ­
dzin ie  5,45 w y lądow ać u celu podróży .

Tym  sposobem  ca ły  p rze lo t m iędzy s to ­
licam i F ra n c ji  i P e rs ji trw a ł zaledw ie  2 
dni p rzy  29 godzinach i 55 m inu tach  e- 
fek tyw nego  lotu. W sp a n ia ły  ten  w ynik 
tem bardziej godzien jest podziw u, że o- 
siągn ię ty  zo sta ł w b a rd zo  n ie s p rz y ja ją ­
cych w aru n k ach  a tm osferycznych .



„Strzała Wschodu**. F ra n c u sk ie  to w a ­
rzystw o  lo tn icze  C. I. D. N. A. z o rg an i­
zow ało  po śp ieszn ą  służbę  d la  p rze lo tu  
p asaże ró w  i tra n s p o r tu  lekk ich  p rz e sy ­
łek  na  lin ji P a ry ż — P ra g a — W ied eń —  
B u d ap esz t— B elg rad — B u k areszt. L in ja  p o ­
śp iesznych  sam olo tów  na  tej p rz e s trz e ­
ni o trzy m a ła  nazw ę , S trz a ły  W schodu" 
S am olo ty  now ej służby  lo tn iczej o d la ­
tu ją  z p o r tu  Le B ourget o g. 3.50, a lą ­
d u ją  w B uk areszc ie  o 20.15.

GRECJA
G reckie zam ów ienia lo tn icze w e Fran­

cji. G re ck ie  m in is te rs tw o  lo tn ic tw a  p o ­
czyniło  w o sta tn ich  czasach  w iększe z a ­
ku p y  i zam ów ien ia  na  m a te rja ł  lo tn iczy  
we F ra n c ji. M iędzy  innem i z a k ła d y  H en ­
ry  P o te z ‘a o trzy m ały  zam ów ienie na 
se rję  sam olo tów  H. P o tez  XXV A 2. Z n a­
na fab ry k a  spad o ch ro n ó w  O R.S., już od 
k ilk u  la t  z a o p a tru ją c a  lo tn ic tw o  greckie, 
ma d o sta rczy ć  now ą p a r tję  sp a d o c h ro ­
nów.

ITALJA
Raid w ojskow y. E sk a d ra  w ło sk a , z ło ­

żona z sam olo tów  F ia t C. R. 20 uk o ń czy ­
ła  ra id  d o k o ła  pó łw y sp u  B a łk ańsk iego  
i p o w ró c iła  do swego sta łeg o  m ie jsca  p o ­
sto ju  w U dine.

P oczta  lotnicza. N a p o d staw ie  p o ro ­
zum ien ia  m iędzy  naczelnym  urzędem  
pocztow ym  a m in iste rstw em  kom u n ik ac ji 
oraz  m in iste rstw em  lo tn ic tw a, część zw y­
k łej poczty  w I ta lj i  będzie  p rz esy ła n a  
drogą  lo tn iczą . W  tym  celu  w ypuszczo­
no sp ec ja ln e  znaczk i pocztow e, aby 
zw rócić uw agę pub liczności na  pocztę  
lo tn iczą  i tym  sposobem  szerzyć p ro p a ­
gandę cyw ilnego lo tn ic tw a  pocztow o-pa- 
sażersk iego  w k ra ju .

Transport zw ierząt sam olotem . T o ­
w arzystw o tran sp o rtó w  lo tn iczych  ,,Ae- 
rea  M e d ite rran e a "  p rz e tran sp o rto w a ło  
na jednym  ze sw ych w odnosam olotów , 
k u rsu jący ch  na  lin ji R zym — T unis, w ie l­
b łąd a , o fiarow anego  do zoologicznego o- 
g rodu  sto licy  I ta lj i. E gzotyczny  o asaże r 
zn iósł p o d ró ż  p o w ie trzn ą  zu p ełn ie  d o ­
brze.

Szybow nictw o w lo tn ictw ie  w ojsko- 
wem . O rozw oju  i z rozum ien iu  w a r to ­
ści sp o rtu  szybow cow ego w I ta l j i  św iad ­
czy fak t, że lo ty  szybow cow e w p ro w a­
dzono do obow iązkow ych ćw iczeń w w y­
szko len iu  o ficerów  pilo tów .

K onkurs akrobacji. P o d czas m ięd zy ­
n aro d o w y ch  k o n kursów  ak ro b ac ji (V ir- 
tuosite) w M ed jo lan ie , n a jle p sze  m iejsca  
w ogólnej k lasy fik ac ji z a ję li p iloci: F ie - 
se ler na  sam olocie T iger-Schw albe , B er- 
n a rd i na  C apron i 104, G u ttm an  na  T i­
ger-S chw albe, M agrin i na  H a n rio t‘cie i 
pan i E liza  B ach na K lem m ie.

INDJE
Projekt utw orzenia hinduskiej linji 

lotn iczej. H indus G ooal S ingh jes t 
p ierw szym  k ra jow cem  w In d  j ach B ry ­
ty jsk ich , k tó ry  o trzy m ał dyp lom  p ilo ta  
p asaże rsk ie j lin ji lo tn icze j. O becnie G ooal 
Singh m a już za  sobą 14.000 m il p rz e le ­

c ianych  na  sam olo tach  p a saże rsk ich  i 
zam ierza  sam  stw orzyć  lin ję  lo tn iczą , ł ą ­
czącą Ind  je ze S tan am i Z jednoczonem i.

KANADA

L otnicze fantazje m iljonera. P ew ien  
obyw atel K an ad y  nazw iskiem  A rch ib a ld  
postanow ił p rz e tran sp o rto w ać  swój s a ­
m ochód z po łudn iow ej K a lifo rn ji do A n- 
g lji d rogą  p o w ie trzną. W  d anym  w y p a d ­
ku, tego ro d z a ju  tra n s p o r t sam ochodu  o 
w adze 1000 kg nie b ędzie  ani szybki —  
poniew aż w tym  celu  trzeb a  zbudow ać 
sam olo t o sp ec ja ln e j kabinie , —  ani też  
tani. Z ato  będzie  o ryg inalny .

LITWA
W alka sam olotu z przem ytnikam i. Z a ­

stosow anie  sam olo tu  co raz  głębiej sięga 
do w szystk ich  dz ied zin  życia. D o ty ch ­
czas jed n a k  ty lk o  w A m eryce  używ ano  
lo tn ic tw a  jak o  pom ocniczego śro d k a  
po lic ji w w alce  z ban d y ty zm em  i p rz e ­
m ytnictw em . N iedaw no podobny  w y p a ­
dek zas to so w an ia  sam olo tu  w służb ie  p o ­
licy jnej m ia ł m ie jsce  n a  L itw ie. O to z a ­
łoga jednego  z litew sk ich  w odnosam o­
lotów  w ojskow ych  zau w aży ła  w poblżu  
L ibaw y p o d e jrz an y  szk u n er g d ańsk i „A n- 
ni". P oniew aż s ta te k  nie reagow ał na 
p rzes łan e  z sam olo tu  żąd an ie  z a trzy m a ­
n ia się, lo tn icy  o tw orzy li doń ogień z 
karab inów  m aszynow ych. W ów czas z a ło ­
ga szk u n e ra  od p o w ied zia ła  ló w n ież  k u ­
lam i. W obec tego lo tn icy  rzu c ili bom bę, 
i pom im o, że pocisk  chybił, s ta te k  w y ­
w iesił b a łą  flagę. Po d o k o n an u  d o k ła d ­
nej rew izji znalez iono  pod  jego p o k ła ­
dem  16.000 litró w  lik ie rów  i w ódek.

NIEMCY
Paryż— K olon ja w  1 g. 40 m. P ilo t 

lin ji lo tn iczej P a ry ż — K olon ja, Poncke, 
p rzeb y ł tę  p rzestrzeń , w ynoszącą  455 km, 
w ciągu 1 g. 40 m inu t na  sam olocie  ,,Ju n - 
k e rs G. 31". Tym  sposobem  sam olo t o- 
siągnął p rzec ię tn ą  szybkość 273 km  godz. 
(p rzy  sp rz y ja jąc y m  w ie trze).

Fatalny numer. Z chw ilą, k ied y  zo sta ł 
postanow iony  p rz e lo t w ielk ie j ło d zi la ­
ta jące j DO X n ad  E u ro p ą  i A tlan ty k iem  
do S tanów  Z jednoczonych , n a leża ło  z a ­
ła tw ić  w stęp n e  form alności, o b ję te  p rz e ­
pisam i praw nem i m iędzynarodow em i, z a ­
rów no w sto su n k u  do sam olo tu , jak  jego 
załogi i t. d. Zabiegi te  i p rzy g o to w an ia  
t rw a ją  jeszcze. J e d n a k  dokonano  już 
m iędzy innem i, re je s tra c j i  DO X, k tó ry  
odb y w ając  lo ty  p ró b n e  m usiał być u p rz e d ­
nio zac iągn ięty  do sp isu  s ta tk ó w  p o w ie trz ­
nych R zeszy. Po za ła tw ien iu  tej fo rm al­
ności o k aza ło  się, że sam olo t o trzy m ał 
num er p o rząd k o w y  D. 1930. N araz ie  ten  
zbieg okoliczności, k tó ry  p rzezn acza ł d la  
sam olo tu  num er zgodny z rok iem  zam ie­
rzonego p rze lo tu , ucieszy ł o rg an izato ró w  
p rzed sięb io rs tw a. A le  w kró tce  po tem  p i­
lot W agner, k tó ry  m a z a jąć  m iejsce  za 
s te rem  w czasie  p o d ró ży  p rzez  ocean, 
stw ie rd z ił, że sum a cy fr n um eru  d a je  13 
i k a teg o ry czn ie  z aż ąd a ł jego zm iany. W  
rezu ltac ie  zam ien iono  zn ak  r e je s t r a c y j­
ny na  D. 1929. W  tym  sam ym  czasie  to ­
w arzystw o L u fth an sa  re je s tro w a ło  jed en  
ze sw ych p asaże rsk ich  sam olotów . S a ­

m olot ten  o trzy m ał w łaśn ie  od rzucony  
przez  W ag n e ra  zn ak  D. 1930. Z aledw ie 
w k ilk a  dni po tem  ,,D. 1930" u leg ł k a ta ­
stro fie  pod  D reznem , grzebiąc  pod  sw e- 
mi szczą tkam i w szystk ich  pasażerów .

D ziw ny zbieg okoliczności —  pow iedzą 
ludzie  trzeźw i. W agner jed n a k  z pew n o ­
ścią jes t innego zdan ia . I n iew iadom o 
k to  m a rację ...

J e d n o  je s t ciekaw e: czy p rzesąd y  W ag ­
n era  o b e jm u ją  tak ż e  rok  1930, sum a cyfr 
k tórego  rów nież  w ynosi 13.

7 godzin na szybow cu. P o d czas n ie ­
daw no odb y ty ch  zaw odów  szybow cow ych 
w E lm ira  w stan ie  N ew -Y orku, zn any  już 
ze sw ych w sp an ia ły ch  lo tów  in s tru k to r  
p ilo t szybow cow y niem ieck i W olfgang 
H irt u trzy m a ł się w po w ie trzu  n a  szy ­
bow cu w ciągu 7 godzin  bez lądow an ia , 
o siąg ając  500-m etrow ą w ysokość nad  
m iejscem  s ta rtu .

PERSJA
Projekty zakupów  lotniczych . R ząd  

P e rs ji, d ążąc  do ro zw oju  swego lo tn i­
ctw a w ojskow ego i p rag n ąc  ro zp o rząd zać  
now oczesnym  sp rzętem  lo tn iczym , zw ró ­
cił się do k ilk u  p ań stw  eu ro p ejsk ich  z 
p ro p o zy c ją  p rz y s łan ia  sam olotów  re k la ­
mowych, celem  w yboru  ty p u  d la  p o czy ­
nien ia  ew en tu a ln y ch  zam ów ień.

A n g lja  zd ecy d o w ała  się w ysłać  do P e r ­
sji w odpow iedzi na  tę  p ro p o zy cję , c z te ­
ry  sam olo ty  de taszow ane  z sił lo tn iczych  
w Irak u . P oza  tern p raw d o p o d o b n ie  w 
k o n k u ren c ji w ezm ą u d z ia ł F ra n c ja  i 
I ta lja .

ROSJA
Raid na Bliskim  W schodzie. E sk a d ra  

sow iecka, k tó ra  od n iedaw na odbyw a ra id  
po k ra ja c h  B lisk iego W schodu  i w y lą d o ­
w ała  o sta tn io  w A ngorze, u d a je  się o- 
becnie do T eh eran u , a  n as tęp n ie  odw ie­
dzi K abul i T aszk ien t.

Propaganda sterow ca. A by osłab ić  
w rażenie, w yw ołane  w śród  obyw ateli so ­
w ieckich p ro p agandow ym  prze lo tem  s te ­
row ca „G raf Z eppelin", oraz  aby w zbu­
dzić zau fan ie  do w łasnych  sił p o w ie trz ­
nych, —  rz ą d  Z. S. S. R. po lec ił d o k o ­
n an ia  całego szeregu  lo tów  p ro p a g an d o ­
w ych nad  m iastam i R osji Sow ieckiej k o ­
m endantow i s te row ca  „K om som olskaja  
P ra w d a " . S terow iec  ten  odbyw a obecnie 
lo ty  p ro p ag an d o w e n ad  M oskw ą.

Transsyberyjska linja lotnicza. R ząd  
Z w iązku R ep u b lik  Sow ieckich zam ierza  
zorgan izow ać tra n s sy b e ry jsk ą  lin ję  lo tn i- 
c zo -p asażersk ą  i pocztow ą, obsług iw aną 
przez  sterów ce. W  chw ili obecnej toczą  
się ro k o w an ia  m iędzy rząd am i Sow ietów  
i N iem iec w sp raw ie  d o sta rczen ia  p rzez 
z ak ład y  Z ep p e lin a  sterow ców  d la  ob ­
sług iw ania  tej lin ji.

Program lotn iczy  „piatiletki**. T rzec i 
ro k  p ięcio le tn iego  p ro g ram u  odbudow y 
gospodarcze j R osji Sow ieckiej m a być 
pośw ięcony w dz ia le  lo tn ic tw a  u tw o rze ­
niu i rozw ojow i linij lo tn iczych  h a n d lo ­
wych, pocztow ych  i pasaże rsk ich . M ię­
dzy innem i p ro jek to w a n a  je s t na  sze ro ­
ką  sk a lę  e k sp lo a tac ja  lin ji S y b ery jsk ie j 
m iędzy M oskw ą i A lask ą , na  p rzes trzen i 
10.000 k ilom etrów , p rzy  użyciu  bliżej n ie ­
znanych  sam olo tów  m etalow ych  ( jed n o ­
p ła tów ) trzy siln ik o w y ch  oraz  s te ro w ­
ców.



RUMUNJA
N ow y typ spadochronu. K ap itan  arm ji 

rum uńsk iej G ram itz , sk o n stru o w ał w ła ­
snego pom ysłu  sp adochron , k tó ry  ma 
k sz ta łt  m ałej kab in y  (?) z siedzeniem  d la  
lo tn ika . S p ad o ch ro n  sta le  jes t um iesz- 
szony w gondoli sam olotu , w razie  p o ­
trzeby  zaś o d d z ie la  się od niej i o tw ie ­
ra  się au to m aty czn ie  po skoku.

STANY ZJEDNOCZONE
K o b ie ty  w lo tn ic tw ie . W ed łu g  o s ta tn ic h  
danych  sta ty s ty czn y ch , w S tan ach  Z je d ­
noczonych z a re je s tro w an o  270 k o b ie t-p i- 
lo tek . W  tej liczbie 24 kob iety  p o s ia d a ją  
dyplom y p ilo tów  p asaże rsk ich  linij lo t ­
niczych, 32 —  dyplom y p ilo tów  linij h a n ­
dlow ych, 1 —  dyplom  p ilo ta  fabrycznego, 
pozosta ły ch  zaś 213 k o b ie t-p ilo tek  —  d y ­
plom y p ilo tów  sportow ych .

L otnictw o m orskie. M a ry n a rk a  S tan ó w  
Z jednoczonych  m a pow iększyć swój t a ­
bor lo tn iczy  w ciągu na jb liższy ch  p ięciu  
la t o 1000 w odnosam olotów , k tó re  z o s ta ­
ną zbudow ane kosztem  17 m iljonów  d o la ­
rów. P ro je k t pow yższy je s t obecnie p rz e d ­
m iotem  stu d jó w  Szefostw a M a ry n ark i i 
D ow ództw a F lo ty  W ojennej S tanów .

SZWAJCAR JA
Pierw sza szw ajcarska linja lotnicza.

W  lipcu  b. r. z o s ta ła  o tw a rta  p ierw sza  
szw ajca rsk a  p asa że rsk a  lin ja  lo tn icza . 
L in ja  ta  łączy  B azyleę  z H avrem  i C her- 
bourgiem , p rzyczem  godziny o d lo tu  sa ­
m olotów  są dostosow ane  do czasu  o d e j­
ścia w ielk ich  tran so cean iczn y ch  p a ro w ­
ców, p rzy b y w ający ch  i opuszcza jący ch  
oba w ym ienione fran cu sk ie  po rty .

TURCJA

L otnictw o sportow e. W  ty ch  d n ;ach  
obyw atel V achi Bey p rze lec ia ł ze S ta m ­
bu łu  do A ngory  na  sam olocie w łasnej 
k o n stru k c ji.

NOWA ZELANDJA
Reorganizacja lo tn ictw a sportow ego.

R ząd  Now ej Z elan d ji p rz y s tą p ił do 
grun tow nej reo rg an izac ji swego lo tn ic tw a 
w ojskow ego, k tó re  w n a jb liższe j p rz y sz ­
łości m a o trzy m ać  nowy p o d z ia ł na je d ­
nostk i kadrow e. K ażd a  e sk a d ra  m a się 
sk ła d ać  z trzech  oddzia łów ; cz te ry  e sk a ­
dry  m ają  u tw orzyć  b ry g ad ę  lo tn iczą .

W ATYKAN

U dział W atykanu w kongresie lotn i­
czym . Po raz  p ierw szy  W aty k an  w y sła ł 
swego p rzed staw ic ie la  na  kongres m ię­
dzynarodow y, na k tó ry m  om aw iane są 
sp raw y  aero n au ty k i. O brady , o k tó ry ch  
mowa, to czą  się na  z jeździe  p raw nym  w 
B udapeszcie .

N A S T Ę P N Y  N U M E R ,  P O Ś W I Ę ­
C O N Y  W Y P R A W I E  S Z Y B O W C O ­

W E J ,  W Y J D Z I E  W  K O Ń C U  L I ­

S T O P A D A .
— m m _ _ _  Zwycięskie R W D -y  po powrocie z  raidu.



FFLIETON
III K. K. A, -  KAZIM IERZ KAZIM IERCZUK

Ill-i Krajowy Konkurs Awione­
tek. Właściwie III Konkurs Kra­
jowych Awionetek — tak powin­
na brzmieć nazwa zawodów, któ­
rych wyniki dostarczają treści ni­
niejszemu numerowi Skrzydlatej. 
Nazwa ta o tyle byłaby słuszniej­
sza, że maszyny zagraniczne nie 
mogą brać udziału w tym konkur­
sie, nawet poza konkursem. Przy­
puszczam, że słusznie, jakkolwiek 
obecne maszyny polskie nie oba­
wiają się normalnych (nie spe­
cjalnych) samolotów zagranicz­
nych, będących w powszechnem  
użyciu. Żwirko, porucznik, znowu, 
z przyzwyczajenia, zajął pierw­
sze miejsce, bijąc o półgłówkę 
Grzeszczyka szybowiciela i Gied- 
gowda, kapitana. W trójce tej, mię­
dzy dwoma militerami umieściłbym 
pośrodku cywila Grzeszczyka i 
sfotografował tak uformowaną gru­
pę na wieczną rzeczy pamiątkę. O- 
brazek byłby ładny, bukiecik z 
trzech kwiatków tylko, ale jakże 
różnych pod względem zewnętrz­
nego wyglądu. Żwirko dziecina- 
stokrotka, Grzeszczyk sztywny w 
krzyżu — narcyz, Giedgowd 
czerwonoskóry — piwonja wielko- 
listna. Niech mi wybaczą delik­
wenci, z których tę wiązankę wi­
łem, ale w ostatnich czasach tak 
mało mamy lirycznej poezji...

Specjalnie cieszymy się z prze­
wagi osiągniętej przez Grzeszczy­
ka, on bowiem reprezentował (jak 
widać godnie) barwy federacji cy­
wilów lotniczych, nie dał się zjeść 
w kaszy dwóm wilkom powietrz­
nym, których w wyżej wspomnia­
nej grupce postawiłem po jego le ­
wicy i prawicy.

Nagrody jeszcze nie rozdane, 
ale wyobrażam sobie ich zewnętrz­
ny wygląd. Oglądałem nieraz sto­
ły z przedmiotami „pamiątkowe- 
mi“, któremi obdarzają zawodni­
ków zwycięskich. Skóra cierpnie 
na mężach najmężniejszych. Czło­
wiek mdleje na samą myśl, że 
mógłby coś podobnego zdobyć.

Dobrze, jeżeli jest to puhar, lep­
szy lub gorszy, ale będący bądź 
cobądź symbolem przyjętym. Czło­
wiek niebardzo zagląda mu w zę­
by. Można wytrzymać, jeżeli to 
jest walizka skórzana, neseser lub 
coś użytkowego. Od biedy można 
znieść, jeżeli jest to forsa w bank­
notach w kraju kurs mających, 
zwłaszcza jeżeli jest ich sporo i 
nie fałszywych. Ale biada temu, 
kto zdobył przedmiot ozdobny w 
rodzaju lwa ryczącego na marmu­
rowej sadzawce, atletę bronzowe- 
go z wieńcem w dłon\ wykona­
nego przez artystę i firmę od 
,,siedmiu boleści“. Najgroźniej 
dotknięci są zwycięzcy, których 
obdarzono kawałkami marmuru 
ozdobionego głowami bohaterów 
narodowych, w straszliwem w y­
konaniu.

,,Dobre ludzie“!, czy nie można- 
by jakoś uregulować tej sprawy. 
Nazwałbym ją sprawą kultury 
nagród. Mamy sztukę polską, ar­
tystów polskich, grafikę polską, 
dlaczegóż, u djabła, nie korzysta­
my z ich wiedzy? Ci ludzie też w 
eliminacjach, w konkursach zdo­
bywają ostrogi! Jest szereg arty­
stów o nazwiskach ustalonych w 
sztuce dekoracyjnej, u których za­
mówiwszy, można mieć napewno 
rzeczy o wysokiej wartości arty­
stycznej i kulturze *). Pamiątki te 
będą kiedyś świadczyły o kultu­
rze naszej epoki. Tandeta rozda­
wana zwycięskim zawodnikom 
smutne u potomnych o nas zosta­
wi świadectwo.

Koniecznie trzeba wprowa­
dzić zwyczaj, aby przy w y­
dawaniu nagród wręczano zw y­
cięzcom dyplomy, do których 
przedmioty są tylko dodatkiem. 
Słyszałem o pewnym gentlemanie, 
który ma ogromny pokój po brze­
gi wypełniony nagrodami spor­
towemu poprostu obstalowanemi i

*) T ą  drogą  poszło  M in is ters tw o K o ­
m unikac ji  —  przyp. Red.

zakupionemu u licznych dostaw­
ców. Gentleman ten zażywa w iel­
kiego znaczenia w narodzie, zwła­
szcza w narodzie dam.

W tych dniach urodził nam się 
nowy pilot. Jest to jedyny wypa­
dek w swoim rodzaju, ażeby 
pierwszego dnia po urodzeniu no­
worodek samodzielnie latał, dru­
giego dnia był już szefem instruk­
torem i trenerem A. A. W. A je­
dnak prawda. Noworodkiem tym 
jest Kazimierz Kazimierczuk, 
dziwnie przypominający nie­
boszczyka Kazimierczuka, pi­
lota oblatującego I. B. T. L. 
i instruktora - szefa A.A.W. Pa­
miętacie tego, co to się zapalił w 
powietrzu, wyrżnął w słup, potem 
o ziemię, połamał sm na liczne, 
niezbyt wielkie kawałki, które po 
dokładnem odsmarzeniu zebrano 
do worka i odwieziono do szpita­
la? Pewien magik, nazwiskiem  
Horodyriski, posklejał denata sta­
rannie i wyreperował. Lata, jak 
latał, jakby ten sam. Ale Bóg ra­
czy wiedzieć? Żona mówi, że zu­
pełnie inny. Lepszy, czy gorszy — 
nie udało nam się dowiedzieć.

Kochany Kazio, małpa złotozie- 
lona, on nas pilnuje, żebyśmy la­
tali jako tako utrzymując formę. 
Uczył mnie akrobacji, czego mu 
nigdy nie zapomnę i nie daruję. 
Latamy pod jego przewodem, a że 
robi to grubo lepiej od nas, więc 
choć czasem wymyśla, cierpliwie 
znosimy bez szemrania. Ja mu bę­
dę wymyślał, jak będzie malował. 
Ponieważ żyje po raz drugi na no­
wo, więc w imieniu całego A.A.W. 
życzę mu, aby żył sto lat, oczy­
wiści funkcjonując jak młodzie­
niec.

T, P,



BIULETYN KLUBÓW LOTNICZYCH
(Lista i adresy klubów podane w Yademecum, na 2-ej str. okładki)

AEROKLUB AKADEMICKI
W W A R S  2  A  W  i E 
CHMIELNA 27-7*TEfc<1IO-Oi 

i W —  7 S

L oty  w e wrześniu .  W y k o n an o  366 lo ­
tów  w czasie 89 godz. 48 min., w tem 
304 lo ty  t ren ingow e.

W  III K. K. A. w zięły  udz ia ł  pod  na- 
szemi ba rw am i:  R W D — 2 —  pil. inż. 
R ogalski  (zajął miejsce  III w ogólnej 
klasyfikacji) ,  J D — 2 —  pil. kp t .  G ied- 
gowd (III miejsce), ,,K o g u tek "  inż. Z a ­
lewskiego —  pil. kpt.  Bab ińsk i  oraz  
R W D — 2 i R W D — 4 Sekcji  Lotniczej 
p i lo to w an e  przez  J. D rzew ieck iego  (II 
miejsce) i por.  Żwirkę (I miejsce).

Szkolen ie  w k lubie  o d b y w a  się w 
da lszym  ciągu. Do dn. 20/X szkolący 
się mieli ś redn io  po 40 lo tów  z i n s t ru k ­
torem.

P o łą cz en ie  ze S to łecznym  Klubem  
Lotniczym . W  d. 24.X odbyło  się z e ­
b ran ie  p o łąc zo n y c h  klubów, na  k tó rem  
przy ję to  p io je k t  s t a tu tu  o p raco w an eg o  
przez  Kom isję  S ta tu tow ą ,  wyłonioną  
p rzez  o b y d w a  zarządy .  W aln e  zeb ran ie  
po łączo y ch  k lubów  odbędzie  się 30 li­
s to p a d a  r. b.

Na k u rs  szyb o w n ic tw a  w Bezmicho- 
wej w ys łan i  b ę d ą  z naszego k lubu  dwaj 
piloci,  k tó rzy  po pow ro c ie  z ku isu ,  po 
p ro w a d z ą  kurs  szy b o w n ic tw a  w naszym  
klubie.

Now e m aszyny .  T ab o r  k lubu  p o w ię k ­
szył się o R W D — 2 p rz e k a z a n ą  k lubowi 
p rzez  M in is te rs tw o  Kom unikacji ,  R W D  
— 4, z ak u p io n ą  p rzez  k lub w Sekcji  
L otniczej P. W. i A lb a tro sa  świeżo w y ­
rem o n to w an eg o .

W aln e  zeb ran ie  A. A. W. odbędzie  
się 9 l is topada  r. b.

Za Zarząd :  S e k re ta rk a
(— ) M. L ew andow ska.

A E R O K L U B  AKADEMICKI
W  K R A K  O W I E  
R Y N E K  G EOWNY6 

TEL- -22-78

Loty.  W  czasie od 1 l ipca do 30 w r z e ­
śnia w ykonano  lotów 463 w czasie 105 
godz. 27 min. K o rzy s ta ło  z t ren ingu  9 p i ­
lotów; szkoliło  się 7 uczniów.

W  tym  czasie Klub urządz ił  oraz  b ra ł  
udzia ł  w 3-ch imprezach, a mianowicie: 
P o d h a lań sk i  Zlot Aw ione tek  do N ow e­
go Targu, z okazji  o tw arcia  lo tn iska  w 
dniu 3 sierpnia,  I l -g i  Lot Poł.-Zach. P o l ­
ski w dniu  7 wrześn ia  i udz ia ł  w I l l - im  
K ra jow ym  K onkurs ie  Awionetek .  P o w ta ­
rzan ie  opisów i w yników tych imprez 
jes t  zbędne, wobec d o k ład n y ch  s p r a ­

wozdań, zamieszczonych we w rześn io ­
wym num erze  Sk rzy d la te j  i innych p is ­
mach lotniczych.

Zwiększen ie  s tan u  posiadan ia .  A. A. K. 
zwiększył swój s tan  p os iadan ia  o dwie 
awionetki,  t. j. R W D -4 i S-2, tak,  że o- 
becnie Klub posiada  4 sam olo ty  i 4 a- 
wionetki.

O tw a rc ie  ku rsu  lotniczego. Z dniem 
3 l is topada  b. r. A. A. K. p rzy  poparc iu  
Dow. Okr. Korp. Nr. V organ izu je  dla 
swych członków „Teore tyczny  ku rs  lo t ­
niczy", jako p rzygotow anie  do szkolenia  
p rak tycznego  w p ilo tażu  w przysz łym  
roku. Poszczególne p rzedm io ty  w y k ła ­
dać będą  p. oficerowie 2 p. lotn. oraz  
akademicy, członkowie Klubu. Na tern 
miejscu p ragn iem y podkreś l ić  życzliwość 
i pomoc, jakie j  zawsze d o znajem y  ze 
s trony  D ow ództw a i poszczególnych pp. 
oficerów 2 p. lotn.

S ekc ja  szybow cow a.  Z arząd  A. A. K. 
nosi się z zam iarem  s tw orzen ia  Sekcji  
szybowcowej. W  tym  celu w ysy łam y  2-ch 
członków naszego K lubu  do A. A. L. dla  
zapoznania  się na  m iejscu ze sposobami 
budowy oraz  organ izac ji  p racy  w tym 
dziale.  P rzypuszczam y, że w p rz y sz ło ­
rocznej w ypraw ie  szybowcowej,  o rgan i­
zowanej przez  A. A. L., i nasz Klub 
weźmie udzia ł.

(—) P* Lisowski, sekretarz .

K L U B  L O T N I C Z Y
PODLASKIEJ W Y T V 0 R =  

nNI S A M O L O T O M  
IBIALA P ODLASKA-P-W-S-

Szkolenie .  W rzes ień  nie w y k a za ł  dla 
Klubu Lotn iczego  P. W. S. w szkoleniu 
żadnych  p os tępów ,  gdyż z p o w o d u  b r a ­
ku p lo ta  - in s t ru k to ra  i z p o w o d u  p o ­
siadania  przez  Klub ty lko  jednej  m aszy ­
ny szkolnej o d byw ały  się jedynie  loty 
treningowe i pasażerskie.

Ogółem  w y la tan o  godzin 21 min. 18, 
p rzyczem  w y k o n a n o  117 lotów.

Klub, nie m ogąc z p ow yższych  t e c h ­
n icznych  w a ru n k ó w  szkolić , zaprząg ł

swych cz łonków  do p ro p ag an d y  na rzecz 
L. O. P. P. (a tem  sam em  i na  rzecz 
Klubu) w ś ió d  tu te jszego  sp o łeczeń s tw a

Pro p a g a n d a .  W  dniu 20 IX i 21 IX r. 
b. sam olo t  Klubu, p i lo to w an y  p rzez  inż. 
A. Karp ińsk iego ,  d o k o n a ł  36 w z lo tów  w 
Brześciu n/B na rzecz  p ro p a g an d y  L. 
O. P P. podczas  T ygodnia  Lotniczego.

W  niedzie lę  dnia  28 IX b, r. Klub,
łącznie  z W y tw ó rn ią  P. W. S., urządz ił
dzień p ro p a g an d y  lo tn ic tw a.  G łów nym  
p u n k tem  im prezy  by ły  loty p asaże rsk ie .  
La ta ły  2 m aszyny  PW S-20  (pasażerska  
8 —  10 osobowa) p i lo tow ana  przez  p i ­
lota  fab rycznego  p. R u tkow kiego ,  oraz  
k lubow y H enr io t  28 p i lo tow any  p rzez  
inż. Karpińskiego.

Przylot,  no co w an ie  i od lo t  a w io n e tek  
b iorących  udzia ł  w III-cim K ra jowym  
Konkurs ie ,  po łączono  również z p r o p a ­
gandą. Zorgan izow ano  prócz  p o trzeb n e j  
służby technicznej ,  s łużbę  in form acyjną  
tak  dla zaw odn ików ,  jak i dla pu b l icz ­
ności. Na lo tn isku  p rz y g ry w ała  o r k i e ­
stra  34 p. p. Dla z aw o d n ik ó w  p rz y g o to ­
wano b e zp ła tn y  bu fe t  i nocleg. Im preza  
ta u d a ła  się ca łkow ic ie  i d ochód  z niej 
p rzeznaczono  po  po łow ie  dla L. O. P. P. 
i K lubu  Lotniczego P. W. S.

U dz iał  w III-im K. K. A. Kub L o tn i ­
czy P. W. S. w ys tawił  na ra jd  2 aw io ­
netk i:  PW S-50  i PW S-51, j ed n ak że  ż a d ­
na z nich nie p rzyn ios ła  Klubowi sp o ­
dz iew anych  w yn ik ó w  z p o w o d u  k raks ,  
sp o w o d o w a n y ch  p rzym usow em  lą d o w a ­
niem w n ieo d p o w ied n ich  w aru n k ac h .

O becn ie  o d b y w a  się re m o n t  a w io n e t ­
ki PW S-50. Przy  w a rsz ta c ie  p racu ją  z 
pośw ięcen iem  cz łonkow ie  Klubu.

Za Z arząd :  (— ) A. W atach  
R e fe re n t  p rasow y .

B I U L E T Y N Y
STOW ARZYSZEŃ LOTNICZYCH

K O Ł O  „S  T A R  T “
W  W A R S Z A W I E

Zmiany w Zarządzie .  D otychczasowy 
prezes,  kol. W ła d y s ław  Kozłowski,  w sk u ­
tek pow ołan ia  do w o jska  z łożył  godność 
prezesa  Koła. Na prezesa  w ybrano  na 
zebraniu  w dniu 9 wrześn ia  kol. T a d e u ­
sza Koźbiała.

Również n a s tąp i ła  zm iana  na s tanow i­
sku k ierow nika  w arsz ta tu ,  k tó re  ob ją ł  
kol. Zbigniew Elżanowski.

P ra c e  szybow cow e.  W y k o ń czo n y  zosta ł  
szybowiec, typu  przejściowego, k o n s t ru k ­
cji kol. Elżanowskiego. W eźmie  on udzia ł  
w jesiennej w ypraw ie  szybowcowej.

Dyżury  Z arządu .  Z arząd  u rzęduje  na  
lo tn isku we czw artk i  od godz. 7-ej do
9-ej wieczór w loka lu  Koła.

Za Zarząd :  (— ) T. Koźbiał,  prezes
(—) J.  Jakubow ski,  sekreta rz .

KOŁO LOTNICZE SŁUCHACZÓW  
PA Ń ST W O W E J SZKOŁY TECHN. 
LOTNICZEJ I SAM OCHODOW EJ

Zarys dzia łalności.  Koło L o tn icze  S łu ­
chaczów  P ań s tw o w ej  Szkoły  T echnicznej  
Lotniczej  i S am ochodow ej  p o w s ta ło  w 
paźd z ie rn ik u  roku  1928, jako sekc ja  a u ­
tonom iczna  przy  S to w arzy szen iu  „B ra t  
nia Pom oc".  Z a łożycie lam i Koła  byli kol. 
kol.: R o t te r  Z., S ied leck i  H., K otyńsk i  Z., 
Z brow ski  J . ( Pużycki  Z., Żółkowski S. 
Celem założycieli  było  nies ienie  p o m o ­
cy kolegom  b ę d ący m  n a  w ydziale  lo tn i ­
czym. Pom oc ta  p rze jaw ia ła  się w postaci  
odczy tó w  z b u d o w y  p ła to w có w ,  d o s t a r ­
czania  p o d rę cz n ik ó w  fachowych,  ry su n ­
ków  „części  lo tn iczych, a tak że  po u- 
kończen iu  szkoły,  w y s ta ran ie  się a b so l ­
w en tom  posad, względnie  m łodszym  k o ­
legom dan ie  p ra k ty k  w akacy jnych .

W  p ierw szym  okres ie  is tn ienia  Koło 
nie mogło rozwijać  się pom yśln ie  s k u t ­



kiem  b ra k u  ś ro d k ó w  m ate r ja lnych ,  jak 
ró w n ież  z p o w o d u  n iep o s iad an ia  l o k a ­
lu. D zia ła lność  Z arz ąd u  ów czesnego  o- 
g ran iczy ła  się do pom o cy  naukow ej .  T ak  
by ło  do ro k u  1930, Od tego czasu  no- 
w o o b ra n y  Z arząd  w  osobach  kol. kol. 
Żółkow skiego ,  Ja k u b o w s k ie g o  i Z a re m ­
by, p o s ta w i ł  sobie  za zadan ie  w y s ta ra -  
nie się o w ła sn y  lokal.  I t a k  n a  sk u te k  
us i lnych  s ta rań  o trzym aliśm y lokal,  w 
k tó ry m  częśc iow o u rząd zo n o  m uzeum  
lo tn icze ,  w  k tó ry m  znajdu ją  się rzeczy  
ba rdzo  cenne ,  jak p rzek ró j  s i ln ika  Le 
Róhne  oraz  części silnika, na  k tó ry m  
odbyli  t rag iczny  lot t r a n s a t l a n ty c k i  ś. p.

mjr. Idz ikow sk i  i mjr, Kubala .  Z s i ln i­
ka  tego  m am y p ias tę  i r e d u k to r .  N a s t ę p ­
nie m am y d w a  silniki B. M. W., n a  k t ó ­
rych  uczą  się ko led zy  d e m o n ta żu  i m o n ­
tażu. N ad to  po s iad am y  wie le  części z 
silnika L o i ra in -D ie t ry ch  450 i 400 KM. 
i si ln ika  F ia t .  W zb o g acen ie  naszego  m u ­
zeum zaw d z ięczam y  p. kp t .  inż. L e w a n ­
dow skiem u, za co na  tern mie jscu  s k ł a ­
dam y mu g orące  podz ięk o w an ie .

W  o s ta tn ich  czasach  Z arz ąd  K oła  o- 
tw orzy ł  czy te ln ię  pism lo tn iczych. P r a ­
cą  naszą  na  p rzyszłość ,  p rócz  p o m n ie j ­
szych czynności,  jak w y d a w a n ie  s k r y p ­
tów  z dz iedziny  lo tn ic tw a,  d o s ta rcz an ie

kolegom  ry su n k ó w  części lo tn iczych, u- 
rząd zan ie  odczy tów , s t a ran ie  się o p r a k ­
tyk i  w a k ac y jn e  d la  m łodszych  ko leg ó w  
i d la  a b so lw e n tó w  posad,  jest  rów nież  
ogłoszen ie  k o n k u rsu  na  bu d o w ę  awio-  
ne tk i .  W  tym  ro k u  szkolnym  m am y z a ­
m ia r  rozp o cząć  b u d o w ę  aw ionetk i  w ła s ­
nym  kosz tem . Na jesieni ro k u  1931 b ę ­
dzie ona  u k o ń c zo n a  całkowicie .

Za Zarząd :
(— ) Żółkow ski 

P re z es
(— ) J a k u b o w s k i  

W arszaw a ,  dn. 20.X.1930 r.

MORZE
O R G A N  L I G I  M O R S K I E J  I R Z E C Z N E J
I dodatkiem „ P I O N I E R  K .O L O N J A E N Y "  w tekście

M I E S I Ę C Z N I K  R E D A G O W A N Y  P R Z E Z  H E N R Y K A  T E T Z L A F F A

R o c z n ie : 12 zl.
PRENUMERATA: P ó łro c zn ie :  6 „ Cena pojed- egz. zł. 1.20

K w arta ln ie  : 3 ,,

R E D A K C J A  I A D M I N I S T R A C J A :  W A R S Z A W A ,  N O W Y  Ś W I A T  35/111

M O R Z E  D R U K U J E :

A R T Y K U Ł Y  F A C H O W E ,  M O R S K I E  I K O L O N J A L N E  
ARTYKUŁY I OPISY GEOGRAFICZNO-PODRÓŻNICZE 

NOWE L E  I O P O W I A D A N I A  MORSKI E  
ARTYKUŁY EKONOMICZNE

Poza tem  każd y  n u m er  zaw ie ra  bogaty  dział  in form acyjny  z zak resu  sp raw  
m orsk ich  i kolonjalnych. oraz  jest i lu s trow any  l icznem i rysunkam i i fotografjami

C z ł o n k o w i e  L. M. i R. o t r z y m u j ą  m i e s i ę c z n i k  „MORZE“ b e z p ł a t n i e

5 0 0  Z Ł O T Y C H  N A G R O D Y
A M I A N O W I C I E :  100 ZŁ., 50 ZŁ. I  14 N A G R Ó D  PO 25 ZŁ.
dro g ą  lo sow ania  będzie  rozdzie lone  między tych, n a d sy ­
ła jących  kupony, k tó ry ch  o dpow iedzi  p a d n ą  na  hasło,  

o trzym ujące na jw iększą  liczbę głosów.
Należy z pom iędzy  niżej p rzed łożonych  haseł

Nr, 1. C U K IE R  — to zdrowie
Nr. 2. C U K IE R  — żywi
Nr. 3. C U K IE R  — krzepi
Nr. 4. C U K IE R  — daje siłę

\yybrać  dla p ropagandy  takie, k tć re  b ędzie  najm ocniej  
w y rab iać  w szerokich  m asach św iadom ość ,  że

Cukier to  nie przyprawa dla sm aku, a pokarm  
o w ielk iej w artości odżywczej*

Do Biura  Prop. Kons. C ukru  
W arszaw a ,  Krak. Przedm. 55

Głosuję za Nr.
Adres:
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Każdemu nadsy ła jącem u kupon  prześ lem y gratis a lbumik 
z fo tografiami dwunastu asów polskiego sportu, w y k o ­
n any  t e c h n ik ą  w k lę s ło d ru k o w ą  oraz nazw iska  i ad resy  

osób, k tó re  otrzym ają  'nagrody,

D ru k a rn ia  T echniczna ,  Sp. A kc .  w  W arszaw ie ,  Czackiego 3— 5. Tel. 614-67



LOT POLSKI
O R G A N  O F I C J A L N Y  L. O. P. P.  
I A E R O K L U B U  R ZE C Z YP O S P O L I T E J

M IESIĘCZNIK R ED A G O W A N Y  

PRZEZ

J E R Z E G O  W I T K O W S K I E G O

P renum erata  w kraju: ro czn ie  — 12 zł.
p ó łro czn ie  —  6 zł. 
kw arta ln ie  — 3 zł. 

Prenum erata  zagran icą: ro czn ie  —  12 fr. szw.
pó łro czn ie  — 6 fr. szw.

N r. pojed. 1 zł. 20 gr.

A dres R ed ak ć ji i A dm inistracji: 

WARSZAWA, DŁUGA 50, II PIĘTRO, TELEFON 311-48

M iesięcznik  bogato  ilustrow any , in form ujący  
dok ład n ie  o życiu  lo tn iczem  w P o lsce  i z ag ra ­
n icą . Daje co m iesiąc 6 prem ij sw oim  p re n u ­
m era torom  rocznym  w p o staci b ezp ła tn y ch  
p rze lo tó w  na  lin jach  L. L. „L ot“ w dow olnym  
k ieru n k u  i z pow rotem  do m iejsca od lo tu .

PRZEGLĄD LOTNICZY
IL U ST R O W A N Y  M IESIĘCZNIK
ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO

W YDA W AN Y PR ZEZ D E PA R TA M E N T  
A ERO N A U TY K I 1 SE K C JĘ  L O TN IC ZĄ  
T O W A R Z Y ST W A  W IE D Z Y ,W O JS K O W E J

PREN U M ER A TA  K W A R T A L N A  — 7,50 ZŁ. 
P Ó Ł R O C Z N A —115 ZŁ., R O C ZN A  — 30 ZŁ.
N A J P R O W I N C J I  R O C Z N A — 32 ZŁ.  
Z A G R A N I C Ą  R O C Z N A J —  ]5 DOL.

PÓ ŁRO CZN A  0—  3 DOL.

N U M E R  P O J E D Y Ń C Z Y  — 3 ZŁ.

R E D A K C JA  I.’AD M IN ISTR A C JA

W a rsz a w a ,  ul. P u ła w s k a ,  LotnisK o 
B udy nek  Nr. [39, T e le fo n  Nr. 520-70

K O N TO  P. K. O. — 17.944

Z a  m ną!
Dopiero co skończyło rok. Z dumą ma­

szeruje samo do łazienki.
NESTLEa MĄCZKA DLA DZIECI

zrobiła z niego wspaniale rozwiniętego 
malca. 

Zawarte w niej najlepsze szwajcarskie 
mleko alpejskie, sproszkowany suchar ze 
słodu pszenicy, liczne witaminy oraz sole 
mineralne, niezbędne do tworzenia się 
kośćca, gwarantują zdrowy rozwój. 

Z tego dziecka coś jeszcze w przy­
szłości będzie!

ZALEGŁĄ PRENUMERATĘ
prosimy wpłacać na Konto

PKO 9511
„SKRZYDLATA POLSKA"

BLANKIETY WPŁATY ZAŁĄCZONE DO N-RU

KLISZE NA CYNKU, MIEDZI I MOSIĄDZU 

wykonywa najtaniej, najszybciej, najsolidniej

„CYNKO GRAF“
ZAKŁAD FOTOCHEMIGRAFICZNY 

WARSZAWA, LESZNO 28 

lei. 320-36



NA CAŁYM ŚWIECIŁ JEDNAKOWY

STANDARD-NOBEL W POLSCE
SPÓŁKA AKCYJNA


