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L O T N I C T W A  P O L S K I E G OY A D E M E C U M
W ŁA D ZE PAŃSTWOWE

Lotnictw o w Polsce podlega dwum 
m inisterstw om . Cywilne — M inisterstw u 
Komunikacji, k tó re  posiada sam odzielny 
W ydział Lotnictw a Cywilnego; w ojsko­
we — M inisterstw u Spraw  W ojskowych, 
m ającem u D epartam en t A eronautyki.

D epartam en t A eronau tyk i M. S. W ojsk. 
— W arszaw a, Puław ska 4, tel. 8-20-70. 
W ydziały: ogólno - organizacyjny, te c h ­
niczny i studjów  oraz sam odzielne re fe ­
raty : balonow y i personalny. Przy Dep. 
A eronau tyk i istnieje W ojskowy Z akład 
Z aopatrzen ia  A eronautyki.

W ydział L otn ictw a Cywilnego—W a r­
szaw a, W iejska 3, tel. 515-80. R eferaty : 
adm inistracyjny, eksploatacyjny, ro zb u ­
dowy (lotnisk i dróg pow ietrznych) i po ­
lityczno-praw ny.

ORGANIZACJE SPOŁECZNE

Liga O brony Pow ietrznej i P rzec iw ­
gazowej. Na czele R ada G łów na i Zarząd 
Głów ny. P laców ki m iejscowe: K om itety 
w ojew ódzkie, kom itety  pow iatow e oraz 
koła przy urzędach, stow arzyszeniach i 
insty tucjach .

Zarząd G łów ny  — W arszawa, Długa 
50, tel. 701-26, 541-69 i 713-11.

K om ite ty  w ojew ódzkie:

Stołeczny — Chm ielna 27, tel. 732-14. 
W arszaw ski — Hoża 21, tel. 8-65-77. 
B iałostocki — W ojew ództwo.
K ielecki — K apitu lana 4.
K rakow ski — B asztow a 22.
Lubelski — Pow iatow a 1.
Lwowski — W ojew ództwo.
Łódzki — P io trkow ska 67,
Nowogródzki — 3-go M aja 1.
Poleski — Brześć, 3-go M aja 38. 
Pom orski — Toruń, Jadw igi 12-14. 
Poznański — Dyr. P. K. P., pokój 38. 
S tanisław ow ski — Dyr. P. K. P.
Śląski — K atow ice, W ojew ództwo. 
W ileński — M ickiew icza 7.
W ołyński — Łuck, P iłsudskiego 16.

K om ite ty  na prawach w ojew ódzkich:

M iejski w Poznaniu — G robla 15. 
O kręgowy Zagłębia D ąbrow skiego — 

Sosnow iec, D ęblińska 11.
D yrekcyjny P. K. P. w W arszaw ie — 

Stacja  W arsz.-W sch., pokój 20.
D yrekcyjny P. K. P. w K rakow ie — 

Dyr. P. K. P.
D yrekcyjny P. K. P. w W ilnie — Dyr. 

P. K. P.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w W a r­
szaw ie, 2-ga w Poznaniu, 3-cia w K ra­
kowie.

Pułki lotnicze: 1-szy w W arszaw ie,
2-gi w K rakow ie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty 
w Toruniu, 5-ty  w Lidzie, 6-ty  we Lw o­
wie.

Baony balonowe: 1-szy w Toruniu, 
2-gi w Jab łonn ie .

Szkoły: C entrum  W yszkolenia O fice­
rów L otnictw a — Dęblin- 

C entrum  W yszkolenia Podoficerów  L ot­
nictw a — Bydgoszcz.

Szkoła Lotnicza S trzelan ia  i B om bar­
dowania — G rudziądz.

NAUKA

Instytuty: In s ty tu t B adań T echnicz­
nych L otn ictw a — W arszaw a, Puław ska 
4, tel. 8-31-49.

Insty tu t A erodynam iczny — W arsza­
wa, Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Centrum  B adań Lotniczo-Lekarskich
— W arszaw a, Puław ska 4, tel. 8-22-98.

Państwow y In s ty tu t M eteorologiczny
w W arszaw ie (w spółpraca).

Szkoły techniczne wyższe: P olitech ­
nika W arszaw ska — sekcja lo tn icza na 
w ydziale m echanicznym .

Inne szkoły: Państw ow a Szkoła L o tn i­
cza i Sam ochodow a w W arszaw ie, H o­
ża 88.

Szkoła Rzem ieślnicza im. Konarskiego
— W arszaw a, Leszno 72 — w ydział lo t­
niczy.

Szkoły pilotów: C entrum  P rzysposo­
bienia W ojskowego Lotniczego — Łódź, 
P io trkow ska 67, — szkoła p ilo tażu  spo r­
tow ego w yłącznie dla członków  K lu­
bów.

Pozatem  szkoły p ilo tażu przy  K lu­
bach. W  budow ie szkoła L. O. P. P. w 
Radomiu.

Szkoły mechaników: Cywilne Szkoły
M echaników  w Bydgoszczy i w e Lw o­
wie. Obie L. O. P. P.

Stowarzyszenia: Stow arzyszenie In ­
żynierów  Lotniczych — W arszaw a, No­
wowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego d la popie­
ran ia  w Polsce badań naukow ych z dzie­
dziny lo tn ictw a — W arszaw a, Jerozo lim ­
ska 71 (inż. Drzewiecki).

Koło Lotnicze przy  Stow. Techni­
ków — W arszaw a, Czackiego 3.

Sekcja Lotnicza K oła M echaników 
Stud. Polit. W arsz. — W arszaw a, P o l­
na 3 — posiada w arsztat dośw iadczalny 
budowy aw ionetek.

Związek A w iatyczny Stud. Polit. Lwow­
skiej — Lwów, Politechnika — w arsztat 
szybowcowy.

SPORT

Lotnictw o sportow e rep rezen tu je  
A eroklub R zeczypospolitej Polskiej, n a ­
leżący do M iędzynarodow ej Federacji 
A eronautycznej (F. A. I.), w spólnie z 
klubam i lotniczem i, k tó re  są doń afiljo- 
w ane. Przy A. R. P. istnieje m iędzym i­
nisteria lny  organ doradczy W ładz — 
Komisja L otn ictw a Sportow ego oraz r e ­
p rezen tac ja  klubów  — R ada Klubów 
A filjow anych do A. R. P. A erokluby A- 
kadem ickie zrzeszone są pozatem  w 
Związku A eroklubów  A kadem ickich.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i 
Komisja Lotnictwa Sportowego — W ar­
szaw a, K rakow skie Przedm . 11, tel. 603-70.

Rada Klubów Afiljowanych oraz 
Związek Aeroklubów Akademickich — 
W arszawa. Chm ielna 27—7, tel. 654-75.

Kluby lotnicza:
Warszawa. A eroklub *■ rsz* * ;i (daw ­

niej Aer. A kad. w W arszawie i Stoł. 
Klub Lotn.) — Chmieli tei 654-75;
lotnisko — W aw elska, i:.) 8- 10-01.

K raków. A eroklub A kadem icki w 
K rakowie — Rynek Gł. 6. t !, 22-78.

Lwów. A eroklub Akad* i,.:* we Lwo­
wie — K aleczna 20?.

Poznań. A eroklub Akade»: icki w P o­
znaniu — M arcinkowskiego 2 1 • U. R.), 
tel. 20-75 i W ielkopolsł ' L tn ik ó w  
— W ały Zygmunta Au&.. a 15.

W ilno. A eroklub Akademie.: w W il­
nie — M ickiewicza 4 m. 4, t< 7-63.

Katowice. Śląski Klub górniczy — lo t­
nisko.

G dańsk. A eroklub A kadem icki w G dań­
sku — W rzeszcz (Langfuhr), H eeresan- 
ger 11.

Łódź. Łódzki Klub Lotniczy — P io tr­
kowska 67 (L. O. P. P.).

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — P o ­
wiatowa 1.

Biała Podlaska. Klub Lotniczy P od la­
skiej W ytw órni Samolotów — W ytw ór­
nia.

PR Z E M Y SŁ

R eprezentuje: Z rzeszenie Przem ysłow ­
ców Lotniczych — W arszaw a, Smol­
na 23, tel. 303-52.

W ytwórnie płatowców: 
Państw ow e Z akłady Lotnicze — W ar­

szaw a, Puław ska 2, tel. 8-73-03.
P odlaska W ytw órnia Sam olotów  S. A.

— Biała Podlaska. Zarząd: W arszaw a, 
N atolińska 13, tel. 8-91-46.

Z akłady M echaniczne E. Plagę i T. 
Laśkiew icz — Lublin, F abryczna 24-26. 
Biuro w arszaw skie: Smolna 23, tel. 325-11. 

Sp. A kc. ,,Sam olot“ — Poznań-Ław ica.

W ytwórnie silników:
Polskie Z akłady Skody — W arszaw a

— O kęcie, tel. 610-44.
F ab ryka  m aszyn precyzyjnych „A via”

— W arszaw a, S iedlecka 63, tel. 10-28-41. 
Sp. A kc. „A uto rem ont“ — W arszaw a,

W olność 5.

Polskie Linje Lotnicze „LOT“ —
przedsięb iorstw o państw ow o - sam orzą­
dowe. Przew óz pasażerów , poczty  i to ­
w arów . (Patrz rozk ład  lotów).

Zarzad  — W arszaw a, M arszałkow ska 
138, tel. 547-60, lotnisko — 8-08-50.

O ddziały:
Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19. 
K atow ice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-45. 
K raków  — Szpitalna 32, tel. 32-22 i 

25-45 (lotnisko).
Lwów — Jag iellońska 20, tel. 45-71 i 

29-36 (lotnisko).
Poznań — W ały Zygm unta Starego  

4, tel. 55-16 i 67-11 (lotnisko).
G dańsk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31. 
Brno — lotnisko, tel. 42-66.
B ukareszt — L ascar C atargin 25, tel. 

232-50 i 232-67.
C zerniow ce — lotnisko.
G alacz — lotnisko.
W iedeń — T egetthoffstrasse 7, tel. R 

21-0-84 i R. 48-5-60.
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P O L S K I E  LINJE L O T N I C Z E  „ L O T “

R O Z K Ł A D  L O T Ó W
W ażny od 16. X. 1930 do 15. III. 1931 r. 

SAMOLOTY KURSUJĄ CODZIENNIE Z WYJĄTKIEM NIEDZIEL

OBJAŚNIENIE ZNAKÓW:
* samoloty kursują tylko w poniedziałki, środy i piątki
** samoloty kursują tylko we w torki, czw artki i soboty 
*** czas w schodnio-europejski
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KOMITET WOJEWÓDZKI L. O. P. P. 
W NOWOGRÓDKU

W ojew oda  N ow o g ró d zk i p. 2 .  B ećżk o w icz ,  
preze s  K o m ite tu *

Olbrzymia praca Wojewódzkie 
go Komitetu L. O. P. P. szła w róż­
nych kierunkach. Ogromny p ro ­
gram prac wytyczony w r. 1928 i 
następnie zwiększany, został p ra ­
wie całkowicie wykonany.

Przedsięwzięto na wielką skalę 
reorganizację pracy w kilku Komi­
tetach Pow iatowych słabiej p racu ­
jących. Przez uzyskanie poparcia 
z Kuratorjum  ilość kół szkolnych 
L. O. P. P. stale się powiększa, 
gdyż młodzież pod okiem swych 
wychowawców garnie się z en tu ­
zjazmem do prac lotniczych.

Posiedzeń Zarządu odbyto w r. 
1929 12. W szelkie sprawy z a ła ­
twiało Prezydjum  Zarządu. Człon­
kowie Zarządu wyjeżdżali na te ­
ren Kom itetów Powiatowych, 
przeprow adzając szereg lustracyj, 
udzielając wskazów ek w pracy.

W zakresie propagandy Komi­
tet W ojewódzki wysłał czołówkę 
samochodową z kinem, filmami i 
przeźroczam i lotniczemi. Sam o­
chód propagandowy L. O. P. P. 
wzbudził u ludności województwa 
ogromne zainteresow anie. Załoga 
samochodu wygłaszała odczyty, a 
specjalne kino wyświetlało obrazy 
lotniczo-gazowe. Główny nacisk 
kładziono na propagandę wśród 
najszerszych mas. W obec ogrom­ Samochód propagandowy Kom. Woj. L. O. P. P. w Nowogródku.

nego zainteresow ania, jakie w zbu­
d z ił  samochód L. O. P. P., w roku 
obecnym czołówka ta objedzie ca ­
le W ojewództwo z odczytami. P o ­
mocną Kom itetowi we wszelkich 
poczynaniach była prasa, a szcze­
gólnie redakcja ,,Życia Nowo­
gródzkiego", umieszczając zawsze 
bezpłatnie wszelkie wiadomości 
L. O. P. P. za co należy się specjal­
ne podziękowanie. W czasie VI 
Tygodnia L. O. P. P. Komitet W o­
jewódzki wydał dodatek ilustro­
wany 2-stronicowy wspólnie z 
,,Życiem Nowogródzkiem “.

W dziale obrony przeciw gazo­
wej Kom itet W ojewódzki wydał 
tablicę obrony, opracow aną przez 
p. inż. Laymana, prezesa Korni, 
tetu Pow. L. O. P. P. w Baranowi­
czach. Jakim  sukcesem  cieszyło 
się i cieszy nadal to wydawnictwo 
wystarczy nadmienić, że Komitet 
Lubelski rozkolportow ał 1000 
sztuk tych tablic. Pokaz gazowy 
na w ielką skalę zorganizowany zo­
stał przez Kom. Pow. L. O. P. P. w 
Baranowiczach. Dzięki w spółpra­
cy i pomocy wojska pokaz ten w y­
padł b. dobn.e.

Obecnie obowiązki referenta 
gazowego w Kom. Woj. L. O. P. P. 
pełni p. W itold Rojewski.

W myśl ży czeń szerokich w arstw  
ludności i członków L. O. P. P., 
Komitet W ojewódzki kontynuował

W icew ojew oda  N o w o g ró d zk i, p . F . G odlew ski, 
w iceprezes.

dalsze prace nad niwelacją lotni­
ska w Baranowiczach. Niezależnie 
od powyższych prac w roku ubie­
głym zniwelowano lotnisko w De- 
rewiańczycach.

Kom itet nabył na własność lo t­
nisko w Nowogródku, k tóre w 
miarę ukończenia prac na innych 
odcinkach zostanie otw arte w 
swoim czasie.

W okresie ubiegłego roku po­
prawiono parę napisów orjenta- 
cyjnych na gmachach dla zorjento- 
wania załóg przelatujących sam o­
lotów.



Komitet W ojewódzki L. O. P. 
P. w Nowogródku ukonstytuow ał 
się następująco:

Prezes p. Zygmunt Beczkowicz, 
wojewoda nowogrodzki; I wice­
prezes p. Franciszek Godlewski, 
wicewojewoda nowogrodzki; II wi­
ceprezes p. M arjan Parfjanowicz,

p. o. Prezes Sądu Okręgowego; 
sekretarz p. inż. Ludwik Wolnik, 
burmistrz m. Nowogródka; skarb­
nik p. W ilhelm Tarnecki, rejent; 
członkowie — p. Konrad Bodu- 
choski, nadkomisarz P. P.; p. Szy­
mon Jaroszew ski, naczelny Insp. 
Str. Poż.; p. W acław  W yszyński, 
prezes Sądu Okr.; p. Dr. Edmund

Maculewicz, naczelnik W ydziału 
Zdrowia; p. Jerzy  Hryniewski, s ta ­
rosta nowogródzki; p. W łodzimierz 
Sochacki, naczelnik W ydziału Sa­
morządowego; p. inż. Józef Żmi­
grodzki, radca Dyr. Rob. Publ.; 
p. Antoni Roszkowski, Inspektor 
P. P.

«ip czasie wojny żołnie 
rKij karmiono CllkrCIII

Czy przypuszczasz, 2e sztaby generalne rujno­
wały sią na bezwartościowe smakołyki? 

Czy nie sądzisz, że i Twoje siły w twoich bo­
jach z życiem pragną zasilenia cukrem?

BUDOWA CY W I L N E J  SZKOŁY 
O B R O N Y  P R Z E C I W G A Z O W E J

Spraw a zebrania funduszów, na budującą się w 
W arszawie Cywilną Szkołę Obrony Przeciwgazo­
wej, zyskała ogromne poparcie wśród organiza- 
cyj kobiecych w kraju. Pod protektoratem  P a ­
ni Prezydentowej M. Mościckiej zostało zawią­
zane w czerwcu r. ub. „Koło Pań przy Komitecie 
Budowy Cywilnej Szkoły Obrony Przeciwgazowej". 
Koło to, jednoczące w swych szeregach przedstaw i­
cielki praw ie wszystkich organizacyj kobiecych w 
kraju, zajęło się bardzo gorliwie akcją zbierania fun­
duszów potrzebnych do kontynuowania budowy szko­
ły, aż do całkowitego jej wykończenia i w yposaże­
nia. Pozatem  Koło postanowiło zająć się szerzeniem 
propagandy obrony przeciwgazowej wśród ludności 
cywilnej, uwzględniając w pierwszym rzędzie ko*bie- 
ty, k tóre z charak teru  swego stanow iska w rodzinie, 
pierwsze winny zainteresow ać się i zaznajomić z za­

sadami obrony przeciwgazowej. Koło Pań prowadzi 
swe prace w ścisłem porozumieniu z Ligą Obrony 
Powietrznej i Przeciwgazowej, która (Komitet Stołecz­
ny LOPP.) jest inicjatorką szkoły, przekazując już 
w latach ubiegłych na cel powyższy pokaźne su­
my. Zaznaczyć należy, że pomimo krótkiego czasu 
swego istnienia, Koło Pań rozwinęło bardzo szero­
ką działalność w całym kraju, dowodem czego jest 
powstawanie lokalnych kół wojewódzkich, zbierają­
cych fundusze na terenie danego województwa. Są­
dzić należy, że praca rozpoczęta z takim  rozmachem 
da jaknajlepsze rezultaty  jak finansowe, tak i p ropa­
gandowe, co przyczyni się w znacznym stopniu do 
ukończenia i uruchomienia Cywilnej Szkoły Obrony 
Przeciwgazowej, której brak  jest coraz bardziej od­
czuwany.
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LVBELSkD-PODlASWE 
ZAWODY* LOTNICZE-SZE



NA 
WIDNOKRĘGU

Miniony rok nie postawił naszego lotnictwa na po­
ziomie, na jakim  pragnęlibyśmy go widzieć po dzie­
sięciu latach pracy przy jego budowie. Jednak w wie­
lu dziedzinach dał się zauważyć w tym  czasie postęp  
bardzo poważny.

W ięc, przedew szystkiem , rozstrząsając wyniki 
pracy przeszłorocznej, trzeba podkreślić, ze przem ysł 
nasz zaczyna wchodzić na teren zagraniczny. Samo­
lot pościgowy P—6, zbudowany w Państwowych Za­
kładach Lotniczych, osiąga świetne wyniki na konkur­
sie międzynarodowym w Bukareszcie, a następnie bu­
dzi powszechne zainteresowanie w Salonie Paryskim. 
Fachowcy cudzoziemscy wyrażają się o nim, jako o 
jednej z najlepszych konstrukcyj lotniczych. Ten nie­
zaprzeczalny sukces, jeśli nie objawi się już obecnie 
w postaci sprzedaży licencji, czy serji zamówień za­
granicznych, to, w każdym  razie, jest w stanie prze­
konać zagranicę o tern, że nasz przem ysł lotniczy mo­
że konkurować z wytwórczością najlepszych fabryk.

W  dziedzinie przem ysłowej zanotowaliśmy ponad­
to radosny objaw dla naszych sportsmanów lotni­
czych, mianowicie pojawienie się taniej awionetki, 
sprzedawanej na kredytowych dogodnych warunkach. 
Silnika lotniczego własnego wciąż właściwie nie mamy, 
ale rok ubiegły wskazał nam kilka rzeczy dobrych, 
z których obecnie coś napewno się wybierze.

W  zeszłym  roku rozszerzyliśm y ilość naszych li- 
nij lotniczych zagranicznych na Rumunję, łącząc w 
ten sposób B ałtyk z morzem Czarnym. Czynione by­
ły  starania około dalszego rozszerzenia szlaków po­
wietrznych zewnętrznych i wewnętrznych. W  zw iąz­
ku z temi zamierzeniami, przygotowano najważniej­
sze szlaki do komunikacji nocnej. Oświetlenie czynne 
było narazie podczas raidu państw M. Ententy. Na 
naszych linjach kursowały płatowce komunikacyjne  
nietylko fabrykacji krajowej, lecz także, narazie na 
próbę, samoloty własnej konstrukcji. Stuprocentowe 
bezpieczeństwo i wielka regularność naszej komuni­
kacji powietrznej nie zmalały.

W  szybkiem  tempie postępuje rozwój podstaw

prawnych i organizacyjnych naszego lotnictwa cywil­
nego. Rozwija się obrona lotnicza kraju.

Specjalne miejsce należy się lotnictwu sportowe­
mu, które w roku ubiegłym poraź pierwszy było re­
prezentowane w międzynarodowym konkursie awio- 
netek. W  próbie tej dotrzym aliśm y placu narodom ma­
jącym lotnictwo o wiele silniejsze. I II  K. K. A . w y­
kazał, że nasze lotnictwo sportowe jest na najlepszej 
drodze rozwoju. Sukcesy te są tembardziej cenne, że 
powodują je siły młode, stale rozwijające się.

Lotnictwo nasze rozwija się stale, choć brak mu 
jeszcze wielu rzeczy, a w tern może najw ażniejszej — 
należytego zrozumienia i poparcia u szczytu władz. 
Pod tym  względem , niestety, rok ubiegły, tak jak i la­
ta poprzednie, nie przyniósł zmiany zasadniczej. K w e- 
stja organizacji naczelnych władz lotniczych nie po­
sunęła się. B udżet zm niejszył się znacznie. Lotnictwu 
naszemu wciąż brak jednolitego kierownictwa, w ypo­
sażonego w odpowiednie środki.

Stale spotykam y fakty, dowodzące ignorancji lot­
nictwa. Oto np. w bieżącym miesiącu mieliśmy dwa 
ważne wydarzenia w sporcie. W yszło rozporządzenie 
o Państwowej Odznace Sportowej i nastąpiło p rzy ję ­
cie świata sportowego na Zamku. W szyscy tam byli: 
automobiliści, kolarze, piłkarze, pięściarze, wioślarze 
— prócz lotników. Sport lotniczy został w obu w y­
padkach zignorowany. Ustanowione zostały odzna­
czenia za wszelkiego rodzaju sporty, nie przewiduje 
się ich jednak za w yczyny lotnicze. Oczywiście nie 
chodzi nam o odznaki, lecz o sam fakt, że nasz Pań­
stwowy Urząd Wychowania, od którego projekt w y­
szedł, zdaje się nie wiedzieć o tern, że istnieje sport 
lotniczy, który może chyba pretendować do równego 
traktowania np. z szermierką, boksem, czy strzela­
niem. G dybyśm y nawet stali na stanowisku w yłącze­
nia sportów motorowych, to przecież pozostanie je ­
szcze powietrzne żeglarstwo — szybownictwo.

Objawów podobnego ignorowania lotnictwa jest 
wiele. 1, zapewne, jeszcze wiele będzie dopóty, dopóki 
w rządzie nie znajdzie się osoba, której pieczy lot­
nictwo się odda.



NAJWAŻNIEJSZE ZAGADNIENIA SZYBOWNICTWA 
W CHWILI OBECNEJ

Jeszcze jeden, b. ciekaw y i fachowy artykuł w sprawie, nieprzestającej być naczelnem zagadnieniem 
lotnictw a sportow ego—pióra konstruktora szybowców ,C W ".

N iezw ykle liberalne stanowisko W ydaw cy Skrzydlatej wobec działalności tudzież poglądów klubów  
i ich członków, pozwala nam zamieścić artykuł bez zmian i równoczesnych komentarzy, których domaga się 
jego zakończenie. Redakcja.

Za najważniejsze czynniki, mogące wpłynąć na 
rozwój lo tnictw a żaglowego w Polsce uważam:

1) Przepisy, określające k tóre konstrukcje i ja­
cy piloci mogą na szybowcach latać.

2) Instytut, wskazujący kierunek całemu ru ­
chowi.

3) Sposób, w jaki czynniki miarodajne będą cały 
ten ruch popierać.

Postaram  się w krótkości rozwinąć powyższe 
założenia.

Przez przepisy rozumiem zbiór ustaw  i rozporzą­
dzeń odnoszących się do ogółu spraw  lotnictw a szy­
bowcowego. Tu da się wprowadzić podział następu­
jący: a) ustaw y, odnoszące się do terenów, na k tó ­
rych można na szybowcach latać; b) ustawy, odno­
szące się do konstrukcji i w ykonania szybowców;
c) ustawy, określające, jakim wymaganiom zdrow ot­
nym musi czynić zadość pilot szybowcowy.

Dziś już istniejące ustaw y nie uwzględniają osob­
no lotnictw a szybowcowego, przydzielając go tem- 
samem do lotnictw a motorowego, a ponieważ obec­
ny stan ustaw odaw stw a nie obejmuje całości zagad­
nień praw nych, związanych z szybownictwem, w pro­
wadzałby przeto w kolizję z praw em  organizacje, 
konstruktora i pilotów, gdyby to prawo było p rze­
strzegane. Ponieważ M inisterstwo Komunikacji opra­
cowuje teraz  przepisy dla lotnictw a żaglowego, uw a­
żałbym za bardzo korzystne, aby przed wyjściem 
tych przepisów  dokładnie je przedyskutować, gdyż 
— ujęte zbyt rygorystycznie — mogą one przynieść 
więcej szkody, niż korzyści — i pokierow ać rozwój 
szybownictwa w całkiem  fałszywym kierunku. U sta­
wy, odnoszące się do terenów , na których można 
latać powinny jaknajdalej ułatw iać przynajmniej 
pierwszą część latania, t. j. szkolenie, bo to leży 
w interesie Państw a, sportu i przem ysłu lotniczego. 
Terenem  szkolnym może być każde wzgórze z wy­
biegiem, jakich mamy w Polsce tysiące. Można w pro­
wadzić ograniczenia dla terenów  rekordowych 
(i to tylko w interesie łatwiejszej kontroli nad całym 
ruchem), na których będzie można urządzać konkur­
sy i zawody, co da łatw y przegląd postępu i rozwoju 
pracy- Również doniosłe znaczenie będzie miało p ra ­
wo, określające wymogi techniczne i fabrykacyjne 
dla szybowców. Praw o to będzie miało decydujący 
wpływ na w ytwórczość am atorską i dlatego trzeba 
zastanowić się, w jaki sposób i gdzie należy tę wy­
twórczość ograniczyć.

Cały ruch szybowcowy w Niemczech opiera się 
właśnie na wytwórczości am atorskiej. Buduje się tam 
zresztą tylko typy już przez Instytut zatw ierdzo­
ne, wolno jednak robić zmiany w konstrukcji (np. 
obudowanie siedzenia pilota). W skazana byłaby jed­
nak kontrola budowy, dokonywana przez upoważnio­
ny do tego urząd, np. ,,V eritas“, ze względu na bezpie­

czeństwo lotu, oszczędność pieniędzy i pracy. Du­
żą szkodą dla postępu szybownictwa jest bezsprzecz­
nie każda konstrukcja wykonana a nielatająca lub 
niedopuszczona do lotu. Zaradzi temu natychmiast 
ustawa, wymagająca zgłoszenia budowy i roztacza­
jąca nad nią kontrolę. Należy jednak jaknajbardziej 
wytwórczość am atorską propagować, gdyż kształci 
ona przyszłych konstruktorów i, szczególnie u młod­
szych chłopców, tworzy bardzo pożyteczne dla cało­
ści sprawy zapał i współzawodnictwo w pracy. Mi- 
mowoli nasuwa się kwestja polecenia budowy szy­
bowców przez szkoły średnie w czasie godzin prze­
znaczonych na roboty ręczne. Budowa szybowców w 
szkołach da poniekąd gwarancję sumiennego wyko­
nania, gdyż odbywać się będzie pod kierownictwem 
odpowiedniego nauczyciela. Te same uwagi odnoszą 
się do maszyn przejściowych, jednak łatwych w wy­
konaniu. Plany konstrukcyjne i dokładne opisy bu­
dowy musiałyby być przez wyżej wspomniany urząd 
zatwierdzone. Największe usługi oddałby tu typ stan­
dardowy. W ytwórczość szybowców rekordowych na­
leży otoczyć specjalną opieką, jest ona bowiem wy­
kładnikiem całego dorobku teoretycznego i kon­
strukcyjnego na tern polu. Budowa modnego szybow­
ca rekordowego wymaga bardzo dużego przygoto­
wania teoretycznego konstruktora i jego współpracy 
z laboratorjum  aerodynamicznem. Zajmować się więc 
nią mogą jedynie ludzie do tego całkowicie przygo­
towani. Zatem należy budowę typów rekordowych 
traktow ać jako pracę naukowo - doświadczalną. 
Opiekę nad nią powinien roztoczyć Instytut i on je­
dynie powinien być powołany do rozstrzygania za­
wilszych kwestyj-

Co do warunków zdrowotnych, wymaganych do 
uzyskania pozwolenia na szkolenie, przypuszczam, 
że powinny być one jaknajlżejsze, gdyż latanie na 
szybowcu nie grozi niebezpieczeństwem dla otocze­
nia, jak to ma miejsce na samolotach motorowych; 
nie powinno tu być żadnych ograniczeń, tak jak nie­
ma dziś żadnej ustawy pozwalającej lub zabraniają­
cej komuś jeździć na nartach. Jest to największy a r­
gument na udostępnienie tego sportu każdemu. Nie- 
potrzebnem  jest świadectwo lekarskie, jakie musi 
się posiadać, aby otrzymać pozwolenie jazdy na mo­
tocyklu lub automobilu. Wchodzić tu może w grę 
jedynie koszt szybowca (zresztą stosunkowo niewiel­
ki), jeżeli ten jest własnością wspólną, gdyż o jakich­
kolwiek ograniczeniach latania na szybowcu osobie 
prywatnej, na jej własnej maszynie, nie może być mo­
wy. Oddałbym więc tę sprawę do indywidualnego 
załatw ienia osobom lub instytucjom zainteresowa­
nym, jak np. klubom, które swoje maszyny w czasie 
szkolenia wystawiają na ryzyko.

Ze względu na należyty kierunek rozwoju i nie- 
trwonienie sił i pieniędzy na prace nierealne, ko-



niecznem  jest stw orzenie instytutu, wskazującego 
w łaściw ą droće rozwoju całem u ruchowi. Może nim 
być jedynie Insty tu t dla spraw  szybowcowych, 
obejm ujący zagadnienia naukow e i poczęści organi­
zacyjne. Jedynym  wzorem  może tu być Instytut 
niem iecki ,,Rhón-Rositten G esellschaft“, m ieszczący 
się na W asserkuppe.

Insty tu t ten  obejmuje następujące działy:

a) lotniczy,
b) m eteorologiczny,
c) aerodynam iczny,
d) doświadczalno-lotniczy,
e) szkolny

zatrudniając ogółem około 20 osób. Posiada on w ła­
sne w arsztaty , tunel aerodynam iczny, stację m eteo­
rologiczną, hangary i wydaje roczne sprawozdania* 
Członkam i tego Insty tu tu  są profesorow ie politech­
nik, un iw ersy tetów  oraz inżynierowie (np. Georgii, 
'Ursinus, Lippich i w ielu innych).

Zadaniem  Insty tu tu  jest danie podstaw  nauko­
wych całem u lotnictw u szybowcowem u i wyciągnię­
cie z niego naukow ych korzyści. Je s t to może naj­
bardziej w artościow a placów ka naukow a w Niem­
czech, jeżeli chodzi o pracę w dziedzinie m eteorolo- 
gji lotniczej i konstrukcji. Jedynie tu widzi się po­
stęp  w wyszukiw aniu nowych form dla płatowców , 
mimo tego, że zdaje się on być skierow anym  w w y­
bitnie teoretycznym  kierunku. Czytając opisy najnow ­
szych konstrukcyj żaglowców, ma się napraw dę p rze­
konanie, że zupełnie swobodne latanie bez m otoru 
jest dzisiaj kw estją  niew ielu lat.

Podam  tu, bez wstępu, w jaki sposób w yobra­
żam sobie zaczątek  Insty tu tu  dla spraw  szybowco­
w ych w Polsce. Za siedzibę Insty tu tu  proponuję 
Lwów, jako m iasto najbliższe terenów  rekordow ych, 
posiadające politechnikę i laboratorjum  aerodyna­
miczne. K ierow nictw o działu lotniczego i aerodyna­
micznego objąć mogą profesorow ie budowy p ła tow ­
ców i aerodynam iki. W łasna stacja m eteorologiczna 
Politechniki Lwowskiej, po uzupełnieniu niewielu 
przyrządam i, mogłaby objąć dział meteorologiczny. 
Dział doświadczalno - lotniczy powierzyć można 
Związkowi A w iatycznem u S tudentów  Politechniki 
Lwowskiej, posiadającem u dziś najwięcej dośw iad­
czeń i w iedzy w tym kierunku. Kontrolę nad pracą 
naukow ą Związku możnaby polecić wymienionym 
powyżej profesorom . Dział szkolny może prowadzić 
A eroklub  A kadem icki we Lwowie, za wspólnem po­
rozumieniem.

Wyżej wspomniane uzupełnienia wymagałyby 
stosunkowo małych wkładów, a korzyści dałyby 
ogromne. Insty tut w ten sposób stworzony obejmo­
w ałby całą stronę naukow ą rozwoju naszego szy­
bownictwa.

Kwestja pomocy czynników miarodajnych, więc 
przedew szystkiem  Min. Komunikacji, Min. Spr. W oj­
skowych i Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo­
wej, gra w tej chwili rolę decydującą.

W szczególności bliską jest ta  spraw a dla L. O. 
P. P., gdyż zainteresow anie najszerszego ogółu lo t­
nictwem, kształcenie młodych pilotów i konstrukto­
rów  oraz popieranie twórczości lotniczej są jej naj- 
ważniejszemi zadaniami. L. O. P. P. powinna utw o­
rzyć przy swych kom itetach sekcje szybowcowe, sko­
rzystać z istniejących już na Politechnice we Lwowie 
laboratorjum  aerodynamicznego i stacji m eteorolo­
gicznej i utw orzyć Instytut dla spraw  szybowcowych; 
poprzeć Związek A w iatyczny Studentów  Politechni­
ki Lwowskiej, k tóry  na tym polu posiada największe 
zasługi. Poprzeć przynajmniej w taki sposób, w ja­
ki popiera dotychczas Sekcję Lotniczą Stud. Polit* 
W arsz. W ystarczy, abym przypomniał, że Związek 
A w iatyczny wyszukał w szystkie obecne tereny szy­
bowcowe w Polsce, zbudował 4 typy szybowców, na 
których inż. Szczepan Grzeszczyk, absolw ent Poli­
techniki Lwowskiej i członek Zw. Aw. ustanowił 
wszystkie dzisiejsze rekordy. Związek Awiatyczny 
projektuje obecnie cały szereg nowych konstrukcyj 
mając do pomocy laboratorjum  aerodynamiczne, 
przystępuje do opracow ania całego szeregu nowych 
szybowisk, kształci teoretycznie i praktycznie swo­
ich członków. Jednak , mimo tak  dużego dorobku 
w pracy  na polu lotnictw a żaglowego, nie znajduje 
Zw. A w iatyczny należytego poparcia w Zarządzie Gł. 
W o wiele szczęśliwszem położeniu znajduje się Sek­
cja Lotnicza Stud. Pol. W arsz., posiadająca na Okęciu 
w spaniałe w arsztaty, ufundowane przez LOPP. oraz 
subwencje na budowę prototypów. W takich w arun­
kach można pracow ać.

Szkoda, że Kom. Woj. LOPP we Lwowie posiada 
za skrom ny budżet, ażeby mógł z niego wydatniej fi­
nansować Zw. Awiat. Komitet zdaje sobie doskona­
le spraw ę z doniosłości pracy w dziedzinie szy­
bownictwa, czego dowodem jest stała  i bardzo życz­
liwa pomoc dotychczasowa.

Uwagi powyższe nie wyczerpują zupełnie poru­
szonych tem atów , a zatem  uważałbym  za bardzo 
wskazane, aby więcej osób zabrało głos w tej sprawie.

W . C z e r w i ń s k i
asystent Inst* Aerodyn, we Lwowie.

XII WYSTAWA PARYSKA A TURY2M LOTNICZY
XII Salon A eronautyczny w Paryżu zam knął swe 

podwoje, odniósłszy niem ały sukces.
Czemu przypisać to niebyw ałe pow odzenie? J e ­

szcze nieprzebrzm iałym  echom lotu C ostes‘a i Bel- 
lon te ‘a? — może... Podobno nazajutrz po locie Lind- 
bergha, w S tanach Zjednoczonych lotnictwo wzbudzi­
ło najw iększe zainteresow anie ogółu.

Mimo to, nie można przesądzać, czy ten skądi­
nąd wielki wyczyn C ostes‘a i B ellonte‘a w płynął tak

najzupełniej decydująco na olbrzymie zainteresow a­
nie i frekwencję, jaką od chwili zamknięcia cieszyła 
się XII W ystaw a Lotnicza. Należy raczej przypusz­
czać, że — jak się wyraził jeden ze znanych kon- 
stiuk to rów  francuskich — po raz pierwszy publicz­
ność odczuła, że lotnictwo zbliża się ku niej.

W przeciw ieństw ie do poprzednich wystaw  — 
obecna odbyła się wybitnie pod hasłem samolotów 
cywilnych, dominujących na W ystawie. Małe samo­



loty tu rystyczne  były bez porów nania liczniej re p re ­
zentow ane niż dawniej, i to przedew szystkiem  pu ­
bliczność zapam iętała .

Jasn e  jest i zrozum iałe, że zupełnie innym w zro­
kiem  p a trzy  się na w spaniały  transportow iec lo tn i­
czy z silnikam i o m ocy 1000 lub 1500 KM, niż na m a­
łą, 60- lub 100-konną m aszynę sportow ą. N aw et ten, 
k to  naraz ie  nie może m arzyć o kupnie aw ionetki, nie 
trac i nadziei, że jednak przyjdzie dzień, w którym  
stanie się jej w łaścicielem . To jest już tylko kw estją  
ceny, kw estją  zaufania.

K w estja zaufania poczyniła znaczne postępy 
w ostatn ich  czasach.

K w estja ceny?
Zawsze jest nadzieja, że cena zostanie zniżona, 

lub że się zacznie więcej zarabiać.
W  każdym  razie publiczność nie stoi już przed 

niedostępnem i dla niej olbrzym am i; widzi natom iast 
cały szereg sam olotów , k tó rych  cena dla p rzec ię tne­
go F rancuza  stanow i tyle, ile przed  trzydziestu  laty  
stanow iła cena sam ochodu. I na tym  samym mniej 
w ięcej dystansie od szerokiej publiczności, co n ie­
gdyś samochód, stoi obecnie aw ionetka.

W ystaw iono ich w salonie około 20. Nie jest to, 
oczywiście, w iele, ale zarazem  już bardzo dużo. 
A obecna polityka rządu, w raz z rozw ijającem  się za ­
in teresow aniem  publiczności lotnictw em  turystycz- 
nem, zrobi resz tę: za dwa la ta  w salonie w ystaw y 
obecnej sam oloty turystyczne będą stanow ić w ięk ­
szość eksponatów .

Przyszłość przem ysłu lotniczego leży w stw orze­
niu pryw atnej k lijenteli; to znaczy — w rozwoju lo t­
nictw a pryw atnego. K lijentela p ryw atna  usunęłaby 
zależność fabryk  lotniczych od rządu, w nasteostw ie 
czego, tak  jak we w szystkich innych dziedzinach 
przem ysłu, nadejść m usiałaby chwila, k iedy w ym a­
gania publiczności zmusza konstruk torów  do coraz 
intensyw niejszego post°~m w produkcji samolotów. 
Tylko k lijen tela  pryw atna, w ybierająca i w ybredna, 
jest w m ożności zapew nić lo tn ictw u cywilnem u sw o­
bodę, konieczną do dalszego zdrowego rozwoju.

W każdym  razie, doświadczenie w yciągnięte z 
ostatniej w ystaw y otw orzy oczy tym konstruk to ­
rom, k tó rzy  jeszcze nie zostali pociągnięci ideą roz­
woju turyzm u lotniczego i dostarczenia w tym celu 
doskonałych maszyn.

Praw dopodobnie, ze w zrastającą konkurencją i 
ryw alizacją wśród przem ysłow ców  lotniczych, już rok 
bieżący przyniesie nam w ytężoną pracę konstruk ­
torów  w kierunku stw orzenia sam olotu p rak tyczne­
go, ekonomicznego i bezpiecznego, jakiego żąda kli- 
jen t-turysta.

N iezaprzeczenie i u nas, w Polsce, istnieje już 
szereg dobrych sam olotów turystycznych, ale nie n a ­
leży zatrzym yw ać się na tern; trzeba  koniecznie u lep ­
szyć to, co zostało zrobione dotąd i odważnie pójść 
w k ierunku nowych możliwości.

Społeczeństw o idzie coraz śmielej ku lotnictwu, 
nie wolno więc zapominać, że k lijentela pryw atna 
przem ysłu lotniczego będzie się rek ru tow ała  nietyl- 
ko z pośród obecnych kół lotniczych. U tw orzą ją nie 
starzy piloci, lecz ludzie, k tórzy  nigdy nie latali i z 
k tó rych  dopiero trzeba  będzie zrobić pilotów. Stąd 
konieczność zbudow ania sam olotu łatw ego do p ro ­
w adzenia i bezpiecznego.

Drugim, ważnym punktem  w rozwoju przem ysłu 
lotniczo-turystycznego jest zrozum ienie przez kon ­
struk to rów  różnicy, jaka istnieje między samolotem  
wojskowym i turystycznym . N arazie jeszcze b. czę­
sto aw ionetki stanow ią tylko zmniejszone modele 
sam olotów wojskowych. Nie można przecież zapom i­
nać, że turyści żądać będą maximum bezpieczeń­
stw a i że m ały kapotaż lub złam anie podwozia, w y­
w ołujące uśmiech starego pilota, — może zniechę­
cić młodego am atora.

G dyby autom obiliści mieli zaczynać od p row a­
dzenia nerw owej Bugatti, ileżby niebezpieczeństw  
na nich czyhało! Na szczęście, dla początkujących 
przeznaczone są inne wozy.

W  lotnictw ie ciągle jeszcze jesteśm y w państw ie 
Bugatti...

J . M.

LOT TRANSATLANTYCKI WODNOPŁATOWCÓW ITALSKICH
Lotnictw o italskie od kilku la t 

dokonuje w ielkich dośw iadczeń w 
lo tach zbiorowych. W  roku 1928 
został przeprow adzony pierw szy 
raid 3.000-kilom etrow y z udziałem  
61 w odnopłatow ców  lekkich, do 
Hiszpanji i Francji, odw iedzając 
zachodnią część m orza Śródziem ­
nego. W  roku 1929 został doko­
nany raid  5.000-kilom etrow y z 
udziałem  35 ciężkich w odnopła­
tow ców  we wschodniej stronie m o­
rza Śródziem nego i na m orzu Czar- 
nem. P row adził on przez pięć 
państw : G recję, Turcję, Bułgarję, 
Rumunję i Rosję.

Tego roku  została  p rzedsię­
w zięta p róba p rze lo tu  przez A t­
lantyk, pom iędzy trzem a kon ty ­
nentam i: Europą, A fryką i A m ery­

ką, na przestrzeni przeszło 10 tys. 
km. z udziałem  12 dużych w od­
nopłatow ców  do bom bardow ania 
m orskiego. I ten trzeci raid  w cho­
dzi w  program  w yszkolenia od­
działów, zatw ierdzonego przez 
M inisterstw o Lotnictw a i ma róż­
ne cele na tu ry  lotniczej, technicz­
nej i społecznej.

Żadne lotnictw o innych państw  
nie pow ażyło się dotąd na p rze ­
bycie A tlan tyku  w locie zbioro­
wym. A tlan tyk  południow y został 
p rzebyty  przez pojedyńcze a p a ra ­
ty, począw szy od 1922 roku do 
dnia dzisiejszego dw anaście razy, 
z k tó rych  trzy  loty przypadły  na 
ap ara ty  italskie (Savoia M archet- 
ti ,,S. 55“ i ,,S. 64“). Pom iędzy do- 
tychczasow em i przelotam i poje-

dyńczemi a obecną próbą nie moż­
na ustalić żadnego porów nania, 
gdyż obecny lot ma ch a rak te r 
odmienny, imponując liczbą ze ­
społu, a co zatem  idzie w iększe- 
mi trudnościam i do pokonania.

P rzelo t nad oceanem  12 sam o­
lotów  w formacji, na p rzestrzeni 3 
tysięcy kilom etrów , w okolicach 
odznaczających się gwałtownemi 
zmianami atm osferycznem i, bez 
punktów  oparcia, wymaga ze 
strony załóg w ielkich zdolno­
ści i w yszkolenia fachowego. F a ­
szyzm może być dumny z rozbu­
dowy sił lotniczych Italji, gdyż jest 
ona tylko jego dziełem. W  o sta t­
nich kilku latach energicznej p ra ­
cy, lotnictw o italskie, przedtem  
suchotnicze, zmieniło się i urosło



M ussohn i żegn a jący  w yp ra w ę.

w jedną z pierwszych potęg św ia­
ta. Cały świat śledzi teraz  z za­
ciekawieniem  lot eskadry ita l­
skiej do Brazylji.

M inister lotnictwa, gen. Italo 
Balbo, dowodzi wyprawą. Biorą 
w niej udział m. in.: Szef Sztabu 
Lotnictwa, generał Valle, i znany z 
akcji ratunkow ej wypraw y gen. 
Nobile, ppłk. M addalena.

Zespół składa się z czterech 
eskadr w odnopłatow ców „S. 55“, 
nazwanych „atlantyckiem i“, po 
trzy aparaty  w każdej eskadrze. 
Pierw sza eskadra jest nazwana 
„czarna“, druga „biała“, trzecia 
„czerw ona" i czw arta „zielona".

W  czasie lotu eskadry ustaw ia­
ne są w formacje kolumnowe, 
składające się z kluczy po trzy 
aparaty ; przylatując na etapy, e- 
skadry  ustaw iają się w formie 
tró jkąta, z w ierzchołkiem  ku 
przodowi.

Projekt i budowa w odnopłatow ­
ców zostały wykonane w fabry­
kach italskich.

Droga z Italji do Rio de Janeiro  
wynosi około 10.350 km. Została 
ona podzielona na następujące 
etapy:

czas lotu
O rbetello  — K artagena — 1200 km. 7 g. 30 m. 
K artagena — K enitra — 700 ,, 4 ,, 30 ,, 
K enitra  — Villa C isneros 1600 ,, 10 „ 30 ,, 
V illa Cisneros — Bolama 1500 „ 9 ,, 30 ,, 
Bolama — Porto Natal — 3000 ,, 18 „ 00 „ 
Porto N atal — Bahia — 1000 ,, 6 „ 30 „ 
Bahia — Rio de Janeiro  1350 ,, 8 ,, 30 „ 

Razem . . . 10.350 km. 65 godzin

Samolotem wybranym  do p rze­
lotu transatlantyckiego jest wod- 
nopłatowiec „S. 55 Savoia M ar-

chetti A tlan tico“, jednopłat, o dwu 
silnikach tandem. Łódki kabino­
we umieszczone są po bokach. 
Różni się ten typ od wodnopła- 
towca normalnego S. 55 rodzajem 
silników i znacznemi zmianami w 
kadłubie i instalacjach.

Silniki umieszczone na S. 55 A- 
tlantico są typu ,,Fiat A. 22“ z 
reduktorem , o łącznej sile 1120 
KM; silnik przedni posiada śmi­
gło o dwóch śmigach, a tylny 
o czterech.

Kabina pilotów, dwumiejscowa, 
znajduje się w wydrążeniu naj­
grubszej części skrzydła, bezpo­
średnio pod podstaw ą silnika. 
Miejsce każdego pilota jest skon­
struow ane w sposób możliwie naj­
wygodniejszy, z uwzględnieniem 
wymagań długotrwałego pozosta­
wania na jednym miejscu. Każdy 
z pilotów może kolejno oddawać 
stery  towarzyszowi i poruszać się 
w obszernych pływakach.

Szyk eskadry w czasie lotu.

Na powierzchni kabiny są u- 
mieszczone wszystkie przyrządy 
kontroli silników, samolotu i przy­
rządy nawigacyjne. Cyferblaty 
przyrządów są fosforyzujące dla 
celów lotu nocnego.

Łódki (pływaki) są wydłużone i 
rozszerzone znacznie w porów na­
niu do „S. 55“ normalnego.

W całym aparacie są rozm iesz­
czone zbiorniki paliwa pojemności 
5420 litrów. W aga transportow a­
nego paliwa, przy pełnym ładun­
ku, wynosi około 4060 kg. Silniki 
zużywają m ieszankę benzynowo- 
benzolową, w ażącą około 0.750 
kg litr. M ieszanka zostaje wcią-

gana przez pompy, poruszane m e­
chanicznie przez silniki, po dwie 
pompy na każdy silnik.

A parat z pełnym ładunkiem  w a­
ży około 10.000 kg.

Pomiędzy dwoma silnikami, na 
tej samej podstawie jest umiesz­
czony zbiornik oliwy, z którego 
przedostaje się ona bezpośrednio 
do silników.

Chłodnica na wodę, o chłodzę 
niu przedniem, jak przy S. 55 nor­
malnym: w środku skrzydła jest 
umieszczony zapasowy zbiornik 
wody.

Rozruch silników jest elektrycz- 
n y .

Na przodzie łodzi lewej jest u- 
mieszczona radjostacja nowego ty ­
pu do radjotelegrafji i radjotele- 
fonji wszelkich długości fali.

U rządzenia świetlne, w ew nętrz­
ne i zewnętrzne, ułatw iają loty 
nocne.

W odnopłatowiec, wraz z insta­
lacją, waży około 5000 kg i może 
unieść takiż ciężar, złożony z ben ­
zyny, załogi i różnych m aterja- 
łów. Przy pełnem  obciążeniu je­
go szybkość wynosi około 170 
km/godz. Przy obciążeniu zmniej- 
szonem, dochodzi do około 220 
km/godz.

Szybkość w czasie wyprawy, 
t. j. m aksym alna szybkość przy 
najmniejszem zużyciu benzyny w y ­
nosi 160— 180 km.

Cechy charakterystyczne:
Rozpiętość s k r z y d e ł  24 m.
Długość m aksym alna........................ 16 m.
W y so k o ść ............................................... 5 m.
G rubość maksymalna skrzydeł . 5,10 m.
Pow ierzchnia nośna . , , , f 93 m2.

Dowódca lotu, min. lotnictwa gen. Italo Balbo



Silnik wmontowany na wodno- 
płatow cu ,,S. 55 A tlantico" jest 
typu F iat A. 22 R (z reduktorem ) 
o 12-tu cylindrach, chłodzonych 
powietrzem  i rozmieszczonych w 
dwu rzędach, pod kątem  60°.

Dla wyszkolenia personelu p rze­
znaczonego do wzięcia udziału w 
wyprawie transatlantyckiej, został 
zorganizowany w Orbetello spe­
cjalny kurs przeszkolenia i tren in­
gu, k tóry  można nazwać praw dzi­
wą szkołą żeglugi wysokościo­
wej.

Szkoła ta  obejmowała różne 
kursy teoretyczne i praktyczne.

Na zasadzie wyraźnych dyrek ­
tyw, został przeprow adzony p ro ­
gram indywidualny i zbiorowy, na 
skutek którego piloci wyprawy, 
wyznaczeni do dokładnej selekcji, 
przeszli doskonały trening.

Zostały potem  dokonane trzy 
eksperym enty nawigacji astrono­
micznej i radjogoniometrycznej, 
przy udziale całego zespołu; 
pierwszy na linji O rbetello—Los 
A lcazares — Cagliari — Ostia; 
drugi na linji O rbetello — Trypo- 
lis i zpowrotem ; trzeci: O rbetello

Trapani i zpowrotem.
Zostały przeprow adzone szcze­

gółowe badania, celem zreduko­
wania do minimum zużycia pali­
wa, aby pozwplić osiągnąć wod- 
nopłatowcom, maksymalnie obcią­
żonym, najwyższą liczbę godzin lo­
tu, nie zmniejszając granic bez­
pieczeństwa, koniecznego dla do­
skonałego funkcjonowania silni­
ków. W tym celu zostały dokoną- 
ne licznę doświadczenia.

Jeden z  wodnopłatowców „S 55 Atlantico

Z tych doświadczeń wynikło 
zużycie 190 kg na godzinę lotu, 
przy silnikach, dających od 1800 
do 2000 obrotów, z szybkością 
średnią 165 km na godzinę. A 
więc do przebycia jednego kilo­
m etra każdy apara t zużywa około 
1,160 kg benzyny.

Te doświadczenia były przepro­
wadzane nietylko w Italji, gdzie 
tem peratura jest praw ie stała  i 
gęstość pow ietrza pozwala na ła ­
twy sta rt naw et przy pełnem ob­

ciążeniu, lecz, dla większej pew ­
ności, były pow tarzane w Bola- 
ma przez oficerów lotnictwa, spe­
cjalnie tam wysłanych.

Okazało się, iż wodnopłatowce 
i silniki odpowiadają w zupełno­
ści pokładanym  w nich nadziejom 
i że, wyruszając z Bolama z pe ł­
nem obciążeniem, mogą one 
mieć zasięg większy o jakieś 500 
km niż drogą poprzez A tlantyk, któ­
ra, jak już powiedzieliśmy, jest naj­
dłuższa i najtrudniejsza z całej trasy.

Trasa raidu.



W odn opla tow ce  w  O rbetello .

Załoga każdego wodnopłatow- 
ca składa się z pięciu osób, na 
etapach aż do Bolama, t. zn. z 
dwóch pilotów, jednego rad io tele­
grafisty, jednego m echanika i jed­
nego m ontera. Ten ostatni pozo­
stanie w Bolama, celem odciąże­
nia apara tu  podczas przelotu a t ­
lantyckiego.

Z dwóch pilotów jednemu jest 
poruczone przeprow adzenie obli­
czeń kom pasowych i astronom icz­
nych, podczas gdy drugi zajmuje 
się prowadzeniem  samolotu. J e ­
den i drugi jednak mogą się za­
mieniać czynnościami podczas lo­
tu, bowiem tak  jeden, jak i drugi 
są wyszkoleni w długotrwałym 
pilotażu oraz w obliczeniach na­
wigacyjnych.

M echanik może naw et podczas 
lotu wykonywać drobne naprawy.

Je s t szczególnie interesująca w 
tym locie doskonała organizacja 
łączności, zwłaszcza podczas 
przelotu atlantyckiego, pomiędzy 
dowództwem i eskadrami, jak 
również m etody ściśle naukowe 
przeprow adzenia całej wyprawy.

Dnia 17 grudnia o godzinie 7,45 
w ystartow ał pierwszy wodnopła- 
towiec, pilotowany przez ministra 
Italo Balbo. Co każde 20 sekund 
odlatyw ały pozostałe maszyny. Po 
pięciu godzinach lotu wodnopła- 
towce przelatyw ały już nad w y­
spami Balearskiem i, napotykając 
w tych okolicach na gwałtowną 
buizę. 8 maszyn przybyło do Los 
A lcazares (Kartahena) wporę. P o­
zostałe cztery i dwie maszyny 
zapasowe opuściły się w Baia Rio 
na wyspie Majorca.

N astępne etapy, do K enitra — 
Villa Cisneros — Bolama odbyły 
się bez incydentów. Przy odlocie 
z portu Bolama wodnopłatowiec 
pilotowany przez kapitana Reca- 
gno musiał opuścić się na morze z 
powodów jeszcze niewyjaśnio­
nych; przy opuszczaniu się p ły­
wak praw y został strzaskany, za ­
bijając na miejscu motorniczego, 
starszego sierżanta Fois. Drugi a- 
parat, pilotowany przez kapitana 
Boer, po dziesięciu m inutach lotu, 
był zmuszony opuścić się na mo­
rze. Krótkie spięcie spowodowało 
częściowy pożar w odnopłatow ca: 
w płomieniach zginęli kpt. pil. 
Boer, por. Barbacinti, sierżant mo­
torniczy Nensi i radjotelegrafista 
Imbastri. Jeden z aparatów  został 
przyholowany do wyspy Ferdinan- 
do di Norohna (48 godzin), drugi

został uszkodzony w pobliżu wy- 
¥bi*zeży Brazylji, po przeholow a­
niu 1400 km; wszystko, co można 
było uratow ać zostało przeniesio­
ne na holownik.

Dzięsieć z dwunastu wodnopła- 
towców przybyło do Porto Natal, 
przeleciawszy 3000 km w 17 go­
dzin i 30 minut ze średnią szyb­
kością 170 km/godz. Dalszy p rze­
bieg wyprawy podamy w następ ­
nym numerze.

Koszt rajdu, wliczając wszystkie 
wydatki, naw et najmniejsze, nie 
przewyższy 3 miljonów lirów (mil- 
jon czterysta dwa tysiące złotych). 
Tak m ała suma pow stała dzięki 
ofiarności wielu firm dostarczają­
cych benzynę i smary, które, o- 
prócz patrjotycznych względów, 
kierow ały się także chęcią rek la ­
my. Romano Angle.

R O Z M O W A  Z  A MY J O H N S O N
Nie tak  dawne są jeszcze czasy, w 

których lotnik uważany był za skończo­
nego straceńca, żonglera śmierci, otoczo­
nego w prawdzie nimbem rom antyzm u, a- 
le od którego rozsądna kobieta powinna 
trzym ać się zdała, a już, broń Boże, nie 
myśleć o m ałżeństwie z nim. Powoli pu ­
bliczność zaczęła osw ajać się z podniebne- 
mi gentlemanam i. W  pewnych sferach 
poczęli stawać się oni naw et najw yraź­
niej modni.

Nagle współczesnemi umysłam i w strzą­
snęła nowa wiadomość. Dzienniki tłustem i 
trzcionkam i obwieściły narodziny kobiety- 
p taka. ♦

Za pierwszą lotniczką przyszła d ru ­
ga, trzecia, dziesiąta. Panie zaczęły u sta ­

lać rekordy powietrzne, latać na rajdy , a 
naw et skakać ze spadochronem .

To jednak, co uczyniła miss Amy 
Johnson wzbudziło podziw  naw et w lu ­
dziach zimnych, jak  lód i obojętnych jak 
przeznaczenie. M łoda A ngielka w b ra ­
wurowym locie poszybow ała sam otnie do 
A ustralji. Tak, ot poprostu  niewinna w y­
cieczka nowoczesnej ladys. Teraz znowu 
sensacja! Miss Amy pragnie lecieć z 
Londynu do Pekinu, T rasa przechodzi 
przez Polskę, k tóra oczekuje z niecier­
pliwością przylotu  walecznej Miss. P i­
sze się wiele o mroźnej Syberji, nad k tó ­
rą ma szybować b ry ty jska  lotniczką, o 
tajgach, czterdziestostopniow ym  mrozie, 
'bezludnych przestrzeniach i polarnych

wilkach. Nagle niezw ykła Amy spada z 
nieba w Amelinie, nocuje na plebanji 
księdza proboszcza i nazaju trz  świeża i 
uśm iechnięta przybyw a w gościnne progi 
A m basady A ngielskiej w W arszawie.

O tern wiemy zresztą wszyscy z pism 
codziennych. Wiemy również o niepoko­
jącym  w szystkich pytaniu: „Poleci przez 
tę Syberję, czy n ie?“.

Spodziewałam  się, że Miss Johnson 
będzie wielce w ysportowaną pannicą, ty ­
pową przedstaw icielką zdobywczej rasy 
anglo-saskiej.

Tymczasem zobaczyłem drobną, deli­
ka tną  Angieleczkę, typow ą ładną „panien­
kę z pocztówki".



— T ak w yglądają  „asice" — pom yśla­
łem — i, wzbogacony doświadczeniem, że 
nigdy nie należy ufać pozorom, ani też 
stw arzać sobie zgóry określonego typu, 
przedstaw iłem  się miss Johnson.

S po jrza ła  na mnie wielkiemi, b łęk it- 
nemi oczyma. Życie nauczyło Amy, że 
dziennikarze naogół są ludźm i niebez­
piecznymi.

— W yw iad? Pan pragnie się dow ie­
dzieć czy lubię la tać?  Dlaczego polecia­
łam  do A u stra lji?  I czy przypadkiem  nie 
ziezygnow ałam  z P ekinu?

—  W idzę, że nabra ła  pani ru tyny o d ­
pow iadania na ankiety.

— O yes! — śm ieje się wesoło Amy. 
Przyzw yczajono mnie do tego. — 
Z resztą stereotypow e, lub oryginalne 
w ywiady są w gruncie ty lko am e­
rykańskim  bluffem; ale nauczono mnie 
dobrze tego bluffu. Proszę więc o chwilę 
cierpliwości.

L atać lubię bardzo, w przeciwnym 
razie byłabym  nadal sek re tarką  b iu­
rową, zajm ującą się „Remingtonem", 
zam iast ,,G ipsy-M oth‘em ‘‘. Poleciałam  do 
A ustra lji, bo... bo lubię przygody. Z 
Pekinu dotychczas nie zrezygnowałam , 
pomimo, iż powszechnie odradzają  mi 
ten  lot. Jeżeli jednak przekonam  się w 
Moskwie, że w arunki atm osferyczne są 
isto tn ie tak  fatalne, jak mówią i jeżeli 
miejscowi lotnicy potw ierdzą te w iado­
mości, to odłożę mój lot do wiosny.

— Dobrze pani uczyni — wtrącam .
— N ajgroźniejszą moją przeciwniczką 

jest mgła. Z mrozem zawsze sobie można 
poradzić, ale gdy nic nie w idać na parę 
metrów... Z tem pera tu rą  i ludźmi dojdę 
do ładu, modlę się tylko, by nie było 
mgły...

Miss Johnson milknie. W ysilam  swą 
w yobraźnię i ani rusz nie mogę p rzed ­
stawić sobie tej małej panieneczki szy­
bującej na swym G ipsy—M oth‘ie nad 
śnieżną pustynią. Robi mi się jakoś p rzy ­
kro. T aka m łoda, m iła i nieświadom a po­
larnego niebezpieczeństwa.

W reszcie zdobywam się na pytanie.
— Co może pani powiedzieć o kobie- 

tach-lo tn iczkach w A nglji?
—  Nie rozumiem pytania. Kobieta jest 

takim  samym człowiekiem, jak  inni. L a­
ta  jak inni. Tak samo dobrze u nas, jak w 
Ameryce, F rancji, lub Polsce. Ot i w szyst­
ko.

— Czy nigdy nie przyszło pani do gło­
wy, że jednak  wy, kobiety, nie byłyście 
wychowane w duchu lotniczym , że w a­
szym matkom, gdy były bardzo młode, 
n ietylko nie śniło się latanie, ale wo- 
góle o la tan iu  nie w iedziały.

,,Dziewczę z nieba" krzywi się lekko.
— Nie będę sprzeczała się z panem 

nad ataw istycznem  powołaniem  lotniczem

„ Polsce S k r zy d la te j“  —  najlepsze życ zen ia  A m y  Johnson.

stukałam  na maszynie, lub stenografow a­
łam protokóły posiedzeń. W praw dzie za­
wsze czułam do roboty tej szczerą i n ie­
kłam aną abominację, jednak robiłam i, 
nie chwaląc się, miałam opinję sum ien­
nej pracowniczki.

Pewnego dnia byłam na jakimś filmie 
lotniczym. Nie pamiętam dziś jego ty ­
tułu. Bohater, pilot, dokonywał cudow­
nych ewolucyj powietrznych.

Startow ał, lądow ał, w yczyniał p rze­
dziwne akrobacje, walczył z wrogiem, 
zwyciężał, a nadewszystko kochał swój 
fach i żył pełną piersią.

W ychodząc z kina, pom yślałam  nad 
szarzyzną własnego życia i postanowiłam  
zapisać się do A eroklubu.

Postanowienie idzie u mnie zwykle w 
parze z czynem. Dlatego też dziś jestem 
lotniczką. Poszło niespodziewanie łatwo. 
Zapewniam pana, że to dużo przyjem ­
niejsze od Remingtona.

— A ów bohater filmowy?
— Cóż, myślę o nim często. Tylko, że 

on la tał na płótnie, a ja w rzeczyw isto­
ści. Bądź co bądź zawdzięczam mu wiele.

— Pani ma zdaje się rodzeństw o?
— Tak, siostry.
— Czy...?
— Wiem o co pan chce zapytać. Że 

też o tern zapomniałam . Nie było dzien­
nikarza, który  nie zadał mi dotychczas 
tego pytania. Nie, drogi panie, siostry mo­
je nie la ta ją ; chyba, że zabieram je na 
przejażdżkę.

— Dlaczego, jeśli wolno wiedzieć, nie 
próbują la tać?

— Boję się o nie.
— A pani sam a?
— Ja , to co innego — odpowiada m ło­

da lotniczką — gdy latam, znam aparat 
i czuję powietrze. Podczas gdy one... 
niech już tam lepiej siedzą na ziemi.

— Dziwne zapatryw anie — uśm ie­
cham się.

— Miss Johnson, proszą panią do te ­
lefonu — woła nagle brytyjski attachć 
wojskowy — dzwoni Londyn.

kobiet. W yjaśnię tylko, jak prostą  rze­
czą jest decyzja i postanowienie.

Trzy la ta  temu, jak  już panu mówiłam 
— ciągnie jasnow łosa Amy — byłam  so­
bie urzędniczką wielce szacownego biu­
ra. W ykonyw ałam  pracę, k tó rą  wy, m ęż­
czyźni, trochę przez kurtuazję, trochę dla 
w łasnej wygody uznaliście dla nas za 
odpowiednią, t. j. od rana do wieczora

A m y  Johnson w  to w a rzy stw ie  d z ien n ik a rzy .



— Dowidzenia panu i przepraszam .
— Dowidzenia, życzę pani...
— Pst! — mis Amy kładzie palce na 

ustach.
Praw da, byłbym zapom niał: jest lot- 

niczką. Boże, co za gafa!
Jeszcze jeden uśmiech i ,,dziewczę z 

nieba“ znika mi z oczu.

Miss Amy Johnson pojechała do M o­
skwy koleją  badać szanse i możliwości 
dalszego lotu. Obecnie jest już w Lon­
dynie, lecz nie zrezygnow ała z lotu.

■Gdy jednak pomyślę o podniebnem  
dziewczęciu i o Syberji robi mi się zim ­
no, zimno...

Bo przecie to takie dziwne zestaw ie­
nie. Jerzy Lewe&tam.

R ZY M -K A PSZ T A D T  NA SERYJNYCH AWIONETKACH

R ealizacja ra jdu  Lombardi — Maz- 
zotti — Rasini poprzez całą A frykę na 
sam olotach turystycznych, dokonana z 
zadziw iającą regularnością i w edług za ­
kreślonego zgóry planu, stanowi drugi 
obok atlantyckiego ra jd u  grupowego do­
skonały wyczyn lotnictw a italskiego.

Do lotu tego zostały użyte sam oloty 
F ia t As. 2, zaopatrzone w silniki F iat
A. 50 o mocy 90 KM. Sam oloty tego ty ­
pu mogą rozw ijać szybkość 140— 150 km 
na godzinę, lec*\c w ciągu 10 godzin z 
zapasem  benzyny wynoszącym 170 kg.

R ajd, jak  już poprzednio mówiliśmy, 
miał na względzie cele w yłącznie spor­
towe, ponieważ lotnicy nie zam ierzali po­
bić dotychczasowych rekordów  na linji 
Rzym — K apsztadt; pragnęli jedynie w y­
kazać możliwości norm alnych, seryjnych 
aw ionetek w długich przelotach, także 
patrolow ych, bez specjalnych przygoto­
wań i przy pomocy jedynie w łasnych 
środków  pokładow ych.

C ałkow ita droga wynosiła około 28.000 
km. Została rozłożona na dwa okresy: w 
pierwszym, rozpoczętym  w Rzymie dnia 
28 października ub. r., lotnicy po p rzele­
ceniu 500 km nad morzem od Sycylji do 
Trypolisu, lecieli w zdłuż brzegów Try- 
p ilitan ji i C yrenajki, aby osiągnąć K air 
w prostej linji z Tobruk, p rzela tu jąc  czę­
ściowo nad pustynią. Z K airu lecieli 
mniej więcej wzdłuż biegu Nilu, zagłę­
biając się potem  w pustynię i lecąc 
w zdłuż lin ji kolejowej do Chartum u. N a­
stępnie, poprzez Sudan angloegipski, od ­
naleźli znowu bieg Białego Nilu, śledząc 
go aż do M alakaL Od M alakal do Mon-

galla lecieli nad okolicami bagnistemi, 
gdzie nie było absolutnie możności lą ­
dow ania na przestrzeni około 600 km. 
p ro g a  prow adziła potem  nad jeziora­
mi A lberta i W kto rji i nad płaskowzgó- 
rzem Kenja, gdzie należało osiągnąć w y­
sokość prezszło 2000 metrów.

Lotnicy przedłużyli swój pobyt w K ap- 
sz tad t‘cie, aby oczekiwać wiadomości o 
lądow iskach i punktach zaopatrzenia, 
gdzie brak  jest często nawet zwykłej ben­
zyny.

Dnia 4 grudnia — po 21-dniowym od­
poczynku — rozpoczęli lot powrotny, 
trzym ając się zachodnich brzegów A fry ­
ki. W szystko odbywało się regularnie, aż 
do lądow ania w A kassa, k tó re  nastąp i­
ło w czasie święta murzyńskiego. Brak 
tu jednak było przew idzianego zaopatrze­
nia. Jedyny  biały  mieszkaniec A kassy 
posiadał zaledwie trzy bańki benzyny, 
stanowiące zapas do jego motorówki. 
Lotnicy byli więc zmuszeni do udania 
się do następnego lądowiska, lecąc je ­
dynie z benzyną pozostałą jeszcze w 
zbiornikach. W ybrali Forcados. P rzy ­
bywszy do tej miejscowości, napotkali 
nową trudność, gdyż pole, na którem  
mieli lądować, pomimo swego norm alne-

Lom bardi. M a z z o t t i . R asin i.

Przeleciaw szy znowu nad okolicami pu 
stynnemi i osiągnąwszy najdalszy  punkt 
jeziora Tanganaika, lotnicy znaleźli się 
w Rodezji w A fryce Południow ej, lecz 
ciągle nad płaskowzgórzami, k tó re  dopie­
ro na odległość 200 km od K apsztad tu  zni­
ża ją  się. Dnia 12 listopada lotnicy p rzy ­
byli do K apsztadtu.

Druga część drogi, t. zn. powrót z 
K apsztadtu  do Rzymu, m iała w ybitny 
charak ter lotu sportowego i tu ry stycz­
nego.

Awionetka Fiat As 2 z  silnikiem Fiat A  50  o mocy 90 M K.

go wyglądu, okazało się pełnem  zdradzie­
ckich moczarów. P ilo t Lombardi, usiłu ­
jąc lądować, skapotow ał i uszkodził swój 
aparat. M azzotti i Rasini, stwierdziwszy 
z lotu nieodpowiedniość terenu, lądowali 
na plaży.

U dało się potem  przetransportow ać a- 
w ionetkę Lombardie'go do Lagos, gdzie 
zostały  napraw ione lekkie uszkodzenia.

Po dziesięciodniowej przerwie, lo tn i­
cy wznowili lot patrolow y, przybyw ając 
do A bidjan  na W ybrzeżu Kości S łonio­
wej, skąd przez Sudan francuski p rzy ­
byli do Bamako. Z Bamako skierow ali 
się znowu ku wybrzeżom A tlantyku, w 
D akarze.

Dnia 29 grudnia ub. r. Rasini udał się 
drogą pow ietrzną do Bolama, aby po­
zdrowić ze strony patro lu  min. Balbo i 
tow arzyszy udających się w lot tran s­
atlantycki, poczem, dnia 1-go stycznia, 
trzej lotnicy udali się przez V illa Cisne- 
ros, w szybko po sobie następujących 
lotach, do A gadir, Casablanca, Fezu, O- 
ranu, Tunisu, Neapolu i Rzymu.,

W  sumie, Lombardi, M azzotti i Rasini 
dokonali w ędrówki po A fryce w ciągu 
36 dni lotu z 74, k tóre upłynęły  od daty 
odlotu do dnia powrotu.

Pomimo, iż ten lot trzech am atorów  
italskich nie m iał na celu pobicia reko r­
dów czasu przelotów  afrykańskich, stano­
wi on jednak rekord, ze względu na d łu ­
gość drogi i charak ter wyprawy, doko­

nanej zbiorowo z regularnością i jedno- 
czesnością, nieosiągniętem i do tąd  przez 
żadne inne przedsięw zięcie tego rodzaju.



LUBELSKO-PODLASKIE ZAWODY LOTNICZE
Dwa kluby lotnicze: Lubelski i B ial­

ski (Podlaskiej W ytw órni Samolotów] 
w ystąpiły  z inicjatyw ą organizow ania 
corocznie, na zmianę, zawodów zim o­
wych pod nazw ą „Lubelsko-Podlaskie 
Zawody L otnicze1',

P ierw sze zawody wyznaczono już na 
rok bieżący, w czasie 30.1— l.II. O rga­
nizuje je Klub Lubelski. Im preza ta, za­
pow iadana przez delegatów  L. K. L. już 
w październiku, na zebraniu Rady K lu­
bów, w yw ołała duże zain teresow anie Po 
raz pierw szy bowiem zawody odbędą się 
w zimie, w w arunkach tak bardzo od­
m iennych od tych, jakie mamy w innych 
porach roku. Do w zrostu zain teresow ania 
się zaw odam i przez kluby przyczyniła 
.się też 1 ta  okoliczność, że po raz p ierw ­
szy bardzo znacznie uprzyw ilejow ano p i­
lotów najm łodszych. Regulamin Lubel- 
sko-Podlaskich Zawodów przew iduje m ia­
nowicie w spółczynnik od 1 do 1,5, przez 
k tó ry  pom nożony będzie ostateczny  re ­
zu lta t punktacji, zależnie od ilości lat, 
laka up łynęła  od chwili ukończenia 
w yszkolenia lotniczego przez starszego 
kw alifikacjam i członka załogi.

Na całość zaw odów  złożą się: rajd  na 
trasie: Lublin — Biała — Brześć — Łuck 
— Zamość — Lublin oraz próba w ysoko­
ści. Raid odbędzie się w ciągu jednego

dnia — 31 stycznia, bez przerw . Próba 
w ysokości — 1 lutego.

Przew idziana jest nagroda w ędrow na 
dla klubu oraz cztery  nagrody indyw i­
dualne, k tó re  zdobyw ają załogi. N agro­
dami będą artystyczne przedm ioty p a ­
m iątkow e.

Do dnia 20 stycznia, t. j, w pierwszym 
term inie, zgłoszono 11 maszyn, a m iano­
wicie: A eroklub W arszaw ski — 7, Klub 
Lubelski — 2 oraz po 1 — A eroklub 
A kadem icki w K rakow ie i Klub L otn i­
czy Podlaskiej W ytw órni Samolotów.

L ista zaw odników  jest następująca: 
A eroklub W arszaw ski.

1) RW D—4 (Sekcji Lotniczej)  ̂ pilot 
por. M. Pronaszko, obserw. inż. S. W i- 
gura ;

2) RWD—4; pil. Z. W ysierski, obs.
S. Iwanowski;

3) JD —2 mis; pil. kpt. I. Giedgowd, 
obserw . B. Kocjan;

4) ,,M oth“ prof. Pruszkow skiego; pil. 
prof. 'Pruszkowski, obserw . W. K orbel;

5) „M oth" p. B. Skórzew skiego; pil.
B. Skórzew ski, obserw . J. OsińskŁ

6) „M oth" wojskowy; pil. por. R Hirsz- 
band, obserw. poseł J. Rudowski;

7) PZL—5 (wł. w ytw órni); pil inż. Z. 
Pułaski, obserw. A. H enneberżan l a

Lubelski Klub Lotniczy
8) LKL—2 ; pil. sierż. Żuromski, obserw. 

Lewandow ski;
9) LR— 12 (wytwórni); pil. p łk  K os­

sowski, obserw. mech. fabr.
Klub Lotniczy PW S

10) PW S—50; pil. K. S tefaniuk, obs. 
dotąd niewyznaczony.

A eroklub A kadem icki w K rakow ie
11) S—2 z silnikiem A via WZ-7; pil. J. 

Sołtykow ski, obserw. E. Ekielski.
LR— 12 jest to maszyna w ykona­

na przez Zakłady Plagę i Laśkie- 
wicza na zam ów ienie L, O. P. P. Nie 
brała  udziału w III K. K. A. z powodu 
przekroczenia wagi. Limuzyna trzym iej- 
scowa ze skrzydłem  wolnonośnem , z 
silnikiem G enet 80 KM. LR— 12 będzie 
b ra ła  udział poza konkursem .

Oprócz wyżej wymienionych, przew i­
dziany jest jeszcze udział awionetek: A. 
A. we Lwowie (RWD—4 z pil. Chorzew- 
skim), A. A. w Poznaniu oraz A. A. w 
Wilnie.

K ierow nikiem  zawodów z ram ienia L. 
K. L. jest inż. J. Rudlicki, sekretarzem  
p. K. Różański. K omisarzem w Lubli­
nie — inż, B artolew ski, w Białej — inż. 
Pęczalski, w Brześciu — inż. Grzę- 
dzielski.

REKORDY LOTNICZE W DNIU I I. 1931 R.

R o d z a j  r e k o r d u W yczyn Data i miejsce 
ustanow ienia Typ samolotu Typ silnika Załoga Państwo

W ysok ość ...........................
Długotrwałość lotu . . 
Odległość w linji prostej j

W ysok ość ...........................
Długotrwałość lotu . ,

Odległość w linji prostej j

10,180 m.
87 godz. 

3,052 km. 700 m,

3,080 m.
71 godz.

6,384 km. 50 m.

K L A SA  A (Ba
31.VII 1901 

13/17.XII 1913 
8/10.II 1914

K LASA  B
18. VI 1912 

29/31 X - I  XI 30
Lakeh urst-Friedrichs-

h afen

tlony w o ln e )

( S te r ó w c e )
Contć 

Graf Zeppelin 
L. Z. 127

5 M aybach 
550 MK

Suring i Berson 
H. Kaulen 

B erliner

Cohen 
Dr. Eckener

Niemcy

n

Francja
N iem cy

W y so k o ść ...........................
Długotrwałość lotu . .

Odległość w linji prostej

.. w obwodzie zamkn.

Szybkość na bazie . . 
Największe obciąż, przy 

pułapie 2000 m. .

13,157 m.
67 godz. 13 min.

7,905 km. 140 m.

8,188 km. 800 m.

448,171 km/godz.

10,000 kg.

K L A SA  C (S a m o lo ty  s i ln ik o w e )
4.VI 30 W ashington 

20.V—2.VI 30 
M ontecelio

W right „Apache" 
Savoia- 

M archetti 
Breguet

W ysok ość...........................
Długotrwałość lotu . .

Odległość w linji prostej

» w obwodzie zamkn. 
Szybkość na bazie . . 
Największe obciąż, przy 

pułapie 2000 m. , . ,

27/29.IX 29 Breguet H ispano-Suiza
Le Bourget-M oulart 600 MK

30.V-2.VI30 Savoia- F iat A-22
M ontecelio M archetti

11.XII 24 Istres Ferbois Hisp.-Suiza 550 MK
22.11 30 Caproni Ca-90 „A sso“ 100CFMK

Cascina M alpensa

K L A SA  C -b is  (W o d n o p ła to w c e )

Pratt-W hitney 
F iat A -22

11,753 m. 14.VI 29 W ashington
36 godz. 1 min. 3/5.V 28 Filadelfja

3,173 km. 200 m.

4,208 km. 340 m, 
575,700 km/godz.

6,450 kg.

12/13.V 30 
St. Louis-Natal 

11/12 IV 30 Marignane

12.IX 29 Calshot 
17.lV29Travemunde

W right „Apache*4 
PN-12

Latecoere

u
Rolls-Royce

Rohrbach „Romar"

Pr.-Whitney 425 MK

2 W right 525 MK

Hisp .-Suiza 600 MK

Rolls-Royce „R“ 
3 BMW 500 MK

A pollo Soucek 
U m bertoM addalena 

i Fausto Cecconi 
Costes i Bellonte

U m bertoM addalena 
i F. Cecconi 

Bonnet 
Domenico A ntonini

Apollo Soucek 
A. Gavin 

i Zeus Soucek 
Mermoz, Dabry 

i Gimić 
Mermoz 

A. H. O rlebar 
Steindorf

S tany Zjedn' 
W łochy

Francja

W łochy

Francja
W łochy

Stany Zjedn.

Francja

Anrtlja
Niemcy



R o d z a j  r e k o r d u
I

W yczyn Data i miejsce 
ustanow ienia Typ sam olotu Typ silnika Załoga N arodowość

S A M O L O T Y L E K K I E
K A T E G O R JA  I-a  (n a jm n ie j  d w u m ie j s c o w e  o c ię ż • w ła s n y m  d o  400  k g .)

W y so k o ść ............................ 7,521 m. 21.VI 1930 D armsztad D-18 G enet W aldem ar Voigt Niemcy
D armsztad 100 MK i K. H. Gaule

D ługotrwałość lotu. 29 godz. 4 min. 19/20.1 1930 Fiat A. S. 1 F iat A-50 R. Donati W łosi
M ontecelio i M. Capannini

Odległość w linji prostej 1,035 km. 500 m. 16.X 28 Bóblingen- Klemm-Daimler M ercedes Hans W irth Szw ajcarzy
M ieszkańce Daim ler i E rika Naumann

,, w obw odzie zamkn. 2,746 km. 200 m. 19/20.11930 
M ontecelio

F iat A. S. 1 F iat A-50 R. Donati 
i M. Capannini

Włosi

Szyb. na przestrz. 100 km. 214,848 km/godz. 23.1 V 1930 Darmsztad D-18 G enet Rudolf Neininger Niemcy
Darm sztad 100 MK i K urt S tark

KAT
W y so k o ść ............................
D ługotrwałość lotu. 
Odległość w linji prostej 

„ w obwodzie zamkn. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

EG O R JA  I l-g a  (n a jm n ie j  d w u m ie j s c o w e  o c ię
4,614 m. 111 .IV1930 Bóblingenj Klemm L. 25

1
!| n i e u s t a n o w i o n e

ż . w ła s n y m  d o 280  k g .)
Salmson M ałgorzata Fuhsbar 
40 MK i M. Fuhsban

i Niemcy

W y so k o ść ............................
D ługotrw ałość lotu. . 
O dległość w lin ji prostej

,, w obwodzie zamkn. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

KATEG O RJA  III
8,142 m.

37 godz. 55 min. 
2.655 km. 464 m.

2,714 km. 400 m. 
300,100 km/godz.

-c ia  ( je d n o m ie js
23. V 30 D arm sztad 

2/4.IX 30 Le Bourgel 
17.V III29 Browns- 

ville-W innipeg 
4/5.IX 30 Le Bourgel 
24. VIII 27 Stag Lane

ic o w e  o c ię ż .
Darmsztad D-18 

: Klemm 
Barling N. B. 3

A lbert
Tiger-M oth

w ła s n y m  d o  ;
G enet 100 MK 
Salm son 40 MK 
G enet 80 MK

Salmson 40 MK 
DH-32 130 MK

350 k g .)
W aldem ar Voigt 

Maryse Bastie 
D. S. Zimmerley

Laulhe 
kpt. H. S. Broad

Niemiec 
Francuzka 

A m erykanin 
(St. Zjedn.) 

Francuz 
Anglik

W ysokość............................
D ługotrwałość lotu . 
Odległość w linji prostej

,, w obw odzie zamkn. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

K ATEG O RJA IV
5,193 m.

12 godz. 3 min.
| 852 km. 100 m.

! 1,258 km. 800 m.
1 162,940 km/godz.

- ta  ( je d n o m ie jsc
5.IX 29 Le Bourget 

12.IX 30 Le Bourgei 
10.IX 29 

St. Inglewert-Pau 
12.IX 30 Le Bourget 

28.V 30 
San B ernardino

:ow e o c ię ż .  \
M a u b ouss in -P eyret

P rest 
„Baby P u rs u if

d a s n y m  d o  2
RBC S corpio n  32 MK

Szekeley 40 MK

00  k g .)
C. Fauvel

1

j C larence 0 'P re s t

F rancuz

Ameryk. 
(St. Zjedn.)

K AI
W ysokość ............................

D ługotrwałość lotu 
Odległość w linji prostej 

„ w obw odzie zamkn. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

W O D N C 
r E G O R J A  I-a  (n

4,614 m

8 godz. 27 min.
n i e u s t a r 

900 km. 180 m. 
164,309 km/godz.

> P Ł A  T O W C E 
a jm n ie j  d w u m ie j s c o w e  o c ię ż

4.VI 30 Dessau Junkers J  50 W

6.VI 30 Dessau „ 
i o w i o n y

6.VI 30 Dessau „

L E K K 
• w ła s n y m  dc
, G enet 85 MK

”

I E
► 600 k g .)

W. Zimmermann 
i Schinzinger

R. Grundke i G. Pfe if fer

”

Niemcy

!
”

K AT
W y s o k o ś ć .......................
D ługotrwałość lotu 
O dległość w linji prostej 

„ w obw odzie zamk. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

EG O R JA  II-g a  (n a jm n ie j  d w u m ie j s c o w e  o c ię ż .  w ła s n y m  d o 350  k g .)

|  n i e u s t a n o w i o n e

K A TEG O R JA  111-cia ( je d n o m ie j s c o w e  o c ię ż .  w ła s n y m  d o  4 3 7 ,5  kg-.)

D ługotrwałość lotu 16 godz. 29 min. 13.V I30 D essau | „ | „ A. G rundke 
Odległość w linji prostej n i e u s t a n o w i o n y

„ w obw odzie zamk. 2,100 km. 420 m. 18.VI 30 Dessau „ „
Szyb. na przestrz. 100 km. 165,044 km/godz. ,, j „ „ *

Niemiec

K
W y so k o ść ............................
D ługotrw ałość lotu . . 
O dległość w linji prostej 

„ w obw odzie zamkn. 
Szyb. na przestrz. 100 km.

Klasa C (samol. siln.)

A TE G O R JA  lV - ta  ( je d n o m ie j s c o w e  o c ię ż .  w

|  n i e u s t a n o w i o n e

R E K O R D Y  K O B I

ła sn y m  d o  250  k g .)  

E C E
•1 A m eryk.

W y so k o ść ...........................
D ługotrwałość lo tu . . . 
Odległość w linji prostej

Szybkość na bazie . .

8,357 m.
37 godz. 55 min. 

2,268 km.

291,545 km/godz.

10.III 30 New York 
2/4. IX 30 Le Bourget 

19/20.VIII 30 
Istres-Sidi Baramy 

5 .VII 30 D etroit

Bellanca
Klemm

Caudron

Lockheed Vega

W right 300 MK 
Salmson 40 MK

Pratt-W hitney 
420 MK

Miss Elinor Śmith 
M aryse Bastie 

Lena Bernstein * 
Miss Amelia Earhart

(St. Zjedn.) 
F rancuzka

Am eryk. 
(St. Zjedn.)

Klasa C-bis (wodnoptat).
W y s o k o ś ć ...................... 4,103 m. 20.X 30 New York i

1
Savoia M archetti Kinner 125 MK Mrs. M arion Eddy 

Conrad
”



KBONIKA
POLSKA

Sukcesy samolotu P. Z. L. zagranicą.
Ja k  już donosiliśmy, nasz p łatow iec m y­
śliwski P—6 konstr. inż. Z. Pułaskiego, 
zbudow any w Państw ow ych Zakładach 
L otniczych wzbudził pow szechne zain­

teresow anie i pochwały. Oto, co pisze o 
nini zagraniczna prasa fachowa om awia­
jąc wystawę Paryską:

Die Lufłw acht Nr. 12 — „Polski sa­
molot myśliwski PZL P—6 po Breguet*- 
c.ie 27 isto tn ie był najpiękniejszym  i naj­
bardziej godnym uwagi sam olotem w oj­
skowym... Z pow odu konstrukcji, 'ja k  
rów nież w yczynów w locie sam olot ten  
należy do najlepszych, zbudow anych w 
obecnym  czasie jednom icjscowych pła- 
tow ców  myśliwskich".

Les A iles Nr. 494 bis — opisawszy 
konstrukcję P—6, kończy: „K onstrukcja 
togo płatow ca, całkowicie metalowa, 
jest nadzw yczaj staranna i u tw ierdza nas 
w przekonaniu, że przem ysł polski jest 
w możności produkow ać apara ty  in te re ­
sujące i dobrze zbudow ane". W Nr. 498 
Let> A iles  opisuje entuzjastycznie loty 
pokazow e kpt. Orlińskiego.

The A eroplane Nr. 1297 — „P—6 
przedstaw ia się w yjątkow o ciekaw ie i 
jest jednym z nielicznych eksponatów  
na w ystaw ie, zasługujących na specjal­
na. uwagę... Płatow iec dokonał znacznej 
ilości lotów  i podczas ostatn ich  zaw o­
dów płatow ców  m yśliwskich w B uka­
reszcie, w którym  brały  udział najlepsze 
p łatow ce m yśliwskie kontynentu , w y­
różnił się swemi w yjątkow em i zaletam i. 
Nic w tern dziwnego, gdyż p łatow iec ten 
,;na mile" w yprzedza w szystkie inne, 
zbudow ane na kontynencie". Pod foto- 
grafją P—6 znajdujem y podpis: „Jeden  
z najlepszych eksponatów  na w ysta ­
wie — polski jednom iejscow y płatow iec 
myśliwski".

Podobne w zm ianki zaw ierają: L ‘air,
L Tllustration, Flight.

Organizacja policji lotniczej postępuje 
naprzód. M inisterstw o Spraw  W ew nętrz­
nych zebrało  oferty  na w yszkolenie 
pierw szej kadry , k tó ra  — jak sobie 
przypom inam y — ma liczyć 10 osób.

Szkolenie odbyw ać się będzie naj­
praw dopodobniej w A eroklubie W ar­
szawskim, k tórego o ferta  okazała się 
bezkonkurencyjna.

Ile kosztuje szybowiec? Cena szybow ­
ca szkolnego, w edług obliczeń Związku 
A w iatycznego, w aha się w granicach od 
2.500—3.500 zł. Szybowce rekordow e są 
znacznie droższe. Budowa rekordow ego 
CW —4 kosztow ała około 5 tys. zł.

S P O R T

Drugie Centrum P. W. Lotniczego. W
program ie szkolenia na rok bieżący p rze ­
w idziane jest u tw orzenie drugiego C en­
trum  P. W. Lotniczego. Centrum  to ma 
pow stać w  Nowym Targu i objąć w 
swym program ie także szkolenie na szy­
bow cach.

Filje Aeroklubu W arszawskiego. W o­
bec stale w zrastającego zain teresow ania 
się społeczeństw a lotnictw em  sportow em  
a co zatem  idzie masowego w stępow ania 
do klubów  lotniczych, zarząd A erok lu ­
bu W arszaw skiego zastanaw iał się, jak 
ustosunkow ać się do tej sprawy. Chcąc 
z jednej strony udostępnić upraw ianie 
sportu  lotniczego w szystkim, a z drugiej 
nie mogąc pomieścić w swych ram ach 
organizacyjnych ilości członków  n ad ­
miernej, zdecydow ał zalecać tworzenie 
kół, z k tórem i A. W. będzie w spó łp ra­
cować na zasadzie indyw idualnych umów, 
przew idując ze swej strony pomoc tym 
kołom .

Należy nadm ienić ,że iuż obecnie a fi­
liow ane jest do A eroklubu W arszaw - 
skiego Koło Lotnicze L. O. P .P. „S tart" , 
grupujące przew ażnie młodzież.

Przew iduje się pow stanie w krótkim  
czasie kół przy Linjach Lotniczych „Lot" 
i Państw ow ych Z akładach  Lotniczych.

PRZEMYSŁ

Amlibja P. Z, L. W Państw ow ych Z a­
k ładach  Lotniczych kończy się budow a 
amfibji konstrukcji inż. Zygmunta P u ła ­
skiego, k tó ra  będzie p ryw atną w łasno­
ścią konstruk tora .

KOMUNIKACJA

Komunikacja powietrzna w r. 1930.
W yniki eksploatacji pow ietrznej w Polsce 
w r. 1930 były następujące:

Sam oloty państwow o-sam orządow ej in ­
stytucji „Polskie Linje Lotnicze , Lot" 
w ykonały 5.529 lotów norm alnych i do­
datkowych, p rzelatu jąc ogółem 1.382.371 
km, przewożąc: pasażerów  — 12.315, ba­
gażu pasażerów  — 105.921 kg, poczty —
38 726, gazet — 36.659 kg, towarów — 
286 773 kg.

W r. 1930 sieć kom unikacji pow ietrznej 
P. L. L. „Lot" obejm owała szlaki: W ar­
szawa—Bydgoszcz, W arszaw a—Katowice 
—Kraków, W arszaw a—Lwów, W arszaw a— 
Poznań i W arszaw a—G dańsk — obsługiwa­
ne w obu kierunkach codziennie, oraz: K a­

towice — W iedeń, Katowice — Brno — 
W iedeń i Lwów — G alati — B uka­
reszt (od 1 .VI 1930) — obsługiwane w 
obu kierunkach trzy razy w tygodniu.

W r. 1930 P. L. L. „Lot" osiągnęły 
przeciętną regularność lotów 94.9% i 
pełne 100% -owe bezpieczeństwo.

Z w ażniejszych w ydarzeń rok 1930 
przyniósł P. L. L. „Lot" rozszerzenie sie­
ci przez uruchom ienie linji Lwów — B u­
kareszt, zorganizowanie w ynajm u taxi po­
w ietrznych na podróże po całej Polsce, 
t. j. do w szystkich miesjcowości, które 
posiadają porty  lotnicze, otw arte dla 
żeglugi pow ietrznej, a wreszcie zorgani­
zowanie działu aerofotogram etrycznego 
dla w ykonywania zdjęć fotograficznych z 
samolotów w zastosow aniu do celów to ­
pograficznych i geodezyjnych.

W ydział A erofotogram etryczny P. L. L, 
„Lot" w r. 1930 w ykonał zdjęcia 1450 
km bież. rzek d la B iura P ro jek tu  M el­
ioracji Polesia, sporządził fotoplan oko­
lic Celestynowa, plany sytuacyjne miast: 
Iwacewicza, Różany, Kosów Poleski, zd ję ­
cie próbne dla M inisterstw a Skarbu 
gminy kotastralnej Kocurów, dla stud- 
jów mostowych zdjęcia odcinka W isły 
pod Annopolem i fotoszkic portu  zim o­
wego na W iśle. Pozatem  wykonano 
zdjęcia wielu m iast w województwie W ar- 
szawskiem i Poleskiem , dla ich regula- 
cji. Ogółem w r. 1930 W ydział A erofo­
togram etryczny P. L. L. „Lot" wykonał 
3250 zdjęć

 ̂ Trzeci rekordman L. L. „Lot" — Ta 
deusz Karpiński. W dniu 24 grudnia 1930 
r. p ilot Polskich Linij Lotniczych „Lot", 
p. Tadeusz K arpiński, prow adząc samo- 
lot na linji W arszaw a—Lwów, ukończył 
pof m iljona kilometrów, k tóre  przebył w 
pow ietrzu w służbie p ilota kom unika­
cyjnego.

Pan K arpiński jest trzecim  pilotem  w 
Polsce, który  po pilotach, pp. B urzyń­
skim i Długaszewskim, osiąga tę o lbrzy­
mią ilość kilom etrów  powietrznych, rów ­
nającą się przeszło 10-u okrążeniom kuli 
ziemskiej.

Powyższy jubileusz jest najlepszym  
dowodem pełnego bezpieczeństwa naszej 
komunikacji pow ietrznej, a fakt, że ju ­
bilat, pełniąc zawód pilota od r. 1922, 
czuje się jaknajlep iej, świadczy o tern, 
że latanie jest najzupełniej zdrowe i by ­
najm niej nie wpływa ujem nie na orga­
nizm ludzki.

Podkreślić się wreszcie godzi, że p. 
Karpiński w czasie całej swej służby w 
lotnictwie kom unikacyjnem  ani razu nie 
uszkodził prow adzonych przez siebie sa ­
molotów.



WOJSKO

Wojsko a szybownictwo. D epertam ent 
A eronau tyk i zam ierza w prow adzić po ­
czątkow e szkolenie na szybow cach. Do 
tego celu zam ów ił w Związku Awia- 
tycznym  12 szybow ców  szkolnych CW-3.

Instrukcja o P. W. Lotniczem. W D e­
partam encie  A eronau tyk i M. S. W ojsk, 
opracow yw ana jest obecnie szczegółowa 
instrukcja  o P. W. Lotniczem , obejm u­
jąca ca łoksz ta łt spraw  zw iązanych z lo t­
niczem przysposobieniem  w ojskowem o- 
raz pom ocą w ojska dla klubów.

L.O. P .P .

Z prac Zarządu Głównego. W dniu 26 
stycznia rozpoczyna się w W arszaw ie 
Kurs Obrony Przeciwgazowej dla in ­
struktorów . B iorą w niem udział delega­
ci kom itetów  w ojew ódzkich. Kurs trw ać 
będzie do m arca.

W m arcu rozpocznie się kurs in spek to ­
rów O. P. Gaz.

W końcu stycznia odbędzie się kon- 
ierencja  w spraw ie regulam inu konkur­
sów m odeli latających, w k tórej wezmą 
udział in struk to rzy  m odelarstw a z k o ­
m itetów  wojew ódzkich.

L. O. P. P. dla klubów. Z arząd Główny 
L. O. P. P. p rzekazał Komisji Lotnictw a 
Sportow ego do podziału  m iędzy kluby 
sumę 10.000 zł. pozostałą  z budżetu  prze- 
szłorocznego. Na w niosek R ady Klubów, 
K. L. S. podzieliła subsydjum Ligi p ro ­
porcjonalnie do ilości zakupionych przez 
kluby aw ionetek .

W alne zgromadzenie programowo-bud- 
żetow e Komitetu W ojewódzkiego vr Kra­
kowie. W dniu 21~go grudnia z. r. od ­
było się zw yczajne doroczne ogólne 
zgrom adzenie program ow o - budżetow e 
Kom itetu W ojewódzkiego LO PP w K ra­
kow ie. W zebraniu  wzięli udział: d e le ­
gaci w szystkich K om itetów  Pow iatow ych 
i M iejskich, K om itetu Kolejowego, A ero ­
klubu A kadem ickiego, R ady m. Krawco­
wa, organizacyj społecznych i prasy. W 
zastępstw ie nieobecnego prezesa Komi­
te tu  pow itał zebranych imieniem zarzą­
du inż. P io tr Król. Na przew odniczącego 
zgrom adzenia wybrano generała Łuczyń­
skiego, d-cę korpusu, na sekretarza p. 
C hrapow ieckiego, delegata  z W ieliczki.

Program  prac na rok 1931 p rzedstaw ił 
sek re ta rz  dr. K. M ichalik, a prelim inarz 
budżetow y skarbnik  dyr. M akow ski ,p o ­
czerń uchw alono budżet w sumie 145.000 
zł. w dochodach i rozchodach, uw zględ­
niając w tej sumie sk ładk i członkow ­
skie, ofiary, im prezy i „Tydzień L. O. 
P. P .“ — w dochodach, a w rozchodach 
— urządzenie lotnisk i lądow isk organi­
zację obrony przeciw lotniczei i p rzeciw ­
gazowej, popieran ie  tw órczości lotniczej 
i sportu  lotniczego, stypendja, p ropagan­
dę i organizow anie now ych placów ek. 
Program  prac przedstaw ia sta ły  rozwój 
L. O. P. P., jednakow oż do w ykonania 
ogromu zadań w dziedzinie lotniczej i 
gazowej konieczne jest pow iększenie li­

czby członków  Ligi, uspraw nienie orga­
nizacji, należy te  w płacanie  składek.

G enera ł Łuczyński p rzedstaw ił ze ­
branym  ogólny zarys organizacji obrony 
przeciw gazow ej i przeciw lotniczej pod­
nosząc konieczność ścisłej w spółpracy z 
Polskim Czerwonym  Krzyżem. P. generał 
przyrzekł ze swej strony w spółpracę i 
poparcie.

W program ie lotniskow ym  przyjęto 
budow ę lo tn iska w B iałej-B ielsku w spól­
nie z K omitetem Kolejowym i Śląskim oraz 
urządzenie już istniejących lądow isk dla 
celów turystycznych i w ojskow ych w 
Nowym Targu, Nowym Sączu, Mielcu, 
Chrzanow ie i Dębicy. W  dziedzinie spo r­
tu  lotniczego poparcie dla A eroklubów  
celem szkolenia pilotów  sportow ych i 
dostarczenia im aw ionetek.

Konkurs literacki Zarządu Głównego
L. O. P. P. Ja k  donosiliśm y już, Z arząd 
G łów ny L. O. P. P. ogłosił swego czasu 
konkurs na kom edyjkę lotniczo-gazow ą 
z w ykluczeniem  m otywu wojennego.

W skład  jury weszli: prof, Wł. U m iń­
ski, red. E. Rafalski, red. Z. Kawecki, 
red. Z. K leszczyński, w iceprezes Z arzą­
du Gł. L. O. P. P. inż. St. Rudziński, dyr. 
Wł. Baliński i red. Jan  Piotrow ski.

Żaden z nadesłanych  utw orów  nie od­
pow iadał warunkom  zgóry zastrzeżo­
nym. Przedew szystk iem  okazało się, że 
żaden z nich, w ystaw iony na scenie, nie 
zdoła w ypełnić w ieczoru.

Ju ry  po sum iennej ocenie w szystkich 
nadesłanych rękopisów , nie uznało za 
możliwe przyznać kom ukolw iek z u c z e ­
stników  pierwszej nagrody, k tó ra  po zw a­
lałaby dom yślać się, że nagrodzony u- 
tw ór odpow iada ze w szechm iar w arun ­
kom konkursowym ; nie chcąc jednak 
zniechęcać m łodych pisarzy do d a l­
szej może owocniejszej pracy, postano­
wiono jednogłośnie przyznać ty lko drugą 
nagrodę w kw ocie zł. 700.— utw orow i 
noszącem u ty tu ł „Słoneczna N ić“ . A u to ­
rem tej kom edyjki, jak się okazało po 
o tw arciu koperty , jest p. M arita M orsz- 
tynkiew iczów na z Poznania.

N ienagrodzone utw ory są do od eb ra­
nia w Głównym Zarządzie LOPP, przy 
ul. Długiej 50, za złożeniem  pokw itow ań 
biura Zarządu, stw ierdzających podjęcie 
pracy, lub pocztow ych dow odów  n a d a ­
nia prac p rzesy łką poleconą.

P race n ieodebrane do dnia 31 m arca 
1931 r. ulegną zniszczeniu.

WYDAWNICTWA

Album D ziesięciolecia Lotnictwa P ol­
skiego. Poznań 1930. N akładem  w ydaw ­
nictw a „Lotnik**. Str. 303 +  43.

„Lotnik** miał w ydać kalendarz. Ob­
szerny m aterja ł kazał mu jednak odstą ­
pić od pierwotnego zam iaru i wydać 
,Album Dziesięciolecia**. Je s t on — jak  

się w yraża sama redakcja  o swej pracy 
— p r ó b ą  u jęcia całości lotnictw a p o l­
skiego w pierwszym okresie dziesięcio­
lecia. Z zadania tego wywiązali się w y­
dawcy naogół dobrze. T rzeba bowiem 
zważyć, że pierwsze tego rodzaju  w y­
daw nictw a m ają zawsze duże braki. „Al- 
bum “ jest kom pilacją. W iele artykułów  

powtórzono z czasopism. R ozpada się na

działy, obrazujące poszczególne dziedzi­
ny lotnictw a (wojsko, kom unikacja, p rze­

mysł, sport, L. O. P. P.). We wstępie 
mamy artykuły , zapoznające w sposób 
ogólny z h is to rją  lotnictw a i jego zna­
czeniem. N ajlepiej w ypadł dział p rze­
mysłu. „Sport**, dział szczególnie nas 

obchodzący, w yszedł słabo. Tu może n a j­
bardziej objaw ił się poważny minus p ra ­

cy — brak  objektywizm u i „lokalny pa- 
trjotyzm**. On to, zapewne, spowodował 
zupełnie nierównom ierne potraktow anie 
działalności klubów. A eroklubom  A k a­
demickim „Album** poświęca miejsca 
niewiele. Rola, jaką A. A. odegrały, jest 
tu wogóle zignorowana. W spisie klubów 
A. A. figurują na końcu. W iele na to ­
m iast pisze się o jednym  klubie, b li­

skim sercu Redakcji. Ten „patrjotyzm** 
poszedł nawet tak  daleko, że R edak to ­
rzy poskreślali nieharm onizujące z ich 
ogólnym tonem ustępy oficjalnego sp ra ­
w ozdania z działalności klubów za r. 
1929, zestawionego przez Zrzeszenie K lu­
bów. Ponieważ samowolnie dokonawszy 
zmian, R edakcja zachow ała pod spraw o­
zdaniem podpisy członków Zarządu Zrze­
szenia, dopuściła się fałszu dokumentu.

No, ale chętnie o tern zapominamy. W y­
dawnictwo jest pożyteczne. Zalecam y go 
Czytelnikom.

Janusz Meissner. — Licznik z czerwo­
ną strzałką. — B ibljoteka „Iskier**. 1931.

Je s t to nowy tom ik nowel lotniczych, 
w którym  reprezen tow ane są w szystkie 
k ierunki tw órczości au to ra  „Szkoły Or- 
lą t“. Znajdujemy więc „niesamowite** opo­
wieści w rodzaju „H angaru Nr, 7“ („Dziw­
ny pasażer**, „Przesy łka z Khaitumu**, 
„Licznik z czerw oną strzałką**) obok 
„Polnische Flugwetter** k tó rą  m ożnaby 
porów nać z „4300 km “ ; jest też  „Bla- 
gier“ — z typu przygód kreślonych z 
hum orem . Może najmniej głosu ma w 
tym zbiorku „sam p.orucznik G rey“. No­
wym natom iast w ydaje się M eissner w 
ostatn iej now eli zbiorku — f,As‘* — jako 
lea lis ta  w służbie publicysty lotniczego.

M eissner bierze swoich bohaterów  z 
otoczenia. To w zm acnia zain teresow anie 
czytelnika, odznajdującego znane sobie 
postacie  i życie lotnicze. C zytelnik b a r­
dzo często nie może sobie zdać sprawy, 
gdzie kończy się rzeczyw istość a zaczy­
na fantazja lite racka . Rozum iejąc to, 
zw ierza się au to r w tytułow ej noweli, 
dlaczego pisze i skąd czerpie tem aty.

„T rzeba jakoś żyć — pow iada z hu ­
morem — i zarabiać na masło do chleba, 
k tó ry  mi daje mój zaw ód pilota. Oto je­
den z powodów, dla k tórych  piszę. T rze­
ba, abyście coś niecoś wiedzieli o nas, 
„żółtych kołnierzach** — to drugi po ­
wód. A środki?  Posłuchajcie, oto jeden 
z wielu**.

Tu au to r opow iada, jak z fotografii i 
w spom nień bydgoskich pow stają jego ty ­
py i przygody. I zaraz daje nam dowód, 
pisząc historję „młodego asa“ Brzozow ­
skiego z licznikiem  z czerw oną strzałką .

To dziejopisarstw o naszego życia lo t­
niczego jest przem iłą cechą M eissnera. 
Ono też  spraw ia, że książek tego au tora  
czytelnikow i Skrzydlatej nie trzeba  za­
lecać. C zyta je każdy lotnik, bo nie czy­
tać ich poprostu  nie można.



C O  NOW EGO
ZA GRANICA

ANGLJA

Lotniska dla turystów. N ational Flying 
Serw ices L td w roku bieżącym  zbada­
ło 107 terenów  nadających się do lądo ­
w ania dla sam olotów  turystycznych. W 
najbliższym czasie mają być one w yku­
pione, doprow adzone do stanu  używ al­
ności i oddane do użytku publicznego.

W arto  przy sposobności nadm ienić, że 
— w edług niedaw nego ośw iadczenia pod ­
sek re ta rza  stanu lo tnictw a, M. M onta- 
gue — na teren ie  Anglji i północnej Ir- 
landji znajduje się obecnie 129 lotnisk 
cywilnych użyteczności publicznej. W kró­
tce więc turyści angielscy będą mogli 
lądow ać w 236-ciu m iejscowościach swej 
ojczyzny.

A nasi?...

W ojskowy olbrzym angielski. N aj­
większym wojskowym w odnosam olotem  
angielskim jest poddaw any obecnie o- 
statnim  próbom  B lackburn „Sydney , 
jednopłat całkow icie m etalow y. Ciężar 
tego w odnosam olotu wynosi 10000 kg 
(wraz z ładunkiem ). Siłę pociągow ą s ta ­
nowią 3 silniki R olls-Royce F.XII M. S.
0 mocy 530 KM każdy.

Co się tyczy wyników  prób odbytych 
iuż częściowo, to dotychczas są one b a r­
dzo pomyślne. K ierow nikiem  lotów  kon­
trolnych i próbnych Sydney‘a jest szef 
eskadry, Key, k tó ry  ośw iadczył po go- 
dzinnem pilotow aniu, że jest zachw yco­
ny tą  now ą maszyną. W dalszych lo ­
tach b ra ł także udział popularny w 
Anglji pilot W eblin, w raz z załogą, sk ła ­
dającą się z 5 ludzi. Pomimo bardzo n ie ­
sprzyjających w arunków  atm osferycz­
nych w czasie lotu, W eblin oświadczyn 
rów nież, że jest całkow icie zadowolony 
ze spraw ności w odnosam olotu.

,Y/Przelot do Ind>i za 40 funtów. Dr.
W incent, prezes zarządu Tow arzystw a 
T ransportów  Lotniczych w Indjach B ry­
tyjskich, p rzybył do Anglji po zakupy 
sam olotu M oth na w łasny użytek. Drogę 
pow rotną — rzecz p rosta  — p. W incent 
pragnie odbyć na swej nowej maszynie
1 w tym celu ogłosił w pism ach angiel­
skich, że poszukuje jednego lub dw óch 
tow arzyszy podróży do Indji, przyczem  
^ąda za przelo t dw óch osób 80 funtów 
szterlingów, co — jak na stosunki an ­
gielskie — w cale nie jest ceną w ygóro­
waną.

Fotografja lotnicza. W ładze angielskie 
ukończyły lotnicze prace  fotogram etrycz- 
Re w północnej Rodezji. Ogółem, w c ią ­
gu czterech  m iesięcy trw an ia  tych prac,

w ykonano 15000 zdjęć p rzestrzen i w ol­
nych i 700 zdjęć miast, osad i wsi. Duża 
część fotografji w ykonana została z w y­
sokości ponad 6000 metrów. Fotografje 
robione były przy użyciu som olotu Glo- 
ste r z dwoma silnikami Ju p ite r  XI.

Klemm w Anglji. W Anglji została za ­
rejestrow ana nowa firma, budująca sa ­
moloty, pod nazw ą „Klemm Hall A erop- 
Janes Ltd". K apitał zakładow y tej firmy 
wynosi 500.000 f. st. Prezesem  zarządu 
jest Dawid Georg Hall. „Klemm Hall 
A eroplans L td" zam ierza budow ać sa ­
m oloty turystyczne Klemm.

Nowe linje angielskie. „Im perjal Air 
w ays" przedłożyły rządow i nowy p ro ­
jekt linji lotniczej, k tó ra  m iałaby p o łą ­
czyć Londyn z A ustralją.

Jednocześn ie  rząd W ielkiej Brytanji 
rozpatru je  inny pro jek t: połączenia Ka- 
lach i z K alkutą i prow adzi już badania 
nad możliwością stałej kom unikacji lo t­
niczej na tym odcinku w ielkiej drogi 
z Anglji do A ustralji.

Lotnicza poczta świąteczna. W odno­
sam olot „City of C alcuta" kursujący na 
linji anglo-indyjskiej, przybył dnia 22 
grudnia z A leksandrji do A ten, w ioząc 
tonnę poczty, to jest około 76000 listów,

CZECHOSŁOWACJA

Szkolenie. W t. z. „Pow szechnej szkole 
p ilo tażu" (U strzedni pilotni skola), o 
k tórej pisaliśmy obszernie w num erze 
czerwcowym Młodego Lotnika, uzyskało 
w r. 1930 dyplom y pilotów  8 osób. Jak  
więc z tego w nioskujemy, ilość am ato ­
rów chcących się szkolić w pilotażu za 
op ła tą  jest w Czechosłow acji niew ielka

FRANCJA

Transafrykańska kompanja lotnicza.
J ransafrykańska Kompanja Lotnicza 
przedsięw zięła próbny p rzeio t na linji 
Paryż—M adagaskar, celem rozpoczęcia 
stałej kom unikacji pocztow ej drogą p o ­
w ietrzną. Pilotem , k tó ry  ma dokonać 
próbnego przelotu, jest znany lotnik A b- 
raham s z T. C. A. Dnia 2-go stycznia 
w ystartow ał on z le B ourget w kierunku 
Algieru, gdzie ma lądow ać w drodze na 
M adagaskar. P rzelo t odbyw a się na sa­
molocie F arm an‘a 300, zaopatrzonym  w 
trzy silniki T itan po 230 KM każdy.

GRECJA

Grecka polityka lotnicza. Od chwili 
u tw orzenia m inisterstw a lotnictw a, a 
więc od końca roku 1930-go, podjęto w 
G recji na w ielką skalę zakrojone prace 
nad rozwojem tej, tak ważnej w dobie 
obecnej, gałęzi życia społecznego i p ań ­
stwowego. M inisterstw o opracow ało b a r­
dzo szczegółowy program działalności, 
k tó ry  przew iduje u tw orzenie i rozbudowo 
w ew nętrznej sieci kom unikacji lotnicze*, 
omawia sposoby szkolenia pilotów  i po ­
w stanie nowych szkół lotniczych stw o­
rzenie uczelni dla mechaników , obserw a­
torów  i personelu pomocniczego i t. d 
Dalej program  m inisterstw a obejmuje 
zorganizowanie służby m eteorologicznej 
budowę portów  lotniczych, pow iększenie 
taboru  lo tn ictw a cywilnego i w ojskow e­
go i t. p.

M iędzy innemi, przew idziane jest roz­
szerzenie i przebudow a portu  lotniczego 
T a t o i w A tenach, na w zór w ielkich 
lotnisk europejskich.

Na czele greckiego m inisterstw a lo t­
nictw a stoi obecnie daw ny podsekre tarz  
stanu lotnictw a, A. Zanas, k tó ry  podczas 
wielkiej wojny odznaczył się jako do ­
w ódca grecko-francuskiej eskadry  lo tn i­
czej na froncie. Nic więc dziwnego, że 
w iększość m aterjału  technicznego i t a ­
boru lotniczego, zarów no greckich sił po ­
w ietrznych, jak i linji kom unikacyjnych, 
pochodzi z fabryk francuskich.

HISZPANJA

Turystyka lotnicza. Mrs. Edwin M onta- 
gu, w racając lotem  ze swej w ycieczki 
turystyczno-lo tn iczej do Hiszpanji, na 
w łasnym sam olocie, zapragnęła w ylądo­
wać w okolicach W alencji, dla odpo ­
czynku. W poszukiw aniu odpow iedniego 
miejsca do lądow ania, pani M antagu ze 
zdumieniem zauw ażyła na jakimś w ięk­
szym budynku pow iew ający rękaw  dla 
w skazyw ania w iatru, choć m apa lotnicza 
nie uw zględniała w tern miejscu żadne­
go lotniska.

W ylądow aw szy w pobliżu, lotniczką z 
praw dziw ą przyjem nością dow iedziała 
się że trafiła  w łaśnie tam, gdzie chcia ła­
by się znaleźć, a m ianowicie do hotelu, 
posiadającego doskonałą obsługę i nie 
mniej dobrą restaurację. W łaściciel za ­
kładu, znajdującego się nad samym b rze ­
giem plaży m orskiej,.um ieściw szy na d a ­
chu swego domu rękaw  lotniczy, tym 
sposobem zw abił już nie jednego przy ­
godnego tu rystę-lo tn ika  w swe gościnne 
progi...



HOLANDJA

Depesze z samolotów komunikacyj­
nych. Na konferencji lo tn ictw a kom u­
nikacyjnego, odbytej w Hadze, postano ­
wiono w prow adzić na sam olotach s łu ­
żących do przew ozu pasażerów  urządze­
nia dla nadaw ania depesz rad io te leg ra­
ficznych przez podróżnych, w czasie lo 
tu. P ierw sze urządzenia tego rodzaju 
zostaną w prow adzone przez Niemców na 
linji lotncizej B erlin—D rezno—Praga.

Nowa linj'a lotnicza. Rząd holenderski 
pro jek tu je  utw orzenie nowej linji tra n s­
portow ej, k tó ra  stanow iłaby połączenie 
A m sterdam u z Jaw ą. Linja ta  ma być 
obsługiw ana przez sterów ce Zeppelina. 
Już  w bieżącym  m iesiącu dr. E ckner ma 
zam iar przeprow adzić fachow e badania 
tej linji i w tym celu udaje się na Jaw ę.

ITALJA
Silnik do lotów na wielkich w ysoko­

ściach. Towarzystwo Isotta-F rasch in i w 
najbliższym czasie ma rozpocząć budo­
wę silnika, specjalnie przeznaczonego do 
lotów na bardzo dużych wysokościach.

KANADA
Przedsiębiorstwa lotnicze- W K anadzie 

istnieje obecnie 130 przedsiębiorstw  lo t­
niczych różnego rodzaju: transportow ych, 
ubezpieczeniow ych, m ających na celu o- 
chronę lasów, budujących sam oloty, zaj­
m ujących się konserw acją  lotnisk i t. p. 
C ałkow ity tabo r lotniczy tych w szyst­
kich przedsiębiorstw  wynosi 500 za re ­
jestrow anych sam olotów.

NIEMCY
Szybownictwo. Sport szybowcowy roz­

wija się w N iem czech pod egidą i k ie ­
row nictw em  D eutscher L uftfahrt V er- 
b a n d u . O rozw oju tego sportu św iadczyć 
może najdobitniej garść cyfr, k tó rą  poni­
żej podajem y:

W  r, 1929 skonstruow ano w Niemczech 
643 szybow ce; w 1930 — 1100, (Dane te  
do tyczą szybow ców  całkow icie w ykoń­
czonych).

Liczba szybow isk w zrosła na teren ie  
całych Niem iec do 22.

D eutscher L uftfahrt V erband liczy o- 
becnie 263 kluby zw iązkow e.

Ilość członków  tych klubów  w zrosła z 
1300 do 7000 osób.

Tak pom yślny rozwój sportu  szybow ­
cowego przypisuje n iem iecka prasa  fa- 
chow o-lotnicza odbyw aniu corocznych 
zaw odów  szybow ców  w Rhón oraz b. 
licznym zawodom  regjonalnym , k tóre  
znakom iecie przyczyniają się do popula­
ryzacji i propagandy szybow nictw a.

Samolot o ruchomych skrzydłach. T o ­
w arzystw o R hón-R ositten  w Niem czech 
prow adzi, jak  wiadomo, badania nietyl- 
ko nad budow ą i lotem szybowców, ale 
rów nież in teresu je  się wszelkiego ro d za­
ju m aszynam i cięższemi od pow ietrza i 
lotam i na takich m aszynach wykonywa- 
nemi. W szczególności w ielkie za in te re ­
sow anie w swoim czasie w zbudziły śród 
w ładz i członków  f-w a  próby ze „skzy- 
dłem  latającem " (samolotem bez ogona).

Specjalne studja przeprow adza T ow arzy­
stwo R hón-R ositten  nad lotam i, opartem i 
na innych zasadach, niż zasady lotu o- 
becnie znanych sam olotów  i szybowców.

O becnie mamy do zanotow ania now ą 
sensację w dziedzinie tego rodzaju badan 
i prób: m ianowicie udało  się osiągnąć 
pom yślne w yniki w locie t. z w. p t a ­
s i m,  to jest przy poruszaniu sk rzyd ła­
mi apara tu , co doniedaw na uchodziło za 
niemożliwe.

Spraw a p rzedstaw ia się następująco* 
już w roku  1926 w zaw odach na W asser- 
kuppe uczestn iczył sam olot B rustm anna 
z ruchom em i skrzydłam i. Ówczesne p ie r­
wsze próby tego rodzaju lotu przyniosły 
jednak zaw ód inicjatorow i ich i k o n s tru k ­
torow i maszyny.

Nie zrażony tern B rustm ann, pracow ał 
nadal nad rozw iązaniem  problem u p ta ­
siego lotu i w roku 1928 dokonał ponow ­
nych prób ze sw ą m aszyną, tym razem  
z wynikiem  już pomyślniejszym.

O becnie now a jego maszyna, sk o n s tru ­
ow ana w spólnie z instruk torem  Lippi- 
sahem, dała  przy pierwszych zaraz p ró ­
bach niezw ykle dobre wyniki. P łatow iec, 
o k tórym  mowa, jest jednopłatem  (gór- 
nopłatem ), o ruchom ej pow ierzchni nośnej, 
na w zór skrzydeł ptasich . C iężar p ła- 
tow ca wynosi 70 kg; rozpiętość — 10 
m etrów ; pow ierzchnia nośna — 12 m2. 
Skrzydła nie są zaopatrzone w lotki, n a ­
tom iast ogon upierzony norm alnie. S te ­
ry głębokości i s tery  boczne działają za 
pośrednictw em  wspólnej przek ładni ste- 
tow ej. Skok skrzydeł w dół osiągnięty 
zostaje przez w yprostow anie nóg pilota, 
przy pom ocy odpow iedniej dźwigni i p e ­
dałów.

A p ara t ten, przy starc ie  z am o rty za ­
tora  na płaszczyźnie poziomej, żegluje 
od 6-ciu do 10-ciu sekund, osiągając szyb­
kość 8 do 10 m, na sekundę. Jeże li w 
czasie lotu żaglowego pilot używa dźwig­
ni skrzydłow ych i w praw ia je w ruch, 
to przy zachow aniu tych  sam ych w arun ­
ków  s ta rtu  — płatow iec podw aja szyb­
kość i może przebyć dw ukrotnie w iększą 
drogę.

Energja, konieczna do poruszania sk rzy­
dłam i aparatu , wymaga wysiłku, rów ne­
go w ysiłkow i po trzebnem u do jazdy na 
row erze po to rze poziomym.

A p ara t B rustm anna został w ypróbo­
w any w W asserkuppe przez różnych p i­
lotów, z bardzo pomyślnem i wynikami. 
M iędzy innymi, pilot K rause w ykonał na 
nim 60 udanych lotów.

Zwycięstwo Junkersa. Pow szechnie 
znany jest niezw alczony upór Niemców, 
jeśli chodzi p zdobycie now ych linij ko ­
m unikacji lotniczej dla e k sp lo a to w a n i 
ich, a co zatem  idzie — dla um ocnienia 
swego stanow iska w panow aniu nad po­
w ietrzem  św iata. K onsekw encja w tych 
dążeniach i um iejętność w osiąganiu za ­
m ierzeń budzić pow inny niety lko za s łu ­
żony podziw, ale rów nież pew ne obawy 
co do czysto gospodarczych, a nie w ojen­
nych celów tego rodzaju kam panji -

Typowym przykładem  niem iecl ich 
zdolności dyplom afyczno-handlow yeh jest 
otrzym anie koncesji przez T ow arzystw o 
Ju n k ersa  na eksploatację linji lotniczej 
W indsbruck—K im beiley w A fryce Po­
łudniowej. A ngielskie Tow arzystw o U- 
nion A irw ays, k tó re  stara ło  się o tę  sa ­

mą koncesję i ofiarow yw ało niemai iden­
tyczne w arunki (żądając takiej samej 
subw encji od rządu w wysokości 7000 
funtów) otrzym ało odpow iedź odmowną.

Samolot Junkersa do lotów na dużych 
wysokościach. Z akłady Junkersa , p raw ­
dopodobnie już w krótce, w ypuszczą n o ­
wy typ sam olotu, przeznaczony do lotów  
na w ielkich w ysokościach. Silnik tego 
sam olotu ma, podobno, posiadać n iezna­
ny dotąd  rodzaj tu rbokom presora, który 
pozwoli na lot maszyny w stratosferze. 
W  tym  celu kabina dla p ilo ta i dla z a ­
łogi będzie szczelnie okapturzona i h e r­
m etycznie zam ykana w czasie lotu, p o ­
w ietrze zaś, a raczej tlen do oddychania, 
m ieścić się będzie w stalow ych butlach 
i stam tąd  doprow adzane ma być do w nę­
trza, przy  pomocy autom atycznych r e ­
gulatorów .

Podobno p race nad budow ą tego no ­
wego sam olotu trw ają już przeszło rok 
i trzym ane były dotąd w ścisłej ta jem ­
nicy.

DO—X. Inżynier D ornier ma zam iar 
(już po raz trzeci) zmienić silniki na swej 
lodzi latającej D O --X . Tym razem  mają 
lo być Rolls-Royce, o tej samej mocy, co 
obecne silniki C uruss‘a.

Tani samolot turystyczny. Dzięki znacz­
nem u napływ ow i zam ów ień na sam oloty 
turystyczne typu Klemm z 20-konnym 
silnikiem M ercedes, D eutscher L uftfarht 
V erband zam ierza obniżyć cenę tych sa ­
m olotów  z 7500 m arek niem ieckich na 
3450 m arek.

Upadek z 7000 m. Znany m eteorolog 
niem iecki, dr. S tem er, i p ilot Schw albe 
zgnięli p rzed kilku dniam i w katastro fie  
lotniczej, k tórej przyczyny trudno b ę ­
dzie zapew ne dociec. W yleciaw szy na 
obserw acje m eteorologiczne na w ysokość 
7000 metrów, z niewiadomego powodu 
lotnicy w raz z sam olotem  gw ałtow nie z a ­
częli spadać i ponieśli śm ierć pod jego 
szczątkam i.

Istnieje przypuszczenie, że osiągnąwszy 
lak znaczną wysokość, pilot p rzesta ł pa­
now ać nad m aszyną w skutek  osadu sz ro ­
nu, k tó ry  pokry ł osie sterów  sam olotu 5 
uniem ożliw ił sterow anie. (Takie w y tłu ­
m aczenie w ydaje nam się jednak m a k  
praw dopodobne — przyp. red.).

RUMUNJA
Dyplom lotniczy króla. Król rum uński 

K arol posiada dyplom obserw atora  lo t­
niczego. Dyplom J. K. Mości opatrzony 
jest num erem  469.

STANY ZJEDNOCZONE
Rekordowa sprzedaż samolotów. Z a­

k łady  przem ysłu lotniczego D etro it A ir- 
c raft Co. w ciągu m iesiąca października 
roku ubiegłego sprzedały  90 sam olotów, 
Je s t to cyfra po raz pierw szy osiągnięta 
przez fabrykę sam olotów  w ciągu jed 
nego m iesiąca.

Oryginalne polowanie. Pilot fabryczny 
zakładów  tow arzystw a P itcairn -C ierw a 
Autogiro, Faulkner, opow iada następu ją ­
cą przygodę ze swych licznych przelo tów  
na autogirach, k tóre, podobno, dają o 
w iele więcej przyjem ności w podróży 
turystycznej niż sam oloty:



W racając z N ew-Y orku na małem, 
sportow em  autogiro, F au lkner zauw ażył 
w okolicach T reuton, na polu pokryłem  
gęstą roślinnością, dw óch myśliwych, szu­
kających czegoś gorączkow o. Lecąc na 
bardzo m ałej wysokości, gdyż „w ia tra ­
czek" nie potrzebuje się obaw iać p rzy ­
musowych lądow ań, p ilot mógł sobie do ­
k ładnie zdać spraw ę z gorączki, jaka o* 
garnęła obu myśliwych. Chcąc im przyjść 
z pomocą, z w ysokości 15 m etrów  zbadał 
dokładnie te ren  i w końcu znalazł po ­
wód niepokoju myśliwych. Był nim k ró ­
lik, spry tn ie  w ym ykający się bokiem. 
Zredukow aw szy gaz, F au lkner gestami i 
głosem w skazał myśliwym kierunek  u- 
cieczki zdobyczy. Od tej chwili los k r ó ­
lika został przesądzony.

Podobno w dzięczni myśliwi myślą te ­
raz, w jaki sposób upam iętnić tę  n iezna­
ną do tąd  m etodę polow ania.

Pom ijając jednak króliki, podobno w iel­
kie tow arzystw a, posiadające koncesje na 
polow ania w A fryce, używ ają sam olotów  
do w yw iadu o m iejscach przebyw ania 
stad  słoni, na k tó re  polują.

Nowe aw iom atki am erykańskie. F loty 
w ojenne w ielkich państw  m orskich p o ­
p rzestaw ały  dotychczas na p rzebudow a­
niu w iększych jednostek  morskich, k tó re  
już wyszły z użycia, na t. zw. a w i o ­
m a t k i ,  czyli ok rę ty  przeznaczone do 
transportow ania sam olotów  i przystoso­
w ane do startow ania , względnie podno­
szenia na pokład  w odujących w odnosa­
molotów. O becnie m arynarka Stanów  
Z jednoczonych pow iększa swój tabo r o 
jedną tego rodzaju bazę pływ ającą, lecz 
specjalnie w tym celu budow aną. O kręt, 
o k tórym  mowa, posiadać będzie 13800 
tonn w yporu; koszt jego budow y w ynie­
sie około 19.000.000 dolarów.

B adania lo tn iczo-lekarskie. W S ta ­
nach Zjednoczonych, w biurze badań lo t­
n iczo-lekarskich  D epartam entu  Handlu, 
od roku 1926 zbadano 93000 kandydatów  
na pilotów.

Nowy typ m asztu kotw icznego. Inży­
nier Leo W ilkes skonstruow ał nowego 
typu m aszt do kotw iczenia sterow ców , 
k tóry  — ze w zględu na w ielką łatw ość w 
używ aniu i pew ność — w zbudził niem ałe 
zain teresow anie rządu. M aszt Leo W ilke- 
sa sk łada się z nieruchom ego słupa p iono­
wego z ażurow ej konstrukcji stalow ej, 
do k tórego przy tw ierdza się przód ste- 
row ca, i z części ruchom ej, dającej ob ra ­
cać się dokoła tego słupa, jak dokoła 
osi; na końcu obrotnicy  zbudow any jest 
drugi słup stalow y, do kotw iczenia tyłu 
(rufy) sterow ca. Tym sposobem  można 
zawsze ustaw ić sterow iec w łożu w ia­
tru, co zabezpiecza go przed zerwaniem .

SZWAJCAR JA

Lotnictw o cywilne. W edług ostatnio 
ogłoszonych danych statystycznych, w 
Szwajcarji znajduje się 60 sam olotów 
cywilnych. W tej liczbie — 25 samolo- 
łów transportow ych  i 35 sportow ych.

n u m e r  n a s t ę p n y  p o ś w i ę c o ­
n y  D ZIA ŁA LN O ŚC I K LU BÓ W  
LOTNICZYCH W  RO K U 1 9 3 0 , 
w y j d z i e  w  k o ń c u  l u t e g o .

O  C Z E M  P IS Z A  IHM I
P R A S A  K R A JO W A

Lot Polski wychodzi od stycznia 2 
razy na miesiąc. Dwa pierw sze num e­
ry pośw ięcone są w dużej m ierze W y­
staw ie Paryskiej. N ajbardziej in te resu ­
jącą jest polem ika prow adzona między 
mjr. inż. T. Kalusińskim a dyr. Zarządu 
Gł. L. O. P. P., p. Wł. Balińskim, na te ­
mat: L. O. P. P. a obrona w nętrza kraju.

Przegląd Lotniczy za grudzień, poza 
artykułam i treśc i czysto wojskowej, za ­
w iera: d. c. pracy  płk. M okłowskiego 
„Loty przez A tlan tyk", d. c. „Budowy 
lotnisk", inż. Skarbińskiego „Aluminjo- 
we zbiorniki spaw ane w lo tnictw ie". W 
dziale „Na czasie" mjr. Kwieciński p i­
sze o konferencji A eroklubów  państw  
M. Ententy i Polski oraz zjeździe F. A.
I. W dziale technicznym mamy m. in. 
opis sam olotu szkolnego PW S— 12. Zwy­
kłe działy dopełniają bogatą  całość.

Z A G R A M C Z N A
The Aeroplane Nr, 24 z 3.XII. 1930 

całkowicie poświęcony jest W ystawie 
Lotniczej w Paryżu. Obszerne i drobiaz­
gowe spraw ozdanie angielskiego kore­
spondenta odznacza się niechęcią, sk iero­
waną ku Francuzom , których lotniczej 
konstrukcji zarzuca naśladownictw o i 
wzorowanie się na sam olotach Juukersa  
i Fokkera. Tern milej brzm ią słowa po­
chw ały dla ekponatów  polskich, k tóre 
uważa sprawozdaw ca za jedne z na jlep ­
szych i najciekaw szych na wystawie. 
Szczególną uwagę poświęca zwłaszcza 
myśliwskiej maszynie konstrukcji P u ław ­
skiego, o której mówi, że jest jedną z 
niewielu produkcyj, zasługujących na 
głębsze przestudjow anie. Całe spraw o­
zdanie pisane jest żywo, z humorem i — 
o ile nie wchodzą w grę Francuzi — bez- 
stronie, z w ielką znajom ością rzeczy, 
której zresztą oczekiwać należy od re ­
portera  pracującego z górą dw adzieścia 
la t w tym  zawodzie, Kogo in teresuje W y­
staw a Paryska, ten bezwarunkowo pow i­
nien przeczytać wspomniany numer

Die Luftwacht Nr. 11 drukuje dłuższy 
a rtyku ł K. W i 11 m a n a p. t. „B udo­
wa portów  lotniczych". A utor omawia tu  
najnow sze zdobycze na polu budowy p o r­
tów lotniczych linij handlowych. A rty ­
kuł uzupełnia cały szereg b. ciekawych 
zdjęć fotograficznych nowoczesnych han ­
garów, lotnisk, poczekalń i budynków po r­
towych, w K alifornji, Los Angeles i Cle- 
welandzie.

Dalej następuje  artyku ł R. S c h u l z a  
o najnow szych typach angielskich wodno­
samolotów. Omówiono tu  kolejno p roduk ­
cję najruchliw szych firm przem ysłowych 
lotniczych angielskich, jak: Blacburn A e ­
roplane, Sanders Roe, Schorł oraz s łyn­
ną konstrukcję — Superm arine. A rtykuł 
ilu stru ją  liczne fotografje wodnosam olo­
tów oraz tabela porównawcza mocy sil­
ników i specyfikacji technicznej.

Pozostała część numeru w ypełnia 
szczegółowy opis „K aczki" F ocke-W uff 
oraz bardzo bogata kronika ze w szyst­
kich działów  lotnictw a krajowego i za ­
granicznego.

The Aeroplane Nr. 28. C. G. S. w ob ­
szernym artykule  stara  się dać rozw iąza­
nie trudności, na k tóre napotyka rozwój 
cywilnego przem ysłu lotniczego. Podczas 
gdy fabryki, p racujące dla wojska, mogą 
w ciągu całego roku zatrudniać określony 
kontygens robotników, przem ysł cywilny, 
zależny całkowicie od zdolności nabyw ­
czej klijentów, od ich zamiłowań tu ry ­
stycznych, a szczególniej od fluktuacji 
ruchu handlowego w różnych porach ro ­
ku — narażony jest na wielkie trudności.

A utor, w dalszym  ciągu swej pub lika­
cji, daje przemysłowcom angielskim cały 
szereg trafnych wskazówek, zachęcając 
ich do zaw ierania umów z odbiorcami, 
m ieszkającym i na południe od równika, 
gdzie kom unikacja lotnicza trw a cały 
rok bez przerwy. S tałe zapotrzebowanie 
części zamiennych do samolotów na rów ­
niku pozwoliłoby na pracę w tym prze­
myśle bez przerw  w czasie zimowych 
miesięcy.

Pan C. G. S. zachęca także do. wcze­
snego reklam ow ania wszelkich nowości w 
dziedzinie przem ysłu lotniczego, m ają­
cych się ukazać na rynku w ciągu ca­
łego roku. Zdaniem au tora artykułu , tego 
rodzaju  reklam a zo rjen tu je  wcześnie kli- 
jentelę, która, m ając dość czasu do n a­
mysłu wyboru, będzie w stanie d^ć ob- 
stalunki, co z kolei pozwoli przem ysłow ­
com na uregulowanie produkcji.

A rtyku ł kończą rozw ażania na termi 
roli, jaką odegrać może lotnictwo cyw il­
ne w ogólnym kryzysie przem ysłowym i 
ekonomicznym. M iędzy innemi autor 
stawia śm iałe tw ierdzenie, że kraje, k tó ­
re potrafią najlepiej zorganizować szyb­
ki transport (lotniczy) swych towarów na 
rynki położone zdała od szlaków cyw ili­
zacji i u tartych  dróg kom unikacyjnych, 
najw cześniej o trząsną się z zastoju i 
ciężkiej sytuacji, obejm ującej przem ysł 
światowych, a w szczególności — lotniczy.

S i r  A l l a n  J.  C o b h a m  w a r ­
tykule p. t. „Pierwszy i najw ażniejszy 
w arunek rozw oju lotnictw a w A nglji" 
zajm uje się spraw ą budowy lotnisk w 
każdem  angielskiem mieście. A utor słusz­
nie dowodzi, że lotnictwo turystyczne 
wówczas dopiero zyska należyte tempo 
rozwoju, gdy każdy tu ry sta  będzie miał 
możność zupełnie bezpiecznie lądować 
u celu swej podróży, nie narażając przy- 
tem maszyny na brak schronienia w cza- 
się postoju. Tak, jak jest obecnie, tu ry ­
ści ko rzystają  z bardzo niedogodnych 
przygodnych pól i łąk pryw atnych, przy- 
czem niejednokrotnie muszą płacić fan­
tastyczne ceny za „zniszczoną" trawę, 
jeśli nawet nie uszkodzą maszyny na n ie­
odpowiednim terenie, co pociąga za sobą 
w ydatki o wiele większe.

Letec Nr. 12. Inż. J . P. w artykule  
wstępnym omawia znaczenie pierwszego 
m iędzynarodowego kongresu bezpieczeń­
stwa lotu, odbywającego się w Paryżu.

K p t. W i l d e  opowiada o swych 
przeżyciach lotniczych w artykule  
„Czterdzieści lat mego latania". (Kpt. 
W ilde jest jednym z pionierów lo tn ic t­
wa, gdyż już w roku 1882 odbył swój 
pierwszy lot na szybowcu).



FELIETON
Numer uzupełniają sprawy lokalne i 

kronika.
L etectvi Nr. 12, Numer rozpoczyna 

wielki a rtyku ł p p ł k.-i n ż. H a j e k a, 
p. t. „Sam oloty na w ystaw ie lotniczej w 
Paryżu*'. W  artyku le  tym  ppłk. H ajek b a r­
dzo szczegółowo omawia wystaw ione ty ­
py sam olotów i silników oraz w szystkie 
ich w ady i zalety.

Samolet Nr, 12 zaw iera cały szereg 
krótkich  artykułów  propagandow ych, za ­
znajam iających czytelników  z p ro jek ta ­
mi konstrukcji Z. S. S. R.

P ilo t P i ą t k o w s k i  (P iontkow skij) 
opisuje swój próbny przelot Moskwa — 
Nieżyn — Kijów — Sew astopol — C har­
ków — O rzeł — Moskwa. Był to p rze­
lot, m ający na celu wypróbowanie so­
w ieckiego silnika „NAM I"—65, k tó ry  p o ­
dobno wywiązał się z zadania bez za ­
rzutu.

U zupełnienie nujmeru stanow ią sp ra ­
wy aerodynam iki stosow anej, roz trząsa­
ne przez fachowców.

Die Lultwacht Nr. 12 pośw ięcony je s tv 
jak  praw ie wszystkie zresztą numery 
grudniowe pism lotniczych, wystawie 
paryskiej.

Pozatem  kom endant DO-X, C h r i- 
s t i a n s e n, pisze o locie D orniera do 
Lisbony.

Dalej znajdujem y artyku ł d r .  K n a -  
u s s a o pierw szym  pocztow ym  locie 
Lufthansy z B erlina do Bagdadu.

Dział techniczny w ypełniony jest o- 
pisami sam olotów z wystawy w Paryżu, 
gdzie, m iędzy innemi, pow iedziano, że 
polski sam olot P—6 stanow ił, obok 
B reguet‘a XXVII, najciekaw szy ekspo­
nat przem ysłu lotniczego świata.

Bogata kronika wszystkich działów 
uzupełnia ten  ciekawy num er bardzo do­
brze redagowanego pisma.

Sports et tourisme aeronautiques Nr. 1. 
Pismo to pow stało we F rancji w grudniu 
r rk u  ubiegłego. Ma ono na celu popula­
ryzację w szystkich rodzajów  sportu  lo t­
niczego, aby tym sposobem zwiększyć k a ­
dry  turystów  pow ietrznych. Specjalną 
uwagę poświęca redakcja  lotnictw u bez­
silnikowemu i słabosilnikowem u. P ro ­
gram działalności publicystycznej zasa­
dza się na propagow aniu lo tn ictw a, jako 

przyjem ności, k tórej dostarcza swym zwo­
lennikom lot na samolocie turystycznym , 
na szybowcu, czy też na balonie w ol­
nym.

Pierw szy num er w ypełniają: a rtyku ł
L, P r o u s t a  o rozw oju turyzm u lo tn i­
czego we wszystkich państw ach Europy;
E. H. L e m o n — „Sam olot w spółcze­
snego turyzm u", ujm ujący w porządku 
chronologicznym typy słabosilnikow ych 
sam olotów  poczynając od r. 1912-go; c ie­
kawy artyku ł G. A b r i a l ‘a o obec­
nym stanie lotnictw a bezsilnikowego; 
wreszcie k ilka drobnych artykułów  z 
dziedziny m odelarstw a i techniki.

Całość p rzedstaw ia się bardzo in te resu ­
jąco i nieszablonowo.

Les A iles Nr. Nr. 497, 498, 499. W szy­
stkie ostatn ie numery zaw ierają artyku ły  
polityczne, w związku ze zmianą na s ta ­
nowisku m inistra lotnictwa, L aurent Ey- 
nac‘a, którego zastąp ił obecnie p. Pain- 
leve. Pozatem  wiele m iejsca Les Ailes 
pośw ięcają italskiem u przelotow i nad 
południowym  A tlantykiem  i — w d a l­
szym ciągu — wystawie lotniczej w P a ­
ryżu.

Feljeton musi być, a z tem atem  
do feljetonu „gorzej44. W obec te ­
go, skrupi się na miss Johnson. 
Miss Johnson była przez dni p a ­
rę jedyną zimową aktualnością.

Podobają mi się Anglicy. Co tu 
gadać, siedzi sobie tak i Anglik z 
fajką w zębach gdzieś na kolon­
ialnej, bardzo podejrzanej wyspie, 
wyciska co może z kolorowych tu ­
bylców. Tubylcy zgrzytają zęba­
mi, porykując od czasu do czasu. 
Anglik śpi spokojnie, jak dziecko. 
Tubylcy pewnego bardzo miłego 
wieczoru zarzynają sym patyczne­
go Anglika tępym  nożem. Na je­
go miejsce niezwłocznie przyby­
wa Anglik zupełnie podobny do 
poprzedniego. Ponure wspom nie­
nia poprzednika nie odbiera mu 
apetytu: ani na jotę nie postępuje 
inaczej. Tubylcy zarzynają tępym  
nożem sympatycznego Anglika... 
i t. d. i t. d. Perpetuum  mobile.

Z rasy takich ludzi pochodzi 
miss Johnson. Pożera sporsze 
przestrzenie na swoim M oth‘cie, 
samotnie ,,grzmi“ do Australji lub 
do Chin. Rodzice miss Johnson 
nie widzą w tern nic „nieodpo­
wiedniego44 dla ,,młodej panny“, 
nie rozczulają się zbytnio nad nie­
bezpieczeństwem , na k tóre się 
naraża, wychodżąc ze słusznego 
założenia, że człowiek na to się 
urodził, żeby kiedyś um arł; a czy 
to następuje wcześniej, czy póź­
niej, czy na tyfus, czy na wilki sy­
beryjskie (sporym, jak wiadomo 
apetytem  bogate) — o to mniej­
sza. Gdy miss Johnson kraksuje 
pod Krasnosielcem, ,,szanowni Jej 
rodzice“ przesyłają depeszę: 
,,Kondolencje z powodu kraksy. 
Rodzice“. Nic więcej.

Ta naturalność w traktow aniu  
lotnictw a jest b. ładna.

Jakże  przykro wobec powyższe­
go wygląda spraw a pewnego m ło­
dego pilota klubowego, k tóry  w y­
szkoliwszy się w pilotażu w ae ro ­
klubie bezpłatnie, przydzielony 
nastęnnie na czas służby wojsko­
wej do szkoły lotniczej, składa 
wraz z dwoma innymi (nie z k lu ­
bów) towarzyszam i podanie o 
przeniesienie ich do piechoty, po­

nieważ mamusie są chore na se r­
ce i obawa (poco obawa?) o ży­
cie szacownych jedynaków ujem ­
nie wpływa na stan zdrowia ro ­
dzicielek.

Szlachetni młodzieńcy! Kiedy­
ście się zaczęli szkolić z własnej 
woli w aeroklubie, wiedząc o tern, 
że w przyszłości czeka was służba 
w lotnictwie wojskowem, dosko­
nale mogliście obliczyć wasze 
możliwości. Gdyście latali w szko­
le, potem  samodzielnie, mamusie 
przyzwyczaiły się do waszego la ­
tania, mimo żeście byli młodsi.

Skąd więc raptem  ta zmiana w 
stosunku do dwudziestoparolet- 
nich ,,koni“ ? Fe, panowie! Młoda 
A ngielka bije was bezapelacyjnie. 
A wy „wypom powaliście44 z fun­
duszów społecznych wasze szko­
lenie, nie poczuwając się do sp ła­
cenia długu!

Jeszcze jedna rzecz mnie cie­
szy. O Angielkach mamy w yro­
bione przekonanie, że są to ludzie 
pozbawieni lekkomyślności w 
przeciw ieństw ie do nas. Przykład 
miss Johnson dementuje w nas to 
przekonanie. Bo proszę: wypuści­
li dziewczyninę bez ceremonji, jak 
do wujka na polowanko. W od­
krytej maszynce, bez bliżej ok re­
ślonych widomości o trasie i w a­
runkach na tej trasie panujących 
w różnych porach roku. W pięcio­
stopniowej tem peraturze pazurki 
jej na ,,knyplu“ zmarzły. Gdy u- 
*słyszała, że m usiałaby p rzelaty ­
wać Syberję podczas mrozu 50— 
60 stopni, była bardzo zdziwiona. 
Treningu w lataniu, naw et przy 
znacznie mniejszym mrozie, nie 
miała. Gdyby, biedactwo, musiało 
lądować przymusowo na Syberji, 
zesztyw niałaby niezawodnie w 
przeciągu najbliższej półgodziny i 
wilki połam ałyby sobie zęby. To 
też dobrze, że w raca do Londynu.

W każdym razie miss Johson 
to dzielna dziewczyna.

Jestem  przekonany, że mieli­
byśmy równie dzielne kobieciny, 
gdyby nie ten paskudny b rak  „for­
sy44. Chroniczny b rak  środków o- 
biegowych.

T. P.



BIULETYN KLUKÓW
»  LOTNICZYCH «

^ I M F 1
Udział w L ubelsko-Podlaskich Zaw o­

dach Lotniczych. Na L.-P. Z. L. A ero ­
klub w ysyła następujące aw ionetki: 
RW D—4, JD —2 bis oraz ,,M oth‘a ‘‘f w y­
pożyczonego łaskaw ie przez D ep a rta ­
m ent A eronautyki. P rócz wymienionych, 
startow ać będą pod barw am i A. W. sa ­
m oloty: „M oth“ prof. T. P ruszkow skie­
go, „Moth** p, B. Skórzew skiego, RWD 
—4 Sekcji Lotniczej oraz PZL—5 P ań ­
stw ow ych Z akładów  Lotniczych.

U tw orzenie Sekcji Szybowcowej. U-
chw ałą zarządu z dn. 22.1 u tw orzona zo­
sta ła  w K lubie Sekcja Szybowcowa, k tó ­
rej k ierow nictw o zostało pow ierzone p. 
Zbigniewowi Oleńskiemu.

A. W. zam ierza zakupić 2 szybowce 
i rozpocząć na nich szkolenie na w io­
snę r. b.

Raid do Estonji. A. W. organizuje lot 
do Estonji. S ta r t nastąp i w drugiej po ­
łow ie lutego.

Sekre tarz  
(—) H. O rgelbrandów na

Dn. 22.1.31

skarbnik  — Rapp Kazimierz, sek re ta rz— 
G óralew icz Kazimierz. W m iesiącu w rze­
śniu ub. r. u stąp ił kol. K rzym uski R o­
man, gospodarz Klubu; w listopadzie — 
kol. K arliński Bolesław , sek re ta rz  .

Dn. 16.1.1931.
Za Zarząd A. A. P.

Sekre tarz  
(—) G óralew icz Kazimierz.

'“ W l F
Sekcja konstruktorska. Dnia 17.XII ub 

r. oblatyw ana była aw ionetka konstr. 
inż. Janow skiego, w ykonana w sekcji 
konstruk torsk iej A. A. P. W czasie ob ­
latyw ania uległa zupełnem u rozbiciu,

Trening. Z pow odu ferjl św iątecznych 
frekw encja lotów  treningow ych w m ie­
siącu grudniu ub. r. zm niejszyła się.

Kurs teoretyczny. D ecyzją Zarządu zo 
stało  postanow ione o tw arcie kursu  te ­
oretycznego, m ającego trw ać dwa m ie­
siące. Od chwili obecnej zostały um ożli­
w ione członkom  ćw iczenia prak tyczne w 
plutonie obsługi 3 p. 1.

Szkolenie w Klubie. W początkach li 
s topada ub. r. ukończył szkolenie kol. 
Pluciński Stefan. Z w iosną b. r. przystąpi 
Klub do szkolenia członków  za op ła tą  
2.000 zł.

Obecny skład Zarządu. Prezes Iżycki 
M ateusz dypl. kpt. pil., w iceprezesi — 
G ąsiorow ski Józef i P luciński S tefan

"“WłMF
Loty. W m iesiącu grudniu w ykonano 

48 lotów  w czasie 13 h 20‘, w tern 9 
dłuższych przelotów . W szystkie loty w y­
konano na aw ionetkacb RW D—4. Na 
H enrio t‘cie nie latano z pow odu braku 
nart. W końcu grudnia odebrano z S ek­
cji Lotniczej S, P. W. drugą aw ionetkę 
RDW — 4.

Udział w Lubelsko-Podlaskich Zawo­
dach Lotniczych. A. A. L. zam ierza zgło­
sić do L ubelsko-Podlaskich Zawodów 
L otniczych jedną aw jonetkę RW D—4.

Szybownictwo. Dnia 8.XII odbyło się 
zebranie likw idacyjne członków  IV-ej 
W ypraw y Szybowcowej, na k tórem  o- 
m awiano wyniki ostatniej w ypraw y i r a ­
dzono nad organizacją następnych. W io­
senną w ypraw ę zam ierza A. A. L. u rzą­
dzić w kw ietniu. Już  najpóźniej w d ru ­
giej połow ie lutego należałoby p rzy s tą ­
pić do jej zorganizow ania. Szybowce w y­
magają gruntow nego rem ontu, a i na sa ­
mem szybow isku w Bezmiechowej jest 
w iele do zrobienia.

W  roku 1930 A. A. L. na zakup szy­
bowców i sprzętu  oraz na urządzenie 
w ypraw  w ydał powyżej 27.00 złotych. W 
chwili obecnej A. A. L. nie posiada żad ­
nych funduszów na urządzenie w ypraw y 
wiosennej i, o ile najpóźniej do końca 
iutego nie otrzym a subwencji, w ypraw a 
w iosenna nie będzie się mogła odbyć. 
Dzięki pom ocy Dep. A eronautyk i oraz 
Zarządu Gł. LOPP, naśw ietlono na IV-ej 
w yprawie film szybowcowy. Film ten 
jest w łasnością Zarządu Gł. LOPP. A. A. 
L. o trzym ał jedną odbitkę, k tó rą  w y­
św ietlano w lokalu klubowym. Film z a ­
w iera w iele ciekaw ych scen z życia obo­
zu szybow cowego w Bezmiechowej i, in- 
iensyw nie propagow any przez LOPP, 
n iew ątpliw ie przyczyni się do szerokie­
go spopularyzow ania w Polsce szybow ­
nictw a.

w/z S ek re ta rz  
(—) Stanisław Kozioł.

Lwów, 19.1.1931.

Lubelsko-Podlaskie Zawody Lolnicze.
L. K. L. organizuje w dn. 30.1— 1.11 „Lu­
belsko-Podlaskie Zawody Lotnicze**.

P ro tek to ra t nad zaw odam i przyjął pan 
m inister kom unikacji, inż. A. Kuhn. K o­
m itet honorowy tw orzą pp.: radca  R.
A damowicz, w iceprezes Komisji L otnic­
tw a Sportow ego, sen. inż. Ja n  C zerw iń­
ski, nacz. dyr. Podlaskiej W ytw. Samol.; 
gen. bryg. Je rzy  D obrodziecki, d-ca
O.K. II; inż. Ju ljan  E berhard t, prezes
Zarządu Główn. L. O. P. P.; pułk. inż. 
C zesław  Filipowicz, nacz. W ydz. Lotn. 
Cywil. Min. Kom.; H enryk Józew ski,
woj. w ołyński, p rezes W oł. Kom. Woj. 
LOPP; b. wice-woj. W alerjan K arasiń ­
ski, prezes Lub. Kom. Woj. LOFP; Jan  
K rahelski, w ojew oda poleski; Józef P ie ­
chota, kierown. zarządu m. Lublina; płk. 
Janusz Przyziński, s ta ro sta  zamojski,
prezes Kom. Pow. LOPP; poseł Janusz 
ks. Radziw iłł, prezes A eroklubu R. P.; płk. 
dypl. Ludomił Rayski, szef Dep. A eron. 
M. S. W ojsk.; S tanisław  baron de Rosen- 
w erth, w iceprezes A. R. P., prezes Kom. 
Lotn. Sportow ego; płk. dypl. Bolesław  
Swidziński, w ojew oda lubelski; Zygmunt 
Skrzyński, w icew ojew oda poleski, p re ­
zes Pol. Woj. Kom. LOPP; gen bryg 
M ieczysław  Trojanow ski, d-ca O. K. IX; 
inż. Zygmunt Zakrzew ski, nacz. dyr. fab­
ryki sam olotów  Plage-Laśkiew icz.

Regulam in zawodów*
1. Lubelski Klub Lotniczy w Lublinie, 

łącznie z Klubem Lotniczym Podlaskiej 
W ytw órni Samolotów w Białej P od la ­
skiej u rządzają  w lutym  doroczne zaw o­
dy lotnicze pod nazwą: „Lubelsko-Podla­
skie Zawody Lotnicze**. K ontrola tych 
zawodów spoczywać będzie w rękach K o­
misji Sportowej A eroklubu Rzeczypospo­
litej Polskiej.

Zawody będą rozegrane zgodnie z re ­
gulaminem sportowym  F. A. I.

2. I-sze L ubelsko-Podlaskie Zawody 
Lotnicze odbędą się w roku 1931 od dn. 
30 stycznia do 2 lutego i obejmą:

a) lot na trasie: Lublin—B iała P o d la ­
ska — Brześć n/B.—Łuck—Zamość— 
Lublin;

b) lot na wysokość.
3. W yniki poszczególnych wyczynów 

sportow ych ustalane będą w/g wzorów 
klasyfikacyjnych w sposób następujący:

a) lot na trasie:

A =
G .V 2 

C . MV.. 10



przyczem  G =  ciężarow i użytecznemu,
V =  osiągniętej szybkości na ca­

łej trasie w km/godz.
C =  ciężarow i własnemu,
M — moc w zięta z krzywej mocy 

danego silnika przy m aksy­
malnych obrotach na ziemi.

Czas lotu  liczy się od chwili startu  w 
Lublinie, aż do chwili lądow ania w L u­
blinie, bez uw zględnienia czasu postoju 
na przew idzianych lotniskach, m iędzylą- 
dowaniach, pobierania m aterjałów  pęd ­
nych i t. p.

Lądowanie na przew idzianych lo tn i­
skach jest obowiązujące, przyczem lądo ­
wanie musi być połączone z wzięciem w i­
zy od kom isarza sportowego;

b) lot na wysokość:

przyczem h =  wysokość w kilom etrach.
Lot na wysokość trw a pół godziny, w y­

sokość oblicza się z krzywej barom etrycz- 
nej w g atm osfery S tandard . W razie z łe ­
go funkcjonow ania barografów  lot ma 
być powtórzony.

4. W yniki końcowe wyczynów spor­
towych poszczególnego płatow ca ustalone 
będą w g wzoru:

X =  K . K , . |/A * + B *
przyczem  A =  lot na trasie,

B =  lot na wysokość,
K =  w spółczynnik dla pilotów 

w/g poniższej tabeli: 
p iloci pilotujący mniej niż rok — 1,5

2 lata — 1,4
* « 3 .  “ U

„ „ >» n 4 „ 1,2
łł n t. 5 „ 1,1
„ » ponad 5 „ — 1

Pilotow anie liczy się od ukończenia
szkoły.

Jeżeli z pilotem  leci drugi pilot lub 
kw alifikow any obserwator, to w spółczyn­
nik bierze się taki, jaki odpow iada la ­
tom pilotażu, względnie czasowi od ukoń­
czenia szkoły obserwatorów  starszego 
kw alifikacjam i między załogą.

Ki =  w spółczynnik — zależy od w spół­
czynnika bezpieczeństw a danego

płatow ca, wziętego z książki p ła- 
tow cow ej:
dla n ;> 7  równy 1 

„ n 6 - 7  „ 0,95
„ n 5 — 6 „ 0,90

5. Do konkursu dopuszczone będą 
w szystkie płatowce, k tóre  są zapisane do 
re jestru  statków  pow ietrznych i podpa­
dają  pod jedną z kategoryj ustalonych 
przez F. A. I., a mianowicie:

Kategorja 1 najmniej dwu miejscowe
o c. wł. do 400 kg.

„ II najmniej dwu-m iejscowe
o c. wł. do 280 kg.

„ III jedno-m iejscow e o c. wł.
do 350 kg.

„ IV jedno-m iejscow e o c. wł.
do 200 kg.

D opuszczalna to lerancja  wagi do 15% 
dla wszystkich kategoryj.

6. W szystkie zgłoszone płatow ce k la ­
syfikowane będą w jednej grupie.

7. Za najw iększą ilość punktów  w za ­
wodach zdobytych przyznaną zostanie na­
groda w postaci puharu  wędrownego, u- 
fundowanego przez Kluby Lotnicze L. K. 
L. i P. W. S.

N agroda ta  po trzykrotnem  kolej nem 
zdobyciu przez ten sam Klub przechodzi 
na w łasność tegoż.

Nagrodę przechodnią zdobywa Klub, 
który  zgłosił płatowiec.

8. W yznacza się pozatem  następujące 
nagrody: I, II, III i IV w postaci a r ty ­
stycznych przedm iotów  pamiątkow ych. 
Nagrody te zdobywa załoga.

9. Zgłoszenie udziału  w zawodach n a ­
stąpić może jedynie za pośrednictw em  
jednego z klubów afiljow anych do A. R. P.

10. W charakterze p ilo ta  i obserw ato­
ra  dopuszczane będą tylko osoby, posia­
dające obyw atelstw o polskie. Zmiany p i­
lota i obserw atora w czasie zawodów są 
niedopuszczalne.

11. Term in zgłoszeń płatow ców  u- 
pływ a z dniem 20-go stycznia w pierw ­
szym term inie i 25-go stycznia 1931 r. 
w drugim terminie.

12. Równocześnie ze zgłoszeniem w in­
no nastąpić przekazanie do kasy L. K. L. 
(konto P. K, O. Nr. 64.750) wspisowego 
w wysokości zł. 50.— od płatow ca zgło­
szonego w pierwszym term inie, lub zł.

100.— od płatow ca zgłoszonego w drugim 
terminie.

W pisowe podlega zwrotowi tylko w w y­
padku niedojścia zawodów do skutku.

13. Jako  minimum zgłoszeń, przy k tó ­
rych odbędą się zawody, określa się na 
7 płatowców.

14. Płatow ce biorące udział w zaw o­
dach winny znaleźć się na lotnisku w 
Lublinie najpóźniej dnia 29-go stycznia 
1931 r.

15. P łatow ce, przybyw ające z opóź­
nieniem nie większym jak 24 godziny 
mogą być dopuszczone do zawodów po 
w płaceniu do kasy L. K. L. dodatkow o 
zł. 50.— .

16. Dnia 30-go stycznia 1931 r. n a ­
stąpi:

a) spraw dzanie dokumentów,
b) ważenie maszyn i oznaczanie cięż. 

użytecznego.
C iężar użyteczny nie może być w ięk­

szy od przewidzianego w książce płatow - 
cowej.

17. Dnia 31-go stycznia 1931 r. odbę­
dzie się lot na trasie.

18. Dnia 1-go lutego 1931 r. odbędzie 
się:

a) lot na wysokość,
b) obliczanie zdobytych punktów.
19. K ierownictwo zawodów zastrzega 

sobie praw o zmiany kolejności wyczynów 
sportowych.

20. Term in lotu na trasie  może być 
opóźniony tylko z powodu bardzo złych 
warunków  atm osferycznych i to najwyżej 
o 2 doby.

21. Zawody organizować będą co roku 
na przem ian: L. K. L. i K. L. P. W. S., 
a więc w roku 1932 K. L. P. W. S. i t. d.

22. Nagrodę w ędrow ną zabowiązuje 
się klub zwycięski dostarczyć do klubu 
organizującego do dn. 1-go stycznia ro ­
ku następnego.

23. W szelkie koszty zw iązane z w y­
żywieniem i noclegami zawodników w 
czasie zawodów ponoszą sami zawodnicy.

24. Prócz niniejszego regulaminu, za ­
wodników obowiązuje zastosow anie się do 
instrukcji szczegółowej, k tó ra  będzie w y­
dana oddzielnie.

Perzes (—)T . G um ow ski.
Sekretarz (—) K. R óżański.

BLULETYN INNYCH STOWARZYSZEŃ lOTNIgYCH

WIAZK AMAmZNY
STUDENTÓW POLITECHNIK! LWOWSKIEJ

Nowy zarząd. Na odbytem  w dniu
9.XII 1930 r. Zwyczajnem W alnem  Ze­
braniu  Związku w ybrany został zarząd 
w następującym  składzie:

P rezes — M azurkiew icz A leksander, 
I w iceprezes — Czerw iński W acław , II 
w iceprezes — inż. Jaw orsk i W ładysław , 
sek re ta rz  — Cisek Roman, skarbnik  — 
Jakim ow icz Tadeusz, oraz członkow ie 
zarządu: S łodkiew icz W ładysław , W i- 
siński Adam, K otow ski Franciszek, My- 
narski P iotr, Lenczew ski Tadeusz, D ąb­
row ski Bogusław, Radzim iński Józef.

Komisję L ustracyjną w ybrano w sk ła ­
dzie następującym : prezes — inż. S tauf- 
fer Adam, członkow ie — G ałęzow ski 
Bolesław, B leicher M ichał i Laskow ski 
Zygmunt.

Nowy zarząd zabra ł się bezzw łocznie 
do zała tw ien ia  całego szeregu spraw  
zw iązanych z życiem Związku i szybow ­
nictwem . M iędzy innemi udzielił licznych 
porad  w spraw ie budow y szybowców i 
prowadzi p ertrak tac je  z Dep. Aeron. 
M.S.W ojsk, w spraw ie dostaw y szybow ­
ców typu CW —3 dla lotnicw a w oj­
skowego.

S taraniem  Zw. A w iatycznego wyjdzie 
książka o szybow nictw ie z licznem i fo­
tograf jami z w ypraw  szybow cowych. O 
ile fundusze na to pozwolą, książka u k a ­
że się już w lutym.

Sekcja Techniczna, kó ra  w zeszłym
roku zbudow ała typ WC—4 i 3 typy 
CW—3, projektuje obecnie nowy typ 
szybow ca przejściow ego oraz p rzystąp i­
ła  do rem ontu  apara tów  zniszczonych w 
czasie jesiennej w ypraw y.

Za Sekcję P ropagandy 
(—) G ałęzow ski Bolesław .

Lwów, 20.1.1931.

KOŁO „ST A R T "
P R Z Y  A E R O K L U B I E  W A R S Z A W S K I M

W arunki przyjęcia. W szyscy in teresu ją­
cy się lotnictwem , a w szczególności szy­
bownictwem, m ają możność należenia do 
,,S tartu". W  tym celu należy zgłaszać 
się do S ek re ta rja tu  (niedziela, godz. 12— 
14, lotnisko, ul. Topolowa, kancelarja  
A. W., tel. 810-01); po w ypełnieniu de­
klaracji i w zależności od zgody Zarządu, 
będą uznani jako członkowie rzeczywiści.

Z dniem 1 stycznia 1931 r. W alne Ze­
branie postanow iło podnieść składkę 
członkow ską do 2 zł. miesięcznie.

Zaw ieszenie prac szybow cowych. Od 
15 grudnia r. ub. prace w arsztatow e zo ­
stały  zawieszone z powodu zam knięcia 
dotychczasowego lokalu. Nowy w arsztat, 
o powierzchni dużo większej, umożliwi 
wykonanie wielu projektów  Sekcji.

Sekre tarz  
(—) S. Ziółkowski.

Dn. 21.1.1931.

B =
G2 . h2 . 

C'k M  V * . 100



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 Z E C Z Y P O S P O L I T E J

MIESIĘCZNIK REDAGOWANY 
PRZEZ

J E R Z E G O  W I T K O W S K I E G O
Prenumerata  w kraju: rocznie — 12 zł.

półrocznie — 6 zł.
kw artalnie — 3 zł.

Prenumerata zagranicą: rocznie — 12 fr. szw.
półrocznie — 6 fr. szw.

Nr. pojed. 1 zł. 20 gr.

A dres Redakcji i A dministracji:
WARSZAWA, DŁUGA 50, II PIĘTRO, TELEFON 311-48

M iesięcznik bogato ilustrowany, inform ujący 
dokładnie o życiu lotniczem  w Polsce i zagra­
nicą. Daje co miesiąc 6 premij swoim prenu­
m eratorom rocznym w postaci bezpłatnych 
przelotów  na linjach L. L. „Lot“ w dowolnym 
kierunku i z pow rotem  do miejsca odlotu.

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

ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO
WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT 
A ER O N A U TY K IH  SEKCJĘ LOTNICZĄ 
TOW ARZYSTW A WIEDZY W O JSK O W EJ

PRENUMERATA KW ARTALNA — 7,50 ZŁ. 
PÓ ŁRO CZN A — 15 ZŁ., ROCZNA — 30 ZŁ.
N A  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 A  R O C Z N A  -  .5 DOL.

PÓŁROCZNA — 3 DOL.

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

RED A KCJA  I ADMINISTRACJA

W a rsz a w a ,  ul. P u ław sK a, L otnisK o 
BudyneK Nr. 39, T e le fo n  Nr. 820-70

KONTO P. K. O. — 17.944

M O R Z E
OJRGAN LIGI M O R S K I E J  I R Z E C Z N E J
z ' d o d a t k i e m  „P IO N IE R  R O L O N JA L N Y '*  w  t e k ś c i e

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 czn ie :
PRENUMERATA: P ó łroczn ie : Cena pojed- egz. zł. 1.20

12 zł.
O „

K w arta ln ie : 3  99

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 

NO W ELE I O P O W IA D A N IA  M O R S K I E  
ARTYKUŁY EKONOMICZNE

Pozatem  każdy num er zaw iera bogaty dział inform acyjny z zakresu spraw  
morskich i kolonjalnych, oraz jest ilustrow any licznem i rysunkam i i fotografjami

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



P OL S K I E  ZAKŁADY SKODY
S P Ó Ł K A  A K C Y JN A

w y r a b i a j ą

S I L N I K I  L O T N I C Z E  
L i c e n c y j n e :  Własnej konstrukcji:
LORRAINE 400 i 450 KM. S—29 550 KM.
WRIGHT 220 KM. G—594 80 KM.
JUPITER 500 KM.

KARLE ELEKTRYCZNE dla wysokiego i niskiego 
napięcia. MOTORY I APARATY ELEKTRYCZNE, 

tablice rozdzielcze i transformatory.

ZHRZRD I fabryki: WHRSZHWH -  OKĘCIE
skrz. poczt. 418; telefony: 315-61, 530-49, 532-75; centrala — 555-80.

R I U R O  Z A K U P Ó W :
Warszawa, ul. Złota 68 
tel. 674-84 i 514-28.

ADRES TELEGRAFICZNY: S K O D A  L O T  — W A R S Z A W A  cl

D rukarnia Techniczna, Sp. Akc. w W arszawie, Czackiego 3—5. Tel. 614-67.


