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YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum
ministerstwom. Cywilne — Ministerstwu
Komunikacji, ktére posiada samodzielny
Wydziat Lotnictwa Cywilnego; wojsko-
we — Ministerstwu Spraw Wojskowych,
majagcemu Departament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70.
Wydziaty: og6lno - organizacyjny, tech-
niczny i studjow oraz samodzielne refe-
raty: balonowy i personalny. Przy Dep.
Aeronautyki istnieje Wojskowy Zaktad
Zaopatrzenia Aeronautyki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego—War-
szawa, Wiejska 3, tel. 515-80. Referaty:
administracyjny, eksploatacyjny, rozbu-
dowy (lotnisk i drég powietrznych) i po-
lityczno-prawny,

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw
gazowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Gtowny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewoédzkie, komitety powiatowe oraz
kota przy urzedach, stowarzyszeniach i
instytucjach.

Zarzad Gitowny — Warszawa,
50, tel. 701-26, 541-69 i 713-11.

Dtuga

Komitety wojewodzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.

Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 36.
Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

£ 6dzki — Dabrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3-go Maja 1.

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokdj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojewo6dztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewoddzkich:

Miejski w Poznaniu — Grobla 15.
Okregowy Zagtebia Dabrowskiego —
Sosnowiec, Bema 4.

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Stacja Warsz.-Wsch., pokoj 20.

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

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

WOJSKO

l-sza w War-
3-cia w Kra-

Grupy aeronautyczne:
szawie, 2-ga w Poznaniu,
kowie.

Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie,
2-gi w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty
w Toruniu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwo-
wie.

Morski Dyon Lotniczy — w Pucku.

Baony balonowe: 1-szy w Toruniu,
2-gi w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Ofice-

row Lotnictwa — Deblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficerow Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombar-
dowania — Grudziagdz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa — Warszawa, Putawska
4, tel. 8-31-49.

Instytut Aerodynamiczny — Warsza-
wa, Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspdipraca).

Laboratorjum  Aerodynamiczne przy
Polit. Lwowskiej — Lwow, Politechnika.

Szkoty techniczne wyzsze: Politech-
nika Warszawska — sekcja lotnicza na
wydziale mechanicznym.

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotni-
cza i Samochodowa w Warszawie, Ho-
za 88.

Szkota Rzemieslnicza im. Konarskiego
— Warszawa, Leszno 72 — wydziat lot-
niczy.

Szkoty pilotéw: Centrum Przysposo-
bienia Wojskowego Lotniczego — +6dz,
Dabrowskiego 5, S. O., pokéj 113 —
szkota pilotazu sportowego wytacznie
dla cztonkéw Klubéw.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klu-
bach. W budowie szkota L. O. P. P. w
Radomiu.

Szkoty mechanikéw: Cywilne Szkoty
Mechanikéw w Bydgoszczy i we Lwo-
wie. Obie L. O. P. P.

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie In-
zynieréw Lotniczych — Warszawa, No-
wowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popie-
rania w Polsce badan naukowych z dzie-
dziny lotnictwa — Warszawa, Jerozolim-
ska 71 (inz. Drzewiecki).

Koto Lotnicze przy Stow.
kéw — Warszawa, Czackiego 3.

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikow
Stud. Polit. Warsz. — Warszawa, Pol-
na 3 — posiada warsztat doswiadczalny
budowy awionetek.

Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-

Techni-

skiej — Lwow, Politechnika — warsztat
szybowcowy.
SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, na-
lezacy do Miedzynarodowej Federacji
Aeronautycznej (F. A. 1), wspoélnie z

klubami lotniczemi, ktére sg don afiljo-
wane. Przy A. R. P. istnieje miedzymi-
nisterialny organ doradczy Wiadz —
Komisja Lotnictwa Sportowego oraz re-
prezentacja klubow — Rada Klubow
Afiljowanych do A. R. P. Aerokluby A-
kademickie zrzeszone sg pozatem w
Zwigzku Aeroklub6ow Akademickich.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i
Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw  Aliljowanych oraz
Zwigzek Aeroklubéw Akademickich —
Warszawa Chmielna 27—7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski (daw-
niej Aer. Akad. w Warszawie i Stot.
Klub Lotn.) — Chmielna 27, tel. 654-75;
lotnisko — Wawelska, tel 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub  Akademicki w
Krakowie — Rynek Gt 6, tel. 22-78.

Lwow. Aeroklub Lwowski (dawniej
Aer. Akad. we Lwowie) — Kaleczna 20a.

Poznan. Aeroklub Poznanski (dawniej
Aer. Akad. w Poznaniu i Wielkopolski

Klub Lotn.).
— Waly Zygmunta Augusta 15.
Wilno. Aeroklub Akademicki w Wil-
nie — Mickiewicza 4 m. 4, tel. 7-63.
Katowice. Slaski Klub Lotniczy — skrz.

poczt. 391.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku — Worzeszcz (Langfuhr), Heeresan-
ger 11

£o6dz. todzki Klub Lotniczy — Da-

browskiego 5, Sad Okr., pok6j 113.
Lublin, Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1
Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podla-
skiej Wytworni Samolotow — Wytwor-
nia.

PRZEMYSL

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

Wytwornie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — War-
szawa, Putawska 2, tel. 8-73-03.

Podlaska Wytwdénra Samolotow S. A.
— Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa,
Natolinska 13, tel. 8-91-46.

Zaktady Mechaniczne E. Plage i T.
Laskiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26.
Biuro warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Sp. Akc. ,Samolot" — Poznan-tawica.

Wytwaornie silnikow:
Polskie Zaktady Skody — Warszawa
— Okecie, tel. 610-44.
Fabryka maszyn precyzyjnych , Avia"
— Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

Sp. Akc. ,Autoremont" — Warszawa,
Wolnos$¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze LLOT" —
przedsiebiorstwo panstwowo - samorza-
dowe. Przew6z pasazerow, poczty i to-
warow, (Patrz rozktad lotow).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska
138, tel. 547-60, lotnisko — 8-08-50.

Oddziaty:

Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19.

Katowice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-4).

Krakow — Szpitalna 32, tel. 32-22 i
25-45 (lotnisko).

Lwéw — Jagiellonska 20, tel. 45-71 i

29-36 (lotnisko).
Poznan — Waty Zygmunta
4, tel. 55-16 i 67-11 (lotnisko).
Gdansk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31,

Starego

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt — Lascar Catargin 25, tel.
232-50 i 232-67.

Czerniowce — lotnisko.

Galacz — lotnisko.

Wieden — Tegetthoffstrasse 7, tel. R
21-0-84 i R. 48-5-60.
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NA WIDNOKREGU

W poprzednim numerze podalismy szczeg6towe
sprawozdanie z dziatalnosci klubéw za rok 1930.
Obecnie uzupetniamy je zestawieniem finansowem
oraz krytycznym przeglagdem konkurséw i rajdow —
i przechodzimy do omowienia catoksztattu rozwoju
naszego lotnictwa sportowego w r. 1930, poréwnujgc
go z latami poprzedniemi.

Zamykajac rok 1929, zwrdciliSmy uwaga, ze rok
1930 bedzie stanowi¢ w rozwoju lotnictwa sportowe-
go w Polsce etap bardzo wazny, gdyz on ma zapoczat-
kowa¢ w klubach wiasciwy rozwo6j sportu. Sezon
1929 byt w tej dziedzinie okresem przygotowawczym.
UzyskalisSmy w nim duza ilos¢ wyszkolonych pilo-
téw, znaczng ilos¢ godzin lotu, ale zato stabe rezul-
taty sportowe. Byty one bowiem uzaleznione od po-
siadania dobrego sprzetu sportowego, ktorego brako-
wato na rynku krajowym. | dopiero po $wietnych wy-
nikach prac konstrukcyjnych i przemystowych, spra-
wa sprzetu zostata w r. 1930 pomysinie rozwigzana,
a co za tern idzie — kluby zdobyty podwaliny pod
rozbudowe u siebie sportu lotniczego i powietrznej
turystyki. Jesli chodzi o awionetki krajowe, rok 1930
zmienit sytuacje zasadniczo. Przypomnijmy sobie lata
1927—8, a nawet 1929. Spogladalismy wtedy na kra-
jowe samoloty turystyczne z duzg dozg nieufnosci.
Zawsze widzieliSmy przy ich sterze pilotow wytraw-
nych i im wytgcznie sktonni bylismy przypisywac to,
ze samoloty te wogdle lataja. Po konkursach 1930 r.
zapatrywania nasze zmienity sie gruntownie. Dzi$
w klubach lata sie niemal wytgcznie na krajowym
sprzecie — z catkowitem powodzeniem. Latajg pilo-
ci starzy i miodzi i niema juz takich, ktorzyby wie-
rzyli w to, ze nasze awionetki ustepujg pierwszorzed-
nym zagranicznym. Dobry sprzet jest bardzo wazng
i doniostg w skutkach zdobyczg roku 1930. Trzeba
przytem dodac, ze technikom sekundowali handlow-
cy. Niemal réwnocze$nie z pojawieniem sie uzytkow-
nych awionetek, wyptyneta sprawa udostepnienia ich
nabywania na dogodnych warunkach. Pomawiany o
kompletny brak zainteresowania lotnictwem sporto-
wem przemyst, rzucit na rynek awionetke za 9.800 zit.
(bez silnika), na 15 miesiecznych sptat. Tak wiec po-
ster* w roku 1930 objat zar6éwno dziedzine techniczna,
jak i przemystows.

Czeste u) omawianym sezonie wielkie konkursy
(zwtaszcza miedzynarodowy) spowodowaty olbrzymi
wzrost zainteresowania sie sportem lotniczym t. zw.
szerszych warstw spoteczenstwa. Lotnictwo sportowe
zdobywato sobie popularno$é i, jestesmy przekonani,
ze wkrotce obok niej zdobedzie sobie takze trwalg
sympatje.

Ogo6lnie biorgc, w roku 1930 polskie lotnictwo
sportowe uczynito krok bardzo powazny. Sg jednak
gatezie, w ktorych postep sie zatrzymal, a nawet
stwierdziliSmy cofniecie sie.

A wiec, przedewszystkiem, zmniejszyta sie bar-
dzo znacznie, w porédwnaniu z r. 1929, ilos¢ wyszko-
lonych pilotéw. W klubach ukonczyto pilotaz zaled-
wie 13 os6b. Stato to sie wskutek odjecia klubom po-
mocy na szkolenie, a zarazem matej iloSci miejsc w
Centrum P. W. Lotn. (50).

Chociaz ogélny czas lotow wzrést, zwykty tre-
ning (pozakonkursowy) ostabt. Znowu jest to sku-
tek braku funduszéw. Min. Komunikacji subsydjowa-
to niecate 2000 godzin lotéw na ogdélng ilos¢ 4.586
godz. wylatanych.

Wytgcznie z braku pieniedzy nie mogto sie na-
lezycie rozwing¢ w r. 1930 szybownictwo. Wciaz
jeszcze dotychczas konczy sie ono na Lwowie, miast
objaé¢ kilkotysieczne rzesze z catej Polski. Réwniez
rekordy szybowcowe niewiele wzrosty.

Jesli chodzi o stosunek pozostatych pozycyj, ze-
stawionych z latami 1928—9 na tytutowej stronie po-
przedniego numeru, to wypadatoby jeszcze zauwa-
zy¢, co nastepuje:

Mimo spopularyzowania klubéw i ich cel6w,
ogolna ilos¢ cztonkéw wzrosta bardzo niewiele; a na-
wet wcale, jesli zauwazymy, ze w r. 1929 byli liczeni
jedynie cztonkowie klubéw czynnych, za$ w r. 1930
takze i osoby nalezace do klubow, bedgcych w stad-
jum organizacji. Zato ruch cztonkéw byt duzy. Przy-
byto 439, ubyto 432. Ten prawie 50-procentowy uby-
tek jest tatwy do wyttumaczenia. W r. 1929 istniat
szalony ped wstepowania do klubéw z powodu bez-
ptatnego (prawie) szkolenia. Skoro te dobre czasy
sie skonczyty, mniej pewni i wytrwali opuscili klu-
by. Wzrosta natomiast liczba cztonkow-pilotow ze
143 do 256, czyli, ze miejsca kandydatow do szkole-
nia zajeli w powaznym procencie piloci, pragnacy
treningu.

Jesli chodzi o strone organizacyjng, to rok 1930
przygotowat potaczenie klubow: warszawskich i poz-
nanskich, wskazal na potrzebe zespolenia A. R. P.
z klubami dzielnicowemi i uproszczenia w ten sposob
organizacji naczelnych organéw klubéw oraz stwier-
dzit, ze rola Komisji Lotnictwa Sportowego jako, do
pewnego stopnia, wiadzy — skonczyta sie i obecnie
K. L. S. moze juz ograniczy¢ sie do funkcyj opinio-
dawczych.

Tyle naszych uwag, jesli chodzi o zestawienie
dziatalno$ci roku 1930 z latami poprzedniemi. Jak wi-
dzimy, brak funduszéw na lotnictwo i ciezka sytuacja
gospodarcza kraju odbita sie i na naszej pracy bardzo
powaznie.

Musimy jeszcze dodaé, ze opieka wiadz, rozta-
czana nad lotnictwem sportowem, byta nadal troskli-
wa, a sama wspotpraca z czynnikami oficjalnemi nie
pozostawiata nic do zyczenia. Jest to niematg
zastuga kierownictwa Wydziatu Lotnictwa Cywilne-
go M. K., na czele z p. putk. Filipowiczem.

Jesli chodzi o szczeg6lne zadania, jakie stawia-
my rokowi biezgcemu, to sg one:

1) krajowy silnik,

2) rozpowszechnienie szybownictwa,

3) wydatniejsze powiekszenie ilosci prywatnych
posiadaczy awionetek,

4) rozszerzenie szkolenia i treningu,

5) ustalenie mistrzostw lotniczych,

6) zniesienie ustawy ograniczajgcej ladowanie na
kazdym terenie.

Zwtaszcza ostatnia sprawa jest pilna. Przy pa-
nowaniu bowiem tej absurdalnej ustawy rozwdj tury-
styki powietrznej nigdy nie osiggnie whasciwego poziomu.
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W ROKU 1930

Gdy rok temu zestawialiSmy wyniki, osiggniete
przez organizujgce sie kluby w dziedzinie rozwoju
sportu lotniczego i wysnuwaliSmy wnioski na przy-
szto$¢, nie przypuszczaliSmy zapewne, ze dalszy jego
rozwoj podazy w tak szybkiem tempie naprzod, ze
y ciggu 1930 roku nietylko podkreslimy dodatnie
Jego etapy, o ile chodzi o teren krajowy, lecz ze od-
niesiemy takze pewne sukcesy na terenie zagranicz-
nym. Sukcesy nie regulaminowe, ale wszakze nie-
mniej donioste dla stwierdzenia faktycznych mozli-
wosci naszych w dziedzinie sportu lotniczego, tak o
ite chodzi o sprzet lotniczy, jak i materjat ludzki,
a wiec pilotow i ich towarzyszy.

Smiato mozemy powiedzie¢, iz rok zeszty przy-
nosit nam w kazdym miesigcu sezonu lotniczego no-
AY krok naprzéd i juz na poczatku mego bilansu,
ktory postaram sie ponizej zestawi¢, stwierdzi¢ mu-
sze, iz byty to kroki pewne i planowe, a zarazem dla
nas samych czesto niespodziewane, o ile chodzi o re-
zultaty koncowe.

Nabieramy do siebie ufnosci, a to jest pierwszym
najwazniejszym warunkiem do osiggniecia dalszych
wiekszych sukcesow i wynikdéw naszej pracy. Wia-

$nie rok 1930 bedzie tym przetomowym rokiem dla
sportu polskiego, po ktorym wiedzie¢ bedziemy do-
ktadnie, co wykonaliSmy dotychczas, czem dysponu-
jemy w chwili obecnej, jakie byty naszej dotychcza
sowej pracy dobre i zle strony oraz jakie z tego na
mzy nam wyciggna¢ wnioski na najblizszg przysztosé.

Niewatpliwym i decydujagcym czynnikiem dlr
tnk powaznego rozwoju sportu lotniczego w Polsc”
byto to, iz kluby sportowe, zgrupowane w Aeroklu-
bie Rzeczypospolitej Polskiej przez afiliowanie sie
Przy nim, zakonczyty juz, po wiekszej czesci, stadjum
°r£anizacyjne, a po wyszkoleniu u siebie odpowied-
niej ilosci pilotow soortowych przystapity do kon-
kretnej pracy w dziedzinie sportu.

Podobnie i Aeroklub R. P. przez przeiecie na
siebie catkowitej i odpowiedzialnej kontroli wszel-
kich wyczynoéw sportowych przyczynit sie w duzym
Ropniu do uporzadkowania tej tak waznej w kaz-
uym sporcie dziedziny, za$ przez zatwierdzanie regu-
laminéw zawodéw A. R. P. ma mozno$¢ prowadzié
Sr>ort polski planowemi drogami poprzez konieczne
efapy dalszego rozwoju. Gdy weZmiemy jeszcze pod
Uwage, \z A. R. P. w r. 1930 sam wystgpit czynnie
na terenie miedzynarodowym, zgtaszajac ekipe ofi-
cjalng na Miedzynarodowy Konkurs Awionetek —
t° Podkresli¢ nalezy jeszcze raz, iz organizacje spor-
towe dokonaty w ubieglym sezonie wielkiego wy-
sitku tak pod wzgledem finansowym, jak tez i w dzie-
dzinie organizacyjnej.

Zanim przejde do omawiania poszczegollnych zv
Woddéw, musze zwrécié uwage na jeszcze jeden czyn
rilk, ktory wptynat znacznie na rozwoj sportu, a ™
szczegoblnosci na bardziej ozywiona konkurencje pod-
czas zawodow. Gdy bowiem w 1929 r. wytwdrnio
°tnicze nie interesowaty sie prawie zupetnie nila-
;°wcami SDortowemi, to w 1930-ym roku widzim”
]z dwie fabryki, a mianowicie Panstwowe Zaklady

Lotnicze i Wytwornia Podlaska wybudowaty 5 ty-
poéw awionetek i braty na nich udziat we wszystkich
zawodach sportowych krajowych i zagranicznych.
Zastandwmy sie teraz nad poszczegdlnemi dziatami
sportu lotniczego.

KONKURSY.

Na pierwszym miejscu postawi¢ nalezy udziat
nasz w ,,Challenge de Tourisme International, gdzie
braliSmy udziat z 12-oma ptatowcami polskiej kon-
strukcji. Bioragc pod uwage, iz byt to nasz pierwszy
wystep w zawodach o konkurencji miedzynarodowej,
wystgpiliSmy bardzo licznie — moze nawet za licz-
nie. Co do ilosci ptatowcow, z ktéremi stanety pan-
stwa, biorgce udziat w Challengu, Polska zajeta 2-e
miejsce (Niemcy 30, Polska — 12, Anglja — 7, Fran-
cja — 6, Hiszpanja — 3, Szwajcarja — 2, razem
— 60). Zposrod 12 naszych ptatowcéw zostato osta-
tecznie sklasyfikowanych zaledwie 4 i w ten sposéb
staneliSmy na szarym koncu, o ile chodzi o procen-
towy stosunek sklasyfikowanych ptatowcow do bio-
rgcych udziat w Challenge‘u. Przedstawia sie to na-

stepujaco:
Szwajcarja 1009% (przy 2-ch ptat.)
4nglja — 85%
Niemcy 66%
Francja — 33%
Polska — 33%
Hiszpanja — 33%

Jakkolwiek usprawiedliwienie stuszne znajduje-
my w fakcie defektu silnikbw na wiekszosci polskich
ptatowcow, to jednak nie mozemy nie wyciggnaé
whniosku niemniej waznego na przyszto$¢ w zwigzku z
wzieciem udzialu w tak powaznych zawodach. Oto
na 12 naszych ptatowcow byto 7 réznych typow,
przyczem niektore, zupetnie nowe prototypy, ukon-
czone dostownie na dni pare przed terminem rozpo-
czecia konkursu, dokonywaty swych pierwszych prze-
lotéw, lecac do Berlina.

Jest dla kazdego zrozumiatem, ze wyniki 0siag-
niete przez polskie ptatowce potwierdzajg w zupet-
nosci zasade koniecznos$ci drobiazgowego przygoto-
wania ptatowcdw, moznosci dokonania pewnych po-
prawek, do ktdrych sie dochodzi po prébnych i tre-
ningowych lotach, przystosowania wreszcie ptatow-
cow do warunkéw konkursu i t. d.

Nic tez dziwnego, ze na pierwszych miejscach
z ptatowcow polskich, w czotowej grupie sklasyfiko-
wanych zawodnikéw przyszty 2 ptatowce (19-e i 21-e
miejsce), ktdre wykazaty juz swa warto$¢ techniczng
w sezonie 29 roku. Na dalszych 2-ch miejscach z po-
zostatych, sklasyfikowanych ptatowcow polskich
przyszty ptatowce juz pozniejszej konstrukcji, nie-
mniej jednak przygotowane i przystosowane, w mia-
re posiadanych funduszéw, do warunkéw konkursu.

Co do zatdg, ktore braty udziat w Challenge‘,
to nalezy stwierdzi¢, iz prawie wszyscy stali na wy-
sokosci zadania, wykazujgc duzg ambicje sportowg
i zawzieto$¢, przy nadzwyczajnej wytrwatosci i su-
miennem traktowaniu swych obowigzkéw, co nie-



watpliwie wyptywato z poczucia odpowiedzialnosci
reprezentowania poraz pierwszy barw polskich na
miedzynarodowym terenie lotniczym.

Mimo, iz zawodnicy nasi stawali z 50 pilotami o
stawie Swiatowej i niestychanym treningu tak kon-
kursowym, jak i rajdowym, zdobytym podczas licz-
nych lat pracy na ptatowcach, z ktérymi sie juz nie-
stychanie zzyli, gdy w przeciwstawieniu niektdrzy
nasi piloci poznawali ptatowce dopiero podczas raj-
du — to jednak mozemy mie¢ jedynie stowa uznania
tak dla pilotéw, jak i dla mechanikow.

Nie od rzeczy bedzie przypomnie¢ na tern miej-
scu, iz np. kpt. Bajan przeleciat jednego dnia 1518
km nad terenem trudnym pod wzgledem atmosfe-
rycznym, bo nad Hiszpanja; ze Ptonczynski na pta-
towcu ze stabym, bo 40-okonnym silniku, w ciggu jed-
nego dnia przeleciat 1326 km, ze kpt. Dudzinski na
ptatowcu uszkodzonym dokonczyt rajd, ze kpt. Ba-
binski, mimo choroby, doleciat do Berlina, ze st.
sierz. Muslewski, lecac juz na szarym koncu, dole-
ciat do Berlina, wykazujac tern wielkie wyrobienie
sportowe.

Nie nalezy tez zapomnie€ i o towarzyszach pilo-
toéw, od ktorych wytrwatosci, sumiennosci i znajomo-
Sci technicznej zalezato tak wiele. To tez nie mozna
nie wspomnie¢ tu nawisk: inz. Korbla, kpt. Wojcie-
chowskiego, sierz. Pokrzywki, sierz. Gajewskiego i
sierz. Karpinskiego.

Whnioski z udziatu naszego w Challenge‘u nale-
zy wyciagna¢ w trzech dziedzinach.

Tak wiec, o ile chodzi o ptatowce, ktdre nie po-
zostajg tak znacznie w tyle, co do konstrukcji, w po-
réwnaniu z platowcami zagranicznemi, — winny by¢
one na przyszto$¢ wykonane o wiele wczesniej, po-
zatem wydaje sie niedopuszczalnem, aby w tak po-
waznej miedzynarodowej imprezie mogty bra¢ udziat
prototypy, majgce wylatane zaledwie po pare godzin.
Ptatowce winny byc¢ lepiej przystosowane do warun-
kéw konkursu, co, ma sie rozumieé, jest gtdwnie za-
leznie od funduszéw, ktéremi bedzie mozna dyspono-
wac.

Co do silnikéw, to, obawiam sie, ze zawsze be-
da pewne niedociggniecia, o ile nie dojdziemy wresz-
cie do silnika krajowego, ktory bedziemy mogli od-
powiednio przygotowa¢ do ciezkich warunkéw raj-
du i otoczy¢ opieka witasnej obstugi.

Jedynie co do materjatu ludzkiego mozemy by¢
spokojni, ze, o ile damy pilotom i mechanikom moz-
nos$¢ diuzszego treningu w celu gruntownego pozna-
nia ptatowca i silnika, to nie zawiodg oni poktada-
danych w nich nadziei, tak jak juz nie zawiedli.

Whniosek og0lny przy zreasumowania trzech wy-
zej przytoczonych: o ile mamy bra¢ udziat w Challen-
ge”™ 32 roku, to jest to juz ostatnia chwila, aby za-
cza€ sie konkretnie zastanawia¢ kogo i na czem wy-
Slemy.

Tyle, o ile chodzi o udziat nasz na terenie zagra-
nicznym. Zkolei przejdziemy do dwdch konkurséw
krajowych.

Na pierwszem miejscu z posréd nich omdéwimy
najwazniejsza polskg impreze 1930 roku, to znaczy
Ill-ci Krajowy Konkurs Awionetek.

Niewatpliwie zatowaé nalezy bardzo, iz Ill-ci
K. K. A. nie odbyt sie przed Challenge‘em. Bytaby to

najodpowiedniejsza eliminacja przed wystgpieniem na
arenie miedzynarodowej. Nalezy zyczy¢, aby w ten
sposéb utozyto sie na przyszto$é, chociaz musze sie
zastrzec, iz wnioski z wynikéw, osigganych na kon-
kursie krajowym, nalezy wycigga¢ z najwiekszg
ostroznoscig i nie suggerowac sie klasyfikacjg, opar-
tg na regulaminie czestokro¢ zasadniczo réznym od
regulaminu Challenge‘u.

Ill-ci K. K. A. zebrat na starcie pokazng liczbe
19-u ptatowcow. W czasie prob zostat wyelimino-
wany — 1, w czasie rajdu — 3, sklasyfikowanych zo-
stato 15 ptatowcéw, rajd za$ ukonczyto — 13.

Na 19 awionetek startujgcych byto 13 typow, w
tern 11 typow wystawito po 1-ym ptatowcu, zas 2 ty-
py po 4 sztuki.

Konkurs posiadat wybitne cechy eliminacji pta-
towcéw w dziedzinie uzytkownosci, ekonomji i wy-
posazenia turystycznego*). Najlepszym dowodem te-
go jest fakt, iz rajd, ktéry byitby najlepszym polem
do rywalizacji pilotéw, byt w regulaminie ujety w ten
sposob, iz stat sie jedynie powazng probg uzytkow-
nosci ptatowcow uczestniczacych w konkursie i
przystosowania ich do normalnej turystyki w jak-
najszerszym tego stowa znaczeniu, a wiec przy roz-
nych warunkach atmosferycznych i z lgdowaniem na
lotniskach nowych i nieznanych, natomiast szybko$é
byta zupetnie wyeliminowana.

II-¢i K. K. A. byt impreza udang pod wzgledem
organizacyjnym. Dostarczyt on wiele materjatu cen-
nego, o ile chodzi o istniejace ptatowce i ich porow-
nanie, odbyt sie z duza regularnoscia i bez wypadku
(jedyng ofiarg byt kon), a pozatem, o ile chodzi o
sport na terenie klubéw, to przyniést on bardzo
wazng rzecz dla dalszego jego rozwoju, mianowicie
wyszkolit rajdowo i przygotowat do dalszych wysta-
pien w tej dziedzinie, moze juz nawet na terenie mie-
dzynarodowym, nowy zastep pilotéw klubowych, ja-
kiemi niewatpliwie stali sie: inz. Grzeszczyk, inz.
Drzewiecki, inz. Rogalski, Sottykowski i Sido. Zdali
oni wszyscy jaknalepiej egzamin z tych cech, jakie
winien posiadac pilot turystyczny, dajac z siebie typ
pilota wytrawnego, spokojnego i o duzej ambicji spor-
towej.

W 1ITim K. K. A. braty udziat prawie wszystkie
kluby lotnicze z Aeroklubem Akademickim War-
szawskim na czele (AAW—6 pt; AAK—5 pt; AAP,
AAWIl i PWS po 2; ARP i AAL po 1) i niewatpli-
wie rajd, ktéry trwat blisko tydzien, zblizyt do sie-
bie bardzo, na tle szlachetnej rywalizacji, tak uczest-
nikow, biorgcych udziat, jak tez i tych wszytkich, z
ktérymi zawodnicy zetkneli sie na etapach.

Drugiemi zawodami o charakterze konkursu, o
urozmaiconym regulaminie, byt Il Lot Potudniowo-
Zachodniej Polski, organizowany, jak i w roku po-
przednim, przez Aeroklub Akademicki w Krakowie.
W porédwnaniu z rokiem zesztym regulamin przewi-
dywat mozno$¢ uczestniczenia w konkursie jedynie
ptatowcéw sportowych, w mysl zastrzezen F. A. L

Przewodnig myslg regulaminu byto uzyskanie
najwiekszej szybkos$ci na trasie krotkiej, lecz trud-
nej. Trasa ta w roku ubiegtym przedstawiata specjal-

* Z tym pogladem niezupetnie godzi sie Redakcja, o
czem w Nr. 4 zr. z



ne trudnosci ze wzgledu na ciezkie warunki atmo-
sferyczne, mimo to jednak, na 7 ptatowcow, ktore
rozpoczety rajd, ukonczyto go 5, przyczem zwycigz-
cq zostat poraz drugi por. F. Zwirko nha RWD—2.

Lot Potudniowo-Zachodniej Polski stat sie juz
tradycyjnemi zawodami dorocznemi i dobry regu-
lamin ( w roku zesztym niestuszne byto uzyskiwa-
nie punktow dodatnich za wiekszg wage witasng pta-
towca), podany wczesniej do wiadomosci przysztych
uczestnikow, stworzy z nich teren do dalszego po-
rébwnania tak wiasnosci ptatowcoéw, jak i pilotow w
szczegOlnosci.

W tern miejscu chciatbym podkresli¢ i zwrdcic
uwage na fakt, ktéry moim zdaniem nalezy poddaé
dyskusji i wyciagna¢ z niej pewne wnioski na przy-
sztos¢. Nalezatoby bowiem ustanowi¢ pewne klasy
pilotéw, powiedzmy w zaleznosci od ilosci godzin
wylatanych.

Umozliwi to startowanie obok takich asow, jaki-
mi sg Zwirko, Orlinski, Giedgowd, Grzeszczyk i in-
ni, pilotom zupetnie miodym, ktérzy stawiajg do-
piero w tej dziedzinie pierwsze kroki.

O ile rajd podczas lii-go K. K. A. eliminowat
szybkosci, o tyle rajd w Locie P.-Z. P. odgrywat duzg
role wiasnie dzieki szybkosSci, ktéra wpltywata na
ostateczng punktacje, ta za$ zalezy od czynnikdw,
ktére pilot nabiera z biegiem lat treningu.

Zresztg wiem, iz pewne proby w celu zréwna-
nia pilotéw starszych i mtodych byty juz poczynione
w biezacym roku, chodzi wiec o dalsze przedyskuto-
wanie stusznej zasady.

Dwa te konkursy krajowe, ktére z kazdym ro-
kiem $ciggajg coraz wiekszg ilos¢ platowcdw i sg
najlepszym sprawdzianem rozwoju sportu w ciggu
ubiegtego roku, nie zamykajg w r. 1930 listy wszyst-
kich konkursow.

Oto Aeroklub Akademicki w Warszawie zorga-
nizowat poraz pierwszy konkurs miodych pilotow,
ktory jakkolwiek nie zebrat wiekszej liczby zawod-
nikéw i nie wzbudzit jeszcze oczekiwanego zainte-
resowania wsrdd najmtodszych pilotéw, niewatpliwie
jednak odegra w przysztosci duzg role w dziedzinie
Woyszkolenia pilotéw klubowvch i da moznos$¢ jaknaj-
Wczesniej zapoznaé sie z kandydatami na przysztych
zawodnikéw konkursowych.

ZLOTY | RAJDY.

Poza wyzej opisanemi konkursami Kkrajowemi i
zagranicznemi, braliSmy udziat w maju r. z. w zlocie
do Brna, gdzie kpt. Halewski zajat 2-e miejsce, a piec¢
ptatowcow, ktére odwiedzity najblizszych naszych
sgsiadow miaty za zadanie zaprezentowaé stan na-
szego lotnictwa sportowego. Wizyta ta wptyneta na
zawigzanie kontaktu miedzy dwoma pokrewnemi
instytucjami i na dalsza wspoétprace ich na tym te-
renie. Co do zlotéw krajowych, to odbyt sie w sierp-
niu Zlot Podhalanski, w zwigzku z uroczystoscig
otwarcia lotniska w Nowym Targu. Z powodu zaan-
gazowania sie piatowcow sportowych w innych im-
prezach, niewielu miato mozno$¢ uczestniczenia w
tym Zlocie. Pierwsze miejsce zajat kpt. Halewski,
przebvwajac okoto 900 km na starym Moth‘e z je-
szcze starszym silnikiem. Dalsze miejsca zajeli:
p. Skérzewski oraz mjr. Makowski.

Co do rajdéw, wykonanych w ciggu 1930 r., to
jakkolwiek indywidualnych wyczynéw w tej dziedzi-
nie mozemy zanotowac niewielkg ilo$¢, to jednak, je-
$li wezmiemy ilo$¢ przelecianych kilometréow przez
polskich zawodnikéw na rajdach w Miedzynarodo-
wym Konkursie Awionetek (73.000 km) oraz w 3-im
K. K. A. (50.000 km), widzimy, iz w tej dziedzinie po-
suneliSmy sie bardzo naprzéd.

Z rajdéw indywidualnych nalezy zanotowac: lot
inz. Drzewieckiego na trasie Boulogne Sur Mer —
Berlin — Warszawa — 1500 km, oraz rajd inz. Drze-
wieckiego i inz. Wigury Warszawa — Londyn —
Warszawa — 3400 km. Obydwa rajdy odbyly sie na
ptatowcu RWD—4.

Pozatem dokonano wiele drobnych rajdéw kra-
jowych na przestrzeni od 150 km do 600 km na tgcz-
ng ilo$¢ okoto 16.000 km. Gdy zsumujemy wyzej ze-
stawione cyfry i dodamy pewien procent (5.000 km)
na rajdy niezanotowane: p. Skorzewskiego, kpt. Ba-
binskiego i innych — otrzymamy cyfre imponujaca.

Zamykajac catg dziatalno$¢ sportowa, z przy-
kroscig stwierdzi¢ musimy, iz proby pobicia rekordu
dtugodystansowego w kategorji jednomiejscowek
(waga do 350 km), dokonane przez Lubelski Klub
Lotniczy na awionetce DUS—3 z silnikiem Walter
85 KM., nie powiodty sie i w ten sposéb rok 1930 nie
przyniést nam nowego sukcesu w tej dziedzinie na
arenie miedzynarodowej.

Sumujac wyniki, osiggniete w 1930-ym roku, nie
sposéb nie poruszy¢ kwestji mistrzostw w dziedzinie
sportu lotniczego. Nie twierdzimy, iz w roku zesztym
mozna byto ustanowi¢ ta, tak konieczna, ostateczng
eliminacje, gdyz wiemy dobrze, iz jedne kluby otrzy-
maty ptatowce sportowe dopiero na Il K. K A,
inne bvly jeszcze w stadjum organizacyjnem lub tez
zaangazowane W organizowaniu specjalnej pracy z
dziedziny lotnictwa, jak np. A. A. L. — szybowni-
ctwo. Natomiast podkre$lamy jeszcze raz koniecz-
no$¢ ustanowienia w przysztoSci mistrzostw lotni-
czych. Mistrzostwa te nalezy podzieli¢ na trzy za-
sadnicze dziedziny: mistrzostwo klubu, pilota i pta-
towca zwycieskiego.

O ile chodzi o mistrzostwo Kklubu, to, z wyzej po-
danych Dowoddw, byliby$Smy w wielkim kitopocie wy-
suwac ktorykolwiek z klubow na czoto przed in-
nemi. Gdy méwimy jednak o pilotach, to nie sposéb
nie wymieni¢ dwoch nazwisk pilotow, rywalizujacych
ze sobg w sezonie sportowym 30 r., a mianowicie: por.
F. Zwirko (udziat w Konkursie Miedzynarodowym;
I-e miejsce w Il Locie P.-Z. P.; I-e miejsce w Il K
K. A) oraz kpt. I. Giedgowda, (sklasyfikowanie w
Konkursie Miedzynarodowym, Il-e miejsce w Il Lo-
cie P.-Z. P. oraz Ill-e miejsce w Il K. K. AJ, Osta-
teczna klasyfikacja uzalezniona bytaby w tym wy-
padku od ilosci punktéw, osiggnietych za wyniki w
poszczegblnych imprezach i rozklasyfikowanie ich
miedzy soba.

Co do zwycieskiego ptatowca, to wysunagé trze-
ba na czoto znowu awionetke RWD—2, ktora Swie-
cita triumfy na Miedzynarodowym Konkursie Awio-
netek, w Il K. K. A.,, w Il L. P.-Z. P. oraz w innych
rajdach i zlotach krajowych i zagranicznych.

Jerzy Wedrychowski.



SPRAWOZDANIE FINANSOWE KLEROW

Aeroklub Aeroklub Aeroklub Aeroklub
Akadem, Akadem, Akadem, Akadem,
w Pozna-

K L UB w War-
szawie
W ptywy
1 Wpisowe i sktadki cztonkowskie 12,580
2. Imprezy, optaty, dochody nadzw. 3,180
3. Subwencje Minist. KomuniK.....cocoevnnnne 16,973
4. Inne subwencje pansStwowe........... —
5. Subwencje samorzadOow ... —
6. Subsydja L O. P. P 5,200
7. Subsydja oraz ofiary instyt. i oséb nie-
Wymienionych W Y Z € j.oivvivnnnnnns 550
8. Inne wplywy tacznie z gotdwka z dn.
31.X11.199 357
9. WierzytelnoSCi .o -
38,840
Wydatki
1 Zakup nOwego SPTrZetU....cvniieninn. 12,730
2. Konserwacja sprzetu uzytkowanego 1 5052
3. Szkolenie i trening pPiloOtOW ..cccovvviricinnne i 9,500
4. Konkursy i raidy (organiz. i udziat) 4,250
5. SZYDOWNICIWO e —
6. Administracja. 3,350
T NN 2,660
8. AN KASY .t 1,288
9. DAUG T o —
Razem .iiiieennn, 38,840
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niu

917
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64,700
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4,342
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w

Wilnie

3,614
2,400

20,940

8,122

855

1.848

37,779

m. 7,888

13,692

1,870

1,9931

11,292
1,044

37,779

LOTNICZYCH

Slaski  Lubelski <<%M_mw

Klub Klub Peon
Lotniczy Lotniczy Lotnikow
1,983 2,301 261
1,799 8,140 1,285
10.162 9,745 3,000
— — 1,000

6,000 3,000 —
2,842 — 1,417
892 4,503 1,538

— 13,655 —
23,678 41,344 8,501

6,000 13,498 —
. 1 840

J 3,456

8,419 180

— 15.811 —
3,811 2,183 7,094
5,386 788 200
62 356 187

- 5,252 —
23,678 41,344 8,501

Stoteczny

Klub

Lotniczy

1.224

5,500

2,000

84

8.808

1,800
2,080
458

806

3,664

8,808

ZA RX 1930%)

Klub
Lotniczy

L odzki
Klub

Lotniczy P.W.S.

1,180 2,341
— 668
— 6,530
10,000 1,000
17,0009 — —

2,994 1,999
31,174 12,538
800

_ 6,348
503 2,298
— 1,552
1,277 657
24.1923) 560
5,202 323
31,174 12,538

Razem
w r. 1930

33,745
27,163
141,316
1,000
1,200

75,625

33,895

52,519

25,298

391,761

134,325
I 16,398
78,555
28,942
25,673
31,977
52,776
17,853

5,252

391,761

Sumy

zr. 1929

22,026

189,163
n

4,200
32,797

17,817
acznie
poz. 2

171,003

34,057

169,119
1
7,238
4.000
19,879
6,070

30,640

171,003

% Sprawozdanie KI. Lubelskiego obejmuje okres diuzszy—d dn. 15111931 (wigczone s wiec Lubelsko-Podl. Zawody), za$ sprawozdanie A. A. w Warszawie—3 kwartaty. 1) Zutego

potowa rma szybownictwo. 2) Subsydjum

Pow. Kom. Fund. Samolotu

im. marsz. Pitsudskiego—ra budowe

szkoty pilotow.

3) Budowa pomieszczen

dla Centrum

PWLotn.

w todzi.



SZCZEGOLOWE SPRAWOZD. RACHUNKOWE AEROKLUBU RZECZP. POLSKIEJ

z sum otrzymanych i wydatkowanych w czasie od 15 grudnia 1927 r. (zatozenie A. 1L P.)
do dnia 31 grudnia 1930 r.

Wydatki Wphty wy
I. Sktadki cztonkowskie
1 Wptyw ze sktadek wptaconych przez cztonkéw oraz kluby
lotnicze 24.084.—
2. Zaleg}e sk}adkl od czlonkow |k|ubow Iotn do 1930 r. w+aczn|e 45.300.— 69.384.—
3. Zwrot 'wpisowego . . . 50.—
I1. Dyplomy i licencje
1 Wplyw z optat za wydane przez A. R. P. miedzynarodowe
dyplomy pilota oraz licencje SPOTtOW € .oceviveeeeevnniieieseeeins 3.586,40
2. Wydano na druk dyplomoéw i licencyj oraz réznych blan-
kietow w zwiagzku z wydawaniem dyploméw . . . . 2.876,25
111. Subsydja, cztonkowie wspierajacy
Otrzymane subwencje na urzgdzenie lokalu klubowego, wpisy
cztonkéw wspierajacych oraz inne subwencje 131.400 —
IV. Koszty administracyjne
1. Optaty wpisowego do F. A. I. . 2.527,15
2. Druk biuletynéw A. R. P. w Locie Polskim, honoraija re-
daktorskie oraz prenumerata dla cztonkow . 16.816.73
3. Wynagrodzeme pracownikéw, wydatki kancelary]ne drukl in- '
stalacje i optaty telefonow, wyjazdy stuzbowe, opat, Swiatto i t.p. 50.187,13 69.531,01
V. Zawody (rézne zawody 1928 r.)
A. 1) Otrzymano na wydatki réznych zawodéw 1928 r. . 7.428,46
2) Wydano na rozne zawody 1928 @........, 6.058,75
B. Miedzynarodowe Zawody Balonowe 1929 r.
D W DY WY s 27.426,14
2) Wydatki : e 24.125,07
C. Miedzynarodowy Rald AW|onetek
DW ptywy 186.396,83
2) W ydatki... . 210.743,30
D. Lot Matej Ententy i Polski
DW pHY W Y s o 69.042,32
) W ydatki i, R R 56.902,62
E. Lot Potudniowo-Zachodniej Polski
HW ptywy 3.500.—
) W ydatki 2.800.—
F. 3 Krajowy Konkurs Awionetek
1) Wptywy . . . . . . . . . . 10.415,68
2) Wydatki . 9.554.56
V1. Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki
w Poznaniu
D Wplywy 10.150,—
2) Wydatki - o 6.965,36
VI1Il. Procenty
% % od konta czekowego P. K. O...oviiiiccciiciccinn, 375,73

VIIl. Sumy przechodnie
Wydatki do rozliczenia . . . . . . . . . 600.—

IX. Ruchomosci biurowe
Wydano na zakup ruchomosci biurowych oraz zegaréw kon-

trolnych PP PRSPPI 6.103,55
X. Lokal klubowy
Remont oraz urzadzenie lokalu klubowego . . . . . 140.009,33
X1. Komisja Lotnictwa Sportowego 536.319,80 519.105,56
1) Wpltywy dla Komisji Lotn. Sport.......iiiiinnn . 30.899,78
2) Wydatki Komisji LOtN. SPOTt..iiiiiiicceeceseeeee e 14.946,47
W wykazanej ogdlnej sumie wydatkéw na 551.266,27 zt.
mieszczg sie rachunki, ktére w dn. 1 I, 31. nie byly jeszcze 551.266,27 550,005,34
uregulowane, na 0goINg S U M € . 31.323,57
oraz rachunki uregulowane wekslami wiasnemi na 17.000.— 48.323,57
Rzeczywista suma wydatkOw do 1 1 1931 .., 502.942,70

W wykazanej ogdlnej sumie wpltywow na 550.005,34 zt
mieszczg si¢ rozne sumy nalezne A. R. P, a w dniu 1. I 31

NIEUTEGUIOW N E it 46.482,29
Rzeczywista suma wptywéw do 1. I. 31 503,523,05
Stan kasy w/g bilansu . . . . . . . 125,79
Stan W P. K. O, W/G D 018N S U coooorsosssoesesssssoesns 454,56 580,35

503,523,05 503.523,05



O MOZLIWOSCI UTRZYMANIA SAMOLOTU
TURYSTYCZNEGO

W trzecim i szdstym numerze ,Lotu Polskiego**
ukazaty sie artykuty pp. S. A. i B. Skorzewskiego,
traktujgce o kosztach utrzymania samolotu tury-
stycznego. Problem posiadania wiasnych samolotéw
turystycznych staje sie coraz bardziej palacy, ze
wzgledu na silny, zywiotowy nawet rozw6j lotnictwa
sportowego i zwiekszajace sie stale zastepy pilotow
turystycznych, wyszkolonych w klubach lotniczych.
Petny rozwdj osiaggnie lotnictwo sportowe dopiero
wtedy, gdy samoloty turystyczne bedg takaz ko-
niecznoscig dla przecietnego obywatela, jak obecnie
samochody. Dotychczas, niestety, samolot prywatny
traktowany jest jeszcze tak przez wiladze, jak i przez
ogo6t spoteczenstwa, jako wysoki luksus, a witasciciel
tegoz jako bogacz. Na dowdd tego pogladu przyto-
cze fakt, ze w roku ubiegtym VI Urzad Skarbowy w
Warszawie nie uwierzyt memu zeznaniu o docho-
dach, podwyzszajac je w swej wyobrazni znacznie,
a na mojg reklamacje odpart: ,,Przeciez mamy pouf-
ne informacje, ze pan kupit sobie samolot, a wiec
dochody panskie muszg byé znacznie wieksze, niz
przecietnego obywatela®. Wytlumaczenie, ze samo-
lot moze byé tanszy od samochodu, zajeto mi sporo
czasu i zuzyto wiele energji, ktérg mogthym wyzy-
ska¢ znacznie dla mnie korzystniej.

Ministerstwo Komunikacji nie daje posiadaczom
samolotow prywatnych, cztonkom klubow lotniczych,
zadnych znizek optat startowych, kazac stono pta-
ci¢ za uzywanie lotniska, na ktérego dziurach tamig
sie podwozia i uszkadzajg opony kot.

Przechodze jednak do zagadnienia, w jaki sposéb
mozna doj$¢ do posiadania wiasnej maszyny sporto-
wej, nie bedac zamoznym. Ot6z kazdy miody czto-
wiek, o ile nie jest wyjatkowg jednostkg, ma od
wczesnej miodosci rower, kupiony na raty za ciezko
uciutane pieniadze i jezdzi na nim z zapatem, god-
nym lepszej sprawy, dopdki nie zbierze pieniedzy na
motocykl. Potem zdobywa z trudnoscia tenze wehi-
kut, trajkotem pogardliwie przez samochodziarzy
zwany i upaja sie pedem niedozwolonej, szybkiej ja-
zdy, marzac w przerwach o pozyczonym, lub nawet
wiasnym samochodziku.

,Dla chcacego niema nic trudnego®“ — mowi
stusznie przystowie, wiec, by nie podkopywaé auto-
rytetu przystowia, miody adept sportu motorowego
w latach dalszych zawsze do samochodu dojdzie. Jest
to tylko kwestja czasu i wytrwatosci. A potem nie
moze on juz oby¢ sie bez tego racjonalnego S$rodka
komunikacji, przekonywujgc sie ze zdumieniem, ze
jest on tanszym w uzyciu od tramwaju, nie mowiac
juz o takséwkach. A dalej, co Smielszy siega, zpo-
czatku myslg tylko, do przestworzy, zapisuje sie do
klubu lotniczego, przyglada sie samolotom, a czasem
nawet przeleci sig, jako pasazer. Powietrze pocigga
go coraz bardziej i wkoncu, doczekawszy swej
kolejki, przechodzi kurs pilotazu, uzyskujac licencje
Min. Komunikacji. Nie mowie o tych szcze$liwcach,
ktorzy ida do wojskowej szkoty lotniczej, gdyz nie
kazdemu dano stuzy¢ w lotnictwie — dostajg sie tam

jedynie najbardziej odpowiednie jednostki; lecz
wspominam o tych, ktérzy traktujg nadal lotnictwo
z punktu widzenia sportu i uzytecznosci. Dla nich
staje sie niezbednem posiadanie witasnego samolotu,
gdyz kluby, przy skromnych funduszach, nie sg w
moznosci udziela¢ maszyn na kazde zyczenie i we
wszelkim czasie. Maszyny Kklubu traktowane sg, na-
razie, jako narzedzia treningu, doskonalenia sie w la-
taniu i przeszkalania na inne typy. Muszg one ob-
stuzy¢é wszystkich pilotéw, a to zuzywa je i pocigga
znaczne koszty, dajac stosunkowo zbyt mato korzy-
§ci poszczegllnym jednostkom, pragnacym uzywac
samoloty naréwni z samochodami.

Najczesciej styszy sie, ze samolot turystyczny
jest bardzo drogi, ze brak w Polsce dobrych samolo-
tow sportowych, ze koszty utrzymania sa niezmier-
nie wysokie, niewspotmierne z kosztami uzywania
samochodu i t. p. Ot6z na wiasnej kieszeni spraw-
dzitem, ze jest to pojecie zgruntu mylne, gdyz samo-
lot turystyczny, posiadany przez cztonka klubu lot-
niczego, jest znacznie tanszy w utrzymaniu od wia-
snego samochodu, ale tylko, podkreslam, dla czton-
ka klubu. Samoloty turystyczne polskiej konstrukcji
przewyzszajg wiele doskonatych zagranicznych, tak
pod wzgledem typu, jak i solidno$ci wykonania, pod-
czas gdy samochodow sportowych polskiej konstruk-
cji i wykonania jeszcze w handlu nie mamy. Polskie
silniki o matej mocy zapowiadajg sie dotychczas jak-
najlepiej i zostang zapewne juz w roku biezagcym
wprowadzone na rynek. Brak jeszcze prawnych moz-
nosci propagowania racjonalnej turystyki z powodu
ograniczenia miejsc lagdowania, lecz spodziewaé sie
nalezy, ze Ministerstwo Komunikacj, w zrozumieniu
powaznej roli turystyki lotniczej, ograniczenia te
zniesie, gdyz nie majg one wiasciwie celu wobec
mnoéstwa sposobdw na ich obejscie prawne. Tak wiec
otwierajg sie bardzo szerokie horyzonty dla lotni-
ctwa turystycznego, ktére w interesie parnstwa nale-
zatoby otoczy¢ jaknajtroskliwszg opieka. Wszak po-
siadacz prywatnego samolotu przestaje obcigza¢ bud-
zet panstwowy w takim stopniu, jak piloci klubow
lotniczych, latajagcy na maszynach klubowych, a la-
ta w duzej mierze na wiasny koszt.

Czynniki rzagdowe baczng uwage zwracajg ha te
kategorje pilotdbw, czego wyraznym dowodem jest
podniesienie kwestji t. zw. ,,Funduszu awionetkowe-
go“, stuzacego do umozliwienia lotnikom nabywania
awionetek na raty.

Kalkulacja utrzymania samolotu sportowego,
dokonana przez pp. A. i S. w Nr. 3 ,,Lotu Polskiego**,
wedtug mego zdania, jest zta, gdyz podaje sumy
znacznie wygoérowane. Oczywiscie, po przeczytaniu
tej kalkulacji, nikt nie zechciatby kupi¢ samolotu,
gdyz bytaby to przyjemnos$¢ zbyt kosztowna nawet
dla bogatego cztowieka. Natomiast uwazam za bar-
dzo doktadng kalkulacje jednego z witascicieli samo-
lotéw, p. B. Skorzewskiego, cztonka A. W., ktorego
obliczenia sg bardzo zblizone do rzeczywisto$ci.
Nadmieni¢ musze jednak, ze p. Skdérzewski mieszka



stale w Zbaszyniu i tam hangaruje stale swg awio-
netke, wiec nie korzysta on z pomocy klubu lotni-
czego. Pomoc ta zmienia powaznie sumy, wydane
na utrzymanie prywatnej maszyny na korzy$¢ po-
siadacza, a mianowicie:

Odpadnie suma na docieranie zaworéw  zt. 1.100.
Odpadnie hangarowanie : ,» 1.250.
Suma na remonty silnika zmnlejszy

sie o czeSciowe wynagrodzenie
montera, t. j. 0o okoto ., 800.
Odpadnie wynagrodzenie mechani-
kéw za nadzor, oraz sktadka klu-
bu lotniczego, gdyz bytaby ona
i tak ptacona, t. j. tgcznie okoto . 350.
Razem . . . z+. 3.500.
Pozostang natomiast wydatki na okres 5 lat:
1 generalny remont silnika w Kklu-
bie OKOtO .coooiiciii i g 700.
2 remonty i malowanie ptatowca
w Kklubie okoto.....ccocoeviiiiiine, u 1*000.
5 lat kontroli ,,Veritas’u” okoto ., 500.
5 lat ubezp. od odpow. cyw. okoto ,» 1.000.
ROZNE oo , f, 200.
Razem okoto zt. 3.400.—
Za 6.000 zt. mozna zawsze, po pieciu latach

sprzeda¢ samolot, z warunkiem jednak, ze bedzie on
starannie utrzymany, czyli, ze kupujagc awionetke
krajowg z silnikiem za 18.000.— z}., mamy do zamor-
tyzowania przez 5 lat sume zt. 12.000.—, a wiec rocznie
zt. 2.400—, co po przeliczeniu na godzine lotu, przy
150 godzinach rocznie, da nam zt. 16 za godzine lotu.

Powyzsze liczby mogag by¢ takie niskie dlatego,
ze klub daje w zasadzie bezptatnie: hangarowanie,
ubezpieczenie od ognia w hangarze, obstuge starto-
wag, powazng pomoc w remontach, drobne naprawy
bezptatnie, oraz pewng pomoc w materjatach ped-
nych. Nie zapominajmy, ze posiadacz wiasnej maszy-
ny nie obcigza swa osobg kontygentu lotow klubo-
wych i dlatego otrzymywa¢ moze ekwiwalent w po-
staci benzyny i oliwy na okoto 60—70 godzin lotu

rocznie, nie liczac zawodoéw lotniczych, na Kktére
klub materjaty pedne dostarcza w 100%. Pozosta-
toby wiec w wydatkach rzeczowych:
Benzyna i oliwa na 80 godzin —
okoto zt. 1.700.
Optaty za starty i lgdowania (bez
uzycia nieistniejgcej zreszta po-
mocy startowej M. K) . z. 144,
Razem . . . zt. 1.844.—
Rocznie wiec wydac¢ nalezy sume:
Konserwacja i ubezpieczenie od odp
Ccyw. . zt.  680.—
Wydatki na lo t ., 1.844.—
Razem * . . zi. 2.524.—
Amortyzacja maszyny . . . . . zk 2.400.—
Razem . . . zt. 4.924.—

Poniewaz kalkulacja przeprowadzona jest w sto-
sunku do 150 wylatanych godzin rocznie, koszt 1 go-
dziny lotu wyniesie:

Bez amortyzacji awionetki okoto zt. 17.—

Z amortyzacja awionetki okoto ,, 33.—

Przyjmujac, iz dobra polska awionetka, jak wy-
kazat Ill Krajowy Konkurs Awionetek, robi $rednio
okoto 140 km/godz., uzyskamy koszt przelotu 1 km:

Bez amortyzacji maszyny 12,143 grosza

Z amortyzacjg maszyny 23,57

Porownywujgc powyzsze liczby z obliczeniem
p. Skorzewskiego, mozemy tatwo zrozumie¢, jak waz-
ng role w utrzymaniu prywatnego samolotu tury-
stycznego odgrywa przynaleznos¢ do klubu lotniczego.

Koszt 1 km. Bez pomocy Z pomocy
klubu klubu
Bez amortyzacji maszyny 20 gr. 13 or.
Z amortyzacjg maszyny 45 24

Szanowni Czytelnicy zarzucg mi zapewne, ze
obliczenie kosztow bez amortyzacji jest zgota zbed-
ne, gdyz trzeba przeciez wyda¢ pienigdze na zakup
samolotu, lecz ja, jako niepoprawny optymista, licze
powaznie na ,,Fundusz awionetkowy**, ktéry kwestje
amortyzacji postawitby odrazu w zupetnie innem
Swietle.

Obecnie mam mozno$¢ udowodni¢, ze koszt ja-
zdy samochodem jest rzeczywiscie wiekszy od kosz-
tu latania na awionetce. Dla przyktadu opre sie na
kalkulacji, przeprowadzonej przezemnie do celéw
urzedowych Komisarjatu Rzadu m. st. Warszawy,
ktora wykazuje koszt przejechania 1 km na shabej
i taniej maszynie typu popularnego w sumie 40 gro-
szy, z warunkiem prowadzenia jej bez szofera i zu-
zywania nie wyzej 11 litréw benzyny na 100 km.

Z powyzszych obliczen, opartych zreszta na
praktyce, wynika, ze kalkulacja pp. S. i A., aczkol-
wiek zupetnie stuszna i Scista z teoretycznego punk-
tu widzenia, w praktyce okazuje sie nierealna. Dla-
tego tez sadze, ze autorowie ci, znani w sferach lot-
niczych, jako pierwszorzedni fachowcy spraw lotni-
czych i wysoce zastuzeni na polu popierania lotni-
ctwa sportowego, nie wezmg mi za zte, ze staram sie
tak usilnie o nieodstraszanie przysztych posiadaczy
samolotow prywatnych przed ich nabywaniem, gdyz
przeciez wysokie koszty latania napewno do powiek-
szenia liczby sportowcdw i turystow lotniczych nie
przyczynig sie. Potega klubéw lotniczych, tak moral-
na, jak i materjalna, opiera sie przedewezystkiem na
ilosci ich cztonkéw, w interesie wiec kazdego posia-
dacza prywatnej maszyny, tak obecnego jak i przy-
sztego, jest zrzeszanie sie w klubach, ktére dajg po-
wazne mozliwosci posiadania wiasnej maszyny. Do-
dam jeszcze, ze szkolenie kandydata, bedacego wia-
Scicielem samolotu turystycznego, jest znacznie tan-
sze dla niego, niz dla innego kandydata, co réwniez
stanowi¢ moze powazny bodziec dla przysztych wia-
Scicieli awionetek.

Na zakonczenie pozwole sobie zaapelowaé do
czynnikéw, majacych decydujacy wptyw na ksztat-
towanie sie lotnictwa turystycznego, by nie patrzyli
na nie, jak na wybryk bogatych prézniakéw, zadnych
nowych i silnych emocyj, lecz by pamietali zawsze
0 hasle, ktére ozywia poczynania i wysitki klubow
lotniczych, wiadz, organizatoréw i pionieréw lotni-
ctwa sportowego, a mianowicie o hasle: ,Lotnictwo
dla wszystkich**, ktore $cisle tgczy sie z hastem Li-
gi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej: ,Silne
lotnictwo — silna Polska**. R*



WARUNKI

POPIERANIA INDYWIDUALNEGO

ZAKUPU AWIONETEK

(Wstep do dyskusji szczegbtowej)

Forma i zasady popierania ze strony czynnikow
rzgdowych zakupu awionetek przez poszczeg6lne
jednostki, uprawiajgce sport lotniczy, nie sg jeszcze
dostatecznie przedyskutowane i nie sg jeszcze zde-
cydowane przez te miarodajne czynniki.

Rozwazenie i omoOwienie tej sprawy ma znacze-
nie nietylko chwilowe, t. j. w stosunku do wydat-
kowania na ten cel sum przewidzianych w tegorocz-
nym budzecie, lecz roGwniez mie¢ moze znaczenie du-
ze na przysztosé.

Zaleznie od przeprowadzenia akcji tej, zapoczat-
kowanej przez Min. Komunik, w dobrze zrozumia-
nym interesie rozwoju w Panstwie sportu lotnicze-
go, i zaleznie od jej wynikow — przyszte prelimina-
rze budzetowe albo bedg w tej pozycji sie zwiekszaé,
albo tez male¢ — lub wreszcie znikng zupeinie.

Jasnem jest, ze Min. Komunikacji nie moze ni-
komu robi¢ prezentdw kosztem Skarbu Panstwa.
Choéby to byt bardzo zastuzony dla Panstwa i lotni-
ctwa pilot i zastugiwat na nagrode swej dziatalnosci,
poniewaz, formalnie rzecz biorac, do tego celu stuza
inne $rodki i inne formy.

Koniecznem jest zatem znalezienie takiej formy
subsydjowania zakupu indywidualnego awionetek,
aby odpowiadata ona, przedewszystkiem, nastepuja-
cym wymaganiom:

1 Dawata gwarancje, ze pieniadze rzadowe przy-
czynig sie do podtrzymania krajowego przemy-
stu lotniczego.

2. Ze dzieki nim przybedzie w Kraju kilka czy kil-
kanascie dobrych, t. j. zupetnie odpowiadajacych
swemu przeznaczeniu — awionetek.

3. A wreszcie, ze zakupiona awionetka bedzie
istotnie stuzyta stuprocentowo sportowi i tu-
rystyce, a nie bedzie tylko zaspokojeniem 0so-
bistych ambicyj jednostki.

Uczynienie zado$¢ dwom pierwszym wymaga-
niom jest stosunkowo proste, bo ogranicza sie do for-
malnej wytacznie strony (moéwigc naturalnie o awio-
netce, bez silnika).

Znacznie trudniejsza sprawa jest z warunkiem
trzecim, obejmujacym wiele spraw bardzo skompli-
kowanych. Koniecznem jest postawienie — w zwigz-
ku z tern zagadnieniem — szeregu pytan.

A wiec przedewszystkiem; kto ma uprawnienia
do ubiegania sie o pomoc panstwowag w zakupie?

Czy nierwszenstwo mie¢ majg piloci mtodzi, roz-
poczynajacy dopiero uprawianie sportu lotniczego —

co zatem idzie, petni zapatu do niego, ale zato mato
doswiadczeni, czy piloci starzy — co do lat latania,
posiadajacy za sobag wieloletnig praktyke?

Dalej trzeba odpowiedzie¢ na pytanie: jakg wa-
ge przy decydowaniu przyznania pomocy mie¢ po-
winna przynalezno$¢ kandydata do jednej z organi-
zacyj lotniczych?

Czy wystarczy, jesli bedzie on cztonkiem ARP?
Czy tez koniecznem jest udowodnienie, ze jest rze-
czywistym i czynnym cztonkiem jednego z klubdw
lotniczych, a wiec organizacyj, uprawiajacych istot-
nie i zbiorowo sport i turystyke lotnicza.

Bardzo wazng tez sprawg, z punktu widzenia ce-
lowosci uzycia pieniedzy skarbowych, jest sprawa
wilasciwego wykorzystania przez wiasciciela awio-
netki, kupionej czeSciowo, czy w catosci dzieki po-
mocy Panstwa.

Koniecznem jest zagwarantowanie latania na
tej awionetce, nie kilkunastu czy kilkudziesieciu go-
dzin w roku, lecz minimalnie 100 do 200 godzin rocznie.

Tak samo trzeba zastanowi¢ sie nad kwestjg po-
krywania kosztéw lotow.

Czy koszty te bedzie obowiazany pokrywaé po-
siadacz awionetki, czy tez bedg loty jego subwen-
cjonowane?

Po rozstrzygnieciu zagadnien juz omoéwionych,
pozostang jeszcze sprawy zrealizowania przyznanej
pomocy. Bo i w tej dziedzinie jest do wyboru sporo
ewentualnosci.

Pierwszem pytaniem bytoby: czy przyznana po-
moc ma mie¢ forme gotéwkowa, czy by¢ dang w na-
turze? Niezaleznie od tego, czy bedzie przyznawang
w 100% wartosci awionetki wraz z silnikiem, czy w
potowie. Dalej — jakie zastrzezenia nalezatoby zro-
bi¢ co do praw wiasnosci, aby unikngé ewentualne-
go uzytkowania awionetki przez osoby niepowota-
ne lub tez sprzedazy — ale to sg juz sprawy mnigj
obchodzace szeroki ogot.

W nastepnym numerze damy odpowiedzi na po-
stawione pytania i naszkicujemy stanowisko w tej
sprawie. O ile do tego czasu otrzymamy odpowiedzi
na postawione pytania réwniez od Czytelnikéw — co
bytoby bardzo pozadanem ze wzgledu na zywotnosé
sprawy — to mogtoby sie to znakomicie przyczynié
do wszechstronnego zbadania tych kwestyj i oparcia
projektu nietylko na wzorach zagranicznych i zda-
niu jednostek — lecz réwniez datoby odbicie dazen
0gotu. Rad.

ZRODLO POTEGI LOTNICTWA ITALSKIEGO

Lot czternastu wodnosamolotéow italskich nad
Potudniowym Atlantykiem nie ma jeszcze dotad po-
dobnego w historji lotnictwa catego $wiata. Opiera-
jac sie na doswiadczeniach, zdobytych w tym nie-
zwyktym raidzie, mozna wysnu¢ szereg daleko ida-

cych wnioskéw i wskazéwek technicznych na przy-
sztos¢.

Wspaniaty czyn lotnikow italskich nietylko
chlubnie Swiadczy o zywotnosci aeronautyki wito-
skiej, lecz takze dowodzi posiadania przez cate spo-



teczenstwo Italji znamiennej cechy narodéw, dazg-
cych ku najwyzszemu rozwojowi — ducha przedsie-
biorczosci.

Duch taki w instytucjach rzgdowych, a zwta-
szcza wojskowych — z natury rzeczy biurokratycz-
nych — moze do pewnego stopnia zapanowac jedy-
nie w czasie wojny, i to pod wpltywem wybitnych
jednostek kierowniczych. W czasie pokoju duch
przedsiebiorczosci, nie podlegajac groznym i osta-
tecznym konieczno$ciom, najczesciej zanika, nie roz-
wijajac sie prawie nigdy. Totez, majgc z nim do czy-
nienia w tych instytucjach dzi§ — w pierwszym rze-
dzie szuka¢ musimy przyczyn ogromnej wewnetrz-
nej energji narodu, ktéry tego ducha potrafi ozywié
i utrzymac.

W krétkim artykule nie jestesmy w stanie dos¢
jasno i szczeg6towo przedstawic¢ i zanalizowaé wy-
sokie warto$ci moralne narodu italskiego, ktore,
jako jeden z dowoddéw swej mocy, daty raid grupowy
przez Atlantyk. Ograniczamy sie wiec do rozpatrze-
nia gtéwnych czynnikéw tego zjawiska konsolidacji
sit narodowych, z ktdrych wyrastajg dalsze, o nieo-
garnietych wprost horyzontach.

Nie analizujac w zasadzie zjawisk, zwigzanych
z lotnictwem pod katem widzenia polityki, nie moz-
na jednak poming¢ — jesli chodzi o aeronautyke
italskg — kilku faktéw, o wybitnie politycznem pod-
fozu. Lotnictwo italskie cieszy sie tak goragcg sympatja
i zainteresowaniem spoteczenstwa, o jakich my mo-
zemy mie¢ jedynie stabe wyobrazenie. Sympatje te
rzad stara sie jeszcze podtrzymacé i wzmocni¢ wszel-
kiemi sitami. Rzad faszystowski zdotat uczyni¢ z lot-
nictwa jeden z najwazniejszych probleméw narodo-
wych. Na drodze do wielkiej, jak dawne Cesarstwo
Rzymskie, Italji — jako jeden ze Srodkéw (i to $rod-
kéw bodaj najpotezniejszych) — postawit on lotni-
ctwo. W takich okoliczno$ciach nie moga dziwi¢ ni-
kogo zywiotowe potoki sympatji i mitoSci, otaczaja-
ce lotnictwo, zaréwno ze strony faszystowskiego
spoteczenstwa, jak i ze strony rzadu i jego dyktato-
ra, Mussoliniego, ktéry sam, zresztg, podczas wojny
stuzyt w lotnictwie, tak bardzo przez siebie ukocha-
nem. Aeronautyka jest narzedziem wielkosci Italji.
Narod oddaje jej swych najlepszych synéw. Rzad po-
Swieca jej wszystko, co moze.

Czemu to przypisa¢? Twardy i praktyczny rea-
lizm faszystowski trudno posgdza¢ o wytgcznie ro-
mantyczny sentyment dla lotnictwa, jesliby poza
tym sentymentem nie ukrywaty sie daleko idace
przewidywania przysztych realnych korzysci lub na-
suwajacych sie koniecznosci panstwowych.

Czynnikiem, o ktérym mowa, czynnikiem dyna-
micznym daznosci italskich w dziedzinie rozwoju
aeronautyki, jest jej doktryna.

Przypadek chciat, ze lotnictwo wojskowe, wia-
$nie w Italji, znalazto swego najwiekszego teoretyka,
generata Douhet. W tym samym czasie, kiedy w Ita-
lji powstawat i dochodzit do wtadzy faszyzm, gene-
rat Douhet tworzyt i rozwijat swojg doktryne wojen-
no-lotniczg, ktéra — pod wzgledem potegi i rozma-
chu — stata sie tern wiasnie dla lotnictwa, czem fa-
szyzm dla ltalji.

Doktryna Douhet‘a, oparta na gtebokiej analizie
doswiadczen z czas6w wojny Europejskiej, jest jed-

noczesnie owocem wielkich zdolnosci introspekcyj-
nych swego tworcy. Generat Douhet twierdzi, ze
ogromne masy i skupienia nowoczesnych armij, pro-
wadzg do fatalnego dla rozwoju kampanji ustalenia
sie frontéw, a wiec — do walk pozycyjnych, do ,sto-
jacej* wojny, jak je nazywa. Tym sposobem armje
nie bijg sie ze sobg, nie walcza, ale oblegaja sie wza-
jemnie. W tym stanie rzeczy nie moze by¢ mowy o
taktyce i strategji — mowi dalej Douhet. Pozostaje
tylko rozgrywka zapaséw materjatlu wojennego, az
do ich zupetlnego wyczerpania, lub zniszczenia.

Rozwingwszy swojg mys$l w licznych pracach i
studjach, ksigzkach i artykutach, Douhet dochodzi
do lapidarnej konkluzji: ,,Ofensywa w powietrzu, de-
fensywa na ziemi i na morzu**.

Z niezwyktg sitg i przekonywujacg wymowg
tworca italskiej doktryny wojennej wykazuje, ze
przyszty konflikt zbrojny nie bedzie powtdrzeniem
poprzedniego, gdyz armja powietrzna bedzie w nim
zupetnie nowym elementem, niedajgcym sie poréw-
na¢ z lotnictwem 1914—18 roku.

Rola lotnictwa przysztej wojny bedzie o wiele
wieksza i pomiesci w sobie stokro¢ wiecej zadan, niz
o0 tern sadzg ci, ktdrzy przeznaczajg mu jedynie obro-
ne narodu na froncie wojennym.

Opierajac sie na takich przestankach, generat
Douhet stworzyt teoretyczng, szczegGtowag organi-
zacje lotnictwa. Zada on od aeronautyki trzech za-
sadniczych cech: sity, przedsiebiorczosci i nieustep-
liwosci w akcji.

Zadna inna doktryna nie stataby sie réwnie bli-
skg przywodcom faszyzmu, jak ta wiasnie.

»Poniewaz tylko silne lotnictwo moze wygraé
wojne — pracujmy dla lotnictwa**.

Wprowadzenie tych zasad w zycie
udziatem i zastuga generata Balbo.

Ten miody, zaledwie 35-letni, uparty, energicz-
ny i peten zapatu szef lotnictwa italskiego zrozumiat
odrazu, ze stato sie ono najpotezniejszem narzedziem
wojennem i ze dlatego nalezy mu sie w armji miej-
sce naczelne.

Popierany i zachecany przez dyktatora Musso-
liniego, generat Balbo pracuje z bezprzyktadnym
rozmachem i sprawnoscig. Ostatni raid przez Potud-
niowy Atlantyk jest jego dzietem. Wykazuje on, do
jakiego stopnia wiasciwym cztowiekiem na wiasci-
wem stanowisku jest ten miody szef italskiej aero-
nautyki wojskowej.

Niedawno zostat przedstawiony parlamentowi
Italji projekt wydzielenia lotnictwa z armji, na wzor
marynarki wojennej, i utworzenia z niego organiza-
cji zupeinie autonomiczne;j.

Tak wiec lotnictwo italskie posiada wszelkie
dane, aby rozrasta¢ sie i zyskiwa¢ na sile: jest ono
wyktadnikiem mocy i zywotnosci narodu. Otacza je
fanatyczna mitos¢ i zapat: posiada ono doskonatg
wojenng doktryne i ludzi, ktérzy umiejg wcieli¢ te
doktryne w zycie. WKkrotce bedzie zupetnie samo-
dzielne i niezalezne od armji, co da mu wielkg swo-
bode dalszego rozwoju.

Brak mu tylko jednego: pieniedzy. Z chwilg,
gdy ten brak zostanie usuniety, lotnictwo Italji moze
staC sie najpotezniejszem w S$wiecie.

stato  sie

J. M.



Potezny wysScig lotniczy naro-
doéw obecnie przybrat wzmozone
tempo. Lotnictwo w swym rozma-
chu rozwoju stato sie obrazem i
miarg postepu kultury narodow.
Zaden nardd nie zapomina o wy-
czynach lotniczych, a obecnie nie-
ma poprostu dnia, by dzienniki nie
przynosity wiadomosci 0 nowej
zdobyczy lotnictwa. Kazdy sie
spieszy, by pokazaé Swiatu nowa
zdobycz i tern samem swdj postep.

Nasze lotnictwo sportowe wy-
szto juz z niemowlectwa i staje sie
wzorem dla innych. JesteSmy juz
dzi$ na takim poziomie, ze stawac
musimy w szeregu tych, o ktérych
mowi sie, moze jeszcze nie z za-
chwytem, ale juz z powaznem u-
znaniem.

Totez imieniem Aeroklubu War-
szawskiego podjatem chetnie ini-
cjatywe Zarzadu Gt L. O. P. P.
zorganizowania lotu zimowego do
Estonji z okazji powstawania tam
ligi lotniczej. Raid miat sie odby¢
na samolotach krajowych, w ter-
minie jaknajkrotszym.

Podobata mi sie okazja wyko-
nania lotu zimag. Miatem juz pew-
ne doswiadczenie w lataniu zimg z
czaséw wojny oraz z 1929 r., kie-
dy podczas miedzynarodowych za-
wodow narciarskich w Zakopanem
zorganizowatem loty awionetki
klubowej w ciezkich warunkach
zimowych  (okoto  40° mrozu).
Wowczas pilot Bargiel wykonat
piekng propagande dla rozwijaja-
cego sie lotnictwa sportowego.

Doswiadczenie kazato mi przy-
gotowac sie na ciezkie warunki zi-
my oraz r6znice opadéw (narty,
czy kota?). Przez dwa tygodnie
lutego studjowaliSmy z por. Zwir-
ko warunki meteorologiczne i
przekonani byliSmy, ze ustalenie

sie pogody na okres 8—10 dni na-
stapi z korcem lutego. W miedzy-
czasie dowiedzieliSmy sie, ze z
koncem marca maja odwiedzi¢
panstwa battyckie lotnicy niemiec-
cy. Zdecydowalismy wiec lecie¢ na
poczatku marca, zwilaszcza, ze
wolatem podja¢ raid w warunkach
czysto zimowych, niz zimowo-wio-
sennych.

Pragnac zainteresowac raidem i
inne $rodowiska niz warszawskie,
a takze chcac zaprezentowaé E-
stonczykom wszystkie najciekaw-
sze typy naszych awionetek, zwro-
cit sie A. W. do innych klubow z
propozycja wziecia udziatu w rai-
dzie przez przydziat maszyn. Jed-
nak warunki finansowe nie po-
zwolity utozyé ekipy tak, aby
wszystkie najciekawsze maszyny
byty reprezentowane. W miedzy-
czasie zwrdcito sie do zarzadu
GhL L. O. P. P.i A°W. Zrzeszenie
Polskich Przemystowcéw Lotni-
czych z propozycja, by w raidzie
uczestniczyty takze samoloty wy-
twarni.

W koncu lutego zostata utozo-
na lista maszyn w nastepujacy
sposéb: RWD—2 z silnikiem
Salmson 40 MK i RWD—4 z Cir-
rus M Il 85 MK — Aeroklubu
Warszawskiego, Lublin R—XIV z
Wright'em 220 MK — Zaktadow
Plage - Laskiewicz, PZL—2 z
Wright'em — Panstwowych Za-
ktadéw Lotniczych oraz PWS—12
bis z Wright'em 220 MK Podla-
skiej Wytwadrni. Jako piloci tych
maszyn wyznaczeni zostali: por.
Zwirko (RWD—2), kpt. Halewski
(RWD—4), W. SzulczewskKi
(R—XIV), B. Orlinski (PZL—2) i

mjr. J. Dtugoszowski (PWS—12
bis). Por. Zwirko leciat sam, ja
miatem za towarzysza posta J.

Rudowskiego, pozostali piloci le-
cieli z mechanikami fabrycznymi.
Szefem ekipy bytem ja; zastgpcag
moim — por. Zwirko. W sprawach
reprezentacyjnych pomagat mi pos.
Rudowski.

Przygotowania miaty by¢ za-
konczone do dnia 2 marca, co pra-
wie catkowicie sie udato, a odlot
wyznaczony zostat na 4 marca.
W przeddzien startu zostat od-

Prezes A. W., kpt. pil.
dr. T. Halewski, szef ekipy.



wotany udziat samolotu PZL—2.
Ostatnie oficjalne dane meteoro-
logiczne podaty nam: w Wilnie
30—40 cm pokrywa $niegu syp-
kiego, na dalszych etapach (Ry-
ga—Tallinn) — pokrywa stata,
60—80 cm. Decydujemy wystaé
narty do Wilna, gdyz lotnisko
warszawskie, nie posiadajgc wo-
go6le $niegu, nie zezwalato na start
na nartach.

Rano, 4 marca, pogoda jak za-
mowiona. Na lotnisku zebrato sie
kilku przedstawicieli réznych or-
ganizacyj, prasy i sympatykow.

Startem w Warszawie zakon-
czyliSmy najciezszy etap, bo przy-
gotowan i przepowiedni. Nastu-
chalismy sie dowoli uwag i rad, a
nawet przestrog i wrdzb, ktdre
czeSciowo pojawity sie w prasie.
Cate jednak szczeScie, ze ukaza-
ty sie one juz po naszym odlocie.
Prorocze i ztowrdzebne przepo-
wiednie czesciowo miaty sie spet-
ni¢ na pierwszym etapie, bo oto
zapowiedziany sypki $nieg wyso-
kosci 30 cm zamienit sie w statg
pokrywe dobrze stwardniatg, o
grubosci 65—75 cm. Btogostawigc
piekne dane wiatro i gromowtad-
nych siewcow nieszcze$S¢ meteo-
rologicznych, wypowiadalismy tyl-
ko za wzorem Krukowskiego ,,tu
co$ nie jest w porzadku“. (Po
trzech miesigcach statej zimy, w
Wilnie nie znano pokrywy S$nie-
gul). Ade to wszystko bajka. Wil-
no z Porubankiem przebolelismy
i dopchalismy sie dalej do Rygi i
Tallinna. W Wilnie wprawdzie po-
stdj byt nadprogramowo dtuzszy,
lecz tu czekaty na nas prace i
proby nart. Nadto doda¢ musze, ze
5-go i 6-go marca dane meteoro-
logiczne byty wprost fatalne. Oka-
zato sie, ze nie majac dostatecz-
nego doswiadczenia z nartami,
ktére pozatem nie byty dobrze do-
brane, musielisSmy  dokonywac
szeregu préb, by zapewni¢ sobie
nalezyte starty i lgdowania.

Drugi etap, Wilno—Ryga, wyko-
naliSmy z por. Zwirko w sobote,
dnia 7.1, za$ Ditugoszowski i
Szulczewski w niedziele, lecac
juz  bezposrednio do Tallinna
(Szulczewski lgdowat w Krustpils,
na potowie drogi Wilno—Ryga, dla
uzupetnienia zapasu benzyny). W
niedziele wszyscy w dobrym cza-
sie pokryliSmy etap trzeci: Ryga—
Tallinn.

Cel lotu zostat wiec osiagniety,

Poit w Tallinnie oraz widoki Rygi.



przyczem nadmieniam, ze tempe-
ratura, np. w dniu 8 marca, byta
w potudnie 16°C ponizej zera (ra-
no ponad 25°).

W Tallinnie witano nas bardzo
serdecznie i wystawnie. Podejmo-
wani byliSmy przez najwyzszych

dostojnikébw  panstwa,  ktérym
sktadaliSmy  nastepnie  wizyty
(prezydent parlamentu Einbund,

b. nacz. wddz gen. Laidoner, min.
komunikacji Oinnas, min. Koster,
min. Jurgensohn i in.).

Nawigzalismy wezly przyjazni z
przedstawicielami tamtejszej Ligi
lotniczej (przez jej prezesa min.
Kostera), organizacjg wychowania
fiz. i p. w.—Kaitselitem, lotnictwem
wojskowem i prasg, ktéra na spe-
cjalnej konferencji miata sposob-
nos$¢ blizej zapoznac sie z naszem
lotnictwem sportowem, podajgc
nastepnie szerokie sprawozdania
w dziennikach i innych czasopi-
smach estonskich. Przez cate czte-
ry dni naszego pobytu w Tallinnie
imie Polski byto na ustach Eston-
czykow bardzo czesto. Najdonio-
Slejszym objawem sympatji oraz
uznania byto przemoéwienie mini-
stra Kostera podczas bankietu,
wydanego przez Lige lotniczg. Min.
Koster, zwracajagc sie do nas:
Wy, ze stonecznej Polski*', wska-
zal na wysoki poziom naszego lot-
nictwa. Jednym z dowoddw tego
byt — zdaniem min. Kostera —
wiasnie raid ekipy A. W. do Tal-
linna. Min. Koster zaznaczyt nad-
to, ze ich liga pragnie wzorowac
sie na naszej L. O. P. P. i podazaé
za rozwojem naszego lotnictwa.
Skfadajac  zapewnienia  naszej
przyjazni, zaprositem imieniem L.
O. P. P. Lige estonska do Polski,
co zostato szczerze przyjete.

Podczas naszego pobytu w Tal-
linnie odbyty sie popisy lotnicze.
Specjalng uwage  zwrocita
RWD—2, na ktorej Zwirko wy-
konat wiele efektownych figur.
Szereg akrobacyj wykonali na
swoich maszynach Szulczewski i
Diugoszowski. Latali tez Estoriczy-
cy, przybyli na dzien naszych po-
kazow ze wszystkich jednostek
lotniczych kraju. Tak sie ztozyto,
ze w czasie od 2-go do 7-go mar-
ca trwaty zimowe manewry lotni-
cze, a potem wyznaczony byt do
Tallinna przylot dwdch detaszo-
wanych na prowincji dywizjonow,
wiec cate niemal lotnictwo woj-
skowe poznato naszg ekipe. Zain-

Na lotnisku w Tallinnie przed samolotem PW S— 12 bis. Obok Lublin R—XIV.

teresowanie byto duze. Wzrosnie
ono niewatpliwie, jesli spetni sie
projekt wyszkolenia u nas dwoch
mtodych Estonczykdéw, co jest za-
mierzone.

Chciatbym stéw pare powie-
dzie¢ o lotnictwie Estonji. Cate
wojskowe centrum lotnicze znaj-
duje sie w Tallinnie na lotnisku w
Lasnamae (baza lotnicza wojsko-
wa i dywizjon). Pozatem sg dwa
detaszowane dywizjony: w Tartu
(Dorpat) i Iselbergu. Co do lotni-
ctwa cywilnego, to istnieje jedna
linja lotnicza: Tallinn—Helsinki,
eksploatowana przez Junkersa.

Przemyst i sport nie miaty moz-
nosci rozwing¢ sie. Wspominana
liga powstata przed kilkoma mie-
sigcami. Stawia ona przed sobg
duze zadania i ma wielkie szanse
zyska¢ dla swej pracy powodze-
nie. Przysposobieniem wojskowem
miodziezy zajmuje sie Kaitselit.
Prasa estoniska do$¢ zywo intere-
suje sie lotnictwem, szczegOlnie
najwiekszy dziennik Paewalet z
nacz. redaktorem Kennem, ktory
informowat szeroko o nas ogot
spoteczenstwa. Prasa cata wypet-
nita wszelkie luki propagandowe
przed naszym przylotem, przyczem

U/ goscinie u lotnikéw fotewskich. Siedza: drugi z lewej — pos. J. Rudowski. dalej —

mjr. Ditugoszowski, gen. Kurels, kpt. Halewski, przedostatni—ptk. Kara. Por. Zwirko
stoi posrodku.



catos¢ przygotowan spoczywala
w rekach wystannika L. O. P. P.
p. inz. Kaweckiego, ktéry przed
naszym przylotem wygtosit kilka
odczytdbw o naszem lotnictwie,
przemysle i sporcie lotniczym.

Zaproszeni przez tamtejszy klub
oraz wojskowe lotnictwo totew-
skie, zatrzymalismy sie w drodze
powrotnej w Rydze. Tu znowu mo-
glisSmy sie przekona¢ o wielkigj
sympatji dla Polski k&t lotnict-
wa totewskiego oraz stwierdzic,
czem byt wogole nasz raid eston-
ski. Sam nasz przylot w dniu 12
marca, w okropnych warunkach
atmosferycznych, sprawit dosko-
nate wrazenie. Dywizjon estonski,
lecacy w tym czasie z Tallinna do
Tartu, zawrécit z drogi, majac za-
ledwie 130 km do przebycia. Wi-
zyta w klubie ryskim nie nosifa
cech oficjalnych, mimo to i tu na-
wigzaliSmy kontakt z lotnictwem
sportowem.

Prezes klubu ryskiego, a zara-
zem wiceprezydent miasta Rygi,
p. Sudmals, zapoznat nas z orga-
nizacjag i dziatalnoScig totewskie-
go lotnictwa sportowego. Dotych-
czas na totwie egzystowat aero-
klub narodowy tgcznie z automo-
bilklubem  (Aero-automobilklub).
Obecnie tworzy sie osobny aero-
klub ze Zwigzku Lotnikéw i gru-
py lokalnej pilotéw. Klub ten, kt6-
rego stadjum organizacyjne dobie-
ga konca, ma byé pojety jako na-
czelny aeroklub totwy. Do niego
naleze¢ bedg kluby lokalne. Dos¢
Wybitng dziatalno$¢ wykazat klub
w Mitawie i grupa lotnikéw w Li-
bawie. Projektowane sg jeszcze o-

$rodki w Dynaburgu i Wenden.
Wszystkie te osrodki posiadajg
za sobag wstepne prace organiza-
cyjne. Powstajagcy Aeroklub to-
tewski posiada¢ bedzie 4 ptatow-
ce, do ktérych maja by¢é dokupio-
ne silniki Cirrus M lll. W tej licz-
bie sg krajowe prototypy kon-
struktora Cukursa. Lotnicy totew-
SCy Sg zapoznani z organizacjg i
dziatalnosciag naszego lotnictwa
sportowego; byli oni w Warsza-
wie podczas Il K. K. A. O naszym
sporcie lotniczym wyrazajg sie z
duzem uznaniem. Goscinni Loty-
sze zaproponowali nam odbywa-
nie czestych wizyt oraz zorganizo-
wanie zawodow, Kktérych trasa
biegtaby nad stolicami totwy i
Polski. Pozatem okazata sie moz~

RW D — 2 startujgca na $niegu

liwos¢ przybycia z totwy 3—4 lu-
dzi do polskich kluboéw na szkole-
nie w pilotazu.

Konczac moje wrazenia, niech
mi bedzie wolno podziekowaé na-
szym  goscinnym  gospodarzom
krajow Estonji i £otwy. Dalej tym,
ktérzy, wybierajac Aeroklub War-
szawski, dali nam mozno$¢ wzbo-
gaci¢ tegoroczny sezon lotniczy o
jedng wiecej impreze udang. Na-
lezy sie szczeg6lne podzigkowa-
nie pp. prezesowi Zarzadu Gt L.
O. P. P. min. Eberhardtowi i prze-
wodniczagcemu wydziatu lotnicze-
go Z G. inz. Rudzinskiemu. Poza
tern chciatbym wyrazi¢ podzieko-
wanie za wspoétprace Zrzeszeniu
Przemystowc6éw Lotniczych w o-
sobach: prezesa p. dyr. Zakrzew-
skiego i sekretarza inz. Arnda,
wiadzom i prasie, jakotez firmie
Vacuum Oil Company, ktéra bar-
dzo sprawnie zaopatrywata nas w
paliwo i smary, dajac cze$¢ ich
bezptatnie. ChcielibySmy réwniez,
aby stowa podziekowania doszty
do naszych placéwek w Estonji i
totwie, ktore nam bardzo dopo-
mogty. Dziekujemy wiec przede-
wszystkiem postowi R. P. w Talli-
nnie, p. min. Libickiemu, oraz w
Rydze, p. min. Arciszewskiemu,
p. konsulowi Kolankowskiemu,
attache wojsk. p. putk. Karze i je-
go pomocnikowi, p. kpt. Kwiecin-
skiemu.

Mam nadzieje, ze tego rodzaju
raidy bedg moglty odbywac sie
czesSciej i wszystkie one dadzg
rownie dodatnie pod kazdym
wzgledem rezultaty.

Dr. T. Halewski, kpt. pil.

POLSKI LOT AFRYKANSKI

Kiedy niniejszy numer Skrzydlatej doj-

dzie do rgk czytelnikéw, prawdopodob-
nie wielki rajd kpt. pil. Skarzynskiego
1 por. obs. Markiewicza nad ,czarnym
ladem" bedzie juz zakonczony. W chwi-
li, gdy piszemy te stowa, lotnicy nasi
konczag juz swoj gigantyczny lot nad
ladami Afryki i Europy.

Nie wymaga oczywiscie blizszych o-
bjasnien, ze lot na trasie okoto 25 ty-
siecy kilometréow jest niezwykle trudnag
Prébg. Pomijajac te normalne trudnosci,
Przedsiewziecie naszych lotnikow kryto
w sobie specjalne niebezpieczenstwa, wy-
nikajace z trasy rajdu, ktéra bynajmniej
nie zostata utozona ku ,wygodzie" lot-

(Dalszy ciag)

nikéw. Niektére etapy rajdu prowadzity
przez niezaludnione i dzikie okolice; na
wypadek przymusowego lagdowania lot-
nicy nasi musieliby przebywa¢ pieszo
olbrzymie przestrzenie, aby dosta¢ sie do
najblizszych osrodkéw ludzkich, w kto-
rych i tak zreszta nie mogli liczy¢ na
jakgkolwiek pomoc techniczng, wrazte
defektu aparatu. Inne wreszcie etapy tra-
sy prowadzity nad krajami dzikich, nieu-
jarzmionych plemion, przedstawiajac je-
szcze wiegksze niebezpieczenstwo dla zy-
cia S$miatkéw, ktérzy odwazyli sie do-
trze¢ na skrzydtach do serca ,czarnego
ladu". Jeszcze inne wreszcie etapy na-
streczaly duze trudno$ci i niebezpieczen-

stwa ze wzgledow terenowych, a wiec
dtugie przeloty nad morzem i nad goéra-
mi, dochodzacemi do 4.000 m szeroko-
sci.

W taka oto podroz powietrzng wybrali
sie kpt. pil. Skarzynski i por. obs. Mar-
kiewicz na zwyktym seryjnym apara-
cie, przystosowanym jedynie do dale-
kich rajdow przez dodanie zbiornikow
benzyny; réwniez seryjnym jest silnik
aparatu £—2. Wybrali sie, jedynie z lek-
kim sktadanym namiotem, z matg iloscig
skoncentrowanego pozywienia, ze zbiorni-
kami na zapasy wody do picia, ktére wy-
starczy¢ mogty na 10 dni, z matym recz
nym aparatem filmowym, oraz niezbedng



bronig. Wszystkim niebezpieczeAstwom i
trudno$ciom rajdu lotnicy nasi przeciw-
stawi¢ mogli jedynie swojg wysoka wie-
dze fachowa, swoje wielkie wyrobienie
sportowe, giteboka ambicje, oraz zotnier-
skie poczucie obowigzku spetnienia pod-
jetego czynu.

Na tych jedynie danych, oraz na wa-
lorach samolotu (skonstruowanego przez
pp. inz. Debrowskiego i Kota) — opiera
to sie powodzenie wielkiego polskiego
przedsiewziecia lotniczego. Dane te nie
zawiodty i zréwnowazyly nieprzezwycie-
zone, zdawatoby sie, niebezpieczenstwa i
liczne trudnosci rajdu.

Wyrobienie sportowe i nerwy naszych
lotnikbw na pierwszym juz etapie wy-
stawione zostaly na bardzo ciezkg prdbe.
Po starcie z Warszawy, w dniu 1 lutego,
lotnikéw spotyka gesta mgta nad Karpa-
tami, ktéra kaze im zawrdci¢ do Kr
kowa. Na poczatku juz zmuszeni byli do
trzydniowej bezczynnosci i wyczekiwan
na jakatakg pogode. W dniu 4 lutego
lotnicy startuja ponownie. Znowu nieo-
czekiwana przeszkoda, ktéra mniej wy-
robionych sportowo lotnikéw wprowadzi-
taby juz na wstepie w stan silnej depre-
sji. Zamiast, jak przewidywat program
rajdu, przelecie¢ jednym etapem do Bel-
gradu, lotnicy zmuszeni sg drugi raz lg-
dowaé¢ przymusowo w Gyoma pod Buda-
pesztem, znowu z powodu niebezpieczne;
mgty. Defekt zbiornika z oliwg zatrzy-
muje ich kilka dni w Gyoma, poczem
wreszcie koricza szcze$liwie pierwszy e-
tap Warszawa—Belgrad. Na tym juz e-
tapie obaj lotnicy zdali egzamin dojrza-
tosci sportowej i pozwolili snu¢ pomysl-
ne horoskopy co do powodzenia wielkie-
go przedsigwziecia.

W dniu 14 lutego, po przymusowym
postoju w stolicy Jugostawji, jednym
skokiem lotnicy nasi przebywajg etap Bel-
grad—Ateny. W Atenach znowu fatalne
warunki atmosferyczne (silne burze) za-
trzymujg ich na 3 dni. W dniu 17 lute-
go samolot polski startuje do jednego z
najdtuzszych etapéw rajdu Ateny—Kair.
Etap ten wynosit 1500 km, w tern okoto
400 km lotu nad morzem Srédziemnem.
Lotnicy nasi pokryli caty dystans bez
przeszkdéd. Mimo znacznego op6Znieniaj
spowodowanego przez przyczyny od lot-
nikéw niezalezne, co tembardziej mogto
wptynaé deprymujaco na ich samopoczu-
cie, kpt. Skarzynski i por. Markiewicz
nie opuszczaja rak, nie zrazaja sie prze-
ciwnos$ciami, jakie zgotowata im natura,
przeciwnie — trudnosci te dopingujg ich
i lotnicy postanawiaja mozliwie przys$pie-
szy¢ tempo dalszego lotu, aby nadrobi¢j
cho¢ w cze$ci dotychczasowe opoéznie-
nie.

Kpt. pil. Stanistaw Skarzynski

A wiec po tak meczacym, diugim locie,
w dniu 19 lutego startujg do nastepne-
go jeszcze diuzszego etapu Kair—Khar-
tum (w Sudanie angielskim), wynoszace-
go 1.750 km. Wobec stwierdzenia w od-
legtosci 300 km od Khartumu defektu
silnika, lotnicy nie osiggajg zamierzone-
go celu, lecz lagdujg w miejscowosci At-
bara, pokrywszy jednym skokiem dy-
stans 1.500 km. Teraz zatoga ma juz za
sobg 4.700 km, zatem mniejwiecej jedng
piata cze$¢ wytknietej trasy. Nazajutrz
lotnicy mieli startowa¢ do Khartumu
Ale przeglad silnika w Atbarze ujawnia
powazniejszy defekt, z powodu ktérego
lot musi by¢ wstrzymany do czasu do-
starczenia zapasowego cylindra i tloka.

Nastepuje teraz niezmiernie  dtugi,
21-dniowy postéj przymusowy w Atba-
rze, fatalna przerwa, powodujgca nowe

Por. obs. inz. Andrzej Markiewicz

wielkie tym razem opo6znienie. | ta no-
wa, nieprzewidziana przeszkoda nie za-
tamuje naszych lotnikéw, czekajg cier-
pliwie na nowe czesci zamienne, ktore z
mozliwie wielkim poSpiechem zostaty im
przystane z kraju.

Wreszcie, w dniu 14 marca,
dzeni z przymusowej niewoli, lotnicy o-
puszczajg Atbare i lagdujg wieczorem w
Khartumie. Nastepnie trasa lotu ulega
pewnej zmianie, mianowicie lotnicy pomi-
jaja stolice Abisynji, Addis Abeba i le-
cg wprost do Kiseumu. Na tym odcinku
ustanawiajg rekord dtugosci lotu w cza-
sie rajdu, pokrywajac bez lagdowania dy-
stans 2.200 km.

W dniu 23 marca aparat polski lgdu-
je w Elisabethville, stolicy prowincji Ka-
tanga w Kongo belgijskiem. Tutaj piloci
osiggneli najbardziej na potudnie Afryki
wysuniety punkt rajdu i stad rozpoczy-
nata sie juz wiasciwie droga powrotna.
W Elisabethville lotnicy polscy, serdecz-
nie podejmowani, pozostali przez dwa dni
1 wykonali szereg lotdw pokazowych, bu-
dzac wielki podziw i zyskujac wysokie
uznanie dla polskiego lotnictwa.

Lot powrotny rozpoczat sie pod szcze-
Sliwg gwiazdg. W dniu 25 marca bez
przeszkod przelecieli lotnicy nowy etap
z Elisabethville do Luebo (dystans 1.200
km); w dniu 26 marca pozostaje za lot-
nikami dalszy etap Luebo—Leopoldville
nastepnego za$ dnia t£—2 przekracza
rownik i przebywa bez lgdowania dy-
stans Leopoldville—Duala, lgdujac w
gtownym porcie Kamerunu. W Duala roz-
petat sie tornado, ktory trwat kilka dni,
uniemozliwiajac znowu start w dalszg
droge. Wreszcie w dniu 31 marca lotnicy
startujg z Duala, przebywajg etap Dua-
la—Lagos (Nigerja), poczem w czasie od
2 do 4 kwietnia w szybkiem tempie po-
zostawiajg za soba etapy Lagos—Abid-
jean, Abidjean—Bammako (stolica Su-
danu francuskiego), wreszcie Bammako—
Dakar (port Senegalu nad Atlantykiem),
pokrywajac #acznie w tych etapach dy-
stans 3.000 km.

Swieta Wielkanocne spedzita zatoga
polskiego aparatu w Dakarze, poczem w
trzech etapach przebyta trase Dakar —
Port Etienne — Agadir (port atlantycki
w Marokku) — Casablanca. Te trzy o-
statnie etapy wynosity tgcznie 2600 km.
W Casablance oczekiwat na aparat pol-
ski mechanik, p. Rogalski (nie inz

oswobo-

konstr.), ktéry dokonat przegladu sa-
molotu przed lotem nad morzem S$réd-
ziemnem.

W niedziele, dnia 12 kwietnia, o godz.
7 m. 35 rano kpt. Skarzynski i por Mar-
kiewicz startujg z Casablanci, aby wyla-
dowaé¢ juz w Europie. Lotnicy zamierzali



ladowa¢ w potudniowo-francuskiem mie-
scie Perpignan, oddalonem o 1500 km.
od Casablanci. Po przeleceniu jednak
nad Tangerem i ciesning Gibraltarska
w Hiszpanji spotkata samolot polski bu-
rza, nastepnie za$ mgta. Wobec tego, lot-
nicy skierowali sie nieco na wschdd i po
800 km lotu wylgdowali w potudniowo-
wschodniej Hiszpanji, w porcie Alikante
W czasie ladowania na twardym, kamie-
nistym terenie lotniska, ulegta lekkiemu
uszkodzeniu ptoza ogonowa aparatu. Na-
tychmiast po wylgdowaniu zatoga wzieta
sie do naprawiania uszkodzeA. Wedtug
ostatnich wiadomosci, otrzymanych przed
zakonczeniem niniejszego omoéwienia, lot
nicy nasi zatrzymali sie na kilka dni w
Alikante, z powodu fatalnych warunkéw
atmosferycznych na trasie dalszego lotu

Oto w krotkosci nakre$lony zgrubsza
przebieg wielkiego polskiego rajdu nad
Afryka. Oczywiscie, ze tego rodzaju
dziennikarskie sprawozdanie nie daje w
przyblizeniu nawet obrazu tych wielkich
tiudnosci, jakie pokonali nasi znakomici

Rajd por. Czarkowskiego —

Obok konczacego sie juz wielkiego raj-
du afrykanskiego kpt. Skarzynskiego i
Por. Markiewicza, przedmiotem wielkie-
go zainteresowania polskiego S$wiata lot-
niczego jest przedsiewziecie mtodego lot-
nika, p, Kajetana Czarkowskiego-Gole-
jewskiego, ktory podjat smiaty lot na a-
wionetce Moth dookota $wiata, z Londynu
do Tokio, nastepnie przez San Francisko
do Chicago i Nowego-Yorku.

Kajetan Czarkowski, porucznik 5 putku
utanéw, jest synem znanego obywatela
ziemskiego z okolicy Lwowa. Nauke pilo-
tazu odbyt w Aeroklubie Akademickim
we Lwowie.

Przed kilku tygodniami p. Czarkowski
wyjechat do Anglji, gdzie nabyt awionet-
ke Moth. Po oblataniu maszyny, miody
pilot powzigt projekt dokonania na niej
rajdu naokoto S$wiata, postanawiajgc sa-
modzielnie ponie$¢ koszty tej Smiatej im-
prezy. P. Czarkowski postanowit prze-
lecie¢ najpierw trase Londyn — Paryz

Nicea — Rzym — Brindisi — Ateny,
nastepnie za$ przewidywat lot przez A-
leppo (p6inocna Syrja), poczem stolic
Mezopotamji — Bagdad. Dalej trasa lo-
tu prowadzi¢ miata nad wybrzezami za-

Przygotowama do "V

Aeroklub Lwowski organizuje w okre-
sie od 1 do 31 maja r. b. V-tg Wyprawe
Szybowcowg do Bezmiechowej. Ogtoszo-
ny juz zostat program i regulamin wy-
prawy, ktéry podaje warunki tak dla za-
wodnikéw, jak i gosci, przybywajacych
na wyprawe. Podajemy go ponizej.

lotnicy; tych wielkich wysitkéw, ktérych
dokonali ofiarnie dla propagandy poi
skiego lotnictwa. Ale juz z tego suchego

sprawozdania  wynika niezaprzeczony
fakt, ze rajd afrykanski byt wielkim
wyczynem lotniczym, stanowigc jedno-

czesSnie znakomita propagande polskiego
imienia.

Tym, ktérzy znali wielkie walory fa-
chowe i sportowe zatogi, wynik rajdu
nie wydaje sie niespodziankg. Niepodob-

na nie podkreslic rowniez powaznego
sukcesu naszego rodzimego przemystu
lotniczego. Samolot £—2, polskiej kon

strukcji, wykonany catkowicie w Pan-
stwowych Zaktadach Lotniczych, zaopa-
trzony w silnik, zbudowany w Polskich
Zaktadach Skoda — zdat znakomicie wo-
bec surowej opinji lotniczej swoj nie-
zwykle trudny egzamin.

Kiedy latnicy nasi przybeda juz do
Warszawy, postaramy sie dostarczy¢ na-
szym czytelnikom najbardziej wyczerpu-
jacych informacyj o historji tego wiel-
kiego polskiego rajdu lotniczego.

Golejewskiego

toki Perskiej, morza Arabskiego przez
Indje, Chiny do Tokio. W Tokio
p. Czarkowski zamierza rozebra¢ swo-

ja awionetke i poptynaé okretem do
San Francisko, skad program rajdu prze-
widuje dalszy lot awionetkg do Chicago
i Nowego-Yorku.

W ten spos6b pomyslany rajd, o ile zo-
stanie przez odwaznego pilota dokona-
ny, bedzie oczywiscie wyczynem sporto-
wym bardzo wysokiej klasy i posiadac
bedzie olbrzymie znaczenie propagan-
dowe.

W koncu marca nadeszty do Warsza-
wy wiadomos$ci, ze $miaty pilot przebyt
juz dystans Londyn — Paryz — Nicea
— Rzym — Brindisi — Ateny — Alep-
po — Bagdad. W dniu 8 kwietnia otrzy-
malismy za pos$rednictwem agencji Reu-
tera depesze ze stolicy Sjamu, Bangko-
ku, ze w poblizu stolicy samolot lotnika
polskiego ulegt wypadkowi.

P. Czarkowski ranny zostat w glowe i
przewieziono go samolotem sanitarnym dc
szpitala w Bangkoku. Podobno stan zdro-
wia lotnika nie budzi obaw, natomiast
aparat jest jakoby powazniej uszkodzony.

yprawy Szybowcowej

Program wyprawy.

Na program V-tej Wyprawy ztozg sie:

1) Kurs poczatkowy nauki pilotazu na

szybowcach do kat. B wigcznie dla kan-
dydatow  surowych, nieposiadajacych
zadnego przygotowania, na samolotach

motorowych. Ze wzgledu na bardzo o-
graniczony stan wiasnego taboru, jakim
A. L, moze rozporzadza¢c na V-ej wy-
prawie, ilo$¢ miejsc na kursie poczatko-
wym zostaje ograniczona do 10-ciu.

2) Kurs wyzszy dla posiadajacych dy-
plom pilota szybowcowego kat. B. Na
kurs wyzszy bedg réwniez przyjmowani
i piloci motorowi, ktérzy nie byli do-
tychczas przeszkalani na szybowcach.

3) Kurs treningowy dla posiadajgcych
dyplom pilota szybowcowego kat. C.

4) Pomiary naukowo - dos$wiadczalne,
ktorych celem bedzie dostarczenie da-
nych doswiadczalnych dla potrzeb kon-
struktoréw i wytwoérni szybowcéw oraz
rozwigzywanie zagadnien naukowych z
dziedziny aerodynamiki, konstrukcyj lot-
niczych i meteorologji.

A. L. zwr6ci sie o opracowanie pro-
gramu pomiaréw do Zwiazku Awiatycz-
nego S. P. L. ktérego delegat kierowat-
by na Wyprawie odpowiednig akcja w
porozumieniu z kierownictwem Wypra-
wy. Osoby, wzgl. wytwornie, zaintereso-
wane powyzsza akcjg, moga zgtasza¢ de-
zyderaty, ktére A. L. przekazywa¢ be-
dzie Z. A. S. P. L., celem ich uwzgled-
nienia przy uktadaniu programu.

5) Wyktady teoretyczne, ktére beda
prowadzone w godzinach wolnych od lo-
tow i zaje¢ na szybowisku lub w war-
sztacie — z zakresu historji i zasad szy-

bownictwa, meteorologji oraz teorji
lotu.

Wszystkie kursy bedg prowadzone
rownoczesnie, jednakze, celem réwno-
miernego obcigzenia taboru, dla kursu
poczatkowego przeznaczona jest 1-sza,
a dla wyzszego 2-ga potowa okresu

trwania Wyprawy.

Zgtoszenia.

Na kursie poczatkowym A. L. rezer-
wuje jedno miejsce dla A. A. Gdansk i
jedno dla Klubu Szybowcowego Komi-
tetu Kol. L. O. P. P. w Katowicach. Po-
zostate  przeznaczone sg dla ucznidéw
szkoty szybowcowej A. L., ktérzy zdo-
byli na wyprawie jesiennej w Bezmiecho-
wej lub w Malechowie kat. A, albo tez
sg przygotowani do lotdbw warunkowych
na pil. kat. A.

Innych zgtoszen A. L.
wzgledniat.

Na kursie wyzszym A. L. rezerwuje
4 miejsca dla Klubéw (poza A. L.) i 2 dla
lotnictwa wojskowego. Zgtasza¢ sie mo-
ga piloci szybowcowi kat. B oraz piloci
motorowi.

Z posrod pilotow motorowych pierw-

nie bedzie u-

szenstwo  przystugiwa¢  bedzie  tym,
ktorzy brali udziat w dotychczasowych
wyprawach lub zadeklarujg dtuzszy po-

byt na Wyprawie.

Na kurs treningowy moga sie zgtaszac
jedynie piloci kat. C.

Zgtoszenia bedag przyjmowane do dnia
20 kwietnia, przyczem nie zostang u-
wzglednione zgtoszenia na czas krotszy
od dwoch tygodni.

Optaty.

Cztonkowie Klubéw optaca¢ beda:

za catkowity kurs poczatkowy 100 zt.

h u wyzszy 50 ,,

" . . treningowy 20 ,,

Niecztonkowie wnoszg optaty podwo-
jone.

Optaty beda pobierane

zgoéry, przy-



czem potowa winna by¢ przestana do
A. L. wraz ze zgtoszeniem, a reszta
wptacona w Bezmiechowej do kasy V-ej
Wyprawy.

Zgtaszanie szybowcow.

Poza wtasnemi (3 szkolne CW—III i
1 przejsciowy CW—II), A. L. przewiduje
udziat w Wyprawie i innych szybowcow,
ktére moga byc¢ zgtaszane do celéw:

1) Szkolenia w zakresie kursu poczat-
kowego i wyzszego cztonkow Klubéw
i os6b zgtaszajacych szybowiec.

Zgtasza¢ mozna najwyzej 6-ciu kandy-

datéw na jeden szybowiec. (A. L. za-
strzega sobie prawo ograniczenia tej
liczby w zaleznosci od ogdlnej iloSci

zgtoszen).

Instruktoréw dostarczy A. L. bezptat-
nie. Odpowiednie koszty obstugi i urza-
dzen, pokrywaé¢ beda zgtaszajacy sie.

2) Pomiarow naukowo - dosSwiadczal-
nych.

A. L. dostarczy pilotow i sfinansuje
odpowiednie loty z tern, ze szczegoto-
we wyniki pomiaréw zostang opubliko-
wane w jednem z pism lotniczych naj-
dalej do 2-ch miesiecy po zakonczeniu
Wyprawy.

A. L. bedzie uskuteczniat naprawy
ewent. uszkodzenia tej kategorji szy-
bowcow na swdj koszt, ale tylko w za-
kresie $rodkoéw podrecznego warsztatu
Wyprawy.

3) Szkolenia i treningu cztonkéw A. L.
A. L. bedzie pokrywal koszty transpor-
tu, obstugi i urzadzen.

A. L. powota komisje techniczng, w
ktérej sktad wejda: delegat I. B. T. L,
Z. A. S. P. L. i Biura ,Veritas“, do zba-
dania przydatnosci zgtoszonych szybow-
cow.

Nie podlegaja
twierdzone przez |I.
»Veritas", oraz te, ktére braty udziat
w poprzednich Wyprawach. Szybowce
te jednak bedg sprawdzone pod wzgle-
dem stanu ich zachowania.

A. L. nie bierze na siebie odpowie-
dzialnoSci za nastepstwa wypadkoéw, ja-
kie moga wynikngé wskutek wad i de-
fektow zgtoszonych szybowcdw.

temu szybowce za-
B. T. L. lub Biuro

Wycieczki i goscie.

A. L. przewidujac liczny naptyw o0s6b
zainteresowanych dla poznania szybow-
nictwa i zwiedzenia Wyprawy, ze wzgle-
du na ograniczong liczhe pomieszczen
noclegowych (maximum 50), zmuszony
jest zastosowa¢ wzgledem os6b stowa-
rzyszonych w Kklubach restrykcje bez-
wzglednego, uprzedniego zgtaszania przy-
jazdu.

Zgtasza¢ przyjazdy mozna listownie do
A. L. (Lwoéw, ul. Kalecza 20a), w termi-
nie do 25 kwietnia, a po tym terminie
listownie, telefonicznie Ilub telegraficz-
nie do kierownictwa V-ej Wyprawy
(Bezmiechowa, pow. Lisko).

A. L. wzglednie Kkierownictwo V-ej
Wyprawy, beda potwierdza¢ zgloszenia,
celem réwnomiernego roztozenia frek-
wencji na caty okres Wyprawy.

A. L. poczyni starania o bezpos$rednie
potaczenie telefoniczno - telegraficzne
Bezmiechowej z pocztg Lisko.

W zgtoszeniach, nalezy podawac ilos¢
0s6b, dzien przyjazdu oraz ilos¢ dni
przebywania na Wyprawie.

Osoby, pragngce pozna¢ loty zaglowe

i szkolne, uzaleznione od sprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych, winny przy-
bywaé¢ na okresy przynajmniej kilku-
dniowe.

Do Bezmiechowej mozna
koleja do stacji kolejowej
wica, a stamtad konAmi.

A. L. poczyni starania u Witadz Woje-
wodztwa Lwowskiego o wyreperowanie
drogi dojazdowej z Liska do Bezmiecho-
wej i udostepnienia jej dla dojazdu sa-
mochodem.

Dla os6b, pragnacych przybyé na Wy-
prawe droga powietrzng, A. L. moze po-
leci¢ lgdowisko w Zastawiu, odlegtem
od Bezmiechowej o 12 km.

A. L. poczyni starania w Dep. Aer.
M. S. Wojsk, o urzadzenie i zaopatrze-
nie tego ladowiska.

Ladowanie w Bezmiechowej, przy dzi-
siejszym stanie lagdowiska, A. L. nie po-
leca.

Dla oséb przybywajgcych kolejg A. L.
bedzie wysytat na zadanie furmanki
wzgl. pojazdy mechaniczne do stacji ko-
lejowej Lisko-tukawica, odlegtej od Bez-
miechowej o 6 km.

W zgtoszeniach nalezy podawac¢ do-
ktadng date i godzine przybycia odpo-
wiedniego pociggu.

A. L. poczyni starania w Paistwowym

dojezdzac
Lisko-tuka-

Urzedzie Wychowania Fizycznego i Przy-
sposobienia Wojskowego o udzielenie
ulg kolejowych (50%) na przejazdy do
Bezmiechowej o0s6b zainteresowanych.

A. L. bedzie moégt dostarczy¢ 50-ciu
pomieszczen noclegowych w domu wy-
najetym od W. P. P. Czerkawskich, wta-
Scicieli Bezmiechowej (w tern kilka
miejsc dla pan) oraz kilku miejsc w sg-
siednim dworze.

Koszty pomieszczenia i utrzymania be-
da wynosity okoto 7 zi dziennie. Sciste
ceny bedg podawane pdzniej.

A. L. zwréci sie do Szefostwa Sani-
tarnego D. O. K. Lwow o przydzielenie
lekarza wojskowego dla potrzeb opieki
lekarskiej cztonkéw i gosci V-tej Wy-
prawy.

Uruchomiona bedzie bibljoteka lotni-
czo-beletrystyczna oraz sklepik z arty-
kutami pierwszej potrzeby.

A. L. zamierza zaprosi¢ do Bezmiecho-
wej na dzien zamkniecia Wyprawy sze-
reg os6b oficjalnych. Program dnia o-

bejmowatby: loty szkolne i treningowe
oraz propagandowe dla gosci (wrazie
sprzyjajacych  warunkéw atmosferycz-
nych), zwiedzanie szybowiska, pokaz
szybowcow oraz rozdanie dyploméw i
nagrod.

NIEMIECKIE LOTNICTWO W SWIETLE DYSKUSJI
BUDZETOWE]J

Komisja budzetowa parlamentu niemie-
ckiego, a nastepnie parlament, przyzna-
ty ministrowi komunikacji Rzeszy sume
przeszto 43 miljony marek na lotnictwo
w okresie budzetowym, Kktéry rozpoczat
sie tak samo jak u nas 1 kwietnia b. r.
W ubiegtym okresie (t. j. 30/31) budzet
uchwalony wynosit 26 000 000 mk., a mi-
mo to w okresie tym wydano w Niem-
czech tylko ze strony Min. Kom. Rzeszy
na lotnictwo blisko 46.000.000 mk.

Dowodzi to, ze, je$li chodzi o realne
budzetowe mozliwosci w Niemczech dla
lotnictwa w najblizszej przysztosci, to
nie nalezy uwaza¢ sumy 43 miljony ma-
rek za ostatnie stowo!

Jesli chodzi o pozycje, przeznaczone
otwarcie na sport lotniczy, t. j. na cel,
ktory jest jeszcze dla Niemcow, na pod-
stawie obowigzujgcych traktatow, zakaza-
ny, to figuruje tu suma 550 000 mk.

Jest to naturalnie tylko drobna czes¢
funduszéw, ktére zostang uzyte na popie-
ranie i rozwéj niemieckiego sportu lot-
niczego. Bedzie on w dalszym ciggu ko-
rzystat z powaznych subwencyj mater-
iatowych i finansowych Rzadu oraz Kra-
jow Rzeszy tudziez organizacyj, instytu-
cyj finansowych, komunalnych i t. p.

Sensacyjng strong obecnie uchwalone-
go budzetu lotniczego sg jednak mowy,
wypowiedziane w czasie trwania debaty
parlamentarnej w komisji budzetowej.

Pierwszy raz moéwiono juz otwarcie
0 warto$ci i znaczeniu wojskowem —

niemieckiego lotnictwa cywilnego. Zdecy-
dowane zdania w tej sprawie padty nie
ze strony czynnikéw prywatnych, czy tez
tylko parlamentarnych, lecz z ust mini-
stra v. Guerarda, jako resortowego mi-
nistra dla lotnictwa.

Oswiadczenia p. Guerarda nabierajg
jeszcze specjalnego znaczenia ze wzgle-
du na to, ze byty one wypowiedziane w
porozumieniu z kolega z gabinetu, piastu-
jacym portfel ministra spraw zagranicz-
nych.

Naturalng jest rzecza, ze wypowiedzia-
ne z trybuny parlamentarnej zadanie
zniesienia  wszelkich ograniczen zbrojen
powietrznych  Niemiec znalazto wielu
zwolennikéw, a tworcy niemieckiego lot-
nictwa komunikacyjnego i jego ekspan-
sji zagranica — jak np. Sachsenberg —
byli na ich czele. Swobodne kamuflowa-
nie lotnictwa wojskowego w organizacjach
»sportowych” i w formacjach policji lot-
niczej, juz nie wystarcza.

Stanu obecnego buta niemiecka juz
scierpie¢ nie moze, tembardziej, ze nie-
tylko w tej dziedzinie, zupetne neglizo-
wanie traktatow, bedgcych konsekwencja
Wersalu, uchodzi — odradzajagcym sie
przedwojennym Niemcom — bezkarnie!

Przesztoroczne hasto bojownikéw o po-
wiekszenie niemieckiego budzetu lotni-
czego: ,lotnictwo w niebezpieczenstwie"
musi  by¢ obecnie zmienione: ,,Spokéj
Europy zagrozony przez niemieckie lot-

nictwo". Rad.



SPORT

Lotnictwo sportowe w budzecie pan-
stwowym na r. 1931 32. Budzet Minister-
stwa Komunikacji na r. 1931/32 przewi-
duje dla sportu lotniczego subsydjum w
og6lnej sumie 425 tys. zt. (w roku ze-
sztym — 350 tys.) Sume te tworza na-
stepujace pozycje: zakup awionetek —
150 tys., trening w klubach — 150 tys.,
szkolenie pilotow (Centrum) — 30 tys.,
udziat w funduszu awionetkowym (po-
parcie dla prywatnych nabywcéw samo-
lotbw — 45 tys., premje i nagrody dla
klubow — 5 tys., szybownictwo — 45
tys.

Specyfikacja powyzsza dokonana jest
w ramach jednego paragrafu (subwen-
cje), nie ma wiec prawnego znaczenia i
rcioze by¢ dowolnie zmieniana przez mi-
nistra Komunikacji.

Budzet lotnictwa cywilnego na r.
1931/32 zawiera paragrafy nastepujace:
uposazenia — 143 tys., r6zne osobowe

24 tys., podr6ze — 10 tys., pomiesz-
czenia — 135 tys., wydatki biurowe —
26 tys., wydawnictwa — 29 tys., inne
Wydatki — 37 tys., remont i konserwa-

cja — 475 tys., subwencje — 6.200 tys.,
1 B. T. L. — 750 tys., meteorologja —
177 tys., rady fachowe i komisje specjal-
ne — 17 tys.,, badania lekarskie — 50
tys., nadzdér techniczny nad eksploatacja
linij i budowa samolotow — 97 tys. W
wydatkach nadzwyczajnych: budowle,
nawierzchnie, urzadzenia techn. i pro-
totypy — 5.120 tys.

Gdzie i jakie awionetki krajowe moz-
na nabywac¢. P. Minister Komunikacji,
wydat z datg 3.1V r. b. zarzadzenie, u-
stalajace typy awionetek i silnikow, ktd-
re moga by¢ zakupywane ,do sportu i
turystyki, uprawianych w subwencjono-
wanych przez Ministerstwo Komunikacji
Klubach".

Zarzadzenie wymienia na okres bu-
dzetowy 1931/32  awionetki  typow:
PLZ—5, PWS—52, RWD—2, RWD—4,
S (Sidy) i MN—5. Silniki: Cirrus M Il
85 KM i Salmson 40 KM.

Wymienione awionetki moga by¢ za-
bawiane wylgcznie w nastepujacych

fabrykach: Panstwowe Zaktady Lotnicze,
Podlaska Wytwdérnia Samolotow, Zakta-
dy Mechaniczne E. Plage i T. Laskie-
wicz.

Awionetki nieprodukowane w fabry-
kach (a wiec np. awionetki Sekcji Lot-
niczej lub Klubow) beda mogty by¢ wia-
czone do zamowien Ministerstwa Ko-

KPOHKA

POLSKA

munikacji, je$li jedna z fabryk podej-
mie sie budowy danego typu.

W okresie budzetowym 1931/32 Mini-
sterstwo Komunikacji bedzie subwencjo-
nowac¢ loty, dokonywane przez Kluby na
samolotach, zarejestrowanych przed da-
ta niniejszego zarzadzenia i na samolo-
tach nowych, zakupionych po tej dacie,
co do ktérych M. K. stwierdzi, iz zosta-
ty zakupione zgodnie z postanowieniami
niniejszego zarzadzenia.

Ministerstwo Komunikacji poczynito
starania, aby fabryki ustality jaknajbar-
dziej dogodne warunki dla nabywcéw
z Klubéw oraz uwzgledniaty w wykony-
wanych na zamoéwienie typach ostatnie
ulepszenia.

Wystawa Lotnictwa Sportowego. Aero*
klub Warszawski zamierza zorganizowac
w Warszawie na jesieni r. b. Wystawe
sportu lotniczego i turystyki powietrznej.
Wystawa ma sie odby¢ na Bagateli. Do-
tychczas przyrzekty poparcie: Zrzeszenie
Przemystowcéw i I. B. T. L.

Zapowiedz nowych raidéw. Od pew-
nego czasu czynione Ssg przygotowania
do dwoéch duzych raidéw na krajowym
sprzecie.

Jednym z nich jest wzmiankowany juz
kiedy$ przez nas lot dookota Swiata, ktory
ma wkrétce podja¢ znany z Challenge‘u
1930 r. i Il K. K. A. por. pil. inz. Le-
woniewski. Por. Lewoniewski bedzie le-
cie¢ z mechanikiem fabrycznym, na
awionetce PWS—52, specjalnie przekon-
struowanej do dalekich lotéw. Raid or-
ganizuje i finansuje Podlaska Wytwor-
nia Samolotow.

Por. Lewoniewski przed udaniem sie
we wiasciwg droge zamierza — jak zdo-
faliSmy sie poinformowa¢ — wykonac
dwa duze etapy bez ladowania, prawdo-
podobnie: Warszawa—Londyn (gdzie zo-
statby zamieniony silnik) i Paryz—War-
szawa.

Start projektowany jest w koncu
kwietnia r. b.

Drugi raid przygotowuje dr, K. Pio-
trowski, pilot wyszkolony w A. A. K,
z kpt. Lisiewiczem. Lot ma by¢ doko-
nany na awionetce PZL—5 na trasie:
Krakow — Czerniowce — Bukareszt --
Konstantynopol — Saloniki — Ateny —

Sofja — Biatogrod — Budapeszt — Kra-
kéw. Start ma sie odby¢ w pierwszych
dniach czerwca tak, aby lot na pierw-
szych etapach potaczy¢ z raidem gwiaz-
dzistym do Bukaresztu.

Finansuje raid Dyrekcyjny Komitet L.
O. P. P. w Krakowie.

W najblizszym czasie nalezy sie po-

zatem spodziewa¢ podjecia proby usta-
nowienia rekordu S$wiatowego w Kkate-
gorji awionetek. Szykowany jest do te-
go celu ptatowiec.

Rozszerzenie zakresu dziatania Aero-
klubéw Akademickich. Wobec przyjetej
zasady, ze na terenie jednego miasta mo-
ze istnie¢ tylko jeden klub, korzystajacy
z pomocy panstwowej, nastgpita koniecz-
nos¢ zmiany nazwy Aeroklubéw Akade-
mickich.

Z 6-ciu istniejagcych w r. z. A. A, juz
obecnie pozostato tylko 3, a mianowicie
w Krakowie, w Wilnie i w Gdansku.

A. A. w Warszawie zmienit swg nazwe
na ,Aeroklub Warszawski", tgczac sie z
dniem 1.1. 1931 ze Stotecznym Klubem
Lotniczym. Podobnie stato sie z A. A. w
Poznaniu z chwilg potgczenia sie tego
klubu z Wielkopolskim Klubem Lotni-
kow. Powstaty z potgczenia klub nosi
nazwe ,Aeroklub Poznanski". Trzecim
klubem akademickim, ktoéry zmienit o-
statnio swojg nazwe, jest A. A. we Lwo-
wie, nazywajgcy sie obecnie ,Aeroklu-
bem Lwowskim".

Potgczenie Wielkopolskiego Klubu Lot-
tnikéw z A. A. w Poznaniu stato sie z
dn. LIV. r. b. faktem dokonanym.

Do zarzadu, powstajgcego z potgczenia
tych dwoéch klubow, Aeroklubu Poznan-
skiego wybrani zostali pp.: inz. Zeifert
jako prezes, kpt. pil. Kowalczyk i Swie-
cicki — wiceprezesi, sedzia Paszkiewicz
— sekretarz, cztonkowie: Bidzinski i Ja-
kubczyk.

Udziat Polski w meetingu pilznenskim.
Z okazji zjazdu klubéw Czechostowaciji,
Zachodnioczeski Klub w Pilznie organi-
zuje w pierwszych dniach maja r. b. mie-
dzynarodowe zawody sportowe, na kto-
re ztozg sie: 1) zlot gwiazdzisty z lgdo-
waniem w Pilznie 1—2 maja oraz 2) raid
na trojkacie, bedacy gtdwnie préoba re-
gularnos$ci lotu.

W zawodach tych wezmg udziat nasze
kluby, wysytajac kilka maszyn. A. R. P.
zaproponowatl organizacje naszej ekipy
Aeroklubowi Warszawskiemu, ktéry, bio-
ragc udziat w r. z. w meetingu bernen-
skim, posiada juz pewne dos$wiadczenie.

Lot akademikéw do Bukaresztu. Z o-
kazji zjazdu Miedzynarodowego Zwigzku
Studentéw, ktéry ma sie odby¢ w lecie
r. b. w Bukareszcie, projektowany jest
lot grupowy trzech awionetek z Aero-
klubéw Akademickich, w ktéorym wzie-
liby udziat delegaci tych klubéw,



Szybownictwo w C. W. O, L. W Ofi-
cerskiej Szkole Lotniczej w Deblinie za-
wigzato sie koto szybowcowe, ktére przy-
stagpito do budowy szybowcéw, rekordo-
wego | przejsciowego szkolnego, konstr.
pp, A. Nowotnego i inz. Nalaszkiewicza,
odbywajacych obecnie w podchorgzéwece
deblinskiej stuzbe wojskowa.

Koto stanie sie filja jednego z klubow
lotniczych, prawdopodobnie lubelskiego.

Aeroklub Warszawski a szybownictwo,
A. W., pragnac zapoczatkowac prace na
polu lotnictwa bezsilnikowego w S$rodo-
wisku warszawskiem, wystat celem moz-
liwie wszechstronnego zaznajomienia sie
z szybownictwem dwo6ch swoich czton-
kow-pilotow na 1V-tg wyprawe szybow-
cowa, ktora odbyta sie w Bezmiechowej
jesienig roku zesztego. Jednemu z nich,
p. Z. OleAskiemu w lutym r. b. powierzyt
zarzad A. W, kierownictwo Sekcji Szy-
bowcowej, w sktad ktérej, oprocz czton-
kéw klubu, wchodzg cztonkowie kota
,Start”.

Ustalono nastepnie w porozumieniu z

p. inz. Grzeszczykiem program dziatal-
nosci na rok biezacy, zaakceptowany
przez Zarzad. Program ten przewiduje

wyszkolenie okoto 12-tu oséb, na 2-ch
szybowcach szkolnych.

Szkolenie ma sie odbyé w 3-ch eta-
pach:

1) Loty za samochodem na lotnisku.

2) Wstepne szkolenie na ,tereniku”
szkolnym pod Warszawg — do kat. A.

3) Dalsze szkolenie (kat. B i C) na
jesiennej wyprawie w Bezmiechowej.

Szkolenie rozpocznie sie na poczatku
lata r. b., o ile nie zawiodg $rodki finan-
sowe. Dotychczas byty i sg nadal pro-
wadzone prace przygotowawcze, przez
kandydatow do szkolenia. 1lo$¢ pracy
wykonanej bedzie decydujgcym czynni-
kiem przy kwalifikowaniu danego kandy-
data. Obecnie prace przygotowawcze o-
bejmujg gtéwnie poszukiwania terenéw
szkolnych pod Warszawg. Z 12-tu tere-
néw, zgtoszonych przez cztonkéw, zba-

dano 5 lepszych, ktoére nie sa jeszcze zu-
petnie zadawalniajgce, aczkolwiek wy-
starczajg do robienia lotobw w rodz.
kat. A. ,

Poszukiwania trwajg nadal.

Pomiary dokonywane sg zapomoca
taSmy i prowizorycznego niwelatora, za-
projektowanego i wykonanego przez
kandydatow.

Wszelkie koszta zwigzane z przygoto-

waniami, dotychczas kandydaci ponosili
sami.
Obecnie reflektujacy na szkolenie,

przystepujg do przestuchania obowigzujg-
cego kursu teoretycznego.

Oprécz prac  wyzej wspomnianych
Sekcja Szybowcowa zgtosita udziat swoj
w V-ej wyprawie szybowcowej (maj r. b.),
na ktora zostanie wystany szybowiec
przejsciowy KS—2, wykonany przez
,,Start“ i przekazany sekcji, oraz 5 ludzi:
2-ch z A. W. i 3-ch ze ,Startu”. O sub-
sydja na ten cel A .W. zwr6cit sie do
Komitetu Stot. L. O. P. P, od ktérego
w gtéwnej mierze bedzie zalezato powo-
dzenie wyprawy. Wyprawa ta nie bedzie
miata jeszcze charakteru szkolnego, ma
bowiem na celu porobienie pewnych do-
Swiadczen, wyprébowanie szybowca, za-
znajomienie z szybownictwem i jego pro-
pagande ws$réd s$rodowiska warszawskie-
go, uzupetnienie szkolenia na kursie wyz-
szym A. L. 1-go lub 2-ch cztonkdéw pilo-
téw, ktérzy ewentualnie potem zostaliby
instruktorami, oraz porobienie szeregu
obserwacyj celem mozliwie racjonalnego
dalszego dziatania.

Tereny szybowcowe na Wilenszczyz-
nie, Aeroklub WileAski przeprowadzit o-
statnio przy udziale delegata Zwigzku A-
wiatycznego badania terenéw wilenskich
pod wzgledem przydatno$ci ich do lotéw
szybowcowych. Badania wykazatly, ze w
okolicach Wilna jest caly szereg tere-
néw, nadajacych sie do uprawiania spor-
tu szybowcowego. Tereny te sg potozone
w Gorach Ponarskich pod Nowo-Wilejka
oraz po drodze Wilno—Niemenczyn.

Poszukiwanie terenéw szybowcowych przez cztonkéw A. W.

Warunki szkolenia w Centrach P, W.
Lotn, W roku biezagcym uruchomione
bedag dwa Centra P. W. L.: w kodzi i w
Nowym Targu, Zajecia rozpoczng sie 10
czerwca. Kandydaci, ubiegajacy sie o
przyjecie do Centrum winni odpowiadac
nastepujacym warunkom:

1) przej$¢ kurs teoretyczny,

ztozy¢ zobowigzanie do odbycia
stuzby wojskowej w lotnictwie, przyczem
rozpoczal jg juz w roku 1931 (nowy wa-
runek),

3) posiada¢ pierwszy stopien p. w. o-
gélnego,

4) mie¢ kwalifikacje C. B. L.-L. bez
zastrzezen,

5) by¢ wydelegowanym przez jeden z
klubéw lotniczych.

Zniesienie lunkcyj oficerow tgczniko-
wych w klubach. Na biezacy rok budze-
towy Departament Aeronautyki oficerow
tagcznikowych przy klubach wyznaczaé
nie bedzie. Catkowity nadzér nad klu-
bami, z ramienia wtadz panstwowyh, po-
wierzony zostat Ministerstwu Komunikacji.

Walne zebranie Lubelskiego Klubu
Lotniczego. W dniu 21-go lutego r. b.
odbyto sie og6lne zgromadzenie Lubel-
skiego Klubu Lotniczego, przy udziale
53 0s6b.

Zebranie zagait prezes klubu, p. inz.
Gumowski, zapraszajac na przewodni-
czacego putk. Rudnickiego, ktéry na
asesorow powotat pp. Langego i Grzy-
bowskiego.

Po odczytaniu sprawozdania zarzadu,
komisji kasowej oraz sekcyj, zebranie
udzielito ustepujacemu zarzadowi abso-
lutorjum, oraz uchwalito za petne ofiar-
nosci oddanie sie sprawom Klubu wyra-
zi¢ specjalne podziekowanie inz. Gu-
mowskiemu.

Nastepnie dokonano wyboru nowego
zarzadu, do ktorego weszli: jako prezes
— p. |, Arkuszewski, wiceprezes — inz.
M. Bartolewski, sekretarz — inz. J. Lan-
ge, skarbnik — p. Z. Kruk, kierownik
sekcji sport. — inz. F. Wyszynski, Kkie-
rownik propagandy — p. Z. Radomski,
kierownik sekcji kult.-oSwiatowej — p.
J. Gili, kierownik biura konstrukc. — inz.
M. Bartolewski, kierownik sekcji bud.
awion. — p. J. Fiodorow, kierownik la-
tania— p. J. Snawadzki, kierownik szko-
ty — inz. Gumowski, kierownik pod-
sekcji szybowcowej — p. W. Szulczew-
ski, kierownik podsekcji treningowej —

p. sierz. J. Zuromski.

Do komisji rewizyjnej wybrano pp.:
Sowe, Abramowicza i Czaplinskiego, za$
do sadu rozjemczego pp.: dyr, Debow-
skiego, inz. Rudlickiego i putk. Rudnic-
kiego.

Nastepnie zebrani uchwalili zwréci¢ sie
do pp. inz. Kazimierza Arkuszewskiego i
inz. Romana Laskiewicza z proshg o
przyjecie godnosci cztonkéw honorowych
Klubu.

Poswiecenie lokalu A. R. P. W dniu
22 marca r. b. odbylo sie uroczyste po-
Swiecenie lokalu A. R. P. przy ul. Kra-
kowskie Przedmiescie 11, bedacego zara-
zem lokalem reprezentacyjnym lotnictwa
polskiego. Uroczysto$¢ uswietnit swojg o-
becnoscig p. Prezydent Rzeczypospolitej
Ponadto byli obecni cztonkowie rzadu z
p. premjerem Stawkiem na czele, dyplo-
maci, przedstawiciele wszystkich gatezi
lotnictwa i t. p.



Fragment z uroczystosci poswiecenia lokalu Aeroklubu Rzeczypospolitej.

PosSwiecenia dokonat biskup potowy,
ks. Gall. Przemowienia wygtosili: prezes
Rady Gt A. R. P. gen. Konarzewski oraz
prmzes Zarzadu A. R. P. ks. J. Radzi-
wiH.

Zebranie Komisji Sportowej A. R, P.
odbedzie sie okoto 20 kwietnia z naste-
pujacym porzagdkiem dziennym:

1 Zagajenie,
cego zebrania, 3. Wybo6r wiadz Komisji
1 podkomisji ptatowcowej i balonowej, 4
Regulamin wewnetrzny Kom. Sport., 5.
Regulamin sportowy A. R. P., 6. Zlot do
Bukaresztu 1931, 7. Meeting w Pilznie
1931, 8. Kalendarzyk sportowy na rok
1931, 9. Tryptyki (procedura, wysokos$¢
optat i t. p.), 10. Giro Aero dTtalia 1931
11. Regulamin IV-go K. K. A., 12. Spra-
wy biezace, 13. Wolne wnioski.

Na zebranie zostali zaproszeni przed-
stawiciele wszystkich klubéw afiljowa
nych do A. R. P.

komunikacja

Rozszerzenie linij zagranicznych. W
dniu 1 kwietnia udata si¢ droga powie-
trzng do Sofji delegacja polska, majaca
na celu przeprowadzenie pertraktacyj z
rzgdami Grecji, Butgarji i Rumunji, celem
przedtuzenia linji Gdansk—Bukareszt do
Salonik. W sktad delegacji, ktérej prze-
wodniczy naczelnik Wydziatu Lotn. Cy-
wilnego, p. ptk. inz. Cz. Filipowicz, wcho-
dza pp.; kierownik referatu polityczno-
prawnego Wydziatu, kpt. Pigtkowski,
dyr. L. L. ,Lot* inz. Makowski, delega
ci M. S. Z. oraz delegat Sztabu Gt mijr.
Kwiecinski.

W dniu 7 kwietnia — jak doniost P.
A. T. — zostata podpisana umowa z But-
garja, poczem delegacja odleciata do
Aten. Dalszym celem podrozy bedzie Bu-
kareszt.

Powrot delegacji spodziewany jest o-
koto 20 b. m.

2. Wybo6r przewodnicza-

Znizka cen biletébw na L. L. ,Lot“
Rownocze$nie z nowym rozktadem lo-
tbw wchodzi w zycie taryfa osobowa,

ktora w poréwnaniu z taryfg z lata u-
biegtego roku zostata znacznie obnizona.

WOJSKO

Zmiany personalne w Dep. Aeron. Do-
tychczasowy szef wydz. studjéow, mjr. J.
Gilewicz, przechodzi na d-ce dywizjonu
do 4 p. lotn. Wydziat studjow obejmuje
mjr. M. Romeyko. Referat personalny ob-
jat na miejsce mjr. T. Dziamy, ktéry zo-
stat z-cg d-cy 1 p. lotn.—kpt. Kretowicz.
Kpt. T. Halewski przechodzi do I. B. T.
L., na jego miejsce przybywa do Dep.
kpt. A. Wojtyga z 2 p. lotn. w Krakowie

L.O.P.P.

Budowa szkoty pilotéw pod Rado-
miem. W r. 1929 Liga rozpoczeta budo-
we cywilnej szkoty pilotbw pod Rado-
miem, ktérej potrzeba dawata sie bar-
dzo odczuwaé¢. Budowe przeprowadza
Zarzad Giéwny L.O.P.P. za posrednic-
twem specjalnego komitetu, pozostajgce-
go pod przewodnictwem sedziego F. Fal-
kiewicza.

Ogoélny koszt rob6t wyniesie przeszio
1 miljon zt, przyczem suma ta pokryta
bedzie z funduszéw Ligi.

Przed kilku dniami specjalna komisja,
ztozona z pp.: naczelnika Wydz. Lotn.
Cywil. Min. Komun. — inz. Filipowicza,
inz. Szaniawskiego, wiceprezesa Zarzadu
Gtownego L.O.P.P., inz. Rudzinskiego i
inspektora lotniczego Ligi, inz. Kawec-
kiego, dokonata szczegétowej inspekcji
robot i stwierdzita, ze postepujg one za-
dawalajaco.

Dotychczas wykonczono juz catkowi-
cie hangar oraz budynek szkolny, w kté-
rym przeprowadzane sg jedynie insta-
lacje wewnetrzne, jak: ogrzewanie, wo-
dociagi, przewody elektryczne etc.

Obecnie tocza sie pertraktacje celem
powiekszenia terenu lotniska szkolnego,
ktére bedzie miato kilkadziesigt hekta-
row powierzchni.

W r. b. rozpocznie sie niwelowanie te-
renu lotniska.

Komisja stwierdzita, ze, o ile nie zaj-
dg nieprzewidziane okolicznos$ci, to szko-
ta oddana bedzie do uzytku w 1932 r.

Bedzie ona mogta szkoli¢ jednoczesnie
50 ucznidw.

Pierwsi inspektorzy obrony przeciw-
lotniczej, wyszkoleni przez L. O. P. P.
W dn. 1 marca r .b. odbyto sie w lo-
kalu Komitetu Stotecznego L.O.P.P. uro-
czyste rozdanie Swiadectw absolwentom
I-go kursu inspektoréw obrony przeciw-
lotniczej, zorganizowanego przez Zarzad
Gtéwny L.O.P.P.

Za stotem prezydjalnym zasiedli: wice-
prezes Zarzadu Gt L.O.P.P. inz. Rudzin-
ski, sekretarz Aeroklubu R. P. mjr. dypl.
Kwiecinski, sekretarz Zarzadu Gt inz.
Arnd, inz. Szaniawski i radca Adamo-
wicz z Min. Komunikacji, prezes Aero-
klubu Warszawskiego kpt. Halewski, dyr.
Balinski i wyktadowcy kursu.

Uroczysto$¢ zagait inz. Rudzinski, po-
czem przemawiali: mjr. Kwiecinski, rad-
ca Adamowicz imieniem Min. Komuni-
kacji, kpt. Halewski imieniem Depart.
Aeronautyki M. S. Wojsk, i inz. Rudzin-
ski w imieniu Zarzadu Gtoéwnego. Imie-
niem stuchaczéw przemawiat p. Tiger ze
Lwowa, sktadajac Lidze podziekowanie
za zorganizowanie kursu. Wpreczenia
dyploméw dokonat wiceprezes Rudzin-
ski, poczem nastgpita fotografja.

ROZNE

Zebranie Zwiazku Inzynieréw Lotni-
czych odbyto sie w dniu 1 lutego przy
udziale 15 cztonkéw. Wybory nowych
wiadz daty wynik nastepujacy: Zarzad
— pp. inz. Bartel, inz. Pirowski, inz.
Dziewonski; komisja rewizyjna — pp-
inz. Putawski, inz. Skarbinski, inz. Szal;
komisja weryfikacyjna — inz. Korytow-
ski, inz. Krzyczkowski; sad kolezenski —
inz. Borejsza, prof. Mokrzycki i inz. OIl-
szewsKki.

Wyniki panstwowych egzaminéw na
cztonkéw zatogi statkéow powietrznych.
Dotychczas odbytly sie trzy razy egza-
miny na cztonkéw zatogi statkéw po-
wietrznych, przed Komisja Egzaminacyj-
na, powotang do zycia przez Ministra
Komunikacji, na podstawie polskiego
prawa lotniczego. Egzaminy odbyty sie
raz w roku 29 i dwa razy w 1930 31. W
sumie w poszczeg6lnych terminach za-
siadato do egzaminow 98 pilotéw sporto-
wych, zdato egzamin 75, (w terminie
| zgtosito sie 49, w Il — 24, w Il — 25).
Na podstawie  wynikéw  egzaminow
stwierdzi¢ mozna, ze kandydaci coraz
lepiej do egzaminéw sg przygotowani.

Przedmioty takie, jak nawigacja i me-
teorologia, ktore przedstawiaty duzo
trudnosci w pierwszych dwéch termi-
nach, w terminie trzecim szty juz duzo
gtadziej.

Nalezy to zapisa¢ na dobro zarzadow
klubéw, ktére zwrdécity baczniejsza u-
wage na teoretyczne przygotowanie
swych cztonkéw i kandydatéow nieprzy-
gotowanych na egzamin nie przysytaty.
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F. A L

Rekordy lotnicze zatwierdzone w lutym

i marcu.

W ciggu lutego i marca zatwierdzone
zostalty przez F. A. |. nastepujace mie-
dzynarodowe rekordy lotnicze:

Klasa C (Samoloty silnikowe).

1) Rekord wysokosci z obcigzeniem u-
zytecznem 2000 kg — 6.450 metrow.

Rekord ten zdobyt lotnik witoski San-
dro Passaleva na samolocie Savoia-Mar-
chetti S—71, zaopatrzonym w 3 silniki
W alter ,,Castor".

Rekord poprzedni z maja 1927 r. wy-
nosit 6.262 m i nalezat réwniez do Wtoch.
Ustalit go pilot Domenico Antonini na
samolocie Caproni ,,Ca—73“ z 2-ma sil-
nikami Asso 500 KM.

Samoloty lekkie (Awionetki).

1-a kategorja (najmniej 2-umiejsc. o c.
wt. do 400 kg).

1) Rekord odlegtosci w linji prostej —
2912 km.

Rekord ten ustanowili lotnie/ francu-
scy Lalouette i Permangle na awionetce
Farman 231 z silnikiem Renault 95 KM
na dystansie Istres—Villa Cisneros.

Poprzedni rekord wynosit 1.305 km 500
m i ustanowiony byt w pazdzierniku 1928
roku przez lotnika szwajcarskiego kpt.
H. Wirtha, wraz z panig Erika Naumann
na awionetce Klemm-Daimler z silnikiem
Mercedes-Daimler 20 KM na dystansie
Boblingen—Mieszkance.

2-a kategorja (najmniej
o c. wk do 280 kg).

1) Rekord szybkos$ci na przestrzeni 100
km — 168 km 20 m na godzine.

Rekord ten wustalili lotnicy francuscy
Salel i Quintaa na awionetce Farman
233 z silnikiem Salmson 40 KM.

Poprzedni rekord, zatwierdzony w
styczniu r. b.,, wynosit 150 km/godz. i na-
lezat réwniez do Francji. Ustanowiony
on byt na takiej samej awionetce przez
lotnikbw Reginensi i de Viscaya.

2) Rekord odlegtosci w linji prostej —
636 km 50 m.

Jest to pierwszy rekord odlegtosci w
linji prostej notowany w tej kategorji
awionetek. Ustalili go lotnicy francuscy
Reginensi i Lecointe na awionetce Far-
man 230 z silnikiem Salmson 40 KM na
dystansie Toussus le Noble — Marignane
(Marsylja).

Klasa C bis. (Wodnoptatowce).

Wodnoptatowce lekkie.

1-a kategorja (najmniej 2-umiejsc. o
c. wk do 500 kg).

2-umiejscowe

1) Rekord wysokosci — 5.324 m.

Rekord ten zdobyli lotnicy wioscy na
wodnoptatowcu Caproni ,,Ca—100“ z sil-
nikiem Cirrus Hermes 105 KM.

Poprzedni rekord z czerwca 1930 r.
wynosit 4.614 metr. i nalezat do Niemiec
(piloci: Zimmermann i Schinzinger, wod-
noptatowiec: Junkers J—50—W z silni-
kiem Genet 85 KM).

Rekordy kobiece.

Poraz pierwszy zatwierdzony zostat
kobiecy rekord diugotrwatosci z zaopa-
trywaniem w czasie lotu.

Rekord ten wynosi 123 godziny i usta-
lony zostat przez lotniczki amerykanskie
miss Evelyn Trout i miss Edna May Co-
oper na samolocie Curtiss Robin z silni-
kiem Challenger 170 KM.

Rekord ten nalezy do klasy C (Samo-
loty silnikowe).

ANGLJA

Nowe udogodnienia dla sportu lotni-
czego, Anglicy doskonale umiejg tgczyé
piekne z pozytecznem: propagande z zy-
skiem.

Niedawno powstato w Angtji towarzy-
stwo pod nazwag: Air Service Training
Ltd, ktore ma na celu utworzenie licz-
nych szkot pilotazu, wzglednie udostep-
nienie treningu pilotom sportowym za
optata.

Jednocze$nie inne nowopowstate to-
warzystwo Air Hire Company, obok na-
uki latania, czerpie powazne dochody z
wynajmowania samolotéw turystycznych
pilotom, nieposiadajgcym wtasnych ma-
szyn, lub takim, ktérzy badz nie nalezg
do Kklubéw, badZz tez nie zycza sobie
stosowac sie do ucigzliwych nieraz prze-
piséw uzywania samolotéw klubowych.
Tym (licznym podobno) amatorom lata-
nia Air Hire Co. wynajmuje swoje Moth-
Gipsy najnowszej konstrukcji  (model
1931) za cene 6-ciu f. szt. dziennie, przy-
czem Klijentom towarzystwa przystugu-
je prawo latania nietylko nad terytorjum
angielskiem, ale réwniez i zagranica.

Tak pojeta propaganda turyzmu lotni-
czego optaca sie pod kazdym wzgledem.

Jeszcze dwoje turystébw w drodze do
Cap, Wycieczki lotnicze, a raczej po-
dréze .turystyczne z Anglji do Cap (w
Afryce Potudniowej) staty sie tak mod-
ne obecnie, jak kilka miesiecy temu —
do Portu Darwina w Australji.

Niedawno znéw wystartowat w te da-
lekg droge samolot Bluebird z silnikiem
Gipsy IllI, majacy na swym pokiadzie
pilota p. Pudney i jego towarzyszke, miss
Reynolds.

Préba wytrzymatosci. Firma de Ha-
villand dokonata niedawno ciekawej pré-
by na samolocie seryjnym Moth-Gipsy.
Wprowadzony w ostre pionowe picaue,
samolot osiggnat szybkos¢ ponad 330 ki-
lometrédw na godzine. Po tej prébie sa-
molot i silnik zostaly poddane skrupu-
latnej kontroli, ktéra wykazata, ze wszy-
stkie cze$ci samolotu znajdujg sie w do-
skonatym stanie, a regulacja nie ulegta
zadnym zmianom. Fakt, ze samolot nie
wymaga po takim, badz co badz ryzy-
kownym, eksperymencie zadnych popra-
wek, ani tez uzupetnien regulacji, Swiad-
czy bardzo pochlebnie o solidnosci kon-
strukcji i materjatdw znanej i cieszacej
sie oddawna zastuzong stawg firmy.

Samoloty sportowe w lotnictwie woj-
skowem. Wojskowe wtadze lotnicze an-
gielskie zakupity, uzbroity i wystaty do
Iraku cztery samoloty typu Moth, prze-
znaczajac je do uzytku tamtejszych od-
dziatow armji kolonjalnej.

Przysposobienie lotnicze. Lotnictwo
sportowe jest w Anglji wybitnie popie-
rane przez rzad, ktéry ktadzie wielki na-
cisk na przysposobienie lotnicze catego
narodu. To popieranie sportu lotniczego
stoi w Scistym zwigzku z angielskg poli-
tyka lotniczg, wedtug ktorej zawodowe
kadry lotnictwa wojskowego, ktérych u-
trzymanie jest bardzo kosztowne, maja
by¢ ograniczone do minimum, podczas
gdy gros sit lotniczego personelu stano-
wi¢ ma doskonale wyc¢wiczona rezerwa.

Dla osiggniecia tego stanu doskonato-
Sci pilotow rezerwy, majg powstaé, w
porozumieniu z organizacjami sportowe-
mi lotnictwa, eskadry treningowe, sub-
sydjowane przez rzad.

Ekspansja przemystu lotniczego. W o-
statnich czasach daje sie zauwazyé wy-
bitny wzrost zamdéwien na samoloty an-
gielskiego przemystu lotniczego. Tyczy
sie to przedewszystkiem samolotow woj-
skowych. Po greckiem zamodwieniu na
wodnosamoloty, angielska firma Fairey
otrzymata zamoéwienie od rzadu belgij-
skiego na wykonanie 45 samolotéw my-
Sliwskich z silnikami Rolls-Royce, o mo-
cy 550 KM.

W czasie lotow prébnych, samoloty te
uzyskaty szybko$é 320 km/godzine na wy-
sokosci 3000 m, na wysokosci zas 6000
m szybko$¢ zaledwie o 5 km/godz.
mniejszg. Czas wznoszenia sie na 3000
m wynidst 5 minut, na 6000 m — okoto
11 minut.

Angielskie ministerstwo
stanowito zmodernizowa¢ takze tabor
wiasnej floty powietrznej i w tym celu
zamowito w firmie Hawker 200 samolo-

lotnictwa po-



tow mysliwskich i niszczycielskich dzien-
nych.

Précz wyzej wymienionych zamodwien,
zostaly poczynione jeszcze zamowienia
mniejsze przez dominja angielskie, Japo-
nje i republiki potudniowo-amerykan-
skie.

Times oblicza, ze angielskie samolo-
ty wojskowe sg obecnie uzywane w ar-
mjach powietrznych dwudziestu czterech
panstw.

Zawody o puhar kroélewski. W ostat-
nich dniach zostat ogtoszony regulamin
zawoddw o puhar krélewski. Trasa lotu
wynosi¢ bedzie 1600 km, przy trzynastu
ladowaniach. Zawody odbedg sie 25
lipca.

Lot dokota Europy. Trzech Anglikow:
kapitan Barnard, Crossley i Avre pro-
jektuja rozpocza¢ pierwszego kwietnia
lot okrezny nad Europg. Samolotami, u-
zytemi do tego celu, bedag dwa trzymiej-
scowe Spartan oraz Fokker ,,Spider®, na
ktérym Barnard odbyt lot do Capu z
ksiezng Bedford. Samolot ten, po ostat-
niej przerébce, moze pomiesci¢ dwana-

$cie 0sob.

Mozliwe, ze w tym locie turystycznym
trzem  Anglikom towarzyszy¢ bedzie
czwarty — na autogiro.
AUSTRALJA

»Mtodszy Krzyz Potudniowy¥4d W gru-
dniu 1930 r. wystartowat z Sydney austra-
lijski lotnik Mengies na samolocie tury-
stycznym Avro-Avian, znanym pod na-
zwg ,Southern Cross Junior*. Na sa-
molocie tym Kingsford Smith w swoim
czasie dokonat lotu z Anglji do Austra-
lji. Tym razem ,Mtodszy Krzyz Potu-
dniowy" przeleciat do Nowej Zelandji
(przestrzen 1950 km) w przeciggu 12-tu
i p6t godziny. Samolot zaopatrzony jest
w silnik Gipsy Il o mocy 105 KM.

belgja

Medale za zastugi na polu lotnictwa.
Krél belgijski zostat odznaczony przez
kréla rumunskiego zlotym medalem za-
stugi na polu lotnictwa za piekny przy-
ktad, jaki daje swemi czestemi podr6za-
mi powietrznemi. Taka samg odznaka
zostata udekorowana krdlowa Elzbieta i
ksigze Walji.

CZECHOSLOWACIJA

Zamowienia zagraniczne. Rzad finski
zamowit w Czechostowacji 9 samolotow
szkolnych typu Smolik 217 z silnikiem
Walter 120 KM. Samoloty te sa prze-
znaczone dla wojskowych szkot pilotow
lotnictwa finskiego.

Stagnacja sportowo-lotnicza. W ostat-
nich czasach w Czechostowacji daje sie
zauwazy¢ duzo mniejsze zainteresowanie
sportem lotniczym, niz dotychczas. O ile
dawniej, az do roku 1930, piloci czescy
brali udziat we wszystkich sportowych
zawodach miedzynarodowych, o tyle w
1930 r. nie byto Zzadnego przedstawicie-
la czeskiego lotnictwa na zadnym z wigk-
szych lotow okreznych, z wyjatkiem Lo-
tu Matej Ententy i Polski.

Przyczyny tego mozemy szuka¢ zarow-
no w braku finansowego poparcia udzia-
tu w imprezach sportowych przez Rzad,

jak réwniez w zupetnem prawie zanie-
chaniu budowy samolotow turystycznych
przez konstruktoréw czeskich.

CHILI

Chilijskie sity lotnicze. Republika Chili
pragnie mie¢ najliczniejsze sity lotnicze
w Ameryce Potudniowej; narazie Chili
posiada 150 samolotéw wojskowych i cy-
wilnych. 60 nowych samolotéw zostato
zamowione w jednej z wytwadrni amery-
kanskich w Santiago.

CHINY

Francuska propaganda sportowo-lotni-
cza. W zesztym tygodniu na aerodromie
Hungjao zostat skonczony montaz tury-
stycznego samolotu francuskiego, nie-
dawno tam przybytego. Jest to jednoptat
Potez 36 z silnikiem Renault o mocy
95 KM. WHtascicielem wyzej wymienione-
go samolotu jest pilot francuski Surtel,
ktory ma zamiar w Chinach przedsie-

wzigé szereg lotow, demonstrujacych
wszystkie praktyczne mozliwosci samo-
lotu. Sfery lotnicze Szanghaju okazuja

wielkie zainteresowanie tym nowym ty-
pem samolotu turystycznego.

Komunikacja lotnicza. W programie
rozwoju lotnictwa cywilnego, nakreslo-
nym przez rzad nankinski, jedno z na-

czelnych miejsc zajmuje bliska realiza-
cja linij lotniczych: Nankin—Pekin, Szan-
ghaj—Kanton i Nankin—Manchuli, stano-
wigcej odcinek linji Nankin—Berlin.

Odcinek ten ma eksploatowac¢ chin-
sko-niemiecka kompanja, noszaca nazwe
,Euro-Azja". W zwigzku z powyzszem.
w styczniu przyleciaty do Szanghaju
cztery szescioosobowe samoloty niemiec-
kie. Trzynastu pilotbw Niemcéw zaczeto
juz przeprowadza¢ na miejscu loty prob-
ne.

Z chwilg, gdy linja Nankin—Berlin zo-
stanie otwarta na catej swej dtugoSci —
bedzie ona bezsprzecznie najdtuzsza na
Swiecie.

FRANCJA
Loty turystyczne Gerbaulta. Stynny
zeglarz-samotnik  Alain  Gerbault lata

wzdtuz i wszerz Marokka na swym Far-
manie 230 z 40-konnym silnikiem Salm-
son i cieszy sie, ze powrdcit do swego
ukochanego sportu z czasow  Wielkiej
Wojny.

Nawet mozna porzuci¢ zeglarstwo i
zdradzi¢ morze dla — lotnictwal

Zawody lotnicze. Program Ligi Rozwo-
ju Lotnictwa na rok 1931 obejmuje caty
szereg miedzyklubowych konkurséw szy-
bowcowych. W zawodach lotniczych, u-
rzagdzanych przez wyzej wymienione to-
warzystwo, obiecat wzig¢ udziat stynny
as lotnictwa niemieckiego, Fieseler, kto-
ry na miedzynarodowym  konkursie w
Ziirichu wykonat w roku ubieglym sze-
reg trudnych figur akrobacji lotniczej,
jak: odwrotne loopingi, zwolnione beczki
it op.

Pomoc rzadu dla lotnictwa sportowe
go. Sport lotniczy, ktoéry dotychczas nie
cieszyt sie specjalnem poparciem rzadu,
w roku ubiegtym zwroécit na siebie bacz-
niejszag uwage ministerstwa lotnictwa.
Przedewszystkiem ministerstwo rozpo-

czeto prace nad zespoleniem licznych
lokalnych klubéw i towarzystw lotni-
czych w jedng wielkag narodowa organi-
zacje, pod nazwa ,Federation Nationale
Aeronautigue”. Pozatem, przy pomocy
rzadu, udato sie zapewni¢ ulgi dla ku-
pujacych awionetki i umozliwi¢ (dzieki
finansowemu poparciu ze strony mini-
sterstwa lotnictwa) przeprowadzenie o-
gélnej znizki cen na samoloty tury-
styczne.

Salmson 18 AB. Chiodzony powietrzem
nowy silnik Salmson, typu 18 AB, o mo-
cy 500 KM, o ktérym kilkakrotnie juz
wspominaliSmy, z zainteresowaniem S$le-
dzac przeprowadzane z nim préby, oka-
zat sie doskonatym. Whbudowany na sa-
molot Potez XXV, bez defektu przepra-
cowal przeszto 200 godzin w locie, na
lotnisku Villacoublay.

Obecnie taki sam silnik zostanie wbu-
dowany w samolot Potez XXIX, oddany
do osobistej dyspozycji szefa wojskowe-
go lotnictwa francuskiego, generata Bar-
res‘a.

Trzyosobowy samolot turystyczny. W
zaktadach Liore et Olivier znajduje sig
na wykornczeniu nowy typ stabosilniko-
wego samolotu turystycznego na trzy
osoby. Samolot ten, zbudowany wedtug
projektu inzyniera Leyata, zaopatrzony
jest w silnik Renault o mocy 95 KM. No-
wa konstrukcja Marcela Leyata budzi
wielkie zainteresowanie ws$réd pilotow-
turystow, ze wzgledu na to, ze wszyst-
kie pomysty tego znanego konstruktora
w dziedzinie budowy samolotéw odzna-
czaja sie niezwykla oryginalnoscig i
praktycznoscia.

Przygotowania do zawodéw o Puhar
Schneidera. Francuskie wtfadze lotnicze
definitywnie juz zatwierdzity sktad oso-
bowy ekipy, majacej wzig¢ udziat w za-
wodach o Puhar Schneidera. Ekipe two-
rza piloci: kapitan Amanrich, por. De-
mongeat i por. Bougault. Wszyscy trzej
brali udziat w ¢wiczebnych lotach na je-
ziorze Hourtin koto Bordeaux, ktdre to
jezioro stuzy juz od dwéch lat do tre-
ningu na wodnosamolotach Bernard.

GRECJA

Zakupy greckie w zaktadach Junker-
sa. Przedstawiciele linij lotniczych grec-
kich niedawno dokonali zakupu trzech
trzysilnikowych samolotéw Junkers G.3S.
Niemieckie lgdowe samoloty-olbrzymy,
jak sie okazuje, tatwiej znajdujg nabyw-
cow, niz przereklamowane todzie lataja-
ce Dorniera.

ITALJA

Samolot rakietowy. Doktér Cattaneo,
dawny rekordzista w lotach szybowco-
wych, ukonczyt budowe samolotu rakie-
towego, ktéry zostanie poddany prébom
w najblizszym czasie.

Italski lot okrezny. Tegoroczny lot o-
krezny lItalji odbedzie sie w lipcu. Obej-
mowa¢ on bedzie trase diugosci 5.500
km, ktéra ma by¢ pokryta w szesciu
etapach.

Bilans sportowego lotnictwa za rok
ubiegty. Widocznym dowodem szybkiego
rozwoju wioskiego lotnictwa sportowego
w roku ubiegtym jest jego bilans, ktéry
zamyka sie pozycjami:



1) Wielki lot okrezny (Giro Aereo
d‘ltalja 1930), w ktéorym wzieto udziat
47 pilotow italskich.

2) Wspaniaty szereg raidow pojedyn-
czych pilotow, jak naprzyktad lot do
Tokio.

3) Lot trzech samolotéw
Rzymu do Kapsztatu.

4) Stynny lot transoceaniczny eskadry
generata Balbo, ktéry réwniez do pew-
nego stopnia uwaza¢ nalezy za lot tu-
rystyczny.

italskich z

Smieré putk. Maddaleny. Lotnictwo
Italji poniosto dotkliwg strate przez
Smier¢ stynnego lotnika ptk. Maddaleny,
wraz z ktéorym zgineli: uczestnik lotu
transatlantyckiego kpt. Cecconi i por.
Damont. Lotnicy zgineli z dotychczas
nieustalonych przyczyn podczas lotu ¢wi-
czebnego na wodnoptatowcu Savoia 64.

$. p. putk. Maddalena

JAPONJA

Lot przez Pacyfik. Lotnik Shiwara zo-
stat wybrany przez rzad japonski do
przelotu w paru etapach nad Pacyfikiem.
Podobno jeden z bardziej znanych pilo-
tow francuskich marzy o takim samym
przelocie, z tg roznica, ze chce calg
8.000-kilometrowg przestrzen przeleciec
bez lagdowania.

Nowy sterowiec. W Japonji zostat zbu-
dowany pierwszy wielki sterowiec, kon-
strukcji krajowej. W koncu lutego od-
byt on pomysing prébe w 36-godzinnym
locie.

NIEMCY

Handel samolotami. W roku 1930 Niem-
cy importowaty 5 samolotéw, w tej licz-
bie 4 samoloty angielskie. Natomiast
eksport samolotéw niemieckich przewyz-
szyt kilkakrotnie import, gdyz do samej
tylko Anglji zostato wystanych 31 sa-
molotéw, do Rosji 27, do Stanow Zjed-
noczonych 11, a do Francji — 4.

Co stycha¢ z Challenge’em 1932 r.?
Aeroklub Niemiec zgtosi na najblizsze

zebranie F. A. I., ktére ma sie odby¢ na
poczatku czerwca w Bukareszcie, projekt
zmiany regulaminu generalnego Chal-
lenge6w. Dopiero po zatatwieniu tej
sprawy aktualnem bedzie utozenie regu-
laminu Challenge‘u 1932 r.

Konwencja lotnicza. Miedzy Rzeszg
Niemieckga a Czechostowacjg zostata
podpisana nowa umowa lotnicza, tyczga-
ca sie cywilnych linij lotniczych. W u-
mowie tej zainteresowane sg réwniez li-
nje austrjackie i szwajcarskie.

Szczatki R. 101. Szczatki angielskiego
sterowca R. 101, ktéry w zesztym roku
ulegt tragicznej katastrofie pod Beau-

vais, zostaty zakupione przez Towarzy-
stwo Zeppelina. Metalowe czesci kon-
strukcji posegregowano na miejscu ka-
tastrofy, w celu przetopienia ich i prze-
wiezienia do zaktadéw Zeppelina, gdzie
zostang zuzyte do wyrobu nowych cze-
§ci dla budowy sterowca L. Z. 129.

ROSJA

Port lotniczy Moskwy. W najblizszym
czasie w Moskwie zostanie otwarte lot-
nisko, ktére bedzie mozna zaliczy¢ do
najwiekszych portéw lotniczych Swiata
Potozone tuz obok miasta, bedzie ono
stanowi¢ wezet siedmiu krzyzujgcych sie
linij lotniczych i zostanie zaopatrzone w
najnowsze specjalne urzadzenia do lotéw
nocnych.

Looping na szybowcu. W czasie sidd-
mego zlotu pilotéw szybowcowych w Ro-
sji Sowieckiej, pilot W. Stepanczenko
wykonat na szybowcu ,,Krasnaja Zwiez-
da“ trzy loopingi na wysokosci okoto 300
metréow nad ziemig. Szybkos$¢ konieczna
do wykonania petli wynosita dla tego
szybowca 140 kilometrow na godzine.

Stepanczence przypada zaszczyt wy-
konania niepierwszego wprawdzie loo-
pingu na szybowcu wogdle, (gdyz przed
nim wykonatl te akrobacje amerykanski
pilot Hoose), ale w kazdym razie pierw-
szego loopingu z samodzielnem osiggnie-
ciem koniecznej do tej figury wysokosci.
Hoose, ktéry wykonat cztery loopingi na
szybowcu w Stanach Zjednoczonych, byt
holowany przez samolot.

Szybowiec ,,Krasnaja Zwiezda" ufun-
dowany zostat przez redakcje gazety tej
samej nazwy.

stany;zjednoczone

Kobiecy rekord wysokosci. Kobiecy
rekord wysoko$ci zostat w tych dniach
pobity przez panne Frankie Renner.
Lotniczka wzniosta sie na 9.900 metrow,
to jest o 1.600 m. wyzej, niz jej poprzed-
niczka. Wspaniate zwyciestwo optacita
panna Renner odmrozeniem obu noézek.

Nowa wyprawa Byrda. Admirat Byrd
zakonczyt juz opracowanie projektu no-
wej lotniczej ekspedycji do Bieguna Po-
tudniowego, Tym razem ekspedycja ma
zamiar dotrze¢ do bieguna ze strony
przeciwnej, niz poprzednio. Data odpty-
niecia statku, majacego stanowi¢ baze
operacyjng dla samolotow ekspedyciji,
nie jest jeszcze ustalona.

»Lindberghiada“. Ferma w Little Falls,
w ktérej Lindbergh spedzit swojg mto-

dos¢, stata sie wihasnoscig narodu ame-
rykanskiego.

Loty arktyczne. Pilot Noe Crosson jest
specjalista w lotach nad kontynentem
arktycznym. Czesto spetnia on niebez-
pieczny obowigzek zaopatrywania w
zywno$¢ ludnosci stref polarnych, od-
cietych od S$wiata $niegami i lodami.
Ostatnio, nie zwazajac na burze, Cros-
son poleciat do Point-Barrow na Alasce,
wiozgc transport antydyfterytowej szcze-
pionki; gdy po pieciu i p6t godzinnym
locie dotart do celu swej podrézy, skrzy-
dfa jego samolotu catkowicie pokryte
byty lodem.

Awionetka o zmiennej rozpietosci
skrzydet. Naczelny inzynier wielkiej ame-
rykanskiej firmy ,Buth Aircraft Corpo-
ration“, Marysville, skonstruowat cieka-
wy samolot sportowy, ktéry wymienio-
na firma produkowa¢ bedzie seryjnie.
Samolot ten, nazwany przez konstrukto-
ra ,,Bull-Pup“, jest jednoptatem jedno-
miejscowym, o skrzydtach umocowanych
w goérnej czesci kadtuba i moze by¢
przystosowany do silnikéw réznych ty-
péw, o mocy od 40 do 80 KM.

Prototyp ,,Bull-Pup“ posiada trzycy-
lindrowy silnik Skerely 45 KM. Skrzyd-
ta, konstrukcji drewnianej, obciggniete
sg ptétnem. Szkielet kadiuba i podwo-
zie — z rur stalowych i zeber aluminjo-
wych. Amortyzacja — oleopneumatycz-
na.

Najciekawszg strong konstrukcji ,,Bull-
Pup‘a“ jest mozno$¢ zmiany rozpietosci
jego skrzydet i ich powierzchni nosnej,
ktora klijenci Buth-Aircraft Corporation
beda mogli (naturalnie w okreslonych
granicach) wybra¢ sobie przy zamoéwie-
niu. Zaleznie od tego, czy pragnieniem
wtasciciela samolotu bedzie posiadanie
maszyny szybkiej, czy tez bardzo tatwej
w pilotowaniu, a jednocze$nie powolniej-
szej, mozna zastosowaé¢ do niej takie lub
inne skrzydia.

Prototyp ,,Bull-Pup® (z silnikiem 45
KM) posiada szybko$¢ maksymalng 148
kilometrow na godzine i minimalng
(przy lgdowaniu) 56 km/godz. Wspot-
czynnik bezpieczenstwa wynosi 7,25.

Cena tego nowego samolotu sportowe-
go w przyblizeniu okre$lona zostata na
1,250 dolaréw.

Poraz pierwszy w sprzedazy samolot
ukaze sie na Narodowej Wystawie Lot-
niczej w Detroit, w kwietniu r. b.

Szybowiec nad New Yorkiem. Pilot
Wolf Hirth utrzymat sie nad New Yor-
kiem przeszto godzine na szybowcu.
Pisma amerykanskie nie podajg jednak,
czy ten szybowiec byt holowany, czy tez
zeglowat sam.

SZWAIJCARIJA

Kronfeld w Szwajcarji. W tych dniach
znany as szybownictwa austrjackiego,
Kronfeld, przybyt do Szwajcarji na za-
proszenie aeroklubu berneAskiego. Celem
przyjazdu Kronfelda jest przeprowadze-
nie badan nad terenami, przeznaczonemi
na szybowiska w Szwajcarji, oraz ewen-
tualnie znalezienie nowych terenéw, na-
dajacych sie najlepiej dla lotéw zaglo-

wych. Kronfeld ma pozatem wygtosic¢
w kilku miastach odczyty o szybow-
nictwie.



5. p. Zygmunt Putawski

Zgingt Putawski. Nie mozemy sobie wyobraziC w lej chwili mozliwosci
straty  dddnidva polskiego. Zgingt bowmem czowiek wielkiego talentu, ogromnej energji
I niezwyklych mozliwosci.  Zgingt  konstruktor, ktory przebyt szczesliwie najciezszy okres

dla tworcy — okreswybijania sig, nieufnosci i obojetnosci ogolu Hych, ktorzy
0 dopuszczeniu mlodego cztomeka do wykonania wielkiego i odpowiedzialnego zadania.
Putawski zgingt w chwili, kiedy niktnie walpit juz w Jego I:

strukcje Jego, a zwtaszcza P—6, wytrzymaty ciezki, miedzynarodowy egzamin, za jednym
zamachem zdobyty dla ich Tworcy zupelne zaufanie. Na dalsze konstrukcje Putawskiego
sie musiaty —1 znalaztyby sie—~Srodki, mimo ciezkich warunkow gospodarczych kraju.

Dlatego smier¢ Putawskiego robi lak ogromng wyrwe w naszem lotnictwie. Wyrwe,
ktbrg—mam to pesymistyczne przekonanie—niepredko da sie wyréwnac.

Sport lotniczy traci w Putawskim hardego przedstawiciela, uoscbienie pasji latania
,za wezelkg ceneu. Dla Putawskiego przebywanie w powietrzu, na czem sig tylko dalo, byto
jakby koniecznym pokarmem bodajze duchowym, orzezwiajacym i zapalajacym Jego tworczg
erergie. Putawski lubit lataC, wnoszac do treningu i przelotdw umysinie moment niebezpie-
czenstwa. Poczucie niebezpieczenstwa byto widaC konieczne dla Jego psychiki. Tg wasciwose
czynita Zen w kadrach lolniclwa sportowego typ indywidualny, ktorego metody, jak i pilo-
tbw nazbyt ostroznych, byly niejednokrotnie podstawg dyskusji, dazgcej do ustalenia wa-
runkow idealnych dla pilota sportonego.

Jako cztomek, Putawski byt typem rg/gSikd za
snej tworczosci i w emocjach sportowych, poza konwenansem pseudo-lowarzyskich
salonow, elegancji, rewizyt, zdawkowej uprzejmosci i 1 p. nieszczesnych pozostatosci ancien
regime‘u—jakze skracajacych ludziom banalnym zycie! Usposobienie gwattowne, sposob bycia
jakby ».Kanciaiyljednak niezalruwajacy nikomu zycia, daleki od lego, oo klasyfikujemy jakc
ordynarno$C; pulsujaca w kazdym stowie i ruchu szczery usSmiech i Smiech—czynity
z Putawskiego typ bardzo dziwnie interesujacy i sympatyczny.

Wieko trumny, zawerajacej zwdoki Putawskiego, przytrzasneto wraz z Nim wielkie
nadzieje, jakie rokowat. Pod to wieko wrzucilismy, ktorzySmy Go znali, nasz zal serdeczny.
Zatrzymujemy po Nim piekne wspomnienie i te krzepigcq otuche, kiorg zawsze budzi
wspomnienie po kims, o wiekszym byt w Narodzie.

T. P.



Noc dokota robita sie coraz czarniej-
sza, bezksiezycowa, gesta. Tylko w go6-
rze, czyste i wielkie, tkwity nieruchomo
srebrne gwozdzie niesymetrycznych kon-
stelacyj.

Ziemia lezata gteboko pod niemi, jak-
by o wiele dalsza niz gwiazdy, przykry-
ta matowo-czarng tonig mroku, pozba-
wiong powierzchni nad poszarpanem
dnem Karpat, ktore zsuwaty sie faliscie
w tyt, niewidoczne w czerni i zaledwie
odgadywane, przeczuwane niejako, z po-
mocg chronometréw i kurséow busoli.

Czasem btyskaty w dole pojedyncze

iskierki Swiatet ludzkich osiedli: o dwa
tysigce metrow nizej czaito sie zycie.
Czasem — o wiele rzadziej — petzat
Swietlisty, diugi robak pociggu, dyszac
r6zowa parg. Czasem — jak niewygasty
zar ogniska, przykryty popiotem ciemno-
§ci — przezieral czerwono-rudy odblask

tuny miasta, albo dworca kolejowego, u-
krytego gdzie$§ za grzbietem gdrskim w
dolinie.

Posrodku, moze nieco blizej gwiazd (z
ziemi mogto sie nawet wydawacé, ze mie-
dzy gwiazdami), leciat samolot.

Jego sygnatowe Swiatta: zielone i czer-
wone, balansowaty tagodnie na osi, ktérg
tworzyta S$rodkowa, biata lampka. Rury
wydechowe pluty ogniem po obu stro-
nach silnika, tworzac z ptomieni odgiete
pedem wtyt wasy. Z gondoli saczyto sie
btekitnawe $wiatetko malenkich zaréwek
przy tablicy zegarow.

Wolno pulsowaty strzatki manome-
trow. Nerwowo, cho¢ ledwie dostrzegal-
nie, drgata wskazoéwka na liczniku obro-
tow. Czuty Badin zdawal sie oddychaé
delikatnie i ostroznie szybkoS$cig, aby nie
straci¢ swych stu osiemdziesieciu na go-
dzine. Czarna kula busoli stata nieru-
chomo, czekajgc jednak pierwszej okazji,
aby potoczy¢ w lewo lub w prawo swoj
ISnigcy fosforowa podziatkg pierscien.

Zegary zyly. Nasycona para w spiral-
nych rurkach termometréw, zywionych
cieptem silnika, rozprezata sie, popycha-
jac leniwie petznace strzatki. Trwajacg w
nieustannem wahaniu i rozterce gatka
pochytomierza kiwata sie w obie strony.
Systematyczny chronometr odrabiat ryt-
miczne sekundy. Tylko wskaznik benzy-
ny, zagtebiony w obliczeniach zbiorni-

kow, trwat nieruchomo, w oczekiwaniu,
az zazadajg od niego sprawozdania, przez
wyciggniecie sprezyny.

Pilot i obserwator lecieli milczac. Nie
potrzebowali porozumiewac sie ze soba:
kurs i czas — to byto wszystko, co so-
bie mieli do powiedzenia tej nocy i co
obgadali doktadnie przed startem. Ro-
zumieli sie zreszta doskonale i lekkie
dotkniecie dtoni obserwatora wystarcza-

to pilotowi do zmiany kierunku, jezeli
trzeba byto zrobi¢ poprawke kursu o pa-
re stopni.

Stanowili starg, doskonale zgrang za-

foge jeszcze z czaséw wojny. Trudno by-
toby znalez¢ bardziej odpowiednich
dwoéch ludzi na ten raid, w ktorym wta-
$nie zatoga, jako catos$¢, musiata wykazaé
najwyzsze zalety pracy w powietrzu.

Pilot, maty, suchy cztowieczek, o zwie-
dtej twarzy starego aktora, milczacy i
chtodny — whbrew temu, o czem zdawa-
ty sie Swiadczy¢ jego czarne, gorejace
oczy—nie cieszyt sie sympatja wsrdd ko-
legéw. Nie przyjaznit sie z nikim, a na-
wet obserwator, z ktérym odbyt niemal
catg kampanje, nie byt z nim na ty.

Nie miat, zdaje sie, nikogo na Swiecie
i nikt go nie interesowat. Zyt nauboczu,
rzadko pokazywat sie w kasynie i nie
brat udziatu w zebraniach towarzyskich
korpusu oficerskiego putku.

Ceniono go jako pilota. Byt odwazny
zimng, ambitng odwagg ludzi zdetermi-
nowanych, ale nie podlegajagcych zadnym
wzruszeniom.

Latat dobrze. Niektérzy twierdzili na-
wet, ze brawurowo. Ale to nie byta bra-
wura: w jego akrobacji nie odczuwato
sie patosu. Jego beczki i korkociagi, prze-
wroty i immelmany byty precyzyjne, ob-
liczone co do metra i co do sekundy. Nie
robit ich jednak dla efektu, ani z potrze-
by wypowiedzenia sie w powietrzu, ja-
kg odczuwa zawsze troche romatyczny pi-
lot-artysta.

Akrobacja stanowita jego codzienne
¢wiczenie, pewien program, ktéry nale-
zato wykonaé, pewne przyzwyczajenie, a
moze natdg, ktory zaspokajat na zimno
i z flegma. Nie dbat o nic i o nikogo.

Aha: dbal o maszyny.

Kochat je, przywigzywat sie do nich,
wspotczut z niemi — jezeli doznawaty

uszkodzen, zatowat ich — jezeli potrza-
skane i rozhite szty do kasacji.

Nie przejmowat sie $miercig ludzi i
obojetnie chodzit z obowigzku stuzbowe-
go na lotnicze pogrzeby. Bez wzruszenia,

a nawet z uSmiechem lekkiej ironji, przyj-
mowat wiadomosci o katastrafie kole-
gow. Ale ilekro¢ wchodzit do trupiarni
maszyn, gdzie lezaty ich poszarpane w
zderzeniu z ziemig zwitoki, — odkrywat
gtowe.

Mechanicy bali sie go. Wiedziat na-
tychmiast o kazdem ich niedopatrzeniu
byt wymagajacy i nie uznawat odpoczyn-
ku dla ludzi, péki samoloty nie graty
najdoskonalszym rytmem silnikéw, poki
nie I$nity Swiezo wymyte skrzydia i ka-
dtuby ptatowcoéw, péki bez szmeru i lek-
ko, iak stal po lodzie, nie przesuwaty
sie linki i dzwignie sterow.

Kiedy siedziat w gondoli za knyplem,
z rekg na manetce i z mocno rozpartemi
na orczyku nogami, jego sucha twarz, o
drapieznym nieco profilu, krzepta w wy-
razie napietej woli. Umial zwyciezaé
przeszkody i umiat takze zgda¢ od ma-
szyny wszystkiego, co da¢ mogta.

Byt niskiego wzrostu i moégt swobod-
nie oprze¢ gtowe o tylng Sciane kabiny.
Siedziat w niej gteboko, wygodnie i pew-
nie. Wida¢ byto, ze jest tu u siebie, na
wihasciwem miejscu. Wida¢ byto, ze jest
pilotem.

Jego obserwator — —

Kiedy$ chciat zosta¢ pilotem. Miat wte-
dy 17 lat i nieposkromione pragnienie
oddania zycia za ojczyzne: byta wojna.

Ale do szkoty pilotow przyjmowano
eonajmniej  osiemnastoletnich.  Znalazt
jednak droge do witadz i protekcje na
ten jeden jedyny raz.

Zaczat lata¢. Ale nie miat szczescia: na
trzystu metrach zaciety sie stery stare-
go szkolnego grata. Instruktor zginat na
miejscu; ucznia odwieziono do szpitala.

Wyszedt po trzech miesigcach bez no-
gi. Nie pozwolono mu kornczy¢ pilotazu z
protezag od biodra.

Prosit, btagat, ptakat.

— Jezeli pan Kkoniecznie
pan zosta¢ obserwatorem.

Uspokoit sie:

— Quand on ne peut pas manger des
grenouilles, on mange des crapauds —

chce, moze



westchnat i skonczyt kurs jako primus.

Potem spotkat sie z pilotem na fron-
cie. Utworzyli zatoge. Razem brali krzy-
ze i pochwaty w rozkazach za brawuro-
we walki z kawalerjg Budiennego.

Bili sie: pilot — na zimno, pewnie i
spokojnie mierzac przed tby konskie
cwatujgcych szarz ze swego Hothkisa;

obserwator — ze szczerym patosem bo-
haterstwa, wychylony catem ciatem za
burte gondoli.

Po powrocie na lotnisko pilot pieczoto-
wicie zaklejat krazkami ptétna podziura-
wione boki i skrzydta samolotu; obser-
wator pit z kolegami i catowat usta przy-
godnych kochanek, albo — pisat wier-
sze i ptomienne listy do jednej, dalekiej,
ktérg kochal prawdziwie.

Wreszcie przyszedt rozejm i pokoj.

Zaczety mijac lata. Gineli piloci, wscho-
dzity nowe gwiazdy as6w, zmieniaty sie
maszyny...

Obserwator wydat pierwszy tom poe-

zji; potem — drugi i trzeci. Wszyscy go
znali i méwili doA po imieniu. By} popu-
larny, miat talent, lubiono go. Dobrze

mu byto na Swiecie: dziekowat Bogu 72
wszystko, co miat; nawet za drewnianr
od biodra noge. Byt mitym towarzyszem
hulanek, brat na serjo zawarte przy Kkie-
liszku braterstwa i mozna byto na niego
liczy¢é w potrzebie. Byt na ty z calym
Swiatem, kochat sie najczesciej z wza-
jemnoscia, a zawsze z zapatlem, cieszyt
sie byle czem i posiadat nieprzebrane za-
pasy entuzjazmu. Jezeli czasem udawat
gorycz, to przez Kkokieterje.

Stosunek jego do pilota nie ulegt zmia-
nie. Cenili si¢ wzajemnie, mowili sobij
per panie poruczniku, chetnie latali ra-
zem i nawet pili czasem po locie. Ale
konczyto sie na tern. Nie tgczyta ich przy-
jazn, ani tez dzielita antypatja; spotykali
sie i rozchodzili obojetnie.

A przeciez co$ ich wigzato, cho¢ nie
zdawali sobie z tego sprwy. Zwiaszcza,
kiedy lecieli tak nocg sami, we dwoch

tylko miedzy gwiazdami i niewiadomem

dnem mroku.

Lecieli wierzchem nocy nad S$wiatem
otoczeni bezmiarem ciemnosci. Przemy-
kali sie nad czarng przepascig ziemi, co
lezata gteboko w dole, coraz dalsza i co-
raz bardziej niewiadoma.

Sto osiemdziesigt na godzine, bez zbo-
czen, jak pocisk, wystrzelony z dziata
Sto osiemdziesiat na godzine — Scieg
szyty prosto na potudnie, przecinajacy
pionowym rzutem z dwéch tysiecy me-
trow krete drogi gorskie, strome zbocza,
przytulone u podnézy wsie, ciepte, wio-
chate szmaty lasow...

Daleko, za tancuchami gor, juz w roézo-

wem S$wietle wstajgcego dnia, czeka¢ be-
dzie na nich bezpieczne lotnisko. Za trzy
godziny zacznie $wita¢. Wtedy wyladu-
ja, aby z nowym zapasem benzyny znéw
lecie¢ dalej, na zachéd, a potem na pé6t-
noc, zamkna¢ ogromny okreg 24-godzin-
nego raidu...

— Wytrzyma silnik?

Mysleli tylko o nim.

Trzy rzedy czarnych, rozgrzanych pra-

cg cylindrow. Trzy rzedy podwdjnych
Swiec wyszczerzonych, jak porcelano-
we zeby. Ociekajacy ztocista oliwa,

potwornie wygiety grzbiet korbowego wa-
tu z twardej stali, w niestrudzonym wirze
obrotéw. Gorliwie wznoszace sie i opa-
dajace, mocne ramiona korbowodéw i
ciasno $lizgajace sie za nimi ttoki w u-
Scisku oszczednych pierscieni. Sptomie-
nione wyloty rur wydechowych, dyszace
ogniem. Weze kabli. Zyly przewodow.
Niewzruszenie stojace na strazy kurki i
krany...

W mocne ujete optyw, lotne skrzy-
dta. Profilowane stojki, zastrzaty, osto-
ny. Powazne, surowe dla zboczen z kur-
su, stery. Czujne, zawsze wspomagajace
sie nawzajem lotki... | — stesknione za
réwng gtadzig lotniska, prézniacze te-
raz, niepotrzebne i zapomniane w lo-
cie — podwozie...

Réwny warkot na p6l rozdziera ci-
sze. Pottora tysigcem obrotéw na minu-
te ciggnie maszyne przez otchtan nocy
czarne, dwuramienne $migto. 1 co minu-
te sptywa wtyt, za stateczniki, trzy Kki-
lometry ciemnej przestrzeni, trzy Kkilo-
metry gteboko w dole przyczajonej, groz-
nej teraz dla samolotu, niegoscinnej, pet-
nej przeszkéd ziemi.

— Woytrzyma silnik?

Pulsujg manometry, drgaja wskazowki
zagaréw, wolno odmierza minuty chro-
nometr. Mdto Swiecg lampki w kabinie
pilota...

I nagle w rytm upartej pracy wpada
po6t sekundy ciszy. Pét sekundy — mo-

ze mniej? — moze tylko jeden takt, je-
den suw ttoka?

| rytm sie zespala, juz trwa dalej, roz-
wija sie, jak przedtem.

Nie diugo: co$ wkrada sie miedzy
drgania réwnych wybuchoéw, cos$ kleko-
ce, dudni i strzela. Ciggto$¢ warkotu
rwie sie i placze, przedziera sie przez
jakie$ zapory, dobywa sie z trudem, jak
oddech chorych ptuc, goraczka trawio-
nego cztowieka. Silnik przerywa.

Strzatka obrotomierza zadrgata nie-
spokojnie. Opadta, wzniosta sie znowu
z wysitkiem, zawachlowata nerwowo, ale
nie zdotata juz osiggna¢ poprzedniej
cyfry: obroty spadty na 1300.

Pilot zaklgt pod nosem i, dodajac ga-
zu, pokrecit korbka rozrusznika.

Nie pomagato: silnik krztusit sie, strze-
lat, zamierat jakby, w konwulsyjnym
skurczu rzucat przez moment petnig mo-
cy ptomien w rury wydechowe, ale wnet
milkt, charczat, plut dymem, dusit sie.

— Zle! — rzucit za siebie pilot, spraw-
dziwszy krany doptywu benzyny, ktore
byly zreszta w porzadku. — Zle: nie
wiem, co mu jest.

Obserwator nachylit sie nad nim.
Spojrzeli jednoczes$nie na altimetr. W ska-
zywat 2100.

— Co jest pod nami?

— Jeszcze gory.. Wiatr w twarz.

Silnik rzezit, chrapat, konat. Szli w
dét. Maszyna grzezta brzuchem, nie
znajdujac dostatecznego oparcia.

Powiato strachem: zapadali w ciem-
no$¢, w czeri, w nieznane i nieodgad-
nione...

— Skacz pan — powiedziat pilot. —
Juz blisko.

Obserwator poprawiat klamry i szel-

ki spadochronu.

Gteboko pod nimi btysneto jakie$ swia-
tetko.

— Tam sg ludzie — pomyslat i od-
piat pas.

— Predzej — naglit pilot. — Ma pa.i
do ziemi z 500 metrow.

— Mam 500 metréw. 500. Ja mam 500

metrow... — A pan? — zapytat, tkniety
nagta mysla.
Pilot z irytacjg wzruszyt ramionami.
— Skacz pan — powtorzyt.

Nie miat spadochronu. A raczej miat
go w bagazniku maszyny. Musiat mie¢:
taki byt rozkaz. Ale niewygodnie byto
lata¢, majac ten ttomok na sobie.

Zreszta — czy zostawitby samolot
wiasnemu losowi? Czy skoczytby, ska-
zujagc maszyne na nieuchronne rozbicie.

Siedziat, jak przedtem, mocno rozpar-
ty w gondoli, pewnym chwytem doni
trzymajac miedzy kolanami sterowy drg-
zek.

Szta ku niemu ziemia, twarda i niego-



$cinna, pochylona nieznanemi katami
zboczy 1 grzbietéw, dolin, jaréw, najezo-
na kolumnami drzew, usiana ludzkiemi
siedzibami, nieréwna, petna zasadzek i
zdrad ziemia.

Patrzyt w dét. Czekat na nig, spokoj-
ny, zdecydowany.

Nie, nie wyskoczytby, nawet majac
spadochron na sobie: mozna przeciez
trafi¢ na réwna take, na tagodne zbocze,
na las gesty i elastyczny, jak sprezyno-
wy materac. Mozna w ostatniej chwili
jednym ruchem steru wyréwnac, pod-
ciagnaé, uratowa¢ maszyne. Mozna osta-
bi¢ uderzenie, wyminag¢ resztkg szybko-
§ci pien drzewa, przeskoczy¢ row, spa-

raszutowaé¢ miedzy krzaki. Mozna nie
zabi¢ sie i tak.

— Skacz pan, Ja zostaje. Spotkamy
sieg na ziemi,

— Zostaje z panem — os$wiadczyt na-
gle obserwator. — Moze sie uda...

Powiedziat to niemal wbrew swej wo-
li. Naprzekdér buntujagcemu sie instynk-
towi zycia, naprzekér rozsadkowi i ope-
tujgcemu go przerazeniu. Zostawat dla
Cztowieka.

Gdyby ustuchat instynktu i skoczyt,
mogt by¢ pewien ratunku. Zostawat
przeciez, bo gdyby wyskoczyt, maszyna

stataby sie ciezsza na gtowe i trudniej-
sza do lgdowania.

Miat prawo skaka¢. Miat prawo ska-
ka¢ pierwszy, nie ogladajac sie na pilo-
ta; obaj powinni mie¢ spadochrony w
tym locie.

A jednak musiat zostac: tworzyli za-
foge z tym zimnym, ani tubianym, ani
nawet sympatycznym mu cztowiekiem.
Zatoga powinna podzieli¢ los. Tak naka-
zywat honor i tradycja lotnicza. Dlatego
obserwator starannie zatrzasnat zpowro-
tem klamre swego pasa i usiadt.

Patrzyli obaj przez burte. Niewyraz
ne, rozmazane plamy pod nimi, coraz
gestszy osad mroku, roztapiajacy w so-
bie wysoki, zaledwie odgadna¢ sie da-
jacy horyzont — to bylo to, na czem
mieli lgdowac.

Schodzili wcigz nizej i nizej, w boles-
nem naprezeniu czekajac, kiedy zderzg
sie z ciemna, jak noc, gorg, ktéra wyro-
$nie im niespodzianie na drodze. Stra-
cili rachube czasu i zdawato im sie, ze
juz od wielu godzin opuszczajg sie wdot,
w czamo$¢ niezgtebiong, na samem dnie
ktorej czeka ukryty w ciszy toskot
Smiertelnego zderzenia.

Niemozliwe byto zobaczy¢ cokolwiek
w tej gestwie ciemnosci. Niemozliwe u-
przedzie Kkatastrofe. Proznem szalen-
stwem musiat wydaé sie zamiar wylgdo-
wania w tych warunkach. Ziemia mogta
znajdowac sie rownie dobrze o sto, dwie-
Scie, czy tez o dwa metry od samolotu.

ZE SLASKIEGO KLUBU LOTNICZEGO

Stuchacze kursu p. w. lotn. na lotnisku w Katowicach.

Niesposob byto jg zobaczyé.

Kilkakrotnie zdawato sie, ze juz na
co$ wpadajg. Raz przemkneli przez ma-
ty obtok, widéczacy sie samotnie i cicho
na ich drodze. Obserwator skurczyt sie
w sobie, wstrzymujac oddech. Tylko
serce walito nieréwno, jak chory, zdy-

szany silnik. Tkwito w niem przeczu-
cie uderzenia: toskot, trzask, gruchot,
bol! Pekanie tamanych koSci, szarpnie-

cie S$ciegien, miazdzacy cios w twarz,
czy w gtowe... Moze nagty btysk poza-
ru? Piekacy ogien rozlanej benzyny, o-
szalaty krzyk i ukaszenia chciwych, czer-
wonych ptomieni. Swad, dym, dusznosc¢,
piekto meki i rozpaczliwej trwogi.

A moze tylko nagty, krotki
huk, rozsadzajgcy czaszke?

O, nedzo strachu! O, nieskonczenie
dtugie minuty czekania. Grozo, roz-
szczepiajgc  wiokna nerwow na strze-
py! O, przerazenie, trwajagce zda sie wie-
ki! Kiedyz nareszcie?

Nie chciat, jakze straszliwie nie chciat
tego. Na roze$Smiane, kolorowe jego zy-
cie opuszczata sie szara, potwornie pro-
sta zastona, majgca przecig¢ je nieubta-
ganie i nagle. Nie moégt juz jej powstrzy-
mac¢. Musiat sie teraz podda¢. Opadata
coraz nizej, szczelnie oddzielajgc to, co
byto, od tego, co pozostato jeszcze.

Ciekty dtugie,
kundy obowigzku.

A potem ---——--

— Uwaga! — krzyknat pilot .

Przemknety obok gatezie. Ciemna ma-
sa ziemi gnata tuz nizej, podchodzac
gwattownie pod skrzydta. Spietrzyta sie
przed niemi, urosta, walita na nie o-
gromng, stezatg fala.

zgrzyt i

meczace, ostatnie se-

Obserwator zacisnagt szczeki: rgbng za
chwile prosto w bok wzgo6rza.

Nie: maszyna pnie sie¢ wzwyz na za-
mierajagcym silniku i resztkach gasnace-
go pedu. Przechodza nad grzbietem fali.

Tracaja podwoziem Kkrzaki, uderzajg o
co$ skrzydiem.

— Trzask! — ‘tamig jakie$ cienkie
drzewko.

| — tagodny, dtugi rechot ptozy przy-
cierajacej na kamienistej ptaszczyznie.

— W porzadku — moéwi obserwator i
ciepta rados¢ ptynie mu po nerwach. —
W porzadku: uratowat pan maszyne.

Pilot milczac odpina pasy. Odrzuca je
wtyt, jak zawsze, Brzekajag klamrami po

blasze kadtuba. Potem wstaje i obraca
sie twarzg do obserwatora.

— Mogliby$my wtasciwie przejs¢ na
ty — zauwaza wzruszonym, miekkim
gtosem.

| zatoge taczy dtugi, serdeczny uscisk
dtoni.



WITIW KLUBOW
» LOTNICZYCHA

Og6lne zgromadzenie i zmiana cha-
rakteru Klubu. W dniu 14 marca r. b.
odbyto sie ogdlne zgromadzenie czton-
kéw A. A. L. z nastgpujacym porzad-
kiem dziennym:

1 Wybér prezydjum,

2. Przyjecie protokotu z

zgromadzenia,

3. Sprawozdanie zarzadu,

4. Sprawozdanie komisji rewizyjnej,
5. Sprawozdanie sadu kolezenskiego,
6
7

ostatniego

Zmiany statutowe ,
Zatwierdzenie regulaminow:
a) sadu kolezenskiego,
b) komisji rewizyjnej,
8. Budzet i program,
9. Wybér wiadz i organéw:
a) zarzadu,
b) komisji rewizyjnej,
c) sadu kolezenskiego,
d) uzupetnienie rady klubu.
10. Wolne wnioski i interpelacje.

Zebranie zagait prezes kol. May, po-
czem przewodniczacym wybrano kol. Ga-
domskiego, sekretarzem p. Sikorzanke.

Imieniem ustepujacego Zarzadu zabrat
gtos kol. May, ktéry ztozyt wyczerpuja-
ce sprawozdanie z dziatalnosci Kliibu.
Nastepnie kierownicy poszczeg6lnych a-
gend odczytali szczegétowe sprawozda-
nia ze swych prac. Imieniem Komisji Re-

wizyjnej, ztozyt sprawozdanie kol. Ko-
walski, za$ imieniem Sadu — kol. Bo-
rowski.

Na cztonkéw komisji rewizyjnej wy-
brano: pp.: S. Kowalskiego, inz. W. Ja-
worskiego, E. Rogozifnskiego. Na zastep-
cow: R. Matza i J. Lewinskiego.

W sktad sadu kolezenskiego weszli:
pp.: H. Hoyer, T. Koztowski, J. topa-
cinski, £. May, Z Zabski. Zastepcy: J.
Préoszynski, Z. Laskowski.

Dokooptowano do Rady Klubu p. wi-
cewojewode Drojanowskiego.

Punkt 6-ty porzadku dziennego —
zmiany statutowe — referowat kol. Ga-
domski, ktéry w krotkich stowach przed-
stawit zebranym konieczno$¢ rozszerze-
nia dziatalnosci Klubu na szersze war-
stwy spoteczenstwa i, co zatem idzie, ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia odpowiednich
zmian statutowych. Proponowane przez
referenta zmiany, przyjeto po ozywionej

dyskusji. Dotychczasowg nazwe Klubu
zmieniono na ,Aeroklub Lwowski**.
W punkcie 7-ym zatwierdzono regu-

lamin sadu kolezenskiego oraz regula-
min komisji rewizyjnej.
Budzet, referowany przez kol. May“a,

przyjeto z matemi poprawkami.

Nastepnie przystagpiono do pkt. 9-go —
wyboru wtadz i organéw.

Prezesem wybrano p. Sotowija Wiady-
stawa, wiceprezesem p. Chorzewskiego
Kazimierza.

W skitad Zarzadu weszli: pp.putk.Pe-
rini, inz. Roland, Polny, Burek, inz. Bo-
gucki, por.-pil. Massalski, Szabtowski,
Solak.

Ukonstytuowanie sie zarzadu. Zarzad
A. L. na zebraniu odbytem w dniu 18
marca r. b. ukonstytuowat sie w naste-
pujacy sposob:

Prezes — Sotowij Wiadystaw, wice-
prezes — Chorzewski Kazimierz, czton-
kowie zarzadu: putk. Perini Camillo i inz.
Roland Eugenjusz, sekretarz — Polny
Witodzimierz, skarbnik — Burek Zyg-
munt, gospodarz — Solak Jerzy, Kier.
sekcji techniczn. — inz. Bogucki Wiady-
staw, kier. sekcji trening.-sport. — por.
pil. Massalski Stefan, kier. sekcji szy-
bowcowej — Szabtowski Jerzy.

Szybownictwo. W pierwszych dniach
lutego cztonkowie A. L. znalezli w od-
legtosci 4 km od Lwowa tereny szybow-
cowe, nadajace sie do lotow szkolnych
i treningowych. Zaleta tych terenéw jest
przedewszystkiem ich potozenie nieda-
leko Lwowa, a nastepnie to, ze loty mo-
ga sie odbywac przy wszystkich Kkierun-
kach wiatru.

Na terenach tych odbywaly sie mniej
wiecej dwa razy w tygodniu, zaleznie od
warunkow atmosferycznych, treningi dla
pilotow szybowcowych kat. ,,A“, oraz
kandydatow do tejze kategorji.

Loty treningowe w Malechowie ukon-
czone zostaty z bardzo pomys$lnym re-
zultatem, bo dalszych 3-ch  cztonkow
pierwszej polskiej szkoty szybowcowej, a
mianowicie: kol. kol. Baranowski Bole-
staw, Polny Wtodzimierz, Szabtowski Je-
rzy — uzyskato kat. ,A* pilota szybow-
cowego, dalsi natomiast cztonkowie szko-
ty zostali doskonale przygotowani do lo-
téow warunkowych do kat. ,A“.

Treningi w Malechowie zlikwidowano
w dniu 22 marca r. b. z powodu koniecz
nosci przeprowadzenia remontu szyboéw
ca przed V-t3 Wyprawag Szybowcows.

Obecnie w A. L. wre gorgczkowa pra
ca okoto zorganizowania V-ej Wyprawy
Szybowcowej, ktéra odbedzie sie w dn

od 1 maja do 30 maja r. b. Zarzad A. L
rozestat do instytucyj i oséb zaintereso-
wanych Wyprawg ,komunikat szybowco-
wy Nr. 1% traktujagcy o celach, zadaniach
oraz organizacji V-ej Wyprawy.

Loty.

Lotow w lutym dokonano: 124 w cz3
sie 28 g. 8 min.,, w marcu — 68 w czasie
14 g. 40 min.

Sekretarz:
(—) W. Polny.

Lwoéw, dn. 8.1V 1931.
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Zwyczajne Walne zebranie $prawO’
zdawczo-wyborcze odbyto sie 14 marca
1931 r. w lokalu Klubu. Na zebraniu przy-
jeto sprawozdanie zarzadu, przedysku-
towano szczegétowo zmiane nazwy Klu-
bu i statutu, celem umozliwienia pracy
w Klubie szerszym warstwom spoteczen-
stwa, oraz dokonano wyboru nowych
wihadz A. A. K., dotychczasowy bowiem
zarzad ztozyt swe mandaty.

Sprawozdanie zarzadu wygtosit mjr.
Romanowski, prezes; komisji rewizyjnej
— kol. Tomaszewicz. Walne zebranie
przyjeto do wiadomosci sprawozdanie
bez zdania, zawierajagcego krytyke wiadz,
urzadzajacych Ill-ci  Krajowy Konkurs
Awionetek. Po przyjeciu wniosku komi-
sji rewizyjnej o udzielenie absolutorjum
zarzadowi, przystagpiono do wyboru pre-
zesa i reszty czlonkéw zarzadu. Preze-
sem wybrano przez aklamacje mjr. dr.
Kazimierza Michalika, na cztonkéw za-
rzagdu zostali wybrani koledzy: Pacuta,
Dudek, Paschalska, Mitkowski, inz. Stys,
Bezdek, Pituta, oraz jako zastepca —
Semkowicz.

W wolnych wnioskach podziekowano
ustepujacemu prezesowi mjr. Romanow-
skiemu za wybitne zastugi, potozone oko-
to rozwoju Klubu, oraz nadano mu god-
no$¢ cztonka honorowego. Zgtoszono po-
zatem szereg wnioskow.

Przewodniczyt zebraniu sprezyscie kol.
Zygmunt Pacufa.

Nowy zarzad ukonstytuowat sig¢ jak
nizej:

Prezes — mjr. dr. Michalik Kazimierz,
| wiceprezes — Bezdek Stefan, Il wice-
prezes — Pacuta Zygmunt, sekretarz —
Dudek Wtadystaw, skarbnik — Paschal-
ska Janina, zastepca skarbnika — Sem-
kowicz Adam, gospodarz — Mitkowski



Czestaw, kierownik sekcji sportowej —
inz. Sty$ Wiestaw, Jhibljotekarz — Pi-
luta Marjan.

Aeroklub  Akademicki
Krakowski za ,chlubne wyniki pracy"
otrzymat od zarzadu Miedzynarodowej
Wystawy Komunikacji i Turystyki w
Poznaniu list pochwalny, za$ za wybitna
dziatalnos¢ okoto rozwoju sportu lotni-
czego dyplom wuznania od Aeroklubu
Morawskiego w Brnie.

Odznaczenia.

Za Zarzad:

Prezes (—) Dr. K. Michalik, mjr.
Sekretarz (—) W. Dudek.
Krakéw, dn. 7.1Y.1931.

Zamowienie awionetki. A. A. G. za-
moéwit w Panstwowych Zaktadach Lot-
niczych w Warszawie w dniu 11 lutego
b. r. 1 awionetke typu PZL—S5. Do a-
wionetki zostanie zastowany silnik Cir-
rus Mark Ill, przydzielony klubowi przez
Min. Kom.

Poszukiwanie terenéw szybowcowych.
Poszukiwania terenéw szybowcowych na
obszarze powiatu Morskiego, dla szkole-
nia w zakresie kategorji A i B, sg w
loku.

Budowa szybowca. A. A. G. buduje
we wihasnym zarzadzie szybowiec szkol-
ny typu CW—3, wedtug planéw Zwigzku
Apatycznego we Lwowie.

Dnia 13 marca b. r. odbyto sie walne
zebranie Klubu. Gtownym punktem ob-
rad byto wustalenie niemieckiego tekstu
statutu, ktéry zostat przedtozony Sadowi
Gdanskiemu do zatwierdzenia.

Trudnosci rejestracyjne. Zarzad A.
A. G. ztozyt w swoim czasie w Rekto-
racie Politechniki statuty Klubu, celem
zatwierdzenia Klubu jako organizacji a-
kademickiej. Poniewaz sprawa ta prze-
ciggata sie zbyt diugo, i nie byto wido-
kéw na jej zatatwienie przed poczatkiem
sezonu lotniczego, Zarzad zostat zmuszo-
ny wycofa¢ statuty z Politechniki i, po
ponownem opracowaniu ich, ztozy¢ w
Sadzie Gdanskim  (Amtsgericht), celem
zarejestrowania Klubu jako osoby praw-

nej, t. j. jako t. zw. Eingetragener Ve-
rein.
Za Zarzad:
Prezes:
(—) Siedlecki.
Sekretarz:

(—) Czuprynski.

OD REDAKCIJI

NUMER NASTEPNY
WYJDZIE 20 MAJA

REGULAMIN OGOLNOKRAJOWEGO KONKURSU
MODELI LATAJACYCH

Zarzad GL L.O.P.P. ogtasza regulamin Ogolnokr. Konkursu Modeli 1931 r.

1. Konkurs
latajacych.

2. Udziat w Konkursie mogg braé
amatorzy i zawodowcy * w dwoéch od-
dzielnych grupach. Grupa amatoréow
dzieli sie na uczniéw i amatoréw-instruk-
torow. Do grupy amatoréw-instruktoréow
wchodzg rowniez i starsi modelarze nie-
zrzeszeni. Grupa ucznidw dzieli sie na
senior6w i juniorow.

3. Zawodowcy winni przedstawi¢ mo-

dotyczy jedynie modeli

dele wtasnej konstrukcji. Slepe kopje
modeli zagranicznych nie bedg dopu-
szczane do konkursu.

4. Kazdy model powinien posiadac

badz cyfry, badz tez nazwisko lub znak
specjalny wtasciciela, z pozostawieniem
na widocznem miejscu 3 cm2 powierzch-
ni, do umieszczenia stempla jury i ko-
lejnego numeru startu.

5. Kazdy z uczestnikbw moze demon-
strowa¢ tylko modele wykonane przez
siebie, przyczem w ilosci dowolnej.

6. Komitety Wojewddzkie delegujg na
konkurs po jednym tylko uczestniku z
kazdej klasy i z kazdej grupy, ktérzy o-
siggneli najlepsze wyniki na konkursach
eliminacyjnych.

7. Rozgrywki dla amatorow i dla za-
wodowcow odbywacé sie beda oddzielnie.

8. Po terminie, oznaczonym przez Za-
rzad Gtéwny L. O. P. P, zadne zgtosze-
nia nie beda uwzgledniane.

9. Modele dzielg sie na 4 klasy:

A — kadtubowe, B — belkowe, C —
rekordowe, D — dowolne.

Klasa A. Modele kadtubowe.
Do tej grupy bedg zaliczone modele o
jednem $migle ciagnacem, z kadiubem
catkowicie krytym, o przekroju minimal-
nym 3% powierzchni skrzydet, wyrazo-
nym w cm2 Guma musi by¢ kryta w
kadtubie. Catkowita dtugo$¢ modelu nie
moze przekraczaé jego rozpietosSci.

Klasa B. Modele belkowe. Do
tej grupy zaliczone bedg modele o jed-
nem $migle ciggnacem, o dowolnych roz-
miarach, lecz z okreslong odlegto$cia po-
miedzy haczykami na gume; odlegtos$¢ ta
powinna wynosi¢ $cisle 80 cm.

Klasa C. Modele rekordowe.
Modele tej klasy, pedzone réwniez gu-
ma, mogg mie¢ dowolny ksztatt, wymiary
oraz ilos¢ $migiet.

Klasa D. Modele dowolne. Do
tej grupy beda zaliczone wszelkie mode-
le o dowolnych rozmiarach, budowie i
napedzie, jak np. modele oryginalnych
pomystow, wieloSmigtowe kadtubowce,
kadtubowce-kaczki, modele z odrzuca-
ng guma lub z guma na przektadni, mo-
dele pedzone motorkiem, modele rakie-
towe, modele wykonywujace akrobacje,
amfibje i t. p. Jednakowoz, aby otrzy-
mac¢ nagrode, model zawodowca musi
przelatywa¢ minimum 50 m, lub osiag-
na¢ czas lotu 7 sek., za$ amatora 30 m,
lub czas 5 sek.

10. Modele startujgce w klasach A, B
i C nie mogag startowa¢ w klasie D.

* Do zawodowcow zalicza sie kon-
struktoréow, ktoérzy =z racji swych prac
w zakresie modelarstwa otrzymuja wy-
nagrodzenie.

11. Modele startujgce w klasach A,
B i C muszg by¢ pedzone guma, zawie-
szong na haczykach bez jakichkolwiek
przektadni.

12. Modele junioréw nie moga hy¢
Izejsze niz 80 gr., dtugos¢ za$ gumy nie
moze przekracza¢ 50 cm.

13. Modele klasy A i B winny posia-
da¢ podwozie, pozwalajace im na start
z platformy.

14. Modele klasy A i B wspotzawod-
niczg o zdobycie jaknajwiekszej liczby
punktéw, uzyskanej ze wzoru P=L + 10T,
gdzie L oznacza odlegto$¢ od miejsca
startu do miejsca lgdowania, mierzong
w metrach, a T — czas lotu w sekun-
dach. Pomiar dtugosci bedzie dokonywa-
ny ze S$cistosciag do 0,1 m, czasu za$ do
1/5 sek. Modele klasy A i B majace bu-
dowe skrzydet, wzorowang na budowie
skrzydet samolotow (profilowanych), o-
trzymujg dodatkowo 10% ogdélnej liczby
zdobytych punktéw.

15. Kazdy model klasy A i B winien
wykonaé po 4 loty: 2 — startujagc z reki
i 2 — startujagc z platformy, diugosci
10 m, przyczem popychanie modelu jesi
niedozwolone.

16. Przy obliczaniu punktéow L i T dla
modeli klasy A i B bedzie brana pod
uwage potowa sumy wyczynoéw, uzyska-
nych z dwoch najlepszych lotéw obu ro-
dzajow.

17. Mylny start bedzie anulowany.

18. Modele klasy C startuja trzy razy
dowolnie.

19. Obliczanie punktéw dla klasy C
odbywa sie na podstawie wzoru, poda-
nego w punkcie 14 niniejszego regula-
minu. Za podstawe do obliczenia bierze
sie lot najlepszy.

20. Wrazie uzyskania jednakowej
liczby punktéw przez dwa modele w kla-
sie A i B — pierwszeAstwo majg mode-
le lepiej wykonane.

21. Wrazie uzyskania jednakowej licz-
by punktéow przez dwa modele w kla-
sie C — pierwszenstwo beda mie¢ mo-
dele o mniejszej diugosci.

22. Kazda klasa przewiduje po trzy
nagrody w postaci cennych przedmiotéow
dla grupy amatoréw, a pienieznych —
dla zawodowcow.

23. Nagrody beda przyznawane bez
wzgledu na ilo$¢ zgtoszonych modeli w
kazdej klasie, o ile dany model wypet-
ni warunki lotu podane w punkcie 24.

24. Nagrody za najlepsze wykonanie
modelu przyznane beda, o ile dany mo-
del osiggnie czas 7 sek. i przeleci 50 m
w grupie zawodowcéw, a 5 sek i 30 m
w grupie amatoréow.

Dla junioréw jednak czas
bedzie 3 sek,, a odlegto$¢ 15 m.

25. O kolejnosci startu poszczeg6lnych
klas decydowac bedzie specjalnie powo-
tane jury.

26. Kazdy zawodnik moze wnie$¢ re-
klamacje do jury najdalej w godzine po
ogtoszeniu przez jury wyniku konkursu.

27. Wszelkie reklamacje rozstrzyga
ostatecznie jury, do ktérego nalezy cat-
kowicie ustalenie wynikéw zawoddow.

wynosié
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Zt6z grosz na Konto P.KO. Nr. 17300.

KOMITET budowy

CYWILNEJ SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWEJ.

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L- O P. P-
I AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITE]
MIESIECZNIK REDAGOWANY

PRZEZ
JERZEGO WITKOWSKIEGO

Prenumerata w kraju: rocznie — 12zt
pétrocznie — 6 zh
kwartalnie — 3 zk

Prenumerata zagranica: rocznie — 12 fr. szw.
pbétrocznie — 6 fr. szw.

Nr. pojed. 1 zt. 20 gr.

Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA, DLUGA 50, Il PIETRO, TELEFON 311-48

Miesiecznik bogato ilustrowany, informujacy
doktadnie o zyciu lotniczem w Polsce i zagra-
nicg. Daje co miesigc 6 premij swoim prenu-
meratorom rocznym w postaci bezptatnych
przelotdéw na linjach L. L. ,Lot" w dowolnym
kierunku i z powrotem do miejsca odlotu.

PRZEGLAD LOTNICZY

ILUSTROWANY MIESIECZNIK
ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO

WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT
AERONAUTYKI | SEKCJE LOTNICZA
TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWEJ

PRENUMERATA KWARTALNA — 7,50 Zt..
POLROCZNA — 15 Zt.. ROCZNA — 30 Zt.
NA PROWINCJI ROCZNA—32Zt.
ZAGRANICA ROCZNA — 5 DOL.

POLROCZNA — 3 DOL.

NUMER POJEDYNCZY - 3 Zt.

~ REDAKCJA | ADMINISTRACIA

Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko
Budynek Nr. 39, Telefon Nr. 820-70

KONTO P. K. 0. — 17.944

c.lt ~
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SHELL

OLEJE | SMARY
LOTNICZE

SHELL

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

PORSKA FABRYKA EXSTRAKT 11 GARBARSKICH S.A.

WARSZAWA, SMOCZA 45, TEL. 319-51

SKLADY:

WARSZAWA, KRAKOW, LWOW,
POZNAN, WILNO, tODZ,
BYDGOSZCZ, KATOWICE.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, ul. Czackiego 3/5.



