


VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

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

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa. Putawska 4, tel. 8-20-70.
Wydziaty: ogélno - 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. 515-83. Referaty:
administracyjny, eksploatacyjny, rozbu-
dowy (lotnisk i drég powietrznych) i po-
lityczno-ptawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw
gazowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Gtowny. Placéwki miejscowe: Komitet\

wojewodzkie, komitety powiatowe oraz
kota przy urzedach, stowarzyszeniach i
instytucjach.

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

Dtuga

Komitety wojewddzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.

Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza o6bh.
Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1

Lwowski — Smolki 3.

tddzki — Dabrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogréodzki — 3-go Maja 1.

Poleski — Brzes$¢, 2-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pok6j 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.

Slaski — Katowice, Wojewddztwo.
Tarno»polski — Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — +tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

Miejski w Poznaniu — Grobla 15.

Okregowy Zagtebia Dabrowskiego —
Sosnowiec, Bema 4.

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

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

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

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w War-

szawie, 2-ga w Poznaniu, 3-cia w Kra-
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 Podoficeréow Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombar-
dowania — Grudzigdz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa — Warszawa, Putawska
4, tel. 803-00.

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

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

Pafnstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspoétpraca).

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-
b:enia Wojskowego Lotniczego — todz,
Dabrowskiego 5, S. O., pokéj 113 —
szkota pilotazu sportowego wytacznie
dla cztonkow Klubow.

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. Techni-
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-

skiej — Lwow, Politechnika — warsztat
szybowcowy.
SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, na-
lezacy do Miedzynarodowej  Federacji
Aeronautycznej (F. A. L), wspoélnie z
klubami lotniczemi, ktore sa don afiljo-
wane. Przy A. R. P. istnieje miedzymi-

nisterialny organ doradczy Wiadz —
Komisja Lotnictwa Sportowego oraz re-
prezentacja klubé6w — Rada Klubéw
Afiljowanych do A. R. P. Aerokluby A-
kademickie zrzeszone sa pozatem w
Zwigzku Aeroklubéow Akademickich.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i
Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada  Klubow Afiljowanych oraz
Zwigzek Aeroklubow 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.

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

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

Klub Lotn.) — Waty Zygmunta Augu-
sta 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 — Wrzeszcz (Langfuhr), Heeresan-
ger 11
£o6dz. todzki Klub Lotniczy — Da-

browskiego 5, Sad Okr., pokdj 113.
Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1
Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podla-
skiej Wytwoérni Samolotéw — Wytwar-
nia.

PRZEMY St

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 Wytworn:a Samolotéw 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.

Wytwérnie 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 L,LOT" —

przedsiebiorstwo panstwowo - samorza-

dowe. Przew6z pasazeréw, poczty i to-
waréw. (Patrz rozktad lotéw).
Zarzad — Warszawa, Marszatkowska
138, tel. 547-60, lotnisko — 8-08-50.
Oddziaty:
Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19.
Katowice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-Is.
Krakéw — Szpitalna 32, tel. 32-22 i

25-45 (lotnisko).

Lwéw — Jagiellonska 20, tel. 45-71 i
29-36 (lotnisko).

Poznanh — Waly 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.



SKRZYDLATA POLSKA

i— DAWNIEJ MELODY LOTNIK mm

MIESIECZNIK LOTNICZY
POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ

ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH
REDAKTOR: JERZY OSINSKI
WYDAWCA: LIGA OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWE)J

Adres Redakcji i Administracjii WARSZAWA, CHMIELNA 27 m. 7. TeL 654-75. Konto P. K. O. 9511

WarunKi prenumeraty: W kraju rocznie — 10 zt., p6trocznie — 5Va zt., kwartalnie —3 zt. Numer pojedynczy 1 zi.
Zagranicg rocznie — 8 fr. szw., pdtrocznie 4 fr. szw. Ceny ogtoszen: 1str.—300 zt., *2str.— 180 zt.,, ‘'lts\.r.— 100 zt., J/s str.— 70 zt.

Prenumerate przyjmuje sie na okres kalendarzowy i wymawia przed uptywem jej okresu; inaczej pismo wysytane jest nadal, za$
Prenumerator zacigga wobec Wydawnictwa dtug. Przy zamawianiu egzemplarzy pojedyfnczych nalezy zatgczaé znaczki pocztowe
na porto lub wptaca¢ dodatkowo: przy 1 egz. — 15 gr., 2 — 3 egz. — 25 gr.,, 4 — 7 egz. — 50 gr, 8 — 12 egz. 60 gr.

SKRZYDLATA POLSKA JEST DALSZYM CIAGIEM MLODEGO LOTNIKA, KTORY
PO WLACZENIU DON [PILOTA PRZYBRAL OBECNY TYTUL Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU

POLSKIE LINJE LOTNICZE ,,LOT"

ROZKLAD LOTOW wazny od 1.1V.1931 do 15.1X.1931 r.
SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE Z WYJATKIEM NIEDZIEL

Potgczenia  Godzina odlotu Kierunek Godzina przylotu Potgczenia
lotnicze i przylotu i odlotu lotnicze
| 15.50 0.  Warszawa p. 10.10 t 0o 2
i <
j 1800 p.  Poznan 0. 800 I S22
S5
| 1530 o.  Warszawa p. 950 ° 233 ;
i 17.20 p. Bydgoszcz o. 8.00 "m_é Rz
| 1540 o  WXarszawa p. 1020 t STOXg
. . ans 0. 8.00 i TN
| 1800 p.  Gdarnsk i “RE3
f 1600 o  Warszawa p. 930 \ § s §
18.00 p. Katowice 0. 7.30 1 =R
z 5 1040 0. Warszawa  p. 1500 ¥
s S 1230 pe  Krakow 0 1310 9 -
2 22
8 22353
g 2 13*00 0. Krakow p- 12 30 - 8% '
n & 13.40 « Katowice 0. 1150 0o g
o P ooy g
2PN 2
1 8.00 0. Warszawa p. 1500 F Z -~ &
> 10.30 p. Lwow 0. 12.50 ji ~
o= 10.40 o, WARSZAWA p- 15.00 NT S
cce 1230  p Krakow o 1310 $5z
-2 S o S
; N © * 1 ** * ** ’a’r g
T8 ¢c 13.00 13.00 0.  Krakéw p. 1230 12.30 2 2|
o ° 13.40 p-  Katowice o) 1150 3 °x
©cw§ 14.10 0.  Katowice - 11.20 g ®
2sy 15.55 p' Brmo o} 9.35 2. 2o
2yg 16.10 0. Brmo p* 9.20 35 g
S 1700 1550 p.  WIEN 0. 9.40 8.20 NS S
X o N o o
8.00 0. WARSZAWA p- 15.20 i g
1030 . Lwow 0 1250 g
* *k § 8 N
1 1100 o  Lwow p- 1220 2g3
1230 p* Cernauti* O 1050 Ty
13.00 o Cernauti* pe 10.20 g X &
1540 p Galati 0. 7.40 o 5 3
1600 0.  Galati e 720 22"
1720 pr  BUCURESTI 0. 6.00 -1
OBJASNIENIE ZNAKOW:
lij samoloty kursujg tylko: w poniedziatki, $rody i pigtki, o* odlot,

p. — przylot,
samoloty kursuja tylko: we wtorki, czwartki i soboty, * J]adowanie w Cernauti dopiero po otwarciu tam lotniska.



PANSTWOWE
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Adres: WARSZAWA, ul. Putawska 2a Adres telegr. ,,PEZETEL*
Telefony: DYREKCJI 848-24
RIURA ZAKUPOW 850-25.

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






NA WIDNOKREGU

Omawiajgc w poprzednim numerze najpilniejsze
potrzeby lotnictwa sportowego, zwrociliSmy m. in. u-
wage na dwa zagadnienia: wydatniejsze powieksze-
nie ilosci prywatnych wiascicieli awionetek i zniesie-
nie ustawy, ograniczajgcej lagdowanie ,,na kazdym"
terenie.

W niniejszym numerze kpt. Malewski doradza
rozwigzanie pierwszej sprawy przez stworzenie fun-
duszu awionetkowego, ktéryby udzielat pomocy fi-
nansowej nabywcom maszyn. P. Skdrzewski zwraca
stusznie uwage, ze jednorazowa pomoc przy zakupie
bedzie mato znaczy¢, jesli wiasciciel awionetki nie
bedze mogt nabywaé¢ na ulgowych warunkach mater-
jatoéw pednych.

Jest to dopiero poczatek dyskusji, wiec powstrzy-
mujemy sie od wypowiedzenia wiasnego zdania. Pra-
gnelibysmy tylko — aby ustrzec siebie i autora przed
zarzutami nierealno$ci — zauwazy¢, ze wysokos$¢ fun-
duszu, o ktorej mowi kpt, Malewski, i kwestja udzia-
tow — sg sprawami otwartemi. Mozliwe, ze w naj-
blizszym czasie nie udatoby sie miljona ztotych na
lotnictwo sportowe uzyska¢. Chodzi jednak o zasad-
niczg kwestje — o forme pomocy, a projekty kpt. M.
w tej materji sg zupetnie konkretne.

Co do drugiego tematu — wolnosci latania — to
nalezatoby jeszcze do memorjatu p. Skérzewskiego —
zresztg wszechstronnie i rzeczowo opracowanego —
doda¢ kilka uwag, ktdre sam autor niejednokrotnie
podnosit.

— Czy ladowanie poza lotniskiem jest tak nie-
bezpieczne, ze panstwo musi mu przeszkodzi¢?

Doswiadczenie moéwi, ze nie.

W najtrudniejszych warunkach, przy niepogo-
dzie, ladujg piloci komunikacyjni na duzych samolo-
tach, potrzebujgcych wiele miejsca, na matych i cze-
sto stabo widocznych polach. Kazdy pilot wojskowy
wiele razy lgdowat po polach i najbardziej doswiad-
czony lotnik potwierdzi, ze dopiero po wykonaniu
kilkunastu lgdowan na lotniskach przygodnych czut
sie zupetnie pewny w powietrzu i przygotowany na
wszelkie ewentualnosci.

A wiec lgdowanie na polach jest nietylko nie-
niebezpieczne; ale konieczne dla petnego wyksztat-
cenia pilota i w armji niemieckiej podczas wojny by-
to usilnie praktykowane, jako specjalny warunek do
egzaminu na pilota.

Pilot, ktéry umie tylko lgdowa¢ na ogromnych
lotniskach, wogole jeszcze nie jest prawdziwym pilo-
tem i przy pierwszem, przymusowem lgdowaniu, kto-
re go i tak z czasem nie minie, z catg pewnoscig straci
gtowe i wyladuje mniej lub wiecej fatalnie.

Turysta francuski i angielski lata gdzie i kiedy
chce. Wszystkim wychodzi to na zdrowie, a najwie-
cej lotnictwu.

U nas wiasciciel samolotu ma lata¢ nad lotnis-
kiem lub ,,szlakiem powietrznym", do jednego z ,u-
rzedowych lotnisk", gdzie go najczesciej zadne inte-
resy nie prowadza.

Gdzie jest miljoner, ktory moze trzymaé maszy-
ne do tak platonicznego latania?

Kazdy lotnik wie, ze najwiekszym wrogiem lot-
nictwa jest mgta. Zaraz zatem idzie jednak niebez-
pieczenstwo zderzenia z innym samolotem w powie-
trzu.

Niebezpieczenstwo to jest grozne tylko w bezpo-
Sredniem sasiedztwie lotniska. Pilot musi uwazac nie
tylko przed siebie, ale i za, pod i nad siebie.

W kazdej chwili moze nieprawdopodobnie nagle
zjawi¢ sie inna maszyna i zderzenie gotowe, a skutki
zawsze bedg katastrofalne.

Uez dobrych pilotéw w ten sposob zgineto!

To tez problem ten w innych panstwach jest po-
waznie komentowany. Jedynym S$rodkiem zaradczym
jest jednak tylko zmniejszenie ruchu i decentraliza-
cja, azeby ograniczy¢ ilos¢ nad lotniskiem krazgcych
samolotow do mi-pimum.

Im mniej maszyn, tern mniejsze niebezpieczen-
stwo.

W Polsce iest ono tern powazniejsze, ze wszyst-
kie lotniska cywilne stuzg réwnocze$nie wojsku, przez
co ilos¢ maszyn, i to przewaznie nadzwyczaj szybkich
i nieraz pilotowanych przez mniej dosSwiadczonych
lotnikéw, jest kilkakrotnie wieksza.

Ryzyko to powaznie sie zmniejszy, gdy oficjalne
lotniska beda jaknajbardziej odcigzone i stuzy¢ beda
0 ile moznosci jedynie dla podrdézujgcych samolotéw
prywatnych jako etap koncowy.

Samolot latajgcy zdata od lotniska nie zagraza
innym samolotom!

Na ziemi takze zderzenia stajg sie coraz czestsze
lprzyjdzie czas, ze u nas wiadze, jak dzis w Anglji,
beda robity wysitki, azeby ruch na lotniskach central-
nych ogranicza¢, a nie jak dzi$ wytacznie koncentro-
wac.

Dlaczego jednak juz dzi$ nie skorzysta¢ ze ztych
doswiadczen inych krajow, gdzie ruch lotniczy jest
silniejszy 1 nie stosowa¢ tych samych $rodkéw,
oszczedzajac polskiemu lotnictwu ciezkich a zbytecz-
nych ofiar, ktorych nie unikniemy, jak tylko sie wzmo-
ze ruch?



O WOLNOSC LATANIA

Memorjat ztozony wiadzom lotnictwa cywilnego z inicjatywy p. B. Skdérzewskiego
przez kluby i prywatnych witascicieli samolotow.

Rozwdj lotnictwa sportowego i prywatnego w
zachodnich krajach Europy postepowat jeszcze kilka
lat temu dosy¢ powoli. Dopiero ostatnie 3 lata w An-
glji i ostatni rok we Francji wskazujg na silniejsze
rozbudzenie sie prywatnej inicjatywy.

W Niemczech i we Witoszech postepy lotnictwa
turystycznego bytyby do dzi§ bardzo stabe, gdyby
nie silne poparcie czynnikéw mniej lub wiecej urze-
dowych.

I u nas zaznacza sie na tern polu w ostatnim cza-
sie pewien postep, ktéry bytby znacznie silniejszy,
gdyby prawodawstwo lotnicze w Polsce nie nakia-
dato na powstajace i z licznemi innemi trudnoscia-
mi sie borykajgce lotnictwo cywilne i turystyczne
ograniczen i trudnosci formalnych, ktére uniemozli-
wiajg zdrowy rozwdj tego lotnictwa.

Na szczescie, dzisiejsze wiadze lotnictwa cywil-
nego zdajg sobie doktadnie sprawe z brakéw i nie-
domagan przepiséw ustawowych, pochodzacych z te-
go, ze ustawy te powstaty zawczesnie i zostaty uto-
zone z zupetnem pominieciem ducha i techniki lot-
nictwa oraz wymagan i potrzeb tego, ktéry sie chce
postugiwa¢ wiasnym samolotem do prywatnych celow

Nie twierdzimy tu, ze winno sie da¢ swobode la-
tania kazdemu, kto tego zapragnie. Chodzi jednak o
to, zeby w miare moznosci, utatwi¢ osiggniecie kar-
ty pilota, a przedewszystkiem uprosci¢ formalnosci,
zwigzane z odnowieniem corocznem tej karty, zwia-
szcza jezeli chodzi o pilota, ktory przez caty rok la-
tat z powodzeniem, nie miat wypadku, nie byt po-
wodem wypadku i ktéry nieprawidtowem lataniem
nie zastuzyl sobie na specjalne sankcje.

Jezeli chodzi o uzyskanie karty pilota po raz
pierwszy, to nie mozemy twierdzi¢, ze obecnie wy-
magane egzaminy sg zatrudne lub zadaleko idace.
Uwazamy jednak, ze jedna ogolna wizyta lekarska,
stwierdzajgca brak nadzwyczajnych utomnosci, epi-
lepsji czy sparalizowania — wystarczytaby zupetnie.

Wiadoma rzecz, ze w czasie wojny byli piloci
0 jednej rece, jednej nodze i nawet o jednem oku
1 doskonale dawali sobie rade z samolotem.

Dopdki w automobilizmie wystarczy taka wizy-
ta lekarska, gdzie wymagania zwinnosci, sity, wzro-
ku i szybkich reakcyj sa wieksze, niz w lotnictwie, to
i tutaj — dla pilotéw turystycznych przynajmniej —
taka wizyta powinna wystarczy¢, jak wystarcza w
Anglji i we Francji.

PrzejScie Wojsk. Centrum Badan Lotniczo-Le-
karskich odstrasza niejednego kandydata, ktéry nie
chce sie poddawac ,,zbytnim formalnosciomZ*

Formalnos¢ ta jest jednak specjalnie ucigzliwa
przy corocznem odnawianiu karty pilota turystycz-
nego, zabierajgc ludziom stojagcym w zyciu zarobko-
wem duzo czasu, bo do trzech dni. Odbiera nieraz
pilotowi ochote do odnawiania karty i dalszego la-
tania.

Szczego6lnie ucigzliwe jednak jest dotrzymanie
terminu uptywu waznos$ci karty i poddanie sie bada-
niom doktadnie w dany dzierh kalendarza, na co wia-
dzom miarodajnym zwracamy szczegllng uwage. Je-
zeli pilot uda sie na badanie zawczesnie, to rdznica
czasu do terminu uptyniecia waznos$ci karty mu prze-
pada. Jezeli spdzni sie cho¢ o 1 dzien, to moze mu
sie zdarzy¢, ze chcac lecie¢ z dalekiej prowincji do
Warszawy na badania i odnowienie karty, zostanie
na swem lotnisku zatrzymany, poniewaz ,karta pilo-
ta stracita wazno$c*'

Dlatego proponujemy, i uwazamy to za jedng
z podstawowych ulg,—daé pilotowi mozno$¢ poddania
sie ponownemu badaniu lekarskiemu ktoregokolwiek
dnia, w tym kwartale kalendarzowym, w ktérym swe-
go czasu uzyskat karte pilota. Wazno$¢ tak odna-
wianej karty trwataby zawsze do konca tego samego
kwartatu roku nastepnego.

W ten sposob pilot, zwiaszcza mieszkajacy poza
Warszawg, gdy nadejdzie ostatni kwartat waznosci
jego karty, bedzie miat 3 miesigce czasu do wyboru,
kiedy mu bedzie mozliwem podda¢ sie badaniu, kto-
re powinno by¢ zatatwione przez jednego, urzedowe-
go (powiatowego) lekarza.

Koszt podwodjnego znaczka stemplowego, przy
odnawianiu, jest wygorowany i nieuzasadniony. Od-
nowienie powinno by¢ dawane bez specjalnego wnio-
sku lub na zasadzie pierwotnego wniosku i za pobra-
niem pojedynczego stempla.

Przeciez pierwszy wniosek stawia petent na sta-
ta karte pilota, a nie na jeden rok!

Gdy chodzi o formalnosci przy rejestrowaniu
samolotu, to napotykamy na drobng trudnos¢, ktéra
jednak dla prawnika przedstawia zagadke.

Witadza nie moze wydac rejestracji i papierow,
jezeli nie dostata fotografji samolotu, na ktérym sg
namalowane znaki rejestracji.

Pilot nie moze namalowac¢ znakéw i sfotografo-
wac¢ samolotu, dopdki nie dostat rejestracji. Obecnie



praktykowane rozwigzanie jest tylko obejSciem mar-
twej litery prawa.

Dlatego na przyszto$¢ dla wszystkich bedzie ul-
ga, jezeli bedzie wymagana fotografja tego samego
typu samolotu bez znakéw, jak to sie praktykuje
w Anglji.

«

Przechodzimy do sprawy kwartalnych badarn sa-
molotéw przez urzedowe biuro Veritas.

I tu, w poréwnaniu do automobilistéw, lotnicy
podlegajg ostrzejszym przepisom, pomimo, ze samo-
chod Zle opatrzony, z niewystarczajgcemi hamulcami,
ktore sie daleko czesciej rozstrajajg, niz dajmy na
to stery samolotu, przedstawia niemniejsze niebez-
pieczenstwo dla pasazeréw i osob trzecich, jak zle
utrzymany samolot.

Przytem badania Veritas‘u przedstawiajg po-
wazny podatek, bo 100 zi. rocznie, a jeszcze wie-
cej, jezeli badania odbywajg sie poza siedzibg inzy-
niera Veritas‘u.

Poniewaz jednak sg czynnikiem waznym w pod-
niesieniu bezpieczenstwa lotnictwa i przez to stuzg
jego rozwojowi, zgodzilibySmy sie na nie, gdyby for-
malnosci nie byly réwnie ucigzliwe, jak przy odna-
wianiu karty pilota.

Przepis, ze okres od badania do badania nie mo-
ze by¢ wiekszy, jak $cisle 3 miesigce, a zawczesne
badanie pocigga za sobg utrate, réznicy czasu do pet-
nych 3 miesiecy, jest nie do utrzymania i obrzydza
kazdemu, kto nie jest zawodowym pilotem i caty
swoj czas poswieca tym sprawom — trzymanie wias-
nej maszyny.

Niechaj wiec i tu panuje zasada, ze badanie mo-
ze sie odbywac kiedykolwiek w ciggu kwartatu ka-
lendarzowego, przekroczenie za$ kwartatu — po-
wiedzmy do 2 tygodni — pocigga za sobag kare lub
podwdjng takse rewizji.

Nieznosny jest obecriy stan prawny, gdzie ma-
szyna bedaca w diluzszej podrozy, lub zatrzymana
wskutek defektu lub niepogody poza lotniskiem z Ve-
ritas‘em, zostaje aresztowana, z chwilg wybicia kon-
ca 3-go miesigca po rewizji.

Pewna elastyczno$¢ — jak wyzej proponuje-
my — jest konieczna. Specjalne uwzglednienia, ulgi
i odchylenia powinny by¢ pozatem przyznane tym
maszynom, ktore sg w dlugiej podrézy — zwilaszcza
zagranicznej — ibiorg udziat w raidzie, lub dtuzszych
zawodach.

Mozno$¢ odbycia rewizji z poczatkiem kwarta-
tu kalendarzowego, a nastepnej — z koncem nastep-
nego, databy okres wolny blisko 6-ciomiesieczny i
automatycznie usunetaby trudnosci, w wyzej wymie-
nionych wypadkach.

Dowodem, ze nawet taki (wyjatkowy) okres nie

bytby zadtugi, jest fakt, ze w Anglji obowigzuje z naj-
lepszem powodzeniem tylko 1 rewizja na rok.

Mozliwos¢ ograniczenia w specjalnych wypad-
kach rewizji do 2 rocznie powinna egzystowaé tam,
gdzie chodzi: 1) o dobrg maszyne w bardzo dobrym
stanie, 2) o wiasciciela, ktéry ztozyt dowody, ze ma
umiejetno$¢ i zamitowanie do utrzymania maszyny
w doskonatym stanie.

* *

Nowa ustawa lotniczo-celna, ktérej projekt jest
nam znany, jest dowodem, jak dobrze obecne wia-
dze lotnictwa cywilnego rozumiejg koniecznos¢ ulg
i utatwien dla lotnika-turysty i jak bardzo idg jego
zyczeniom na reke przy opracowaniu nowych prze-
pisow.

To tez jesteSmy pewni, ze z petnem zrozumie-
niem potraktujg nasze najwazniejsze i podstawowe
zadania, ktére dotycza petnej wolnosci latania.

Kiedy w Anglji ukazaty sie na ulicach pierwsze
samochody, witadze po$piesznie wydatly rozporzadze-
nie, ze przed kazdym z takich wehikutéw winien is¢
cztowiek z czerwong flagg, ktory miat ostrzega
publiczno$¢ przed zblizajagcem sie niebezpieczen-
stwem.

Jak daleko znajdowatby sie dzi$ automobilizm,
gdyby witadze nie byly szybko zrozumialy absurdal-
nosci tego przepisu i nie zniosty go jaknajpredzej?

Lotnictwo znajduje sie dzi§ w podobnej sy-
tuacji. Prawo, ktére wiascicielowi samolotu zabra-
nia lata¢ tam, gdzie mu sie podoba— wewnatrz kra-
ju oczywisScie — odbiera 95% amatoréw ochote na
postugiwanie sie tak skrepowang lokomocja.

Stusznie stale podkresla sie, ze Polska jest ,jed
nem nieprzerwanem lotniskiem", krajem idealnym
dla rozwoju lotnictwa. C6z z tego, kiedy lotnik mo-
ze prawnie lgdowaé tylko w kilkunastu punktach
naszego ogromnego kraju?

Czy nie jest absurdem broni¢ lotnikowi lgdo-
waé¢ na wiasnem polu lub na polu krewne-
go lub przyjaciela, wreszcie na tgce pod miastem, w
ktorem ma do czynienia?

Zasadniczo lotnik nie ma interesu siada¢ na cu-
dzych polach, jezeli to jednak czyni pod przymusem
niepogody, defektu lub wreszcie dobrowolnie, to zda-
je sobie dobrze sprawe, ze podlega prawu cywilnej
odpowiedzialnosci za szkody i straty wzgledem po-
szkodowanego wiasciciela.

Mimo, ze nasi piloci linjowi w czasie mgiet i nie-
pogody bardzo czesto sg zmuszeni swojemi, ogromne-
mi maszynami lgdowa¢ na cudzych polach, to skar-
gi o odszkodowanie sg bardzo rzadkie i ograniczac
sie beda najwyzej do lgdowan przymusowych, gdzie
na wybor odpowiedniego terenu, jak tgki lub Scier-
niska niema czasu.



Takim lgdowaniom i tak zadne prawo zapobiec
nie zdota. Kto lgduje umyslnie na obcem polu, ten
wybierze starannie teren, aby nie spowodowa¢ strat;
bardzo rzadka pretensje o odszkodowanie zatatwi
ugodowo, a na wypadek sporu jest sad cywilny. Po-
szkodowany tatwo moze wylegitymowac lotnika za-
pomocg znakoéw rejestracyjnych samolotu.

Przeciez takze niema wyraznej ustawy, ze auto-
mobilista nie ma prawa wjecha¢ do czyjej§ wysta-
wy lub kawiarni przez szybe. Gdy jednak to uczy-
ni, sad cywilny sprawe te rozpatrzy.

Czy nie jest absurdem, ze Polskie Linje Lotni-
cze Lot nie moga odstawi¢ klijenta lekkiej taksow-
ki powietrznej do kazdego punktu Polski, nawet gdzie
chodzi o pilne wypadki, jak dostawienie lekarza do
ciezko chorego?

Czy ci sami piloci, ktdrzy cudéw dokazujg lg-
dujac we mgle i zawierusze na przecigzonych, komu-
nikacyjnych maszynach, nieraz na matych i ledwo
widocznych poletkach, nie sa w moznosci przy dob-
rych warunkach, na lekkiej maszynie wylagdowac¢ na
dobrze upatrzonem, odpowiedniem polu, jakich sie
znajdzie dziesiagtki tysiecy w Polsce?

Jak sie przedstawia wobec tego u nas prawna
strona lotnictwa sanitarnego i mozliwos¢ jej egzy-
stencji?

Nie mozna tej zywotnej kwestji lotnictwa cywil-
nego zatuszowa¢ odpowiedzig, ze lotnisk z czasem
bedzie coraz wiecej w Polsce.

Wszystkim  wiadomo, co kosztuje wykonanie
1 lotniska i ze sto lat nie wystarczy, zeby wszystkie
powiaty zaopatrzy¢ w lotniska. A gdyby nawet egzy-
stowato juz sto lotnisk, to zawsze bedzie jeszcze wie-
le zamato na potrzeby lotnika, ktéry nie chce i ne
moze by¢ krepowany pod tym wzgledem.

Jak wygladatby rozwdj automobilizmu, gdybv
wiasciciel auta, jadacy z Warszawy do todzi musiat
wyjezdzajac: 1) wymeldowac sie na policji w War-
szawie, 2) zameldowa¢ sie na policji w todzi; za-
fatwi¢ tu i tam formalnosci, wypetnié ksigzke jazdy,
optaci¢ podatek drogowy, 3) nie miat prawa zatrzy-
mac¢ sie nigdzie po drodze, a w razie pekniecia gu-
my musiat udowodni¢ to urzedowo?

Prawdopodobnie niewiele bytoby wtedy samo-
chodéw w kraju.

Podobnie, niestety, dzi§ jeszcze stojg sprawy
lotnictwa w Polsce i dopiero gruntowne zmiany zdo-
tajg wiecej ozywié jego rozwdj, niz premje i kon-
kursy.

¥

Mowi sie, ze przepisy te sg spowodowane troska
0 bezpieczenstwo lotnika.

Jak na kolejach, w ruchu kotowym i samocho-
dowym, tak i w lotnictwie wypadki zawsze zdarzaé

sie bedg i nigdy nie zabraknie niedoswiadczonych,
lekkomyslnych lub nieprzytomnych, ktérzy bedg im
podlegad.

Sami ktadziemy nacisk, zeby przez egzaminy,
badanie maszyn i przepisy ruchu zmniejszy¢ szanse
wypadkéw. Nie mozna Jednak krepowac¢ wolnosci
tych jednostek, ktére powyzszym warunkom zados¢-
uczynia.

Element ryzyka taksamo tkwi w lotnictwie, jak
w komunikacji samochodowej — z tg roznica, ze
szanse uszkodzenia trzecich jest daleko mniej-
sza w przestworzu, niz na zaludnionych ulicach
i szosach.

Mimo to, urzedy ruchu kotowego dawno zrozu-
miaty, ze niema mozliwosci catkiem usuna¢ ryzyka
wypadkow przepisami.

We wszystkich krajach zrezygnowano z niewy-
konalnych przepiséw, nie zgadzajacych sie z wyma-
ganiami zycia codziennego. Pozostawity automobili-
stom stosunkowo bardzo duzg wolno$¢, zadajac je-
dynie trzymania sie ogo6lnych prawidet i regut.

* M *

To tez lotnictwo cywilne nie moze sie zgodzi¢
z przymusem ubezpieczenia od szkéd wzgledem trze-
cich w lotnictwie, dopoki takie same prawo nie be-
dzie dotyczyto wszystkich wiascicieli pojazdow kon
nych, samochoddw, ciezarowek i motocykli.

Jednostronnie do lotnikébw stosowane, bytoby
prawem wyjatkowem, a wiec niesprawiedliwem.

Staby rozwdj lotnictwa cywilnego powodowat-
by, ze premje ubezpieczeniowe bytyby nadzwyczaj
wysokie i tworzytyby nowy bardzo ucigzliwy poda-
tek, a co zatem idzie, nowy hamulec w rozwoju lot-
nictwa.

Powtarzamy, ze sprawa ubezpieczenia przed od-
powiedzialno$cig jest daleko bardziej aktualna w ru-
chu kotowym na zaludnionych ulicach i drogach, niz
w lotnictwie.

¥

Jeszcze dwie s¥prawy drob¥ne, ktére dokuczajg
lotnikowi prywatnemu:

1) Konieczno$¢ zameldowania kazdego
kierownika portu lotniczego.

2) Konieczno$¢ kazdorazowej optaty za start i
ladowanie.

Obowiagzki te, napozo6r drobne, pociggajag za so-
ba formalnosci, ktore przed kazdym lotem zabieraja
pilotowi kilkanascie minut, a, o ile jest pewien na-
ttok, to i pdt godziny.

Uznajemy potrzebe i konieczno$¢ prowadzenia
ksigzki poktadowej, w ktorejby oprocz godzin pracy
silnika byty zapisane rewizje Veritasu i dokonane w
ptatowcu reperacje i poprawki. Jedngkze niech ten

lotu u



obowigzek cigzy z petng odpowiedzialnoscig na lot-
niku, niech na kazdy lot bedzie poswiecona linijka
w dzienniku. Ale zapisywac catg strone dla kazde-
go, kilkuminutowego, ¢wiczebnego lotu, stemplowac
i poSwiadczaé odlot i przylot, optaca¢ drobne nalez-
nosci, jest doprawdy zbytnia formalistyka.

Co do punktu 2-go, czyli optat lotniskowych:
Czy nie wartoby zrezygnowac z nich na rok lub dwa?

Przy matej ilosci samolotéw prywatnych sumy
z tego tytutu wptywajace sg tak mate, ze z pewno-
Scig nie pokrywajg kosztow administracji tej groszo-
wej pozycji. Klubowe maszyny sg bowiem od optat
zwolnione.

Jezeli w interesie Skarbu ta ulga bylaby nie-
mozliwa, to uwazamy za konieczne zasieg rocznej
optaty za uzycie lotniska rozciggnaé na wszystkie
panstwowe lotniska w Polsce tak, ze pilot, okazujacy
kwit pauszalnej optaty rocznej, bytby wolny od
kazdorazowych drobnych, a formalnie bardzo ucigz-
liwych optat, przed kazdym odlotem.

Bytoby daleko wazniejsze, gdyby pilot 10 minul
przed startem zamiast biega¢ i czesto denerwowaé
sie po urzedach portu, w poszukiwaniu za drobnemi,

UWAGI

Rozwdj sportu lotniczego w Polsce staje wobec
zagadnienia prywatnej wiasnosci awionetek, w zna-
czeniu posiadania ich przez poszczeg6lne osoby i klu-
by; wobec ogromnych obecnie kosztéw nabycia i
utrzymania awionetek, popieranie zakupu i konser-
wacji sprzetu lotniczego przez czynniki rzgdowe ma
tu znaczenie decydujace.

NZagadnienie to zostato poruszone w ostatnim
numerze Skrzydlatej, pragne wiec obecnie podjaé
jac juz szczegOtowy dyskusje jako projektodawca fun-
duszu awionetkowego i referent tegoz na zebraniu
Rady Klubéw Afiljowanych.

Jedna z gtéwnych podstaw potegi lotniczej kaz-
dego panstwa jest sport lotniczy, uprawiany przez
szeroki ogot obywateli. Pionierami lotnictwa sporto-
wego stajg sie przedewszystkiem wiasciciele samo-
lotow, a wiec kluby i prywatne osoby.

Zrozumiano to juz dawno na zachodzie. Popie-
ranie prywatnej witasnosci jest specjalng troskg wie-
lu panstw Europy i Ameryki. Pomoc ta jest bardzo
wydatna w Anglji, Italji, a obecnie i we Francji.

Italja odstepuje samoloty dla pewnej ilosci ofi-
cerow rezerwy, a takze i osobom prywatnym za ce-
ne 15—18wartosci samolotu, na sptaty 2—4 lat; pan-
stwo przytem udziela bezptatnie materjatow ped-
nych (Francja ptaci 65—165 frs. prywatnym wiasci-
cielom za godzine lotu) na loty sportowe i turystycz-
ne, bioragc udziat w kosztach remontu ptatowca i sil-
nika, ewentualnie wymienia silnik, po pewnej ilosci
wylatanych godzin.

Skutek tego postepowania zaznacza sie szybkim

poswiecit catg uwage i energje na gruntowne, osta-
teczne zbadanie samolotu, silnika, zapasu oliwy, ben-
zyny i map, co nieraiz zapomina, starajagc sie zado$c¢-
uczyni¢ licznym formalnosciom i przepisom.

Nie mozna zapomina¢, ze lotnik jest $cisle za-
lezny od Swiatta dziennego, od mgty, ktdéra szybko
zapada. OpoOznienie wylotu o 20 minut moze ozna-
cza¢ przylot do celu w 20 minut po zachodzie ston-
ca i ryzykowne lgdowanie.

Mozna powiedzie¢: ,Niechaj predzej rozpocz-
nie przygotowania". Ale kazdy, kto zna lotnictwo,
wie, jak czesto sg inne nieprzewidziane zwioki i o-
péznienia. Benzyna, ktorej wyprosic nie mozna,
Swieca, ktdéra nie pali; lub silnik, ktory nie chce za-
skoczyc.

Nie nalezy do tych nieuniknionych strat czasu
dodawac innych, ktérych brak moze decydowac
0 powodzeniu i bezpieczenstwie lotu.

Niechaj formalnosci wylotu matego, turystycz-
nego samolotu, ktéry ma i moze odgrywac role rowe-
ru przestworzy, nie przypominajg skomplikowaniem
1 ro6znorodnoscig wyjazdu 20.000-tonnowego statku
z Gdyni do Nowego Jorku.

NA TEMAT FUNDUSZU AWIONETKOWEGO

rozwojem sportu lotniczego i obnizeniem ceny samo-
lotow sportowych (w niektérych panstwach o 30—
60%) wskutek seryjnej pracy wytwoérni. Jednocze-
sne powstawanie rynkow zbytu, przedewszystkiem
wewnetrznych, a takze i zagranicznych jest podsta-
wg rozwoju i dalszego potanienia rodzimej produkcji.
Ostateczng wreszcie korzysScig jest oszczedno$é w
wydatkach wojska, gdyz tanim kosztem piloci rezer-
wy sg utrzymani w treningu. lle zyskuje na tern obro-
na kraju — nie trzeba chyba wyjasniac.

Tak jest u obcych. U nas rozwoj sportu lotnicze-
go przechodzit i musi przechodzi¢ inne etapy, ani-
zeli w krajach zachodu. Totez utworzenie funduszu
awionetkowego staje sie tern wiekszg koniecznoscia.

Dla zobrazowania naszych obecnych stosunkow
w tej sprawie, pozwalam sobie przytoczy¢ list inz.
Turnaua do Komisji Lotnictwa Sportowego.

»Majac zamiar kupna awionetki konstrukcji i wyro-
bu krajowego, prositem Sekcje Lotn. K. M. Stud. Polit.
Warsz. o oferte ptatowca RWD. W odpowiedzi otrzyma-
tem zazadang oferte na RWD4. Koszt ptatowca bez sil-
nika wynosi zt. 12.200.—. Termin ptatnosci: 40% przy
zamOwieniu, reszta przy odbiorze. Zt 12.200.— jest to
suma maksymalna, ktérg jestem w mozno$ci wydaé przy
moich stosunkach finansowych za caty samolot, a to w
dodatku nie w oferowanych ratach, lecz w ratach i ter-
minach, stosowanych w handlu samochodowym.

Prosze przeto uprzejmie o wskazanie mi drogi i moz-
nosci zrealizowania kupna awionetki w mniej-wiecej na-
stepujacy sposoéb:

a) Uzyskanie np. od wojska, czy innej
popierajacej lotnictwo sportowe, subwencji, np. w formie
oddania mi do uzytku odpowiedniego silnika, pozostaja-
cego jednak wiasnoscig subwencjodawcy,

instytucji



b) Uzyskanie kredytu 18-tomiesiecznego dla sptace-
nia ptatowca w odpowiednich ratach, przyczem dostar-
czytbym weksle dla zabezpieczenia regularnej sptaty,

c) Utatwienia w uzytkowaniu awionetki, przez prawo
korzystania z lotnisk wojskowych, parkéw putkéw lotni-
czych etc.

Jestem podchorgzym pilotem rezerwy; normalny tre-
ning jest mi bardzo utrudniony, poniewaz mieszkam na
wsi. Do najblizszego putku lotniczego (Lwéw) mam oko-
to 150 km koleja, ponadto zawdédd moéj nie pozwala mi
na czeste wyjazdy do Lwowa, za$ staty moj trening lezy
w interesie wojska.

Jako ziemianin jestem w moznosci utrzymania ka-
watka ziemi na lotnisko dla wtasnej awionetki (Korzys$é:
powstanie nowego lotniska pomocniczego w powiecie
Przeworskim).

Bede sie mogt aktywnie przyczyni¢ do propagandy
lotnictwa sportowego w powiecie Przeworskim oraz Za-
leszczyckim, gdzie réwniez jestem zawodowo zajety.

Oczekujagc odpowiedzi i t. d.

(—) Inz. G. Turnau,
Urzejowiec, p. Przeworsk**.

W ten sposéb wypowiada sie jeden z pilotéw
rezerwy, stojacy poza klubem.

Popieranie jednak prywatnej wiasno$ci postron-
nych os6b jest dzi§ jeszcze niemozliwoscig, wiec
snrecyzujemy utworzenie funduszu awionetkowego
w odniesieniu do klubow. Zrzeszeni i zorganizowani
w klubach piloci dajg wieksza gwarancje korzysci
dla panstwa wskutek dyscypliny i systematycznego
treningu, bowiem takze klub ponosi za nich odpowie-
dzialno$¢. Urzadzanie konkurséw klubowych dla
cztonkéw powoduje miedzy nimi rywalizacje i wzmo-
zenie wysitkéw pracy, a zawody miedzyklubowe
winny pokaza¢ najwyzszg klase lotu, dla wzoru i
pouczenia na przysztos¢.

Przy istnieniu klubow, nastepuje skoncentrowa-
nie catego systemu pomocy panstwa na kilku tylko
osrodkach, unika sie wiec rozdrabniania funduszéw
dla popierania poszczeg6lnych oséb i pomoc dla nich
winna by¢ uzalezniona od kwestji przynaleznos$ci do
klubu i by¢ uskuteczniong posrednio przez kluby.

Wreszcie klub, jako organizacja, oparta i na wta-
snych, statych dochodach ze skitadek i imprez, moze
ponosi¢ rowniez i odpowiedzialno$¢ finansowa.

Jako prezes najwiekszego klubu lotniczego w
Polsce, liczacego prawie 100 pilotéw, rozporzgdzam
dostatecznym materjatem do dyskusji i na nim sie
opieram. Ot6z, klub nasz posiada dzi$§ grupe wia-
snych samolotow szkolnych, treningowych oraz
raidowo-konkursowych. Osobng grupe stanowiag sa-
moloty prywatnych wiascicieli, w ogolnej ilosci 6.
Piloci klubowi, zgrupowani w sekcji pilotow, pta-
cgc miesiecznie 10 zt. specjalnej skiadki sekcyjnej,
majg w zasadzie prawo do 1 godziny lotu w miesigcu.
Granicy tej nie przestrzegato sie w r. 1930 Scisle,
Wskutek przydziatu ze strony Departamentu Aero-
fiautyki pewnej ilosci materjatdw pednych za tre-
ning pilotéw, wyszkolonych w centrum i pilotow re-
zerwy. Z chwilg jednak wyczerpania sie tych zapa-
sOw zostang wprowadzone ograniczenia przy korzy-
staniu z wiekszej ilosci lotow, niz 1 godzina mie-
siecznie (na ptatowcach klubowych).

Wiasciciele prywatnych samolotow, odcigzajac
trening na maszynach klubowych, korzystajg obec-
nie z materjatdw pednych w tej samej ilosci, co i in-

ni trenujacy piloci klubu, a takze majg pomoc z ob-
stugi, hangarowania oraz drobnych napraw; w nie-
ktorych wypadkach klub dostarczyt silnikéw do sa-
molotéw cztonkéw — ale wszystkie te pomoce sg
jeszcze niezupetne, wskutek braku dostatecznych
srodkbw — i tu konieczng jest pomoc panstwa dla
prywatnych wiascicieli, cztonkdéw klubdw.

Chodzi o forme tej pomocy i stusznie zaznaczo-
no juz w numerze kwietniowym: ,Jasnem jest, ze
Min, Kom. nie moze nikomu robi¢ prezentow kosz-
tem skarbu panstwa, chocby to byt bardzo zastuzo-
ny dla panstwa i lotnictwa pilot i zastugiwat na na-
grode swej dziatalnosci, poniewaz, formalnie rzecz
biorgc, do tego celu stuzg inne Srodki i inne formy*“.
Skoro panstwo co$ popiera i subwencjonuje, musi
by¢ w tern korzy$¢ dla tego panstwa.

Wyszedtem z tej zasady rowniez przy opraco-
waniu funduszu awionetkowego i twierdze, ze grosz
na ten cel, przez panstwo wiozony, jest poteznym
kapitatem, dobrze oprocentowujacym sie panstwu w
innych formach, przez wzglagd na obrone panstwa
przedewszystkiem. Dlatego udziat M. S. Wojsk, jest
nieodzowny, jak to ma miejsce i w innych pan-
stwach.

Pozwalam wiec sobie poda¢ moéj projekt ztozo-
ny przezemnie Radzie Klubéw (jesienig 1930 r. w
Bezmiechowej), nastepnie wydziatowi Lotnictwa Cy-
wilnego M. K., Departamentowi Aeronautyki M. S.
Wojsk, oraz Zarzadowi Gtéwnemu L. O. P. P.

ORGANIZACJA FUNDUSZU AWIONETKOWEGO.

Fundusz ten musi posiada¢ swdj kapitat zakita-
dowy, a ten musi pochodzi¢ z kas panstwa oraz cze-
sciowo z funduszow spotecznych i prywatnych. W
ten spos6b panstwo przyczynia sie do stworzenia
podstaw realnych dla naszego przemystu lotniczego,
wytwarzajgcego sprzet sportowo-lotniczy. Uwazam,
ze przystapi¢ do tego nalezatoby obecnie z kapita-
tem okoto miljona ztotych. Sume na ten fundusz po-
winno sie osiggna¢ z pozycyj budzetowych Minister-
stwa Przemystu i Handlu w wysokosci 500.000.— zi.
oraz zainteresowac: M. S. Wojsk., Min. Kom., a nad-
to Zwiagzek Przemystowcow, Kluby Lotnicze, L. O.
P. P. i inne organizacje, banki, samorzady wiejskie
i miasta.

Istnienie Funduszu musi by¢ zawarowane spe-
cjalnem rozporzadzeniem, ktére ujetoby oddanie sa-
molotéw sportowych za optatg 15 wartosci samolo-
tu w pierwszym rzedzie klubom i osobom prywat-
nym, zrzeszonym w klubach, posiadajagcym dyplomy
lotnicze i mozno$¢ czesciowego utrzymania samo-
lotu.

Samolot z silnikiem kosztowac nie powinien wie-
cej jak 20.000.— zt, czyli nabywca ptacithy za sa-
molot 4 — 5.000.— zt. w ratach 1 — 3 lat, nadto
panstwo gwarantowatoby tanszy zakup materjatow
pednych i pomoc w remontach. Jezeliby prywatnych
wiascicieli nie mozna byto w ten sposéb traktowaé
jak kluby i oficerow lotnictwa, to nalezatoby uprzy-
stepni¢ im cene znizong do 50% catej wartosci sa-
molotu, sptacanej w 3—4 latach.

Co do ptatowcow, przewiduje 2 — 3 typy ma-
ksymalnie, tak samo w odniesieniu do silnikéw,



aby unikng¢ chaosu przy naprawach i uzupetnianiu
czesci zapasowych i zamiennych.

Projektuje zatem, przy kapitale 1.000.000.— zt.,
budowe 100 samolotéw sportowych, w ten sposob:
dwie wytwdrnie otrzymujg zamowienie po 50 pta-
towcéw za og6lng cene — 800.000.— zt.

Zakupuje sie 70 silnikébw po 9.000.— zt. —
630.000.— zi.

50 samolotow oddaje sie za zwrotem po 4.000.—
zt. co czyni 200.000.— zt. (Otrzymujg kluby i ew. ofi-
cerowie).

20 samolotow dostajg prywatni wiasciciele po
4.000.— zt., stad suma 80.000.— zi.

Osigga sie w ten sposdb 280.000.— zt. zwrotu, co
tworzy czesSciowy zwrot kapitatu funduszu.

By wymienione ministerstwa nie byty obcigzone
jednorazowo zbyt wysokiemi sumami, proponuje na
ten cel zaciggniecie pozyczki w Banku Gosp. Kraj. do
wysokosci 1.000.000.— zt., ktérg w okresie 3-lecia
sptacityby Min. Prz. i Handlu, M. S. Wojsk, i Min. Kom.
w odpowiednich ratach i wg. specjalnego klucza.

Nadto do funduszu wptywatyby sumy ze sptat
oraz z ewentualnych sprzedazy zagranicg. Uwazam,
ze na ten cel mogtyby pdjs¢ pienigdze z funduszu dys-
pozycyjnego propagandy naszego przemystu zagranica.

Tak wiec zostatby zasilony nasz rynek 70 sa-
molotami sportowemi, za sume 280.000.— zt., a przez
reklame kilkoma raidami zagranicg, moznaby tam
sprzeda¢ 30 samolotéw z tej ilosSci po cenie od 25—
30.000.— zt, czyli datoby to sume okoto 750 —
800.000.— zt. W ten sposob osiggnetoby sie cel za-
sadniczy i podniesienie naszego przemystu lotnicze-
go wskutek odpowiedniej ilosci zamowien, zmniej-
szenie bezrobocia specjalistow lotniczych, oraz po-
siadatoby sie moznos$¢ taniego zaopatrzenia naszego
sportu w sprzet lotniczy. Na to wszystko wystarczy
1.000.000.ztotych.

W budzecie 1931/32 Min. Kom. przewidziato juz
pewng sume na popieranie indywidualnego zakupu
awionetek, ale ani wysoko$¢ kwoty preliminowanej,
ani tez charakter pomocy nie rozwigzujg jeszcze
omawianej w niniejszym artykule kwestji.

W koncowych uwagach pragne jeszcze uzupet-
ni¢ odpowiedzi na pytania z numeru kwietniowego.
Pierwszym warunkiem przyznawania pomocy musi
by¢ krajowa konstrukcja samolotu, co za$ do silnika,
to nalezy jaknajpredzej dazy¢ do posiadania witasne-
go, czasowo dopuszczajgc silniki zagraniczne.

Prawo do ubiegania sie o pomoc w zakupie mo-
ze mie¢ jedynie cztonek jednego z klubow, afiljowa-
nych do A. R .P., faktycznie uprawiajgcych sport i
bedacych w moznosci zapewni¢ pewng pomoc w re-
moncie ptatowca i silnika. (Obecnie projektowany
centralny warsztat dla remontéw klubowych spet-
ni w tern duzg role).

Co do pilotéw, to nie nalezy zwazaé, czy to jest
stary, czy miody pilot; jedynie moga istnie¢ zastrze-
zenia natury wojskowej, aby otrzymujacy pomoc byt
faktycznie rezerwg lotnicza (jak w Italji).

Warunki wykorzystywania samolotu przez wta-
Sciciela winny zmusza¢ do pewnego minimum trenin-
gu, a nawet do udzialu w pewnych ¢éwiczeniach lub
manewrach (jak w Italji). Z tego tez tytutu winna
by¢ udzielona wiascicielom pomoc w materjatach
pednych, zapewniona zresztg przez M. S. Wojsk, pi-
lotom rezerwy za trening odbywany w klubach. Na-
lezatoby wiec tylko podnies¢ ilos¢ godzin z 10 do 25
na potrocze. Loty te nadto winny otrzymywac statg
subwencje M. K., ptacong klubom za ich Swiadcze-
nia, jak hangarowanie, obstuga, remont i t. p.

Oto moje uwagi na temat udziatu funduszu spo-
tecznego w popieraniu zakupu samolotéw.

Dr, T, Halewski, kpt. pil.

JAK POPIERAC INDYWIDUALNY ZAKUP'AWIONETEK

Pytanie w obecnych warunkach conajmniej nie-
oczekiwane, gdyz ustawodawstwo cywilnego lotni-
ctwa jest tak krepujace, ze zniecheca do posiadania
wiasnego samolotu.

O rozwoju prywatnego lotnictwa w stopniu ta-
kim, jak we Francji, Anglji lub Stanach Zjednoczo-
nych, u nas mowy nie bedzie az do czasu, Kiedy
przyjdzie zrozumienie, ze nikt nie ma interesu po-
siada¢ wiasnej maszyny, na ktérej nie moze lataé
wiasnemi drogami.

Z chwilg nastgpienia tego zrozumienia, zmieni
sie wiele przepiséw o lotnictwie cywilnem i zoba-
czymy bardzo znaczny rozkwit naszego lotnictwa na-
prawde cywilnego.

Wszystkie dane ku temu posiadamy: duze odle-
gtosci, stabo rozwinietg sie¢ komunikacyjng, wsze-
dzie idealne warunki lgdowania, dobre warunki at-
mosferyczne, a przedewszystkiem temperament spor-
towy, brak uprzedzernn co do lotnictwa u szerokiej
publicznosci i dobrze rozwiniety przemyst lotniczy.

Wszyscy z niecierpliwo$cig oczekujg zmian za-
sadniczych.

Przechodzac do strony materjalnej subwencji
dla ,jindywidualnego lotnictwa**, osobiscie uwazam,
ze jeszcze wazniejszem, niz pomoc na zakup samolo-
tu, bytoby dostarczenie srodkéw pednych po cenach
znizonych conajmniej do potowy obecnych rynko-
wych.

Cb6z to pomoze, ze (ktos z pomocg rzadowa ku-
pi maszyne, jezeli nie bedzie miat $rodkéw na za-
kup dostatecznej ilosci benzyny, zeby duzo latac.
A o to przedewszystkiem chodzi.

Benzyna, niestety, w Polsce — mimo, ze jg sa-
mi produkujemy — ma cene prawie najwyzszg ze
wszystkich krajow Europy.

Samolot turystyczny zuzywa znaczne ilosci ben-
zyny (do 25 litrow na godz.), wobec tego dostarcza-
nie dla wszystkich wiascicieli samolotéw benzyny po
cenie okoto 40—50 gr za kg jest, mojem zdaniem,
nieomal wazniejszym i bardziej zachecajgcym mo-
mentem dla kupna wiasnego samolotu, niz bezpo-
Srednia subwencja. Przytem ta forma subwencji ma
te dobrg strone, ze minimalnie obcigza skarb pan-
stwa, gdyz zrzeczenie sie podatku od kilkunastu ty-



siecy kg benzyny nie bedzie miatlo w praktyce zad-
nego znaczenia. Zbyt benzyny sie polepszy, a lotni-
ctwo sie ruszy.

Kontrola zuzycia tej ulgowej benzyny bytaby ta-
twa na podstawie przelecianych godzin.

Subwencja na zakup tez nie jest do pogardze-
nia. Bedzie jednak zawsze ograniczona do Kilku lub
kilkunastu maszyn rocznie ze wzgledéw oszczedno-
Sciowych, nie da gwarancji, ze wiasciciel bedzie du-
zo latat, co w zasadzie jest jej celem, u niektorych
mniej sumiennych jednostek, ostabi dbato$¢ technicz-
na o maszyne, jako, ze do niej doszedt zbyt matym
wysitkiem.

Subwencje na zakup sg zewszechmiar pozada-
ne i nie moga by¢ zawysokie, kiedy chodzi o rozwoj
i rozszerzenie klubdéw lotniczych. Ich znaczenie ja-
ko przysposobienie wojskowe jest ogromne. Dlatego
sa tak silnie popierane w Niemczech. Doskonaty lot-
nik klubowy moze by¢ po kilku tygodniach Swiet-
nym pilotem wojskowym.

Pozatem pewna cze$¢ miodych lotnikéw klubo-
wych, gdy osiggnie stanowisko i $rodki, bedzie zcza-
sem klientem na wiasng maszyne turystyczna.

Wszystko, co powyzej powiedziatem, nie ma
jednak oznaczaé, ze jestem przeciwny subwencjono-
waniu indywidualnego zakupu samolotow.

Uwazam jednak, ze pierwszeAstwo nalezy sie
pilotowi rezerwy, ktéry z powodzeniem odbyt swo-
jg stuzbe lotnicza, ma nieograniczony entuzjazm i
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dla ktérego brak sposobnosci do latania jest kata-
strofalng stratg.

Znajdziemy miedzy nimi wielu zamitowanych i
doswiadczonych pilotéw i panstwo postgpi najbar-
dziej po linji swych intereséw dajagc wtasnie im moz-
no$¢ zachowania wprawy, a przytem utatwi im wal-
ke o byt, dajac do reki szybki i tani $rodek komu-
nikacji, ktéry pomoze im do uzyskania dobrej posa-
dy lub do rozwoju wiasnego przedsiebiorstwa.

Na nich najwiecej mozna liczy¢, jako na pionie-
réw idei ,Lotnictwo dla wszystkich".

Reasumujac, powtarzam jeszcze raz: Chcac roz-
wing¢ lotnictwo cywilne, dajmy mu —

1) Wolnos¢, jak w Anglji i Franciji.

2) Ograniczenie formalnosci biurokratycznych

do minimum.

3) Tanie $rodki pedne.

4) Subwencje dla najlepszych pilotow rezerwy

lub odznaczonych lotnikow klubowych.

5 Tymczasowe zniesienie optat lotniskowych i

hangarowych.

6) Jaknajwieksze poparcie klubéw lotniczych.

7) Duze uprawnienia dla klubéw w sprawie re-

gulowania i kontrolowania ruchu lotniczego.

Gdy te zadania lotnictwa sie spetnig, to zoba-
czymy, ze nietylko na zachodzie moze kwitng¢ lot-
nictwo cywilne.

Bernard Skérzewski.

KONTROLI

NAD SZYBOWNICTWEM W SZWAJCARII

Marcowy numer ,,Aero-Revue Suisse* zawiera
przepisy nadzoru i kontroli nad szybownictwem w
Szwajcarji, opracowane przez Aeroklub szwajcar-
ski, a zatwierdzone przez Federalny Urzad Lotniczy
31 grudnia 1930 roku i od tej daty obowiazujace.

Ze wzgledu na rozwijajgce sie szybownictwo w
Polsce i z uwagi na aktualng dzi$ dyskusje, czy i ja-
kiemi przepisami nalezy zabezpieczy¢ wiasciwy je-
go rozw0j oraz bezpieczenstwo — jest na czasie za-
znajomienie sie z przepisami szwajcarskiemi, bardzo
szczegdtowo opracowanemi i obejmujacemi wszystkie
bodaj dziedziny szybownictwa, wymagajace uregu-
lowania.

Przepisy, o ktérych mowa, sg podzielone na 3
czesci i 10 artykutow.

Cze$¢ pierwsza zawiera podstawy prawne po-
stanowien, podaje organizacje personalng nadzoru,
ustala wysokosci pobieranych optat i wymienia u-
prawnienia dyscyplinarne organéw nadzorczych.

Cze$¢ druga traktuje o sprawach technicznych.
Podaje wiadze, powotane do kontroli technicznej lo-
téw bezsilnikowych i budowy szybowcow.

Cze$¢ trzecia omawia przepisy, obowigzujace
przy organizowaniu szybowisk i wykonywaniu lotow
szybowych i zaglowych.

Z poszczegOlnych postanowien oméwimy przede-
wszystkiem te, ktdre moga by¢ rozwazane jako wzo-
ry do zastosowania u nas.

Organizacja lotnictwa bezsilnikowego jest dzie-
dzing pracy Aeroklubu Szwajcarji. Nominacja Kie-
rownikéw i instruktorow lotow bezsilnikowych — tak
okregowych, jak i lokalnych— wymaga aprobaty Fe-
deralnego Urzedu Lotniczego.

Uprawianie lotow bezsilnikowych nie wymaga
posiadania specjalnego zezwolenia, muszg by¢ jed-
nak S$ciSle przestrzegane obowigzujgce przepisy o-
golne i specjalne.

Nadzor nad catoksztattem lotnictwa bezsilniko-
wego w Szwajcarji jest powierzony naczelnemu eks-
pertowi szybownictwa, wybranemu przez zarzad
Aeroklubu. Obowigzkiem jego jest przestrzeganie
stosowania obowigzujacych dla lotéw bezsilnikowych
przepisow. Posiada on réwniez prawo dopuszczania
wyjatkdw od wymagan przepisow — o ile takowe nie
naruszaja zasadniczych podstaw przepisow. W ta-
kim wypadku koniecznem jest uzyskanie zgody Fe-
deralnego Urzedu Lotniczego. Wyboru lokalnych
kierownikéw i instruktorow szybownictwa dokonywa
zarzad Aeroklubu, na wniosek zainteresowanych or-
ganizacyj.

Wybdr eksperta naczelnego, kontrolerow lokal-
nych, kierownikéw i instruktorow lotéw bezsilniko-
wych i 0osob, powotanych do czynnosci kontrolujgcych,
wymaga zatwierdzenia Federalnego Urzedu Lotni-
czego. W wypadku nieporozumien miedzy lokalnem
kierownictwem lotow bezsilnikowych i kontrolerem,



decyduje ekspert naczelny, od ktérego decyzji moz-
na odwota¢ sie do zarzadu Aeroklubu.

Techniczna strona lotow bezsilnikowych danej
grupy szybowcowej jest podporzadkowana kierowni-
kowi lotow, wybranemu przez te organizacje, a za-
twierdzonemu w swym urzedzie przez zarzad Aero-
klubu. Kierownik lotéw jest odpowiedzialny za to,
by szybowce, uzywane do lotéw, byty w odpowiednim
stanie i aby byly przestrzegane zarzadzenia naczel-
nego eksperta i urzedu kontroli.

Urzedy kontroli tworzg trzej kontrolerzy. Kon-
troler obliczen, ktérym jest inzynier, powotany do
sprawdzania obliczen statycznych i aerodynamicz-
nych, kontroler konstrukcyj, ktérym jest specjalista,
powotany do sprawdzania konstrukcji i stanu szy-
bowcéw oraz kontroler uzytecznosci szybowcow do
lotow, ktorym jest pilot, posiadajagcy dyplom pilota
zaglowego.

Jednej osobie moze by¢ powierzona funkcja
dwu lub nawet trzech kontroli. Nie jest natomiast
dopuszczalnem, aby dana osoba dokonywata czyn-
nosci kontrolnej w stosunku do szybowca, ktorego
jest konstruktorem lub wiascicielem, lub tez szybow-
cow bedacych wiasnoscig organizacji, do ktérej na-
lezy. Urzedy Kontroli sg wifadzami regjonalnemi,
tworzonemi odpowiednio do lokalnych potrzeb i roz-
woju szybownictwa.

Na prosbe wiasciciela szybowca, moze naczelny
ekspert zezwoli¢, aby kontrola danego szybowca by-
ta dokonang przez inny urzad kontroli, a nie witasci-
wy terytorjalnie, lub tez, aby osoba danego kontrole-
ra byla zastgpiong innym kontrolerem.

Przed przystgpieniem do budowy szybowca no-
wej konstrukcji (prototypow), trzeba zgtosi¢ go w
sekretarjacie Aeroklubu, dofgczajagc w dwdch egzem-
plarzach rysunki techniczne tego szybowca w skali
1:20 i szczeg6towy opis. Pozatem, muszg by¢ dostar-
czone obliczenia aerodynamiczne i statyczne. Obli-
czenia winny zawiera¢ konieczne do sprawdzenia
wyjasnienia szczegotdw i by¢ oparte na wzorach
przyjetych przez ,,R6hn-Rosittten-Geselschaft".

Pozatem przepisy konstrukcyjne zawierajg sze-
reg wskazéwek szczegdétowych co do wyboru profilu
i formy skrzydet i kadtuba.

Kontroler obliczen moze zgda¢, przed wydaniem
opinji o nich, dostarczenia dodatkowych wyjasnien.

Kontroler konstrukcji ustala terminy kontroli
poszczegblnych faz budowy szybowca i materjatow
oraz dokonywa tych kontroli.

Pierwszy lot moze sie odby¢ po dodatnim wyni-
ku dwu pierwszych kontroli i w obecnosci kontro-
lera uzyteczno$ci szybowca. Kontroler moze dokonaé
lotu na szybowcu jedynie w wypadku upowaznie-
nia przez wiasciciela i na ryzyko tego ostatniego.
Kontroler uzytecznosci szybowca moze, z drugiej
strony, odmowi¢ dokonania przez siebie lotu — jesli
ma zastrzezenia co do danej maszyny.

Wszyscy trzej kontrolerzy spisujg wspdlny pro-
tokot, o dopuszczenie szybowca do lotéw i przesy-
taja go ekspertowi naczelnemu. — Protokdét moze za-
wiera¢ zastrzezenia, ograniczajagce uzytkowanie da-
nego szybowca, n. p.: ,nie moze byé uzywany do
szkolenia", albo: ,,nie moze by¢ uzywany do trenin-
gu", albo tez: ,,moze by¢ uzywany tylko przy wietrze
do 10 m sek —

Jesli raport wszystkich trzech kontroleréw jest
przychylny dla danego szybowca nowej konstrukcji,
ekspert naczelny zatwierdza ten raport i nadaje pra-
wo budowy i uzytkowania tego szybowca — po prze-
konaniu sie, ze przepisane optaty za kontrole zosta-
ty uiszczone.

Ewentualne zastrzezenia, poczynione przez kon-
troleréw, zostajg w mocy.

Ekspert naczelny zawiadamia o dopuszczeniu do
uzytku nowego typu Urzad Lotniczy, przesytajagc mu
drugi egzemplarz obliczen i rysunkéw.

Budowa dalszych egzemplarzy zatwierdzonego
typu moze sie odbywaé¢ po zgtoszeniu jej w sekre-
tarjacie Aeroklubu. Jesli w budowie majg by¢ wpro-
wadzone poprawki, czy uzupetnienia konstrukcyj,
ekspert naczelny postanawia forme kontroli pézniej-
szej.

Przed dopuszczeniem do lotéw, kontroler kon-
strukcji i kontroler uzytecznosci muszg stwierdzié
zdatnos$¢ szybowca do lotu i przesta¢ odpowiedni ra-
port do eksperta naczelnego, ktéry zezwala na uzy-
wanie danego egzemplarza do lotdw i powiadamia
o tern Federalny Urzad Lotniczy.

Budowa typdw dopuszczonych w innych pan-
stwach moze byC¢ przez eksperta naczelnego dozwo-
lona réwniez i w Szwajcarji, po przedstawieniu od-
powiednich dokumentéw.

Kontrola okresowa szybowcow odbywa sie w od-
stepach, ktore ustalajg kontrolerzy: konstrukcji i u-
zytecznosci na swym terenie dziatania. Dokonujg oni
tez nadzoru nad kierownikami lotow organizacji, le-
zacych w ich rejonach.

Po kazdej reperacji wazniejszej (organ6w ste-
rowania przedewszystkiem) musi by¢ szybowiec pod-
dany ponownej kontroli.

Loty bezsilnikowe odbywaé sie moga pod nad-
zorem kierownika lotéw danej organizacji, ktérego
zadaniem jest przestrzeganie przepisow, obowiazujg-
cych w catem panstwie i przepisow lokalnych, za-
twierdzonych przez Urzad Lotniczy i Aeroklub
szwajcarski.

Loty odbywac sie mogg wytacznie na terenach
przeznaczonych na ten cel przez kierownika lotdw.

Szkolenie odbywa sie pod osobistym  Kierow-
nictwem kierownika lotéw. Jes$li szkolenie odbywa
sie nie na szybowcach o podwdjnym sterze, musza
by¢ uzywane szybowce takie i w takich terenach, by
mozna byto unikng¢ powazniejszych wypadkéw na-
wet przy duzym bledzie w pilotazu.

Trening pilotow szybowcowych, posiadajacych
juz dyplomy, podlega réwniez nadzorowi kierownika
lotow. Kierownik lotéw jest odpowiedzialny za to,
by zaden pilot jego grupy nie latat na maszynach,
ktérych pilotaz nie jest przez niego dostatecznie opa-
nowany.

Jesli ktory z pilotéw bezsilnikowych nie latat
dtuzej niz jeden rok, musi on przejS¢ z instruktorem
loty prébne, a rzecza kierownika lotow jest uznanie,
czy dany pilot moze juz lata¢ samodzielnie.

Kazdy szybowiec musi posiada¢ ksigzke pokta-
dowg. W ksigzce tej zapisuje sie — dla kazdego lo-
tu — nazwiska pilota i pasazera, teren, warunki at-
mosferyczne, czas trwania lotu i osiggnietg wysokosc,
jakotez przeleciang odlegto$é, a ewentualnie réw-



niez zaszte wypadki. W ksigzce poktadowej muszg
byé réwniez szczeg6towo podane uszkodzenia i re-
peracje maszyny. Ksigzka poktadowa musi by¢ pro-
wadzona ,a jour“ i przedstawiana na kazde zada-
nie organéw kontrolnych.

Jesli jaka$ organizacja posiada kilka szybow-
cow, musi by¢ prowadzona rowniez lis+a ogolna szy-
bowcéw i przedstawiana do kontroli obok ksigzek
poktadowych.

Piloci winni posiada¢ dzienniki lotow, w ktdrych
wpisuje sie ich przeszkolenie i loty. Dzienniki lo-
tow na zadanie musza byé przedstawiane Kkierowni-
kowi lotéw i organom kontrolnym.

Kierownik lotow danej organizacji jest obowia-
zany do przesytania ekspertowi naczelnemu mie-
siecznych wykazéw statystycznych lotow bezsilniko-
wych w dwoch egzemplarzach. Ekspert naczelny
przesyta przed koncem kazdego miesigca wykazy
statystyczne lotow do Urzedu Lotniczego.

Optaty za czynnosci kontrolne, pobierane przez
Aeroklub, sg nastepujace:

Za kontrole obliczen ..., 50 fr,
" " konstrukcji i uzytecznosci 40
. . okresowg po remoncie 10 ,,
, kazda inng kontrole okresowg . 10 ,,

Kontrole okresowe, oznaczone przez kontrole-

row, nie moga powodowaé dla wiasciciela szybowca

wiekszego wydatku niz 50 fr. rocznie od jednego szy-
bowca. Pozatem wiasciciel szybowca pokrywa koszty
podrézy kontrolera do miejsca odbywania kontroli
w wysokosci ceny biletu trzeciej klasy.

Wszystkie osoby uprawiajgce loty bezsilnikowe
sg obowigzane stosowac sie do wszystkich zarzadzen
Urzedu Lotniczego Federalnego i Aeroklubu Szwaj-
carji.

: Przekroczenia tych przepiséw i przepisow ogol-
nych bezpieczenstwa i porzadku muszg by¢é podawa-
ne do wiadomosci eksperta naczelnego przez kierow-
nika lotow danej organizacji. Je$li kierownik lotéw
nie przestrzega przepisow i ich wykonywania, obo-
wigzkiem wiasciwego urzedu kontroli jest zawiado-
mic¢ o tern eksperta naczelnego. Ekspert naczelny ko-
munikuje o przekroczeniach Urzedowi Lotniczemu,
ktory wymierza kare lub tez kare wyznacza sam
ekspert.

Przepisy te, bedgce moze kiopotliwe dla szy-
bownictwa, sg jednak bezsprzecznie dyktowane tro-
ska o bezpieczenstwo lotow bezsilnikowych. Swiad-
czg one réwniez i o tern, ze czynniki oficjalne, pozo-
stawiajgc nietylko organizacje szybownictwa, ale
réwniez i kontrole — czynnikom bezpos$rednio zain-
teresowanym, nie wyrzekajg sie bardzo pilnego $le-
dzenia jego rozwoju w kazdej dziedzinie.

R Adamowicz

SZWAJCARSKIE PRZEPISY TECHN. BUDOWY SZYBOWCOW

Artykut poprzedni podaje nam sposob uregulo-
wania catoksztattu zagadnien szybowcowych w
Szwajcarji przez Federalny Urzad Lotniczy. Ponie-
waz, miedzy innemi, rozporzadzenie szwajcarskie
szczegotowo omawia techniczng strone zagadnienia,
a temat ten cieszy sie u nas specjalng aktualnoscia,
rozpatrzymy blizej techniczne przepisy budowy i kon-
troli szybowcéw, obowigzujagce w Szwajcarji od
1 stycznia 1931 r., a wiec przepisy, dzisiaj w tej
dziedzinie najnowsze.

Jak juz zaznaczono w artykule poprzednim, kaz-
dy szybowiec nowej konstrukcji (prototyp) musi byé,
przed przystgpieniem do budowy, zgtoszony w sekre*
tarjacie Aeroklubu. Do takiego zgtoszenia nalezy do-
faczyc:

1) rysunek szybowca w trzech rzutach w skali

Natezenia w

1:20 z zasadniczemi wymiarami i podaniem cieza-
ru kadtuba, komory nosnej i opierzenia,

2) obliczenie aerodynamiczne wraz z oblicze-
niem statycznem statecznoSci podtuznej,

3) obliczenie statyczne wraz z obliczeniem wy-
trzymatosciowem zasadniczych czesci szybowca.

Obliczenia muszg byé zaopatrzone w objasnie-
nia, ktéreby umozliwity ich sprawdzenie bez specjal-
nych wyjasnien.

Obliczenia wytrzymatoSciowe winny by¢ podzie-
lone na:

a) obliczenie natezen w locie,

b) obliczenie natezen przy ladowaniu.

Wymagane wielokrotnosSci obcigzen i odpowia-
dajace im spétczynniki pewnosci sg podane w zala-
czonej tablicy.

Natezenia

locie .
przy ladowaniu

Opierzenie i kadtub ISterow. Sita

Komora nos$na Komora nosna B maks. - 50kg. Komora nos$na
sita maks. = 150 - 209 |
Szybowce — lot normalny —lot nurkowy kg./m2 wprr?;eb{)szc.u i kadtub
Wielo- . ~ Wielo- . Wielo- . 4 Wielo- .
krotnose SPOYCZYN" 41 oinoge SPOtCzyn- | or e Spotczyn- Spo;flfyn- krotnos¢ SPOICZyn-
obcigze- «~i Obcigze- ... obcigze- L ... o0bcigze- .
nia pewnosci, pewnosci hia pewnosci pewnosci nia pewnosci
BezsiedZenioWe . oooevceievicecceee e 3 1 0,5 1 1 —
SIedZeNiOWE e 3 2 1 1 1 3 4 2
SZKOINE oo 3 2 15 2 1 3 4 2
REKOTAOWE covcvviiececee e 3 2 1 1 1 2 3 2
doswiadczalne e, 3 2 2 2 1 2 4 2



Obliczenia wytrzymato$ciowe nalezy tak ujmo-
wacé, by w kazdym poszczeg6lnym wypadku wynik
wyznaczat najwieksze naprezenia, by mozna obliczy¢
spotczynniki bezpieczenstwa jako

_ K dopuszczalne
~ K obliczone

przyczem K dopuszczalne nalezy wykaza¢ na podsta-
wie danych materjatowych.

Za catkowite obciagzenie w locie uwaza sie cie-
zar w locie zmniejszony o ciezar skrzydia.

Obcigzenie rozkilada sie na powierzchnie skrzy-
det i opierzenia, w zaleznosci od ich zarysu tak, ze
dla zarysu prostokatnego wystepuje réwnomierny
rozktad obcigzenia, a dla zarysow trapezowych i elip-
tycznych nalezy zmniejszy¢ obcigzenie jednostkowe
ku koncom skrzydta. Przy wieloptatach nalezy u-
wzglednie wieksze obcigzenie ptata gornego.

Obcigzenie przy lgdowaniu jest to ciezar skrzyd-
ta i opierzenia. Rozktad obcigzenia przy lgdowaniu
na punkty umocowania skrzydta musi odpowiadaé
ciezarom poszczegolnych czeSci konstrukcji skrzydta.

Przy konstrukcjach skrzydta wielodzwigarowych,
nalezy dla lotu normalnego roztozy¢ obcigzenia na
poszczegllne dzwigary, w zaleznosSci od potozenia
srodka parcia w uzytym profilu skrzydta. Za lot nor-
malny uwazamy w tym wypadku lot z najmniejszg
szybkoscig opadania.

Moment skrecajgcy, wystepujacy przy locie nur-
kowym, nalezy obliczy¢ wedtug wzoru:

Cmo
Ms— G a . cwo (kg cm),

przyczem o0znaczaja:
G = obcigzenie w locie w kg;
powierzchnia

t = S
rozpietosé

$rednia gtebokos¢ skrzydta wem =
Cmo = spoétczynnik momentu

Cwo = " oporu dla
catego szybowca

P dJa wyporu = zero

Wolno w tym wypadku uwzgledni¢ zmniejsze-
nie Cmo, spowodowane zmiang profilu albo gteboko-
Sci skrzydta ku jego krancom.

Dla konstrukcyj dwudZwigarowych mozna zasta-
pi¢ moment skrecajagcy Ms przez dwie réwne i prze-
ciwnie skierowane sity, przyczem na dzwigar przed-
ni dziata sita z gory.

Dla odlegtosci p miedzy dzwigarami, obciazenia
dzwigarow wynoszg:

_ t.cmo
QsS= G. D.cWo
Mozna uwzgledni¢ tutaj odcigzenie wskutek

wspotdziatania zeber wzgl. usztywnienia przestrzen-
nego. Wielkos¢ wzajemnego odcigzenia w % nalezy
udowodni¢ rachunkowo i uzasadni¢ zastosowany tok
obliczenia.

Podobnie uzasadni¢ nalezy wytrzymato$¢ na czy-
ste obcigzenie czotowe, przyczem przyjaé trzeba dla
pojedyniczego obcigzenia w locie dwukrotne bezpie-
czenstwo.

Dla konstrukcyj jednodzwigarowych, gdzie uzy-
skana jest sztywno$¢ na skrecanie przez sztywne po-
krycie przedniej czesci skrzydia (system Wampir),
oblicza sie najwieksze naprezenia pokrycia czotowe-
go wedtug wzoru:

: B Md
smax= , - ¢
gdzie oznaczaja:

F = powierzchnia, objeta pokryciem sztyw-
nem w cm2

s = grubos¢ sklejki w cm.

Najwieksze naprezenia $cinajgce dla sklejki nie
moga w tym wypadku przekroczyé ts max = 80 —
100 kg/cm2

Warunkiem stosowalnos$ci powyzszego wzoru
jest:

F (powie_rzchnia objeta  pokryciem) nie

N u Ay
1) wielkosc 1 2 ——--
U

obwod tej powierzchni)
moze by¢ mniejsze niz 0,3;

2) odstep zeber, usztywniajgcych czotowe pokrycie
sztywne nie moze przekroczyé 15—20 cm.

Tak, w krétkim zarysie, przedstawiajg sie wska-
zOowki do obliczen wytrzymatosSciowych, ktore poza
ponizej podanemi uzupetnieniami nalezy uwazac ja-
ko przepisy budowy szybowcow.

Pozatem, przy konstrukcji szybowcéw rekordo-
wych, nalezy zapobiec niebezpieczenstwom, jakie
wyniknaé moga przy przesadnem dazeniu do naj-
lepszego finesse (chodzi o niebezpieczefAstwo matej
réznicy miedzy predkoscia normalng a minimalng)
i tak nalezy przewidzie¢ statecznik o przynajmniej
Us glebokosci opierzenia i niekompensowane stery
wysokosci. Ster kierunkowy powinien siega¢ az pod
opierzenie wysokosciowe. Nalezy uzywac szybko-
Sciomierzy, przy ktérych zaznaczone sg graniczne
szybkosci: maksymalna i minimalna, a pozadane jest
uzycie dwéch szybko$ciomierzy umieszczonych na
koncach skrzydta.

Wskazane jest ponadto, by wybiera¢ profil o
oporze tak duzym, by szybko$¢ maksymalna w locie
nurkowym nie przekraczata dopuszczalnej szybkosci
maksymalnej (dla ktérej spdtczynnik zakresu szyb-
kosci wynosi jeszcze przynajmniej 1,8). Sam ksztatt
skrzydta powinien by¢ taki, aby odrywanie sie strug
powietrza nastepowato najpierw w czesci srodkowej
skrzydta (np. przez uzycie profilu o zmiennym kacie
natarcia ku krancom skrzydia).

Sam przebieg kontroli fabrykacji prototypu szy-
bowca sktada sie wg. przepiséw szwajcarskich z
trzech etapdéw: z kontroli obliczen, kontroli kon-
strukcji i kontroli wasnosci lotnych.

Kontrola obliczen polega na sprawdzeniu jako-
Sciowem i ilosciowem obliczen, wykonanych na pod
stawie wyzej podanych wskazowek. O ile obliczenia
nie dajg wystarczajacej gwarancji pewnosci kon-
strukcji, moze kontroler zazada¢ obliczen dodatko-
wych, wzglednie moze zarzadzi¢ probe obcigzenia
na koszt budujgcego prototyp.

Kontroler konstrukcji stwierdza nastepnie ja-
kos¢ wykonanych czesci i zgodno$¢ konstrukcji z
wymiarami, obliczonemi na podstawie zatozen wy-
trzymatoSciowych i ustala szczegdty kontroli, a wiec



kwestje, jak czesto w czasie fabrykacji ma by¢ kon-
trola przeprowadzana i jakie proby materjalowe sg
potrzebne.

Kontrola wiasnosci lotnych szybowca ma na ce-
lu stwierdzenie, czy wiasnosci te z punktu widzenia
bezpieczenstwa sg wystarczajagce dla celu, do jakie-
go szybowiec ma stuzyé. Kontroler wiasnosci lotnych
jest obecny przy pierwszym prébnym starcie proto-
typu. Start ten w zadnym wypadku nie moze sie od-
by¢, zanim kontrolerzy obliczen i konstrukcji nie
przyjmag szybowca.

Kontrola fabrykacji szybowcoéw seryjnych skta-
da sie z dwoch etapow. Kontroler konstrukcji prze-
prowadza kontrole wykonanych czesci i stwierdza
zgodno$¢ wymiaréw danej sztuki szybowca z jego

SPORT SZYBOWCOWY W ROKU

Rok 1930 stanowi w dziejach sportu szybowco-
wego okres najszybszego, jak dotad, rozwoju. Trud-
no odtworzy¢ obraz tego rozwoju, majac do dyspozy-
cji materjaty bardzo rozproszone i nie zawsze kom-
pletne, zwiaszcza jezeli chodzi o mniejsze panstwa, co
do ktérych postugiwaé sie trzeba niejednokrotnie b
skapemi i niezawsze fachowemi informacjami z pra-
sy codziennej. Dla ujecia catoksztattu stanu szybo-
whnictwa przy koncu ubiegtego roku informacje takie
sg — rzecz prosta — niewystarczajace i dlatego nie
mozemy odpowiada¢ za Sciste jego przedstawienie.

Kolebka szybownictwa sg Niemcy. Zaczeto tam
interesowac sie szybownictwem juz w r. 1920. To tez
osiggnieto pod kazdym wzgledem najlepsze rezulta-
ty, oraz najwieksze dos$wiadczenie, zaréwno teore-
tyczne, jak i praktyczne.

Rok ubiegty stanowi dalszy krok naprzéd w nie-
mieckiem szybownictwie. Wielkie, prywatne orga-
nizacje lotnicze, dzieki znacznemu naptywowi no-
wych cztonkdéw, stanety na pierwszem miejscu w Eu-
ropie i rozporzadzajg obecnie b. powaznemi S$rod-
kami materjalnemi.

W 130 fachowych szkotach cywilnych wprowa-
dzono teoretyczne i praktyczne kursy szybownictwa.
Kursy takie, prowadzone przez specjalistow, wypo-
sazone sg w warsztaty i oddajg b. powazne ustugi
na polu propagandy szybownictwa.

Jednocze$nie w caltym szeregu szkot Srednich
i wyzszych zaprowadzono taki system nauki fizyki,
matematyki i geografji w zastosowaniu do lotnictwa,
zeby miodziez juz od najwczesniejszych lat zblizy¢
i oswoi¢ z lotnictwem.

Wedtug danych statystycznych z konca paz-
dziernika 1930, ilo$¢ cztonkdéw towarzystw szybow-
cowych, rekrutujgcych sie z posrdéd uczniow i stu-
dentow, wynosita 7000. llos¢ za$ skonstruowanych
przez nich szybowcéw wahata sie okoto 1100 szt. Je-
§li do tych cyfr dodamy niezrzeszone grupy mtodzie-
zy wraz z ich szybowcami, bedziemy mieli okoto
10.000 mtodych ludzi uprawiajacych ten sport, ilo$¢
za$ szybowcow wzrosnie napewno do 1200.

Oczywiscie, narazie tylko mata czes¢ tej ilosci
miodziezy moze sie poszczyci¢ mianem pilota szy-
bowcowego. Okoto 2000 oséb posiada dyplom Kka-
tegorji A, 200 za$ — kat. C. Fakt, ze wyszkolonych

poprzednio zatwierdzonym protypem, poczem po wy-
konczeniu szybowca nastepuje kontrola jego wtasno-
Sci lotnych.

O ile szybowiec seryjny rézni sie w czemkol
wiek od swego prototypu, nalezy zaznaczy¢ odno$ne
modyfikacje, przyczem naczelny ekspert rozstrzyga,
czy potrzebna jest w danym wypadku dodatkowa
kontrola prototypu.

Strona formalna ostatecznego zatwierdzenia szy-
bowca jest uproszczona do minimum. Po dodatnim
wyniku wszystkich kontroli, naczelny ekspert stwier-
dza przyjecie w ksigzce szybowcowej, w ktdrg musi
by¢ kazdy szybowiec zaopatrzony i sam zawiadamia
Urzad Lotniczy, ze dany szybowiec uzykat prawo lotu.

Inz, Felicjan Polturak.

,930

pilotow jest tak niewielu, przypisa¢ nalezy niedosta-
tecznej jeszcze ilosci kurséw pilotazu szybowcowe-
go, potrzebnych do uzyskania dyplomu kat. C, oraz
niedostatecznej liczbie dobrych szybowisk (terenéw
do lotéw Slizgowych jest znacznie wiecej).

Oprécz dwoch szkét w Rhon-Rositten i jednej
w Grunau, istnieje w Niemczech jeszcze 6 mniej-
szych szkot szybowcowych, o znaczeniu lokalnem.
Szkoty w Rhon-Rositten w przysztosci majg stac sie
,akademjami“ szybownictwa, w ktorych uczniowie
zostang wtajemniczeni w najtrudniejsze arkana i naj-
subtelniejsze odcienie sztuki lotu bezsilnikowego.

T-wo Rhon-Rositten opiekuje sie rowniez kon-
strukcjg szybowcOw. Przyczynia sie to nietylko do
ulepszenia typu szybowcéw, ale réwniez do rozpo-
wszechnienia wiedzy konstruktorskiej ws$rdéd mio-
dych pilotow.

Co do ogo6lnego poziomu sztuki zeglowania na
szybowcach, to okazalo sie, ze obecnie dla pilotéw
kat. C lot w chmurach nie przedstawia zadnych trud-
nosci. Podobnie jest z rezultatami lotdw na odle-
gtosé. Wprawdzie dotad tylko Kronfeldowi udato sie
przelecie¢ przestrzen 100 km, jednak inni piloci
osiagneli po 70, 60 i 50 km stosunkowo tatwo.

Z dotychczasowej praktyki wnosi¢ nalezy, iz
wieksze sukcesy na polu szybownictwa nastepuja
w miare pogtebiania wiedzy teoretycznej aero- i me-
teorologicznej. Niemcy usilnie daza do osiggniecia
w tych gateziach teorji i praktyki nowych odkry¢
i udoskonalen.

Francja, zachecona dobremi wynikami sportu
szybowcowego w Niemczech, zaczeta sie intereso-
waé szybownictwem i juz w r. 1922 i 23 osiggneta na
szybowiskach w Combegrasse, Vauville i Biskra b.
piekne rezultaty, przewyzszajace nawet Owczesne
niemieckie. We Francji jednak wiecej uwagi poswie-
cano lotnictwu stabosilnikowemu (z silnikami pomoc-
niczemi). Dopiero w r. 1927 i 28, po wzieciu udziatu
w zawodach w Rhén, lotnicze organizacje francuskie
podjety na nowo prace nad rozwojem wiasciwego
szybownictwa.

W r. 1930 widzimy juz rozsiane po catej Francji
grupy i stowarzyszenia szybowcowe. Pod koniec ro-
ku grup tych byto 60.

W jesieni p. Lagasse, stary przyjaciel lotnictwa



bezsilnikowego, tworzy szkote szybowcowg koto Tu-
luzy. Na wystawie paryskiej pokazujg sie pierwsze
szybowce konstrukcji francuskiej.

Podobny rozwo6j szybownictwa, aczkolwiek du-
20 szybszy, mozna zaobserwowa¢ w Anglji. Taksa-
mo, jak i we Francji, w r. 1922 zaczyna si¢ tu ruch
szybowcowy, predko jednak ustepuje miejsca zain-
teresowaniu lotnictwem stabosilnikowem.

Powrotna fala zainteresowania dla szybowni-
ctwa rozpoczeta sie w Anglji nie ze strony sporto-
wej, lecz scisle naukowe;j.

W r. 1929, pod wptywem Royal Aeronautical
Society, zostalo powotane do zycia T-wo British
Gliding Association.

Zdajac sobie sprawe z tego, ze szybownictwo ja-
ko sport moze rozwijac sie tylko wtedy, gdy wiedza
szybownicza posuwa sie réwnolegle naprzéd, T-wo
Gliding Ass. zaprosito w lutym 1930 do Londynu wy-
ktadowcow z Rhon-Rositten na caty szereg odczytéw.
Od tej chwili zaczyna sie b. szybki rozwo6j szybow-
nictwa w Anglji. Juz po pieciu miesigcach T-wo Gli-
ding Ass. liczyto 72 kluby szybowcowe. Jednocze-
$nie powstato pismo ,, The Sailplane and Glider”,
poswiecone szybownictwu oraz 6 wytworni szybow-
cow.

Szybki rozwdj szybownictwa w Anglji nalezy
przypisa¢ duchowi sportowemu Anglikow oraz zain-
teresowaniu niem tak wybitnych jednostek, jak
zmarty w katastrofie sterowca R 101 sir Sefton Bran-
cker, Handley Page i inni.

Rowniez cata prasa angielska, oddajac sie na
ustugi bezinteresownej propagandy na rzecz szy-
bownictwa, przyczynita sie do jego rozwoju. Podo-
bnie wazng role odegraty czeste zawody miedzyklu-
bowe i lokalne.

Bardzo zywy udziat w sporcie szybowcowym,
zwitaszcza w kolonjach, bierze wojsko angielskie.
W Afryce Potudniowej, z inicjatywy tamt. oddziatéw
wojskowych, powstato t-wo South African Glider
Association, podlegte tow. angielskiemu. Towarzy-
stwo to posiada juz w Johannesburgu, Pretorji i in-
nych miastach kluby, ktére narazie rozpoczety szko-
lenie w lotach Slizgowych.

Odwiedziny szefa pot.-afrykanskiej armiji, gen.
Brinka, w Wasserkuppe, oraz uczestnictwo znane-
go pilota samolotowego, por. Casparenthusa, na
kursach w Rhén, przyczynig sie zapewne w duzej
mierze do dalszego rozwoju szybownictwa w Pot.
Afryce.

W innych kolonjach brytyjskich narazie szy-
bownictwo ma cechy sportu bardziej prywatnego.

W Australji od roku istnieje przy uniwersytecie
w Sydney klub szybowcowy, a i tamtejszy Aeroklub
ma sekcje szybowcowg. W stanie Victorja szybowni-
ctwo rozwija sie b. dobrze. Zanotowa¢ nalezy m. in.
jeden z tamtejszych lotow, trwajacy 63 minuty (w
sierpniu) oraz na wrze$niowych zawodach — 95-
minutowy.

W Tasmanji i w Nowej Zelandji ruch szybowco-
wy dopiero sie budzi. Tak samo w Indjach: w Kara-
chi i kilku innych miejscowos$ciach zaczyna sie od-
czuwac zainteresowanie szybownictwem. W licznych
wojskowych oddziatach lotniczych tworzg sie kluby
szybowcowe.

Przypuszczac¢ nalezy, ze wobec silnych pradow
termicznych w warunkach tropikalnych, szybownict-
wo ma tam dobre widoki rozwoju.

Rosja Sowiecka nalezy do panstw, ktdre wcze-
$nie zainteresowaty sie szybownictwem. Juz od je-
sieni 1923 r. Ossoawiachim organizuje perjodyczne
kursy lotéw Slizgowych i szybowcowych w Teodozji,
na Krymie. Wyniki tych kurséw zaliczy¢ trzeba do
rzedu wybitnych.

Na terenie catej Sowieckiej Rosji, w Moskwie,
Leningradzie, Kijowie, na Ukrainie, Krymie, w Ura-
lu i w Gruzji rozsiane sg liczne kluby szybowcowe.
Cztonkowie tych klubow rekrutujg sie przewaznie
z posrod robotnikéw, uczniow szkot technicznych i
wojskowych.

Osiagniete juz w 1929 roku rekordy rosyjskie
wynosity: lot w linji prostej — 34 km; wysoko$¢ —
1540 m; czas lotu bez lgdowania — 10 g. 22 minuty.

Italja, bardzo diugo obojetna w stosunku do szy-
bownictwa, dopiero w ostatnich czasach zaintereso-
wata sie wybitnie tym sportem. Szkoty szybowcowe
powstajg w Italji pod protektoratem rzadu: jedna
w prowincji Modena, druga koto Genui.

Przy uniwersytecie rzymskim powstato koto
studentéw, konstruujacych szybowce i oddajgcych
sie sportowi szybowcowemu. W poczatkach roku
1930 Aeroklub Italski zorganizowat kursy budowy
szybowcow w 10 miastach.

Belgja. Z inicjatywy ministra lotnictwa Lippen-
sa, szybownictwo belgijskie zaczyna sie rozwijac,
wzorujac sie na niemieckiem. Blizszych danych o je-
go obecnym stanie — brak.

Austrja, cho¢ posiada caty szereg stowarzyszen,
majacych na celu popieranie rozwoju szybownictwa,
boryka sie ustawicznie z trudnosSciami finansowemi
i procz rekordéw swego Swiatowej stawy asa, Kron-
felda, zadnemi wiekszemi wyczynami w tej dziedzi-
nie nie moze sie poszczycic.

W Czechostowacji i Jugostawji dotychczas ist-
niejg tylko nieliczne stowarzyszenia szybowcowe.

W Szwajcarji zaczyna sie teraz ruch szybowco-
wy na wiekszg skale. Pisalismy m. in. niedawno o
zaproszeniu Kronfelda przez tamtejszy Aeroklub
(Bernenski) dla wyszukania szybowisk i wygtosze-
nia odczytow o szybownictwie.

Stany Zjednoczone. Ruch szybowcowy w Sta-
nach datuje sie zaledwie od r. 1928, mimo to jednak
rosnie on w tempie iscie amerykanskiem: w catym
szeregu miast powstaty juz kluby szybowcowe, z kt6-
rych specjalnie wyrdznia sie grupa studentéw w San
Diego (Kalifornja).

Od czasu, kiedy amerykanski lotniczy bohater
narodowy, Lindbergh, stat sie protektorem szybow-
nictwa, sport ten zaczat by¢ b. modny. Caly szereg
pieknych czynow, jak np. 6-cio- i 9-ciogodzinny lot
Bowlusa, 15-togodzinny lot Barstowsa, oraz lot kpt.
Hawkesa nad kontynentem amerykanskim na szy-
bowcu holowanym przez samolot, wykazuja, jak
szybko amerykanie osiggneli to, co zostato zrealizo-
wane w Europie kosztem wielu lat pracy i wysitkow.

Rekordy amerykanskie, zdobyte w czasie wiel-
kich zawodow w Ellmira, przedstawiajg sie nastepu-
jgco: czas lotu bez lgdowania — 7 godzin; wysokos¢
— 1000 m; lot w linji prostej — 25 km. M.



PO AFRYKANSKIM LOCIE POLAKOM

ROZMOWA SKRZYDLATEJ Z KPT. SKARZYNSKIM

Polski lot nad Afryka nie miat bynaj-
mniej charakteru wyczynu rekordowego.
Nie chodzito tu o pobicie zadnego po-

przednika, o maksimum szybkosci, lub
wytrzymatosci.
Impreza sportowo-propagandowa —

czystej wody, Ale jakze piekna!

22.000 kilometrow nad Czarnym Ladem
w najréznorodniejszych warunkach at-
mosferycznych.  Propaganda lotnictwa
Dolskiego w krajach dalekich i egzotycz-
nych, zakonczona szcze$liwie z uSmie-
chem, Swiadczacym o tezyznie i wysokiei
klasie zatogi. Ludzie ci polecieli i przy-
lecieli, tak iak inni chodzg i powracaja
z biur, lub redakcyj. Spetnili swoj obo-
wigzek, ot i wszystko — i zdajg sie bv¢
najwyrazniej zdziwieni, dlaczego powita-
no ich tu z takim entuzjazmem.

22.000 kilometrow — rzecz zupetnie
zwykta i niewinna, ktérg kpt. Skarzynski
i por. Markiewicz traktujg z iscie sporto-
wa dyzelwontura.

Jedno z najszczytniejszych
ndanych wystgpien lotnictwa
na szerokim S$wiecie.

i najlepiej
polskiego

— Nareszcie! — powitat mnie kpt.
Skarzynski. — Tyle sie nagadatem i na-
opowiadatem, ze bedac juz zupetnie zre-
zygnowanym co do dawania wywiadow,
itowatem prawie, ze nie mam sposob-
nosci pogwarzenia z przedstawicielem
Skrzydlatej, ktéra moze mnie zrozumie?

— Postaramy sie, panie kapitanie.

— Niech pan wejdzie w moje potoze-
nie. Ledwo wyladowalismy w Warszawie,
otoczyli nas przedstawiciele réznych pism
1 kazali na rozne tony i odcienie $pie-
wa¢ o Afryce. Kazdy chciat, bySmy po-
wiedzieli to, na czem mu najbardziej
zalezy.

Dziennikarz radjowy — o radju, pa-
frjotyczny — o propagandzie polskiej w
Afryce, mniejszosciowy — o kwestji zy-
dowskiej w krajach egzotycznych, sen-
sacyjny — o niezwyktych przygodach i
emocjach podrozy. Zauwazytem nawet,

niektérzy panscy koledzy zywili do
nas co$ w rodzaju skrytej urazy za to,

nie zostaliSmy cho¢ zlekka napoczeci
Przez jakiego lwa, lub krokodyla.

Ozeniono mnie, rozwiedziono, wreszcie
Pogodzono sig, ze jestem ,tylko* zareczo-
ny i dano pokéj.

Maszyng interesowano sie wzglednie
mato, dlatego tez witam z rado$cig spra-
wozdawce sportowego pisma lotniczego, z
ktorym sie chyba dogadam.

— Zywie rowniez te nadzieje, kapitanie.

— Doskonale, izaczynam. Mam niewiele
wprawdzie do powiedzenia, ale na tern,
co moéwie obecnie, zalezy mi bardzo.
Niech pan raczy podkresli¢, ze powodze
nie lotu nie nalezy przypisywac ani mnie,
ani  porucznikowi Markiewiczowi, ale
przedewszystkiem maszynie.

Nasz PZL—+2, konstrukcji inz. Da
browskiego, zdat w zupeinosci egzamin
Jest to, jak panu wiadomo, gornopta*
dwumiejscowy, kryty ptdtnem, zbudowa-
ny catkiem z metalu. Otéz, zdan:em
mojem, jest idealng maszyng turystyczng.
Nie mieliSmy z nim najmniejszego kto-

— Nie, tylko rozumiem istote rzeczy.
Czy obiecuje mi pan o tern napisac?

— Tak jest, obiecuje. Niech pan be-
dzie jednak taskaw opowiedzie¢ nam,

czy ,propaganda lotu" zdaniem pana sie
udata?

— Chodzi panu o zainteresowanie sie
lotem w Afryce?
— Tak.

— Opowiem bardzo chetnie. Zajmowa-
no sie nami duzo. Nie byto wiekszego
miasta, by$Smy nie musieli udziela¢ kilku
wywiadéw miejscowej prasie. Pytatem
nawet Markiewicza, czy nie styszal o
jak:m$ podreczniku, jak gentleman powi-

Kpt. Skarzynski w rozmowie z przedstawicielami Skrzydlatej.

potu. Szedt jak dobrze utozony rumak.
Ani napotykane tornado, ani inne wiatry
nie zdawaty sie go bynajmniej zenowac,
— nieraz musiatem przywotywaé¢ caty
rozsadek, by trudzi¢ sie omijaniem burz
i tornada, ale to byto ztudzeniem — ,ta-
ki ptatowiec wytrzyma wszystko**.

Silnik  Wright-Skoda, produkcji pol-
skiej, okazat sie réwniez bajeczny. Drob-
ne defekty byty zawsze z przyczyn ze-
wnetrznych.

Na taki samolot trzeba byto tylko sias¢
i lecie¢, a reszta robita sie sama. To wia-
$nie nalezy podkreslic. JeSli jest juz
mowa o0 zastudze, to nalezy by¢ jedynie
wdziecznym dyrektorowi  PaAstwowych
zaktadow Lotniczych, inz. Rumbowiczo-
wi, no i oczywiscie konstruktorowi, inz.
Dabrowskiemu.

— Pan kapitan jest skromny.

nien udziela¢ wywiadéw, by nie wypad-
to zaduzo, ani zamalo, a wszystko ra-
zem byto tres corecte i robito jaknajlep-
sze wrazenie. Niestety, nie znat, wiec na-
pewno popetnialiSmy niekiedy gafy.

— Czesto pytano nas wiecej o Polske,
niz o ptatowiec. — Co to jest ta wasza
odlegta ,Pologne”, ktéra wysyta swoje
ptatowce na pustynie?

ObjasnialiSmy jaknajdoktadniej.

Niekiedy w#asnie owo zainteresowanie,
0 ktére pan pyta, wytwarzato $mieszne
1 dziwaczne sytuacje.

Pomiedzy Duale i Lagos w Nigerji spot-
kaliSmy gwattowne tornado, ktore niepo-
dobna byto wymingé. MusieliSmy wiec
zawroci¢ i ladowa¢ na dzikiej ptazy, opo-
dal wioski murzynskiej Bonny. Spedzi-
lisSmy, nawiasem moéwiac, cudowng noc



wstuchujac sie w odgtosy puszczy i po-
szumu Oceanu, O 50 m od obozowiska
znalezliSmy nazajutrz $lady dzikich sto-
ni i hipopotamow.

Rano przybyto jednak mnéstwo czar-
noskoérych krajowcoéw. Otoczyli samolot
zwartem kotem i stali przez czas diuz-
szy w milczacej zadumie. Wreszcie za-
czeli co$ ze sobg moéwi¢ w ojczystym je-
zyku.

Gdy umilkli, zblizyt sie do nas pewien
dostojny murzyn i rzekt tamang francu-
szczyzna.

— Ja mie¢ dwie corki.

— Winszujemy panu.

— Ja odda¢ wam moje coérki za zona,
a wy mnie da¢ te Swiecace zegara z la-
tajacy potwor.

MusieliSmy uzy¢ nielada argumentow,
by nieobraziwszy czcigodnego meza, wy-
ttumaczy¢, ze jego hebanowe céry nie
znalaztyby z nami szczescia, bo my cia-
gle latamy, no i wogdle...

Pytat o naszg ojczyzne. Nie bede przy-
taczat panu catego zabawnego djalogu;
w ktéorym wyjasniliSmy mu co to Pol-
ska. W kazdym razie, gdy$smy startowali
cata wioska darta sig; wiele byto mocy
w owych, cudownie zdrowych ptucach.

— Vive la Pologne! Vive la Polognel

Nawet mate murzynigtka powtarzaty:

— Pologne, Pologne!

Ale zagadatem sie. Nie o tern miatem
mowic.

Sam raid bardzo przyjemny, chwilami
troche emocjonujacy. Porobilismy wiele

SZCZEGOLOWY PRZEBIEG

Rzucona w pazdzierniku 1930 r. mysl
raidu miata na celu ogdlng propagande

Polski i sportu lotniczego oraz wypro-
bowanie polskiego materjatu lotniczego
w najrozmaitszych  warunkach klima-

tycznych, atmosferycznych i terenowych.

W poprzednich numerach Skrzydlatej
szczeg6towo byt podany opis raidowego
samolotu oraz wyekwipowania lotnikow;
nadmieniamy z radoscig, ze tak ptato-
wiec jak i silnik sg seryjnej produkcji
polskich wytwarni.

Pomoc przy organizowaniu raidu oka-
zali: pp. I-szy i Il-gi wiceminister Spraw
Wojskowych, Minister Komunikacji, Szef
Departamentu  Aeronautyki, Dyrektor
Panstwowych Zaktadéw Lotniczych, Liga
Morska i Kolonjalna oraz Liga Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej.

Przedstawicielstwa panstw zagranicz-
nych okazaty catkowita pomoc przy za-
tatwianiu formalno$ci zwigzanych z ze-
zwoleniem na przelot.

Start odbyt sie dnia 1-go lutego 1931 r.

z lotniska w Mokotowie o godz. 8-¢j
min. 50.

| etap Warszawa—Belgrad, Zmienne
warunki atmosferyczne nie pozwolity

przebyé tego etapu w jednym dniu; do
4-go lutego lotnicy pozostali w Krako-
wie, a nastepnie po trudnym przelocie
Karpat, ponad mgtg i chmurami laduja
w Gyome na Wegrzech. Start na zmar-
ztej ziemi dn. 6.1l spowodowat uszkodze-
nie zbiornika oliwy i dalsze zatrzymanie
na lotnisku w Gyome, pdki nie wymie-
niono zbiornika na nowy, przystany z
Warszawy. Odlot z Gyome nastgpit 1111
Grzaski i btotnisty tym razem teren
zmusit jednego z uczestnikéw do prze-
jazdu z bagazem do Szegedyna, skad juz

obaj lotnicy odlecieli dn. 1211 do Bel-
gradu.
Przyjecie na Wegrzech byto b. go-

scinne zaréwno ze strony witadz, lot-
nictwa jak i ludnosci, pomoc techniczna
byta wudzielona chetnie i bezinteresow-

nie.

Etap ten, wynoszacy 1100 km, odbyt
sie ' w b. trudnych warunkach atmosfe-
rycznych.

Il. Belgrad—Ateny 950 km. Start w
Belgradzie 1211. Etap przebyty w jed-

nym dniu, przyczem na pierwszych 300
km stapu niskie chmury zmuszaja, przy
gérzystym terenie, do lotu wawozami,

na matej wysokosci (wzgledem ziemi).

I1l. Ateny—Kair 1700 km. W Atenach
oczekiwat mechanik z Zaktadow Skody
p Rogalski, przystany dla przygotowa-
nia maszyny do lotu nad morzem. Start
odbyt sig dn. 17.11, opo6zniony z powodu
panujacych burz nad Morzem Srodziem-
nem. Lot nad morzem wynosit: 150 km
do wyspy Kreta i 500 km do ladu afry-
kanskiego, ktéry osiaggneli lotnicy w o-
kolicy Derne w Trypolitanji. Dalsza tra-
sa prowadzita wzdtuz wybrzeza afrykan-
skiego z przeciwnym wiatrem, z powo-
du czego lotnicy nie mogli w dniu 17.11
osiaggna¢ Kairu i musieli lagdowaé¢ w miej-
scowosci Marsa-Matruch (Egipt), skad
wystartowali nastepnego dnia do Kairu
Tak w Atenach jak i w Kairze lotnicy
byli bardzo serdecznie podejmowani
przez postéw R. P.

IV. Kair—Khartum 1900 km. Start w
Kairze odbyt sie 20.11. Trasa prowadzi-
ta cze$ciowo wzdtuz Nilu, czeSciowo
nad pustynig Nubijskag. Ten ostatni od-
cinek wynosit 450 km. Krajobraz pusty-
ni nubijskiej jest iScie ksiezycowy. Czar-
ne kratery, piach, pustka, zar. Ladowa-
nie w tern miejscu, nieomal nietknietem
stopg ludzka, bytoby koncem raidu. Nad
miejscowoscia Atbara zauwazono defekt
silnika, wobec czego po 5K godzinnym
locie wylagdowano na ladowisku w At-
barze 300 km od Khartumu. Poniewaz
silnik wymagat wymiany cylindra i tto-
ka, zazadano tych czeSci z Warszawy
przez co przerwa w locie trwata do
14.111. W miedzyczasie lotnicy samodziel-
nie wymontowali silnik samolotu i w
tamtejszych warsztatach kolejowych ro-
zebrali go celem doktadnego oczyszcze-

nia (demontaz wszystkich cylindrow i
ttokow). Zarzad kolei anglo-sudanskich
bardzo chetnie udzielat pomocy lotni-

kom. Tamtejszy Klub towarzyski an-
gielski nadat naszym lotnikom na czas
ich pobytu w Atbarze cztonkowstwo ho-
norowe jako dowéd goscinnosci.

ciekawych zdje¢ kinematograficznych i
fotograficznych. NalatywaliSmy pare razy
na stada dzikich stoni i antylop. Co6z je-
szcze? Po wystartowaniu z Cab Juby,
zostaliSmy ostrzeliwani przez bandytow
maurytaéskich.

A raz jeszcze podkre$lam, ze o ile nasz
lot nad Afryka byt czem$ w znaczeniu
sportowem i propagandowem, to zastu-
ge potozyta tu jedynie maszyna, maszy-
na i jeszcze raz maszyna. Mysmy byli je-
dynie figurantami.

Tak mowig o sobie ludzie, ktorzy Swie-
zo, wesoto i z humorem powrécili z gi-
gantycznego lotu dookota Afryki, lecac
nad dziewicza puszcza i pustynia.

Jerzy Lewestam.

RAIDU

Start do Khartumu nastgpit dnial4.IH.

V. Khartum (stolica Sudanu Angiel-
skiego)—Juba (Morgola) 1609 km 17.111.
Stan lotniska w Khartum nie pozwolit
startowa¢ z petnemi zbiornikami, wsku-
tek czego lgdowano dla nabrania ben-
zyny w Malakal 850 km od Khartumu.
Etap ten zaznaczyt sie najwyzszag tem-
peraturg z jaka sie podczas raidu spot-
kano. Poznano lotnika niemieckiego Ude-
ta. Podziwial on wyekwipowanie naszych
lotnikow.

KonAczy sie pustynia, zaczyna sie step.

Spotkanie pierwszego Tornado. W ste-
pach antylopy i stonie.
V1. Juba—Kisonum 1050 km. 18.1IL

Trasa prowadzi przez kraj najbogatszy
pod wzgledem fauny i flory réwnikowej,
Swietnie' zagospodarowany, o licznych
plantacjach, farmach, szosach i t d.
Stada stoni, antylop, nosorozce, przy uj-
Sciach rzek krokodyle i hipopotamy.
Teren pagérkowaty, wznoszacy sie, w
Kisonumie lotnisko na wysokosci 1200
mtr. Pogoda psuje sie, lotnicy wymineli

siedem Tornado, dobrze widocznych z
gory.

VIl.  Kisonum—Abercorn 1300 km.
20.111, Teren dalej sie wznosi, lot trwa

nad brzegami jeziora Wiktorja, nastep-
nie okoto 600 km nad puszcza lesng bez
drég, bez ludzi, a nawet bez zwierzy-
ny, wyniszczonej przez muche tse-tse.
Pogoda naogdt niezta, przeszkode stano-
wi pasmo gorskie, pokryte chmurami, na
drodze do Abercornu, nad ktoryrrl précz
tego przechodzity tornada i burze w o-
kolicy.

VIIl. Abercorn (Roderja)—Elizabeth-
ville (Kongo belgijskie) 1650 km. 21.111.
Start w Abercorn trudny, lotnisko na
wysokosci 1800 m, trudno$¢ zaskoczenia
silnika z powodu zimna (p6Zna jesien,
mieszkancy palg w piecu, jedyne piece
spotykane w Afryce). Lotnisko 500 m po-
kryte trawg dochodzgcg do 2 m. W tych
warunkach start sie udat tylko dzieki
Swietnym walorom samolotu. Na trasie
niskie chmury, lot 200 km na wysoko-
sci 30 m, z powodu czego trudnos$¢ or-
jentacji. W Abercorn wzieto mniej ben-
zyny, by utatwi¢ start, tak ze do Eli-



P. min. Kiihn w oczekiwaniu przylotu.

2abethville lotnicy dolecieli majac tyl-
ko 15 litrow benzyny, a na calej trasie
nie byto ani jednego miejsca do lgdo-
wania.

W Elizabethville nadzwyczaj serdecz-
ne przyjecie przez gubernatora, komen-
danta garnizonu, Aeroklub i przedstawi-
cieli firmy Shell. Pobyt 3 dniowy. Spo-
tkanie lotnikéw francuskich Goulleta i
Lalouetta, ktérzy odbywali lot Paryz—
Madagaskar jako rekord szybkosci na
3 silnikowym samolocie Farman. Loty
pokazowe i pasazerskie, wozono guber-
natora, komendanta garnizonu, prezesa
Aeroklubu i ich zony. Podziw dla maszy-
ny £—2. Pozegnanie bardzo serdeczne, a
nawet uroczyste. Najmilsze wspomnie-
nia.

IX. Elizabethville—Luebo—Leopoldvil-
le, 2 etapy w 2-ch dniach. 1100 km, 950
km. 25.111. 26.111. Ciekawe, ze trasa, pro-
wadzgca przewaznie nad lasami rowni-
kowemi, byta doskonale przystosowana
lako linja lotnicza przez towarzystwo
belgijskie Sabena, lotniska co 30—40 km

bardzo dobre. Pogoda naogét bardzo do-
bra, jednakowoz startowano wczesnym
rankiem, wskutek czego leciano iprzez
przeszto godzine po starcie na 30 m, az
do czasu podniesienia sie mgty poran-
nej. W Leopoldville bardzo dobre przy-
jecie. Sabena udzielita bezinteresownie
pomocy mechanikéw do przegladu sil-
nika.

X. Leopoldville—Port Gentil (Gabon
francuski) 1000 km. 28.111. Lot ponad
mgtg 350 km. Teren lesisty, pagérkowa-
ty az do wybrzeza oceanu Atlantyckie-
go, osiagnietego na potudnie od portu
Gentil o 600 km. Lot wzdluz brzegu
oceanu przyjemny, tatwy w orjentacji,
pogoda dobra. W porcie Gentil korzy-
stali lotnicy z gosciny u francuskiego ad-
ministratora okregu kolonjalnego.

Xl. Port Gentil—Duale (Kamerun) 700
km. 29.111. Lot wzdtuz wybrzeza, pogo-
da dobra. Administrator z Port Gentil
zawiadomit telegraficznie gubernatora w
Duali o przylocie lotnikéw, wskutek cze-
go polecit on wykosi¢ trawe na catem

Moment lgdowania.

Po wylgdowaniu. Por. Markiewicz z zong.

lotnisku i odnowi¢ znak rozpoznawczy
specjalnie dla naszych lotnikéw. Wzru-
szajace!! Lotnicy byli gos$émi przedsta-

wiciela firmy Shell. W nocy Tornado
przeciggneto sie do godz. 11-ej, nastep-
nego dnia, opo6zniajac odlot. Wode wy-
lewa¢ musiano z kabiny samolotu.

XIl. Duale—Lagos (Nigeria) 950 km.
30.111. Start o godz. 11.25. Piekne gory
Kamerunu (4070 m) wymijaja lotnicy od
potudnia. Pogoda pochmurna. Na 400-tym
km od Duali spotykajg tornado, niemoz-
liwe do ominiecia, wskutek czego lotnicy
zawracajg i po przeleceniu 50 km. lgdu-
ja na plazy koto wioski murzynskiej Bon-
ny. Reszte dnia spedzajg lotnicy w to-
warzystwie samych murzynéw, odnosza-
cych sie bardzo przychylnie, okazujac
pomoc przy przecigganiu samolotu na
wyzszy brzeg. Noc spedzajg lotnicy na
plazy. Nastepnego dnia znaleziono S$la-
dy dzikich stoni i hipopotaméw w od-
legtosci 50 m od obozowiska. Start do
Lagos 31.1ll odbyt sie gtadko. Po godzi-
nie lotu rozpoczat sie deszcz, trwajacy
przez 400 km lotu az do Lagos. Z po-
wodu deszczu nie mozna byto odnalez¢
lgdowiska (200X300 m), wskutek czego
postanowiono lgdowa¢ na plazy w cza-
sie przyptywu morza. W czasie wybie-
gu samolotu na ladzie boczny wiatr spo-
wodowal zarzucenie maszyny i wpad-
niecie jej do morza 30 m od brzegu. Po-
czciwi murzyni wyciggneli po pracy 2-go-
dzinnej samolot na brzeg. Lotnicy podej-
mowani byli przez komendanta portu.
Przerwa 1 dzien dla wysuszenia ubran.

XIIl. Lagos—Abidjoan (Wybrzeze Ko-
$ci Stoniowej) 950 km. 2.1V, Pogoda do-
bra. Trasa prowadzi przez bogaty kraj
Swietnie zagospodarowany, uprzemysto-
wiony, z drogami asfaltowemi i t. d. La-
dowanie w Abidjean na dobrem lotni-
sku. Administrator przystat swoj samo-
chad.

XIV. Abidjoan—Baumako (Sudan fran-
cuski) 110 km. 3.IV. Na trasie tej kon-
cza sie lasy podzwrotnikowe, zaczynaja
sie stepy, przechodzac nastepnie stopnio-
wo w pustynie. Pogoda dobra. W Bau-
mako bardzo goScinne przyjecie przez
lotnikéw francuskich. Spotkanie z lot-
niczkg niemiecka Elli Einhorn, ktéra po
niefortunnem zakonczeniu swego raidu



na Klemmie (pozostawionym na pustyni)
powracata do kraju kolejg. Lotnisko
Baumako Swietne, jak zreszta na catej
dalszej trasie.

XV. Baumako—Dakar (port w Sene-
galu) 1200 km. 4.1V. Pogoda dobra, lecz
wiatr przeciwny, wskutek czego lot trwat
przeszto 8 godzin. Kraj przewaznie ste-
powy. Najgoretszy klimat w tamtych
stronach. Lotnicy lecg w koszulach i mi-
mo to goragco. W Dakarze podejmowani
sq lotnicy przez oficerow eskadry fran-
cuskiej, otrzymuja wszelkag pomoc bez-
interesownie. Spedzaja Swieta Wielka-
nocne u rodaka, nieoficjalnego konsula
polskiego p. Modlinskiego i jego rodzi-
ny, serdeczno$¢, tradycja Swigteczna. W
Dakarze tak chtodno, ze trzeba byto u-
zy¢ okrycia.

XVI. Dakar—Port Etienne (Mauryta-
nja) 840 km. 7.1V Pogoda: chtodno, silny
przeciwny wiatr okoto 60 km godz., z po-
wodu czego lotnicy lecg na wysokosci
2500 m., znajdujac tam przychylne wia-
try. Lot wzdtuz brzegéw, lad pustynny,
piaszczysty. W Port Etienne mite przy-
jecie u komendanta portu i lotnikéw
T-wa Aeropostale.

XVII. Port Etienne—Cap-Juby (Rio
del Oro) 1000 km. 8,IV. Tereny pustynne.
Przelot nad bardzo niebezpiecznemi te-
renami, zamieszkatemi przez bandytéw
maurytanskich, nieujarzmionych. W Cap
Juby goscinne przyjecie przez lotnikéw
hiszpanskich i komendanta portu. Port
otoczony drutami kolczastemi, prawdzi-
wa twierdza. Od portu nie mozna sie od-
dala¢, grozi porwanie do niewoli.

XVIIl. Cap-Juby—Capablanca (Marok-
ko) 950 km. 9.1V. Start podczas burzy.
Lot na matej wysoko$ci. Pierwsze 400
km nad niebezpiecznemi terenami. Lot-
nicy widzieli ostrzeliwujgcych ich ban-
dytow maurytanskich. Z powodu silnej
burzy lotnicy musieli 70 km za Agodive
zawrdci¢, ladowali w Agodiv na 2 godziny,
poczem lecieli do Capablanca na wyso-
kosci 30—50 m. W Capablance uroczy-
ste przyjecie na lotnisku, oczekiwali
przedstawiciele lotnictwa franc. wojsko-
wego i cywilnego, prasa i liczna kolon'a

polska i francuska. Kwiaty! Wiwaty!
Lotnikami zaopiekowat sie — poza ro-
dakami p. Buchet, stale opiekujacy sie
Polakami. Lotnicy byli przyjmowani

przez lotnikéw w Aeroklubie i Kasynie
wojskowem. Capablanca — przesliczne
miasto, zwane Nowy Jork Afryki. Po-
zegnanie byto rownie uroczyste i ser-
deczne.

XIX. Capablanca — Alicante (Hiszpan-
ia) 880 km 12.1V. Pogoda najgorsza, ja-
kg spotkali lotnicy od czasu opuszczenia
Europy. Burze, ulewne deszcze. Barce-
lona wskutek tego nie mogta by¢ osiag-
nieta. Lot nad skalistem wybrzezem. W
Alicante uszkodzenie plozy ogonowej
wskutek kamienistego lotniska. Przerwa
dwa dni z racji Swiagt, nieczynne war-
sztaty. Lotnicy otrzymali bezinteresow-
ng pomoc od francuskiej linji lotniczej

Latocooro. Lotnicy byli $wiadkami pro-
klamowania republiki hiszpanskiej w
miescie Alicante.

XX. Alicante — Perpignan (Chateau

Creyssac)—Bordeaux. 1100 km. 15.1V. Po-
goda tadna. Lot na 2500 m wskutek rzu-
cania przy skalistym brzegu. W Perpi-
ngan ladowano dla nabrania materjatéw

pednych i zaraz startowano z zamiarem
osiggniecia Paryza. 450 km iprzed Pary-
zem koto Bordeaux zaczat silnik szwan-
kowaé, przymusowe lgdowanie na bar-
dzo trudnym terenie na pagorku wsréd
lasow. Nadzwyczaj goscinne przyjecie
przez wtascicielke majatku  Chateau
Creyssac p. Forti i jej sasiadow. Pomoc
ze strony lotnictwa francuskiego. Silnik
przywieziony do Coraux do warsztatow
lotniczych. Remont catkowity, wykona-
ny przez lotnikéw i p. Rogalskiego, me-
chanika Skody, przy korzystaniu z urzg-
dzen i dorywczej pomocy francuskiej.
Czesci nadestano z Warszawy, poczem
zmontowano silnik w 17 godzin, wbudo-
wano na ptatowiec w 8 godzin. Przerwa
w locie trwata do dnia I.V. Przewiezio-
no silnik do Chateau Creyssac, odlegte-
go o 170 km, po zmontowaniu tego sa-
mego dnia, start do Bordeaux, bez towa-
rzysza i bagazu. Start niezwykle trud-
ny ze stromego zbocza gory.

XXI. Paryz—Bordeaux 600 km. 2.\V.
Pogoda fatalna. Ladowanie po diugiem
krazeniu 17 km od lotniska Le Bour-
get. Po przeczekaniu przeleciano do Le

Bourget. Oczekiwali na lotnisku i zeg-
nali nastepnie lotnikow witadzie polskie
i przedstawiciele PanAstw. Zaki. Lotni-

czych we Francji oraz komendant lot-

niska.

XXII. Paryz—Berlin—Poznan 1200 km.
4,V. Pogoda mglisto-deszczowa do gra-
nicy niemieckiej, nastepnie dobra. La-
dowanie w Berlinie dla przedstawienia
wiadzom niemieckim dokumentéw. Na
lotnisku oczekiwat atache ptk. Morawski
z zastepcg. Wtadze niemieckie zatatwi-
ty formalnos$ci bardzo szybko i ujmujgco
grzecznie, ofiarowujac w razie potrzeby
pomoc. Po 20 minutach start do Pozna-
nia. Powitanie przez D-wo 3-go putku
lotniczego i oficeréw.

XXIIl. Poznan—Warszawa 270 km. 5.V.

LOT POLSKI NAD AFRYKA W POROWNANIU ZLOTAMI ZAGR.

W ostatnich miesigcach, niemal row-
noczes$nie z raidem polskim, dokonane
zostaty podr6ze powietrzne przez dwa
samoloty niemieckie, z ktérych kazdy
odbywat swoj lot oddzielnie, pozatem w
czasie od 28 IX do 11/1 1931 r. przele-
ciaty nad Afrykg trzy samoloty wto-
skie, odbywajac raid grupowy.

Jeden z pilotéw niemieckich, Elli Fin-
horn, leciat na awionetce Messerschmidt,
drugi, Udet, na awionetce Klemma. Wy-
startowali oni z Europy znacznie wcze-
$niej od naszych lotnikéw. Oba raidy
niemieckie zaliczy¢ nalezy raczej do nie-
udanych. W poréwnaniu z raidem pol-
skim — wypadty one bardzo blado.

Einhorn, po wielu niepowodzeniach,
musiat z przykroscig zostawi¢ w Afryce
Srodkowej awionetke swg na pustyni w
odlegtosci kilkuset kilometrow od stacji
kolejowej, a sam zabrat sie z karawang,
ktérg przypadkowo spotkat. Raid nie zo-
stat ukonczony.

Udet odcierpiat bole$nie swo6j powie-
trzny raid nad Afryka. Bawit w Afryce
dtugie cztery miesigce, doznajac wszel-
kiego rodzaju niepowodzen. Ustawicznie
psut mu sie silnik. Przymusowe ladowa-
nia zmusity go parokrotnie do odbywania
piechotg dtugich dystanséw, w czasie
ktérych cierpiat wiele gtodu i pragnie-
nia. Od niechybnej S$mierci na pustyni,
gdzie byt zmuszony wyladowaé¢ z powo-
du... braku benzyny (pekniecie przewo-
du benzynowego), wyratowaty go samo-
loty angielskie, ktére odszukaty lotnika
i dostarczyty mu materjatow pednych.
Po czterech miesigcach, przebywszy dy-
stans 15.000 kilometréw, a wiec znacz-
nie krétszy od trasy naszych pilotéw,
przybyt wreszcie do Kairu, skad wraca
do Niemiec.

Udat sie natomiast doskonale raid af-
rykanski pilotow witoskich: Lombardi‘ego,
Mazotti‘ego i Rasini‘ego. Dokonali oni
lotu grupowego na trzech jednakowych
awionetkach. Na kazde) awionetce le-
ciat tylko pilot, bez mechanika ani ob-
serwatora, zamiast ktérego zatadowano
ekwipunek i cze$ci zamienne do silni-
kéw. O locie tym pisaliSmy w numerze
styczniowym.

Co do naszego raidu, nalezy mie¢ na
uwadze, ze lotnicy polscy odbyli swa
podr6z bez mechanika, zmuszeni samo-
dzielnie opiekowa¢ sie silnikiem, ktory
pracowat w warunkach wyjatkowo trud-
nych. Srednio kazdy etap trwat 8 go-
dzin w ciggu dnia, silnik pracowaé¢ mu-
siat w réznych warunkach atmosferycz-
nych i réznych temperaturach, przyczem
na prace silnika bardzo ujemnie wptywat
piasek, unoszacy sie nad pustyniami. Nic
dziwnego, ze w tych warunkach, nie po-
siadajagc w dodatku zadnych czesci za-
miennych, lotnicy nasi zmuszeni zostali
do przerwy w raidzie, spowodowanej de-
fektem silnika. Przerwa ta wypadta na
postoju w Atbarze, gdzie staranny prze-
glad silnika pozwolit wykry¢ defekty i
zapobiegt przymusowemu lgdowaniu na

odludziu. Zaznaczy¢ nalezy, ze w cza-
sie catego lotu nad Afryka lotnicy nasi
ani razu nie zbtgdzili, ani tez ani razu
nie mieli przymusowego lgdowania.
Sportowg strone raidu postawili lot-
nicy polscy na wysokim poziomie. Wy-
tacznie sami dbali o silnik, starannie
przepatrujagc go na kazdym etapie, co

niewatpliwie pozwolito unikna¢ niebez-
piecznych przymusowych lagdowan, z po-
wodu ktdérych tyle wycierpieli lotnicy
niemieccy. Staranne przygotowania do
raidu, réwniez wptynety na to, ze lot
udat sie znakomicie. Forma fizyczna obu
pilotow musiata przedstawia¢ sie wrecz
doskonale, jezeli wytrzymali oni wszel-
kie trudy lotu, zmiany klimatu, ciezkie
warunki atmosferyczne i ciezkg wielo-
dniowg walke z przeciwnosciami wszel-
kiego rodzaju.

Biorgc pod uwagg niezwykle trudne
warunki raidu, a zarazem poréwnywu-
jac raid nasz z podobnemi dwoma raida-
mi pilotéw niemieckich—musimy przyjsé
do przeswiadczenia, ze wyczyn sporto-
wy naszych pilotow jest rzeczywiscie
bardzo powazny i najzupetniej udany.
Ptatowiec polski £ 2 zdat pomysinie eg-
zamin z trudnej proby diugiego raidu;
kpt. Skarzynski i por. Markiewicz przy-
czynili sie wydatnie do propagandy za-
rowno na rzecz naszego przemystu lotni-
czego, jak i tezyzny fizycznej i moralne)
polskich lotnikow.



PRZED OTWARCIEM NOWYCH POLSKICH
SZLAKOW POWIETRZNYCH

Wywiad z Naczelnikiem Wydz. Lotn. Cyw. p. putk. Cz, Filipowiczem.

Nasze lotnictwo komunikacyjne rozpo-
czyna obecnie nowy etap swego rozwoju.
Po zawarciu ostatnio uméw miedzynaro-
dowych polska komunikacja lotnicza roz-
szerza sie na Butgarje i Grecje, co wo-
bec istniejgcego juz potgczenia z Rumun-
ig daje w wyniku eksploatowany przez
Polske wielki miedzynarodowy szlak lot-
niczy Battyk—Morze Egejskie.

Aby zasiegna¢ szczegbétowych informa-

cyj o tej nowej polskiej linji lotniczej,
oraz aby uzyska¢ miarodajne i zrddto-
we oSwietlenie znaczenia tych nowych

poczynan na polu naszej ekspansji lot-
niczej, zwrociliSmy sie z prosbhg o wy-
wiad do naczelnika wydziatu lotnictwa
cywilnego w Ministerstwie Komunikaciji,
p. ptk. inz. Filipowicza.

— Nalezy przedewszystkiem podkre-
§lic — zaczat naczelnik Filipowicz —
ze przedtuzenie dotychczasowej polskiej
komunikacji lotniczej do Sofji i Salonik
posiada donioste znaczenie gospodarcze
Pomijajac wielkie korzysci komunikacyj-
ne, o ktérych powiem kilka stow pdzniej,
przeloty przez kraje naogét nieprzemy-
stowe dajg nam mozno$¢ pewnej ekspan-
sji gospodarczej na te kraje i odwrot-
nie zapoznania sie z temi produktami i
wyrobami, ktére mogtyby znale$¢ u nas
rynki zbytu. Donioste znaczenie gospo-
darcze nowej linji podnosi okolicznos¢,
ze stanowi ona potaczenie miedzy por-
tami Battyku (Gdynia, Gdansk, Krole-
wiec) z jednej strony, a portami morza
Czarnego i Egejskiego (Galac, Saloniki
i Ateny). W ten sposéb nowa linja lot-
nicza przyczyni sie niewatpliwie do
wzmozenia stosunkéw handlowo-gospo-
darczych z krajami potudniowemi i z Bli-
skim Wchodem.

Aby oceni¢ znaczenie komunikacyjne
nowej linji, wystarczy zestawi¢ czas, w
jakim dystans Warszawa—Bukareszt—
Sofja—Saloniki pokrywany jest dotych-
czas przez pocigg, z czasem, ktory wy-
starczy na odbycie tej podrozy samolo-
tem. Podczas gdy pocigg odbywa droge
z Warszawy do Salonik w ciggu 60 godz.
(i to tylko przez Budapeszt, gdyz pota-
czenie przez Rumunje i Butgarje wyma-
ca przeszto 80 godz.), samolot pokrywac
bedzie ten dystans w ciggu 12 godz. 30
min., oprécz, przynajmniej narazie, no-
clegu w Bukareszcie. (Warszawa — Bu-
kareszt 8 godz. 50 min., Bukareszt — So-
fja 2 godz, 10 min., oraz Sofja — Salo-
niki 1 godz, 30 min.) .Nalezy podkreslic,
ze na przebycie dystansu Bukareszt —

Sofja — Saloniki samolotowi wystarcza
4 godz., podczas gdy podréz pociagiem,
ktéry przebywa ten dystans drogg okrez-
na, trwa przeszto dwa dni i jest bardzo
ucigzliwa.

Po uruchomieniu naszej
lotniczej, pasazer, ktéry w godzinach
rannych odleci z Gdanska, bedzie mogt
wieczorem tego dnia lagdowa¢ w Buka-
reszcie, skad nastepnego ranka wyleci do
Salonik, gdzie znajdzie sie po niespetna
czterech godzinach, poczem po uptywie
jeszcze dwoch godzin moze sie znalez¢ w
Atenach .

Kiedy wprowadzimy komunikacje noc-
ng na szlakach lotniczych, mozna bedzie
wylatujac o godz. 12-ej w nocy z Gdan-
ska — o0 godz. 6-ej przed wieczorem by¢
juz w Atenach. Wskutek braku bezpo-
Srednich potaczen kolejowych, podréz
pociggiem na tym dystansie trwa 3 dni
i 4 noce.

— Jakie sg warunki eksploatacji no-
wej linji — pytamy — i jakie przewi-
dziane sg taryfy pasazerskie?

— Na podstawie uméw z rzadami Ru-
munji, Butgarji i Grecji otrzymalismy
prawo na eksploatacje tej linji od rza-
déw: rumunskiego i butgarskiego na o-
kres dziesiecioletni, od rzadu za$ gre-
ckiego na okres siedmioletni z prawem
automatycznego przediuzenia na dalsze
okresy piecioletnie.

Zasadg zawartych przez nas umow
jest jednakowy udziat wszystkich panstw
w eksploatacji nowego szlaku lotnicze-
go, narazie jednak, poniewaz zpos$rod
zainteresowanych panstw jedynie Polska
posiada nalezycie rozwiniete lotnictwo
komunikacyjne, sitag rzeczy przez pewien
czas bedziemy eksploatowa¢ sami nowo-
utworzong linje lotniczag. Z czasem, oczy-

nowej linji

wiscie, linja Gdansk — Saloniki obstu-
giwana bedzie w réwnej mierze przez
towarzystwa rumunskie, butgarskie, gre-

ckie i polskie.

Przypuszczalna taryfa lotow pasazer-
skich przedstawia¢ sie bedzie nastepu-
jaco: Gdansk — Saloniki 330 zt.; Gdansk
— Sofja 285 zt., Warszawa — Saloniki
280 zt., Warszawa — Sofja 235 zi, Bu-
kareszt — Sofja 60 zt., Sofja — Saloni-
ki 55 zi., Bukareszt — Saloniki 110 zt

— Kiedy mozna sie spodziewaé uru-
chomienia nowej linji?

— Prawdopodobnie nastagpi to wcze-
$niej, niz zapowiadali$my, mianowicie je-
szcze w koncu czerwca r. b., oczywiscie,
o ile nie zajdg nieprzewidziane przesz-

kody w pracach przygotowawczych, pro-
wadzonych przez P. L. L. ,Lot“, oraz
przez wtadze lotnicze Rumunji, Butgarji
i Grecji.

— W zwiazku z rozszerzeniem polskiej
komunikacji lotniczej na Butgarje i Gre-
cje, coraz bardziej aktualng staje sie
sprawa uruchomienia komunikacji noc-
nej. Jakie jest obecnie stadjum prac w
tym kierunku?

— Ministerstwo Komunikacji prowadzi
wytezone  prace przygotowawcze do
wprowadzenia komunikacji nocnej. Obec-
nie sg juz zainstalowane na szlaku War-
szawa — Lwow t. zw. lampy zasadnicze,
0 wielkiej sile Swiatta, ktére ustawione
zostaty w Warszawie, Deblinie, Szcze-
brzeszynie i Lwowie; pozatem w odle-
gtosciach 30 kilometrowych zainstalowa-
ne zostang latarnie o stabszej sile $wia-
tta. Jeszcze w ciggu roku biezgcego roz-
poczniemy na tym odcinku prébne loty
nocne. W roku nastepnym przystapimy
do instalowania urzadzeA  os$wietlenio
wych na odcinku Warszawa — Gdansk
1 réwniez podejmiemy loty prébne.

Zanim loty nocne wprowadzone zosta-
ng do komunikacji pasazerskiej, oprécz
oswietlenia trasy, urzadzi¢ musimy wzo-
rowg sie¢ radjostacyj, oraz lotniska po-
mocnicze. Radjostacje utrzymywac¢ bedg
potaczenie miedzy samolotem a ziemig
lotniska pomocnicze za$ niezbedne sg na
wypadek przmusowego lgdowania; samo-
loty bedag mogty ladowaé na nich bez-
piecznie bez wyszukiwania odpowiedniego
terenu, kiére wnocy jest prawie niemozliwe.

W najblizszym czasie uruchomione be-
da wielkie radjostacje w Warszawie,
Lwowie i Poznaniu, ktére funkcjonuja
juz prowizorycznie. Radjostacja lotnicza
warszawska, o mocy 5 kw. posiada moz-
no$¢ potaczenia ze wszystkiemi radjosta-
cjami Europy, stacje we Lwowie i Po-
znaniu posiadajg moc kw.

Prace w kierunku urzadzenia lotnisk
pomocniczych sa juz réwniez prowadzo-
ne w szybkiem tempie. Mozna przypu-
szcza¢, ze uruchomienie nocnej komuni-
kacji lotniczej w Polsce nastgpi juz z
koncem roku 1932.

Po uruchomieniu komunikacji nocnej —
konczy nacz. Filipowicz — nasze lotni-
ctwo komunikacyjne poczyni wielki krok
na drodze swego rozwoju, bowiem usu-
nieta zostanie jedyna staba strona ko-
munikacji powietrznej, dajaca kolei wyz-
szo$¢ nad samolotem, t. j. niewykorzy-
stanie nocy.



Bezmiechowa!... Polskie Rhon!... Mek-
ka wszystkich lotnikéw — sportowcéw —
tych z krwi i kosci, ktérzy zaczynaja
§cigga¢ juz z catej Rzeczypospolitej do

tej ,wsi spokojnej, wsi wesotej“, jak
mowit poeta dawniej, a jakby teraz
raczej trzeba powiedzie¢: ,wsi lotniczej,

wsi wesotej"!...

To magiczne stowo kazato i mnie na-
zajutrz po $w. Zofji — jeszcze z opara-
mi réznych ,krajowych win owocowychll
w gtowie (wiadomo, jak to imie jest w
Polsce rozpowszechnione — ile byto o-
kazji do wypicia cho¢ przystowiowego
~jednego*'!) — zasigé¢ w wygodnym fo-
telu trojsilnikowego Fokkera Warszawa
—Lwow, potem na drewnianej taweczce
Il klasy zwyczajnego pociggu Lwow —
Lesko — tukawica, a jeszcze potem na
nakrytej kocem wigzce siana poczciwej,
tak ,z polska" zwanej furmanki — i oto
jestem w Bezmiechowej!...

Cudowna wiosna — przeciez to majl...
Urocza, dziewczeco delikatna zieleh —
won kwiatow — chory zab — mity, bia-
ty dworek: stowem sielankal...

A w tym dworku — Szkota Pilotéw
Szybowcowych!... Szkota w najscislej-
szem tego stowa znaczeniu. Prosze tylko
postuchaé: szkoli sie tu okoto 10 ucz-
niow — cztonkéw Aeroklubu Lwowskie-
go i klubéw bratnich oraz 10 oficerow
lotnictwa, a nadto szereg gosci.

Caty dworek pp. Czerkawskich jest
okupowany przez bra¢, wzglednie siéstré¢
lotniczg: w jednym pokoju miesci sie
»Sztab", czyli Kkierownictwo Wyprawy,
ztozone z pp. Bolestawa ktopatniuka, w
ktorego rekach spoczywa og6élne kierow-
nictwo Wyprawy, inz. Szczepana Grzesz-
czyka, ktory jest kierownikiem szkole-
nia, Bogustawa Dabrowskiego, zawiadu-
jacego sprawami technicznemi (wszyscy
z Aeroklubu Lwowskiego) — oraz kpt.
F. Jacha, konstruktora bardzo udanych,
jednych z pierwszych polskich szybow-
cow, komendanta grupy wojskowej; w
dwu dalszych pokojach zakwaterowani sa
uczniowie Szkoty “szybowcowej, czton-
kowie Klubow; trzeci pokéj zajmuje ar-
mja, czwarty jest przeznaczony dla nie-
wiast, wreszcie pigty spetnia role sali
wyktadowej i pokoju goscinnego. Jadal-
nia miesci sie w sasiednim budynku. War-
to tu podkres$li¢, ze staraniem i sump-
tem A. L. zostato sprowadzone do kwate::
umeblowanie, sktadajace sie z wielu t6-

zek, stotdéw, krzeset, poscieli i t. p.
Stajnie rumakoéw powietrznych — szy-
bowcow — stanowig trzy namioty, usta-

Z BEZMIECHOWEJ

wione w potowie mniejwiecej  stoku
Stonnego — wreszcie pod szczytem tego
treningowego wzgoérza, ktére stato sie
os$rodkiem polskiego szybownictwa, wid-
nieje niewykonczone jeszcze schronisko
A L

Tabor sktada sie w chwili obecnej (dn.
17 maja) z czterech szkolnych szybow-
cow: trzech znanych juz z poprzednich
wypraw CW3 oraz jednego debiutujgce-
go, ,Czajki", konstrukcji p. Antoniego
Kocjana, a wykonanego w warsztatach
Sekcji Lotniczej. Wszystkie te szybowce
sg wiasnoscig A. L. W dniach najbliz-
szych spodziewane jest przybycie jeszcze
dwu ,Czajek" Sekcji Lotniczej 1 jedne-
go szybowca A. W. typu przejsciowego
konstrukcji p. Z Elzanowskiego, zbudo-
wanego w Kole Lotniczem ,Start".

Warunki atmosferyczne dopisuja zna-
komicie (trzy razy odstukac), to tez la-
tanie odbywa sie bardzo intensywnie.

Wszyscy oficerowie-piloci, odkomende-
rowani na przeszkolenie szybowcowe w
charakterze kandydatow na instruktoréow
szybownictwa w armji, osiagneli juz
pierwsze dwie kategorje pilotéw szybow-
cowych, A i B, obecnie pracujg nad zdo-

byciem kat. C.
Oprocz latania, odbywajg sie w mie-
dzyczasie wyktady teoretyczne, prowa-

dzone przez inz. S. Grzeszczyka, uzupet-
nione bardzo interesujgcym wyktadem o
organizacji lotnictwa sportowego przy-
bytego w odwiedziny do Bezmiechowej
kpt. Halewskiego.

Précz wspomnianych 10 oficeréw, ca-
ty szereg cywilow wylatat juz sobie kat.
A i B, a nawet C.

Lotéw do chwili obecnej wykonano o-
koto 330 w czasie ogélnym okoto 8 go-
dzin. Kategorje A uzyskali cztonkowie
A. L: pp. Z Burek i J. Sarnowicz, poza-
tem p. A. Pawliczek, przedstawiciel Sla-
skiego Klubu Zaglowego, wreszcie grupa
gosci, mianowicie pp. Hanka Henneberg

poset J. Rudowski i kpt. Halewski z
A, W.
Jako wielki sukces wyprawy nalezy

zanotowa¢ fakt, ze dwu cztonkéw A. L.,
pp. B. topatniuk i B. Baranowski, 0sigg-
neli kat. B: obaj sg szybownikami czy-
stej krwi, poniewaz nie sg pilotami sil-
nikowymi. Piekne ich loty z ewolucjami
dokonywane pewniej od lotéw niektérych,

starych nawet pilotow silnikowych, sg
sprawdzianem  warto$ci  szkolenia szy-
bowcowego, a zarazem duzym sukcesc

kierownika szkolenia, ktéry w swa pra
ce instruktorskg wktada rzeczywiscie —

procz zasobu wielkiego doSwiadczenia -
catg dusze.

Kat A i B osiggnat rowniez p. Z O-
lenski z A, W.

Bliskimi osiggniecia kat. B sg pp. B.
Dabrowski i W. Polny z A. L. Bedag to
réwniez piloci czysto szybowcowi.

Wreszcie najwyzszg kategorje pilota
szybowcowego, C, osiagnat p, Zygmunt
Laskowski z A. L. (jako czwarty z rze-
du w Polsce) na ,Czajce", wykonywujac
szereg pieknych lotéw zaglowych, mie-
dzy imnemi jeden 8 min. 35 sek. i drugi
9 min. 10 sek. Warto tu zaznaczy¢, ze
takie kraje, jak Anglja i Ameryka, po-
siadajg takze tylko po kilku pilotéw tej
kategorji.

Z dtuzszych lotéw zaglowych wymienic
nalezy 50-minutowy lot inz. Szczepana
Grzeszczyka na wspomnianej juz ,Czaj-
ce". Debiut tego szybowca byt jednocze-
$nie jego triumfem: najlepszym dowodem
jego dobrych wiasnosci aerodynamicz-
nych byt wtasnie 6w lot inz. Grzeszczy-
ka — panreta¢ bowiem nalezy, ze jest to
szybowiec typu szkolnego, a nie rekordo-
wy. Wykazat on nadto tatwos$¢ obstugi,
a zwiaszcza montazu — mozna go bo-
wiem w krétkim czasie rozmontowac
przetransportowa¢ i zmontowa¢ na nowo.
Doskonata zwrotno$¢ tego szybowca wy-
kazata mozno$¢ dokonania na nim okoto
20-minutowego lotu przy wietrze S$red-
nim okoto 4,3 m”sek. (inz. Grzeszczyk).

Wykonczenie ,,Czajki" jest bardzo sta-
ranne.

Jak juz wspomniatem, warunki atmo-
sferyczne sg tak sprzyjajace, ze pobicie
rekordu polskiego, a nawet dokonanie
jakiego$  diugiego, moze kilkunastogo-

dzinnego lotu, bytoby ,murowane"”, gdy-
by Wyprawa rozporzadzata odpowiednim
szybowcem. Niestety — w obecnej Wy-
prawie, zorganizowanej wytgcznie i jedy-
nie przez Aeroklub Lwowski, nie wziagt
zadnego udzialu Zwigzek Awiatyczny.
Poprostu ogarniat cztowieka zal na wi-
dok wspaniatych warunkéw, ktérych nie
mozna byto wykorzysta¢ z powodu braku
rekordowego szybowcal!...

Wyniki, osiagniete juz dotychczas na
obecnej Wyprawie, powinny zwréci¢ o-
czy catego naszego S$wiata lotniczego na
Bezmiechowa. Poprostu obowigzkiem
sfer powotanych jest zaopiekowaé sie
tern stawnem juz polskiem szybowiskiem
i pomoc Aeroklubowi Lwowskiemu, ktory
wielkim naktadem kapitatlu i wysitkow
doprowadzit je do stanu uzywalnosci.

Wyprawa, ktéra rozpoczeta sie 1-go



maja (Kurs dla oficeréow 5-go  maja)

trwaé¢ bedzie do konca tego miesigca.
A wiec wszyscy, ktdrzy chca sie zna-
lez¢ w atmosferze czystej, 100%-owej

pracy lotniczej, ktérzy chcag sie przyj-
rzeé¢, jak cztowiek wdziera sie w tajem-
nice powietrza i konkuruje z ptakiem w
opanowywaniu sztuki latania, ktérzy chca

zobaczy¢ jak szkolg sie kadry pilotow
petnej krwi — niech odwiedzg Bezmie-
chowal...

Inz. Cz. J. Kaczkowski.

WRAZENIA Z MIEDZYNARODOWEGO MEETINGU
LOTNICZEGO W PILZNIE

Tegoroczny I-szy miedzynarodowy
meeting lotniczy Czechostowacji, jaki od-
byt sie w czasie od 1 do 3 maja b. r.
w Pilznie, zorganizowany przez Aero-
klub Zachodnioczeski, byt bardzo intere-
sujacym z tego wzgledu, ze oprocz za-
wodoéw lotniczych potgczony byt ze zjaz-

dem i obradami wszystkich afiljowa-
nych klubéw Czechostowacji pod egida
Aeroklubu Republiki Czechostowackie;j.

Potgczenie zawodéw lotniczych z kon-
gresem lotniczym byto imprezg bardzo
ciekawg i pouczajgca, jak propagando-
wo nalezy wykorzystaé zawody lotnicze
dla sprawy popierania lotnictwa spor-
towego; udziat za$§ zawodnikéw zagra-
nicznych miat im pokazaé¢ stan lotnictwa
czechostowackiego, ich prace w jednym
z najstarszych kluboéw lotniczych krajo-
wych, oraz zwréci¢ réwnocze$nie uwage
na Republike Czechostowacka, ktéra in-
tensywnie pracuje takze na innych po-
lach, o czem w Pilznie najlepiej mozna
byto sie przekona¢, zwiedziwszy wspa-
niaty browar i zaktady Skody, a ktora
popierajac rozwdj lotnictwa dazy ta dro-
ga do zbratania narodéw we wspoélnej
daznosci do osiggniecia najlepszych wa-
runkéw rozwoju.

Ten ton, podnoszony przez wszystkich
méwcoéw, m. in. przedstawicieli wiadz
panstwowych, cywilnych i lotniczych, na-
stroit bardzo przyjaznie ogét uczestni-
kéw, miedzy ktorymi byli réwniez Niem-
cy, a do najlepszej harmonji przyczyni-
ty sie: Swietna organizacja zawoddw,
nadzwyczajna opieka nad zawodnikami i
ich maszynami i bardzo wystawne przy-
jecia dla uczestnikéw, ktérych przez caty
czas ich pobytu goszczono i przejmowa-
no bardzo serdecznie.

Szczegb6lnie nalezy tu podnie$¢ bardzo
ujmujaca posta¢ prezesa klubu, inz. Sto-
body, i niezmordowanego pracownika na
lotnisku, kpt. Soukupa, sekretarza Kklu-
bu, ktory przez caly dzien krzatat sie w
kancelarji, hangarze gtéwnym i na lot-
nisku, z catym nadzwyczajnie sprawnym
personelem technicznym wojskowym, ob
stugujacym platowce. Kpt. Soukup nie
opuszczal swego stanowiska, posilajac
sie na miejscu kanapkami i wodg mine-
ralna.

My$my za$ rozkoszowali sie prawdzi

wym ,,prazdrojem pilznenskim®, ktérego
nam nie zatowano, a ktéry mocno nam
zasmakowat.

A jakze nie wspomnie¢ o naszej to
warzyszce lotu, ,siecznej“ Rychterdwnie,
ktéra z racji nastepstw przymusowego
ladowania byta na ustach catego kongre-
su i o ktorej zdrowie natarczywie sie
mnie dopytywano, stawigc dzielno$¢ jej
i ,letcéw polskich", ktérzy mimo wypad-
ku wszyscy cato w Pilznie sie zjawili!

,Jasiu” Sottykowski na swoim niebie

skiem ,letadle” — RWD—4, popisujacy
sie najlepsza szybkosciag ze wszystkich
obecnych  maszyn, podbit serduszka

wszystkich pieknych pilznianek. Ale trze-
ba przyznaé, ze z takg obojetnoscia
przyjmowat te adoracje, tak od niechce-
nia opowiadat, jak to na 50 metrach pod
goérke wyladowat, niosagc pomoc inz. Ro-
galskiemu i p. Rychterownie, a potem
Swietnie wystartowat z tegoz pola z gor-
ki na doét, ze ten zaszczyt mu sie nale
zat. Wogdle ,Jasiu" byt faworytem
wszystkich. Podziwiano zdolno$ci tego
niewatpliwie najmtodszego, bo zaledwie
21 lat liczacego pilota.

Podczas naszego raidu nawigzalismy
tacznos¢ z klubami: akademickim w Pra-
dze, berneAskim, bratistawskim i jugo-
stowianskim z  Zagrzebia, otrzymujac
wszedzie zaproszenia, celem odwiedzin i
pokazania naszych pieknych maszyn
sportowych, bo¢ kluby czechostowackie
przewaznie majg stare maszyny wojsko-
we, a awionetek im brak, zato lata

Bata na ,Aero" i ,Puss-Moth'ie", ro-
bigc propagande swemu obuwiu.

Nie sposob opisywa¢ programu sporto-
wego meetingu, o nagrodach zdobytych
w zlocie gwiazdzistym, akrobacji i locie
regularnosci, o skoku p. Kroupiczkowej,
cztonkini  klubu, ze spadochronem, o
wzruszajacem nas pozegnaniu przy od-
locie. O tern mogtby najlepiej opowie-
dzie¢ szef naszej ekipy, por Hirszbandt.

Wspomnie¢ nalezy, ze lecac zpowro-
tem przez Prage, wyladowalismy tam i
byliSmy ze staropolska goscinnoscia
przyjmowani przez mjra Czerwinskiego,
naszego atache wojskowego wraz z jego
matzonkg. W Pradze odtgczyliSmy sie
od szefa, gdyz byto nam bardzo S$piesz-
no do Krakowa i odleciawszy stamtad
5-go o godz. 11 przed pot., po krotkim
postoju w Brnie, przed 5-3 popot. wy-
ladowalismy na lotnisku w Krakowie,
obtadowani  pamigtkowemi  plakietami,
srebrnym wiencem i smutni, ze tak szyb-
ko trzeba byto wraca¢, bo urlopu dtuz-
szego nie miatem ani ja, ani ,Jasiu"
Sottykowski.

Z uchwat, jakie zapadty na meetingu
nalezy podnies¢ og6lne domaganie sie
podwyzszenia subwencyj na lotnictwo
sportowe, umozliwienia klubom latania
na nowych maszynach i awionetkach, o-
graniczenia liczby klubéw i nietworze-
nia nadmiaru tychze, zunifikowania od-
znak klubowych na wzér Polski.

Z naszego za$ udziatu wynika, ze:

1) rozporzgdzamy dobremi maszynami
sportowemi i bardzo dobrym mater-
jatem mitodych pilotéw sportowych,

ktérych $miato mozemy wysyta¢ za-
granice, nawet do konkurencyj spor-
towych;

2) trzeba nam sprezystej organizacji i
wiekszej pomocy, a damy sobie sami
rade z wystepami sportowemi zagra-
nica;

3) chetnie widzielibySmy u nas w kraju
zawody miedzynarodowe, potgczone z
meetingem lotniczym, ktoéryby zwré-
cit uwage catego spoteczenstwa na-
szego na waznos$¢ rozwoju lotnictwa
sportowego i konieczno$¢ jego popie
rania.

Dr. K. Michalik.



OSTATNIE REKORDY FRANCUSKIE

Pierwszy etap zdobywania rekordéw
lotniczych cechowata czysto sportowa
brawura. Osiggniecie niebotycznych wy-
sokosci i zawrotnych szybkosci na lek-
kich, zwinnych aparatach byto celem pi-
lotéw. W dazeniach tych znaé niestarte
jeszcze pietno Wielkiej Wojny, kiedy
te wiasnie zdolnosci samolotu i pilota
decydowaty o zwyciestwie.

Jednak niepowodzenia i trudnosci, na-
potykane podczas dtugich przelotow,
konczace sie czestokro¢ $miercig pilotow
i zniszczeniem aparatéw, zniewolilty za-
réwno konstruktoréw jak i lotnikéw do
usilnej pracy w kierunku zapewnienia
dalekim przelotom maximum bezpieczen-
stwa i regularnosci lotu.

Lotnik-sportowiec, z brawurg zdobywa-
jacy efektowne rekordy, w warunkach,
dajacych nieraz bardzo mate szanse zwy-
ciestwa, ustapit miejsca nawigatorowi,
ktory zbrojny w zaséb wiedzy teore-
tycznej, wazac szczegbtowo wszystkie
szanse, zdobywa nowe rekordy dtugosci,
regularno$ci lotu i uzytecznej szybkosci.

Jako przykitad stuzy¢ moga ostatnie
imprezy rekordowe we Francji:

Lallouette i Reginensi pobili w cza-
sie jednego lotu trzy rekordy S$wiatowe
na samolocie Farman — 302, zaopatrzo-
nym w silnik Hispano-Suiza 650 KM z
obcigzeniem 2.000 kg w postaci wody w
zaplombowanych zbiornikach. Wystarto-
wali z Bourget w poniedziatek 9 marca,
kierujac sie w strone Chartres, gdzie do
lecieli bez przeszkéd. Lot miat sie od-
bywa¢ w ciggu dnia na obwodzie Char-
tres—Tours—Chartres, a w nocy na ob-
wodzie  Chartres — Etampes — Chartres.
Regularna szybko$¢ d$rednia  wynosita
145— 147 km godz. We wtorek rano mieli
za sobg 2678 km 600 m przebytych w
ciggu 17 godz. 3 min. i powrécili do
Bourget. Pobili wiec: 1) rekord ustalony
przez Risticsa w dniu 29 czerwca 1927
na Junkersie G. 24 z trzema silnikami
Junkers o sile 310 koni kazdy, a wyno-
szacy 13 godz. 1 m. 12 sek., 2) rekord
dtugosci lotu 1.750 km 469 m, osiagnie-
ty przez H. Steindorff‘a na trzymotoro-
wym Rohrbach-Roland z silnikami B. M.

W. po 230 KM dnia 31 lipca 1927, i
wreszcie 3) rekord szybkosci na 2.000
km z obcigzeniem 2.000 kg, wustalajac

Srednig okoto 147 km na godzine.

Reginensi, nie poprzestajgc na tern,
ma zamiar pobi¢ rekord diugosci lotu i
dtugotrwatosci dla aparatéow lekkich na
swoim matym Farmanie 230 z silnikiem
Salmson 40 KM, przystosowanym do
wielkich raidéw.

W dziedzinie dalekich przelotéw w o-
statnim czasie wielki triumf, cho¢ mato
omawiany w prasie, odnie$li Burtin i
Moench. Odbyli oni na samolocie Far-
man 190 z silnikiem Gnome-Rhoéne-Titan
wspaniatg podréz z Paryza do Hanoi w
ciggu niecatych 10 dni.

Do Alep lot napotkat przeszkody w po-
staci burzy i przymusowego ladowania,
jednakze droga z Alep do Hanoi zajeta
zaledwie 4 dni. W Hanoi wyladowali 13
marca i udali sie dalej na po6tnoc w kie-
runku Hong-Kong, potem do Szanghaju,
na Koree i wreszcie wylgdowali w To-
kio 21 marca, przeleciawszy 20.000 km. w
ciggu 18 dni, czesto w bardzo ciezkich
warunkach atmosferycznych. Z Aten do
Tokio lecieli 13 dni, co jest czasem re-
kordowym dla turystow.

Te same dazenia do zdobywania re-
kordéw sktonity dwéch lotnikow fran-
cuskich Doreta i Le Brix‘a, ktérzy u-
przednio juz ustalili rekord dtugosci lo-
tu 7.700 km w ciggu 52 godz , do lotu,
podczas ktérego pobili siedem rekordow
Swiatowych .Na ten $mialy podb6j wyru-
szyli na samolocie ,Trait d‘Union“, jed-
noptatowcu konstrukcji Dewoitine‘a, zao-
patrzonym w silnik Hispano-Suiza 12. N.
6 o sile 650 KM. Dewoitine-Hispano wa-
zyt 9 tonn, posiadajac 4 300 litrow ma-
terjatu palnego do uzytku i prawie 2
tonny w zaplombowanych zbiornikach,
jako obcigzenie. Doret i Le Brix wy-
startowali 23 marca o godz. 6 m. 35 ra-
no z lotniska w Istres, latali caty dzien,
catg noc i ranek 24 marca, poczem 0
godz. 14 m. 54 wyladowali, osiggajac
4662 km lotu w czasie 32 godz. 17 m.
48 sek. ze Srednig szybkoscig 151,362
km godz. bijac w ten sposéb 7 nastepu-
jacych rekordéw: 4 rekordy ustalone
przez Costes‘a i Codos‘a na Breguet ,,Su-
perbidon* z silnikiem Hispano 600 KM:

1) Rekord diugotrwatosci lotu z obc. 500

kg, wynoszacy 23 godz. 22 min. 49
sek.
2) Rekord dtugosci lotu z obc. 500 kg,

wynoszacy 4361 km 980 m.

3) Rekord ditugotrwatosci lotu z obcigze-
niem 1000 kg, wynoszacy 18 godz. 1
min.,

4) Rekord dtugosci lotu z obc.
wynoszacy 3309,9 km.
Oraz 3 rekordy, ustalone przez Regi-
nensi i Lalloutte:

1) Rekord dtugotrwatosci lotu z obc.
2000 kg, wynoszacy 16 godz. 59 min.;
46 sek.

2) Rekord dtugosci lotu z obc. 2000 kg
wynoszacy 2678 km 600 m;

1000 kg,

3) Rekord szybkosci z obc. 2000 kg, wy-
noszacy 147,4 km”godz.

Dnia 30 i 31 marca Paillard i Mer-
moz pobili rekord $wiatowy dtugosci lo-
tu w zamknietym obwodzie na samolo-
cie Bernard 80, skonstruowanym przez
inzyniera Galtier, z silnikiem Hispano-
Suiza 650 KM typu N.B. Silnik ten, po-
mimo ,iz miat za sobg juz 150 godzin lo-
tu, dziatat z doktadnoscig chronometru.
Aparat byt zaopatrzony w 7.200 litrow
paliwa, 250 litréw oliwy. Obciazenie jego
byto rekordowe dla typu Bernard — 80,
gdyz wynosito 9 tonn, czyli okoto 130 kg
na metr kwadratowy. Start z lotniska w
Senia odbyt sie dnia 30 marca o godz.
18 min. 31 na przestrzeni 1.600 metrow
w czasie 65 sekund. Srednia szybko$¢ na
godzine, wynoszaca poczatkowo 180 km
spadta wieczorem dnia 31 do okoto 170,
w ciggu dnia 1-go kwietnia do 162, 160
i wreszcie 157. Piloci przyjeli system e-
konomiczny, pozwalajacy zmniejszy¢ d
minimum zuzycie paliwa. Po catonocnym
locie przy bardzo sprzyjajacej pogodzie
locie, przy bardzo sprzyjajacej pogodzie,
no dnia 2 kwietnia, przebywszy 9.100 km
w ciggu 59 godz. 13 min. Okazato sig, ze
materjatu pednego wystarczytoby jeszcze
na dwie godziny lotu, jednak uszkodze-
nie radjatora powodowato wyciekanie
wody i, aczkolwiek radjator napetniano
podczas lotu szampanem i kawag, zbytnie
rozgrzewanie sie motoru zmusito do
wczesniejszego lgdowania.

W najblizszym czasie przewidywany
jest lot Mermoza i kapitana Mailloux
na tymze Bernard—80 w kierunku Ame-
ryki Potudniowej, w celu pobicia rekor-
du dtugosci lotu w linji prostej.

28 marca piloci Reginensi i Jan Visca-
ya zdobyli nowy rekord dla samolotu
lekkiego Farman. Na Farman‘e — 230
zaopatrzonym w silnik Salmson o sile
40 KM, wznie$li sie na wysoko$¢ okoto
5000 m.

Jest to rekord wysokos$ci dla samolo-
tow lekkich 2-ej kategorji — dwusilniko-
wych, wazgcych mniej niz 280 kg. U-
przednio panstwo Fushahn wzniesli sie
na wysoko$¢ 4.614 m na aparacie Klemm-
Salmson, co juz ibyto powaznym wyczy-
nem. Rekord dla silnikéw pozostaje w
kazdym razie przy firmie Salmson. Co do
Farman'a—230, utrzymat on rekordy
szybkosci na 100 km, oraz diugosci lotu
w obwodzie zamknietym i na linji pro-
stej.

Andre Dubourdieu, jeden z wybitnych
pilotbw Compagnie Generale Aeroposta-
le dat Francji dwa rekordy S$wiatowe z
obcigzeniem, na jednoptatowcu Latecoe-



re typ 28 z silnikiem Hispano-Suiza 650
KM. Dn. 26 marca rekord szybko$ci z
obcigzeniem 2.000 kg na 500 km. Wyle-
ciat z lotniska Francazal o godz. 9 min.
47 na obwo6d Francazal — Escatalens —
Martres — Noe i wylgdowat o godz. 12
min. 3. Przebyt wiec przestrzen 500 km
z szybkoscig $rednig 220,338 km/godz.
Pobit rekord Steindorff'a (Niemca) z
dnia 28 lipca 1927 na samolocie Rohr-
bach-Roland o trzech silnikach B. M. W.
230 KM, wynoszacy 215,378 km godz.
Dn. 29-go, o godz. 5 min. 53, Dubour-
dieu wystartowat znowu z lotniska w
Francazal, aby pobi¢ rekord szybkos$ci na
przestrzeni 1000 km ustalony przez Stein-
dorffa w 1927 na aparacie Rohrbach-
Roland na 214,855 km/godz. | pobit go
w zupetnosci. Wyladowat o godz. 10
min. 20, przeleciawszy 1000 km z szyb-
koscig Srednig 224,700 km'godz. W cza-
sie tego isamego lotu, Dubourdieu pod-
niést swoéj rekord z dnia 26 marca na
przestrzeni 500 km z 220 na 226 km godz.

11 kwietnia o godz. 5 min. 55 rano po-
rucznik Paris wystartowat z lotniska
Toulouse Francazal, na samolocie La-
tecoere 28 z silnikiem Hispano-Suiza o
sile 650 KM, aby pobi¢ trzy rekordy
Swiatowe szybkosci samolotow z 1000 kg
obcigzeniem. Latat on caty czas na ob-
wodzie Toulouse — Martres — Escata
lens i wylgdowatl o godz. 14 min. 21,
przebywszy 2.000 km z szybko$cig $red-
nig 228 km godz. Pobit wiec zamierzone
3 rekordy:

1) Rekord szybkosci z obcigzeniem 1000
kg, ustalony przez Steindorffa na sa-
molocie Rohrbach-Roland z trzema

silnikami B. M. W. o sile 230 KM
kazdy na 205 km 407 m na go-
dzine.

2) Rekord szybkosci z obcigzeniem 500
kg utrzymany dotad przez Hiszpa-
noéw Haya i Rodzignera na Breguet
z silnikiem Hispano-Suiza o sile 500
KM na 220 km 428 m na godzine.

3) Rekord szybkosci bez obciazenia, u-
trzymany przez tych samych pilotéw
i na tym samym samolocie Breguet,
rowniez na 220 km 428 m na godzine
Dn, 24 kwietnia o godz. 6 min. 5 ra-

no Lallouette i Boulenger wystartowali z

Sekwany na hydroplanie Farman 231 z

silnikiem Renault o sile 95 KM, aby zdo-

by¢ rekord wytrzymatosci i dtugosci lo-
tu w zamknietym obwodzie dla hydro-
planu lekkiego dwumiejscowego pierw-
szej kategorji, wagi 350 do 550 kg. La-
tali w obwodzie Mautes-Pont — Saint-

Bierne — Vanoray-Mautes, dtugosci 92

km 400 m. Rozporzadzali 240 litrami

Paliwa, gdyz wystartowali z 850 kg, t. j.

z obcigzeniem 9 kg na konia. O godz. 17
min. 11 wodowali na Sekwanie, przebyw-
szy okoto 1.500 km w czasie 11 godz. 6
min, Pobili wiec 2 rekordy, nalezgce do
Niemcéw Grundke i Preiffer od 6 czerw-
ca 1920 na hydroplanie Junkers J—50
W z silnikiem Armstrong-Siddeleg Ge-
net o sile 85 KM, rekord dtugosci lotu w
zamknietym obwodzie 900 km 180 m i
rekord dtugotrwatosci 8 godz. 27 m.

Krotki ten przeglad wazniejszych zdo-
byczy w ostatnich miesigcach rysuje wy-
raznie droge, ktérg kroczy lotnictwo fran-
cuskie. W dazeniu do opasania catej kuli
ziemskiej siecig linij lotniczych nie brak
i udziatu Polski. Raid afrykanski kpt.
Skarzynskiego i por. Markiewicza oraz
rozszerzanie sieci linij komunikacyjnych
sg tego wyraznym dowodem.

T. K.

ITALSKI LOT OKREZNY

(Najciekawsza miedzynarodowa impreza loiniciwa sportowego w r. b.)

Zapisany w kalendarzu sportowym F.
A. I. na rok 1931 Lot Okrezny Italji be-
dzie najpowazniej szem wydarzeniem
sportowem obecnego sezonu turystyki lot-
niczej.

Trasa lotu, obejmujaca o0g6lng prze-
strzen 5.800 km, biegnie dokota catego
pétwyspu Apeninskiego, przecinajac na
wysokosci 3.700 m. Alpy i Apeniny,

Najpiekniejsze miasta Italji stanowig
poszczegblne etapy tej trasy. Miejscem
startu i jednocze$nie metg raidu bedzie
Rzym (port lotniczy Littorio). Kolejne
przeloty miedzy Rzymem, Palermo, Ri-

mini, Wenecjg, Medjolanem, Turynem i
Rzymem podzielone beda na 48 lgdowan
i 19 punktéw kontrolnych lotu.
Pierwszy etap dtugosci 1071 km, mie-
dzy Rzymem a Palermo, zawiera sze$¢
ladowan i sze$¢ punktéw kontrolnych,
nad ktéremi trzeba przelecie¢. Najtrud-
niejsza cze$¢ drogi tego etapu stanowi

wybrzeze kalabryjskie i gérzysta Gala.
Lot z Palermo do Rimini (1175 km) jest
najdtuzszy. Obejmuje on dziesie¢ lgdo-

wan i sze$¢ punktow kontrolnych prze-
lotu. Pod wzgledem terenowym jest naj-
bardziej urozmaicony i moze by¢ uwaza-



ny za jeden z najpiekniejszych. Linja je-
go biegnie nad Cie$ning Messynska, Sy-
cylja i1 gorzysta Kalabrja.

Dalsze 1104 km, z Rimini do Wenecji,
podzielone zostaty na jedenascie lado-
wan, przyczem ustanowiono na tym dy-
stansie jeden punkt kontrolny. Wylatu-
jac z Rimini, zawodnicy musza przeby¢
pasmo gorskie, siegajace 2200 metrow wy-
sokosci. Ale w dalszym locie mija¢ beda
tereny stosunkowo niskie, o bardzo wy-
godnych i obszernych lgdowiskach.

Trzy punkty kontrolne i dziewie¢ la-
dowan w drodze z Wenecji do Medjola-
nu stanowi czwarty etap raidu, o dtugo-
§ci 1113 km.

Najkrétszy, piaty etap (491 km), po-
przez trzy ladowania i jeden punkt kon-
trolny, prowadzi uczestnikow  raidu
wzdtuz $ciany Alp z Medjolanu do Tu-
rynu. Wiekszg cze$¢ tego etapu przeby¢
trzeba na wysoko$ci 1800 metréw, a mie-

dzy Aoste i Turynem — na wysokosci
3700 metrow.
Szo6sty i ostatni etap z Turynu do

Rzymu, na przestrzeni 931 km, obejmuje
10 lgdowan i dwa punkty kontrolne, przy-
czem miedzy Foligno, Macerata i Spolate
wysokos$¢ lotu wyniesie ponad 1600 me-
trow.

Raid powyzszy, organizowany
Krélewski Aeroklub Italji, nosi
ter zawodow miedzynarodowych.
bra¢ w nich udziat piloci,
wszelkich klubow i stowarzyszen lotni-
czych, podlegajagcych F. A. 1

Do zawoddéw dopuszczone zostang sa-
moloty turystyczne I-ej kategorji (do 400
kilograméw wagi wtasnej).

Na nagrody dla zwyciezcOw przezna

przez
charak-

Moga
nalezacy do

cza Krdlewski Aeroklub Italji sume
500.000 liréw, oraz wiele cennych przed-
miotow, wysokiej wartosci artystycznej

Nagrody pieniezne rozdzielono jak na-
stepuje:

| — 100.000 liréw,

Il — 50.000 liréw,

111 — 25.000 liréw i t. d.

Zawody zostang rozegrane w czasie od
9 do 26 lipca (termin przesuniety ostat-
nio o tydzien). Préby, eliminacje i kla-
syfikacje samolotow od 9 do 15 lipca.

Zapisy do Lotu okreznego przyjmowa-
ne beda: w pierwszym terminie do dnia
18-go maja po 1000 liréw od zgtoszone-
go samolotu, i w drugim terminie do dn.

PRZED ZAWODAMI O

Do tegorocznych zawodéw szybko-
Sci stang reprezentacyjne ekipy lotnicze
trzech panstw: Anglji, Italji i Francji.
Ta ostatnia w zawodach z przed dwoch
lat udziatu wzig¢ nie mogta, z powodu
braku odpowiednich przygotowan, zarow-
no technicznych, jak i treningowych. To
tez zawody ostatnie byty pojedynkiem
anglo-italskim, w ktérym Anglicy zdo-
byli poraz drugi z rzedu palme pierw-
szeAstwa, osiagajac najlepsze wyniki.
Rekordowa szybko$¢ obecnych samolo-
tow dochodzi do 600 km/godz., a nawet
je przekracza. Silniki za$ osiggnety moc
przeszto 2.000 KM. W tych warunkach
trudno przewidzie¢, jaki nowy rekord
ustanowiony zostanie w roku biezagcym.

25 czerwca po 2500 lirow od samolotu.

Ze wzgledu na bardzo oryginalng trase
lotu i wielkg ré6znorodno$¢ warunkow jej
przebycia, oraz na specjalny charakter
tych miedzynarodowych zawodéw, nale-
zy oczekiwa¢ niezwykle licznego udziatt
pilotéw, zaréwno italskich, jak i cudzo
ziemskich.

Ukazat sie w tych dniach ponizszy re-
gulamin, wustalajacy warunki techniczne
préb praktycznych oraz préby szybko
Sci.

Préby praktyczne odbeda s:e dn. 9, 10,
11, 12, 13, 14, 15 lipca 1931, za$ proba
szybkosci w terminach nastepujacych:

17 lipca — l-szy etap: Rzym—Palermo.

8 Odpoczynek.

19 Il-gi etap: Palermo—Rimini.
20 Odpoczynek

21, Ill-ci etap: Rimini—Wenecja.
22 Odpoczynek.

23, IV-ty etap: Wenecja—Medjo-

lan.

24, Odpoczynek.

25 V-ty etap: Medjolan!—Turyn.
26 VI-ty etap: Turyn—Rzym.

Oprocz samolotow I-ej kategorji (cie-
zar nie przewyzszajacy 400 kg) zostata
dopuszczona réwniez ,,bors concours® ka-
tegorja samolotow do dalekiej turystyki
ktérych ciezar nie powinien by¢ nizszy
niz 485, a nie wyzszy od 600 kg.

Dla tej kategorji maszyn zostaty usta-
nowione specjalne nagrody: dla pierw-
szej w klasyfikacji lirow 20.000, dla dru-
giej 1 10.000, dla trzeciej 1 5 000.

Samoloty do dalekiej turystyki beda
poddane prébom praktycznym, ustalo-
nym dla innych aparatéw bioracych u-
dziat w ,,Giro Aero d‘talia“. Do wagi
aparatow do dalekiej turystyki zastoso-
wany bedzie staty handicap 8 punktow,
odpowiadajacy maximum  handicap‘y,
stosowanego do samolotéw lekkich pierw-
szej kategorji, ktéore majg wage 480 kg,
plus jeden punkt za kazde 10 kg od 480
do 600.

Odlot z poszczegblnych etapow samo-
lotow do dalekiej turystyki (wedtug han-
dicapu ustalonego na podstawie rezulta-
tow prob praktycznych) zostanie doko-
nany w dwie godziny po starcie ostat-
niego ptatowca pierwszej kategorji.

PUHAR SCHNEIDERA

Miejscem tegorocznych zawodéw be-
dzie zatoka morska koto Portsmuts (An-
glja). Dtugos$¢ trasy wynosi 350 kilome-
trow w szeSciu okrgzeniach, na bazie
trojkatnej.

Anglja, oprécz maszyn, ktére braty juz
udziat w zawodach lat poprzednich, wy-
stawia na start dwa samoloty Superma-
rine Rolls-Royce, konstrukcji inz. Mit-
chella, ktére beda reprezentowaé wysitek
techniczny Wielkiej Brytanji na polu u-

zyskania maksymalnej szybkosci w po-
wietrzu.
Witosi od dtuzszego czasu przeprowa-

dzajg proby swoich samolotéw na jezio-
rze Garde, pod Kkierownictwem komen-
danta tegorocznej ekipy, majora de Ber-

nardi, ktéry osobiscie oblatywat prze-
znaczone do zawodéw jednoptaty Savoia-
Marchetti S 65, z dwoma silnikami Isot-
ta Fraschini en tandem — o acznej mo-
cy 2000 KM.

Godna uwagi z punktu widzenia aero-
dynamiki jest takze proba tandemowego
ustawienia na jednym z samolotéow ital-
skich dwoch silnikow Fiat, obracajgcych
dwa $migta, zmontowane wspotosiowo
jedno za drugiem, przyczem obracajg sie
one w przeciwnych kierunkach. System
ten niweczy zupetnie moment silnika przy
starcie, ktory w roku 1929, w czasie proé-
by wodnosamolotu S. 6, uniemozliwit pi-
lotowi Orlebarowi start, zatapiajac na
petnym gazie jeden z pltywakow.

Wedtug wiadomosci, podanych przez
prase, przy zastosowaniu napedu wspot-
osiowego, lotnicy wioscy uzyskali pod-
czas obecnych préb szybko$¢ 646 km na
godzine.

Trzy firmy samolotéw i dwie silnikéw
bedg walczy¢ pod barwami francuskie-
mi. Pierwsze — to: Nieuport-Delage,
Bernard i Devoitine; drugie — to Re-
nault i Lorraine.

Co do ptatowcoéw, sg to — w ogdlnych
zarysach — wodnosamoloty ptywakowe,
klasyczne jednoptaty, usztywnione Scie-
gnami profilowanemi.

Silnik Lorraine ,,Radium", projektowa-
ny przez inz. Barbarou, 12-cylindrowy,
w ksztatcie litery V, odwrocony, z kom-

presorem, posiada moc 2200 KM przy
4000 obrotéw na minute.

Przy swej wielkiej sprawnoS$ci, silnik
Barbarou jest nadzwyczajnie lekki: wa-

ga jego wynosi zaledwie 572 kg, to jest
— 260 gr na jednego KM.

Renault wypuszcza silnik mocy 2300
KM, o wadze 700 kg.

Trening ekipy francuskiej w Berre jest
prowadzony pod kierownictwem popu-
larnego pilota, kapitana marynarki A-
mauricha. M.

ROHN 1931

Towarzystwo niemieckie ,,Rhon-Rossi-
ten" organizuje w czasie od 22 lipca do
5 sierpnia r. b. XlI-te miedzynarodowe
zawody szybowcow na terenie Wasser-
kuppe.

Do zawodéw dopuszczeni
ci, posiadajacy Swiadectwa
bowcowego kategorji C.

Ogdlna suma nagréd pienieznych wy-
nosi 22.000 marek niemieckich. Nagro-
dy otrzymaja wtasciciele szybowcow.
Zgtoszenia moga by¢ uskuteczniana w
dwoéch terminach: 1) do dnia 30 czerw-
ca godz. 12 bez optaty wpisowego, 2) po
30 czerwca do 6 lipca godz. 12 z optata
wpisowego w wysokos$ci 25 marek nie-
mieckich.

Kierownictwo zawoddw zastrzega, iz
w razie zgtoszenia wiekszej ilosci szy-
bowcoéw niz czterdziesci, liczba ich mo-
ze by¢ zredukowana do 40 przez skre-
Slenie ostatnio nadestanych  zgtoszen,
wzglednie przez ograniczenie zgtoszen
do 3 szybowcdw na jednego zgtaszaja-
cego.

W roku zesztym zgloszono udziat 42
szybowcoéw, w czem 40 niemieckich, a
2 angielskie, te ostatnie jednak nie
wziety udziatu.

beda pilo-
pilota szy-



UDZIAL POLSKI

Z okazji tegorocznego zjazdu F. A. I
(Miedzynar. Federacja Aeronautyczna),
ktory odbedzie sie¢ w dniach od 6 do 14
czerwca r. b. w Bukareszcie, Aeroklub
krolestwa Rumunji, jako organizator te-
go zjazdu, urzadza jednocze$nie pod wy-
sokim protektoratem J. K. M. Karola I,
miedzynarodowy zlot gwiazdzisty do Bu-
karesztu.

W zlocie gwiazdzistym bra¢ moga u-
dziat samoloty wszelkich kategoryj, tak
wojskowych, jak i cywilnych, tych
panstw, ktére nalezg do F. A. I

Impreza ta polega¢ bedzie na tern, ze
kazdy zawodnik sam obiera sobie miej-
sce startu i dowolng trase, przyczem o-
statni etap trasy musi by¢ dokonany na
odcinku Cluj—Bukareszt, na ktérym to
odcinku odbedzie sie proba szybkosci.

Ogélna dtugos¢ trasy nie moze wyno-
si¢ mniej, niz 600 kilometrow. Pozatem
odlegto$ci miedzy poszczegblnemi etapa-
mi nie moga wynosi¢ mniej, niz 200 km.,
a trasa musi by¢ tak wytknieta, by na
danem lotnisku zawodnicy nie lgdowali
wiecej, niz jeden raz.

Zawodnicy, chcac utrzymaé sie na li-
$cie sklasyfikowanych bez punktéw kar-
nych, muszg ladowa¢ w Bukareszcie mie-
dzy godz. 18 a 19 w dniu 8 czerwca.

Za ladowanie, odbyte przed godz. 18,
lub po godz. 19, liczone bedg punkty
karne. Kontrola zamknieta zostanie o g.
21. Zawodnicy, ktérzy wyladujg po tej
godzinie, beda wyeliminowani.

Ostateczny wynik zaleze¢ bedzie od

UNIFIKACYJNY KURS

W ZLOCIE DO BUKARESZTU

dtugosci przebytej trasy, od mocy silni-
ka, od szybkosci s$redniej uzyskanej na
catej trasie, przyczem czasy zatrzymy-
wania sie na poszczegoélnych lotniskach
nie bedg odejmowane, i od szybkosci o-
siggnietej na odcinku Cluj—Bukareszt, a

pozatem przyznane beda dodatkowe
punkty w zaleznosci od ilosci ladowisk
i od liczby przekroczonych na trasie
granic.

Regulamin przewiduje 6 nastepujacych
nagréd pienieznych na og6lng sume 800
tysiecy lei. 1-a nagroda 400.000, 2-ga
200.000, 3-cia — 100.000, 4-ta — 50.000,
5-ta — 30.000 i 6-ta — 20.000.

Do udziatu w zlocie zostaly zgtoszone
dwa samoloty polskie, a mianowicie Pan-
stwowych Zaktadéw Lotniczych £—2 z
pil. kpt. S. Skarzynskim oraz Aeroklu-
bu Poznanskiego RWD—2, na ktorej
poleci por. H. Skrzypinski.

Kpt. Skarzynski obrat sobie trase na-
stepujaca: Poznanh — Warszawa — Lwow

— Krakow — Otomuniec — Praga —
Budapeszt — Wieden — Biatogrod —
Krajowa — Cluj — Bukareszt.

Por. Skrzyipinski uda sie do Buka-
resztu, odbywajac lot na trasie: Poznanh
— Czestochowa — Deblin — Krakow —
Warszawa — Lida — Brzes¢ nB. —
Kielce — Lwéw — Czerniowce — Cluj
— Bukareszt. Wybdr trasy biegnacej nad
Polska podyktowany zostat checig jak-
najmniejszej straty czasu przy ladowa-
niach na etapach, co wptywa powaznie
na klasyfikacje.

INSTRUKTORSKI

PILOTAZU W BYDGOSZCZY

W czasie od 28 kwietnia do 2 maja
odbyt sie w Centrum Wyszkolenia Podo-
ficerow Lotnictwa w Bydgoszczy, zorga-
nizowany z rozkazu Szefa Departamen-
tu Aeronautyki, unifikacyjny kurs instruk-
torski pilotazu dla instruktoréw wojsko-
wych szkot pilotow i kierownikéw Cen-
trow Wyszkolenia pilotow sportowych
(Centrum P. W. Lotn.) w todzi i w No-
wym Targu.

Kurs zostat obestany jak nastepuje:
Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lotni-
ctwa (Deblin) — 9 instruktoréw, Cen-
trum P. W. Lotn. w todzi — 2 instruk-
toréw, Centrum P. W. Lotn. w Nowym
Targu — 2 instruktorow.

Kierownikiem kursu byt major-pilot
Tadeusz Jaryna, komendant szkoty pilo-
tow C .W. P .L. w Bydgoszczy.

Kurs miat na celu zunifikowanie or-
ganizacji i metod wyszkolenia w pilota-
zu we wszystkich szkotach pilotow.

Ze wzgledu na bardzo ograniczony czas
trwania kursu, nie moégt on daé w catej
rozciggtosci zamierzonych wynikéw, zwta-
szcza w odniesieniu  do  kierownikow
Centrow p. w., ktérzy obaj, jako instruk-
torzy, nie maja za soba wiekszej prak-
tyki.

Pomimo to, urzadzenie kursu byto ce-
lowe, i — jezeli chodzi o instruktorow z
Deblina — z pewnos$cig bardzo korzyst-
nie odbije sie na przebiegu wyszkolenia.

To, co nam pokazano w Bydgoszczy
(gdyz byt to raczej pokaz, niz kurs), sta-
nowi dorobek wieloletniego doswiadcze-
nia tamtejszej szkoty.

Oto jak — w najogdlniejszych zary-
sach — wyglada organizacja wyszkole-
nia, przyjeta obecnie, jako powszechnie
u nas obowigzujgca:

Szkolenie odbywa sie¢ w grupach. Gru-
pe stanowig: kierownik grupy (instruk-
tor), mechanik-brygadzista, brygada me-
chanikéw (2—3 ludzi), najwyzej pieciu
uczniow, oraz dwa samoloty (jeden czyn-
ny i jeden zapasowy).

W takim niezmiennym sktadzie pracu-
je grupa od pierwszego do ostatniego
dnia trwania kursu pilotazu.

Program wyszkolenia na pierwszym ty-
pie samolotu rozpada sie na 4 fazy; na
typie za$ linjowym i przejSciowym — na
dwie fazy.

Dla pierwszego typu samolotu kolejne
fazy sa nastepujace:

I — loty dwusterowe — nauka lotu w
linji prostej, nauka skretéw, start, la-
dowanie pokazy wadliwego i anormal-
nego pilotowania.

Il — loty samodzielne z zastosowaniem
skretow od tagodnych, do ostrych i od
90° do 230° zmiany kierunku w obie
strony.

11l — warunkowe loty dwusterowe —
skoble pojedyncze i podwdjne, lagdowa-

nia polowe i na sygnat, spirale jedno i
dwustronne.

IV — warunkowe loty samodzielne, jak
na dwusterze, 40-minutowy lot na wyso-
kos¢ i przelot.

Pierwszg fazg wyszkolenia na samolo-
cie przejsciowym i linjowym sg loty dwu-
sterowe; drugg — samodzielne zwykte i
warunkowe. Caty ten okres wyszkolenia
zblizony jest do dawnej metody, z ta
réznica, ze nauke skretow potraktowano
o wiele doktadniej, szczegbétowiej i sze-
rzej.

Kazda faza wyszkolenia rozpada sie¢ na
lekcje, scisle okreslone w programie, za-
réowno jakosciowo, jak i ilosciowo. W da-
nym dniu kazdy z instruktorow musi da-
ng lekcje przerobi¢ ze swojg grupg ucz-
niéw w okreslonej ilosci lotow.

Tym sposobem, przejscie od jednej fa-
zy wyszkolenia do drugiej nastepuje dla
wszystkich uczniéow jednocze$nie. Tak
samo jednocze$nie odbywa sie przejscie
z jednego typu samolotu na inny.

Dzieki temu, warsztaty parku szkoty
moga przygotowa¢ bardzo sprawnie i
szybko catkowitg ilos¢ potrzebnych w
danym okresie szkolenia maszyn, gdyz
pracujg stale nad jednym tylko z po-
$rod trzech ich typow.

Zwigzanie brygady mechanikéw z sa-
molotem i grupa uczniéw, oraz uzalez-
nienie jej wprost od kierownika grupy
przez caty sezon szkolenia, zapewnia
bardzo sprawng i pewnag obstuge i usta-
la doktadnie odpowiedzialno$¢ brygady
za maszyne w najprostszej drodze.

Jednak, pomimo tylu stron dodatnich,
zapewne nie bedzie mozna zastosowac
systemu bydgoskiej szkoly bez zadnych
zmian ani w Deblinie, ani tez w centrach
p. w. Bydgoszcz posiada np. 50 samolotéw
pierwszego typu, przy 50-oiu uczniach,
oraz park, pracujacy wytacznie dla pilo-
tazu... Tak doskonatych warunkéw tech-
nicznych i zaopatrzenia nie posiadaja ani
centra p. w., ani nawet Deblin, ktéry w
biezacym sezonie zaczyna szkolenie 78
uczniéow na 12 Morane‘ach(l).

Pozatem, Deblin otrzymuje uczniow
bardzo r6znorodnych: poczynajac od ta-
kich, ktorzy wog6le nigdy w zyciu nie
latali, a konczagc na latajacych samo-
dzielnie na maszynach linjowych.

Nie ulega jednak kwestji, ze system
bydgoski jest dobry i przy niewielkich
modyfikacjach, podyktowanych warun-
kami miejscowemi, da sie w ogdlnych za-
rysach wszedzie zastosowac.

Najwiekszg jego zaleta jest racjonalne
uporzagdkowanie szkolenia (zbiezne zresz-
tag z calym szeregiem moich artykutéw o
nauce pilotazu).

Wprowadzenie za$ takiej naprzyktad
inowacji — niemal rewelacyjnej w po-
rbwnaniu z dotychczasowemi programa-
mi szkolenia — jak podciggane wiraze,
stanowi dla mnie osobiscie prawdziwg
satysfakcje.

Organizacja kursu unifikacyjnego w
Bydgoszczy nie pozostawiata nic do zy-
czenia, jak réwniez serdeczna goscinnos$¢

Gospodarzy, ktérym na tern miejscu
niech mi wolno bedzie podziekowat¢ w
kolegébw i swojem imieniu.

Janusz Meissner, por.-pil.



KTO MOZE SZKOLIC W PILOTAZU

Ministerstwo Komunikacji wydato
nastepujacej treSci zarzadzenie w spra-
wie szkolenia w pilotazu (Nr. L/656/31 A
z dn. 14.1V.31):

,,Jak Ministerstwu Komunikacji wia-
domo, w niektérych Klubach Lotniczych
na samolotach prywatnych, szkolg w pilo-
tazu piloci, ktérzy uzyskali $wiadectwo
uzdolnienia pilota turysty I-go stopnia.

W zwigzku z powyzszem, mylnem inter-
pretowaniem postanowien rozporzadzenia
Ministra Komunikacji z dnia 8 lutego
1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 35, poz. 323) co
do zakresu uprawnien, wyptywajgcych ze
Swiadectwa uzdolnienia i upowaznienia
(licencji) pilota turysty I-go stopnia, Mi-
nisterstwo Komunikacji wyjasnia co na-
stepuje:

Wedtug wspomnianego rozporzadzenia
Swiadectwo pilota turysty I-go stopnia
uprawnia jedynie do wykonywania lo-
téow niezarobkowych, bez pasazeréw lub
z pasazerami, na samolotach turystycz-
nych.

W tym wypadku za samoloty tury-
styczne uwaza sie samoloty, na ktérych
sg odbywane prywatne podréze powietrz-
ne, przyczem podréze te w zadnym wy-
padku nie moga by¢ ptatne tak, jak to
ma miejsce z podrézami organizowanemi
przez przedsiebiorstwa przewozu pu-
blicznego, ktére w Polsce mogg dziatac¢
jedynie na zasadzie koncesji.

Ze wzgledu na powyzsze, loty, ma-
jace na celu szkolenie, t. j. loty szkolne
z instruktorami, ktore w zasadzie po-
winny sie odbywa¢ wytacznie na spe-
cjalnych samolotach szkolnych, nie mo-
ga by¢ uwazane za loty turystyczne, ani
tez sportowe, w S$cistem znaczeniu tych
poje¢, poniewaz majg one w odniesie-
niu do instruktoréw charakter specjal-
nej pracy lotniczej zawodowej, w zatoze-
niu swem zarobkowej.

Z tego wiec wzgledu ustawodawstwo
zaréwno miedzynarodowe (zatacznik E do
Konwencji Lotniczej z 1919 r.), jak i
krajowe (8 5, ust. 2 rozporzadzenia wy-
mienionego na wstepie) stanowiag, ze dla
pilotéw wykonywujgcych zarobkowe pra-
ce lotnicze, na wszystkich kategorjach sa-
molotéw, wymagane jest Swiadectwo pilo-
ta samolotéow komunikacyjnych.

Powyzsze ttumaczy sie tern, ze kwa-
lifikacje lotnicze, jakie dajg prawo do
uzyskania $wiadectwa uzdolnienia pilo-
ta turystycznego I-go stopnia, s nie-
wystarczajace dla moznosci bezpieczne-
go spetniania funkcyj pilota innych, niz
te, ktore sg przewidziane dla pilotéw tu-
rystycznych.

Z powyzszego wynika niezbicie, ze pi-
loci turystyczni w zadnym wypadku — z
tytutu posiadania Swiadectwa uzdolnie-
nia pilota turysty I-go stopnia — nie ma-

ja prawa szkolenia ucznibw w nauce
praktycznej latania.
Dalej, jesli idzie specjalnie o szkole-

nie, to wymaga ono, poza umiejetnosScig
doskonatg latania, jeszcze specjalnych
uzdolnien  dydaktycznych u instrukto-
réow. Sa bowiem Swietni piloci, ktérzy

sg niezdolni do przekazania we wta-
$ciwy sposéb uczniom swej praktycznej
wiedzy, np. charakterowi ich moze nie
odpowiada¢ w  zupetno$ci procedura
szkolenia. Natomiast inni piloci, przy
rownych kwalifikacjach fachowych, sg w
stanie z tatwos$cia wytozy¢ uczniom w
spos6b najlepszy sztuke praktycznego
latania.

Z tych wiec wzgledéw niektére pan-
stwa uznaty, ze dyplom pilota komuni-
kacyjnego nie czyni w zupetnosci zados¢
tym wymaganiom, jakie winny by¢ sta-
wiane pilotowi — dobremu instruktoro-
wi i ustanowity u siebie specjalne warun-
ki, ktére maja stwierdzi¢ w dostatecz-
nej mierze pewno$¢ o wartosci pilota,
jako instruktora.

Majgc wiec wszystko wyzej przytoczo-
ne na wzgledzie, Ministerstwo Komuni-
kacji stwierdza, ze w przysztosci prawo
do szkolenia lub do przeszkalania innych
w pilotazu beda zasadniczo mieli tylko
ci piloci, ktérym to prawo zostanie spe-
cjalnie przyznane przez Ministerstwo Ko-
munikacji, co tez bedzie wyraznie zazna-
czone w Swiadectwach uzdolnienia i u-

powaznienia, wydawanych przez Mini-
sterstwo Komunikacji.
Jednakze Ministerstwo  Komunikacji,

liczac sie z obecnemi, poniekad wyjatko-
wemi, wzgledami praktycznemi w tej
sprawie, zarzadza tymczasowo do czasu
wihasciwego unormowania tej sprawy, w
drodze przepisanej prawem lotniczem, w
porozumieniu z Departamentem Aero-
nautyki M. S. Wojsk., co nastepuje:

Tymczasowe prawo szkolenia i prze-
szkalania w pilotazu na samolotach zgto-
szonych do Ministerstwa Komunikacji, ja-
ko samoloty szkolne i wpisanych do re-
jestru panstwowego statkéw powietrz-
nych, moga uzyska¢ osoby nastepujgce:

1) piloci wojskowi
posiadajgcy S$wiadectwo

pilota turysty

w stuzbie czynnej,

I-go stopnia, o ile Departament Aeronau-
tyki M. S. Wojsk, stwierdzi:

a) ze dany pilot posiada odpowied-
nie kwalifikacje instruktorskie, o-
raz

b) ze nie sprzeciwia
rzeczonemu

sie w nadaniu
pilotowi tymczasowe-
go prawa szkolenia i przeszkala-
nia na samolotach prywatnych.

Uwaga: Szkolenie na samolotach woj-
skowych odbywa sie wedtug przepisow
wojskowych.

2) Piloci turysci
no osoby cywilne jak i wojskowi piloci
rezerwy, w wypadkach wyjagtkowych, na
mocy specjalnego uprawnienia przez Mi-
nisterstwo Komunikacji, przyczem Mini-
sterstwo moze uzalezni¢ swa zgode na
prawo szkolenia od catego szeregu wa-
runkéw, jakim winien czyni¢ zado$¢ da-
ny pilot (np. wylatanie odpowiedniej ilo-
§ci godzin, praktyczne przeegzaminowa-
nie w umiejetnosci szkolenia i t. p.).

W sprawach uzyskania tymczasowego
prawa szkolenia i przeszkalania w pilo-

tazu, nalezy sie zwraca¢ do Minister-
stwa Komunikacji, Wydziat Lotnictwa
Cywilnego, ktdére bedzie zaznaczato to

uprawnienie w dokumentach cztonkdéw
zatogi.

Piloci, wykraczajgcy przeciwko posta-
nowieniom niniejszego okoélnika, bedg z
cata bezwzglednoscig pociggani do odpo-
wiedzialnosci karnej z art. 74 p. 3 pra-
wa lotniczego, ktéry stanowi, ze czton-
kowie zatogi nie posiadajgcy $wiadectw
uzdolnienia i upowaznien (licencyj) do
wykonywania czynno$ci stosownie do za-
kresu swego dziatania, beda karani wie-
zieniem do roku i grzywng do pieciu ty-
siecy ztotych lub jedng z tych Kar.

Ponadto Ministerstwo Komunikacji w
tych wypadkach bedzie odbierato $wia-
dectwo uzdolnienia i upowaznienie na
czas ograniczony, lub nawet bedzie unie-
waznia¢ je catkowicie".

POLSKI LOT DO ZAGRZEBIA

W dniu 25 maja odbedzie sie w Zagrze-
biu pierwszy miedzynarodowy meeting
lotniczy dla samolotéw sportowych i tu-
rystycznych, organizowany przez filje
krélewskiego Aeroklubu Jugostawji ,Na-
sa Kryla*“.

Meeting obejmuje préby ladowania na
punkt, szybko$ci i zrecznosci pilota oraz
akrobacje i potgczony bedzie z zamknie-
ciem miedzynarodowej wystawy lotni-
czej, w ktérej — jak to czytamy na in-
nem miejscu — Polska bierze udziat, wy-
stawiajgc samolot P. Z. L.

Na meeting lotniczy nasze kluby wy-
sytajg 4 awionetki: Warszawa — 2, Kra-
kow 1 i Poznan 1 Z Aeroklubu War-
szawskiego poleca: prezes klubu kpt. T.
Halewski, jako pilot, z p. E. Przysieckim
— na RWD—4 oraz prof. T. Pruszkow-
ski z p. Haling Okotowicz na Moth'ie.
Aeroklub Poznanski wysyta pp.: kpt. M.

Izyckiego z p. St. Plucinskim na RWD—4.
Z ramienia Aeroklubu Akademickiego w
Krakowie udadza sie do Zagrzebia: kpt.
pil. Jerzy Bajan z inz. J. Zattokalem —
rowniez na RWDi—4.

Czy Polacy wezma udziat w meetingu,
nie zostato jeszcze zdecydowane. W kaz-
dym badz razie nasza delegacja ,tak do-
brze pod kazdym wzgledem dobrana,
spetni zadanie propagandowe, na czem
nam powinno bardzo zalezec.

Lot do Zagrzebia bedzie juz, po Tallin-
nie i Pilznie, trzecig wizytg zagraniczng
naszych klubéw, dokonang w roku bie-
zacym. Niestety ograniczone $rodki nie
pozwolg, zdaje sie, w roku biezgcym tej
niezmiernie pozytecznej dziatalnosci roz-
szerzy¢. O ile kluby nie otrzymajg na
tego rodzaju raidy wydatniejszej sub-
wencji specjalnej, nie bedg w stanie u-
rzadzi¢ w r. b. wiecej tego rodzaju kosz-
townych lotéw.

1-go stopnia, zaréw-



SPORT

Prawie rekordowy lot szybowy. W
dniu 19 maja p. Zygmunt Laskowski z
A. L. wykonat w Bezmiechowej lot szy-
bowy, trwajgcy 2 godz. 10 min.

Jest to wynik bliski rekordowego (2
godz. 30 min. — Grzeszczyk). Lot do-
konany zostat na szybowcu szkolnym A.
L. ,Czajka".

Terminy Podhalanskiego Zlotu Awio-
netek i Il Lotu Pol.-Zach. Polski A. A. K.
ustalit terminy organizowanych przez
siebie zawodow, jak nastepuje:

1) Podhalanski Zlot Awionetek w No-
wym Targu — dnia 12 lipca b. r.

2) Ill-ci Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski — dnia 15 i 16 sierpnia b. r.

Przygotowania do powyzszych zawo-
déw juz rozpoczeto. Regulaminy beda
ogtoszone ~w  numerze czerwcowym
Skrzydlatej.

Nowy Aeroklub Akademicki. Dnia 6
maja r. b. odbyto sie pierwsze zebranie
organizacyjne Aeroklubu Akademickie-
go w Cieszynie, ktoéry zapewne stanie
sie filjg Klubu Slaskiego. Zebrani wybra-
li ze swego grona tymczasowy zarzad, do
ktérego weszli pp.: Tymieniecki Bohdan,
Seip-Szarzynski Stanistaw, Mtodzianow-
ski Stanistaw, Trojan Feliks, Podolak
Jan, Wasniewski Tadeusz i Lewanowicz
Tomasz.

Ukonstytuowanie statego
zamianowanie rady nadzorczej nastapi
na najblizszem walnem zebraniu, ktdre-
go zwotanie przewiduje sie pod koniec
maja b. r. W miedzyczasie tymczasowy
zarzad przystagpit do prac organizacyj-
nych.

zarzadu i

Centra P. W. Lotn. W organizacji
Centréw P. W. Lotn., ktérych — jak so-
bie przypominamy — ma by¢é w r. b
dwa: w todzi i w Nowym Targu, — ma-
jg nastapi¢ zmiany. Mianowicie Depar-
tament Aeronautyki chce wzig¢ Centra
pod swoéj wytgczny zarzad i na swdj
budzet.

Kursy pilotazu maja sie rozpoczaé w
Lodzi 10 czerwca, zas w Nowym Targu
10 lipca. Centrum nowotarskie ma byc
dla akademikow, za$ Centrum todzkie
dla pozostatych kandydatéw. Oba przyj-
mg po 20—25 ucznidw.

Podane w Kkronice poprzedniego nu-
meru warunki, jakim powinni odpowia-
da¢ reflektanci na szkolenie w Cen-
trach, ulegty o tyle zmianie, ze od aka-
demikéw nie bedzie wymagane bez-

KBONIKA

wzgledne rozipoczecie stuzby wojskowej
w r. b, a tylko tym, ktérzy stuzbe w
tym czasie rozpoczng, bedzie dane pierw-
szenstwo.

Termin nadsytania przez kluby wyka-
zo6w kandydatéw do todzi uptynagt dn,
21 maja; do Nowego Targu — mija 30
maja.

Kandydaci bedg kwalifikowani przez
Dep. Aeronautyki w porozumieniu z A.
R. P. i Radag Klubdw.

Uroczyste zakonczenie kursu p. w.
lotniczego w Katowicach. W dniu 2t
kwietnia odbyto sie uroczyste zamknie-
cie Kursu P. W. Lotniczego w Katowi-
cach w sali Rady Miejskiej, ktorg wy-

petnili uczestnicy kursu, przedstawicie-
le wtadz i zaproszeni goscie.

O godz. 12-ej w imieniu p. wojewody
otworzyt uroczysto$¢ naczelnik dr. Ro-
bel. Przemawiat dalej dowodca Il gru-
py aeronautycznej w Krakowie, p. ptk. Ja-
sinski, ktory w swem pieknem, zotnier-
skiem przemoéwieniu stwierdzit, ze Slask
jak zawsze dotychczas w innych dzie-
dzinach, tak i w zakresie p. w. lotni-
czego zajmuje przodujace miejsce, dowo-
dem czego jest wiasnie zakonczony Kkurs,
ktory nie ma rdéwnego sobie ani we
Lwowie, ani w Krakowie. Ponadto wi-
tat 1 skiadat pozdrowienia od bratniej
organizacji LOPP w Krakowie p. mjr.
Michalik.

Zakonczenie kursu p. w. lotn. w Katowicach.



Na zakonczenie uroczystosci rozdat
Swiadectwa absolwentom kursu w licz-
bie 58 os6b komendant obwodowy p. w.,
mjr. Derkacz,

Wielkie zastugi okoto wzorowego, te-
go pierwszego kursu  przysposobienia
wojskowego lotniczego na Slasku poto-
zyli:  kpt. Wojtyga, <por. Kutakowski,
wszyscy wyktadowcy oraz LOPP w Ka-
towicach z radcg Stopczynskim na cze-
le, za co tez stusznie nalezy im sie pet-
ne uznanie.

Lotnik witoski w Warszawie. W koncu
maja b. r. przybedzie do Warszawy na
samolocie turystycznym ,,Caproni 100*
lotnik wtoski Aldo Gerardi.

Lotnik wioski lgdowaé bedzie w War-
szawie podczas swego raidu sportowe-
go do Rosji Sowieckiej.

KOMUNIKACJA

Loty w marcu. W ciggu miesigca mar-
ca b. r. samoloty P. L. L. ,Lot" dokona-
ty na wszystkich linjach powietrznych
w Polsce ogo6tem 443 loty normalne i do*
datkowe, przebywajac w powietrzu
110.523 km, w czasie tgcznym 725 go-
dzin i 45 minut.

Samoloty przewiozty w tych 443 lo-
tach ogdétem 843 pasazeréw, 6.961 kg
bagazu, 17.952 kg towaréw i 2.675 kg
poczty, w tern 52 kg gazet.

Regularno$¢ lotéw na linjach cywilnej
komunikacji powietrznej w miesigcu
marcu r. b. wynosita 86,3%.

Dziatalno$¢ aeroiotogrametryczna P. L.
,Lot". Polskie Linje Lotnicze ,,Lot“ roz-
winety ostatnio zywszg dziatalno$¢ w
kierunku fotogrametrycznym, powotujac
w tym celu do zycia specjalny wydziat.

Zdjecia, dokonywane z samolotéw P. L.
L. ,Lot", opierajg sie na metodach Wy-
dziatu Pomiarowego Ministerstwa Robot
Publ. Zdjecia tego rodzaju maja obszerne
zastosowanie praktyczne przy: opracowy-
waniu planéw gospodarczych i ewidencyj-
nych, regulacji miast i osiedli, regulacji
rzek i potokéw, ustalania stanu faktycz-
nego powierzchni i drzewostanéw le$nych,
korekty map i planéw, orjentacji topogra-
ficznej w wypadkach powodzi lub usta-
lania obszaru moczaréw i stanu gruntow,
projektowaniu szos i linij kolejowych, or-
ientowaniu prowadzacych roboty tryan-
gulacyjne.

Aerofotogrametrja ma szereg zalet, ja-
ko najnowsza metoda, w pracach geode-
zyjnych: daje najszybsze wykonanie,
mozno$¢ dokonywania zdje¢ terendw
inaczej niedostepnych, najwiekszg obfi-
to$¢ szczegd6tdw, tanioS¢ robot pomia-
rowych, wahajgca sie od 10 do 80 pro-
cent nizej kosztéw robét tryangulacyj-
nych, a w zastosowaniu do urbanistyki,
daje jasniejszy obraz szczeg6téw tereno-
wych, tektonicznych i architektonicznych.

Aerofotogrametrja, ktdra wprowadzity
Polskie Linje Lotnicze po raz pierwszy w
Polsce, znajduje juz szerokie zastosowa-

nie w hydrotechnice, rolnictwie, le$nic-
twie, budownictwie i komunikacji. Cena
zdje¢ wynosi od 1 zt. za hektar. Cena

waha sie w zalezno$ci od podziatki, wiel-
kosci obszaru i oddalenia od Warszawy.

TECHNIKA

Nowe silniki. ,,Avia" ukonczyta ostat-
nio budowe i montaz dwéch nowych sil-
nikow stabej mocy. Sag to ,,Avia P—4"
oraz ,,Avia WZ—100".

Silnik ,Avia P—4" przeszed} juz pré-
by fabryczne i w tej chwili przygotowu-
je sie do homologacji w I. B. T. L. Da-
ne charakterystyczne tego silnika, kon-
strukcji inz. majora Petera sa nastepu-
jace: cztery cylindry wstawione w rzad o
chtodzeniu powietrznem, S$rednica cylin-

dra 110 mm, skok ttoka 130 mm. Po-
jemnos$¢ skokowa cyl. v = 1234 cm3. Po-
jemnos$¢ catkowita vc — 4936 cm3.

Stopien sprezania 5,3.

Moc normalna 80 KM przy n =
obr min.

Obroty watu zgodne sg ze wskazow-
kami zegara.

Smarowanie pod ci$nieniem oliwg mi-
neralng, karter suchy.

Karburator Zenith, magneta Scintilla.

WZ—100, konstrukcji inz. W. Zalew-
skiego, jest w formie gwiazdy pieciora-
miennej, chitodzonej powietrzem.

Srednica cylindréow — 114 mm, skok
ttoka 124 mm, pojemnos$¢ cylindra 6330
cm3, spétczynnik sprezania 5,3. Kierunek
obrotu zgodny ze wskazéwkami zega-
ra. Oliwienie pod ci$nieniem zapomocg
dwoéch pompek: jednej ssacej i jednej
ttoczacej.

Ciezar okoto 125 Kg.

Karburator Zenith 50 J, magneta Scin-
tilla.

Silnik ten obecnie znajduje sie w sta-
djum prob fabrycznych.

PRZEMYSL

Udziat Polski w miedzynarodowej wy-
stawie lotniczej w Zagrzebiu. W odby-
wajacej sie w dn. 14—24 maja wystawie
lotniczej w Zagrzebiu biorg udziat Pan-
stwowe Zaktady Lotnicze, wystawiajac
awionetke PZL—S5.

Wystanie innych, moze nawet ciekaw-
szych eksponatéw polskich uniemizliwit
brak funduszéow. Jest to wielka szkoda.
Na terenie Jugostawji powinnismy by¢
odpowiednio reprezentowani.

1800

P. Z L. przygotowuje trzy nowe pro-

totypy:

1 PZL—4  komunikacyjny, juz Kkil-
kakrotnie wspomniany. Jest to jed-
noptat, ze skrzydiem wychodzacem z
gornej czesci kadtuba, duralowy, kryty
blachg duralowag. Samolot ten bedzie

nieco wiekszy od Fokkera. Obliczony jest
na 10 pasazeréw i 2 ludzi obstugi. W
tej chwili ptatowiec jest montowany i
powinien wczesng jesienig by¢ ukonczo-
ny. Jako silniki przewidywane sg 3
Wrighty po 220 KM;

2)

PZL—8, poscigowa jednomiejscowiu, p.

ka, z silnikiem Hispano Suiza 550 KM.
Jest to dalsza ewolucja chluby PZL—1
oraz

3) PzZL—11, takze poscigowa
nomiejscowki iz silnikiem gwiazdowym
Jupiter — Merkury — dalsza ewolucja

PZL—6 i PZL—T7.

Obie te maszyny powinny opusci¢ war-
sztat w ciggu lata.

Wystawa Lekkich Konstrukcyj Meta-
lowych w Bagateli. W dniu 9 maja otwar-

jed-

ta zostata pod powyzszg nazwg wysta-
wa, gromadzaca ciekawe wytwory tej
gatezi przemystu. Widzimy tam silniki
lotnicze Polskich Zaktadéw Skody, wy-
roby odlewni lekkich metali p. f. ,,Bab-
bit", wykresy, wskazujace jak wiele przy-
wozimy alummjum i jego stopéw z za-
granicy, oraz bardzo ciekawy model u-
rzadzenia, pozwalajacego produkowac a-
luminjum z gliny krajowej. Pozatem fa-

bryki lotnicze wystawity cze$ci samolo-
tobw i sprzetu lotniczego.
Przemyst zagraniczny  zaprezentowat

bardzo tadne odlewy Zaktadow Skody w
Pilznie. Azeby mie¢ obraz catosci, wy-

mieni¢ jeszcze nalezy prdobki produkcji
krajowych walcowni metali lekkich.
L. O. P. P.

VIIlI Tydzien Lotniczo-Gazowy odbe-
dzie sie¢ 7—14 czerwca r. b. W dniach
7—14 czerwa r. b. odbedzie sie na tere-
nie catej Polski ,,VIII Tydzien Lotniczo-
Gazowy", organizowany przez LOPP.
Prace sa w petnym biegu i we wszyst-
kich Komitetach  Wojewddzkich  Ligi
czynione sa pospieszne ostatnie przygo-
towania do tej wielkiej imprezy propa-
gandowej, ktorej gtownem zadaniem jest
zwiekszenie liczby cztonkéw LOPP i do-
razne, wydatne zasilenie jej funduszow.

W okresie ,, Tygodnia"™ na tereenie ca-
tej Polski odbeda sie pokazy i zawody
lotnicze, ¢wiczenia z zakresu obrony
przeciwgazowej, pochody i zbidrki ulicz-
ne, odczyty, akademje, przedstawienia
i t. p. Wszedzie prowadzona bedzie na
wielkg skale akcja zjednywania nowych
cztonkéw i zbierania funduszéw droga
dobrowolnego opodatkowania sie, sprze-
dazy nalepek, ofiar calego spoteczen-
stwa etc.

Zarzad Gioéwny LOPP wydaje specjal-
nie z okazji VIII Tygodnia Lotniczo-Ga-
zowego komedyjke ip. Morsztynkiewi-
czéwny p. t. ,Serce i Smigto", ktéra za-
pewne wystawiona zostanie w niektd-
rych teatrach amatorskich.

Zgromadzenie sprawozdawczo-wybor-
cze Komitetu Stotecznego odbyto sie w
dniu 9 maja w Instytucie Aerodynamicz-
nym z udziatem 77 delegatéw két miej-
scowych, Przewodniczyt p. Jerzy kteczy-
cki w asyscie pp. kom. H. Komara i W.
Jordana. Sekretarzowat p. T. Bielinski.

Sprawozdanie og6lne za rok 1930 zio-
zyt prezes, p. radca Floryanowicz, za$
finansowe p. T. lllinicz-Zeydel. Po spra-
wozdaniu Komisji Rewizyjnej,ktore zto-
zyt p. radca inz. Borowski i krétkiej dy-
skusji, w ktérej podkreslono bardzo do-
bre rezultaty pracy w r. 1930, zebranie
udzielito ustepujacemu zarzadowi absolu-
torjum wraz z podzigkowaniem, przyczem
podniesiono szczegélne zastugi diugolet-
niego cztonka Zarzadu i prezesa Komite-
radcy Stanistawa Floryanowicza.

Do zarzadu Komitetu wybrani zostali
panowie pp.: radca St. Floryanowicz,
prezes W. Topczewski, A. Le$niewski —

prokurent Banku Gosp. Kraj.,, mjr. T.
Jasienski-Werner i T. Illinicz-Zeydel, o-
raz, jako nowi cztonkowie, pp.: nacz.

wydz. wojskowego Kom. Rzadu putk. E.
Ernst, kom. L. Rzeczycki, Z. Wroéblew-
ska — przewodu. ,Kota Pan" przy Ko-
mitecie Budowy C. S. O. P. G. i por.
A. Zielinski.



Do komisji rewizyjnej wybrano po-
nownie pp.: radce inz. F. Borowskiego,
dyr. inz. C. Swierczewskiego i dyr. M.

Wizla.

Nowy zarzad Komitetu Stotecznego
podzielit miedzy siebie funkcje w sposéb
nastepujacy: Prezes — p. radca St. Flo-
ryanowicz, wiceprezesi — pp. W. Top-
czewski i ptk. E. Ernst, sekretarz — p.
A. Le$niewski, skarbnik — p T. Illinicz-
Zevdel. Cztonkami zarzadu bez specjal-
nych funkcyj pozostali pp.: kom. L. Rze-
czycki, mjr. T. JasieAski-Werner, Z.
Wréblewska i por. A. Zielinski. Pozatem
w skitad zarzadu — stosownie do statu-
tu L. O. P. P. — wchodzg prezesi 3 naj-
liczniejszych kot, a mianowicie: dr, R
Hoffman — z ramienia kcta zbiorowego
Nr. 25, dr. Zdanowicz — Koto Nr. 119
przy Warszawskiej Kasie Chorych oraz
ptk. K. Meyer — Koto Nr. 316 przy
Panstw. Zakt. Inzynierji.

Dziatalno$¢ Komitetu Stotecznego w
roku 1930, W dniu 31 grudnia 1930 roku
Komitet Stoteczny liczyt kot 434 z licz-
ba cztonkéw 72.828. W ciagu roku spra-
wozdawczego zorganizowano Kaét nowych
84, zlikwidowano 18. Cztonkéw przyby-
to w kotach nowozorganizowanych 5830,
w istniejagcych dawniej 11.075; ubyto z
kot zlikwidowanych 165, w kotach ist-
niejacych 5340.

W poréwnaniu z rokiem 1929
powiekszyta sie o 66,
11.300.

W roku 1930 Kota przekazaty Komi-
tetowi Stotecznemu: z Tytutlu skiadek i
wpisowego — 274.978,90 zt, z tyt. ofiar
— 14 411,07 zt., z tyt zbiorki na VII Ty-
dzien 24.106,45 zt., z tyt. wptat réznych
— 31.966,09 zt. Razem zi. 345.462,51.

Sktadki cztonkowskie optacato prze-
cietnie 82% cztonkdw.

Ogdtem Komitet zorganizowat odczy-
tow 347, wystuchato je okoto 25.750 o-
sob. Korzystajac z wtasnej sali, zaopa-
trzonej w aparat kinowy oraz zawdzie-
czajac nabyciu 4-ch nowych filméw, Ko-
mitet mogt nadal prowadzi¢ propagan-
de z pomocg filméw. Pokazdéw filmowych
zorganizowano 61 przy ogdlnej frekwen-
cji 3050.

W roku sprawozdawczym zwiekszyta
sie tez bardzo znacznie ilo$¢ porankéw
lotniczo-gazowych. Zorganizowano ich 35
z udziatem 45.196 oséb.

Urzadzono 40 wycieczek, w ktdrych
wzieto udziat okoto 2000 o0s6b.

Komitet prowadzit réwniez propa-
gande iprzez rozdawnictwo broszur, ulo-
tek. Do tego celu wyzyskano okoto 25.000
egz. drukowanego materjatu.

ilos¢ kot
ilos¢ cztonkéw o

Poza imprezami lotniczemi podczas
»Tygodnia Lotniczo-Gazowego“, Komi-
tet Stoteczny zorganizowal szereg im-

prez wiasnych oraz wykorzystat do ce-
léw propagandowych imprezy tego ro-
dzaju, co: Trzeci Krajowy Konkurs A-
wionetek, Konkurs Miedzynarodowy A-
wionetek oraz inne zawody sportowo-
lotnicze. W dniu 5 pazdziernika Komi-
tet zorganizowatl wspélnie z Departamen-
tem Aeronautyki zawody Balonéw Wol-
nych. Pozatem =z wazniejszych imprez
nalezy wymieni¢: Marsz w Maskach
Przeciwgazowych.

Prace w dziedzinie lotnictwa objawiaty
sie przez: 1) popieranie twoérczosci tech-
nicznej. Komitet finansowat prototypy
awionetek, wykonanych przez Sekcje Lot-
niczg stud. Polit. Warsz., 2) budowe war-
sztatow lotniczych na Okeciu, 3) popie-
ranie modelarstwa (23 modelarnie z licz-
ba 8 instruktoréw i 1300 uczniéw), 4)
wydawanie wspolnie z Zarzadem Gt L.
O. P. P. Skrzydlatej Polski, 5) popie-
ranie sportu lotniczego, zwitaszcza szy-
bownictwa (Koto ,,Start®).

Jezeli chodzi o dziatalno$¢ z za-
kresu organizowania spotecznej samoo-
brony przeciwgazowej, to w roku 1930
prawie wszystkie poczynania Komitetu w
tej dziedzinie szty w kierunku tworze-
nia druzyn obrony przeciwgazowej i
przeszkolenia w tej obronie stowarzyszen
i zwigzkéw kobiecych oraz uczenie szkot
$rednich. Rownoczes$nie rozpoczeto nowg
dziedzine pracy, mianowicie przeciwga-
zowe szkolenie pracownikéw fabryk oraz
ich rodzin., Nastepnym etapem bedzie
organizowanie fabrycznych druzyn O. P.
Gaz.

Przyjeto zasade, by kazdorazowo w
ciggu roku iszkolnego wszystkie VIl-e
oddziaty szikét powszechnych w Warsza-
wie byty przeszkolone w obronie prze-
ciwgazowej. Program zawiera: dwugo-
dzinne pogadanki oraz 2 godziny C(wi-
czeri z maskami. Ogo6tem w okresie spra-
wozdawczym przeprowadzono 162 4-rogo-
dzinne przeszkolenia, w ktoérych brato u-
dziat 5450 uczniéw i uczennic.

W szkotach $rednich byto 17 prze-
szkolen pieciogodzinnych z udziatem 757
uczniéw oraz jedno przeszkolenie 12-to
godzinne dla 36 o0sdéb. Przeszkolenia sa

przezprowadzane jedynie w klasach
VIl-mych.
Program przeszkolenia w kobiecych

hufcach P. W. obejmowat 12 godzin wy-
ktadéw teoretycznych oraz éwiczen prak-
tycznych ze sprzetem O. P. Gaz. Prze-
szkolen tych Komitet przeprowadzit 5
przy udziale 148 osob.

W drugiej potowie roku ubiegtego Ko-
mitet rozpoczat prace informacyjno-wy-
szkoleniowg na terenie kot L. O. P. P.
przy fabrykach. Akcja ta zostata oparta
na przeprowadzeniu krotkich przeszko-
len z obrony przeciwgazowej, obejmuja-
cych popularne wyktady oraz c¢wiczenia
w zapoznaniu sie z uzywalno$cig maski,
jej konserwacja i t. p. Zorganizowano
5 takich przeszkolen przy udziale 250
os6b. Ta ilos¢, stosunkowo mata, thu-
maczy sie wielkiemi trudno$ciami tech-
nicznemu

W ok.esie sprawozdawczym
urzadzit szereg kurséw
dla zespotow stuchaczy, rekrutujgcych
sie z organizacyj spotecznych. Kursow
instruktorskich przeprowadzono 8, w tern
5 wytacznie kobiecych. Kurséw li-ej kla-
sy byto 1 z iloscig 17 os6b, Ill-ej klasy
— 7 z udzialetm 137 oséb. 4 kursy byty
finansowane przez Zarzad Gtéwny L. O.
P. P., gdvz stuchacze pochodzili z terenu
catego Panstwa.

Pozatem Komitet zorganizowat 3 kursy
specjalne, t. zw. informacyjne. Byly one
organizowane dla przedstawicieli  tych
zawodow, ktére w pierwszym rzedzie z
tytutu swych obowigzkéw zetknag sie z
zagadnieniem o. p. gaz. W roku 1930 Ko-

Komitet
instruktorskich

mitet zorganizowat nastepujace kursy in-
formacyjne: 28-godzinny kurs dla leka-
rzy, 14-godzinny dla Kkierownikéw ad-
ministracji panstwowej, 14-godzinny dla
pielegniarek.

W drugiej polowie okresu sprawozdaw-
czego Komitet Stoteczny przystgpit do
organizowania i szkolenia specjalnie do-
branych zespotéw, z posréd ktérych zo-
stang zorganizowane druzyny o. p. gaz.

W dniu 9/XI, z. r. odbyt sie w Warsza-
wie | Marsz w maskach przeciwgazowych,
zorganizowany przez Komitet Stoteczny.
Impreza powyzsza, urzadzona po raz
pierwszy w Polsce, a bodajze i w Euro-
pie, miata na celu propagande obrony
przeciwgazowej w spoteczenstwie oraz
wzmocnienie tetna wyszkolenia gazowe-
go w oddziatach wojskowych i przyspo-
sobienia wojskowego.

Rozw6j LOPP na Slasku. W dniu 12
maja b. r. odbylo sie w sali Sejmu Sla-
skiego ogdlne zgromadzenie sprawo-
zdawcze Slaskiego Komitetu Wojewédz-
kiego LOPP.

W zromadzeniu wzieli udziat przed-
stawiciele wifadz, wojska, prasy, spote-
czenstwa, delegaci komitetéw powiato-
wych oraz licznie zebrani goscie.

Zarzad ztozyt obszerne sprawozdanie,
z ktorego wynika, ze pomimo kryzysu
gospodarczego, rok 1930 zaznaczyt sie
dalszym rozwojem  Ligi, wyrazajacym
sie w zwiekszeniu w stosunku do roku
1929 zarowno ilosci  cztonkdéw, jak i
wptywéw gotowkowych.

Komitet w roku sprawozdawczym
sktadat sie z 10 komitetow powiato-
wych i miejskich, oraz wojewddzkiej
sekcji kolejowej i z 312 ko6t miejsco-
wych. 1lo$¢ cztonkéw wynosita 40.023.

Sprawozdanie zawierato obszerne u-
wagi o dziatalnosci w  kierunku propa-
gandy ito propagandy prasowej, Swietl-
nej, odczytowej, radjowej, ptatowcowej,
nadto owynikach VII Tygodnia Lotni-
czego iWojewoédzkiego Dnia Lotnicze-
go. Urzadzona podczas Tygodnia impre-
za lotniczo-gazowa zgromadzita nieprze-
liczone ttlumy na lotnisku w Katowicach.
Niewidziana dotychczas na terenie Sla-
ska wielka ilos¢ samolotéw wywarta po-
tezne wrazenie. Impreza byta wspania-
ta propagandag naszego lotnictwa.

W dalszym ciggu Zarzad ztozyt ob-
szerne sprawozdanie z rozbudowy lotni-
ska, z ktérego wynika, ze Komitet in-
tensywnie prowadzit prace, objete pro-
gramem rozbudowy. Pracowano w 3 za-
sadniczych kierunkach, mianowicie: nad
zupetnem osuszeniem lotniska przez dre-
nowanie, nad splantowaniem powierzchni
pola wzlotu nad wykonaniem wolnych
przelotéw. Projekty przewidujg jaknaj-
dalej idace ulepszenia i takie instala-
cje, ktoreby lotnisko w Katowicach pod

wzgledem warto$ci lotniczej, podniosty
do rzedu lotnisk wzorowych. Wymieni¢
tu nalezy budowe radjostacji o zasiegu
5.000 km, przeznaczonej wytgcznie dla

komunikacji powietrznej.

Nadto przedstawiono zebranym cato-
ksztatt prac nad rozwojem lotnictwa,
nad popieraniem twoérczosci lotniczej,

szkoleniu pilotéw, nad urzgdzeniem kur-
sow p. w. lotniczego, nad rozwojem
sportu lotniczego oraz nad akcjag obro-
ny przeciwgazowej i przeciwlotniczej,
budowa ladowisk i t. p.



Sprawozdanie zawierato bogaty ma-
terjat cyfrowy, a wiec bilans, zestawie-
nie wykonania budzetu, z ktérego wyni-
ka, ze pomimo wykonania programu, za-
kreslonego budzetem, osiggnieto powaz-
ne nadwyzki budzetowe i temsamem re-
zerwe finansowa.

Komisja rewizyjna stwierdzita obroty
w sumie zt. 4.186.389,25, a czysty maja-
tek ustalono na zt 1.214.907,68.

W dalszym ciggu przedstawiono dzia-
talnos¢ komitetéw powiatowych, z kto-
rych pod wzgledem wynikéw pracy kro-
czg na czele*. Wojewodzka Sekcja Ko-

lejowa, Komitet Powiatowy w Katowi-
cach i Komitet Miejski w Krélewskiej
Hucie.

Prezes wojewoda dr. Grazynski w za-
gajeniu podkreslit wytezong prace or-
ganizacyjng wszystkich placowek Ligi i
wyrazit podziekowanie wszystkim tym,
ktérzy przyczynili sie do rozwoju. Pre-
zes podkreslit dalej, ze wszystkie prace
Liga wykonywa ze sktadek i darow
cztonkow LOPP i apelowat do spote-
czenstwa, aby dalej udzielato poparcia
w pracach tak waznych dla obrony Pan-
stwa.

Rozbudowa lotniska katowickiego. W
dniu 14 marca odbyta sie w Katowicach
konferencja sprawozdawcza, dotyczgca
rozbudowy lotniska katowickiego, w ktd-
rej wzieli udziat przedstawiciele spote-
czenstwa, wiadz, wojska i prasy.

Sprawozdanie, wygtoszone na konfe-
rencji, obejmowato zarys rozbudowy lot-
niska od r. 1926. Wynika z niego, ze
przy doprowadzeniu lotniska do obecne-
go stanu zuzyto duzo naktadu pracy i
funduszéw. Od roku 1929 potozono spe-
cjalny nacisk na splantowanie lotniska,
osuszenie i urzadzenie wolnych przelo-
tow w szeéciu kierunkach dla utatwie-
nia startu, ladowania i powiekszenia
stopnia bezpieczenstwa lotéw. Do roku
1930 przesunieto 83.000 m3 ziemi (pozo-
staje jeszcze do zupetnego splantowania
80.000 m3), zdrenowano racjonalnie 8 ha
(pozostaje do zdrenowania 54 ha). Wol-
ne przeloty juz sg wykonane. Roboty
prowadzi sie pod fachowem kierownict-

wem Wydziatu Lotnictwa Cywilnego Mi-
nisterstwa Komunikacji, Nadto wykona-
no bite drogi wypadowe dla utatwienia
startu wielkim samolotom komunikacyj-
nym, urzadzono stacje meteorologiczna,
stacje radjowa nadawczo-odbiorczg, wy-
konano pozatem szereg mniejszych prac,

Z programu prac na rok 1931 wymie-
ni¢ nalezy: budowe duzej radjostacji o
zasiegu 5000 km, przeznaczonej wytgcz-
nie dla komunikacji powietrznej, w zwig-
zku z projektowang linjg lotnicza, idaca
przez Katowice, a taczacg kraje poéinoc-
ne Europy z krajami potudniowemi. Nad-
to projektuje sie os$wietlenia ostrzegaw-
cze i przygotowanie lotniska do lotéw
nocnych, dalej rozbudowe hangaru w
zwigzku ze wzmozeniem si¢ ruchu pa-
sazerskiego i rozwojem lotnictwa spor-
towego.

Ustapienie dyr. W. Balinskiego. Dtu-
goletni dyrektor biura Zarzgdu Gitéwne-
go LOPP, p. Wtadystaw Balinski, uste-
puje z zajmowanego stanowiska. Zarzad
Gt. wyrazit dyr. Balinskiemu za jego bar-
dzo pozytecznag i obywatelskg prace dla
LOPP uznanie.

Kto bedzie nastepcag dyr.
nie jest jeszcze zdecydowane.

Balinskiego

Pierwsze walne zgromadzenie Komite-
tu L.O.P.P.Dyrekcji O.K.P. w Gdan-
sku. W Bydgoszczy, w sali b. Dyrekcji
Kolejowej odbyto sie dnia 21 lutego 1931
roku pierwsze walne zgromadzenie Kko-
lejowcow pomorskich, nalezacych do
LOPPu.

Przewodniczacym zostat obrany przez

aklamacje p. inz. Wadotkowski, funkcje
asesorow isekretarzy objeli pp. Stabro-
wski, Jakubowski, Frankenberg i Kote-
cki.

Po odczytaniu sprawozdan z dziatal-
nosci sekretarjatu i skarbu na wniosek
komisji  rewizyjnej udzielono ustepuja-
cemu zarzadowi absolutorjum.

W wyborach uzupetniajgcych do za-
rzagdu komitetu powotano ponownie pp.
Stanistawa Ehrlicha i Michata Brzozow-
skiego, chcac w ten sposéb zachowaé
ciggtosc¢ pracy.

Kurs O. P. Gaz. zorganizowany przez Kom, L. O. P. P. w Krélewskiej Hucie
dla urzednikow panstwowych.

Po wybraniu komisji rewizyjnej i de-
legacji do Komitetu Wojewo6dzkiego przy-
stgpiono do preliminarza budzetowego
na rok 1931.

Po stronie dochodéw przewidywa-
na jest suma 52.000 zt., przyczem gros
dochodéw stanowig sktadki — 38.000 zi.
Po stronie wydatkdw najwieksza pozycja
jest suma wptacana Komitetowi Woje-
woédzkiemu w Toruniu tytutem skiadek.
Siega ona 40.000 z}. Pozatem z wiekszych
pozycyj nalezy zanotowa¢ pomoc dla Ae-
roklubu Akademickiego w Gdansku w
wysokoséci 5100 zt.

W ostatnim punkcie porzgdku dzien-
nego zabierato gtos szereg méwcoéw, oma-
wiajac sprawy komitetéw lokalnych, a
takze niektére bolaczki zwigzane z bra-
kiem sal odczytowych i t. p. Miedzy in-
nemi byt wniosek o poczynienie staran,
azeby zarezerwowaé¢ */s miejsc w Szkole

Mechanikéw w Bydgoszczy dla synéw
kolejarzy.
ROZNE
Pocztéwki  szybowcowe. Nakladem

Zwigzku Awiatycznego ukazata sie pierw-
sza serja pocztowek z widokami szybo-
wiska w Bezmiechowej, szybowcoéw w lo:
cie i t. p,

Zaréwno cel, na jaki poswiecony jest
dochéd ze sprzedazy pocztéwek, a wiec
rozwéj prac naukowych w dziedzinie
szybownictwa, jak i doskonaty wybdr
zdje¢, piekne wykonanie, spowodujg, ze
pocztéwki beda chetnie nabywane przez
rézne instytucje i osoby prywatne.

Cena kompletu zawierajgcego 8
nych zdje¢ — 1,60 zi

roz-

Konkurs modeli latajagcych wodnopla-
towcéw o puhar im. ptk. Meyera. Il Kon-
kurs Modeli Latajagcych-Wodnoptatow-
cow o puhar im. ptk. Meyera odbedzie
sie w dniu 7 czerwca r. b. Organizacja

konkursu zajmuje sie Redakcja ,,Lotu
Polskiego™.
Wedtug opracowanego ostatnio regu-

laminu, w konkursie mogg bra¢ udziat

zaréwno instruktorzy modelarstwa jak
i uczniowie, jednakze w oddzielnych
grupach.

Modele podzielone sg na dwie klasy:
kadtubowe i dowolne, przyczem dany
model moze startowaé¢ tylko w jednej
klasie. Kazdy z modeli, biorgcych udziat
w konkursie musi wykona¢ 3 loty, star-
tujac z wody.

Dla zwyciezcow w kazdej z grup
przewidziane sg 3 nagrody, przyczem in-
struktorzy otrzymaja nagrody pieniezne,
uczniowie za$ cennne przedmioty, jak:
puharki, statuetki, zetony i t. p.

Gtéwna nagroda zawodoéw, puhar prze-
chodni im. ptk. K. Meyera, przyznany
zostanie temu zawodnikowi, ktérego mo-
del wykona najdtuzszy lot, startujac z
wody i wodujac bez wywrécenia sie.

Zawody modeli latajgcych-wodnopta-
towcow wywotaty wielkie zainteresowa-
nie zaréwno ws$réd uczniéw-modelarzy,
jak i instruktoréw i zapowiadajg sie do-
skonale.
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F. A |

Nowe rekordy.

Federation Aeronautigue Internationa-
le zatwierdzita w ciggu miesigca kwiet-
nia nastepujace nowe rekordy;

Rekordy miedzynarodowe:

Klasa C (Samoloty silnikowe).

1) Rekord dtugotrwatosci lotu — 73
godz. 23 min.

2) Rekord odlegtosci w obwodzie zam-
knietym — 8.822 km 325 m.

Obydwa rekordy ustanowili lotnicy
francuscy Bossoutrot i Rossi na samolo-
cie Bleriot 110 z silnikiem Hispano-Sui-
za 0 mocy 600 KM.

Poprzednie rekordy, ustanowione w
czerwcu 1930 r. przez lotnikéwwtoskich
$. P. Umberta Maddalene i Fausta Cec-
coni‘ego na samolcie Savoia Marchetti
z silnikiem Fiat A 22T, wynosity: na
dtugotrwato$¢ — 67 godz. 13 min., a na
odlegtos¢ — 8.188 km 800 m.

3) Rekord dtugotrwatosci lotu z ob-
cigzeniem uzytecznem 2000 kg — 16
godz. 59 min.

Rekord ten ustanowili lotnicy francu-
scy Lallouette i Reginensi na samolocie
Farman typu 302 z silnikiem Hispano-
Suiza o mocy 650 KM.

Poprzedni rekord, ustanowiony —w
czerwcu 1927 r. przez pilota niemieckie-
go Risticza na samolcie Junkers G. 24
z trzema silnikami Junkers 280 KM, wy-
nosit 13 godz. 1 min.

4) Rekord odlegtosci w obwodzie zam-
knietym z obcigzeniem uzytecznem 2000
kg — 2.678 km 600 m.

Rekord ten ustanowili réwniez lotnicy
francuscy Lallouette i Reginensi na sa-
molocie jak wyzej.

Poprzedni rekord — 1,750 km 469 m
— nalezat do Niemiec. Ustalit go pilot
Steindorff w lipcu 1927 r. na samolocie

Rohrbach Roland z trzema silnikami
BMW o0 mocy 230 KM.
5) Rekord szybkosci na przestrzeni

2000 km z obcigzeniem uzytecznem 2000
kg — 147,402 knUgodz.

Rekord tej kategorji nie byt dotad no-
towany, wchodzi wiec on poraz pierwszy
na liste rekordéw miedzynarodowych.

Rekord ten ustanowili lotnicy francuscy
Lallouette i Reginensi na samolocie Far-
man tvo 302 z silnikiem Hispano-Suiza
650 KM.

Rekordy Swiatowe.

Poniewaz miedzynarodowy rekord od-
legtosci w obwodzie zamknietym, wyno-
szacy 8.822 km 325 m przewyzsza wy-
czyn $wiatowy (8.188 km 800 m) — re-

kord ten wchodzi jednocze$nie, zgodnie z
regulaminem sportowym F. A. I, na li-
sie rekordow Swiatowych.

Wyjasniamy, iz lista rekordéw S$wia-
towych zawiera pie¢ najlepszych wyczy-

néw miedzynarodowych, a mianowicie:
dtugotrwatos¢, odlegtos¢ w obwodzie
zamknietym, odlegto$¢ w linji prostej,

wysokos$¢ i szybko$¢ bez wzgledu na
klase statku powietrznego, na jakim do-
konane zostaty (balony, steréwce, samo-
loty, wodnoptatowce).

Rekordy kobiece:

Klasa C.

Rekord wysokosci — 8.761.

Rekord ten ustanowita lotniczka ame-
rykanska miss Ruth Nichols na samolo-
cie Lockheed Vega z silnikiem Pratt &
Whitney ,,Wasp“ o mocy 425 KM.

Poprzedni rekord — 8357 m — na-
lezat do miss Elinor Smith, réwniez lot-
niczki amerykanskiej. Ustanowiony on
byt w marcu 1930 r. na samolocie Bel-
lanca z silnikiem Wright J—6 o mocy
300 KM.

ANGLJA.
Rekordowy samolot Fairey. Wedtug
obiegajacych prase fachowg, niespraw-

dzonych pogtosek, zaktady Fairey budu-
ja w wielkiej tajemnicy nowy samolot,
przeznaczony do zdobycia S$wiatowego
rekordu dtugosci lotu w linji prostej.

AUSTRALJA

Katastrofa ,,Mtodszego Krzyza Potud*
niowego“. ,Mtodszy Krzyz Potudniowy %
samolot typu Avro-Avian, na ktérym
Kingsford Smith przeleciat z Londynu
do Australji w przeciggu dziewieciu dni,

ulegt zupetnemu rozbiciu, grzebigc pod
swemi szczatkami obu swych pasaze-
réw, lotnikéw australijskich.

AUSTRJA

Szybownictwo. Pilot sportowego towa-
rzystwa lotéw bezsilnikowych,  Strif-
sohn, lecagc na szybowcu dnia 25-go mar-
ca w Deitscheltenburg, utrzymat sie w
powietrzu w ciggu 3-ch godzin 23 mi-
nut bez lgdowania. Pomimo, ze osiggnie-
ty przez Strifsohna czas nie stanowi
zadnego rekordu, jest on godny uwagi.

BELGJA

Propaganda lotnicza. Dnia 2-go maja
krél belgijski, ktory jest znanym propa-

gatorem lotnictwa w swym kraju, odbyt
kilkunastominutowy lot spacerowy nad
Brukselg na autogiro.

Badania stratosfery. Celem przeprowa-
dzenia badan i poczynienia obserwacyj
meteorologicznych i fizykalnych w stra-
tosferze, profesor uniwersytetu belgij-
skiego, Picard, w roku ubiegtym zbudo-
wat specjalnie do tego przeznaczony
balon, ktéry jednak w czasie prob, prze-
prowadzonych w Augsburgu, nie wyka-
zat oczekiwanych zalet. Obecnie, po do-
konanych przerébkach, profesor Picard
przystepuje do ponownych préb i ma na-
dzieje, ze w lecie biezagcego roku uda
mu sie dotrze¢ na balonie do strato-
sfery.

FRANCJA

Dr. Eckener we Francji. W ostatnich
dniach kwietnia, dr. Eckener, znany kon-
struktor sterowcéw niemieckich hr. Zep-
pelina, przybyt do Francji, celem prze-
prowadzenia wstepnych rokowan w
sprawie ewentualnego zatozenia linji ste-
rowcowej miedzy Europg i Amerykg. W
towarzystwie delegata francuskiego mi-
nisterstwa lotnictwa, dr. Eckener zwie-
dzit port lotniczy w Orty i niedawno
zbudowane hangary dla sterowcéw. Na-
lezy przypuszcza¢, ze Orty bedzie jed-
nym z punktéw lgdowania na tej nowo
projektowanej, transatlantyckiej linji ste-
rowcowej.

Ankieta w sprawie wieku pilotow. Re-
dakcja jednego z francuskich pism spor-
towych rozpisata ankiete miedzy wybit-
nemi osobistoSciami ze $wiata lotnicze-
go, tyczacg sie dopuszczalnego wieku pi-
lotow. Wiekszo$¢ odpowiedzi stwierdza,
ze ograniczenie wieku pilotéw nie sta-
nowi koniecznosci.

Miedzy innemi 55-letni  pionier lot-
nictwa francuskiego, Henri Farman, o-
Swiadczyt, ze dia pilota sportowego wiek
nie gra zadnej roli, jezeli jest on rozsad-
ny i panuje nad swym temperamentem.
Dla pilota linjowego, ktory lata na wiel-
kich etapach, granica wieku waha sie o-
koto lat piec¢dziesieciu.

Tego samego zdania jest stynny pilot
Thoret, za$ pilot sportowy Finat utrzy-
muje nawet, ze dopiero w dojrzatym
wieku nabywa sie koniecznego doswiad-
czenia.

GRECJA

Zakupy taboru lotniczego. Rzad grec-
ki w ostatnich czasach poczynit znacz-
ne zamowienia na wojskowe samoloty



zagranicg. Po zakupieniu pewnej ilosci
angielskich samolotéow Fairey Il F., za-
moéwione zostaly w warsztatach Poteza
samoloty wywiadowcze typu 25 A. 2, o-
raz w warsztatach Morane-Saulnier sa-
moloty szkolne typu 230, z silnikami o
mocy 230 KM.

HISZPANJA

Przemyst lotniczy. Hiszpanskie fabryki
samolotéw budujg przewaznie samoloty
za licencja. Jedyng oryginalng konstruk-
cja hiszpanska jest autogiro la Ciervy.
Produkcja ~maksymalna hiszpanskiego
przemystu lotniczego obliczona jest na
600 samolotow i 900 silnikéw rocznie.
Liczba zatrudnionych w przemysle lot-
niczym robotnikéw dochodzi do 4.500;
kapitaty przemystowych zaktadéw lot-
niczych obliczane sg na 32 miljony pe-
setow.

HOLANDJA

Nowy samolot mysliwski. Wedtug o-
statnich wiadomosci, nowy typ samolo-
tu mys$liwskiego Fokkera osigga szyb-
kos§¢ 320 km/godz. na bazie. Jego kara-
biny maszynowe wyrzucajg do 3000 po-
ciskbw na minute.

ITALJA

Kobiety w lotnictwie. Wedtug ostat-
nio opublikowanych wiadomosci, liczba
kobiet, ktore korzystaty z bezptatnej
nauki pilotazu w Italji, dochodzi do 1.300.

Pomiedzy temi przysztemi lotniczkami
reprezentowane sg wszystkie warstwy
spoteczenstwa italskiego.

JAPONIJA

Nagroda za przelot Pacyfiku. Redakcja
jednej z gazet japonskich w Tokjo, ,,Asa-
hi“, przeznaczyta nagrode w wysokosci
1.250.000 frankéw fr. dla pierwszej za-

togi japonskiej, ktéra przeleci Ocean
Spokojny.
Poczta lotnicza. Po przeprowadzeniu

szeregu udanych préb, Japonskie Towa-
rzystwo Transportow Lotniczo-Poczto-
wych zdecydowato sie na dostarczanie
poczty do niektérych miejscowosci przy
pomocy spadochronéw, wprost z prze-
latujgcego samolotu.

Tego rodzaju utatwienie ma obecnie
zastosowanie we wszystkich tych miej-
scowosciach, w ktorych pospieszne sa-
moloty pocztowe nie laduja.

JUGOSLAWIA

Taksowki powietrzne. W Jugostawji
zorganizowana zostata stuzba taksowek
powietrznych, dla potgczenia Belgradu
ze wszystkiemi stolicami panstw euro-
pejskich droga powietrzng. Komunika-
cje tego rodzaju, bardzo wygodng i sto-
sunkowo tansza w eksploatacji, niz przy
regularnym ruchu na linjach lotniczo-pa-
sazerskich, zorganizowato towarzystwo
lotnicze ,,Aeroput”.

KANADA

Rozwdj lotnictwa w cyfrach.
danych statystycznych,

Wedtug
obecnie w Ka-

nadzie pracuje osiem fabryk samolotéw
i trzy fabryki silnikéw lotniczych. Caty
przemyst lotniczy kanadyjski wyprodu-
kowat w ciggu ostatnich dziewieciu mie-
siecy 695 nowych samolotéw. W tym
samym czasie w fabrykach kanadyjskich
dokonano gruntownego remontu 54-ech
samolotow.

11o$¢ samolotéow prywatnych wynosi w
Kanadzie 50 maszyn. Ilo$¢ lotnisk lado-
wych i portéw lotnictwa morskiego — 72.

NIEMCY

Rekord szybowcowy. W dniu 26-go
kwietnia r. b. zostat ustanowiony nowy
niemiecki rekord dtugotrwatosci lotu na
szybowcu. Zdobywcg nowego rekordu
jest pilot Hentschel, cztonek klubu szy-
bowcowego w Kassel. Hentschel na szy-
bowcu ,Max Kegel“ wznidst sie na wy-
soko$¢ tysigca metréw i, po jedenasto-
godzinnym locie zaglowym, wyladowat
na miejscu startu.

Poprzednio ustanowiony rekord dtugo-
trwatosci lotu (w Wasserkuppe) wyno-
sit 9 godzin i 15 minut.

Ekspansja przemystu lotniczego. Nie-
mieckie towarzystwo Junkers, po diu-
giej walce z pietnastoma innemi wspot-
zawodnikami, z ktérych najgrozniejszym
byt Ford, otrzymato w Grecji potoficjal-

ny monopol zbytu dla swych samolo-
tow.

W zwigzku z tern, towarzystwo grec-
kie ,lkaros“, subwencjonowane przez

rzad, zamowito w warsztatach Junkersa
cztery trzymotorowe samoloty transpor-
towe typu G. 24, zaopatrzone w silniki
Junkersa. Samoloty te przeznaczone sj
do stuzby na linji Ateny—Saloniki i Ate-
ny—Janina.

Niemiecki lot okrezny. W sierpniu od-
bedzie sie Lot Okrezny Niemiecki, na
przestrzeni 2.130 kilometrow. W zawo-
dach tych moga bra¢ udziat lotnicy nie-
mieccy i austryjaccy.

Sport balonowy. Szybko rozwijajace
sie lotnictwo przy uzyciu maszyn ciez-
szych od powietrza zahamowato budzacy
sie w poczagtkach XX wieku sport balo-
nowy. Obecnie w Niemczech sport ten
zaczyna sie znow rozwijac, i to na o wie-
le wiekszg skale, niz dawniej. Wedtug
danych urzedowej statystyki, w Niem-
czech w roku 1920 odbyto 38 podrozy
sportowych na balonach wolnych; licz-
ba ta w roku 1923 wzrosta do 116 po-
drézy, w 1927 do 369, a w okresie 1929—
30 roku, ilo$¢ podrozy turystycznych
przy uzyciu balonéw wolnych osiggneta
imponujgca cyfre 537-iu.

Puhar Hindenburga. Jury ipuharu Hin-
denburga na rok 1930, przyznato pierw-
szg nagrode pilotowi Schlerfowi z Mann-
heimu za wyszkolenie imponujgcej ilosci
uczniow  pilotow. Nastepne nagrody
przyznano: Hirthowi i p. Marga von Etz-
dorf, znanej pilotce turystycznej, ktdra
w swych lotach zawadzita takze o Pol-
ske, w powrotnej drodze z Rumunji.

Z szkolnictwa
Hirth, znany as
wréciwszy ze
objat

szybowcowego. Wolf
szybownictwa po-
Stanéw  Zjednoczonych,
kierownictwo  szkoty  szybow-

cowej w Grunau. Projektuje on sze-
rokie zastosowanie samochodu jako
srodka pociggowego dla startu i holo-

wania szybowcéw, jak to obecnie prak-
tykowane jest w Ameryce, | zamierza
wprowadzi¢ szereg inowacji w szkole-
niu na szybowcach, z ktéremi zapoznat
sie na terenie Stan6w Zjednoczonych.

ROSJA

Skrzydio latajace. Wiadomos$¢ o kon-
kursie na skonstruowanie samolotu bez-
ogonowego, urzgdzonym przez wydaw-
nictwo ,,Berliner Zeitung am Mittag’\
wywotata ogromne zainteresowanie w
Rosji Sowieckiej, gdzie kwestja realiza-

cji latajagcego skrzydia jest przedmio-
tem studjow i prob, podjetych przez
tamtejszych konstruktorow lotniczych.

Sowiecki inzynier Czeranowski do-
szedt juz do pewnych, podobno bardzo
zadawalniajacych rezultatéw na tern po-
lu. Jego dwumiejscowy samolot Para-
bol VII, zaopatrzony w silnik Bristol-
Lucifer, o mocy 100 KM, jest dotych-
czas najudatniejsza sowiecka konstrukcja
tego rodzaju.

Samolot ten ksztattem przypomina
skrzydto latajace ,Hauptmann Koehl*,
zbudowane przez instytu badan przy

towarzystwie Rhon-Rositten, wedtug pla-
néw i obliczeA inzyniera Lippischa.
Skrzydto inzyniera Czeranowskiego, o
ksztatcie parabolicznym, ma rozpietos¢
12 m. Profil Paraboli VII jest stosunkowo
ptytki, gdyz stanowi 7,7%  gtebokosci
skrzydta. Szkielet kadiuba jest zupet-
nie krétki: dtugo$¢ jego wynosi tylko
4,7 metra. Silnik wbudowany jest w prze-
dnig cze$¢ kadtuba, z tytu za$ znajduja
sie siedzenia dla pilota i pasazera, jedno
za drugiem. Zbiorniki oliwy i benzyny
umieszczone sg w skrzydle, typu dolno-
nosnego. Konce skrzydia zaopatrzone sg
w podwojne lotki dla zapewnienia wiek-
szej stabilnosci samolotu. Waga wtas-
na maszyny wynosi 612 kilograméw. Ob-
cigzenie moze dojs¢ do 238 kilogramow.
(Document Aeronatigue Nr. 57, stro-
na 717).

Nowy samolot turystyczny. Znany bol-
szewicki konstruktor szybowcéw, Koro-
lew, przerzucit sie obecnie na budowe
samolotéw. Pierwsza jego maszyng, kto-
rg ukonczyt i oblatat, jest samolot tu-
rystyczny ,l. K. 4". Jest to dwuosobo-
wy jednoptat ze stukonnym silnikiem,
zbudowany z materjatéw krajowych.

Budowa szybowcow. Ossoawjachim
zorganizowat sekcje szybowcowa, kto-
ra ma zjednoczy¢ wszystkich konstruk-
torow szybowcoéw i mito$nikéw sportu
szybowcowego na terenie Z. S. S. R.

Jak zwykle w Sowietach, plany roz-
woju sekcji szybowcowej obejmujg na
patpierze ogromny program, zakrojony z
wielkim rozmachem. Miedzy innemi prze-
widuje on budowe 1200 szybowcow w
ciagu najblizszego roku.

STANY ZJEDNOCZONE

Kobiecy rekord wysokosci. Nowy, nie-
zatwierdzony jeszcze kobiecy rekord
wysokosci zdobyta 19-letnia Amerykan-
ka, miss Elinor Smith. Zdobycie tego re-



kordu omal nie skonczyto sie dla niej
tragicznie. Oto, na wysokosci o$miu ty-
siecy metrow, zsuneta jej sie maska, po-
taczona z rezerwuarem tlenowym, wsku-
tek czego lotniczka stracita przytom-
no$¢. Dopiero nad ziemig miss Smith
obudzita sie z omdlenia, i cho¢ przy la-
dowaniu rozbita doszczetnie maszyne,
wyszta jednak z przygody z catemi kos¢ -
mi i barografem.

rekordy
meskie,
lotni-

Nalezy przyznaé, ze kobiece
naogét znacznie wiecej, niz
przysparzaja zajecia przemystowi
czemu.

Ladowanie w parku Biatego Domu.
24-go kwietnia Washington miat chwile
sensacji na widok pilota autogiro, lgdu-
jacego w parku Biatego Domu, celem
ztozenia wizyty Prezydentowi.

Nowy konstrukcyjny stop metali. W
Ameryce przystgpiono do préb z wyna-
lezionym niedawno w Niemczech lekkim
stopem metalowym, mogacym mie¢ po-
dobno duze =zastosowanie w konstruk-
cjach lotniczych. Sktadnikami tego no-
wego stopu, odznaczajacego sie jedno-
cze$nie wielka twardoscig i gietkoscia,
sg: otoéw, aluminjum, cyrkon, miedz i ze-
lazo.

Produkcja przemystu lotniczego. Pod-
czas pierwszego semestru 1930 roku, za-
ktady przemystu lotniczego w Stanach
Zjednoczonych wypuscity 1.325 samolo-
tow, przeznaczonych dla lotnictwa cy-
wilnego. Ladowe i morskie lotnictwo
wojskowe otrzymato 359 samolotéw my-
Sliwskich. Catkowita produkcja amery-
kanskich fabryk samolotéw wyniosta w
tym okresie 1684 samoloty. Z tego 148
maszyn eksportowano na rynki zagra-
niczne.

Znizka cen na samoloty. W amerykan-
skim przemys$le lotniczym notujg w o-
statnich czasach znizke cen na samoloty,
wahajacg sie miedzy 8—12% ich warto-
$ci poprzedniej. Towarzystwo Boneig ob-
nizyto ceny swych pocztowych samolo-
tbw o 2000 dolaréw, Bellanca za$ zni-
zyt cene 6-miejscowych samolotow pa-
sazerskich o 1800 dolaréw na sztuce.

SZWECJA

Wystawa Lotnicza w Sztokholmie. 15
maja 1931 r. nastgpito otwarcie Miedzy-
narodowej Powszechnej Wystawy Lotni-
czej w Sztokholmie.

Udziat w wystawie zgtosito 12 kra-
jow przysytajac swe najciekawsze apa-
raty lotnicze.

Jednym z dziatéw na wystawie bedzie
pogladowa historja rozwoju lotnictwa,
zaczawszy od Leonarda da Vinci, wedle
recepty ktérego zostanie zbudowana lot-
nicza pramaszyna.

Na wystawe zjezdzaja wszystkie Swia-
towe stawy lotnicze, jak: S. Bleriot, L.
Breguet, F. Handley Page oraz zdobyw-
cy rekordéow, miedzy ktéremi bedg D.
Costes i inni. Przewidywana jest wizyta
niemieckiej szkoty lotniczej, naturalnie
droga powietrzng, a takze wzloty staw-
nego ,autogiro”.

F I E T - T E T O ZENnT
Otwarcie lokalu A. R. P. — Na powitanie kpt, Skarzynskiego i por. Markiewicza
stow pare. — Wyprawa do Pilzna. — Niedola lotniska Mokotowskiego.

OtworzylisSmy lokal Aeroklubu Rze-
czypospolitej — naresczcie, Wszyscy juz
o tern wiedza, kazdy o tern czytat, ,po-
niektory” w Aeroklubie nawet byt Dla
tych, ktérzy nie byli, podaje ponizej co$
w rodzaju baedeckerowskiego przewod-
nika.

A wiec: Aeroklub R. P. miesci sie w
Warszawie, przy ul. Krak. Przedmiescie
11 (wejécie intymne). Wejscie honorowe
— od Krélewskiej. Komunikacja tramwa-
jowa, taksowkowa (wiasnem autem tez
mozna) i piesza. Pietro pierwsze. Po pra-
wej stronie wejScia honorowego okragty
ruchomy  kawatek kosSci zwierzecej w
metalu. Po naci$nieciu powinien we-
wnatrz odezwaé¢ sie dzwonek. Jezeli sie
odezwie, najwyzej po kwadransie zjawia
sie stuzacy, z niskim uktonem otwiera-
jacy drzwi. Stuzacy dotad ubrany jest
wedtug zurnalu francuskiego , Monsieur".
W przysztosci bedzie nosit stroj, ofiaro-
wany w swoim czasie jednemu z czton-
kéw Aeroklubu przez wschodniego wtad-
ce Amanullacha. Wstepujemy (stgpac
nalezy z godnosciag) do apartamentéow
bardzo dostojnych, obitych rzadkiemi
tkaninami, pochodzacemi az z odlegtej
Sarmacji, z nad brzegéw Wisty, z mia-
sta zwanego Warszawg. Zaduma ogar-
nia wedrowca, gdy patrzagc na wzorzyste
wzory na $cianach, uSwiadomi sobie, ile
wiekow prastarej kultury ztozyto sie, aby
rekami pieknej (by¢ moze) nadwislanki
wywotaé przed oczy nasze 6w dziw kta-
du i Skitadu. Wspaniate meble z drzew
wybranych, posadzka z bezcennego drze-
wa wiadomos$ci ztego i dobrego, makaty
i zwierciadta — wszystko pomyslenia mi-
strza Kota-Rbinskiego.

Z kazdego kata za$, z kazdego naczy-
nia, z kazdej szuflady wyziera duch
majora Kwiecinskiego, sekretarza gene-
ralnego Aeroklubu Rzeczypospolitej. On
to bowiem zawotat ongi wielkim gtosem:

Niech sie stanie. Za duchem majora
Kwiecinskiego stapa cichutko drobnym
kroczkiem duszyczka Kwasniaka. Oba

duchy dtugi czas samotnie przebiegaty
niezamieszkate izby. Wreszcie z trza-
skiem otwarty sie drzwi zaklete, wdarli
sie do wnetrza dostojni goscie i lotna
hotota. Swiecono, przemawiano, sktada-
no pamigtkowe podpisy. Steknety potul-
nie a rozpaczliwie rozpréznowane spre-
zyny w krzestach i fotelach. Major Kwie-
cinski i Kwasniak zmaterjalizowali sie,
przestali by¢ duchami, przestali by¢ ta-

jemnica, legenda. Po tym dniu krytycz-
nym coraz wiecej buntownikéw pyta,
czyby przypadkiem tacznie z reprezenta-

tywnemi funkcjami lokalu nie uczynié
ze lokalu codziennej uzytecznosci lot-
niczej ?

Poleciawszy do Poznania miatem za-
szczyt wita¢ tam kapitana Skarzynskiego
i porucznika Markiewicza. Przyjemnie
byto patrze¢ na afrykanskie twarze lu-
dzi, ktérym, mimo wielu przeciwnos$ci, u-
dato sie wykona¢ zamierzone, arcytrud-

ne zadanie. Co tu gada¢, sportowy wy-
czyn tej ,byczej" zatogi wiecej ma sku-
tecznosci propagandowej od tysigca od-

czytow o lotnictwie.

Ksigzka o ich locie, zrobinzonizowa-
na nieco i rozkolportowana ws$réd mio-
dziezy, mogtaby lotnictwu odda¢ ogrom-
ne ustugi.

Latali nasi do Pilzna. Czesi bowiem
urzadzili zlot gwiazdzisty do piwa pil-
znenskiego. Kluby delegowaty na zlot co
znamienitszych piwoszow. Porucznik
Hirszbandt z Jagoszewskim, inz. Rogal-
ski z Rychter6wng — Warszawa, Sotty-
kowski z dr. Michalikiem — Krakéow. W
drodze Rogalski nabrat ochoty na piwo
bawarskie, wobec czego skrecit troche
wbok. Sottykowski dat sie tez namowic.
Chociaz sie nie przyiznajg, mam wraze-
nie, ze sprébowali owego bawarskiego
piwa, albowiem nie doleciawszy do Pil-
zna, Rogalski wzigt gorke za chmurke i
chciat jag nawylot przelecie¢ ze ztym
skutkiem dla witasnego wspo6ttworu, pocz-
ciwej RWD—4, do ikdtrej byt przywia-
zany serdecznie i pasami. Zatoga stiukta
sobie to i owo, na tyle jednak szcze$li-
wie, ze mogta wzigé¢ udzial w bankiecie,
jakim Czesi serdecznie podejmowali zlo-
towcow.

Lotnisko ~ mokotowskie  dogorywa.
Biedne, eksploatowane pole nie otrzymu-
je zadnych S$wiadczen. Giebokie brézdy,
wyztobione przez grube Fockery prze-
biegajg powierzchnie we wszystkich kie-
runkach. To tez z zazdroScig patrzytem
w Poznaniu na walec mechaniczny, ubi-
jajacy lotnisko.

A mozeby zaangazowa¢ chociaz Kasie,
przemita stonine z Zoologa, do wyrow-
nywujacego udeptania pola?

T, P-



NAUKA P

ILOTAZU

Il. START *).

W dtugiej mojej praktyce instruktorskiej rzad-
ko kiedy zdarzato mi sie widzie¢ laszujacego sie ucz-
nia, ktory opanowatby w zupetnosci start. Czesto
nawet bardzo zdolni uczniowie opanowujg go dopie-
ro po Kilku, lub nawet kilkudziesieciu lotach samo-
dzielnych.

Obserwujac systemy nauczania pilotazu (a nie-
stety jest ich w lotnictwie naszem niemal tyle, co in-
struktoréw), doszedtem do wniosku, ze przyczyny
niepewnych, wzglednie zupetnie ztych startow u
wiekszos$ci laszujgcych sie uczniow, szuka¢ nalezy
w trzech kierunkach: 1) w nieumiejethem podaniu
uczniowi wskazéwek ustnych, jak nalezy startowac,
2) w lekcewazeniu przez instruktorow tej czesci nau-
ki pilotazu, wreszcie — 3) w tern, ze instruktorzy za
mato dajg samodzielnosci uczniowi podczas startow
na dwusterze.

Mojem zdaniem, usuniecie tych przyczyn nie
przedstawia wiekszych trudnosci. Opanowanie
wszystkich czynnikéw startu jest dos¢ tatwe, jezeli
zostang one nalezycie ujete i wyttumaczone przez in-
struktora, we witasciwym czasie. Osobiscie, po sze-
regu doswiadczen, nie miatem prawie nigdy pod tym
wzgledem wiekszych kiopotéw z uczniami.

Opanowanie manetek.

Zanim rozpocznie sie nauke startu, a nawet wo-
gble praktyczng nauke latania, zwiaszcza przy uzy-
ciu samolotéw z silnikami rotacyjnemi, trzeba ko-
niecznie zapoznaé¢ ucznia i kilkakrotnie przerobié
z nim praktycznie manewrowanie gazem, wytacze-
nie i wigczenie kontaktu tak, aby silnik nie zatrzy-
mywat sie i t. d. Drobne prawidla i przyzwyczaje-
nia, sposéb ujecia manetki (tak, aby dion opierata
sie lewym swym brzegiem na podziatce manetki, aby
duzy palec spoczywat od wewnetrznej strony na re-
kojesci dzwigienki, otwierajacej doptyw benzyny, a
pozostate od strony zewnetrznej, na manetce regu-

lujacej powietrze) — zasada regulowania obrotow
silnika wytacznie przy pomocy doptywu powietrza
(@ nie benzyny), — zasada nieprzymykania manetki

od benzyny przy wyfgczaniu kontaktu i t. d., to nie
jest pedanterja i niepotrzebna strata czasu. Jezeli
uczen opanuje te wszystkie drobiazgi (a opanowac je
moze w przeciggu pot godziny), instruktor uniknie
wielu ktopotow i rzeczywiscie powaznej straty cza-
su, w ciggu dalszego szkolenia. Wszystko to sg natu-
ralnie drobiazgi, ale trzeba je pokaza¢ i powiedzied
0 nich, bo — zwilaszcza w poczatkach — nieumie-
jetnos¢ w obchodzeniu sie z manetkami i nieznajo-
mos$¢ tych drobnych utatwien i chwytow, rozprasza
uwage ucznia, utrudniajagc mu skupienie sie, dla po-
jecia rzeczy bardziej zasadniczych i istotniejszych.

Cwiczenia wstepne.

Wstepem do wiasciwej nauki startu powinno by¢
kotowanie samolotu na start (lub ze startu) kolejno
przez kazdego z uczniéw. Stanowi to bardzo dobry

trening w zapobieganiu skretom samolotu z obrane-
go kierunku. W czasie tego treningu uczen sam prze-
kona sie, ze maszyna tatwiej reaguje na ster przy
silnem oddaniu wprzoéd sterowego drgzka, wyczuje
dziatanie bocznego wiatru, oswoi sie z wczesnem
przeciwdziataniem skretom i z wycofywaniem wpore
nogi po sprostowaniu maszyny. Przy tern dojdzie do
wprawy w operowaniu gazem tak, aby otrzymaé do-
wolng ilos¢ obrotow $migta, wreszcie — nauczy sie
patrze¢ jednoczes$nie przez maske silnika na horyzont
i widzie¢ to, co sie dzieje przed nim na ziemi. Jed-
nem stowem — w tempie zwolnionem, przejdzie nie-
mal wszystkie elementy poczatku startu, az do chwili
nabrania dostatecznej szybkosci przed oderwaniem
sie maszyny od ziemi.

Wszystko to nie zabierze instruktorowi wiele
czasu. Niewatpliwie, kotowanie samolotu na start
przez samego instruktora trwa krocej, ale sg to
oszczednosci sekundowe, a taki zysk na czasie jest
w istocie iluzoryczny, jezeli przyjmiemy, ze kotowa-
nie maszyny przez ucznia ufatwi i skréci poézniej nau-
ke startu.

Trudno$ci startu.

Najwiekszg trudnos$¢ startu stanowi jego
szybkos$¢ i nagromadzenie na bardzo krotkiej prze-
strzeni czasu wielu elementdéw, absorbujgcych uwa-
ge. Start szkolnego samolotu, z silnikiem 60— 120 KM
trwa 8—12 sekund (od momentu dania petnego gazu,
do chwili oderwania sie od ziemi).

W ciggu tych — $rednio liczac — 10-ciu sekund,
uczen musi opanowaé jednocze$nie ustawienie ma-
netek, licznik obrotéw, oddanie sterowego drazka
wprzdd i wyczucie nabieranej szybkosci, oraz utrzy-
manie samolotu w kierunku startu. Czes$¢ uwagi po-
Swieci¢ takze musi ewentualnie mogacym zjawic sie
przeszkodom startu, jak nieoczekiwanie lgdujacej
przed nim innej maszynie, nieréwnoSciom gruntu
it op.

Dla ucznia, ktéry umie pozatem niewiele, albo
nic — takie jednoczesne skupienie uwagi na Kilku,
bardzo rdéznorodnych elementach jest prawie nie-
mozliwe. Dlatego tez po pierwsze, nie nalezy za-
czynaé¢ nauki pilotazu od startu i po drugie — jako
przygotowanie do niej traktowaé opanowanie gazu
i reagowania na skrety na ziemi.

Prowadzenie samolotu na start i ze startu moz-
na powierzy¢ uczniowi na dwusterze juz od pierw-
szego dnia nauki. Natomiast samego startu zaczaé
uczy¢ dopiero po dobrem opanowaniu lotu w linji
prostej, a nawet po rozpoczeciu nauki wirazu.

Mimo to, od pierwszego lotu uczen powinien
przy starcie trzymaé drgzek sterowy w reku i nogi
na orczyku.

*)  Pierwszy artykut cyklu
w Nr. 2 Skrzydlatej.

»Wirazed4, zamieszczony by



Kolejno$¢ opanowania elementéw startu.

Przy nauce startu w pierwszym rzedzie wyma-
gac trzeba od ucznia utrzymania maszyny w linji pro-
stej. Trzeba mu objasni¢, jak to osiggnac.

Poczatkowo uczy¢ startowac patrzac tylko z jed-
nej strony (nalewo lub naprawo) po masce silnika na
horyzont, przyczem (najlepiej przez aviofon) zwra-
ca¢ uwage na dostatecznie wczesne reagowanie no-
ga na odchylenia wbok. Uczen w tym okresie szko-
lenia powinien, mojem zdaniem, wykonywac¢ czyn-
nosci przy starcie w nastepujacej kolejnosci: 1) usta-
wienie maszyny pod wiatr i zatrzymanie jej na miej-
scu, 2) po sygnale startowego sprawdzenie kierun-
ku startu, patrzac przez maske na horyzont, 3) pe-
ten gaz i knypel od siebie, 4) sprawdzenie iloSci obro-
tow, 5) sprawdzenie kierunku, wedtug horyzontu,
przez maske, az do oderwania sie maszyny od ziemi.

Poprawki kierunku startu powinien instruktor
robi¢ ustnie przez aviofon, tylko w ostatecznosci po-
prawiajac sterem. Natomiast inne btedy poprawiac
mozna odrazu sterami (gazem), aby nie rozpraszac
uwagi ucznia.

Przez cwiofon nie trzeba mowi¢ kazan. Krotkie:
— lewo, prawo, dosyé — zupetnie wystarczy. Na
szersze omoOwienie bedzie czas po wylagdowaniu.

Kwestje sporne i btedy instruktoréw.

Istnieje dotad stary spér o to, jak daleko odda-
wac przy starcie knypel od siebie i czy najpierw po-
winno dawac sie gaz, a dopiero w bhiegu podnosié
ogon, czy odwrotnie.

OsobiScie uwazam, ze drazek sterowy powinien
by¢ przy starcie odchylony do korica wprzod i stop-
niowo zwalniany w miare stabniecia jego oporu. Na
dobrem, twardem lotnisku skraca to dtugo$¢ rozpe-
du i przy$piesza osiggniecie dostatecznej szybkosci
dla oderwania maszyny.

Po6zniej trzeba naturalnie pokaza¢ uczniowi tak-
ze sposoOb startowania na piasku i na nierownym, lub
miekkim gruncie (ze sterem tylko lekko oddanym
wprzdd dla unikniecia kapotazu).

Pochylenie drazka sterowego wprzod powinno
nastapi¢ zaraz po daniu petnego gazu, prawie jedno-
czednie. Utatwi to utrzymanie maszyny w linji pro-
stej.

Stosowanie startu z zadartym odrazu ogonem,
a wiec pchniecie steru wprzod jeszcze przed daniem
gazu, trzeba pokazac, dla zaznajomienia ucznia ze
startem na krotkich lotniskach.

Bardzo wielu instruktoréw wymaga, aby uczen,
bezposrednio po oderwaniu sie maszyny od ziemi,
zwiekszat szybkos$¢ przez ,,poduszenie** (odchylenie
knypla wprzéd).

Nie rozumiem, w jakim celu stosuje sie ten zu-
peinie zbyteczny zwyczaj przy normalnym starcie,
kiedy szybko$¢ tagodnie wznoszacego sie, nieprze-
ciggnietego samolotu jest zupetnie dostateczna. We-
dtug mnie, jest to dmuchanie na 16d w obawie opa-
rzenia sie. Ma ono ten skutek, ze miody pilot, zna-
laztszy sie w warunkach polowych na lotnisku ze
ztem podejsciem, pakuje sie przy starcie w gatezie
drzew, albo w dachy budynkdw.

Stosowanie pocisniecia maszyny jest usprawie-
dliwione i nawet konieczne albo po starcie z bardzo
matg szybkos$cig (na miekkiem lotnisku), albo po
starcie skroconym, czyli przeciggnietym ( z bardzo
krotkiego lotniska o dobrem podejsciu), albo wresz-
cie przy starcie akrobatycznym (immelman i amery-
kan).

Btedy uczniow.

Omoéwie teraz w krétkich stowach najczesciej
popetniane przez uczniéw biedy, ich przyczyny i
spos6b ich poprawiania.

1) Start na niepelnym gazie. Przyczyng tego
btedu jest albo niedostateczne opanowanie mane
wrowania manetkami, albo poprostu roztargnienie,
czy tez niemozno$¢ poswiecenia uwagi licznikowi
obrotow. Skutkiem — dhugi start, niemoznos$¢ utrzy-
mania kierunku i nabrania wysokosci, wreszcie —
$lizg na skrzydto, lub przepadniecie samolotu z utra-
ty szybkosci.

W pierwszym wypadku trzeba doprowadzi¢ po-
stugiwanie sie gazem przez ucznia do koniecznego
stopnia doskonatosci. W drugim (o ile uwagi nie od-
noszg skutku), najlepiej pozwoli¢ startowac¢ na nie-
petnych obrotach silnika (z samego korca lotniska
pod wiatr) i, korzystajac z nieuwagi ucznia, zmniej-
sza¢ jeszcze nieznacznie gaz tak, aby start uniemo-
zliwi¢ zupetnie. Zwykle jeden taki nieudany start
i wyjasnienie instruktora zupeinie wystarcza dla
usuniecia btedu.

2) Czesto popetnianym przez ucznia btedem
jest skoncentrowanie catej uwagi na liczniku obro-
tow. Jako skutek wystepujg najrozmaitsze biedy,
ktére omowie nizej. Jezeli uczen nie moze sie prze-
zwyciezy¢ mimo wskazan instruktora, mozna na
przeciag kilku lotow zastoni¢ obrotomierz kawat-
kiem dykty.

3) Nieutrzymanie kierunku, czyli t. zw. uciecz-
ka maszyny przy starcie, moze sta¢ sie przyczyna
Sciecia zabezpieczen kot, a nawet zniesienia pod-
wozia.

Ucieczka maszyny powstaje z réznych przyczyn,
z ktorych wymienie najczestsze: a) niedostateczne
obroty silnika, b) nieuwaga ucznia, c) niedostatecz-
ne, zbyt silne lub sp6znione reagowanie sterem na
zboczenia z prostej linji startu, d) zte ustawienie ste-
ru przy starcie, e) start z bocznym wiatrem.

Kwestja utrzymania maszyny w linji prostej przy
uzyciu steru bocznego (z wyeliminowaniem innych
btedow), jest wihasciwie dla startu najistotniejsza.
Jest ona zwigzana zarébwno z czuciem, jak i z pe-
wnym treningiem wzrokowym. Mam wrazenie, ze
trening wzrokowy jest wazniejszy nawet od czucia.
Polega on na dostatecznie wczesnem zauwazaniu od-
chyleri z prostej linji biegu samolotu. Im wcze$niej
uczen zauwazy¢ zdota, ze maska silnika przesuwa sie
w lewo lub w prawo z obranego kierunku ,im wcze-
$niej zareaguje na to sterem bocznym, tern prostszg
linje startu osiggnie. Naturalnie od czucia zalezy spo-
s6b reakcji — taki witasnie, jakiego wymaga wiel-
kos¢ tendencji samolotu do zboczenia w danej
chwili.

Natychmiast po osiggnieciu wyréwnania maszy-
ny, ster boczny powinien wroci¢ na miejsce neutral-



ne. | tu znéw odgrywajg role: trening wzrokowy,
ktory pozwala pilotowi natychmiast stwierdzi¢ po-
wrét maski silnika na wasciwe miejsce w stosunku
do horyzontu, i czucie — przy pomocy ktérego pilot
zdaje sobie sprawe, gdzie jest neutralne potozenie
steru (orczyka). Spdznione reagowanie sterem bocz-
nym dowodzi braku treningu wzrokowego. Zbyt sil-
ne, lub zbyt diugie reagowanie — braku treningu
czuciowego. Jedno i drugie — jezeli chodzi o start
— jest kwestjg wprawy, a wiec — czasu.

Zte ustawienie steru bocznego lub lotek w cza-
sie dawania gazu przy starcie moze spowodowac
trudng do opanowania ucieczke maszyny. Trzeba
zwroci¢ uwage na to, aby te stery znajdowaty sie w
potozeniu neutralnem i aby uczen startowat dopiero
w chwili, kiedy maszyna stoi, a nie wtedy, gdy znaj-
duje sie w ruchu.

Rownie wazng rzeczg jest ustawienie samolotu
prawidtowo pod wiatr. Przy wietrze bocznym, sa-
molot ma tendencje do ucieczki w kierunku, skad
wiatr wieje.

Jedynym sposobem ratowania samolotu przy sil-
nej ucieczce w czasie startu jest przeciwdziatanie
sterem bocznym, az do konca. Zamkng¢ gaz mozna
tylko przy matej szybkosci, to jest wtedy, gdy maszy-
na silnie ucieka na samym poczatku startu. Zam-
kniecie gazu w czasie silnej ucieczki przy duzej szyb-
kosci, réwna sie rozbiciu samolotu. W niektérych
wypadkach mozna dopom6c maszynie przez odda-
nie wprzod drazka sterowego, co zwieksza site re-
akcji bocznego steru. Trzeba to jednak robi¢ z czu-
ciem i ostroznie. Swiezo wylaszowanym pilotom nie
radze stosowac tego sposobu. RoOwniez wyrwanie
maszyny w powietrze jest niebezpieczne i moze by¢
zastosowane tylko przez pilota z duzem czuciem,
ktory potrafi opanowacC niezwtocznie powstajgcy
woéwczas trawers i utrate szybkosci.

4) Trawersem nazywa sie ruch samolotu w
szczyznie poziomej, po linji sko$nej do osi podtuznej
ptatowca. Trawers moze mie¢ miejsce rowniez i przy
starcie, choC najczesciej zdarza sie przy lagdowaniu,
albo w czasie lotu. (Moze by¢ powodowany umysl-
nie przez pilota przy nalatywaniu nad dany cel dla
fotografji, bombardowania i t. p., lub w czasie walki
powietrznej).

Trawers wywotaé moga dwie przyczyny: wiatr
boczny, albo lekkie skrzyzowanie sterow w locie po
linji prostej. OczywiScie, trawers przy starcie moze
mie¢ miejsce dopiero po momencie oderwania sie od
ziemi, lub w chwili podskoku maszyny na nieréwno-
§ciach gruntu, co jest znacznie bardziej niebezpiecz-
ne. To ostatnie niebezpieczenstwo polega na mozli-
wosci Sciecia zabezpieczajacych sworzni kot, a na-
wet — przy bardzo silnym trawersie — zniesienia
podwozia, w czasie ponownego zetkniecia sie ma
szyny z ziemig. Trawers, po ostatecznem oderwa-
niu sie od ziemi moze wpedzi¢ maszyne na prze-

Pamietaj o V Ill Tygodniu

szkode, znajdujaca sie wbok od zasadniczej
startu.

Bez wzgledu na to, jak powstaje trawers, usu-
niecie go osigga sie zawsze jednakowo: przy lewym
trawersie nalezy da¢ lekko lewg noge, krzyzujac lot-
ki w prawo o tyle, aby maszyna nie pochylata sie
w zadng strone; przy prawym trawersie naturalnie
naodwrdt: da¢ prawa noge, krzyzujac lotki w lewo,
az do wyjscia maszyny z trawersu.

linji
: .*i *

Doskonalenie.

W dalszym ciggu szkolenia trzeba doprowadzié
stopniowo do tego, aby sam start absorbowat tylko
najkonieczniejszg cze$¢ uwagi ucznia. Calg reszte
uwagi powinien pilot méc noswieci¢ temu, co dzieje
sie przed nim i po bokach.

Spos6b przeprowadzania ¢wiczen, zmierzajagcych
do tego, moze by¢ traktowany indywidualnie. Ce-
lem ich jest przygotowanie pilota do startu w kluczu
na loty grupowe.

Bardzo korzystnem bytoby przeprowadzenie ta-
kich startdéw w praktyce juz pod koniec szkolenia na
dwusterze. Pozagdanem bytoby réwniez wprowadze-
nie do szkot pilotazu ,,startow warunkowych®, row-
nolegle do lotéw warunkowych (jak skoble, spirale
i t d.). Starty warunkowe polegatyby na ogranicze-
niu pola startu (prostokat z linjg graniczng, przed
ktorg powinno nastgpi¢ oderwanie samolotu od
ziemi).

Powinno sie mojem zdaniem uczy¢ takze star-
tow z bocznym i tylnym wiatrem, gdyz w warunkach
polowych miody pilot czesto sie z tern moze spotkac.

Start z bocznym wiatrem jest o tyle trudny, ze
samolot ma przy nim zwykle tendencje do trawersu,
lub do ucieczki w kierunku pod wiatr. Dla ucznia,
ktory opanowat start w zwyktych warunkach catko-

ptawicie, trudnosci powyzsze nie przedstawiajg zadne-

go niebezpieczenistwa przy wietrze stabym. Nato-
miast przy silnym wietrze trawers i skret na ziemi
nie da sie opanowac i trzeba maszyne wyrwa¢ w po-
wietrze mozliwie predko, aby nie straci¢ podwozia
lub nie skapotowaé, zawadziwszy w gwattownym
skrecie skrzydiem o ziemie.

Przy bardzo silnym wietrze bocznym lepiej wo-
géle nie startowac. (Lepiej ryzykowaé start wpo-
przez brézd, czy tez na wysokie przeszkody, byle pod
wiatr).

Jezeli zachodzi koniecznosé¢ startu z wiatrem,
pamietac¢ trzeba, ze maszyna o wiele dtuzej niz nor-
malnie musi biec po ziemi, aby oderwac sie od niej.
Szybko$¢ wznoszenia sie przy takim starcie jest
mniejsza.

Tak zwany start amerykanski i immelman wcho-
dzag w zakres akrobacji. Opisze je szczegotowo w
jednym z nastepnych artykutow ,Nauki pilotazu*“.
zu*.

Lotmczo*Gazowym

7T — czerwca r.



AEROKLUB WARSZAWKI

Lot do Pilzna. Z polecenia Aeroklubu
Rzeczypospolitej, A. W. zorganizowat w
okresie od dn. 30.1V do 5.V lot do Pil-
zna z okazji odbywajacych sie tam: mee-
tingu lotniczego i zjazdu czeskich aero-
klubéw. W locie uczestniczyta obok
dwoéch naszych awionetek 1 maszyna A.
A. K. Szefem ekipy byt por. pil. inz. R.
Hirszbandt. Zatogi lecacych pod nasze-
mi barwami awionetek (dwéch RWD--4)
stanowili: pil. ipor. Hirszbandt z inz.
K. Jagoszewskim oraz pil. inz. Rogalski
z p. Halszkag Rychteréwng. Zmuszona do
lagdowania na trasie Brno—Pilzno, awio-
netka, kierowana przez inz. Rogalskiego,

ulegta powaznemu uszkodzeniu. Zatoga
wyszta bez obrazen.
Ekipa nasza byta bardzo goScinnie

podejmowana przez bratni klub Czecho-
stowacji, a nasze awionetki, uczestniczg-
ce w lotach pokazowych, byty przedmio-
tem duzego zainteresowania.

Lot do Zagrzebia. W dniu 25 maja od-
bedzie sie meeting lotniczy w Zagrzebiu.
Mimo ciezkich warunkéw finansowych,
A. W. pragnac przyczyni¢ sie do propa-
gandy naszego lotnictwa sportowego na
terenie Jugostawji, przyjat propozycje
A. R. P. co do zorganizowania lotu i za-
mierza od siebie wysta¢ 1 RWD—4 z
kpt. Halewskim jako pilotem i E. Przy-
sieckim w charakterze nawigatora. Po-
zatem z ramienia A. W. poleci na swym
Moth‘ie prof. T. Pruszkowski.

Catg polska ekipe uzupetnia¢ bedg 2
awionetki RWD—4, z A. A. K. z A P.

Teoretyczny kurs pilotazu. W dniu 15
kwietnia rozpoczet sie Il Teoretyczny
Kurs Pilotazu A. W. Wyktady odbywajg
sie 2 razy tygodniowo, we $rody i so-
boty, w godz. 19—22, w sali Kom. Stot.
LOPP, uzyczonej nam przez Lige bez-
ptatnie. Wyktadajg pp : inz. J. Dagbrow-
ski, inz. B. Zalewski, por. S. Wagner,
kpt. T. Halewski, inz. S. Grzeszczyk.
Kierownictwo kursu spoczywa w rekach
pp.: kpt. Paczoskiego, inz. tuczynskiego
i M. Rekawka.

Kurs potrwa do 1 czerwca, majac w
swym programie takze kilka godzin za-
je¢ praktycznych przy silniku.

Szybownictwo. A. W. wystat na V wy-
prawe szybowcowg 1 szybowiec przyjety
od ,Startu” oraz 4 kandydatéw do wy-

szkolenia, w tern 2 cztonkéw Kota
,Start". Na wyprawe udat sie kierow-
nik sekcji szybowcowej Z. Olenski.

Badania lotniczo-lekarskie w C. B.
L.-L. zostaly wyznaczone dla naszego
klubu w terminie 15 maja do 6 czerw-
ca. Reflektanci na badanie winni sie
zgtasza¢ do zast. kier. kursu teoret. inz
Z. tuczynskiego.

Swieto klubowe. W niedziele, dn. 31
maja, o godz. 1l-ej odbedzie sie pod na-
szemi hangarami uroczysto$¢ wreczenia
dyploméw pilotom A. W. wyszkolonym
w r. 1930 (tradycyjne pasowanie) oraz
otwarcie nowego kursu szkoty.

Zarzad wzywa wszystkich cztonkdéw

do stawienia sie na wymieniong uroczy-
stosc.

Za Zarzad:
(—) Halina Orgelbrandéwna
Sekretarka.
Warszawa, dn. 16.Y.1931.

AEROKLUB POZNANSK|

Nadzwyczajne walne zebranie odbyto
sie dnia 2 maja b. r. z nastepujacym po-
rzagdkiem obrad:

1) zagajenie, 2) sprawozdanie z zalo-
zenia ,Aeroklubu Poznanskiego”, 3) u-
str6oj wewnetrzny, 4) dokompletowanie
zarzadu oraz wybdr komisji rewizyjnej i
sadu klubowego, 5) wnioski bez uchwat,
6) zakonczenie.

Zebranie zagait prezes klubu, p. inz.
Zeifert i przedstawiajac obszernie prze-
bieg prac nad zatozeniem A. P. i likwi-
dacja A. A. P. i W. K. L. Na walnych
zgromadzeniach likwidacyjnych obu by-
tych klubow uchwalono likwidacje tych
klubéw i wyznaczono na likwidatora A,
A. P. p. Rappa, a na likwidatora W. K.
L. p. inz. Namysta. Tak wiec konsolida-
cja sportu lotniczego na terenie Wielko-
polski zostata doprowadzona do pomysl-
nego wyniku.

Sekretarz generalny A. P.f p. sedzia
Paszkiewicz, referuje wewnetrzny ustroj
wiadz Klubu, na ktére sktadajg sie: Za-
rzad, Komisja Treningowo-Szkolna, Ko-
misja Materjatlowo-Gospodarcza, Komisja
Sportowo-Propagandowa oraz Komisja
Sekcyj.

W wyborach uzupetniajagcych, do Za-
rzagdu wybrano p. por. pil. H. Skrzypin-

skiego, w miejsce kpt. pil. Kowalczyka,
ktéry ustapit z powodu przeniesienia
stuzbowego. Do Komisji Rewizyjnej wy-
brano pp. inz. Namysta, Malickiego, Zie-
lichowskiego, Stronczynskiego i Plucin-
skiego. Do Sadu Klubowego weszli pp.:
sedzia dr. Sawicki, kpt. pil. lzycki, Ja-
kubowski.

Na wniosek Zarzadu nadano przez ak-
lamacje nastepujagcym osobom godnos$é
cztonkéw honorowych za zastugi, potozo-
ne w pracy nad rozwojem lotnictwa spor-
towego na terenie Wielkopolski (w obu
bytych klubach): pp. ptk. pil. J. Sendor-
kowi, d-cy Il Grupy Aeronautycznej w
Poznaniu, ptk. pil. Kalkusowi, dcy 3 p.
lotn., mjr. B. Kwiecinskiemu, generalne-
mu sekretarzowi A. R. P., mjr. pil. B
Wojtarowiczowi, komendantowi parku 3
p. lotn., pierwszemu prezesowi A. A. P,
kpt. pil. M. lzyckiemu oraz R. Swiecic-
kiemu, prezesowi W. K. L.

W obszernej dyskusji ustalono Kkieru-
nek prac klubu na najblizszg przysztosc,
poczem zebranie zamkniegto.

Sktad zarzadu A. P. jest obecnie na-
stepujacy: Prezes — inz. Zeifert Ludwik,
Wiceprezesi — pp. Swiecicki Roman i
por. pil. Skrzypinski Henryk, sekretarz
gen.—sedzia Paszkiewicz Marjan, skarb-
nik — p. Rapp Kazimierz, cztonkowie
zarzagdu — pp. Bidzinski Niemir i Jakub-
czyk Zenon.

Na przewodniczacych poszczegdlnych
komisyj Zarzad powotat pp.: por. pil
Skrzypinskiego Henryka (Komisja Tre-
ningowa), Gryczana Leonarda (Komisja
Materjatowo - Gospodarcza), Chrzanow-
skiego Alfreda (Komisja Sportowa), Swie-
cickiego Romana (Komisja Sekcyj).

Komisja Treningowa zostata zatwier-
dzona przez Zarzad w nastepujacym
sktadzie: Prezes — por. pil. Skrzypin-
ski, cztonkowie — pp. Hotodynski Ed-
mund, Jakubczyk Zenon, Rapp Kazimierz
i sierz. pil. Szwencer Eryk.

Loty treningowe odbywajg sie co-
dziennie bez wzgledu na pogode od g
13.30 do wieczora.

Komisja Sportowa ukonstytuowata sie
nastepujaco: Prezes — Chrzanowski Al-
fred, zastepca prezesa — Litwinski Zbig-

niew, sekretarz— Malicki Jozef, czton-
kowie — Kroétki Pawet i Zielichowski
Antoni.

Uchwalono nastepujacy kalendarz spor-
towy, przejety czesciowo po bytych klu-
bach poznanskich:

3 lipca b. r. ,Zlot Gwiazdzisty do Po-
znania", 4—5 lipca b. r. ,Lot Poznansko-



Kaszubski nad Polskie Morze", 13 wrze-
$nia b. r. ,Zachodnio-Polski Lot Wywia-
dowczy".

Pozatem Klub bierze udziat w naste-
pujacych imprezach: Dnia 25 maja: Lot
do Zagrzebia na ,Miedzynarodowy Mee-
ting" (kpt. lzycki na RWD-4), od 1 do ¢
czerwca b. r. — ,Zlot do Bukaresztu"
(por. pil. Skrzypinski na RWD—2), 2 lip-
ca b. r. — Lot do Budapesztu (p. Jakub-
czyk na RWD—4).

Regulaminy ,Zlotu Gwiazdzistego do
Poznania" i ,Lotu Poznansko-Kaszub-
skiego" zostang rozestane w najbliz-
szych dniach.

Sktadki cztonkowskie wynoszg mie-
siecznie zt. 5 dla cztonkéw zwyczajnych
i zt. 2 dla cztonkéw nadzwyczajnych.
Przewidziany statutowo dwumiesieczny
okres kandydowania zostat na rok bie-
zacy zniesiony.

Za Zarzad:
Komisja Sportowa
(—) Alfred Chrzanowski
Prezes

Poznan, 17.Y.1931.

Otwarcie sezonu wiosennego. W naj-
blizszym czasie nastgpi otwarcie sezonu
wiosennego, potaczone z ceremonja
chrztu nowych awionetek konstr. kol.
Sido, wreczeniem dyplomoéw cztonkom
honorowym A. A. K., rozdaniem dyplo-
mow ukonczenia szkoty pilotow A. A. K.
i rozpoczeciem nowej szkoty.

Raid do Pilzna. A. A. K. otrzymat od
Aeroklubu w Pilznie zaproszenie na
meeting lotniczy, ktéry odbyt sie w dn.
1, 2, 3 maja b. r. Dzieki poparciu LOPP,
Klub nasz wystat na powyzszy meeting
awionetke RWD—4 z pil. Sottykowskim
i prezesem mjr. dr. Michalikiem. Odle-
cieli oni razem z dwiema awionetkami
RWD—4 Aeroklubu Warszawskiego w
dniu 1-go maja przez Prosciejow do Pil-
zna. Po zawodach, nasza ekipa odwie-
dzita Prage i Brno, poczem w dniu 5 ma-
ja powrocita do Krakowa, przywozac pa-
migtkowe plakiety i srebrny wieniec dla
Klubu.

Udziatl najmtodszego pilota sportowe-
go w raidzie wykazat ponownie wybitng
sportowg sprawnos¢ A. A. K

Budowa witasnego hangaru. Poniewaz
istniejgcy hangar systemu Bessoneaux.
nie dostarcza ptatowcom ochrony z po-
wodu licznych uszkodzen, przez co pta-
towce ulegaja niszczeniu, Aeroklub sta-
nagt wobec bardzo powazniej kwestji sta-
rania sie o fundusze na zbudowanie no-
wego hangaru. Jest nadzieja, ze i te
trudnosci zdota Zarzad pokonaé przy po-
mocy Rady A. A. K

Wzrost ilosci cztonkéw Klubu. W o-
statnim czasie daje sie zauwazy¢ wiek-
sze zainteresowanie miodziezy akade-
mickiej i gimnazjalnej sportem lotniczym
przez zapisywanie sie na cztonkow Klu-
bu. Zarzad stara sie, o ile moznosci, mto-

dych entuzjastow sportu lotniczego wcig-
ga¢ w prace Klubu.

Zlot Podhalanski. W lipcu urzadza A.
A. K. Podhalanski Zlot Awionetek do
Nowego Targu, cieszacy sie, jak dotad,
duzem zainteresowaniem. Aby zachecié
w braniu udziatlu w powyzszych zawo-
dach wszystkie kluby, opracowany zostat
nowy regulamin Zlotut ktéry bedzie ogto-
szony w nastepnym numerze Skrzydla-
tej i rozestany klubom.

Zmiany organizacji Klubu. Powotana
przez walne Zgromadzenie dnia 14 1l
»Komisja Matka", majaca za zadanie o-
pracowanie zmian statutu Klubu, celem
wciggniecia szerszych mas spoteczenstwa
i potgczenia istniejacych na terenie Kra-

kowa organizacyj lotniczych, rozpocze-
ta swoje prace.
Uzupetnienia  kierownictwa sekceyj.

Kierownictwo Sekcji Technicznej objat
kol. Dudek Witadystaw, kierownictwo
Sekcji Sportowej — kol. inz. Sty§ Wie-
staw, Sekcji Propagandy — kol. Bezdek
Stefan.

Sekcja szybownictwa. Zawigzuje sie
obecnie w A.A.K. Sekcja Szybownictwa,
ktéra rozwinie swa dziatalno$¢ na tere-

nie woj. Krakowskiego. Zwigzek Awia-
tyczny St. Pol. Lwowskiej i Aeroklub
Lwowski przyrzekty wydatniejszag po-

moc w wyszkoleniu pilotéw szybowco-
wych i w wyszukaniu odpowiednich te-

Loty treningowe. Loty treningowe dla
cztonkéw odbywajg sie codziennie w go-
dzinach rannych i popotudniowych. W
kwietniu wykonano ogétem 177 lotow
treningowych trwajacych 33 godz., przy
12 latajgcych. Uczniowie, ktérzy skon-
czyli warunki na Hanriocie 28, odbywa-
ja loty na awionetkach.

Zycie towarzyskie. Nowy Zarzad A, A.
K. majac na celu jaknajwieksze wspot-
zycie towarzyskie cztonkéw, urzadzit w
dniu 25/1V w lokalu Klubu ,herbatke",
ktorg zaszczycili swojg obecnoscig ofi-
cerowie 2 putku lotn. i Kilku sympaty-
kéw Klubu.

Za Zarzad:
Kierownik Sekcji Propagandy
(—) Bezdek Stefan
Krakéw, 9.Y.1931.

AEROKLUB AKADEMICKI
W GDANSKU

Zarejestrowanie Klubu. Dnia 21 kwiet-
nia b. r. zostat zarejstrowany A. A. G. w
tutejszym Sadzie, pod L. 476. Z dniem
tym oficjalna nazwa Klubu brzmi: , Aero-
klub  Akademicki w Gdansku, Einge-
tragener Verein", w skrécie :, Aeroklub
Akademicki w Gdansku E. V."

Ostatnia przeszkoda. Po przezwycieze-
niu przez A. A. G. przeszkéd natury fi-

nansowej i technicznej, pozostate do prze-
bycia ostatnia: uzyskanie od Senatu W.
M. Gdanska formalnego zezwolenia na
wykonywanie lotéw i stacjonowanie ma-
szyn. Wedtug otrzymanych informacyj,
Senat udzieli powyzszego zezwolenia po
otrzymaniu przez analogiczny zwigzek
niemiecki lotniczy (Akademische Flieger-
gruppe) licencji od wifadz polskich na
wykonywanie przelotéw nad terytorjum
Polski. Zatatwienie tej sprawy jest praw-
dopodobnie kwestjg 2—3 tygodni, po-
czem A. A. G. bedzie mogt rozpoczac
normalny trening i szkolenie.

Pocztowe spéznienia. W ostatnim cza-
sie w Kkilku wypadkach listy zwykte, ad-
resowane do A. A. G. nie dochodzity,
jak to stwierdzono w kilku wypadkach,
oraz w dwoéch wypadkach list polecony
wystany z centrum Polski doreczony zo-
stat po 15 dniach. Cze$ciowo wine po-
noszg w tych wypadkach nadawcy li-
stow, adresujagcy po polsku: ,,Gdansk—
Wrzeszcz", zamiast — ,Gdansk—Lang-
fuhr", czeSciowo — poczta gdanska,
przestrzegajaca czesto zbyt Scisle for-
malistyki.

Za Zarzad:
Prezes (—) Z Siedlecki
Wiceprezes (—) H, Drygas

Gdansk, 7.Y.1931.

Szkota. Z powodu remontu jedynego
silnika Le Rhone, od jedynego ptatow-
ca szkolnego Hanriot 28, i z powodu o-
statniego okolnika Ministerstwa Komu-
nikacji o instruktorach, szkolenie w Klu-
bie zawieszono, ipomimo sprzyjajgcych
warunkéw (pogoda). Natomiast intensyw-

nie wznowit loty treningowe i przeloty
kolega pilot Stefaniuk na awionetce
PWS—50, zabierajac jako pasazerow

cztonkoéw Klubu, kandydatéw na pilo-
tow. W lotach tych daje sie stwierdzi¢
wielkg korzy$¢ praktyczng z umieszcze-
nia w ptatowcu dwodch siedzien obok
siebie.

W miesigcu nastepnym kolega pilot
Rutkowski zamierza przedsiewzig¢ tur-
nee po zachodniej czesci Polski, na tej-
ze awionetce PWS—50.

Remont awionetki PWS—5L dobiega
konca. Zostanie ona oddana do trenin-
gu pilotéw.

Za Zarzad.
Prezes (—) inz. M. Peczalski
Sekretarz (—) P. Andrzejewski

Biata, 10.Y.1931.

NASTEPNY NUMER, CZERWCO-

WY, WYJDZIE W KONCU PRZY-

SZLEGO MIESIACA.
REDAKCJA.



Czy wiesz, ze |_ O P P . buduje w "W"arszawie pierwszg w Polsce

S zk o te O brony P rzeciw gazow e|j

dla ludnos$ci cywilnej ?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoty zalezy przy-
gotowanie kadr instruktorow i instruktorek dla catego Panstwa —
ktore nauczg Ciebie i Twojg Rodzine bronie sie przed gazami

trujacenn na wypadek przysztej wojny?

Zastanow sie dobrze! TTie zwlekaj! Przyczyn sie we wtasnym

interesie do ryckiego wykonczenia tego AClelkiego Dzieta.

Z10z grosz na Konto P.K.O. Nr. 17300.

KOMITET BUDOWY
CYWILNEJ SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWEJ.

LOT POLSKI PRZEGLAD LOTNICZY
ILUSTROWANY MIESIECZNIK
ORGAN OFICJALNY L O P. P-
| AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ
WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT

MIESIECZNIK REDAGOWANY
PRZEZ AERONAUTYKI | SEKCJE LOTNICZA
TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWE]J
JERZEGO WITKOWSKIEGO

ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO

Prenumerata w kraju: rocznie — 12z PRENUMERATA KWARTALNA - 7.50 Zt.
potrocznie — 6 zi. POLROCZNA— 15 Zt., ROCZNA — 30 Zt.
kwartalnie — 3 24 NA PROWINCJI ROCZNA—32Zt.

Prenumerata zagranicq: rocznie — 12 fr. szw. ZAGRANICA ROCZNA — 5 DOL.
pétrocznie — 6 fr. szw. POLROCZNA — 3 DOL.

Nr. pojed. 1 zt. 20 gr.
NUMER POJEDYNCZY - 3 Zt.
Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA, DtUGA 50, Il PIETRO, TELEFON 311-48 REDAKCJA | ADMINISTRACJA

Miesiecznik bogato ilustrowany, informujacy

doktadnie o zyciu lotniczem w Polsce i zagra- Warszawa’ UI' Pu’rawska, LOtﬂISkO
nicg. Daje co miesigc 6 premij swoim prenu- Budynek Nr. 39’ Telefon Nr. 820-70

meratorom rocznym w postaci bezptatnych
przelotow na linjach L. L. ,,Lot* w dowolnym
kierunku i z powrotem do miejsca odlotu. KONTO P. K. 0. — 17.944



POLSKI RAID AFRYKANSKI

KAPITANA SKARZYNSKIEGO | PORUCZNIKA MARKIEWICZA

25000 Kilometrow
na benzynieioleju SHELL

SHELL

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

IMtM U ImillHu u u

WARSZAWA, SMOCZA 43. TEL. 319-51.

Oleje SHELL spalaja sie bez osadu!

Drukarnia Techniczna, Spétka Akcyjna, Warszawa, ul. Czackiego 3/5, telefon 614-67.



