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YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WEADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini-
sterstwom. Cywilne Ministerstwu Komuni-

kacji, ktére posiada samodzielny Wydziat
Lotnictwa Cywilnego; wosjkowe — Mini-
sterstwu  Spraw Wojskowych, majacemu

Departament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.

Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogélno-organizacyjny, techniczny
i studjow oraz samodzielne referaty: halo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
AeronautyKki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego — War-
szawa, Wiejska 3, tel. 515-80. Referaty: ad-
ministracyjny, eksploatacyjny, rozbudowy
(lotnisk i drég powietrznych) i polityczno-
prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Gtéwny. Placéwki miejscowe: Komitety
wojewodzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

Zarzad Gitéwny — Warszawa, Diuga 50,
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewoédzkie:

Stoteczny Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski Lloza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki Warszawska 17.

Kielecki — Sienkiewicza 36.
Krakowski Basztowa 22.

Lubelski Powiatowa 1

Lwowski Smolki 3.

todzki Dabrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3 Maja 1

Poleski Brzes¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokdj 38.
Stanistawowski Dyr. P. K. P.

Slaski Katowice, Wojewo6dztwo.
Tarnopolski Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski Marji Magdaleny 4.
Wotynski tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

Miejski w Poznaniu — Marcinkowskie-
go 18.

Okregowy Zagtebia Dabrowskiego — So-
snowiec, Bema 4.

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie — Sta-
cja Warsz.-Wsch., pok6j 20.

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

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie -

P. K. P., Stowackiego 2.

Dyr.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-
wie, 2-a w Poznaniu, 3-cia w Krakowie.

Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi
w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To-
runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.

Morski Dyon Lotniczy w Pucku.

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

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficerdw
Lotnictwa - Deblin.

Centrum Woyszkolenia Podoficeréow Lot-

nictwa Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania - Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich Bydgoszcz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa Warszawa, Putawska 4, tel.
803-00.

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

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

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspdtpraca).

Laboratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej—Lwoéw, Politechnika.

Szkoty techniczne wyzsze: Politechnika
Warszawska sekcja lotnicza na wydziale
mechanicznym.

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotnicza
i Samochodowa w Warszawie, Hoza 88.

Szkota Rzemies$lnicza im. Konarskiego —
Warszawa, Leszno 72 — wydzial lotniczy.

Szkoty pilotow: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w todzi iw Kra-
kowie — szkoty pilotazu sportowego wy-
tacznie dla cztonkéw Klubow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.
W budowie szkota L. O.P.P. w Radomiu.

Szkoty mechanikéw: Cywilne Szkoty Me-
chanikéw w Bydgoszczy i we Lwowie. Obie
L. O. P. P.

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynie-
réw Lotniczych— Warszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

w Polsce badan naukowych z dziedziny
lotnictwa — Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud.
Potit. Warsz. Warszawa, Polna 3 — po-
siada warsztat doswiadczalny budowy sa-
molotéw turystycznych.

Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-
skiej — Lwow, Politechnika — warsztat
szybowcowy.

Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej Gdansk Wrzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego Zwigzku Lotniczego
(F. A. 1), wspélnie z klubami lotniczemi,
ktére sa don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Wtiadz Komisja Lot-
nictwa Sportowego oraz reprezentacja klu-
béw — Rada Kluboéw Afiljowanych do
A.R.P. Aerokluby Akademickie zrzeszone
sag pozatem w Zwigzku Aeroklubéw Akade-
mickich.

Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedni. 11, tel. 603-70.

Rada Klubow Afiljowanych oraz Zwia-
zek Aeroklubow Akademickich — Wwar-
szawa, Chmielna 27 7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

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

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

Lwéw. Aeroklub Lwowski (dawniej Aer.
Akad. we Lwowie) — Kalecza 20a.

Poznan. Aeroklub Poznanski (dawniej Aer.

Akad. w Poznaniu i Wielkopolski Klub
Lotn.) — $w. Marcina 27.
Wilno. Aeroklub WileAski (dawniej Aer.

Akad. w Wilnie) —
tel. 7-63.

Katowice. Aeroklub Slaski (dawniej Sla-
ski Klub Lotniczy) - skrz. poczt. 391.

L6dz. toédzki Klub Lotniczy — Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pok6j 113.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwoérni Samolotéow — Wytwdrnia.

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

Mickiewicza 4 m. 4,

— Po-

PRZEMYSL

Zrzeszenie
Warszawa,

Reprezentuje:
céow Lotniczych —
tel. 303-52.

Przemystow-
Smolna 23,

Wytwérnie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-
wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwdérnia Samolotéw S. A.

Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa, Nato-
linska 13, tel. 8-91-46.
Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Las-

kiewicz
warszawskie:

Lublin,
Smolna 23, tel.

Fabryczna 24-26. Biuro
325-11.

Wytwadrnie silnikéw:

Polskie Zaktady Skody
Okecie, tel. 610-44.

Warszawa

Fabryka maszyn precyzyjnych , Avia4
Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

Sp. Akc. ,Autoremont# Warszawa,
Wolno$¢ 5.
KOMUNIKACIJA

Polskie Linje Lotnicze ,,LOT“ — przed-

siebiorstwo panstwowo-samorzadowe. Prze-
w6z pasazeréw, poczty i towaréw. (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 1-45.

Krakow Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 (lotnisko).

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

Poznan Waty Zygmunta Starego 4,

lei. 55-16 i 67-11 (lotnisko).

Gdansk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt Bul. S. C. Bratianu 75, tetl.
235-97.

Czerniowce — lotnisko.

Galacz lotnisko.

Wieden »Luftreisebiiro4 Kaertnerring
5, tel. R. 28-1-21.

Sofia — Benkovski 8, tel. 443.

Saloniki - Gr. Alexander 5, tel. 11-31.
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JAK LOTNIK POWINIEN

ZYC NA ZIEMI

Wywiad u Szefa Centrum

Zawod lotnika, wymagajacy w czasie pracy
wielkiego napiecia nerwow i statej kondycji fi-
zycznej, stawia pilotbw wobec koniecznosci spe-
cjalnego trybu zycia i statego zaprawiania sie do
trudnej i odpowiedzialnej stuzby w powietrzu. Za-
pytany przez nas kierownik Centrum Badan Lot-
niczo - Lekarskich, ptk. Huszcza, w ten sposéb
okre$lit warunki zycia ,ludzi powietrza*] oraz
wymogi sanitarne, ktére muszg mie¢ na uwadze:

— Ciezka stuzba lotnika, ktéra wyczerpuje
w wysokim stopniu zaréwno uktad nerwowy, jak
i fizyczny pilota — zaczat ptk. Huszcza — wyma-
ga od lotnika takiego trybu zycia, ktéry umozli-
wi mu sprawng i wydatng prace na szlakach pod-
niebnych. Loty na znacznych wysokosciach nie-
watpliwie dziatajg mniej lub wiecej w szkodliwy
sposob na zdrowie pilota wojskowego; mam tutaj
na mysli szkodliwe dziatanie niskich cisnien, na-
stepstwa zmniejszonego doptywu tlenu, spadek
temperatury, wzrastajgca sucho$¢ powietrza, wre-
szcie szkodliwe oddziatywanie warunkow lotu na
system nerwowy w zaleznosci od rodzaju i cha-
rakteru wykonywanych ewolucyj powietrznych.
Jest rzeczg niewatpliwa, ze akrobacja powietrzna,
czy tez loty nocne i ewolucje w walce powietrz-
nej, wymagaja od pilota bardzo wyczerpujacego
napiecia nerwéw, a niekiedy wielkiego wysitku
miesniowego, kory na duzych wysokosciach przy
niskiem ci$nieniu atmosfery staje sie trudny i me-
czacy.

— Jak wiec lotnik musi sie przygotowywac do
tej ciezkiej pracy? — pytamy.

— Kazdy pilot, oprocz odpowiedniego trybu
zycia, zna¢ musi dobrze sposoby przystosowania
sie i zabezpieczenia od szkodliwych wpltywow
lotu, stosowac Scisle okreSlone wskazowki higje-
niczne, ktore obejmujg zaréwno ogolny tryb zycia
lotnika, jak i jego zachowaniem sie przed lotem,
w czasie lotu, oraz po locie.

»,Ludzie powierzall aby mogli nalezycie wyko-
nywaé swag prace, muszg przedewszystkiem
utrzymywac sie stale w nalezytej formie fizycz-
nej. Dlatego tez lotnik musi bezwzglednie upra-
wia¢ sporty, ktore traktowac¢ winien, jako nie-
zbedne przygotowanie do swej stuzby w po-

Badan Lotniczo-Lekarskich, ptk. dr. Huszczy

wietrzu, bez ktérego nie moze by¢é mowy
0 dodatnich wynikach lotéw. Rozkiad zajec
utozony musi by¢ w ten spos6b, aby strona

fizyczna uwzgledniana byta z korzyscig dla za-
wodu. Za najodpowiedniejsze dla lotnikow uwa-
zam sporty, ktore rozwijajg aparat oddechowy,
a wiec przedewszystkiem bieg, ptywanie, wiosto,
oraz narty. Sporty te uczg réwnomiernego od-
dychania, co ma olbrzymie znaczenie w czasie lo-
tu, gdyz utatwia lotnikowi oszczedzanie energji.

— Czy lotnik musi sie stosowaé rowniez do
pewnych przepisow w zakresie odzywiania? —
pytamy.

— Niewatpliwie. Lotnik, podobnie jak sporto-
wiec, musi mie¢ na uwadze przedewszystkiem po-
karm najmniej obcigzajacy i najlepiej przyswajal-
ny, to jest najtatwiej sie spalajagcy. Z rozmaitych
rodzajow substancyj najbardziej wskazane sg
weglowodany, jako spalajgce sie niemal bez resz-
ty, posiadajgce wysoka warto$¢ kaloryczng, to
znaczy dostarczajagce znaczne ilosci ciepta, oraz
dajagce duzy efekt energietyczny, czyli mowiac
potocznie ,,posilne*. Dlatego tez najbardziej wska-
zane dla lotnika sg ,klasyczne*' weglowodany,
t. j. cukier i alkohol; wobec jednak wiadomych
innych ujemnych stron alkoholu, pozostaje, jako
najpotrzebniejszy dla lotnika, cukier. Niewatpli-
wie w czasie lotu niema pozywniejszego i odpo-
wiedniejszego dla lotnika pokarmu, jak kawatek
cukru, czekolady lub t. p. W statem odzywianiu
lotnika, nie podczas stuzby powietrznej, powinny
by¢ uwzgledniane oczywiscie obok cukru inne
weglowodany, jak kasze, ryz it. p,, nastepnie za$
inne pokarmy t. zw. , lekkostrawne**,

Nalezy stwierdzi — konczy ptk. Huszcza — ze
organizm lotnika wymaga co pewien czas ,re-
montu"; ciezka i zmudna praca doprowadza po
pewnym czasie do spadku formy. Majac te oko-
liczno$¢ na uwadze, corocznie wysytamy czesé
naszego personelu latajgcego na miesieczny pobyt
w sanatorjum im. Marszatka Pitsudskiego w Ja-
strzebiu - Zdroju, gdzie kazdego roku 50-ciu lotni-
kow poddaje sie kuracji przyrodoleczniczej, aby
doprowadzi¢ do poprzedniej formy nadszarpniete
nerwy i sity fizyczne.
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NA WIDNOKREGU

Warsztaty na Okeciu.—

111 Lot Potudniowo-Zachodniej Polski. —

Sportowego w Krakowie.

z radoScig i podziwem obserwujemy rozwdj
Warsztatu nu Okeciu.
Kilku zdolnych konstruktoréw lotniczych, kon-

czac Politechnike Warszawska, postanawia kon-
tynuowac¢ samodzielnie rozpoczete za czasoéw stu-
denckich prace konstrukcyjne. Mitodzi inzynie-
rowie rezygnujg z badz-co-bgdZ dobrych posad,
jakie ich czekajg w fabrykach, i pracujg na-
dal pod dawng studenckg firmg, przezwycie-
zajgc liczne trudnosci. Szlachetna ambicja znajduje
poparcie L.O.P.P. Liga oddaje konstruktorom wy-
budowany jej sumptem warsztat i hangar na Okeciu,
gdzie praca moze rozwijac¢ sie szerzej i szybciej.
w ub. roku, pierwszym na Okeciu, ,,S-ka

daje dwa nowe prototypy — trdjke i czworke —
i buduje serje swoich maszyn dla klubéw i M. K.
(na zawody miedzynarodowe). Ptatowce RWD od-
nosza na wszystkich krajowych konkursach zeszto-
rocznych walne zwyciestwa, ktdre mtodg placowke
stawiajg odrazu na czele w produkcji samolotow
turystycznych.

vv ub. mies. Warsztaty na Okeciu zaprezentowaty
nam dwa nowe prototypy samolotow turystycznych:
RWD-5 i
podjeto na
miedzynarodowych, dzieki czemu Polska znalazta
sie ponownie w szeregu krajoéw, osiggajacych ma-
ksymalne wyczyny sportowo-lotnicze.

Jakze musi by¢ przykro kazdemu, dbajgcemu
0 rozwdéj rodzimego lotnictwa, ze ta ruchliwa i am-
bitha wytwdrnia dusi sie z braku funduszéw na dal-
sze prace.

Nie dopus¢my do zahamowania wspaniatego roz-
pedu. Na RWD pienigdze trzeba znalez¢!

Ciezka sytuacja finansowa oddziatata na wyniki
tegorocznego Lotu Poludn.-Zachodniej Polski. Cho-
ciaz ilos¢ samolotow w klubach w r. b. znacznie
wzrosta, w zawodach brata udziat ta sama skromna
liczba
liSmy przytem fakt, ze niektére kluby, mimo posia-
dania odpowiednich samolotow, nie stanety do za-
wodoéw krakowskich, zgtaszajac sie jednak do
K.K.S.T. Na finiszu znalazty sie znowu tylko klu-
by. Tym razem stoteczny rywalizowat z debiutuja-
cym S$lgskim. Gtéwnym powodem stabego udziatu
w tak przeciez mitej i pouczajgcej konkurencji, jakg
stwarza Lot Pot.-Zach. Polski, byt brak nagrod pie-
nieznych dla witascicieli samolotéw. Kluby stabe
finansowo, a zarazem mniej ambitne, wolaty przy-
szykowac¢ swoje maszyny do konkursu krajowego,
w ktérym samolot sklasyfikowany ma zapewnione,
obok materjaléw pednych, — przynajmniej 500

Warunki i organizacja tegorocznego Lotu ulegty
dalszej dodatniej ewolucji. Pragnac zacheci¢ do
udziatu w zawodach mtodych pilotow turystycznych,
dla ktérych
wspotzawodnictwa, A.A.K. wprowadzit handicap, fa-

RWD-7.Wkrétce po ukonczeniu bu"(‘ﬁoaé‘?,rszym zakresie,
Edwie proby pobicia rekordowP2J3

woryzujgcy wybitnie pilotéw, posiadajgcych dyplo-
my od niedawna. Gdy pilot, wyszkolony przed ro-
kiem, miat zaliczone cate 100% punktow, posiadajg-
cy dyplom Pata — juz tylkolata — 80%,
a wiecej, niz «+ — zaledwie 00%. Uprzywilejowanie
mtodych spotkato sie z krytykg. Czy Nie.
Starzy piloci, aczkolwiek pozbawieni szans do pierw-
szych miejsc, mieli mozno$¢ zdobycia nagréd za po-
szczegOlne wyczyny. Je$li przyjrzymy sie wynikom,
zauwazymy, ze pp. Bargiel i Sutel zdobyli wigkszos$¢
nagrod indywidualnych. ZgédZzmy sie wiec na han-
dicap. Obnizmy jego skale, lecz nie kasujmy zupet-
nie. Choc¢by to byto zto, zachowajmy je — w tego
rodzaju zawodach jest to bowiem zto konieczne.

Pod adresem organizatoréw Kongresu Lotnictwa
Sportowego mamy kilka uwag kryiycznych.

my$l piekna me zostata wyzyskana nalezycie. Kon-
gres dat wiele dodatnich rezultatdw, na przysztosé
jeanak w tych rozmiarach nie da sie utrzymac, i ego
rodzaju kongres trzeba stanowczo organizowac
przyczem rozszerzenia musi
pojs¢’'w dwoéch kierunkach rdéwnolegle. Z jednej
strony nalezy zaprosi¢ wiekszg ilos¢ lotnikow (po-
minieto np. zupetnie lotnikéw wojskowych, prze-
myst, produkujgcy samoloty turystyczne i t p.),
z drugiej zatroszczy¢ sie o Sciggniecie na Kongres
wiekszej liczby publicznosci, interesujgcej sie lot-
nictwem. Tak pomyslany Kongres spetnitby podwoj-
ne zadanie: zapoznatby spoteczenstwo z naszg dzia-
talnoscig i zwigzat sympatykdéw z nami, z drugiej za$
pozwolit na szersza i — by¢ moze — giebszg wymia-
ne mysti miedzy lotnikami. Te dwa r6zne cele mo-
znaby doskonale pogodzié, poswiecajac pierwszemu
obrady plenarne, odbywajgce sie z reguty bez dys-
kusji, drugiemu za$ celowi — komisyjne. Kroétki ter-
min, przeznaczony na organizacje Kongresu, nie po-
zwolit przygotowac nalezycie referaty. Przydzielono

8maszyn, co w roku zesztym. Zaobserwoifa- poprostu gtéwnymdziataczom. Jako przeznaczone

dta publicznos$ci (ktorej n. b. na Kongresie nie byto
prawie zupetnie), nie wniosty one do obrad ciekaw-
szych mysli. Wreszcie, trudne do pogodzenia okazato
sie potaczenie Kongresu z zawodami. Uczestnicy
Il Lotu P.Z.P. musieli zrezygnowa¢ z udziatu
w pierwszej czeSci Kongresu. Dzieki temu powazna
grupa tudzi, majgcych wiele do powiedzenia o spor-
cie i turystyce lotniczej, byta z obrad wyeliminowana.

Odbywanie obok zjazdéw delegatow kluboéw kon-
gresow jest mys$lg pierwszorzedng. Jednak, aby
kongresy spetnialy swoje zadanie, musza one byc¢
zorganizowane na wiasciwych zasadach. Przede-
wszystkiem winny objg¢ jaknajwiekszg ilo$¢ zainte-
resowanych — i to zaréwno czynnie, jak i biernie,
a przez odpowiednig organizacje, muszg godzi¢ te
dwa czynniki i w ten sposob uzupetnia¢ zjazdy, nie

honkursten stanowi doskonmlygdeeerz natury rzeczy, wyczerpac zadan organiza-

cyjnych i propagandowych lotnictwa sportowego.

Kongres L



Iszy KONGRES LOTNICTWA SPORTOWEGO
W KRAKOWIE

Z okazji 111-go Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski, Aero-
klub Akademicki w Krakowie zorganizowat pod przewdd-

_ Dzigki finansowemu poparciu Aeroklubu Rzeczypospolitej,
jesteSmy w stanie zamie$ci¢ w niniejszym numerze wszyst-

nictwem Aeroklubu Rzeczypospolite] 1-szy w Polsce Kongreskie referaty i rezolucje Kongresu. Podany nizej materjat kon-

Lotnictwa Sportowego, nad ktorym protektorat raczyt przy-
Ja¢ Pan Minister Komunikacji, inz. Alfons Kiihn, dajac tym
jeszcze raz dowdd swego wielkiego zainteresowania spra-
wami sportu lotniczego w Polsce.

gresowy wyjdzie poza tern w osobnej broszurze, naktadem
A R. P

Redakcja.

POLSKIE LOTNICTWO SPORTOWE

DOTYCHCZASOWY ROZWOJ, STAN OBECNY I

I-Referat mjr. dypl. obs. B.

PERSPEKTYWY

J.K wiecinskiego

sekretarza gen. Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej

Sport i turystyka lotnicza w Polsce sg do$¢ Swiezei datv.
Coprawda, zrozumienie potrzeby tej gatezi lotnictwa istniato
tek u pojedynczych osob, jak i sfer urzedowych od samego
Poczatku odrodzenia panstwowosci polskiej, ale koniecznosé
otworzenia najelementarniejszych podstaw dla lotnictwa
~ogole, ze tylko wspomne dwie — organizacje terenowe
1 przemyst lotniczy —uniemozliwiata zrazu zajecie sie taka
specjalng czescig lotnictwa, jaka jest sport.

.Z tych wiec powodo6w, dopiero po uporaniu sie — ze tak
sie wyraze — ze sprawami pierwszej kolejnosci, przyszedt
czas na_celowe i usystematyzowane zajecie sie¢ sprawami
turystyki i sportu.

Bok 1927 mozna nazwaé¢ rokiem powstania sportu lotni-
czego w Polsce.

PIERWSZE POCZATKI.

Coprawda, iuz przed ta data jesteSmy Swiadkami szeregu
tednych polskich wyczynéw sportowych, nie sg one jednak
dokonywane na wtasciwym, t i. sportowym sprzecie, jak
rowniez nie tacza sie one w logiczna catos¢. Poniewaz jed-
Uak®*wyczyny te sg poniekad pierwszym poczatkiem sportu
lotniczego, uwazam za wskazane wspomnie¢ o nich tutaj na
Astepie. A wiec w latach 1922 i 1923 organizowane sa dwa
konkursy p. n. ,Lot okrezny dookota Polski¥ otwarte dla
lotnikéw wojskowych. Zwyciezcami tvch konkurséw sg
znani lotnicy: kapitan Ignacy Giedgowd i mjr. Stefan Pa-
wlikowski.

W roku 1925 dzisiejszy szef Depart. Aeronautyl;(i_l._)f’rk. Lu-
domit Rayski, dokonuje na samolocie Rréguet , Wpro-
wadzonym wowczas do armii, lot z Paryza, naokoto morza
Srédziemnego do Warszawy w szesciu dziennych etapach,
a W rok po tern kpt. Bolestaw Orlinski dokonuje na tvm
samym samolocie swdj znany lot z Warszawy do Tokio
1z powrotem. Obydwa te wyczyny w zupetnosci doréwnuja,
a pod pewnemi wzgledami nawet przewyzszajg, Owczesne
Wyczyny lotnikow zagranicznych i sg naljwymowniejszym
dowodem, ze Polska posiada lotnikow zdolnych do dokona-
nia wielkich wyczynow, jedynie trzeba tym lotnikom do-
starczy¢ sprzetu i niezbednych Srodkow.

Tak przedstawiajg sie poczatki snortu lotniczego w Pol-
sce. Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze LOPP od poczatku swego
jstnienia okazywata nalezyte zrozumienie dla spraw spor-
tu lotniczego i ze ideje powstania lotnictwa sportowego
W Polsce wybitnie popierata i popiera tak stowem, jak
t czynem. Poniewaz pierwsze te wyczyny wykonywane
twly przez pilotéw wojskowych, wspomne, ze lotnictwo
~ojskowe i w nastgpnych latach bierze czynny udziat w za-
rodach sportowych, ze tylko przypomne 4 loty Matej En-
enty i Polski, zloty gwiazdziste do Reims, do Vincennes

W. in. Jednak witasciwy sport lotniczy, to znaczy sport,
uprawiany na specjalnym sprzecie i przez par excellence
/s\portﬁwci)g\)/\zgi ma swoj poczatek — jak to juz wspomniatem —

roku .

ORGANIZACJE SPORTOWE.

A r°ku tym powstaje, jako wymowny znak potrzeby
Portu lotniczego, pierwszy akademicki klub lotniczy p. n.
»Aeroklub Akademicki w Warszawie®, a krotko po nim taki

sam klub w Krakowie. Kluby te stawiajg sobie jako gtowne
zadanie umozliwienie swoim cztonkom praktyczne uprawia-
nie sportu lotniczego.

Dnia 15 grudnia tegoz roku zostaje zatozony na Zamku
Krélewskim w Warszawie , Aeroklub Rzeczypospolitej Pol-
skiej“, jako instytucja przeznaczona do spetnienia roli re-
gulatora spraw snortu lotniczego na obszarze R. P. oraz
reprezentanta Polski na miedzynarodowem forum lotni-
czem. Fakt. ze na uroczysto$¢ te oddane zostaty do dyspo-
zycji sale Zamku Krélewskiego W Warszawie, najdobitniej
$wiadczy o tem. jak wielkie znaczenie do nalezytego roz-
woju sportu lotniczego w Polsce przvwiazvwatv iuz wow-
czals decydujace czynniki z Panem Prezydentem R. P. na
czele.

Nastepne lata — 1928, 29 i 30 — przynoszg nam w zakresie
organizacji powstanie szeregu nowych klubow. Zkolei wiec
powefain aerokluby akademickie: we Lwowie, w Poznaniu,
w Wopnie a ostaniu w Gdansku, oraz nieakndemirkie w Lu-
blinie. w Riatej Podlaskiej, w Katowicach, w Lodzi i w War-
szawie ¢drum\ Tstnieiacv od roku 1921 Zwigzek Lotnikéw
Polskich w Poznaniu przeksztatca sie¢ w tym czasie na Wiel-
kopolski Klub Totnikow.

Zaznaczy¢ nalezy, ze kluby te powstaty dos¢ dorywczo,
bez specjalnego planu, zwvkle z inicjatywy jednostek bar-
dziej energicznvoh co w tvch warunkach bvio rzeczg zu-
petnie zco“umiata. Mnozyly sie w tvm czasie réwniez oznaki,
ze w Slad za temi Przyktadami beda czynione wysitki
i w wielu innvcb osrodkach Polski, celem zorganizowania
nowych klubow lotniczvob. nie zawsze posiadajacych pod-
stawowe warunki do nalezytego rozwoju.

Z drugiej strony, kluby juz istniejace, w zrozumiatym in-
teresie wiasnvm. nie mniac zakreslonych Scistych ram, za-
07otv nieraz przelicvtowvwac sie. bv zdoby¢ srodki dla sie-
bie. Ten stan rzeczy, szkodliwy dla rozwoiu snortu lotni-
czego. musiat ulec zmianie. To tez w roku 1929 pan Minister
Komunikacji powotat do zvcia przy A R. P. Komisie,
w sktad ktorej weszli przedstawiciele wszystkich zaintereso-
wanvch w rozwoiu snortu lotniczego wtadz i instvtucvi.
Komisii tei, nazwanej ..Komisia Lotnictwa Sportowego", po-
stawione zostato iako zadanie regulowanie i uzgodnianie
wszelkich spraw, dotyczgcych snortu lotniczego.

Komisja, rnajao charakter ciata doradczego, zajmuje sie
gtéwnie proponowaniem rozdziatu wszelkich funduszow,
przeznaczonych na snort lotniczy, rozdziatem sprzetu i t. o.

Dla zapewnienia K. L.S. nalezytego wotvwu na sprawy
sportu lotniczego, postanowiono, ze z pomocy funduszéw,
na ktérych rozdziat ma wptvw K.L.S., moga korzystac je-
dvnie klubv. ktére podpiszag z AR P. urnowe afiliacyjna.

Postanowienie to pragneto zespoli¢ mozliwie silnie wszyst-
kie kluby lotnicze, istniejace na obszarze R. P, oraz wyin-
ery¢ szkodliwg konkurencje, przez W¥znaczenie kazdemu
klubowi $cisle okreslonego zasiegu dziatania.

Tako drugi organ, zajmujacy sie sprawami wszystkich
klubow lotniczych, powstata Rada Klubow Afiliowanych do
ARE Rada ta, ktéra powstata na miejsce istniejagcego 7r/e-
szepia Kluboéw Lotniczych, jest reprezentantka zyczen Kklu-
béw wobec K.L.S. i AR.P. Ma ona bezposredni wotvw na
decyzje K.L.S. przez fakt, ze we wszelkich zasadniczych
sprawach K.L.S. zwykta zasiega¢ opinii Radv.

Jak juz zaznaczytem, istniata zrazu tendencja do zbvt licz-
nego i, powiedziatbym, chaotycznego powstawania klubdéw.



By temu przeciwdziata¢, K.L.S. opracowata warunki, na ja-
kich nowopowstajgce kluby mogg liczy¢é na pomoc finan-
sowg ze strony panstwa i instytucyj spotecznych.

Warunki te zostaty tak utozone, ze przeciwdziatajg po-
wstawaniu klubéw suchotniczych; przewidujg one bowiem,
ze nowopowstajace kluby muszg sie wykazaé do$¢ znacz-
nym wiasnym majatkiem, a pozatem, moga liczy¢é na pomoc
finansowg dopiero po uptywie pewnego czasu.

Jedna z dalszych trosk K.L.S. bylo unormowanie stosun-
kéw miedzy klubami. Szczeg6lnie tam, gdzie na jednym
gruncie istniaty dwa lub wiecej klubéw. K.L.S. wychodzita
bowiem — zdaniem moim — z zupetnie stusznego zatozenia,
ze przy szczuptych S$rodkach, stojacych do dyspozycji
sportu lotniczego w Polsce, istnienie kilku klubéw na tym
samym terenie dziatania nietylko nie jest potrzebne, ale
wrecz szkodliwe, albowiem klubv takie, mimo woli, robig
schie niepotrzebna konkurencje i powodujg w ten sposob
rozhicie wysitkbw. Z drugiej strony, istnienie jednego, ale
za to silnego klubu nrzvczyni sie do zmniejszenia kosztéw
administracyjnych, utatwia naprawe sprzetu i przez to jest
znacznie ekonomiczniejsze.

Wysitki, czynione przez organy centralne, daty pod tym
wzgledem iaknajlepsze rezultaty. W Warszawie nastgpito
w roku 1930 potgczenie istnieiacych klubow w jeden , Aero-
klub Warszawski”, a w roku biezagcym nastanito w Poznaniu
potaczenie Wielkopolskiego Klubu Lotnikéw i Aeroklubu
Akademickiego w ,,Aeroklub Poznanski".

Z radoScia podkreslic musze dobrg wole i zrozumienie,
jakie wykazaty wtadze wszystkich tych klubow przy facze-
niu sie.

Abverozszerzyé ramy swej dziatalnosci, rowniez Aeroklu-
by Akademickie we Lwowie i w Wilnie zunetnie dobrowol-
nie przeksztatcity sie obecnie na Aeroklub Lwowski i Aero-
klub Wilenski, a i w Krakowie niedtugo newno nastgpi —
miejmy nadzieje — zamiana Aeroklubu Akademickiego na
posiadajacy szerszy zakres dziatania Aeroklub Krakowski.

Poniewaz ilos¢ Aeroklubow Akademickich znacznie zma-
lata, a w niedalekiej przysztosci nazwa ta zupetnie znikng¢
moze, korzystam z okazji, by stwierdzi¢, iz Aerokluby Aka-
demickie spetnity zaszczytnie pionierska prace przy budowie
podwalin pod polski sport lotniczy i ze przeto zapisaty sie
chlubnie w historii naszego lotnictwa.

W chwili obecnej posiadamy na obszarze Polski 9 klubow
lotniczych afiliowanych do Aeroklubu R. P. oraz 10-tv na
terenie W. M. Gdanska. Caly obszar R. P. jest podzielony
na strefy dziatan tych 9 klubéw. Aczkolwiek nic nie stoi na
przeszkodzie powstaniu nowych klubéw, to jednak, liczac
sie z posiadanemi $rodkami, stwierdzi¢ nalezy, ze specjalnie
w chwili obecnej nie jest wskazane tworzenie nowych klu-
béw lotniczych.

RITDZET.

Przechodzac zkolei do budzetu, jakim dysponuje” snort lot-
niczy, a nie chcac nuzy¢ cyframi, zaznaczy¢ chce jedynie, ze
sumy, jakiemi dysponujemy na cele sportu lotniczego, sa
bardzo szczupte. Jest to, niestety, naturalna konsekwencja
ogolnej sytuacji finansowej panstwa i zdolnosci ptatniczych
sEo’reczer’]stwa naszego. Na budzet lotnictwa sportowego
sktadaia sie sumv umieszczone w budzetach Min. Kom.
i LOPP., tudziez lokalne subsvdja dla poszczegdlnych klu-
béw, oraz wydajna materjalowa pomoc ze strony Dep. Aero-
nautyki.

Nie liczac tej ostatniej, budzet — ze sie tak wyraze —
centralny, t. zn. bez pomocy lokalnych, okresli¢ mozna okrg-
gto na pot miliona ztotych rocznie.

Jak juz zaznaczytem, suma ta iest niewatpliwie znacznie
zamata. Podkreslam. ze brak srodkéw materialnych hamuie,
niestety, bardzo dotkliwie rozw6j naszego lotni*Hua sporto-
wego. Dla poréwnania zaznacze tylko, ze, jezeli budzet
nasz, tacznie z wszelkiemi pomocami, okre$li¢c mozna na
800 tvs/ zk, to réwnoczesnie ,zbankrutowany" nasz sasiad
zachodni, majacy zaledwie podwojng ilos¢ mieszkancow,
wydaje 6 miljonow m. niem. na cele sportu lotniczego, czyli
okragto 15 razy wiecei. Podkreslam, ze suma przezemnie
przytoczona dotyczy jedynie niemieckiego budzetu panstwo-
wego. Dochodza do tej sumy inne, niemniej powazne po-
moce dla sportu lotniczego, jak fundusze lokalne, pomoc ze
strony sfer przemystowych i w. inn,, niewspotmiernie®wiek-
sze. niz analogiczne pomoce u nas. Cyfry te sg wiec az
nadto wymowne.

Zaznaczytem juz, ze jedng z gtdwnych przyczyn tego
stanu rzeczy jest ogélny stan finansOw panstwa, nie znaczy
to jednak, ze jestem zdania, iz budzet ten nie datby sie po-

wiekszyc¢.

Do sprawy tej powrdce jeszcze przy koncowych
wnioskach.

DZIALALNOSC KLUBOW.

Kluby lotnicze, mimo szczupte $rodki, rozwinety niepraw-
dopodobnie intensywng dziatalnos¢.

Poniewaz nie posiadaliSmy zupeinie ,czystej krwi" pilo-
tow sportowych, a jedynie dysponowalismy personelem
badZz wojskowym, badz personelem, ztozonym z bytych woj-
skowych, kluby lotnicze przystagpity w pierwszym rzedzie
do szkolenia swoich cztonkéw w pilotazu.

Ramy tego odczytu nie pozwalajg mi na szczegotowe omo-
¥vien_ie tej dziatalnosci, zilustruje ja wiec tylko kilkoma cy-
rami.

W roku 1928 Aerokluby Akademickie wykonaty 5009 lotow
w czasie 520 godzin, w tern 4700 lotow szkolnych.

W roku 1929 kluby lotnicze mogty si¢ wykaza¢ 25.270 lo-
tz%mti w czasie 2.279 godzin, w tern lotow szkolnych blisko

ys.

W roku 1930 ilos¢ lotéw osiggneta cyfre 24 tysiecy, a wigc
nieco mniej, niz w roku 1929, za to jednak znacznie wzrést
czas lotu, osiggnat bowiem cyfre 4500 godzin. 1lo$¢ prze-
bytych w 1930 r. kilometréw siega 200 tys. km.

W latach 1928 i 1929 szkolenie pilotow turystycznych od-
bywato sie wytgcznie w klubach. Rok 1930 przyniost pod
tym wzgledem zmiane. Mianowicie, celem nadania szkole-
niu jednolitego kierunku i celem zapewnienia nalezytego
kierownictwa fachowego przy wyszkoleniu, zorganizowane
zostato z polecenia witadz przez K.L.S. na lotnisku w todzi
Centrum Wyszkolenia Lotniczego. Centrum to, stojace pod
kierownictwem zpanego pilota wojskowego i sportowego,
por. Franciszka Zwirki, spetnito w zupetnosci poktadane
w niem nadzieje. 42 uczniéw ukonczylo catkowite wyszko-
lenie, co rowna sie 77%, oprocz tego 6-ciu dalszych zostato
daleko posunietych w pilotazu, a nastepnie doszkolonych
w klubach. Ogétem w Centrum wylatano 1.500 godzin w 12
tys. lotéw, i to bez zadnego powazniejszego wypadku.

W' roku biezacym uruchomiono 2 Centra, przyczem Kkie-
rownictwo ich objat Dep. Aeronautyki M.S.Wojsk. Centra
te znajdujg sie: jedno w todzi, drugie w Krakowie (prze-
niesione z Nowego Targu). Do kornca roku 1930 zostata wiec
badz w klubach, bgdz w Centrum w todzi, wyszkolona po-
kazna ilo$¢ pilotow sportowych, a nazwiska takie, jak pp-
Sottykowski i Sido z Krakowa, chlubnie zapisani w czasie
3 KK.A., oraz zwyciezca w zawodach Lubelsko-Podlaskich,
p. Chorzewski ze Lwowa, najwymowniej $Swiadcza, ze wy-
szkolenie sportowych pilotdw prowadzone byto racjonalnie.

RAIDY | ZAWODY LOTNICZE.

Na poczatku mego odczytu wspomniatem o pierwszych
wyczynach sportowych. Tutaj chce pokrdtce wyliczy¢ waz-
niejsze raidy i zawody, dokonane juz na krajowym sprzecie.

Po pierwsze, przeprowadzono caty szereg udanych imprez
krajowych, ze tylko wspomne trzy konkursy samolotow
turystycznych, urzadzone przez L.O.P.P. w latach 1928, 29
i 30. Obecnie, w koncu wrzesnia, odbedzie sie 4-ty zkolei
konkurs. Dalej zanotowac nalezy urzgdzane przez Aeroklub
Akademicki w Krakowie I-szy i 2-gi Lot Potudniowo-Za-
chodnief' Polski, oraz obecnie 3-ci, dalej urzadzane przez
tenze klub w roku ubiegtym I-szy i w roku biezacym 2-gi
Zlot Podhalanski do Nowego Targu, ktdrego tak pomysiny
przebieg jeszcze Swiezo nam stoi w pamieci, w koncu pierw-
sze zimowe zawody lolnicze p. n. Zawody Lubelsko-Podla-
is,kig i szereg innych konkursow, jak Zawody Mtodych Pi-
otow.

Z imprez zagranicznych z udziatem polskich sportowcdow
lotniczych, wymieni¢ nalezy Miedzynarodowy Konkurs Sa-
molotéow Turystycznych w ub. roku, do ktérego stawalismy
po raz pierwszy, a w ktdrym aczkolwiek nie zajeliSmy
pierwszych miejsc, to jednak zdofaliSmy sie utrzymaé na
rownym poziomic z Francjg. W konkursie tym odznaczyt
sie znany pilot P.L.L.Lot, p. St. Plonczynski. Dalej jeszcze
wspomne o locie kilku polskich samolotéw zimg r. b. do
Estonji, nastepnie wiosng t. r. na meeting do Pilzna i latem
na konkurs do Zagrzebia, gdzie kpt. pil. Jerzy Bajan z Kra-
kowa przyczynit sie swojg rutyng, potgczong z ogromng
brawurg, do zwyciestwa barw polskich, w koncu por. Skrzy-
pinski z Poznania zajat czotowe miejsce w tegorocznym
Zlocie Gwiazdzistym do Bukaresztu.

Oprocz tych zbiorowych wystgpien, wspomnie¢ nalezy
jeszcze 0 szeregu wyczynow indywidualnych, a wiec w ro-
u 1929 por. Zwirko i inz. Wigura dokonuja na samolocie



RWD-2 pieknego lotu na przestrzeni ponad 5.000 km. Na
tym samym samolocie uzyskujemy po raz pierwszy rekord
miedzynarodowy, przez co Polska zapisana zostaje na liste
panstw, mogacych sie wykaza¢ wyczynami maksymalnemu
Rekord polski na wysokos¢, wykonany przez por. pil. Zwir-
ke, niebawem nam odebrany, obecnie, dzigeki wyczynowi po-
wtérnemu por. Zwirki, ktéry przed kilkoma dniami osiggnat
wraz z p. Inz. Praussem wysoko$¢ 5.995 m., wrdci zapewne
znowu do Polski. Wyczyn ten, nalezycie przeprowadzony
i skontrolowany, zostat zgtoszony jako rekord do Miedzyna-
rodowego Zwigzku Lotniczego w Paryzu.

Moge sie podzieli¢ radosng nowing, ze na tym samolocie
jeden z jego konstruktorow, mianowicie p. inz. Drzewiecki
wraz z p. inz. Jerzym Wedrychowskim, zaatakowali z po-
mysinym wynikiem posiadany przez Francje rekord mie-
dzynarodowy szybkosci dla tej kategorji samolotow na prze-
strzeni 100 km. Osingneli oni szybko$¢ 181 km./godz. wobec
dotychczasowego rekordu 168 km./godz.

Nie moge tu nie wspomnie¢ o jednym jeszcze wyczynie.
Wracajgc z Bukaresztu, por. Skrzypinski dokonat pieknego
przelotu na samolocie RWD-2, bijagc z ogromng przewaga
dotychczasowy rekord miedzynarodowy lotu na odlegtosc
dla tej kategorji samolotéw. Niestety, niedopatrzenie ze stro-
ny komisarza rumunskiego i niewtasciwe odprawienie na-
szego samolotu spowodowato, ze wyczyn len nie mdgt byé
zgtoszony jako rekord.

W najblizszym czasie podjete bedg préby powtdrzenia tego
wyczynu, by moégt on by¢ ofce’(alnie zapisany jako rekord
miedzynarodowy na rzecz Polski.

Musze tu jeszcze stow pare poswieci¢ dwoém raidom, do-
konanym przez prywatnych wiascicieli samolotéw tury-
stycznych.

W roku 1929 p. Bernard Skorzewski dokonuje +adne?0
raidu z Anglji do Afryki Pdtnocnej i z powrotem przez Wio-
chy do Polski, a w roku biezagcym jesteSmy swiadkami bra-

wurowego lotu, podLetego przez zupetnie mtodego pilota
E)olskiego, or. Czarkowskiego-Golejewskiego z Anglji na
aleki ‘Wschad.

Niestety, raid por. Golejewskiego konczy sie tragicznie

w Indjach, gdzie pilot, zmuszony huraganowym deszczem do
przymusowego lgdowania, ulega katastrofie, w konsekwen-
cji ktérej traci oko. Raid ten, aczkolwiek zakohczony przed-
wczeénie niepowodzeniem, ze wzgledu na brawurowe prze-
prowadzene go, przynosi chlube p. Golejewskiemu i polskie-
mu sportowi lotniczemu.

Raidy p. Skoérzewskiego i Golejewskiego przeprowadzone
byty na sprzecie angielskim.

W koncu wspomnie¢ musze o pieknym wyczynie kpt. St
Skarzynskiego i por. inz. A Markiewicza, ktorzy na poczat-
ku b. r. dokonali lotu naokoto Afryki na przestrzeni 22.000
kim. Raid ten, w czasie ktérego, o ile mnie wiadomo, po
raz pierwszy samolot z polskiemi znakami przekroczyt
rownik — dokonany zostat na materjale catkowicie polskim.

Oprocz tych wyczynow, pokrétce wspomnianych, piloci
klubéw dokonywali catego szeregu przelotow nad terytorjum
R. P., jak rowniez poza granice. Ramy mego odczytu nie po-
zwalajg na szersze omoéwienie jeszcze catego szeregu cieka-
wych lotéw.

Nie mogg nie podkresli¢ tutzéj, ze wszelkie organizowanie
u nas badz to raidéw indywidualnych, badz tez zawodow,
natrafia na ogromne trudnosci natury finansowej. Totez
jezeli chodzi o poréwnanie tego rodzaju organizacji pod
wzgledem kosztéw u nas i zaﬁranicq, to niewatpliwie trzy-
mamy pod tym wzgledem rekord taniosci. Wszelkie tego
rodzaju raidy sg u nas z reguty finansowane badZz przez
panstwo, badz przez instytucje tego rodzaju, jak LOPP.

Brak nam natomiast dwdch czynnikéw, finansujgcych
przedsiewziecia lotnicze zagranicg, gdzie udziat panstwa
w wydatkach na tego rodzaju cele jest raczej znikomy.
Mam na mysli pojedyncze osoby i wielkie dzienniki zagra-
niczne. Tam bowiem obserwujemy prawie jako zjawisko
codzienne fakt finansowania wielkich przedsiewziec lotni-
czych przez pojedynczych ludzi bogatych a ambitnych, opta-
cajagcych wielkie raidy, badz tez wyznaczajgcych wysokie
nagrody, celem zachecenia sportowcéw do pokuszenia sie
0 zdobycie jakiego$ rekordu. W ten sam sposob postepuja
réwniez wielkie dzienniki zagraniczne, szczegdlnie w Ame-
ryce, jak réwniez i w wiekszych panstwach europejskich,
jak Francja, Wtochy i Niemcy.

Tak sfinansowane zostaty m. in. loty Lindbergha, Cham-
berlina, ostatnio lot naokoto $wiata, lot wegierski przez
Atlantyk i wiele innych.

POLSKA MYSL KONSTRUKCYINA.

Wracajac jednak do naszych spraw, stwierdzi¢ nalezy, ze
wszelkie loty staty sie mozliwe jedynie dzieki dobrym kon-
strukcjom polskich samolotow turystycznych. | w tej dzie-
dzinie nie sposdb wymieni¢ wszystkich. Chce jednak po-
krotce wspomnie¢ o szeregu ciekawszych Kkonstrukcyj.
A wiec Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéow Studentéow Poli-
techniki Warszawskiej, ktéra swojemi konstrukcjami, na-
zwanemi RWD od pierwszych liter nazwisk konstruktoréw,
p.p. Rogalskiego, Wigury 1 Drzewieckiego, zdotata sie wy-
bic na pierwszy plan. Z r6znych typow specjalnie znane sg
RWD-2 z silnikiem Salmson 40 KM, ktéra Swietnie zdata
egzamin na zesztorocznym Miedzynarodowym Konkursie
Samolotéw Turystycznych i na 3-im K.KK.A, oraz tegorocz-
nym konkursie bukaresztenskim.

Na samolocie tym, jak juz wspomniatem, dokonane zo-
staty dwa wyczyny rekordowe: lot na wysokos¢ przez por.
Zwirke i lot por. Skrzypinskiego na odlegtosc.

Dalej wspomne RWD-7, $wiezo wypuszczong, bioraca
udziat w 3-im Locie Polud.-Zach Polski, na ktorej ostatnio
ustanowiony zostat rekord na wysokos$¢ i rekord na szyb-
kos¢, a ktora rozni sie od RWD-2 w zasadzie jedynie silni-
kiem, ma bowiem 80-konnego Gencta. Dalej RWD-4, znana
z zesztorocznego Konkursu Miedzynarodowego, triumfator-
ka 3-go K. K. A i tegorocznego konkursu w Zagrzebiu, oraz
EVIVE'_S' ktora bierze udziat w 3-im Locie Potudn.-Zach.

olski.

Dalej wspomnie¢ musze o Panstwowych Zaktadach Lot-
niczych, ktore wypuscity znany samolot turystyczny PZL-5,
reprezentowany rowniez na obecnym konkursie i znany
z zesztorocznego Miedzynarodowego Konkursu i z tegorocz-
nego Zlotu Podhalanskiego, w ktérym zdobyt pierwsza i dru-
ga nagrode.

Podlaska Wytwdrnia Samolotow w Biatej Podlaskiej row-
niez wypuscita szereg ciekawych konstrukcyj, ze tylko
wspomne PWS-50, 51 i 52

Na gruncie krakowskim bracia Dziatowscy zbudowali
szereg udanych konstrukcyj, znanych gtéwnie z 1-go i 2-go
Krajowych Konkurséw Samolotéw Turystycznych.

W koncu p. Sido skonstruowat ciekawy i udaty samolot.

Tak wiec dorobek nasz w dziale konstrukcji przedstawia
sie bardzo dodatnio. Jako ciekawy przyczynek do historji
rozwoju sportu lotniczego w Polsce zaznacze tu tylko, ze
konstrukcjami samolotéw sportowych zaczeto zajmowac sie
nim jeszcze sport lotniczy w Polsce wogdle istniat. Pionier-
ska rchote dokonali tu pp. Drzewiecki, Dabrowski i bracia
Dziatowscy.

SZYBOWNICTWO.

Jeszcze jednak na tern nie koniec. RoOwniez w zakresie
szybownictwa poczyniliSmy szereg postepéw. Przoduje tutaj
Lwowski Zwiazek Awiatyczny od szeregu lat zajmujacy sie
konstrukcjg szybowcow. Oswzgni%te rezultaty pozwalajag na
stawianie Jaknajpomyélnicjszych oroskopow na przysztosé.
Jezeli chodzi o praktyczne uprawianie szybownictwa, to tu-
taj Aeroklub Lwowski wysuwa sie na pierwszy plan. Sze-
reg wypraw szybowcowych daty nam moznos$¢ przekonania
sie, ze i w tej dziedzinie nie mamy powodu sie wstydzic.
Nie moge, méwiac o szybownictwie, nie wspomnie¢ o Swiet-
nych rezultatach, ktére osiggnat w tej dziedzinie p. inz.
Grzeszczyk, ktory m. in. ustanowit nieoficjalny rekord pol-
ski w roku 1929, utrzymujgc sie¢ w powietrzu 2 godziny i 10
minut.

KOBIETY W SPORCIE LOTNICZYM.

Rozwo6j sportu lotniczego w Polsce sitg rzeczy wzbudzit
zainteresowanie dla tej gatezi sportu rowniez wsréd pan.
Trudnos$ci, wynikajace z braku prywatnej szkoty lotniczej,
spowodowaly, ze ilos¢ szkolgcych sie w lataniu kobiet
w Polsce nie jest wysoka. W kazdym razie posiadamy juz
szereg pilotek, ktére niebawem niewatpliwie stang sie, acz-
kolwiek mitg, to niemniej grozng konkurencjg dla naszych
pilotéw sportowych.

PRZEPISY LOTNICZE.

Musze poruszy¢ jeszcze jedng dziedzine. W roku 1928
uchwalona zostata ustawa o prawie lotniczem. Po jej uchwa-
leniu ukazat sie caty szereg rozporzadzen wykonawczych
do tej ustawy. Wszelkie te przepisy majg na celu unormo-
wanie pod wzgledem prawnym wszystkich spraw dotycza-



cych lotnictwa, nietylko ze wzgledow wewnetrzno-panstwo-
wych, lecz réwniez miedzynarodowych.

W wielu swoich postanowieniach” dotyczg one naturalnie
i spraw lotnictwa turystycznego, ze tylko wspomne przepisy
lotniskowe, przepisy o personelu i sprzecie 1 t. d.

Polska przystgpila do konwencji paryskiej z roku 1919,
regulujagcej po wzgledem lotniczym miedzynarodowe
wspotzycie narodéw. Do konwencji tej przystgpita wiek-
szo$¢ panstw europejskich. Rozumie sie, ze konwencja ta
wywarta decydujacy wptvw na ustawodawstwo wewnetrz-
ne, bowiem szereg zobowigzan, wynikajgcych z podpisania
przez Polske konwencji, musiato znalez¢ swdéj oddzwiek
w ustawodawstwie wewnetrznem. Wprowadzenie tych
przepisow wywotato pewien odruch niezadowolenia w $wie-
cie sportowcow-lotnikow, przyzwyczajonych do dowolnego,
wedtug swego uznania, zatatwiania, a Scisle méwigc nie-
zatatwiania formalnosci. Wprowadzenie wiec szeregu prze-
pisow .skrepowato znang indywidualno$¢ polska. Z na-
ciskiem jednak stwierdzi¢ nalezy, ze polskie ustawodawstwo
lotnicze, jezeli posiada nawet pewne usterki, to jednak,
w przewazajace] wiekszosci swych postanowienn nawskro$
nowoczesnych, jest stuszne i celowe, pamieta¢ bowiem na-
lezy, ze wszelkie panstwowe przepisy musza mie¢ na celu
pilnowanie i zabezpieczenie intereséw ogo6tu, wobec ktérych
musza nieraz ustgpi¢ zyczenia jednostki.

Oprocz ustawodawstwa panstwowego, ostatnie lata przy-
niosty nam szereg przepisow obowigzujacych w Swiecie
sportowo-lotniczym. W pierwszym rzedzie zaczatl obowig-
zywacé na obszarze R. P. regulamin sportowy Miedzynarodo-
wego Zwigzku Lotniczego CF.ALL) w Paryzu. W ten sposéb
sport lotniczy uzyskat swoj wewnetrzny kodeks, ktory za-
bezpiecza sport lotniczy przed zejsciem na manowce. Na
ukonczeniu znajduja sie prace nad wewnetrznym polskim
regulaminem sportu lotniczego, jak roéwniez, jako dalsze
utatwienie dla turystyki lotniczej, niebawem zaczng w Pol-
sce obowigzywac tryptyki lotnicze (carnet de passage en
douane), ktore znacznie zmniejszg formalnosci, zwigzane
z uzyskaniem zezwolenia na przelot zagranice.

PRASA.

Przy budzeniu zainteresowania w szerokich masach spo-
teczenstwa polskiego, wielka ustuge oddata nasza prasa fa-
chowa.

Walczac czesto z ogromnemi trudno$ciami natury finan-
sowej, prasa ta systematycznie kuta polskg mys$l lotnicza,
thumaczac koniecznos$¢ istnienia nolskiego sportu lotniczego.

Osiaggniete sukcesy w tej dziedzinie sg ogromne. Nie mo-
gac wymienia¢ wszystkich, wsnomne tu tylko najwazniejsze.

A wiec Lot Polski, organ L.O.P.P. i AR.P., dalej organ
klubow Skrzydlata Polska, wywodzaca swoje pochodzenie
z Miodego Lotnika, w koncu Lotnik, wychodzacy w Po-
znam’”. Kktory obecnie zmienit nazwe na Sport Motorowy
i w inn.

Nietylko prasa fachowa, ale i codzienna naogot okazywata
i okazuje nalezyte zrozumienie dla snraw lotniczych, stwier-
dzi¢ jednak musze, ze nrawdopodobnie z braku informacji
Scistych wiadomosci, ukazujace sie o lotnictwie w prasie
codziennej bardzo czesto sg mylne, lub zgota fantastyczne.

OSIAGNIETE REZULTATY.

Tak pokroétce przedstawia sie nasz dotychczasowy dorobek
w zakresie sportu lotniczego. Czv dorobek ten jest dodatni
i w jakim Kierunku powinien i$¢ dalszy rozw6j naszego
sportu lotniczego?

Bede sie starat na to odpowiedzie¢. Stwierdzi¢ musze, ze:

1) Sport lotniczy cieszy sie w Polsce nalezytag opiekg
czynnikéw decydujgcych. z Panem Prezydentem R. P.
i Rzadem Rzeczypospolitej na czele.

2) Kierunek rozwoju naszego sportu lotniczego jest, zda-
niem moim, stuszny; tak co do szkolenia kadr lotniczych,
jak i co do konstrukcyj krajowych.

3) Ze dorobek nasz w zakresie sportu lotniczego, zwa-
zywszy warunki, w jakich powstat, jest duzy; posiadamy
bowiem w chwili obecnej do$¢ duza ilos¢ pilotéow sporto-
wych. i odpowiedni sprzet.

4) Ze rozwdj naszego sportu lotniczego zahamowany jest,
nies;}ety, silnie przez brak dostatecznych $rodkoéw finanso-
wych.

DYSCYPLINA LOTNICZA.

W jednej dziedzinie, niestety, wykazujemy dotychczas
dos$é diuze braki. Mam na mysli dyscypline sportowa.

W kazdej dziedzinie sportu, jak wiemy, istniejg surowe
przepisy. Nikt nie wpadnie na pomyst domagania sie do-
puszczania w jakimkolwiek sporcie zawodnika, ktory nie
odpowiada S$cisle przepisom (np. w boksie co do wagi,
w automobilizmie co do litrazu silnika), dlaczego miatoby
by¢ inaczej w sporcie lotniczym? Nie, i po trzykroC nie.
W sporcie lotniczym panowa¢ musi zelazna dyscyplina.
Tam bowiem, gdzie w lotnictwie zaczynajg sig rozluznia¢
wiezy dyscypliny, tam zaczyna si¢ batagan, a gdzie zaczyna
sie batagan tam, niestety, zabijajg sie ludzie. Nikt przeciez
nie wpadnie na pomyst jecha¢ automobilem nierejestrowa-
nym lub jechaé¢ po lewej stronie ulicy, dlaczego miathy mie¢
prawo lekcewazy¢ sobie stuszne przepisy lotnicze?

Przytocze tu dwa przyktady z réznych dziedzin. W jed-
nych z ostatnich zawodéw brat udziat pilot, ktéory — jak
sie pézniej okazato — mimo wyraznych postanowiefi regu-
laminu, opartych na wigzacych nas przepisach miedzyna-
rodowych, nie posiadat lotniczej licencji sportowej. Takie
jaskrawe przekraczanie przepisow Swiadczy, niestety, o zu-
petnym braku zrozumienia u pewnych jednostek koniecz-
nosci istnienia w sporcie lotniczym dyscypliny sportowej.
Przyktad drugi. Na jednym z lotnisk pilot wystartowat na
samolocie sportowym, nieposiadajagcym S$wiadectwa spraw-
nosci technicznej, czyli niezarejestrowanym. Krétko po
s’arcie nastapita katastrofa, w ktorej pilot postradat zycie.
Wypadek ten, na szcze$cie, nie miat miejsca w zadnym
z klubdw lotniczych. Przytaczam go jednak jako grozne
memento, ze przepisy lotnicze nie sa wymystem biurokra-
tycznym, majacym na celu utrudnianie latania, lecz wydane
sa w stusznej trosce o ochrone zycia ludzkiego i sprzetu.
Kto bowiem cho¢ troche posiada wyczucia dla tych rzeczy,
zrozumie przeciez, ze jedna katastrofa lotnicza wiecej szko-
dzi sprawie popularyzacji lotnictwa, niz sto udanych
imprez moze pomdc.

WNIOSKI.

“Jezeli chodzi o wytyczne na przyszto$¢, to nasuwajg mi
sie one w sposéb nastepujacy:

1) dazy¢ musimy wsZelkiemi sitami do kontynuowania tak
pomysinie rozpoczetych prac nad stworzeniem podwalin
pod polski sport lotniczy,

2) przytozy¢é musimy wszelkich staran, by podnies¢ dyscy-
pline w naszym sporcie lotniczym, w koncu

3) musimy znalezé nowe zrodia finansowe dla sportu
lotniczego.

Sport ten bowiem nie moze opiera¢ sie catkowicie lub
w gtdwnej swej czeSci na finansowej pomocy Panstwa;
przeciwnie, gros srodkéw powinno dostarczy¢ spoteczen-
stwo, przyczem stwierdzi¢ nalezy z catym naciskiem, ze
$rodki dzisiejsze sa zupelnie niewystarczajagce, a jedynie
uniezaleznienie sie w granicach jaknajszerszych od pomocy
rzgdowej zapewni sportowi lotniczemu petng swobode
dziatania.

Ten ostatni postulat da sie zrealizowac tern predzej, czem
oredzej zdotamy przekonaé¢ spoteczenstwo nasze, ze sport
lotniczy nie jest karkotomng zabawka Kkilku lekkomysinych
mtodziencéw, lecz ze jest on najwyzsza emanacja ducha
Narodu, zdecydowanego podjaé wspédtzawodnictwo z innemi
narodami w walce o zupeine opanowanie powietrza.

Przodkowie nasi niedoceniali ongi$ znaczenia opanowania
morza, niewolno nam obecnie popetni¢ podobnego btedu
przez niedocenianie znaczenia opanowania powietrza.

W walce o opanowanie przestworzy zrobiono u nas juz
duzo, lecz wiele pozostaje Jeszcze do zrobienia.

ZAKONCZENIE.

Wreszcie jedna prosha pod adresem prasy. Jak juz
wspomniatem, czesto czyta sie nieprawdopodobne wiado-
mosci, dotyczace lotnictwa. Z kazdego przymusowego lgdo-
wania robi sie ,katastrofe lotniczg™, z ktérej lotnik wyszedt
~ato jedynie ,cudem**. Niech panstwo mi wierzg, ze tak
tatwo cuda sie nie dzieja. Przymusowe ladowanie, i to
szczegblnie u nas, na plaszczyznie polskiej, to poprostu to
samo, co ,,pekniecie opony u samochodu** — nic wiecej.
A wiadomosci takie, mimo woli, wvrzadzaja ogromna szko-
de naszemu lotnictwu, odstraszaja bowiem wielu od latania,
wvrabiajac lotnictwu opinje jakiego$ piekielnego, niebez-
piecznego S$rodka komunikacji.

Konczac, zwracam sie do wszystkich tu obecnych z gorg-
cym apelem, by sprawe propagandy polskiego sportu lotni-
czego wzieli sobie gorgco do serca, by stali sie apostotami
Polski skrzydlatej, bo idzie tu o wielka gre, ktéra — jak
moéwi przystowie — ,,warta jest SwieczKki,r.



11. Referat kpi.pil. dr.
prezesa Aeroklubu Warszawskiego

Nowoczesna idea uskrzydlenia narodow, tak chlubnie zapo-
czgtkowana na zachodzie, — u nas tez znalazta swoj potezny
odgtos.  Mija czwarty rok rzeczywistego istnienia naszego
sportu lotniczego. Jesli mi mowic o tern przychodzi, to pra-
gne przemawiac tak, jak przemawiajg do mnie zmagania
tych, ktorzy kiadli podwallny pod te zagadnienia.

Wspotzawodnictwo naszych lotnikow — wojskowych na
$mier¢ i zycie w czasie wojny, w okresie pokojowym, juz
w 1922 i 1923 roku zostato odziane w szaty Wspolzawodnlc-
twa sportowego, w t. zw. ,Lotach okreznych Polski4 orga-
nizowanych przez Aeroklub Polski. Organizatorzy lotéw tych
mieli na mysli stworzenie idei sportowo-lotnicze;j.

Ta idea byta stale kultywowana i rozwijana w szeregach
naszego lotnictwa wojskowego. Powstaty w roku 1919 Aero-
klub Polski cieszyt sie jednak krdciutkiem zyciem. Dopiero
z koncem 1927 r. powotany do zycia ponownie dzi$ rozwija
sig¢ pomysinie. Rzecz zrozumiata: wycienczenie wojng, brak
zasobow i szereg roznych innych powodow nie pozwalaty
na uprawianie tak drogiego sportu, a raczej na tworzenie
?o Trzeba b¥+o powoli kroczyC i najpierw zjednac dla idei

otniczej spoleczeAstwo. Powstat wiec potezny organizator
i propagator zycia lotniczego w Polsce — Liga Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej.

Podnoszone stale tam zagadnienia lotnictwa poczety ogar-
nia¢ cate spoteczenstwo, gdzie zaczety kietkowa¢ mysli lot-
nicze. Trzeba podnies¢, ze istniejagce juz dawniej zrzeszenia,
a wiec Sekcja Lotnicza stud. Politechniki WarszawskleJ,
Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwowskiej, Zwiazek Lot-
nikéw Polskich w Poznaniu oraz Zwigzek Lotniczy"Mtodzie-
zy rozwijaty sie S|In|ei dopiero po powstaniu L. O. P. P.
i wtedy ich praca mogta realniejsze wydac plony. Pienigdz
i zainteresowanie spofeczenstwa wptywajg na podniesienie
wartosci tych prac. Rowniez powaznym bodzcem sg wyczy-
ny sportowo-lotnicze zagranica; szczegélnie olbrzymie su
cesy szybownictwa w Niemczech w 1923 i 1924 r. Stworzyly
one pierwsze znaczniejsze odruchy w kierunku potrzeby roz-

lb sportu. Oto w 1923 r. mamy pierwszy w Polsce konkurs
szybowcow w Biatce koto Nowego Targu. Nastepuje po tern
szereg badan terendéw i doswiadczen dla celéw szybownictwa
(wybitnie w tej dzidzinie pracuje inz. Karpinski Adam). Sze-
reg konstruktorow stawia pierwsze swoje kroki przy budo-
wie szybowcow tak, ze w drugim konkursie, 1924 r. nad mo-
rzem, widzimy juz postepy konstrukcyjne, chociaz bez po-
waznych wyczyndéw sportowych.

Na konkursach szybowcowych spotykamy po6zniejszych
konstruktorow samolotow turystycznych, jak studentow Po-
litechniki Warszawskleg( grupe oficerow 3 putku lotn., z kto-
rej wychodzi zdolny konstruktor por. Grzmilas, wreszcie
Dziatowskiego Stanistawa.

W tymze okresie w wychodzacem przy Komitecie Stotecz-
nym L. O. P. P. piSmie lotmczem ,Miody Lotnik* mtodziez
znajduje swego opiekuna i promotora. Pismo to, redagowa-
ne przez ludzi mtodych, zapalonych Propagatorow mtodej
Iotnlcze‘l Polski, odegrato wybitng w skoordynowaniu
prac miodziezy w dziedzinie Iotnlctwa Mlody Lotnik stat sie
j3olem do wymiany mysli modelarzy, a nawet konstrukto-
row szybowcoéw i samolotdw turystycznych. Powoli konso-
lidowaty sie mysli ku wspolnemu celowi

Przypominam sobie, jak jeden z grona stud. Polit. Warsz.,
obecnie konstruktor P. Z. L., p. Dabrowski, z poczqtklem
1925 r. prezentuje nam na lotnisku war&zawskiem swoj sa-
molocik sportowy. To samo pokazuje nam i por. Sottycki,
ktérego wysitki musiaty sie zakonczy¢ z braku funduszéw.

Nie od rzeczy bedzie wspomnie¢ o konkursie, t. zw. ,Locie
Pomorskim®™ w 1925r., organizowanym przez Pomorskq L.O.
P. P. Jest to jeden z dowodéw istnienia u nas idei wspotza-
wodnictwa sportowego w lotnictwie.

Ta skromna, .lecz zarazem szczytna i ciezka praca trwata
az do chwili, gdy staneto na murawie naszych lotnisk Kilka
samolotow sportowych, jako wynik ﬁrac m’rodziezz. Z piwnic
Warszawskiej Polltechnlkl i bydgoskiej podmiejskiej kamie-
nicy wypetzty niezgrabne, ale juz pierwsze udatne samoloci-
ki. To Drzewiecki I Dziatowski pokazali -nam swe prototypy,

Po_cigzkim okresie prob i wytezonej pracy w latach 1926
i 1927, mogliSmy stang¢ jesienia 1927 na mokotowskiem lot-
nisku i stwierdzi¢ na l-szym konkursie samolotow turystycz-
nych, zorganizowanym przez L.O.P.P., zeSmy juz co$ zrobili.
Pamietamy wyniki konkursu (odsy%am czytelnika do nume-
row Lotu Polskiego i MI. Lotnika, omawiajacych ten kon-
kurs). Konkurs, mozna $miato powiedzie¢, stat "sie bodzcem do

T. Malewskiego

wysitkow w pracach konstrukcyjnych dla konstruktorow,
a rownocze$nie dla przyjaciot lotnictwa byt podnietg do po-
$pieszenia na lotniska, by moc przyjrze¢ sie latajgcemu sa-
molotowi.

Zmagania i wysitki w kierunku rozwoju lotnictwa staty sie
u nas dowodem zywiotowej sity i zapatu naszejk mtodziezy,
a przedewszystkiem mtodziezy akademickiej t inny, jak
akademicy, podjeli u nas propagowanie idei ,lotnictwo dla
wszystkich# i uskrzydlenia Polski. Idea mtodej, skrzydlatej
Polski byta nasamprzod hastem kilku akademikéw zgrupo-
wanych przy Miodym Lotniku, zanim stata sie programem
Aeroklubow Akademickich. Jesieniq 1927 r. ,Miody Lotnik4
rzuca hasto ,,Akademicy, na lotnisko!4ti przystepuje do orga-
nizowania pierwszego w Polsce klubu lotniczego. Polska
miodziez akademicka, $wiadoma swego spetnionego zadania
w 1920 r., gdy staneta gremjalnie do szeregow, bil broni¢ gra-
nic zagrozonej Rzeczypospolitej, nie zapomniata o tern, co
jej_przypadto w udziale w tworczej pracy lotniczej.

Dzien powstania Aeroklubu Akademickiego w Warszawie
— 19. X. 1927 r. — stat sie faktycznie datq otwierajgcg dzieje
naszego lotnictwa sportowego. Od tej "chwili uprawianie
sportu lotniczego stato sie u nas dostepne dla szerokiego
0gotu.

Wkrétce powstat organ reprezentacyjny sportu lotniczego,
A bR. P,, oraz inne o$rodki pracy sportowo-lotniczej —

uby

Z dawnego Zwigzku Aeroklubow Akademickich, zrzeszaja-
cego Aerokluby Akademickie: w Warszawie, w Krakowie,
we Lwowie, w Poznaniu, w Wilnie i w Gdansku wychod2|
naczelna organizacja dla wszystkich klubow, Zrzeszenie Klu-
bow Lotniczych, ktére po afiljacji klubow do A.R.P. w 1930
r. przemlenla SIQ w istniejgcg dzi§ Rade Klubow Afiljo-
wanych do A

Stan obecny Iotnlctwa sporotowego w Polsce jest, zdaniem
mojem, w stosunku do znikomych Srodkow pl¥nqcych na
nie —wspanla}y Dyskusjg na ten temat i przyktadami mo-
znaby wypetnic  szerokie referaty. Mnie chodzi jedynie
o stwierdzenie, ze kluby lotnicze staty sie poteznemi korpo-
racjmi skrzydlatej Polski. Czyz mam przypominaé, ze gdy
powstat pierwszy aeroklub akademicki wszyscy byli zda-
nia, ze praca tegoz powoli stopi sie z braku odpowiedniej
pomocy. Nie dano mu S$rodkéw zaliczkowo. Akademicy,
zreszta, nie prosili o subsydja i pomoc, zanim nie staneli do
szeregu i nie wykazali, ze pracowa¢ umiejg. Dzieki takiemu
stanowisku, w ptdciennych prymitywach gniezdzity sie praw-
dziwe szko’ry orlat. Z placowek akademickich powstaty teraz
wielkie osrodki lotnictwa sportowego—aerokluby, do ktérych
wstep majg wszyscy. Akademicy, Jjako twércy czynnego sportu
lotniczego w Polsce, wykonali ‘pierwszy elap—najtrudniejszy,
t. j. organizacyjny. Do$¢ bedzie doda¢, ze w zapale dla idei
umieli ktas¢ swe miode zycie w ofierze ukochanemu lotnic-
twu polskiemu. Za to niech bedzie czes¢ s. p. Trzetrzewinskie-
mu, Rosinskiemu i Putawskiemu.

Momenty rozwojowe, z ktorych sktadajg si¢ etapy niekto-
rych jeszcze do niedawana nieskojarzonych wyczynow lot-
nictwa, dzi§ sg juz prawie utozonym nastepstwem faktow.
PopraW|ane co dnia roznorakiego rodzaju rekordy lotnicze
stworzyty potezny doping dla potrzeb kultury, a nawet po-
trzeb gospodarczych narodéw. W szrankach o podb6j prze-
stworzy staneli wszyscy, i nas tam brakng¢ nie moze. Poczy-
ni¢ musimy wysitki, aby nadazy¢ za panstwami przodujace-
mi w lotnictwie.

Jak to zrobic¢, by dostosowac stan obecny do tego, jaki byc
powinien? Nalezy oprze¢ sie na klubach, posiadajacych na-
stepumce dziaty pracy: 1) szkolenie, 2) trenmg 3) turystyka,
4) konkursy i rajdy. W kazdgm z tych dziatow kluby nasze
wykazaty juz skromniejszy lub potezniejszy wysitek.

By odpowiedzie¢ doktadnie na pytanie: ,jakie sg potrzeby
lotnictwa sportowego i jakiem lotnictwo sportowe by¢ po-
winno4 trzeba $ledzi¢ rozw6j u innych i poréwnac S$rodki
nasze z innemi na ten cel. Obecny kryzys gospodarczy oraz
restrykcje budzetowe kazg nam zastanawiac sie nad bardzo
realnemi drogami rozwoju naszego sportu lotniczego. Te
drogi nalezy wytycza¢ umiejetnie, a podstawg do tego be-
dzie zawsze analiza pozycyj budzetowych pewnyc
w stosunku do programoéw pracy, oraz mozliwosci ich wy-
konania. Hasto samowystarczalnosci klubow lotniczych musi
znalez¢ jeszcze tymczasem specjalne ujecie, gdyz zbyt szyb-
kie realizowanie jego przez zmniejszanie subwencji pan-
stwowych moze rozwoj stabszych osrodkéw  zahamowac



lub nawet zlikwidowac je. Lotnictwo sportowe w Polsce mu-
si opieraC si¢ 0 potezng pomoc panstwa, samorzadow, kto-
re dotychczas nic zapoznaty sie z naszemi pracami, oraz
0 pomoc organizacyj spotecznych, jak L. O. P. P. By zape-
wni¢ staty rozwoj lotnictwa sportowego w Polsce, nalezy
spetni¢ nastepujace postulaty:

1) Lotnictwo sportowe polskie musi wykona¢ potezng pro-
pagande swego poziomu ws$réd obcych; przynajmniej w ta-
ki sposdb, jak w b. r. rajd do panstw battyckich, udziat
w meetingach w Pilznie, Zagrzebiu oraz konkurs w Buka-
reszcie.

2) Lotnictwo sportowe polskie musi, jako szkota orlat, by¢
ta potezng kadrg lotniczg panstwa, ktdra potrafi odpowied-
nio ocenic prace lotnictwa sportowego niemieckiego i so-
wieckiego.

3) Lotnictwo nasze musi by¢ reprezentowane na wiekszych

klg_nkursach zagranicznych stosowng do naszego poziomu
ekipa.
111. Referat mjr. lek. dr. Michalika

prezesa Aeroklubu Akad. Krakowie

Niedawno zrodzone lotnictwo sportowe w Polsce, jak-
kolwiek nie kroczy dzi§ w pierwszym rzedzie w poréwna-
niu z lotnictwem sportowem Europy i Ameryki, to jednak
wykazato dotychczas tyle silnej wiary w przyszto$¢ i tyle
encrgji i zapatlu, ze musze z optymizmem patrze¢ na wysitki
poczete i prace przedsiewziete. Jestem gteboko przekona-
ny, ze przodownicy naszego lotnictwa sportowego majg do-
stateczne zrozumienie celow i konsekwencje dla przepro-
wadzenia rozwoju lotnictwa sportowego naszego do naj-
wyzszych wyzyn doskonatosci.

Kierownicy klubéw, cho¢ majg nasze petne zaufanie, wal-
czg jeszcze ciggle na dwoch frontach: jeden to wiadza woj-
skowa, drugi to witadze cywilne lotnicze. A ponadto: na
zewnatrz z brakiem nalezytego poparcia, na wewnatrz z trud-
nosciami organizacyjnemi i techniczno-administracyjnemi.
Z brakiem poparcia | biedg walczymy z poswieceniem i za-
patem, z rados$cig witajac kazdy nasz wyczyn sportowy,
zwiaszcza gdy znajdzie on uznanie i zrozumienie naszego
trudnego potozenia. TrudnoSci za$§ administracyjno-tech-
niczne wstrzymuja nasz postep i rozwoéj. O jednym jednak
powinni nasi kierownicy pamigta: o osiggnieciu granicy
mozliwosci. To jeszcze jednak nie rozstrzygnie naszej przy-
sztosci. Koniecznemi sg tutaj: unormowanie organizacji,
zwigkszenie dotacji, uzyskanie wigkszego poparcia, wyjedna-
nie szeregu ulg, a przedewszystkiem nie tworzenie nowych
pokrewnych organizacli]i tudziez popieranie jedynie klubow
racjonalnie pracujacych. Szczegdlnie dzisiaj przy ogranicze-
tniu Srodkéw konieczne sg powyzsze wskazania jako wy-
yczne.

Odnos$nie uregulowania naszej organizacji, musi sie ona
opiera¢ na harmonijnej wspdipracy wszystkich jednostek
Bracgjgcych nad rozwojem naszego lotnictwa sportowego,
ez Scierania sie roznic 1 ugrupowan stowarzyszonych. Musi
ona byC jasna i1 przejrzysta.

Kierownictwo klubéw musi mie¢ nalezyta wiadze, Srodki
i moznosci programowej pracy. Wszystke kluby winny mie¢
nalezyte przedstawicielstwo w gtéwnym organie - wspol-
nym wyrazicielu wszystkich klubow, t. j. Aeroklubie Rzeczy-
pospolitej Polskie;j.

Poniewaz niemozliwoscia jest pracowac¢ nalezycie w ztych
warunkach finansowych, muszg te by¢ uregulowane i zre-
formowane, a wtedy tylko przysztos¢ da nam to, czego do-
tychczas, w obecnych warunkach, osiggna¢ nie jestesmy
w stanie. Zte warunki finansowe i og6lne nie moga da¢ nam
nalezytych wynikéw w przysztosci.

4)  Lotnictwo nasze musi posiadaé nalezytg organizacje, po-

czawszy od naczelnego organu, A. R. P., do ktérego kluby
lokalne powinny by¢ afiljowane, przez Rade Klubéw lub
Zwiagzek Klubow o nalezytej egzekutywie, — do klubdw, kto-
rych prace i program bedzie uzgodniony wspélnie, oraz po-
parlty przez lokalne czynniki, jak rowniez przez wiadze cen-
tralne.

Kluby lotnicze polskie, jako najsilniejsze korporacje Polski
skrzydlatej, muszaL opanowac cala dziatalnos¢ lotniczg. Naj-
wazniejszemi punktami programu klubéw, usankcjonowa-
nemi we wszystkich panstwach starg tradycja, sa: szkolenie
i trening w lataniu, tudziez turystyka lotnicza oraz rozwija-
nie wspotzawodnictwa gentelmenskiego przez urzadzanie
lub branie udzialu w konkursach i rajdach.

Genezg naszego sportu lotniczego byt zapat i poswiecenie
dla idei mtodej Polski skrzydlatej. Obecnie, w dalszych eta-
Fach rozwojowych, powinnismy rowniez pamiit_aé, ze sport
otniczy I]est nowoczesnym srodkiem w wyszukiwaniu drog
postepu ludzkosci.

Rowniez Scierajgce sie dotychczas prady faworyzowania
zawodowcow (przewaznie wojskowych) winny by¢ wypie-
rane konsekwentnie przez tworzenie mozno$ci konkurencji
sportowej dla miodych pilotow sportowych. I w tym Kie-
runku konieczne jest zdecydowane postepowanie.

O jednem musimy réwniez pamietat: nie mozemy wszyst-
kich ksztatci¢ na lotnikéw. Juz nietylko ze wzgledéw finanso-
wych, ale takze racjonalnej dziatalnosci. Aby nie stwarzac
nadmiaru niedostatecznie wykwalifikowanyc ‘proletarjuszy
lotniczych. W tej dziedzine Eotrzebne jest scisle racjonalne
postepowanie. Oprocz wyszkolenia, koniczna jest réwniez
racjonalizacja w nabywaniu maszyn i ich wykorzystaniu,
aby nie powtarzaty sie wypadki, ze z ofiar publicznych na-
bywa sie kilka samolotéw dla jednego lub dwoch pilotow
zawodowych.

Przedewszystkicm miodziez szkolna starsza, ktora, ze
wzgledu na swdj wiek i zapas energji oraz czas rozporza-
dzalny, naprawde moze poswiecaé sie zawodom sportowym,
jest najbardziej dysponowana do odegrania gtownej roli
w sporcie lotniczym. Ona moze uzupetnia¢é nasze kadry
Swiezym i dobrym materjgtem.

Pozostaje sprawa propagandy. Pamietajmy, ze entuzjazm
thumoéw, oklaskujacych ukazanie sie na maszcie barw na-
szego sztandaru, ze zwyciestwo w zawodach, szczeg6lnie
miedzynarodowych — w nowoczesnem zyciu sportowem od-
grywajg pierwszorzedng role.

Aby jednak dojs¢c do tych zwyciestw, wymagajacych
wszechstronnej doskonato$ci, potrzeba diugiego treningu pod
dobrem kierownictwem, licznych mniejszych zawodow i wy-
czynéw sportowych, ktére wnny by¢ objete programem klu-
béw i konsekwentnie przeprowadzane.

Wkoncu potrzebujemy dzi$ dla rozwoju naszego lotni-
ctwa sportowego zrozumienia, a przedewszystkiem wspol-
nej wspotpracy wszystkich. Dlatego taczmy sie wszyscy ce-
lem obrad i czyndw.

O jednem rowniez pamietajmy: ze réwniez len dobrze
przystuguje sie lotnictwu sportowemu, kto pomoga lub radg
stuzy drugiemu.

Musimy zdoby¢ wzajemne zaufanie i wiare w samych
siebie, ktdrego tak bardzo potrzebujemy, a praca nasza be-
dzie owocna.

Dni wahania minety, nadszedt dzien czynu i szybkiej decy-
zji. Zapat 1 energja miodziencza winna prowadzi¢ nas
i wskazywaC nasze odlegte a moze juz tak niedalekie cele,
ktore pchng nasze lotnictwo sportowe na pierwszorzedne
stanowisko, stusznie sie nam nalezgce.

A zatem do czynu!

Kongres Lotnictwa Sportowego akceptowat zmiane
terminu ,,awionetka” na ,,samolot turystyczny”

Odtad wiec wszyscy uzywamy wyrazenia ,samolot turystyczny”



TURYSTYKA LOTNICZA W POLSCE
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Turystyka powietrzna, jako zagadnienie nowe, nie zyskato
sonie jeszcze w Polsce praw obywatelstwa. W przeciwien-
stwie do tego, co jest zagranica, turystyki powietrznej nie
doceniamy. Nie jest to jedynym i gtdwnym powodem stabego
rozwoju turystyki powietrznej u nas. Przedewszystkiem nie
jnoze sie ona nalezycie rozwija¢ wskutek ubostwa kraju.
N tego powodu ilos¢ samolotéw jest bardzo mata. | to za-
réwno, jesli chodzi o pojedynczych wiascicieli, jakotez o klu-
by. Nasze kluby nie moga rozwing¢ takiej dziatalnosci, jak
up. angielska National Flying Service, gdyz ilos¢ samolo-
tow, ktorg kluby moga przeznaczy¢ do celéw sportowo-tury-
stycznych jest znikoma.

Drugim powodem stabego jeszcze w Polsce rozwoju tury-
styki powietrznej jest mata ilos¢ lotnisk. Zwtaszcza jest nie-
wielka liczba lotnisk i lgdowisk prywatnych, nadajacych sie
Wylacznie do komunikacji tyrystycznej. U nas budowgq takich
lotnsk zajmuje sie prawie wytgcznie L. O. P. P. Brak nato-
fuiast nalezytego zrozumienia dla tej akcji u samorzadow

0s6b pojedynczych, ktore posiadajac potozone na szlakach
otniczych swoje dobra mogtyby bez wielkiego uszczerbku dla
swoich dochoddéw, a za to z wielkg korzyscig dla lotnictwa
Wydzieli¢ odpowiedni terenik na lagdowisko. Dos¢ wspomniec,
ze s3 w Polsce miasta wojewddzkie (Kielce, Stanistawow),
ktore nie posiadajg ani lotnisk, ani ladowisk do uzytku pu-
blicznego.

Nastepnie, utrudniajg rozwoj turystyki zbyt krepujagce —
naszym zdaniem — swobode latania przepisy lotnicze. Nie-
ktére z nich, tworzone w latach 1927 —1929, nie pasujg do
dzisiejszego faktycznego stanu rzeczy.

Niedogodnos$¢ turystyki lotniczej w $wietle naszych prze-
pisow lotniczych polega na trzymaniu sie lotnisk zarejestro-
wanych. Tych mamy mato, @ w mysl ustawy, nalezatoby
Wszystkie tereny odpowiednie dla celéw turystyki rejestro-
wac¢, aby méc z nich korzysta¢. Co za$ tyczy sie specjalnych
lotnisk turystycznych, to mimo ze L.O.P.P. przystgpita dawno
juz do tej" akcji, ilos¢ lotnisk turystycznych jest wciaz zni-
koma. Jak ta akcja przedstawia sie w Anglji i w innych pan-

Streszczenie referatu kpt.

METODY ROZPOWSZECHNIANIA TURYSTYKI

Streszczenie referatu Kkpt.

Trudno jest mowi¢ o metodach rozpowszechniania tury-
styki powietrznej w Polsce, skoro ona znajduje sie u nas
jeszcze w powijakach. Nie brak jednak w Polsce apostotow
turystyki, ze wymienie tylko dwa nazwiska najbardziej po-
pularne: Babinskiego i Skorzewskiego. Wtasciwie to o ich
pracach nalezatoby mowic.

Ws$réd organizacyj, oprocz klubéw, pionierem lotnictwa
turystycznego w Polsce stata sie L.O.P.P. Ona to postawita
W swym programie podstawowa dla rozwoju turystyki po-
wietrznej rzecz, mianowicie budowe lotnisk. Z zalem mu-
simy jednak stwierdzi¢, ze akcja Ligi w kierunku budowy
lotnisk, ongi$ bardzo popularna i intensywna, dzi$ znacznie
zmalata. Zwiaszcza w Zarzadzie G L.O.P.P., gdzie sprawy
lotniskowe musiaty ustagpi¢ miejsca innym dziatom pracy
L.O.P.P., a zwiaszcza obronie przeciwgazowe;j.

Pewien wytom w ogdlnej tendencji poczynit Komitet
Wojew. L.O.P.P. w Krakowie, tworzac na wniosek d-cy 2 p.
loln.,, mjra inz. Wereszczynskiego, komitet dla trzech wo-
jewddztw, ktérego zadaniem stata sie budowa lotnisk tury-
stycznych. Akcja ta, prowadzona na terenie zachodniej Ma-
topolski, znalazta juz czesciowe zrealizowanie przez ufundo-
wanie paru lotnisk, m. in. na Podhalu, w Nowym Targu.
Postepuje ona dalej tak, ze trasa lii-go Lotu Pol.-Zach. Pol-
ski przechodzi juz przez dwa takie lotniska turystyczne.
Akcje taka nalezy uzna za jedng z najpiekniejszych metod
rozpowszechniania i propagowania lotnictwa turystycznego

Duzym sukcesem w te] dziatalnosci jest otwarcie lotniska
turystycznego w Sandomierzu. Zostato ono natychmiast
w Swietny sposob wykorzystane. Wybiera sie tam na swoim
Molh‘ie dyr. Szkoty Sztuk Pieknych, prof. Pruszkowski,
i stwierdziwszy moznos¢ ladowania tam, z calem bractwem
malarskiem zjezdza do Sandomierza na wakacyjne malo-
wanie. W ten sposob piekne zabytki starej polskiej archi-
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stwach, wystarcza tylko przegladng¢ albumy lotnisk tych
anstw.

pMusimy zatem utrzymac¢ pewng réwnowage miedzy po-
trzebami sportu lotniczego a mozliwosciami twérczemi w Kie-
runku budowy lotnisk i lgdowisk. Dowodem tego, ze jednak
mozna w tym kierunku wykona¢ pewne postepy s prace
Kom. Woj. L. O. P. P. w Krakowie, ktéry te akcje podjgwszy,
doprowadzit w 1930 r. do uruchomienia paru lotnisk. Po-
zatem nalezy zauwazyC, ze bieda w kraju nie stoi na prze-
szkodzie usprawnieniu sposobu rejestracji terenéw lotnisko-
wych, a nawet zwiekszeniu ich liczby.

Stwierdzi¢ sie dzi$ da, ze formalno$ci w stosunku do tury-
styki lotniczej sg dos$¢ duze, przytem catos¢ komplikuje sie
tein, ze zwigzane jest wszystko zawsze z centralg, w tym
wypadku z Wydz. Lotn. Cyw. M. K. Brak odpowiedniego
aparatu administracyjnego lotniczego jest zresztg nietylko
w Polsce bolgczkg w urzedowaniu. Srodkiem na to moze sie
sta¢ zmniejszenie trybu postepowania.

Wszystkie nasze rozporzadzenia przez wprowadzanie for-
malnosci majg na celu powigkszenie bezpieczenstwa latania.
W zrastaniu formalistyki zaradzi¢ moze podniesienie dyscy-
pliny, i to wasnie w klubach lotniczych, na ktérych w obec-
nym stanie rzeczy spoczywa odpowiedzialno$¢ materjalna
i moralna za powstate niedociagniecia w stosunku do prze-
piséw. Tu tkwia udogodnienia dla wtadzy oraz dla lotnictwa
sportowego. Bo u nas caty lotniczy ruch sportowy i tury-
styczny koncentruje sie w klubach.

Wracajac jeszcze do utrudniern ze wzgledu na brak odpo-
wiednich przepisow i ,formalistyke4} musze zaznaczy¢, ze
dotychczas nie byla zatatwiona sprawa tryptykéw, utatwia-
jicych przelot przez granice. Jest to wszak rzecz podstawowa
dla’ rozwoju naszej turystyki.

Wogoble da sie powiedzie¢, ze pod rozwdj turystyki lotni-
czej w Polsce zbudowalismy dopiero fundamenty i to jeszcze
stabe. Mamy jeszcze bardzo wiele do zrobienia w najblizszej
przysztosci.

POWIETRZNEJ]

tektury zostaty zapoznane przez mioda rzesze malarzy. Sam
prof. Pruszkowski zamieszkat w jednym 2z najstarszych
doméw Sandomierza, Diugosza, a liczne gromady lotnicze
odwiedzajg malujaca kompanje, skadingd bardzo sympa-
tyczna. w ten sposéb kochany nasz ,Prusz“, doniedawna
wielbiciel ciasnych zydowskich zautkow Kazimierza, stat
sie promotorem ruchu turystycznego lotniczego tylko przez
samo obranie ,legowiska4tw Sandomierzu. Nie zapominajg
i inni o tern. Poset Rudowski ufundowat lotnisko w swoim
maH'a[tku. Ladowisko jego lezy w historycznej czesci Polski
nad Drwecg. Tamtedy szedt Wiadystaw JagieHo rozprawic
sie z krzyzacka butag pod Grunwaldem. Niewatpliwie fakt
istnienia ladowiska przyciggnie wielu turystow powietrz-
nych w tamte strony.

Znani pionierzy turystyki lotniczej, pp. Skorzewski i Ba-
binski, posiadajg swoje lagdowiska po catej Polsce. Znam
fakt goszczenia przez hr. Potockiego z tafcuta u siebie, na
swych takach, kuzyna niemieckiego, hr. Kirnskiego, ktory
jeszcze w 1927 i 28 r. przylatywat do niego z Czechostowaciji.
Wiemy o takich prywatnych terenach w Anglji. Sg one tam
rejestrowane na podstawie specjalnych przepisow. Na takie
tereny w soboty, niedziele i Swieta* zlatujg sie przemeczeni
lurysci z odlegtych miast i t zw. ,koncowki tygodnia4 spe-
dzajg na tonie pieknej natury, zapoznajac przy okazji zabyt-
ki architektury i sztuki.

Do dalszych metod rozpowszechniania turystyki lotniczej
nalezg raidy; tak krajowe, jak i zagraniczne. Skromny za-
iste to punkcik w naszych dotychczasowych sukcesach i pro-
gramach. Mimo to —zwazywszy na brak funduszéw —mo-
jem zdaniem, osia]gneliémy w biezacym roku bardzo duzo.
Przy tern podkreslic musze, ze w tej dziedzinie kluby nic
znajduja nalezytego zrozumienia i, co.za tern idzie, poparcia.
Zaznaczy¢ tu musze, ze koszty dotychczas zorganizowanych



raidow zagranicznych byly bardzo niskie. Tak np. raid
A. W. na czterech samolotach do panstw battyckich koszto-
wat okoto 6.000 zt. (pobyt zagranicg 12 dni). Lot afrykanski
kpt. Skarzynskiego 1 por. Markiewicza nie przekroczyt po-
waznie kwoty 30.000 z. Rajdy nasze na meetingi do Pilzna
i Zagrzebia nie przekraczaty 600 — 700 zt. na samolot. A loty
zagraniczne majg duze dla nas znaczenie. Jako dowdd tego
moze stuzy¢ fakt szkolenia sie u nas Estorniczykdow.

W Zagrzebiu dowiedzieli sie Anglicy i inni, ze na samolo-
tach wiasnej konstrukcji jesteSmy i mozemy by¢é powazny-
mi wspétzawodnikami w sporcie” lotniczym. Przez nawigza-
nie takiej tgcznosci zagranicq stajemy sie propagatorami
mocarstwowos$ci Polski. Zatem rajdy 1 konkursy sg dosko-
natym sposobem propagandy; tylko do organizacji ich na-
lezy podchodzi¢ umiejetnie.

Konczac, chciatbym zaapelowaé do tych, ktdrzy mogg sie
przyczyni¢ do rozwoju turystyki powietrznej w Polsce. Wiec,
przedewszystkiem, jako projektodawca funduszu na zakup
samolotow turystycznych, wolatbym: wyszukajcie pieniedzy
na ten cel — a wtedy rozw¢6j turystyki powietrznej pdjdzie
w szybszem tempie. "Dalej apeIUfe do komitetow L.O.P.P,
aby zajety sie sprawg rejestracji lgdowisk. Nie chodzi nam
o Ludowe kosztownych lotnisk. Wystarczg narazie lgdowi-
ska. Apel ten rozszerzytbym na samorzady i ziemian. Nie-
chaj nie obawiajg sie ci ostatni, ze skoro otworza na swoich
majatkach tereny do lgdowania, brac lotnicza obje ich spi-
zarnie i wyprozni piwnice.

Nie jestesmy tak bogaci, jak np. Anglicy, ale przy dobrej
woli i zorganizowanym wysitku duzo da sie zrobi¢. Nasi
konstruktorzy dokonczg dzieta i ruch lotniczy turystyczny
rozwinie sig szybko tak, ze stang¢ mozemy w przysztosci na
wysokim poziomie, jako panstwo na pograniczu Kkultury
Zachodu. Zrzeszona w klubach lotniczych gromada okoto
400 pilotéw roznie$¢ moze szeroko imie Polski — ona czeka
tylko na odpowiednie warunki.

Gtowne osoby kongresu. Przewodni-

czacy kongresu ppik. S. Jasinski, pre-

zes A.AK. dr. K Michalik i sekretarz
gen. A.R.P. mjr. B. Kwiecinski.

KOSZTY UTRZYMANIA SAMOLOTU TURYSTYCZNEGO

Referat p. Bernarda Skdrsewskiego

Kwestja kosztow utrzymania samolotu prywatnego w bie-
zacym roku stata sie aktualng i czesto dyskutowang.

Pilni czytelnicy Skrzydlatej Polski i Lotu Polskiego —
a mysle, ze naleza do nich wszyscy tu obecni — mieli sposo-
bnos¢ czyta¢ artykuty p. S. A, p. R._i m6j wiasny oraz po-
lemike, ktora sie wywigzata z tego. Ze dyskusja nie zatoczy-
ta jeszcze szerszych kregéw, tego przyczyng jest jedynie
smutny fakt, ze ilo$¢ samolotéw prywatnych jest u nas je-
szcze znikoma.

Z koniecznosci, bede sie musiat powtarza¢ i postugiwac
cyframi, ktére podatem w moim artykule w ,,Locie Polskimi
Artykut ten wywotat odpowiedz p. S. A w nastepnym nu-
merze oraz sprzeciw w Kilku punktach. Odpowiedz p. S. A
jest taksamo, jak jego pierwszy artykut, uprzejma, spokojna
I rzeczowa i dlatego z catg przyjemnoscig beda z nig polemi-
zowat. Jedyng rzecza, ktorej jej brakuje, jest praktyczne do-
Swiadczenie i blizsza znajomo$c catkiem nowoczesnej techni-
ki lotniczej.

Nasamprzod podkre$le, ze cyfry czasu obstugi samolotu
i silnika, ktore podaje, dotyczg tylko wtasciciela, ktory sam

ilotuje i, jako taki, ma i musi" mie¢ zainteresowanie i zami-
owanie clo mechaniki. Nie moge sobie wyobrazi¢ pilota, ktory
etego zamitowania nie Eosnada, a, mimo to, uzywa z powodze-
niem przez dtuzszy okres czasu wiasnego samolotu. Taksa-
mo, jak niema automobilisty lub motocyklisty, ktory odbywa
dtugie i udane podroze, nie zajmujac sie samemu mecha-
niczng strong swego wehikutu.

W przeciwienistwie do drogowej komunikacji mechanicz-
nej, mechanika samolotu jest bez poréwnania prostsza
i z powodu braku nieczystosci drogowych wielokrotnie przy-
jemniejsza. Wymagana jest przytem minimalna ilo$¢ czasu
rocznie, zeby platowiec utrzyma¢ w doskonatym stanie.

Cyfra p. S. A, 500 godz. rocznie, jest fantastyczna.

Czas pracy, poswigcony ptatowcowi — oprécz mycia —
jest tak minimalny, ze nie warto nawet o nim mowic.

Co 5 godzin lotu dolewam oliwe i smaruje z pomocg pra-
sy mechanizm wentylowy. Cala ta czynno$¢ wynosi 5 — 10
minut. Poniewaz wykonuje jg sam, nic mnie nie kosztuje.

Raz na 25 godzin spuszczam oliwe z karteru, czyszcze filtry
od oliwy i benzyny, nalewam 7 litrow $wiezej oliwy, kontro-
luje wentyle. Przy tern wszystkiem pomaga mi mechanik,

ktéry réwniez myje maszyne i smaruje stery. Czas pracy
wiasnej 2 godziny, mechanika 6 godzin. Operacja powta-
rza sie razy w roku, co réwna sie 36 godzin mechanika
n 250 zt., razem zt. 90.— rocznie.

Co 125 godzin zdejmowanie gtowic, cylindrow, ttokow,
skrobanie wegla, szlifowanie wentyli, czyszczenie Swiec. Po
za tg okazja swiec sie nie rusza. Wykonuje te prace z me-
chanikiem, pracujgc max. 36 godzin. Mechanik dostaje za
jedng operacje zt. 90.— o o

Kazdy zamitowany sportsmen z pozytkiem dla siebie wyko-
na te prace razem z dobrym mechanikiem, poniewaz jest
pouczajaca, nietrudna i niemeczaca. O ile nie chce sam sie
tern zajmowac¢, wezmie dwoch mechanikow i koszt podniesie
sie do zt. 180,—. Zaznaczam jednak, ze cyfry te sg przesadzo-
ne i obejmujg juz koszty nowych uszczelnien, ktére wy-
noszg kazdorazowo okoto zt. 12—

Przyjmujgc cyfry p. S. A, ze samolot nasz ma nam s’ruilyé
przez 750 ﬂodzin w przeciggu 5 lat, w pierwszych trzech la-
tach innych wydatkéw w zwiazku z konserwacjg silnika i sa-
molotu z catg pewnoscig nie bedziemy mieli.

Przed 450 "godzinami teoretycznie, w praktyce jednak
Erzed 500 — 700, o generalnym remoncie silnika nie potrze-
ujemy mysleé. Wypadnie to w 4-tym roku eksploatacji. Wa-
runek: pierwszorzedny silnik, staranno$¢ i fachowos$¢ przy
obchodzeniu sie z nini, jaknajmniej korygowania i dtubania.

Jednem stowem: da¢ mu zyc!

Remont generalny wraz z czesciami 4-cylindrowego silni-
ka w zadnym razie nie powinien przekroczy¢ 1.000— do
1.500— zt. 1 bedzie jedyny przez caty okres 5-letni,

Nie sg to cyfry urojone, tylko wziete z praktyki wieluset
silnikow" typu, ktéry posiadam.

W 3-cim roku nalezatoby przejrze¢ ptatowiec, daé¢ nowe
buksy do koét, ostroge, rozebra¢ i skontrolowa¢ amortyzacje
podwozia, naped stero6w, wigzania skrzydet i kodiuba, no
I — co bardzo wptywa na konserwacje — odmalowac catoSc.

To samo powtorzilmy po 5-letniej stuzbie. Cena kazdorazo-
wo okoto 1.500,— zt.

Wtenczas pomys$limy o sprzedazy maszyny i o kupnie no-
wej, naturalnie szybszej z silnikiem 100 lub 120- konnym, bo
nasz stary, poczciwy ptak bedzie sie nam teraz wydawat bar-
dzo wolny i ospaly w poréwnaniu z nowemi, wspaniatemi



Modelami. Ale dla poczatkujacego pilota lub do szkoty pilo-
tow bedzie zupeinie wiasciwym nabytkiem i moze jeszcze
wiernie stuzy¢ drugie 750 godz. i wiecej. Nowoczesny, dobry
samolot po 750 godzinach nie przestaje istnie¢c. W Anglji sa-
Molot w tym wieku przedstawia wartos¢ rynkowg okoto
°0°o. ,,Jason" miss Johnson przed rozpoczeciem rekordowe-
go lotu do Australji miat 400 godzin. Dlatego i nasz lotnik

po 750 godzinach nie spali swej maszyny, lecz sprzeda ja,
powiedzmy, za 10.000,— zt.
Tu musze znow zaprzeczyC stanowczo twierdzeniu pana

S. A, ze remont generalny silnika nowoczesnego i pierwszo-
rzednego nie moze by¢ roztozony do okreséw 450 — 700 go-
dzinnych. Ot6z, praktyka lat ostatnich stwierdzita, — a mo-
je doswiadczenia potwierdzity, ze silnik doskona’ry, wyko-
nany z najwieksza znajomoscig rzeczy i z najlepszych ma-
terjatbw wytrzymuje tak dtugi okres pracy” bez remontu
z tatwoscig. OczywiScie przy starannej i prawidtowej obstu-
dze. Zwracam uwage na proby wykonane pod dozorem ofi-
CJaInB/m Ministerstwa Lotnictwa w_Anglji, gdzie silnik taki,
zupetnie zapieczetowany i niedostajagcy tak elementarnej ob-
stugi, jak docieranie wentyli, — pracowat bez zarzutu przez
500 godzin i przy pomiarach na hamowni stracit mniej niz

Pan S. A pisze, ze ,silniki tego typu nie spisaty sie Swiet-
nle podczas_zesztorocznego miedzynarodowego lotu okrezne-
go“. Tu to juz musze bardzo stanowczo wyrazi¢ moj sprze-
ciw. Widocznie zachodzi pomyika, albo p. S. A zupetnie nie
wie, ze pierwsze 2 maszyny, litére ukonczyty raid w najlei)
szym czasie miaty witasnie silniki tego typu; a ze nie dostaty
Pierwszych nagrod, to trzeba przypisa¢ skomplikowanym
formutom i réznorodnym warunkom zawodow. Nawet
Niemcy przyznali, ze moralnymi zwyciezcami raidu dookota
Europy byty dwie angielskie 'maszyny, kpt. Broada i Butlera.

Koszty remontow generalnych, ktore podatem powyzej,
.rozumiejg sie w_wykonaniu fabrycznem, tak, jak tego chce
P. S. A piszac, ze ,zycie ludzkie zalezy od byle drobiazgu™.
Zaznaczam jednak, ze silniki dzisiejsze sg tak proste i fabry-
ka podaje tak doktadne tabele tolerancji przy montazu, ze
dobry zaktad w kraju, jak P. Z L. lub ,,LOT", rownie dobrze
Wykona¢ moze taki remont. Nie watpie, ze cyfry, podane
przez p. S. A dla silnikéw LOT‘u Junkers i Wright —odpo-
wiadajg rzeczywistoSci. Pracujg jednak w cigzszych warun-
kach, sa same w sobie bardziej skomplikowane i wiele, wie-
le drozsze tak, ze Koszta utrzymania na godzine sg bez po-
réGwnania W|eksze niz w najlepszych 4-cyl. silnikach mocy
okoto 100 MK.

Zwtaszcza ustep pana S. A, ze: ,koszty obstugi zima i ko-
nieczno$¢ mniej lub wiecej drobiazgowego przegladu pta-
towca po zimowe] bezczynnosci i fakt, ze silniki smarowane
rycyng muszg byc na wiosne rozbierane, przemywane i na-
stepnie sktadane, powodujgc tern W|eksze koszty" — tchnie
mocno anachronizmem i pojeciami techniki z roku 1916
Niech mi pan S. A nie wezmie tego za zle, ale poza mgtami
zimowemi, ktére czesto okoto potudnia sie rozchodza, uwa-
zam zime za idealng pore do latania, jezeli tylko zastosuje
sie odpowiednig odziez i Kilka prostych a skutecznych za-
biegéw, azeby zapewnlc tatwe zapuszczenie silnika. Silniki
,Smarowane rycynq ktére trzeba z tego powodu ,co wio-
sne rozhierac", nalezq juz, na szczescie, do czaséw dyluwial-
nvch, a nledobltkl ktore jeszcze petnig stuzbe petng chwaty
po szkotach Iotnlczych tez znikng w najblizszej przysztosci.

Czy istnieje moznos¢ sprzedania samolotu dobrze utrzyma-
nego po 750 godzinach stuzby i po 5-ciu latach? Pan S. A za-
przecza; ja twierdze, ze tak. Jezeli samolot bedzie si¢ nam
Wydawat ,wolny i ospaty”, to nie jest to rownoznaczne z tern,
co pisze p. S. A ,,nlewygodny staromodny, niepraktyczny".
Dzis technika budowy samolotéw typu ,klasycznego" tak sie
ustalita, ze idealny taki ptatowiec do pracy w szkole i dla

PRZEBIEG

Otwarcie Kongresu nastgpito w dniu 15 sierpnia o godz.
9.30 w sali portretowej Magistratu w Krakowa. Dokonat go
w imieniu p. Ministra Komunikacji p. inz. Bobkowski, dyr.
O.K.P. w Krakowie. Po p. dyr. Bobkowskim zabrat gtos se-
kretarz gen. A.R.P., p. mjr. dyp. B. J. Kwiecinski, wygtaszajac
referat ,,Polskie lotnictwo sportowe —stan obecny i potrze-
by". Nastepnie prezes A .A . K, p. dr. K. Michalik, witat
przedstawicieli wiadz i gosci, miedzy ktérymi znajdowata
sie delegacja Aeroklubu Morawskiego z Brna, przybyta do

poczatkumcego pilota bedzie réwnie ,idealnym" za 2 lata,
Jak byt 3 lata temu i pewno nawet za 15 lat ,ideal" ten
mato ~co sie zmieni. Pilot doswadczony po 5-ciu” latach be-
dzie jednak czut potrzebe czego$ szybszego, a o ile sig ze-
starzat, zateskni za wygodami maszyny z kabing. Stary jego
ptak bedZ|e mogt jednak jeszcze przez caty szereg lal uczyc
nowe pokolenie pilotow i rozwija¢ zmyst powietrza w nowych
zwolennikach lotnictwa, o ile, oczywiscie, specjalnie utalen-
towany adept nie zamortyzuje go przedwcze$nie w tagod-
nem zetknieciu z reflektorem lub innym twardym przed-
miotem *).

Teraz wroce znow do suchych cyfr, w ktérych nie widze
moznosci dokonania znaczniejszych zmian.

Wydatki nieregularne przez te 5 lal:
6 razy docieranie wentyli, czyszczenie Do-

KOW 6 X 180,—  .ooeeeeceieceee e ca. 1.100—z.

1 generalny remont silnika .....ccoveiiiiinenne »  1,500— ,,

2 remonty i malowanie platowca . . . 3.000,— .,

5 1at hangarow anie ... e 1.250,— ,,

5 lat hangarowanie . 1.250— ,,

5 lat ubezpieczenia na zieMi.....coviiiiciiinnne Y 1.500,— ,,
5 lat ubezpieczenia od odpowiedzialnosci

i j 1.000,— ,,

150,— ,,

Razem  10.000,— z.

Powyzsze wydatki wroca sige naszemu lotnikowi po 5-ciu
latach ze sprzedazy starannie utrzymanej maszyny.

Pozostaje wiec roczny wydatek na

srodki pedne zt. 3.150.—

V5 cze$¢ nowej maszyny . . ,» 9.000.—

Ubezpieczenie Aerocasco (7) ,» 1500.—
Mechanikom, ktérzy maja nadzor nad
maszyna, sktadka klubu lotniczego

I, »350-

Razem z. 10.000.—

z me%o wiasnego, 3-letniego do$wiadczenia cyfra ta jest
bardzo bliska rzeczywistosci.

Reasumujac, dochodzimy do wniosku, ze nowoczesny sa-
molot turystyczny w porownanlu do samochodu pod wzgle-
dem kosztow utrzymania i _przebytego kilometra bez za-
strzezen zwymgza ten ostatnl Dochodzi za$ olbrzymia ko-
rzy$¢ z oszczednosci czasu i wygody podrézy. Na zachodzie
oraz w krajach kolonjalnych samolot staje sie juz artyku-
tem pierwszej potrzeby, jak samochdd 15-Scic lat temu.

Polska, jako kraj rozlegty, ptaski, o rzadkiej i niedosta-
tecznej sieci drog jest idealnym terenem do rozwoju lot-
nictwa prywatnego. Takie kategorje obywateli, jak ziemia-
nie, dyrektorzy fabryk na prowincji, kupcy, prasa i kolpor-
taz zaczynaja sie mem interesowac. Na przeszkodzie roz-
woju stoja: Mylne pojecie co do niebezpieczenstwa lotnictwa
(ktore powoli na szczescie zaczyna gingc), co do kosztow
utrz%manla ktére wiele ludzi wyobraza sobie jeszcze w cy-
frach astronomicznych, nie_wierzac wprost jak fanim $rod-
kiem codziennej komunkacn moze by¢ dobrze eksploatowa-
ny samolot, oraz skrepowanie prawa, jakiemu podlega dzis
jeszcze lotnictwo prywatne i ktore wielu zainteresowanych
odstrasza.

Wierzymy jednak niezbicie, ze takze u nas za kilka lub
kilkadziesigt lat wszystkie te uprzedzenia zaging i rozwiejg
sig i ze zobaczymy jeszcze rozwOj i potege lotnictwa na-
prawde cFrywatnego Pocieszmy sie, ze i samoch6d musiat
przej$c dtuga walke, zanim zdobyt sobie te prawa i wolnosc,
dzieki ktorym jedynie mogt wejs¢ na droge szerokiego roz-
woju i spopularyzowania.

* Aluzja do wypadku w jednym z klubéw. — Przijp. Red.

KONGRESU

Krakowa klubowym Junkersem w sktadzie: pp. red. ,,Svobo-
dy" F. Komenda, Il. Taborsky, F. Salbaba i A Nikodym.

Po wystuchaniu depesz powitalnych, m. in. od p. Ministra
Komunikacji, inz. A Kuhna, Kongres wysiat nastepujace te-
legramy:

.Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, prof. Ignacy
Moscicki Warszawa — Zamek.

Wtadze honorowe, organizatorzy i uczestnicy pierwszego
kongresu polskiego lotnictwa sportowego w Krakowie skia-



dajg w chwili otwarcia wyrazy holclu dostojnemu Witoda-
rzowi Rzeczypospolitej4

.Pan Pierwszy Marszalek Polski Jozef Pitsudski
Warszawa — Belweder.

Pierwszemu Marszalkowi Polski zebrani w Krakowie na
pierwszym kongresie polskiego lotnictwa sportowego pod
przewodnictwem Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej skita-
dajg zapewnienia ofiarnej pracy dla rozwoju i potegi Polski
Skrzydlatej4

»Pan Minister Komunikacji

Warszawa.
Protektorowi pierwszego kongresu polskiego lotnictwa
sportowego zebrani w dniu otwarcia w Krakowie sktadaja

podziekowanie za dotychczasowg opieke nad rozwojem lot-
nictwa sportowego.4

Po przerwie objat przewodnictwo kongresu ppulk. S. Ja-
sinski, prezes Rady A A I\., poczem wygtosili referaty: kpt.
dr. T. llalewski oraz mjr. dr. K. Michalik.

Na tern obrady na pierwszy temat kongresu (,,Polskie lot-
nictwo sportowe — stan obecny i jakie by¢ powinno4) za-
konczono, poczem goscie udali sie na zwiedzanie Krakowa,
a po potudniu wzieli udziat w wycieczce do Ojcowa i Pie-
skowej Skaty.

Wieczorem, w sali Grand Hotelu, odbyto sie przyjecie go-
sci i zawodnikow, wydane przez Komitet obywatelski miasta
Krakowa, na ktére przybyli: imieniem p. Ministra Komuni-
kacji p. dyr. Bobkowski, Wojewody Krakowskiego — p. rad-
ca zOtkiewicz, Prezydenta miasta—p. radca Dusza, Woje-
wody Kieleckiego — p. wicewojewoda Kroebl, Wydziatu Lot-
nictwa Cywilnego M. K. — p. radca Uszynski, Dep. Aeronau-
tyki — 1). mjr. Romeyko, L. O. P. P. — inz. Krdl. Zebranych
powitat jako gospodarz prezes A A K. dr. K. Michalik,
wnoszac okrzyk na cze$¢ Prezydenta Panstwa, prof. Igna-
cego Moscickiego, i Marszalka Jozefa Pitsudskiego. Nastep-
nie przemawiat imieniem delegacji czeskiej p. red. Komen-
da, wreczajagc prezesowi Klubu krakowskiego w upo-
minku postument z pieknym modelem czeskiego samolotu
sportowego. Jako delegat L. O. P. P. przemawiat p. inz. Krol,
przedstawiajagc wybitng dziatalnos¢ sportowag Aeroklubu Aka-
demickiego w Krakowie i zyczac powodzenia w dalszej pra-
cy, poczem p. dyr. inz. Bobkowski w imieniu p. Ministra
Komunikacji ztozyt zapewnienie, ze dobro i rozw6j sportu
lotniczego polskiego jest troskg p. Ministra Komunikacji
i zamierzenia, majace na celu stworzenia silnej Polski skrzy-
dlatej p. Minister bardzo gorgco popiera.

Po potudniu w niedziele, dnia 10 sierpnia, toczyty sie dal-
sze obrady na temat: ,Turystyka powietrzna w Polsce --
formalnosci i udogodnienia4t oraz ,,Metody rozpowszechnia-
nia i propagandy lotnictwa turystycznego w Polsce4d Obra-
dom przewodniczyt sekretarz A R. P., mjr. Kwiecinski.

Referaty wygtosili pp. kpt. T. llalewski i B. Skdrzewski.
Uzupetnit je swojemi uwagami p. mjr. Michalik. W dyskusji
zabierali glos: prezes Rady Klubow prof. T. Pruszkowski,
pos. J. Rudowski, mjr. Kwiecinski, putk. CieSlewski i mjr.
Michalik, poczem przyjeto jednomys$lnie podane nizej rezo-
lucje.

REZOLUCJE KONGRESU.

Zebrani na I-szym Polskim Kongresie Lotnictwa Sportowe-
go, odbytgm w dniach 15 i 16 sierpnia 1931 r. w sali portreto-
wej Magistratu m. Krakowa, po wystuchaniu referatéw
i przeprowadzeniu dyskusji stwierdzaja:

1) ze sport i turystyka lotnicza w Polsce majag specjalnie
korzystne podstawy do nalezytego rozwoju,

2) ze rozwoj ten jednak jest zahamowany tak z powodu
braku odpowiednich funduszéw, jak niemniej z powodu nie-
doceniania znaczenia lotnictwa sportowego przez spoteczen-
stwo, co, miedzy innemi, spowodowane jest zaniedbaniem
nalezytego i waznosci przedmiotu odpowiadajgcego infor-
mowania spoteczenstwa o sprawach lotnictwa przez prase.

Wobec powyzszego, obecni zwracajg sie:

1) do wiadz panstwowych i spoteczefAstwa z proshg i go-
racym apelem, by zechcieli otoczy¢ jaknajdalej idgca opieka
mtody potski sport i turystyke lotniczg i by, mimo ciezkiej
ogolnej sytuacji finansowej panstwa, znalezli fundusze, nie-
zbedne do nalezytego popierania sportu i turystyki lotniczej.

2) do prasy polskiej z apelem, aby informacje o lotnictwie
wogoble, a poiskiem lotnictwie sporotwem w szczegd6lnosci,
podawane byty moztiwie licznie, jednak jedynie na podsta-
wie informacji S$cistych i w duchu przychylnym dla lot-
nictwa.

Roéwnoczesnie obecni prosza wiadze panstwowe, by ze-
chcialy rozwazy¢ mozliwosci  wprowadzenia w poiskiem
ustawodawstwie lotniczem jaknajdalej idgcych utatwien dla
turystyki lotniczej.

W koncu obecni uwazajg za swdj obowigzek podzieko-
wa¢ wiadzom panstwowym za dotychczasowag opieke nad
polskim sportem i turystykg lotnicza.

Poza powyzszg rezolucjg gtéwna,
dotyczace poszczeg6lnych spraw.

Witajgc z uznaniem zorganizowanie przez A. A. K 1-go
kongresu lotniczego w Krakowie, obecni uwazajg, ze bytoby
wskazane, aby obok zjazdow przedstawicieli klubow byty sy-
stematycznie organizowane kongresy lotnictwa sportowego,
w ktérych mogliby braé¢ udziat wszyscy zainteresowani. Or-
ganizacja kongreséw winien sie zajmowac Aeroklub Rzeczy-
pospolite;j.

Zebrani proszg p. mjr. Kwiecinskiego, sekretarza gen. A
R. P., aby z tytulu swego stanowiska, jakotez znajomosci
spraw, podjat sie u kompetentnych wiadz interwencji o swo-
bodniejsze interpretowanie ustawy dotychczasowej i o dg-
zenie do zmian w tejze ustawie, w mys$l wyrazonych nie-
jednokrotnie zyczen ze strony Klubéw lotniczych i witasci-
cieli prywatnych samolotéw.

Zebrani uwazaja za konieczne dla wydatnego
sportu lotniczego w Polsce:

a) utworzenie stale dziatajacego referatu prasowego przy
A. R. P. celem rzeczowego, $cistego i kompetentnego infor-
mowania prasy o lotnictwie przez rozsytanie komunikatéow
oraz udzielanie informacji pisemnych i telefonicznych o zda-
rzeniach, pacy, zamierzeniach i wyczynach sportowo-lot-
niczych;

b) oznakowanie w najkrdétszym czasie miejscowosci, ze
specjalnem uwzglednieniem pogranicznych, a zwiaszcza Ka-
towic, bedacych krzyczacym przyktadem trudno$ci orjen-
tacji (stad liczne zbtgkania i zwigzane z tern dyplomatyczne
trudnosci).

przyjeto nastepujace,

rozwoju



ULGI

W dniach najblizszych zostanie ogtoszone w Dzienniku Ustaw
rozporzadzenie wykonawcze Ministra Skarbu, wydane w po-
rozumieniu z innymi zainteresowanymi Ministrami o postepo-
waniu celnem w zwigzku z zeglugg powietrzng przez granice
celng Rzeczypospolitej Polskiej.

Rozporzadzenie to bedzie miato donioste znaczenie dla roz-
woju miedzynarodowego sportu lotniczego na obszarze Polski.

Zanim przejdziemy do rozpatrywania wazniejszych postano-
wien tego rozporzadzenia, omowimy dwa rodzaje uproszczen
celnych, stosowane wobec lotnictwa sportowego: tryptyki
i ksigzeczki z przepustkami granicznemi.

Uproszczenia i ulgi polegajg na tern, ze zakres formalnosci
sprowadzono do minimum, oraz zniesiono pobieranie optat cel-
nych, natomiast wprowadzono inne rodzaje gwarancyj na wy-
padek ewentualnej potrzeby uiszczenia cla.

Gwarancje te, w zaleznosci od przepisow, wzglednie zwy-
czajow, panujacych w danym kraju, majg rézng forme, np.
kaucji pienieznej, depozytow wartoSciowych, obligéw, poreki,
wzglednie odno$nego ubezpieczenia w towarzystwie asekura-
cyjnem.

Tryptyk jest dokumentem celnym, uprawniajgcym do swo-
bodnego jednorazowego lub wielokrotnego przekroczenia gra-
nicy miedzy dwoma okreslonemi panstwami. Wydaje sie go
tylko cztonkom aeroklubow centralnych obu panstw na zasa-
dzie porozumienia wzajemnego tych aeroklubéw, oraz na za-
sadzie porozumienia kazdego z tych dwdch aeroklubow ze
swemi wiasciwemi wiadzami celnemi. System gwarancji: za-
interesowane aerokluby wobec siebie; kazdy z nich wobec
wiasnych witadz celnych, wreszcie osoba otrzymujaca tryptyk
wobec wtasnego klubu. Wazno$¢ jego trwa zasadniczo rok
i rozcigga sie wytgcznie na obszar obcego panstwa. Dla wta-
snego panstwa nie ma on zadnego znaczenia.

Normalnie tryptyk sktada sie z trzech kartek, przedzielonych
popotowie na odcinki, z ktérych jeden jest tatwy do odrywania
Pierwsza karta tryptyku jest przeznaczona na przylot, druga
karta — na odlot, trzecia wreszcie — na potwierdzenie przylotu
do obszaru panstwa nastepnego, do ktérego statek odleciat.

Na kartkach tryptyku znajduje sie do$¢ szczeg6towy opis
danego $rodka lokomocji oraz rubryki na wpisywanie dat i no-
tatek organéw wtadz celnych. Tryptyk, po wykorzystaniu, po-
winien by¢ zwrécony klubowi, ktéry go wydat.

Ksigzeczka z przepustkami granicznemi jest ewolucja tryp-
tyku w drodze rozszerzenia jego waznos$ci i mocy dziatania na
wiekszg ilos¢ panstw. Poniewaz przy systemie tryptykdw osoba,
chcgca udac¢ sie do kilku panstw, musiataby w celu uzyskania
odnosnych ulg celnych w kazdem paszczeg6lnem panstwie, za-
bra¢ tyle tryptykéw, ile panstw zamierza odwiedzi¢, powstata
konieczno$¢ dalszego uproszczenia tego systemu. Konieczno$é
ta zmusita poszczegélne kluby centralne kazdego z panstw do
szukania rozwigzania sprawy na terenie miedzynarodowym za
posrednictwem miedzynarodowych zwigzkéw tych kluboéw.
Rezultatem byto ustalenie i przyjecie ksigzeczki z przepustka-
mi granicznemi, uprawniajacej do jednorazowej lub wielokrot-
nej swobodnej podrézy pomiedzy wiekszg iloscig panstw umow-
nych.

System ten zostat wprowadzony w nastepujacych parnstwach:
Belgja, Wielka Brytanja, Francja, Wtochy (ltalja), Japonja, Ho-
landja, Rumunja, Szwajcarja i Czechostowacja. Do liczby tych
panstw dochodzi obecnie Polska.

Réznice pomiedzy omawiang ksigzeczka a tryptykiem sg na-
stepujgce: ksigzeczke wydaje sie na podstawie porozumienia
klubéw, nalezacych do miedzynarodowego ich zwigzku, z tym
zwigzkiem, nastepnie tych klubéw pomiedzy sobg, wreszcie
kazdego poszczegdlnego klubu ze swemi wiadzami centralnemi.

CELNE DLA LOTNICTWA SPORTOWEGO

System gwarancji: aerokluby wobec zwigzku, aerokluby wo-
bec siebie, aerokluby wobec swoich wtadz celnych, oraz czton-
kowie wobec swego aeroklubu. Waznos$¢ 1 rok w odniesieniu
wytgcznie do panstw obcych.

Ksigzeczka skitada sie z szeregu kartek, przedzielonych do
odrywania. Kartki parzyste stuza do wlotéw, nieparzyste do
odlotéw, wreszcie nieparzyste z dodatkiem bis przy numerze
kartki — do potwierdzenia przylotbw na obszar panstwa
nastepnego.

Ewentualne straty z racji naduzyé, wobec przyjetego syste-
mu gwarancyj, sa w zupeino$ci zabezpieczone. W razie nadu-
zycia, wtadza zada optaty cta od aeroklubu wtasnego, ten ostat-
ni ma regres do aeroklubu panstwa obcego, ktérego cztonek
popetnit naduzycie, wzglednie do miedzynarodowego zwigzku
aerokluboéw (przy ksigzeczkach), aerokluby za$, ktére wydaty
dokument celny, majg regres i mozno$¢ uzyskania zado$éuczy-
nienia materjalnego od zainteresowanego cztonka.

Chociaz wspomniane rozporzadzenie, oprécz spraw celnych
lotnictwa turystycznego, normuje roéwniez i sprawy celne in-
nych odgatezien lotnictwa, poprzestaniemy w niniejszym arty-
kule jedynie na rozwazeniu tych przepiséw, ktére majg bezpo-
$redni zwigzek z turystyka lotnicza.

Normy rozporzadzenia, dotyczace lotnictwa
przedstawiajg sie w skrécie nastepujgco:

turystycznego,

) Przepisy ogolne* Przelot przez granice moze sie odbywaé
jedynie w miejscowosciach do tego przeznaczonych i podanych
do publicznej wiadomosci. W razie naruszenia tego, odnosne orga-
na wydajg nakaz niezwtocznego lgdowania na najblizszem lotni-
sku celnem. Dalsza podréz moze sie odbywaé jedynie po zba-
daniu przyczyny nieprawidtowego przelotu i to na zasadzie ze-
zwolenia witadz. Nakaz lgdowania moze by¢ wydany réwniez
i w wypadku podejrzenia o przemytnictwo.
maja zastosowanie postanowienia
rozporzadzenia o sygnalizacji lotniczej. Niewykonanie nakazu
grozi zastosowaniem sankcyj zmuszenia do lgdowania, przewi-
dzianych w odnos$nem rozporzadzeniu. Lgdowanie i odlot winny
sie odbywaé¢ na lotniskach celnych; sg to lotniska, przeznaczo-
ne do odpraw celnych przez wtadze panstwowe w drodze pu-
blicznego obwieszczenia. Pierwsze lotnisko ladowania przy
przylocie z zagranicy jest lotniskiem wejsciowem, ostatnie przed
odlotem zagranice — wyjsciowem. Wyjatkowo lgdowanie moze
by¢ dozwolone na innych lotniskach pod warunkiem otrzyma-
nia zezwolenia od witasciwej wojewodzkiej wiadzy administra-
cji ogolnej, wydanego w porozumieniu z wilasciwg dyrekcja
cet. Statki powietrzne podlegajg odprawie celnej na ogdlnej za-
sadzie, jezeli umowy miedzynarodowe nie stanowig inaczej.

Urzedy celne prowadzag specjalne rejestry ruchu zagranicz-
nego statkéw powietrznych. Ladowanie pomiedzy granica,
a lotniskiem celnem przed odprawg przylotowg, wzglednie po
odprawie odlotowej — wzbronione. Wyrzucanie przedmiotow
nieodprawionych, z wyjatkiem koniecznosci ratowania podrdéz-
nych i zatogi — wzbronione. O wyrzuconym tadunku nalezy za-
meldowaé¢ na najblizszem lotnisku celnem. i postara¢ sie o jego
odnalezienie i dostarczenie w ciggu 7 dni od daty wyrzucenia
urzedowi celnemu, wzglednie przedstawi¢ dowdd zniszczenia.
Podrézni korzystajg z tych samych ulg celnych, co i przy in-
nych srodkach lokomocji. Do czasu zatatwienia formalno$ci cel-
nych zawiadowca portu nie ma prawa wypusci¢ samolotu ani
tez posSwiadcza¢ dziennika podrézy.

Przy przelocie dowoddca statku powinien niezwtocznie po wy-
ladowaniu przedstawi¢ przybytemu urzednikowi celnemu dzien-
nik podrozy oraz wskaza¢ wszystkie pomieszczenia i skrytki
na statku, ponadto obowigzany jest przypilnowaé, zeby nikt

Przy wydawaniu nakazu



z podrézujacych statkiem nie oddalit sie, ani tez nic nie zosta-
to usuniete przed przybyciem urzednika celnego.

Po sprawdzeniu dokumentéow urzednik odprawia statek, przy-
czem w razie stwierdzenia niezgodnos$ci spisuje 'z dowodca
statku protokét w 2-ch egzemplarzach, z ktérych jeden otrzy-
muje dowddca. Dziennik podrozy powinien mie¢ poswiadczenie
zagranicznego urzedu celnego lotniska odlotu.

Przy odlocie: Dowoédca przedstawia dziennik i wskazuje po-
mieszczenie i skrytki statku. Na dowo6d odprawy urzednik po-
Swiadcza dziennik podrézy, bez czego odlot jest wzbroniony.

2) Zabezpieczenie celne. Zagraniczne statki, przybywajgce na
czasowy pobyt podlegajg odprawie warunkowej za zabezpiecze-
niem celnem. Pobyt ich w kraju nie moze trwac¢ dtuzej niz rok.
Naleznosci celne ustala sie wedtug wtasnej wagi statku na pod-
stawie dziennika podrézy. Wolne sg od zabezpieczenia celnego:
zagraniczne statki przelatujgce tranzytem z lgdowaniem w Pol-
sce, pozostajg one jednak pod nadzorem celnym (raidy i kon-
kursy) oraz zagraniczne statki odprawiane na podstawie miedzy-
narodowych ksigzeczek z granicznemi przepustkami lotniczemi
(carnet des passages en douanes). Pobrane zabezpieczenie urze-
dy zwracajg wedlug odnos$nych przepiséw rachunkowych, po
otrzymaniu dowodu wyjécia statku z granic kraju. Dla statkow
polskich udajagcych sie zagranice dziennik podrozy, poswiad-
czony przez urzednika celnego przy odlocie, stanowi dokument,
na ktérego podstawie nie pobiera sie cta przy powrocie, o ile
nieprzerwany pobyt zagranicg nie przekroczyt jednego roku.

Jak z powyzszego wynika, wiadze polskie przyjety jedynie
system ksigzeczek z lotniczemi przepustkami granicznemi; tryp-
tyki pominieto.

3) Materjaty pedne, smary i cze$ci zamienne.

Materjaty pedne i smary na statku w chwili przylotu sg wdl-
ne od cta, jednakze w iloSci nieprzewyzszajacej zapasu potrze-
bnego do zakonczenia podrézy wskazanej w dzienniku podré-
zy. Sprowadzone z zagranicy silniki i czesci zamienne do napra-
wy statku zagranicznego sg odprawiane warunkowo za zabezpie-
czeniem, ktére zwraca sie po stwierdzeniu, iz zostaty one wbu-
dowane na statek, a uszkodzone zostaly wywiezione zagranice.
Zwolnienia te stosuje sie jedynie do statkow tych panstw, ktére
traktujag analogicznie statki polskie. Wmontowane do statku
polskiego zagranicg silniki i czesci zamienne nalezy niezwto-
cznie po przylocie zgtosi¢ na lotnisku wejSciowem do odprawy
i optaci¢ cto. Wywiezione z Polski silniki i czeSci zamienne do
naprawy polskiego statku zagranicg, odprawia sie¢ warunkowo.

4) Przymusowe lgdowanie.

a) Przy przylocie: dowddca statku, ktéry wyladowat przymu
sowo przed odprawa, obowigzany jest niezwtocznie po wylado-
waniu zawiadomi¢ o tern najblizszy urzad celny, a w razie tru-
dnos$ci — najblizsze organa skarbowe, ochrony granicy, policyj-
ne, wzglednie miejscowy zarzagd gminy. Do czasu przybycia je-
dnego z wymienionych organéw, dowddca statku jest obowig-
zany przypilnowaé, by nikt ze statku nie oddalit sie, ani tez nic
nie byto zabrane z wyjatkiem pozywienia i rzeczy osobistego
uzytku. Jezeli dowodca nie ma moznosci, wskutek nieprzezwy-
ciezonych trudnoS$ci, zawiadomi¢ wspomnianych organdéw, moze
odlecie¢ dalej, lecz na najblizszem lotnisku celnem obowigzany
jest zameldowa¢ o miedzylgdowaniu i wyjasni¢ powody tego la-
dowania. Jezeli organa wspomniane przybeda, majg one prawo
dokona¢ rewizji statku, sprawdzi¢ dokumenty oraz wzig¢ sta-
tek pod doz6r, a tadunek na przechowanie. Je$li niema prze-
szkéd na dalszy lot, organa te mogg zezwoli¢ na kontynuowa-
nie podrézy po odnotowaniu w dzienniku podrézy daty i miej-
sca przymusowego lgdowania, oznaczajac jednocze$nie lotni-
sko, na ktérem statek winien wylgdowaé i wyjasni¢ powody
przymusowego lgdowania. Przy lotach tranzytowych wyznacza
sie lotnisko, na ktérem miat statek lgdowaé, w pozostatych
wypadkach — najblizsze lotnisko w linji lotu.

Jezeli statek nie moze dalej lecie¢, wspomniane organa do-
konywujg odprawy wedtug odnosnych przepiséw.

b) Przy odlocie — obowigzuje mniej wiecej analogiczne poste-
powanie, z tg roznica, ze organa badz zezwalajg na odlot zagra-
nice, bedz, w wypadkach uzasadnionego podejrzenia, zawra-
cajg statek na lotnisko odlotu. Jezeli dowddca nie jest w stanie
zawiadomi¢ wspomnianych organéw, powinien sam zawrdcic
na lotnisko ostatniego odlotu i tam zameldowa¢ o przymuso-
wem ladowaniu, udzielajagc odno$nych wyjasnien. Statek taki,
przed ponownem udzieleniem zezwolenia na odlot zagranice,
moze by¢ poddany ponownej odprawie.

c) Na statek, ktéory wylgdowat przymusowo, nie wolno przyj-
mowac ani 0séb, ani rzeczy, poza temi, ktéore byty na nim w cza-
sie lagdowania przymusowego; dopuszczalna jest jedynie zmia-
na zatogi — i to za zgodag organéw urzedowych, — co winno by¢
odnotowane w dzienniku podrézy przez te organa. Koszty po-
wstate naskutek prymusowego lgdowania zagraniczne statki tu-
rystyczne optacaja jedynie wtedy, gdy w panstwach, do ktérych
one nalezg sa pobierane analogiczne optaty od statkéw pol-
skich. W razie zawrdcenia z drogi na lotnisko celne odlotu, na-
lezy o tern zameldowa¢ organom celnym i policji, a statek mo-
ze by¢ poddany ponownemu sprawdzeniu.

Jak z powyzszego wynika, lgdowanie przymusowe zostato
w rozporzadzeniu potraktowane liberalnie. Uczyniono tak ze
wzgledu na to, ze rzeczywiscie mogg zdarzy¢ sie w praktyce
i zdarzajg sie wypadki, gdy pilot ladujagcy przymusowo nie jest
w stanie zawiadomi¢ o tern odnosnych organow.

5
nalezace do F. A. |, bedg honorowane przez polskie urzedy
celne na podstawie osobnego rozporzadzenia Ministra Skarbu
Aeroklub R. P. ztozy odno$ne gwarancje. Aeroklub R. P. przyj-
muje catkowita odpowiedzialno$¢ za ewentualne naleznosci
celne i inne, ktére w odpowiednich wypadkach naduzy¢ bedzie
uiszcza¢ w ciggu 30 dni od daty wezwania. Statki, wprowadzo-
ne na podstawie ksigzeczek, nie mogg by¢ sprzedawane, odda-
wane na sktad, wystawy lub uzywane do wykonywania przewo-
zoéw zarobkowych. Z ksigzeczek tych w Polsce nie mogg korzy-
sta¢ osoby zamieszkale na obszarze R. P. z wyjatkiem korzy-
stajacych z immunitetow dyplomatycznych. Ksigzeczki wydane
przez kluby zafraniczne, nienalezagce do F. A. I, nie bedg ho-
norowane.

Po tern nastepuje w rozporzadzeniu szczegbtowy opis ksig-
zeczki.

Ksigzeczka upowaznia do wprowadzenia do Polski na jeden
rok statku wraz z nalezgcemi do niego przyrzadami bez oso-
bnego zabezpieczenia, pod warunkiem powrotnego wyprowadze-
nia przed uptywem waznos$ci ksigzeczki, po uprzedniem doko-
naniu odprawy celnej odlotowej. Ksigzeczka stuzy do wielo-
krotnych przylotéw i odlotéw w terminie jej waznosci. Statek
moze by¢ wwieziony réwniez przy pomocy S$rodkéw transpor-
towych. W przypadkach zastugujacych na uwzglednienie, na
wniosek Aeroklubu R. P., wazno$¢ jej moze by¢ przediuzona
0 30 dni przez Dyrekcje Cet. O przedtuzeniu nalezy zawiadomic
urzad celny wejSciowy. Sposéb postepowania jest nastepujacy:
przy przylocie urzednik celny po sprawdzeniu ksigzeczki i stat-
ku oraz po wypetnieniu i poswiadczeniu odnosnych rubryk,
wyrywa odcinek parzysty, a ksigzeczke zwraca stronie; przy
odlocie postepowanie jest jak wyzej, urzednik wyrywa odcinek
nieparzysty i zatrzymuje.

Poniewaz odlot statku powietrznego po odprawie przy locie
zagranice nie stanowi dla wi#adz celnych zupeinego dowodu
ostatecznego wyjscia tego statku zagranice, albowiem statek ten
moze pomiedzy lotniskiem odlotowem a granicg wylgdowaé¢ badz
to naumyslinie, badz tez przymusowo i pozostawa¢ nadal w kra-
ju przez czas nieograniczony, w ksigzeczkach lotniczych prze-
pustek granicznych wprowadzono ponadto nieparzyste kartki
dodatkowe, oznaczone tym samym numerem, co i kartka odlo-
towa, jednakze dla odréznienia przy numerze znajduje sie do-

Carnet de passages en douanes, wydawane przez kluby,



datek ,,bis“. Nieparzyste kartki (przepustki) z dodatkiem bis
stuzg do potwierdzenia przylotu statku powietrznego zagranice,
czyli stanowig zupeiny i dostateczny dowdd wyjscia statku
z obszaru celnego danego panstwa. Praktycznie sposéb postepo-
wania jest nastepujacy: np. przylatujagcemu do Polski samolo-
towi urzad celny polski wypetnia te karte, odrywa odcinek tej
karty, przesyta go na koszt osoby zainteresowanej urzedowi
celnemu zagranicznemu ostatniego lotniska odlotu jako dowdd
przybycia statku do Polski. Analogicznie powinny postepowac
urzedy celne wejSciowe zagraniczne w odniesieniu do statkéw
powietrznych przybywajacych bezposrednio z Polski.

Wypetnienie i wystanie odcinka bis jest bardzo wazne, albo-
wiem jego nieodestanie moze wywota¢ zadanie przez wiladze
celne optaty cta, co w konsekwencji moze narazi¢ opieszatego
cztonka klubu na nieprzyjemne konsekwencje i komplikacje,
d sam klub na brak zaufania ze strony witadz celnych. Szczegdl-
nie powinni o tern pamieta¢ polscy piloci-turysci, dla ktérych
omawiana sprawa jest inowacja.

Otrzymany od zagranicznego urzedu celnego odcinek bis, po-
twierdzajacy przylot na obszar panstwa obcego, urzad celny
wyjsciowy przesyta wraz z zatrzymanym odcinkiem odlotowym
urzedowi celnemu wejSciowemu w celu przekonania go, ze od-
lot statku nastapit w terminie waznosci ksigzeczki. Jezeli urzad
wyjsciowy (odlotu) nie otrzyma potwierdzenia z zagranicy,
zawiadamia o tern urzad wejsciowy (przylotu), ktéry wszczy-
na postepowanie majace na celu $ciagniecie naleznosci celnych.

Postepowanie winno by¢ rowniez wszczete, jezeli urzad celny
wejsciowy (przylotu) nie otrzyma w ciggu 30 dni zawiadomie-

nia o odlocie statku z Polski. W razie stwierdzenia brakow
przy odlocie, sporzadza sie protokét z jednoczesnem przeprowa-
dzeniem odnos$nych adnotacyj w ksigzeczce. Protok6t taki prze-
syta sie urzedowi celnemu wejSciowemu (przylotowemu) celem
Sciggniecia naleznosci celnych. W razie przekroczenia terminu
waznosci ksigzeczki, $cigga sie naleznosci celne, o ile przekro-
czenie nie bedzie mniejsze od 3-ch dni.

Jezeli statek na obszarze Polski ulegt wypadkowi, a naste-
pnie zniszczeniu, naleznosci celne, po przeprowadzeniu przepi-
sanej procedury, umarza sie.

W wypadkach zagubienia ksigzeczki nalezy zameldowac
o tern wyjsciowemu urzedowi celnemu, podajagc nazwe wejscio-
wego urzedu oraz date odprawy przylotowej. Urzad wyjsciowy
w tym wypadku sporzadza protok6t w 3-ch egzemplarzach,
z ktorych jeden zatrzymuje sobie, a dwa wrecza stronie. Strona
winna postara¢ sie, by jeden egzemplarz protokétu zostat po-
Swiadczony przez zagraniczny urzad celny wejsciowy bezpo-
$rednio po odlocie z Polski, a nastepnie odestany polskiemu
urzedowi wyjSciowemu.

W koncu nalezy zaznaczyé¢, ze polscy piloci tury$ci powinni
doktadnie zapozna¢ sie z tem rozporzgdzeniem, a w szczegol-
nsci ze sposobami postepowania z opisanemi ksigzeczkami, al-
bowiem system tych ksigzeczek, ustanowiony miedzynarodowo,
jest wszedzie ten sam, i to, co zostatlo ustanowione w Polsce
w odniesieniu do pilotow zagranicznych, bedzie prawie w tych
samych rozmiarach obowigzywato pilotow polskich zagranica.

G. Kijkowski.

MIEDZYNARODOWY REKORD SZYBKOSCI NA RWD-7

Gdy ustanowilismy w 1929 roku pierw-
szy polski miedzynarodowy rekord na pta-
towcu RWD — 2, wiedzieliSmy, Zze nie
bedzie on dtugo zapisany na liscie rekor-
déw i wkrotce zostanie pobity przez inny
ptatowiec, ktory zrobi wiekszg wysokos$c.

licznych
kroscig musieliSmy

doréwnaé¢ silnikom
o stabszej mocy.
Poniewaz

Przewidywania nasze spetnity sie w pa-
re miesiecy poézniej i nic dziwnego, gdyz
ptatowiec RWD—2 byt wtedy prototy-
pem, za$ silnik Salmson 40 KM w chwili,
kiedy ustanawialismy rekord, miat za so-
ba okoto 200 godzin pracy.

Jednocze$nie ustanowiono pare rekor-
déw w tejze samej klasie (11 kategorja —
samoloty turystyczne dwumiejscowe z wa-
ga wiasng do 280 kg.), ktére wydawaty
nam sie mozliwe do pobicia.

Rekordy te bytly osiggane takze z silni-
kami Salmson 40 KM., jednak byty to
specjalne silniki tego typu, no i, w szcze-
gélnosci, rekordy francuskie byty wyko-
nywane pod specjalng opieka fabryki
Salmsona.

Rozwazajac mozliwosci konstrukcyjne
budowy samolotu turystycznego 11-ej ka-
tegorji, ktéryby byt przystosowany do po-
bicia paru rekordéw, w szczegdlnosci wy-
sokosci i szybko$ci, zastanawialiSmy sie
dtugo nad wyborem silnika, ktéry miat
by¢ wbudowany w powyzszy ptatowiec.

Mimo pewnego zaufania, jakim darzy-
my silniki Salmson 40 KM., i pewnego
sentymentu, jaki don czujemy, gdyz dzie-
ki niemu S$wieciliSmy sporo sukceséw na

zawodach lub rajdach, z przy- nie
odrzucic
wykorzystania jego w tym wypadku. Ska-
zani na silnik seryjny,
bra¢ motor mocniejszy, aby w ten sposob
jedynie

jednoczes$nie nawet marzy¢

mozna byto o mozliwosci zakupna
specjalnego silnika do tego celu; silnika
jakkolwiek seryjnego, jednak odpowiada-
jacego przedewszystkiem swag mocg, zde-
cydowalismy sie na wykorzystanie silnika
Genet 0 mocy 80 KM., ktéry dwa lata te-
mu otrzymalismy, jako subsydjum od Za-
rzgdu Gtéwnego L. O. P. P.

mozliwos¢
musielisSmy wy-

nominalnie

Por. pil F. Zwirko (z prawej) i inz. St. Prauss, ktorzy w dn.7.VIIl. osia-
gneli na RWD-7 rekordowg dla 11 kat. samol. turyst. wysoko$¢ 5996 m.



Mielismy silnik i ptatowiec caty kon-
strukcyjnie opracowany, lecz brakowato
pieniedzy na budowe. Mimo to, przystapi-
liSmy wedtug naszego dotychczasowego
zwyczaju, w styczniu b. r. do budowy pta-
towca, ktory miat wyjs¢ jako typ RWD—7,
roznigc sie od ptatowca RWD—2 wmon-
towaniem innego silnika i drobnemi zmia-
nami konstrukcyjnemi.

Jednocze$nie postaralismy sie zaintere-
sowac ptatowcem p. putk. inz. Filipowicza,
naczelnika Wydziatu Lotnictwa Cywilne-

go Ministerstwa Komunikacji, ktéry, po
przedstawieniu  mozliwosci  pobicia na
RWD—7 paru rekordéw miedzynarodo-

wych, dzieki osobistym staraniom u Pa-
na Ministra Komunikacji uzyskat na bu-
dowe subwencje w wysoko$ci 10.000 zi.
oraz obietnice ewentualnego kupna pta-
towca przez Ministerstwo Komunikacji.

Jakkolwiek subwencja w tej wysokosci
nie pokrywata kosztéw catej budowy, by-
liSmy juz pewni, ze dokonczymy ja, ra-
chujgc — jak zawsze — na pomoc insty-
tucji i ludzi, ktérym chodzi o rozwdj na-
szego lotnictwa.

Gdy otrzymaliSmy w pierwszych
dniach kwietnia pierwszg zaliczke, roboty
poszty w szybkiem tempie.

Przez caty czas budowy, $miato mozna
rzec — najwazniejszym przyrzadem kon-
trolnym byta waga. Poniewaz zastosowali-
$§my silnik mocniejszy, ktérego waga roz-
nita sie o 30 kg. od Salmsona, za$ seryjna
RWD—2 z Salmsonem wazyta 260 kg, wy-
nikato, iz musimy zaoszczedzi¢ conaj-
mniej 10 kg. na konstrukcji, gdyz inaczej
wyjdziemy z kategorji przez przekrocze-
nie wagi 280 kg. Pozatem, chodzito o wy-
budowanie  jaknajlzejszej konstrukcji,
gdyz wptynie to na polepszenie wynikow
w locie.

Osiggnelismy pod tym wzgledem wynik
rekordowy, gdyz RWD—7 wazy zaledwie
245 kg, a wiec jest lzejsza o 15 kg. od
RWD—2.

RWD—7 wyszta z warsztatu w konicu
lipca. Po 2-tygodniowym okresie préb w
locie postanowiliSmy przystagpi¢ do pobi-
cia rekordu.

Po pomy$inym wyniku préby pobicia
rekordu wysoko$ci, w dniu 7 sierpnia b. r.
przez por. pil. F. Zwirko, przystgpili$my
do przygotowan, koniecznych przy pro-
bie bicia rekordu szybkosci.

Nalezato wynalezé w tym celu baze o
dtugosci 100 km. i postara¢ sie o doktad-
ne wyliczenie jej przez instytucje panstwo-
wg do tego upowazniong. Baza ta moze
mie¢ ksztatt trdojkata lub linji prostej o
dtugosci okoto 50 km, ktérg nalezy prze-
lecie¢ tam i z powrotem.

Poniewaz przy ustanawianiu rekordu
szybko$ci jest rzecza nadzwyczaj wazng
dla pilota, aby miat przez caly czas lotu
mozno$¢ sprawdzania, czy leci po linji

Skrzydlata Polska

Pilot inz. J. Drzewiecki i p. Jerzy Wedrychowski, zdobywcy miedzyna-

rodowego rekordu szybkosci Il kat.

prostej, — wybraliSmy linje prosta, przy
torze kolejowym Warszawa—Skierniewice,
na dtugosci okoto 50 km, poczawszy od
stacji Czechowice do mostu na rzece Raw-
ce. Nie odchyla sie ona wiele od linji pro-
stej, umozliwiajac dzieki temu korygowa-
nie.

Chcac sprawdzi¢, czy baze wybralismy
dobrze, polecieliSmy z inz. Drzewieckim w
niedziele, w dniu 9 sierpnia. PragneliSmy
zwtaszcza obejrze¢ most na rzece Rawce,
nad ktérym wypadnie zrobi¢ wiraz i zwrot
o 180

Z przelotu trasy byliSmy zadowoleni.
Martwito nas tylko, iz lezy ona w kie-
runku takim, Zze prawie zawsze jest na-
razona na boczny zachodni wiatr, ktéry
pogorszy w pewnym stopniu wyniki.

Decydujemy sie jednak bezwzglednie na
powyzszg trase i staramy sie o mozliwie
szybkie oficjalne zatwierdzenie jej dtugo-
Sci.

Dzieki nadzwyczaj przychylnemu po-
traktowaniu sprawy przez kpt. Bierna-
ckiego z Wojskowego Instytutu Geogra-
ficznego, mieliSmy w przeciggu 3 dni do-
kument, stwierdzajgcy diugo$¢ powyzsze-
go odcinka, wyliczong przy pomocy pun-
ktéw trygonometrycznych z planu 1:25.000
przy uwzglednieniu kulisto$ci ziemi —
tak jak to wymagaja przepisy F. A. 1

Dtugo$¢ odcinka wynosita 50,7 km. Na-
lezato go przelecie¢ tam i z powrotem,
przyczem winniSmy pobi¢ poprzedni re-
kord, wynoszacy 168,02 kmlgodz., o 8 km.,
a wiec osiggna¢ szybko$¢ nie mniejsza,
niz 176,02 km.

Rekord powyzszy nalezy do Francji.
Ustanowiony byt w dniu 13 lutego 1931 r.
przez Saiet i Quintaa na ptatowcu Far-
man 230 z silnikiem Salmson 40 KM.

samolotéw turystycznych na RWD-7.

Poprzedni rekord szybko$ci, pierwszy
w tej kategorji, nalezat rowniez do Fran-
cji. Ustanowiony byt w dniu 27 grudnia
1930 r. przez pil. Reginensi i Viscaya,
taksamo na ptatowcu Farman 230 z silni-
ktem jak wyzej. Rekord ten wynosit
150 kmlgodz.

Po porozumieniu sie z Aeroklubem Rze-
czypospolitej Polskiej, ktérego komisja
pod przewodnictwem p. mjra B. Kwiecin-
skiego przeprowadzata kontrole rekordu,
postanawiamy wykona¢ probe w $rode,
dnia 12 sierpnia, o mozliwie p6Znej godzi-
nie, ze wzgledu na to, iz wieczorem wiatr
przewaznie stabnie.

Jakkolwiek w dniu oznaczonym przez
caty dzien byt wiatr dosy¢ silny, nie chce-
my odktadaé¢ préby, gdyz przepowiednie
meteorologiczne moéwig o nadchodzacych
deszczach.

Po zwazeniu ptatowca i zatogi, komisja
kontrolujgca zaplombowata dodatkowy ba-
last, wynoszacy 8 kg., ktéry dopetniat
wage zatogi do przepisowych 150 Kkg.

Kontrole rekordu przeprowadzaty 2 ko-
misje. Komisja gtéwna znajdowata sie
przy stacji Czechowice i zaopatrzona by-
ta w nadzwyczaj kosztowny i precyzyjny
chronometr, na ktérym stopowano czas
przelotu naszego w kierunku na Skiernie-
wice oraz nasz powr6t. Druga komisja,
majaca swoéj posterunek na moscie na rze-
ce Rawce, miata za zadanie stwierdzic,
czy prawidtowo zawrdcilismy.

Startujemy o godz. 18 min. 20. Po paru
minutach zuzytych na rozgrzanie silnika
nad lotniskiem, pilot, inz. Drzewiecki,
kieruje sie na Wiochy, nad ktéremi robi
wiraz, aby wejs¢ na tor skiernie-
wicki. Natychmiast po wirazu silnik za-
czyna pracowac¢ na peinym gazie, aby na-



bra¢ szybkosci jeszcze przed wejsciem na
baze

Poniewaz lecimy na 20 m, widok pod
nami zmienia sie szybko, a tor, ktéry ma-
rmy obok siebie, pomaga S$wietnie przy
orjentacji.

Z maksymalng szybkoscig mijamy ko-
misje kontrolng i widzimy doktadnie
chwile, w ktérej mjr. Kwieciniski naciska
stoper chronometra.

Poniewaz mam ze sobg stoper, zaczynam
i ja liczy¢ sekundy przelotu nad punkta-
mi orjentacyjnemi, dla ktérych wyliczy-
tem i zanotowatem doktadnie odlegtosé
oraz czas przy réznych szybkosé¢.ach.

Pierwszym punktem jest stacja Brwi-
néw. Czas od poczatku — 4 min. 30 sek.
Odpowiada to 173 km.godz., a wiec szyb-
kos¢ zarnata do pobicia rekordu. Jednak
przypuszczam, iz ptaiowiec nie rozwingt
jeszcze najwiekszej szybkosci.

Nad Milanéwkiem lecimy ponizej 20 m,
to tez ludzie podnosza gtowy obserwujac
nas z zainteresowaniem. Przelatujemy
nisko nad placami tennisowemi, gdzie od-
bywaja sie jakie$ rozgrywki, gdyz widzi-
my sedziéw siedzacych na wysokich krze-
setkach, nie wiele nizej pod nami. Wy-
patrujemy, czy obok nas nie przeleci pit-
ka tennisowa. Spostrzegamy jednak, ze
gra jest przerwana — i pewno z naszej
przyczyny.

Zaraz za Milanéwkiem pojawia sie¢ Gro-
dzisk, nad ktérym przelatujemy z szyb-
koscig 174,5 km. godz., a wiec z nieco po-
prawiona.

[1-ci

Do zawodéw zglosito sie w dniu star-
tu 9 samolotéw. Scisle tyle, ile w roku

Po 2-ch minutach widzimy na horyzon-
cie Zyrardéw. Z powodu do$é wysokich
zabudowan fabrycznych — musimy lecie¢
wyzej.

Teraz mamy juz szybko$¢ 178 km.lgodz.
wystarczajacg do pobicia rekordu.

Nie chce dawac¢ o tern zna¢ pilotowi,
wiedzac jak bardzo jest zajety pilotowa-
niem na tak niskiej wysokosci.

Za Zyrardowem wpadamy na lasy, nad
ktoremi zaczyna ciska¢ tak, ze co chwile
znajdujemy sie pare metrow wyzej lub
nizej, prawie nad samemi drzewami.

Silnik pracuje réwno, wysokim,
dzwiecznym tonem 2.500 obrotéw na mi-
nute tak, iz styszy sie tylko jego jedno-
stajny i rGwnomierny szum.

Wpadamy wreszcie nad lasek, za kto-
rym znajduje sie Rawka, a na moscie —
punkt kontrolny.

W lesie, obok le$niczowki, widze Ta-
tre, ktéra miata przywiez¢ komisje. Cie-

sze sig, bo obawialismy sie, ze komisja
nie zdazy.
Za kilkanascie sekund spostrzegamy

chorggiew z barwami A. R. P., ktérg ma-
my okrazy¢ jaknajblizej. Na wirazu tym
tracimy pare sekund i troche szybkosci
tak, iz przy potowie catej bazy mamy
176 km/godz.

Jestem jednak pewny, iz szybko$¢ nad-
robimy, o ile, ma sie rozumie¢, silnik be-
dzie tak nadal pracowa¢, jak dotychczas.

To tez z niepokojem wstuchuje sie te-
raz w gre silnika. Pracuje bez zarzutu.

ubiegtym. 5 nalezato do Aeroklubu War-
szawskiego, 2 do Slaskiego, 1 do Krakéw-

Przed startem do lotu okreznego.

Pod nogami, ktére mam oparte na za-
mocowaniu silnika, wyczuwam rytmiczne
drgania, zwiekszajgce sie, gdy chwilami
zaczyna nas silniej rzucad.

Przelatujemy z powrotem nad Zyrardo-
wem i po kolei mijamy pociagi, ktére raz
zostawiliSmy za soba.

Nad Zyrardowem mamy 177,6 km.lgodz.
Szybkos$¢ ta stale teraz wzrasta. Nad Gro-
dziskiem mamy juz 179,8 km.

Mijamy stacyjki i letniska, nad ktore-
mi  przelatywaliSmy pare minut temu
i widzimy, ze wzbudzamy sensacje swym
niskim lotem.

Zpowrotem rzuca nas bardzo, szczegdl-
nie w okolicach Brwinowa, nad ktorym
mamy 180 km.lgodz.

Za Brwinowem wypatrujemy kominow
fabryki Ursus i gdy na stoperze mam 32
minuty lotu, spostrzegam na horyzoncie
Czechowice, a w Phi minuty potem mi-
jamy punkt kontrolny i widzimy, jak mjr.
Kwiecinski zaznacza machnieciem reki
nasz przelot powrotny.

Caty lot trwat 33 minut 34,8 sekund,
co odpowiada szybkosci 180,8 km.lgodz.

Po przestaniu przez Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej do F. A. I. dokumen-
téw, rekord zostat zatwierdzony i wcigg-
niety na oficjalng liste rekordéw miedzy-
narodowych. Jednak szybko$¢ zostata
zredukowana na 178 km.lgodz., gdyz baze
nasza, o dtugosci 101,4 km., przyjeto za
100-kilometrowa i stad szybko$¢ zmniej-
szyta sie o blisko 3 km.lgodz.

Jerzy Wedrychowski.

LOT POLUDNIOWO-ZACHODNIEJ POLSKI

skiego i 1 do Gdanskiego. Nie braty udzia-
tu przedtem zapowiadane: 1 z Biatej i 2
z Krakowa (1 Klubu i 1 Sekcji Kolejo-
wej). Nie przybyta réwniez maszyna z Pil-
zna, ktéra miata — jako jedyna zagranicz-
na — bra¢ udziat w zawodach. Przyle-
cieli natomiast w charakterze gosci, na
komunikacyjnym Junkersie F13, stanowig-
cym witasno$¢ Klubu, Czesi z Aeroklubu
Morawskiego, pp. red. Komenda, Salba-
ba, Taborsky i Nikodym. Dzigki stara-
niom A. W. przygladali sie zawodom tak-

ze Estonczycy, pp. Thomson i Habel,
szkolgcy sie w Polsce w pilotazu.

W pierwszym dniu zawodéw, 15 sier-
pnia, przy pogodzie wietrznej i deszczo-

wej, wystartowaty samoloty do lotu
okreznego na trasie: Krakéw — Mielec —
Czestochowa — Katowice — Nowy
Targ — Krakoéw, diugos$ci przeszto 500 km
(w regulaminie mylnie podawano 444).
W tegorocznych zawodach trasa byta
powiekszona o jedno ladowanie — w
Mielcu — i biegta w odwrotnym Kierun-
ku, co wydaje sie wtasciwsze.
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Starty rozpoczat por. Pronaszko na
RWD-5. Za nim wylecieli w odstepach
pieciominutowych: prof. Pruszkowski na
Moth‘ie, p. Sotykowski na S-I, inz.
Drzewiecki na RWD-7, por. Hirszbandt na
PZL-5, p. W. Korbel na RWD-4, p. Sa-
tel na RWD-4, kpt. Babinski na JD-2 oraz,
jako ostatni, p. Bargiel na Mothfe.

Start do lotu okreznego:
RWD-7, RwWD-4, JD-2/ Moth S$laski,
Moth prof. Pruszkowskiego.

Lot wykonali zgodnie z regulaminem
pp.: por. Pronaszko, Satel, Hirszbandt,
prof. Pruszkowski i Bargiel. P. Sottykow-
ski pozostat w Mielcu, uszkodziwszy
lekko podwozie przy lagdowaniu na nie-
rownym skraju lotniska. Po przeprowa-
dzeniu remontu na miejscu, pilot przy-
byt do Krakowa nastepnego dnia. Inz.
Drzewiecki, lecagcy na RWD-7, zmuszo-



Zwgcieska zatoga: por. pil Mieczystaw Pronaszko i inz. Stanistaw Wigura.

ny byt wskutek zle funkcjonujgcego sil-
nika wyladowa¢ przymusowo pod Paca-
nowem. Samolot wrécit bezposrednio do
Warszawy. P. Korbel rozbit sie w Ka-
towicach. Wypadek nastgpit zaraz po
starcie (na las i pagdrki) wskutek defek-
tu motoru, powodujagc prawie doszczet-
ne zniszczenie ptatowca. Zatoga wyszta bez
obrazen. Kpt. Babinski, mimo stale Zzle
dziatajagcego silnika (stary Anzani), od-
byt przelot na trasie Krakow — Mielec —
Czestochowa — Katowice — Krakéw, z
pominieciem Nowego Targu, na czterech
cylindrach, przy jednym nieczynnym, uzy-
skujac og6lne uznania. Z konkursu byt
jednak wyeliminowany. Nalezy zazna-
czy¢, ze kpt. Babinski miat juz silnik zle
dziatajacy w drodze z Bydgoszczy do Kra-
kowa. To zmusito go do pozbycia sie w
okolicy Gniezna pasazera i odbywania
dalszego lotu solo.

Profesor Tadeusz Pruszkowski
i Wiadystaw Korbel (BiIOt warszaw-
skiej RWD-b).

Triumfatorem w préobie lotu okrezne-

go byli pp.: Bargiel i por. Hirszbandt.
Pierwszy — jak przystato na pilota L. L.
,Lot" — odbyt raid ze 100% regularno-

Na pierwszym planie krakowska S-I,

km razem) w czasie podanym przez za-
wodnika. Za przy$pieszenie lub opdznie-
nie liczono punkty ujemne (1 punkt za
sekunde réznicy). Lecie¢ trzeba byto po
linji prostej.

Z proby tej wyszli bez punktéw ujem-
nych pp.: Bargiel, Satel i Pronaszko. Por.
Hirszbandt, posiadajgcy dotad szanse zdo-
bycia pierwszego miejsca w ogoélnej kla-
syfikacji, otrzymat 10 punktéow ,kar-
pych“, prof. Pruszkowski — 8.

Wreszcie w prébie wysokosci znowu
przodowali: por. Pronaszko i piloci ko-
munikacyjni.  Por. Hirszbandt otrzymat
45 punktéw, prof. Pruszkowski 49.

W ostatecznej klasyfikacji, gdyby byta
ona bezwzgledna (bez handicapu) pierw-
sze miejsce przypadtoby p. Satelowi
(784,6 punktéw), drugie zajgtby p. Bar-
giel (762,1 p.), trzecie — por. Pronaszko
(742,1), czwarte — por. Hirszbandt (731)
i ostatnie — prof. Pruszkowski (602).

Po uwzglednieniu spétczynnika czasu
pilotowania, Komisja sportowa przyznata:

| miejsce — por. Pronaszce,

I . — por. Hirszbandtowi,
11 " — prof. Pruszkowskiemu,
v . — p. Satelowi,

\Y% . — p. Bargielowi.

JD-2 kpt. Babinskiego

dalgj
i PZL-5 (,Ewcia™) posta Rudowskiego.

$cig. Por. Hirszbandt otrzymat zaledwie 2
punkty ujemne, gdy jego konkurenci mieli
44 — 46.

Nastepnego dnia odbyty sie pozostate
proby, a wiec: lagdowanie w kole, start,
wysoko$¢ i najciekawsza — przelot na
»tréjkacie regularnosci”.

Prébe ladowania wykonali: por. Prona-
szko, inz. Hirszbandt, Satel i Bargiel.

W starcie najlepszy wynik uzyskat Pro-
naszko, nastepnie Bargiel i Satel.

,Trojkat regularnosci” polegat na prze-
byciu trasy Lotnisko — Kopiec Kosciusz-
ki — Kopiec Krakusa — Lotnisko (17,3

Nagrode przechodnig Komitetu L.O.P.P.
Slgskiego (postaé bronzowa Iwa na mar-
murze) zdobyt por. Pronaszko dla Aero-
klubu Warszawskiego (po raz drugi —
w r. z. por. Zwirko), nagrode przechodnia
Komitetu L.O.P.P. Krakowskiego (postac
bronzowa zwyciezcy) za najlepszg S$red-
nig szybkos$¢ zdobyt réwniez por. Prona-
szko dla Aeroklubu Warszawskiego (po
raz drugi); nagrode Komitetu Miejskiego
L.O.P.P. w Krakowie (puhar) za najlepsza
wysoko$¢ zdobyt p. Satel dla Aeroklubu
Slaskiego po raz pierwszy; nagrode prze-
chodnig b. Zwigzku Aeroklubéw Akade-



mickich (puhar) dla klubu, ktérego za-
wodnicy zdobeda najwiecej punktéw zdo-
byt po raz trzeci, a wiec na state Aero-
klub Warszawski. Nagrode p. Ministra
Komunikacji, 500 zk, dla pierwszego w
og6lnej klasyfikacji otrzymat Pronaszko,
drugg nagrode p. Ministra Komunikacji,
300 zt., otrzymat por. Hirszbandt, trzecig
takg nagrode, 200 zi, prof. Pruszkowski
Nagrode Zarzadu Gtéwnego L.O.P.P. —
300 zt. — otrzymat Pronaszko. Papiero-
$nice srebrna, dar prezydenta m. Krako-
wa dla zwyciezcy, otrzymat réwniez Pro-
naszko. Zegar, dar Zwigzku Turystyczne-
go w Krakowie, za najkrotszy start,
otrzymat Satel. Neseser, dar Komitetu
Wojewodzkiego L.O.P.P. w Krakowie, za
najlepsze lagdowanie otrzymat Bargiel.
Nagrode Komitetu Miejskiego L.O.P.P. w
Krakowie za najlepsza regularnos¢ na

tréjkacie, 100 zt., otrzymat Bargiel. Nagro-
de Komitetu Powiatowego L.O.P.P. w

P. Jozef Bargiel, pilot L.L. , Lot jedgng
w zawodach be: punktéw ujemnych,
w towarzystwie komisarzy sportowych,
ppor. Kowalczyka i ppor. Ktosinskiego.

Mielcu za najlepsza regularno$¢ w locie
(krysztat) otrzymatl Bargiel. Nagrode po-
cieszenia imienia mjr. pil. Jerzego Dtugo-
szewskiego, ufundowana przez wdowe,
dla zawodnika majacego najwiekszy pech
w zawodach przyznano p. Korbelowi. Na-
grode Komitetu Kolej. L.O.P.P. w Krako-
wie — puhar — dla najlepszego zawodni-
ka krakowskiego nie rozstrzygnieto z po-
wodu eliminacji Sottykowskiego i odstg-
pienia od zawod6éw p. Chatupnika.
Uroczyste wreczenie nagrod odbyto sie
w czasie wspolnej wieczerzy w sali Tet-
majerowskiej u Hawetki, podczas ktdrej
prezes klubu mjr. dr. K. Michalik wre-
czyt ponadto: przedstawicielom Aero-
klubu Morawskiego oraz kpt. pil. Jerze-
nu Bajanowi piekne plakiety srebrne oraz
prezesowi A. W. pamiatkowy proporczyk
klubowy dla Aeroklubu Warszawskiego.

~,GIRO AEREO DGTALIA®

W roku biezacym rozgrywano po raz
wtéry miedzynarodowe zawody ,,Giro
Aereo d‘ltalia“, organizowane przez Aero-
klub Krélestwa Italji.

Ciekawy ten konkurs ptatowcoéw tury-
stycznych zgromadzit na starcie, niestety,
tylko  Witochéw, Niemcow i Anglikéw,
chociaz zgtoszeni byli takze Francuzi i
Belgowie. Jako gos$¢ leciat z Polski pilot

Jakubczyk z Poznania na ptatowcuRWD -
4, jednak, zmuszony przez burze do la-
dowania koto Leoben, uszkodzit plato-
wiec i zrezygnowat z dalszego lotu.

Protektorat nad zawodami objat Mus-
solini.

Giro dltalia, o regulaminie zblizonym
do challenge‘owego, nie byt tak, jak ka-
zdy inny, miernikiem dla oceny ptatow-

cow z punktu widzenia ich uzytecz-
nosci, forytujac raczej ptatowce, przy-
stosowane do regulaminu konkursu,

zwthaszcza o duzej szybkosci podroznej.
Organizacja zawodéw byta poprawna,

chociaz razit fakt, iz w jury konkursu
brakto przedstawicieli panstw obcych,
uczestniczacych w zawodach. Nie posa-

dzajac jury o stronniczo$¢, wyczuwato sie

Punkty z préb technicznych

z 233 .
T S3< ) ) ) ] N
ER Pil ot Ptatowiec Silnik 2 2
. 878 2 52
z 088 2z N2
1 5 Colombo Breda 33 Gipsy 1l 10 71
2 5 Meleri Breda 33 Gipsy I 10 71
3 52 Velardi Ca 100 Alfa Romeo 8 60
4 55 Lusser Memm L,26 Argus As 8 7 60
5 512  Siebel . Klemm L.26 Argus As 8 4 63
6 514 De Angelis . Breda 15 S. Gipsy I 9 57
7 514 M @i Klemm L.26 Argus As 8 5 59
8 515 POSS.iiiiii Kleem L.25 E Argus As 8 9 60
9 521  Mencarelli Ca 100 Gipsy Il 0 53
10 522 Folz.iiii Klemm L.25 Argus As 8 6 61
11 524  Savini Ca 100 Gipsy Il 4 i 53
12 528 DiazZ.ieiien, Ca 100 Hermes 0 52
13 536 G OViiiriienn, Ca 100 Gipsy Il 0 53
14 546  Suster AS—1 Fiat A.50 L, 0 50
15 546  Fumagalli Ro 5 bis Fiat A.50 S 0 52
16 548  Calderoni AS—1 Fiat A.50 0 46
17 550 ROt AS—1 Fiat A.50 0 46
18 551  Stabile AS—1 Fiat A.50 0 46
19 551 Viazzo AS—1 Fiat A.50 0 46
20 552 Broglio AS—1 Fiat A.50 0 46
21 555 Orlandi AS—2 Fiat A.50 S 0 49
22 556  Locatelli AS—2 Fiat A.50 S 0 49
23 556 Rolando . AS—2 Fiat A.50 S 0 49
24 556  Dubini AS—1 Fiat A.50 0 46
25 556  Bottoli AS—1 Fiat A.50 0 46
26 557 Ravazzo . AS—2 Fiat A.50 S 0 46
27 557  Carera AS—1 Fiat A.50 0 46
28 557  Alberta AS—1 Fiat A.50 0 46
29 557  Mattioli AS—1 Fiat A.50 0 46
30 557 Taccari AS—1 Fiat A.50 0 46
31 558 Pallavicini . AS—1 Fiat A.50 0 46
32 6 Spallanzani . AS—1 Fiat A.50 0 46
33 6.07 Carberry Monocoupe Wagner 0 47

ne
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s 2 > = 27 ®¥s2
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3 7 5 75 75 246
1 9 5 75 75 246
0 11 1 85 79 244
7 15 5 67 80 241
7 12 4 67 80 237
1 9 2 75 79 232
6 12 4 67 80 233
6 i 11 8 67 70 231
3 14 1 75 79 225
4 7 8 67 1 71 224
3 7 1 75 179 222
1 9 1 75 80 218
2 10 1 G e 210
0 10 1 62 i 77 200
2 7 1 62 76 200
0 10 2 62 78 198
0 9 2 62 77 196
10 6 3 62 78 195
) 8 2 62 77 195
I 0 5 3 62 7 194
0 6 1 62 73 191
0 7 0 62 72 190
0 7 0 62 72 190
.0 0 4 62 78 190
i 0 2 2 62 78 190
0 0 3 62 78 189
0 0 3 62 78 189
0 0 3 62 78 189
0 0 3 62 78 189
0 2 2 62 7 189
1 0 2 62 77 188
0 0 1 62 77 186
3 6 3 58 62 179



jednak sympatje grona sedziéw wzgledem
swych rodakéw.

Regulamin Giro byt tak utozony, aby
pierwszy przybywajacy na mete byt zwy-
ciezcg konkursu. Mozliwe do osiggnie-
cia byto to dzieki przeprowadzeniu prob
technicznych przed lotem okreznym.
Punkty uzyskane na tych prébach by-
ty przeliczone na czas i ptatowce star-
towaty do lotu okreznego w czasie za-
leznym od wyniku préb ' technicznych.
Jest to do$¢ dobra mysl, jednak trudna
w realizacji i mogaca da¢ niespodzianki
w punktacji ogdlnej. Stosowanie tej me-
tody w Italji po raz wtéry, zwrécito u-
wage catego Swiata tak, ze obecnie na-
wet w przysztorocznym Challengeu spo-
s6b ten ma by¢ stosowany.
-Teraz pare stow o samych
technicznych.

Préba startu przeprowadzona bytla w
ten sposéb, iz mierzono odlegto$¢ rolo-
wania ptatowca po ziemi do chwili jego
oderwania sie; préba lgdowania nato-
miast wymagata od zawodnika przejscia
nad 4-metrowg przeszkodg. Cztery -to
nie osiem, jak byto w Challenge‘u zeszto-
rocznym, ale i to nie okazato sie¢ bezpiecz-
nem, bo 4 zawodnikow uszkodzito swe
ptatowce.

Préba wznoszenia uwzgledniata litraz
silnika, nie za$ moc. Dotychczas litraz ja-
ko miare stosowano jedynie w lotnictwie
amerykanskiem.

Rowniez ciekawym punktem regula-
minu byto wykonywanie wszystkich préb
przez ptatowce z $cisle okreSlonym cie-
zarem uzytecznym; w tym wypadku —
280 kg. Upraszcza to w znacznym sto-
pniu kontrole i daje lepsze poréwnanie
wyczynow.

Dalsze proby techniczne polegaty na
badaniu ptatowca z punktu widzenia bez-
pieczenstwa, komfortu, widocznosci
it op.

Premjowane bytly précz tego ptatowce
o matym litrazu silnikéw, lekkie i o nie-
wielkiem obcigzeniu na metr.

W ten sposéb obliczone punkty (ze-
stawione w tablicy na poprzedniej stronie),
przeliczone na czas, dawaty kolejnos¢
startow do lotu okreznego.

Najlepszy startowal pierwszy, a naste-
pnie — w kolejnosci punktow, przyczem
punkt odpowiadat 1 minucie.

Lot okrezny odbywat sie¢ na przestrze-
ni 6.294 km, podzielonej na 6 etapdw, a
mianowicie:

probach

. Rzym Palermo km.
Il. Palermo — Rimini —
Il Rimini — Wenecja —
IV. Wenecja — Medjolan —

V. Medjolan — Turyn — .,
VI. Turyn — Rzym —
6 etapow razem km,
zas w 1930 r. 4 etapy .

Po etapach I, I, Il
dzien odpoczynku.

i IV nastepowat

Handicap obowigzywat przy etapach
I, I, 1l, IV i VI. Do etapu V zawodnicy
startowali o godzinie dowolnej.

Do Rzymu przybyto 20 maszyn (w tern
16 kategorji lekkiej) na 34, ktore rajd
rozpoczety. Z kategorji ptatowcow tury-
stycznych ciezszych wszystkie ptatowce,
w ilosci 4-ch, odbyty caty rajd bez naj-
mniejszego wypadku.

wato eliminacje tego oryginalnego pta-
towca z konkursu.

Najsilniej nie ilosciowo, ale pod wzgle-
dem zdobytych nagréd, reprezentowane
byty ptatowce Bredy (I, Il i Il miejsce).
Firma ta wystawita dwa typy: S — 15 i
S — 33

Breda S — 15, konstrukcja nienowa
(1929), doprowadzona zostata przez ca-
ty szereg ulepszen do typu dobrego pta-
towca turystycznego. Jest to gornoptat, o

Wyniki lotu okreznego sg nastepu- oszklonej kabinie z widocznoscig b. do-
jace: brag dzieki zastosowaniu odwréconego
Kategorja lekka.

Zawoc_inik ( *7¢ nn Cras Czas fak_tyqzny Szybkos¢
i narodowodt) lasyfikacji  handicapu Nanditap k.
1. Colombo — W. — 35h 36 min. 0 35 h 36 min. 177,0
2. Meleri — W. — 39h 56 min. 0 39 h 56 min, 175,2
3. de Angeli W. — 41h 06 min. 14'x5= 70= 1lh 10 39 h 56 min. 175,2
4. Lusser N. — 41h 39 min, 2'x5— 10 41 h 29 min. 152,1
5 Folz W. 48h 0 min. 22'x5= 110= |h 50 46 h 10 min, 136,5
6. Siebel N. 49h 50 min, 9'x5= 45 49 h 05 min, 128,2
7. Mai N. — 50h 0 min. 13x5= 65= lh 5 48h 55min. 129,0
8. Mencarelli — W. - 52h 43 min, 21'x5 = 105—1h 45 30 h 58 min, 123,8
9. Mattioli — W. — 57h 57 min. 57'x5 = 285= 4h 45 53h 12min. 118,5
10. Viazzo — W. — 65h 31 min, 51'x5 —255= 4h 15 61 h 16 min, 102,8
11~ Savini — W. — 67h 39 min, 24'x5= 120=2h 0 65h 39 min, 96,0
12, Rafasso — W. — 71h 46 min, 57'x5= 285= 4h45 67 h 01 min. 93,8
13. Infantino — W. — 75h 36 min, 57'x5 —285= 4h 45 70h 51 min. 89,0
14. Calderoni — W. — 76h 25 min. 48'x5= 240—4h 0 72h 25min. 87,0
15. Suster W. — 80h 19 min. 46'x5 = 230= 3h50 76h 19 min. 82,3
16.  Sibini W. — 82h 44 min. 56'x5= 280= 4h 40 78 h 04 min, 80,5
Kategorja ciezka*
1 Broad A. — 37h 42 min, 4'x5 =20 37 h 22 min, 168,0
2. Nathan — A, — 37h 45 min, 0 37 h 45 min. 166,5
3. Fretz Szw,— 40h 27 min. 5'xll =55 39 h 32 min, 159,0
4. Folonari W, — 42h 55 min, 5'%3 =15 42 h 41 min. 147,0
Zrobimy teraz krotki przeglad ptatow- silnika Gipsy Il 120 MK. Nie daje on
cow walczacych o palme pierwszenstwa. tych wynikéw, co Puss-Moth, ale za to
. . o . . waga jego pozwala mu zaja¢ miejsce
Najoryginalniejszym rozwigzaniem by- miedzy ptatowcami turystycznemi  I-gj
to zastosowanie silnika samochodowego kategorji. Zewnetrznie limuzyna ta ro-

na ptatowcu turystycznym. Firma Capro-
ni wmontowata na swego pseudo ,,Mo-
tha“ normalny silnik Alfa Romeo o poje-
mnos$ci 1750 cm3 robigcy 4200 6br/min.
Zastosowano przy nim reduktor tak, ze
obroty $migta wynosity 1400. Jest to chy-
ba jedyny ptatowiec turystyczny na Swie-
cie o silniku chtodzonym wodga. Niestety,
spOznienie na pierwszym etapie spowodo-

1128 lgdowan 6, kontr, w locie 6
1252 10, 7
1208 11. 4
1137 9, i » 3
543 3, 2
1026 10, 2
6294 ladowan 49, kontroli 24
3460 38. 6

bi wrazenie niezgrabnej, dzieki wysokie-
mu umocowaniu skrzydia.

Breda S — 33, réwniez z silnikiem od-
wréconym Gipsy Il 120 KM, byta kon-
struowana specjalnie na Giro Aereo
dTtalia, wobec czego posiadata wszyst-
kie witasciwosci, ktérych konkurs wyma-
gat. S — 33 jest to limuzyna (n. b. dos¢
prymitywna), dolnoptat, o skrzydtach
sktadanych (sktadanie to tez jest dos¢
problematyczne) i duzej szybkosci pod-
réznej. Szybkos¢ ta, w potgczeniu z przy-
stosowaniem urzadzenn  wewnetrznych
kabiny do regulaminu, zapewnita temu
ptatowcowi zwyciestwo. Zewnetrznie pta-

towiec robi dobre wrazenie. Linja dos¢
zgrabna, wykonczenie staranne, ale ka-
bina nie jest wcale komfortowa. Otwie-

ranie oszklenia prymitywne, wykonczenie



wewnetrzne bardziej zblizone do ptatow-
ca wojskowego, niz turystycznego.

Jako przyktad daleko posunietego
przystosowania do warunkéw konkur-
su ptatowcéw Breda 33, niech postu-
zy fakt wykorzystania przez konstrukto-
ra zarysu skrzydet dla uzyskania mozli-
wie duzej ich powierzchni, co byto po-
Srednio  punktowane. Otéz regulamin
szczego6towy, ktdry pojawit sie na krotko
przed konkursem, okreS$lat, iz powierzch-
nia skrzydet bedzie wyliczona na zasa-
dzie przemnozenia rozpietosci przez gte-
bokos¢ skrzydta, mierzonej w jego po-
towie. Ptatowce Breda 33 mialy witasnie
na potowie skrzydet najwieksza gtebo-
kos¢, a nastepnie skrzydia zwezaty sie
ku koncowi i ku kadtubowi. Nalezy jesz-
cze dodac, iz ptatowce te zostaty wykon-
czone na pare dni przed rozpoczeciem
zawodow.

llosciowo  przemyst witoski  najsilniej
reprezentowaty platowce Fiat AS -1 i
AS - 2. Szty one do konkursu nie majac
szans na zdobycie pierwszych miejsc.
W Italji piloci rezerwy moga nabywac
{Ugo typu ptatowce bardzo tanio, otrzy-
mujac subsydja rzadowe. Staneli oni ta-
wa do zawoddw i rozgrywali niejako kon-

kurs
grody.

miedzy soba, majac specjalne na-

Ptatowce Fiata majg bogatg przesztosc
turystyczng (rajd do Tokjo, wokoto Afry-
ki it d.), ale nie sg to maszyny konkur-
sowe. Czas najlepszego z Fiatow wynosit
na locie okreznym 53 godz. 12 min. 15
sek., podczas gdy zwyciezca odbyt rajd
w 35 godz. 36 min. 6 sek., to jest miat o
50% lepsza szybkosc.

Z ptatowcow obcych w klasyfikacji za-
jety 4, 5 6 i 7 miejsca Klemmy. Znany
ten ptatowiec i tym razem wykazat swe
zalety i gdyby Poss‘owi silnik nie odmo-
wit postuszenstwa na jednym z konco-
wych etapéw, Niemcy zdobyliby i 3 miej-
sce, bijac Bredy S — 15.

Ptatowce angielskie startowaly zupet-
nie oddzielnie, w Kklasie Gran-Turismo
(480-600 kg waga wtasna), gdyz Puss -
Mothy nie podpadajg pod kategorje pta-
towcoéw turystycznych wedtug klasyfikacii
F.A.l., nawet z tolerancjg 25%.

Puss-Moth jest dzi§ w Europie najlep-
szym samolotem turystycznym. Ogromna
szybko$¢ podrézna, kabina komfortowa,
luksusowe wykonczenie silnie odbijajg na
tle innych piatowcéw.

W tej klasie zwyciezyt Broad, pilot fa-
bryczny wytwérni de Havilland‘a, majgc
nastepne ptatowce tuz za soba.

Zainteresowanie spoteczenstwa i sfer
rzagdowych konkursem byto bardzo wiel-
kie. Sygnaty do startu w Rzymie, w prze-
ciggu 2 godzin, dawat wtasnorecznie Mus-
solini, a minister gen. Balbo towarzyszyt
zawodnikom na samolocie przez caly czas
lotu okreznego.

Z nowych zdobyczy techniki lotniczej
zwracato uwage prawie powszechne sto-
sowanie $migiet metalowych o regulowa-
nym skoku, opon-blonéw na mate ci$nie-

nie, oraz coraz wieksze zastosowanie
silnikébw o wiszacych cylindrach (Gipsy
111, Argus S 8).

Zawody nie obeszty sie bez szeregu
wypadkéw, z ktérych dwa $miertelne.
(Ptatowce Fiat, piloci: Pallavicini i Car-
rera).

Z wynikéw, osiggnietych na tych zawo-
dach wida¢, iz w przysztorocznym Chal-
lenge” stang ptatowce o szybkosciach
podréznych bardzo duzych, okoto 200
km/godz., z silnikami do 200 KM (Ar-
gus), o typie limuzyn z silnikami odwro-
conemi, chtodzonemi powietrzem.

Inz. J. Drzewiecki.

Xll-te ZAWODY .SZYBOWCOWE W RHON

Tegoroczne, dwunaste miedzynarodowe
zawody szybowcowe, jak zwykle odby-
wajagce sie w Niemczech w Rhon na Was-
serkuppe i organizowane przez ,Rhon-
Rossiten - Gessellschaft”, zgromadzity ca-
ta elite sportu szybowcowego w Niem-
czech. Miedzynarodowos$¢ zawodéw, tak
jak i w roku zesztym, z powodu niezgto-
szenia szybowcow obcych, polegata jedy-
nie na zgromadzeniu licznych przedsta-
wicieli panstw obcych, przybytych na
W asserkuppe w charakterze obserwato-
row. W zawodach, ktére sktadaty sie z
dwéch grup: 1) rekordowej i 2) treningo-
wej, mogli uczestniczy¢ jedynie piloci, po-

siadajgcy urzedowe S$wiadectwo kateg.
,C* pilota szybowcowego (wykonanie
w przeciggu ostatnich trzech lat pieciu

lotow zaglowych bez uszkodzenia maszy-
ny w czasie og6lnym 30 minut, przyczem
najkrétszy lot powinien wynosi¢ 2 mi-
nuty).

Do grupy treningowej mogli zgtaszac
sie piloci, ktérzy kategorje ,,C* uzyskali
po 1 stycznia 1930 roku i ktérzy do rozpo-
czecia konkursu nie wykonali jeszcze lo-
tu zaglowego, trwajgcego powyzej pieciu
godzin. W grupie tej mogli tez startowac
piloci kategorji ,C“, posiadajacy dowol-
nie diugie loty, ale ktérzy od 1 stycznia
1928 r. nie wykonali ani jednego lotu na
szybowcu i ktérzy nie sa pilotami silni-

kowymi. (Nie posiadajg samodzielnie wy-
konanego lotu na ptatowcu z silnikiem).
Ze zgtoszonych 59 maszyn nie wszystkie
wziety udziat w konkursie, jednakowoz
liczba ta, w poréwnaniu z iloscig zgtoszo-
nych maszyn w roku zesztym (42 szybow-
ce), méwi o silnym wzroscie zainteresowa-
nia dorocznemi konkursami na Wasser-

kuppe.

Charakter zawoddéw w obu grupach,
t. zw. treningowej i rekordowej, wybitnie
sie roznit.

W grupie treningowej chodzito o uzy-
skanie mozliwie jaknajdtuzej trwatych lo-
tdw z osiagnieciem mozliwie wielkiej wy-
sokos$ci. Premjowane byty: suma czaséw
wykonanych lotéw oraz suma uzyska-
nych wysoko$ci. W grupie tej podzielo-
no pilotéw na junioréw i bardziej zaawan-
sowanych. Juniorzy mogli sie ubiega¢ o
nagrode wynoszgcg 1500 RM, dzielong
pomiedzy tych 3 pilotéw, ktérzy osiggneli
w sumie 2 godz. czasu lotu w minimum
dwoéch wykonanych lotach, przyczem ra-
chowano czasy lotow, trwajacych powy-
zej 15 minut kazdy.

Pierwsze miejsce zdobywa pilot Ktinzer,
wylatujgc w czasie konkursu 18 h 14* na
szybowcu ,,Stuttgart” (szybowiec o skrzy-
dle  wolnoniosagcem  jednodZzwigarowem,
dzielonem na trzy czeSci; powierzchnia
skrzydta 15 m2 rozpietos¢ 15 m., dtugosé
6,2 m. wysokos¢ 1,25).

Na drugiem miejscu znalazt sie pilot
Hakenjos, wylatujac 16 h 56° na znanym
szybowcu typu ,Professor".

Trzecie miejsce zajmuje pilot Schmid
osiggajac na ,Wurzburger General-Anzei-
ger" typu ,Professor” 14 godz. 53 min.,
w tern jeden lot trwajacy 8 godz. 59 mi-
nut. Jest to najdtuzej trwajacy lot podczas
tegorocznego konkursu, wykonany na
stosunkowo niewielkiej wysoko$ci (maksy-
malna 290 m. n. m. s.).

Najdtuzszy lot wykonywa jeden z naj-
mtodszych pilotéw. W Niemczech nikogo to
nie zdziwi. ,Weterani" szybownictwa,
startujagcy w grupie rekordowej, nie ubie-
gali sie o osiggniecie dtugotrwatych, me-,
czacych lotow.

W tym samym czasie cze$¢ szybowcéw
z grupy rekordowej stara sie wykonac
zadania, wyznaczone dla tej grupy, a po-
legajace, z reguty, na odbyciu réznego
rodzaju lotéw na odlegto$é. Zwroci¢ na-
lezy uwage, ze szybowiec, na ktérym
Schmid wykonat swéj rekordowy lot ma
wydtuzenie skrzydet = 16. W Polsce do
tej pory nie posiadamy jeszcze szybow-
ca o takiej wtasnosci, a nasi mtodzi pilo-
ci w Bezmiechowej wylatujg godzinowe
czasy na maszynach szkolnych.

Bardziej zaawansowanych pilotow z
grupy treningowej obowigzywaty ostrzej-
sze warunki. Dla zdobycia przez pierw-
sze trzy maszyny premji, wynoszacej



2000 RM, nalezato uzyska¢ w dowolnej
ilosci lotéw czas ogdélny 5 godzin, przy-
czem byt rachowany czas lotu, trwajace-
go minimum 60 minut. Nikt z tej grupy nie
osiaggnagt wymaganych warunkow.

Bardzo oryginalne i zarazem godne na-
Sladownictwa przy urzadzaniu podobnych
zawodéw jest wyznaczenie nagrody w
wysokos$ci 1500 RM dla trzech pierw-
szych maszyn, ktore uzyskajg najwiek-
szg sume wysokosci z pieciu najlep-
szych lotow, przyczem uwzgledniano lo-
ty, osiggajace wysoko$¢ powyzej 100 m.
Ponad startem.

Pierwsze miejsce w tej kategorji zdo-
bywa Teichman na szybowcu ,E. Offer-
mann", osiggajac sume wysokosci — 2082

Najwieksza jego wysoko$¢ — 680 m.
Szybowiec wybitnie rekordowy, typu M.
S. I, znany z roku zesztego (wydtuzenie
skrzydet — 20).

Drugie miejsce zajmuje Pfeiffer na szy-
bowcu ,Schlesien in Not* (,,$lask w nie-
bezpieczenAstwie!M), osiggajac sume wyso-
kosci = 2080 m. z najlepszym wyczy-
nem — 855 m. Szybowiec ten nalezy do
nowych i bardziej udanych. Skrzydto
tréjdzielne, mata Srodkowa cze$¢ podpar-
ta zastrzatami w ksztatcie litery ,V*“,
przyczem wierzchotek ,V* przyczepiony
do spodu kadituba. Powierzchnia skrzy-
det — 16 m.2 rozpieto$¢ 18 m., diugosc
catkowita — 6,5 m.

Trzecie miejsce osigga Hakenjos na
znanym juz ,Professor‘rze”, zdobywajac
sume wysoko$ci 1765 m., przyczem podczas
jednego z lotéw 750 m.

Najtrudniejszg dla miodych pilotow
konkurencja byt premjowany (1500 RM)
przelot, dtugosci minimum 20 km w linji
prostej.

Nagrody zdobyto: 1) na szybowcu
..Offermann", osiggajac 34,6 km, 2) na
,Profesor'rze" przelotem 29,8 km., 3) na
..Stuttgarcie” — 24,8 km.

Premje (2000 RM) za r6zne wykonywa-
ne zadania, wyznaczane kazdego dnia
przez Kom. Sport.,, w zaleznosci od wa-
runkéw atmosferycznych, wyczerpywaty
program grupy treningowej. Premje (po
300 RM kazda) za udang budowe otrzy-
maty: ,,Wiirzburger General - Anzeiger",
,Francofurtia", ,Schlesien in Not", ,Pleite-
geier" i ,Offermann" (szybowce wybudo-
wane przez samych zawodnikéw po LIX.
30 r.) po osiagnieciu podczas konkursu
wysokosci minimum 100 m.

Nalezy jeszcze dodaé, ze nagrody pie-
niezne (précz nich byty inne) w grupie
treningowej wyniosty w.sumie 20000 RM,
czyli tyle, ile wszystkie subwencje na szy-
bownictwo w Polsce w roku biezgcym.

O ile w poprzedniej grupie osigganie
duzego czasu byto gtdwnym zadaniem za-
wodnikéw, o tyle w grupie rekordowej
zupetnie czas lotu nie odgrywat zadnej

20 szybowcow w drodze na start.

roli. Tam, gdzie ludzie uczg sie lata¢, czas
mamy na pierwszem miejscu. Piloci w gru-
pie rekordowej podczas corocznych zawo-
déw w Rhén spetniajg role odkrywcow
nowych sposobéw latania bez silnika,
wzglednie nowe znane juz rodzaje tego la-
tania wprowadzajg w zycie na szeroka
skale.

Tak wiec rok zeszty dowiédt mozliwo-
$ci wykonywania duzych przelotéw przy
wykorzystywaniu pradéw wznoszacych na
czole burzy, wzglednie pradéw wznosza-
cych termicznych, ktérych obecnos$¢ prze-
widywano w danych miejscach obserwu-
jac charakter chmur. Rok biezacy po-
wiekszyt ilos¢ zrédet dostarczajacych
energje dla lotu bezsilnikowego. Inz. pi-
lot Hirth w roku biezagcym wykonywa
pierwszy lot nad Nowym Jorkiem. Lata
dzigki istnieniu pradow wznoszacych ter-
micznych, ktére, zwtaszcza w dniu stone-
cznym, zawsze nad miastem — brytg roz-
grzanych kamieni i blach — wystepuja.
Trudnos$ci wydostania sie nad miasto
sprawiajg, ze sztuka rozwoju lotéw na
szybowcu holowanym za samolotem bar-
dzo popularyzuje sie (zwtaszcza w Niem-
czech). Szybowiec, odczepiony nad mia-
stem, lata dalej, spotykajac nieraz warun-
ki, umozliwiajgce wykonanie przelotu z
ladowaniem w sasiedniem miescie. Groen-
hoff na ,,Fafnirfrze" po starcie samolo-
tem w maju b. r. przelatuje na czole burzy
264 km. w linji prostej. Liczne i nietrud-
ne starty za samolotem, z mozliwos$cig od-
czepienia sie od holujagcego samolotu w
korzystnem miejscu, sprawiaja, iz pozna-
no mozliwo$¢ istnienia silnych pradéw
wznoszacych przy pogodzie bezwietrznej
i bezchmurnej. Mozliwosci wykorzysta-
nia tych warunkéw, poznanych dopiero
na ostatnich zawodach w Rhén, dowiodty
wspaniate loty Groenhoffa, Kronfelda oraz
Hirtha (Temu ostatniemu okulary i drew-
niana noga nie staly na przeszkodzie
podczas wykonywania wspaniatych lotéw

na szybowcu, a w niedawnej przesztosci
i na Klemm‘e z Salmsonem przy przelaty-
waniu poéinocnego Atlantyku z Europy
do Ameryki).

Wykonaé¢ jaknajdtuzszy przelot z osigg-
nieciem mozliwie duzej wysokosci — to
gtéwne zadanie w klasie rekordowej.
Zawodnicy byli tutaj znowu podzieleni na
grupy, mogace sie ubiegaé o rézne na-
grody. Najmtodsza stanowili piloci niepo-
siadajacy do czasu rozpoczecia zawodow
przelotu diugosci 20 km. Nagrody (w su-
mie 1500 RM) otrzymywali piloci osigga-
jacy w sumie najwiekszg ilos¢ kilometrow
przelecianych, przyczem najkrotszy lot
brany do rachunku musiat wynosi¢ 25
km.

Pierwsze miejsce zdobyt pilot Rohm na
szybowcu ,Wurtenberg", przelatujagc ra-
zem 106,2 km. Lot najdtuzszy — 42,1 km.
»Wurtenberg" — szybowiec wolnoniosa-
cy, skrzydto tréjdzielne, jednodzwigarowe;
powierzchnia skrzydet 158 m.2 rozpie-
tos¢ 15 m., diugo$¢ 6,4 m., wysokosé
1,3 m.

Drugie miejsce — pilot Bachem na ,Lo-
re" z 95 km. w sumie i najlepszym lotem
40,4 km. Szybowiec ,Lore", podobny do
poprzedniego, ma powierzchnie skrzy-
det nz 16,5 m.2 za$ rozpietos¢ 16 m.

Trzecie miejsce — Hemmer na ,Kassel
25", po wykonaniu lotu 32,5 km.

Dla pilotéw, ktérzy w grupie rekordo-
wej brali udziat poraz pierwszy w zawo-
dach biezacych lub poprzednich (1930 r.)
zostata wyznaczona nagroda 2000 RM za
sume przelecianych kilometrow, przy mi-
nimum 50 km.

Pierwsze miejsce w tej grupie zdobywa
Groenhoff na ,Fafnirrze" za lot wykona-
ny w dniu 25 lipca z Wesserkuppe do
Meitzendorf koto Magdeburga. Przelot
ten jest nowym rekordem S$wiatowym.
Wynosi 220 km. Lot odbyt sie na czole
burzy. Start normalny. Ladowanie nastg-
pito po zauwazeniu przez pilota oswietlo-



nego miasta, Magdeburga, z wysokosci
2500 m., po ciemku, o 21 h 10° Lot trwat
3 gcdz. 57 minut. Srednia szybko$é¢ prze-
lotu wynosita okoto 60 km. Gdyby nie
zapadajagca noc, dtugos¢ rekordu wzro-
staby przynajmniej o dtugos$¢ lotu $lizgo-
wego w czasie schodzenia z posiadanej
wysokosci.

Drugie miejsce zdobyt réwniez Groen-
hoff za lot 1074 km z Wasserkuppu do
Zaubach.

Trzecie inz. Mayer na ,Aachen M. S. 11*
witasnej konstrukcji za lot 54,5 km. do
Suhler Neuendorf.

Nagrode 3000 RM za loty dtuzsze niz
100 km zdobywajg: Groenhoff za swoj
lot 220 km. i Hirth na ,Musterle" za lot
do Brohl nad Renem, wykonany prawie
przy bezwietrznej i bezchmurnej pogodzie
w dn. 2 sierpnia. W tym samym dniu uda-
fo sie Groenhoffowi wykonaé¢ lot w tym-
samym kierunku, z lgdowaniem po prze-
leceniu 107,4 km. W czasie lotu Groen-
hoff posiadat 1100 m. wysokosci.

Nagrode 1500 RM za najwiekszg wyso-
ko$¢ (minimum 2000 m) wzigt Groenhoff,
majac podczas swego lotu rekordowego
2.500 m.

Na specjalne wyrdznienie zastuguje lot
Kronfelda na ,,Vienie* w dn. 5 sierpnia.
Przy pogodzie prawie bezwietrznej i bez-
chmurnej startuje on i przez okoto Dr
godziny krazy nad Wasserkuppe, poczem
oddala sie ladujgc w odlegtosci 176 km.,
okoto Arnsherg w Westwalji. W czasie
lotu Kronfelda nad Wasserkuppe prébo-
wali startowa¢ inni, nikomu jednak nie
udato sie utrzymaé w powietrzu dtuzej
niz kilka minut.

Dazno$¢ do umozliwienia latania przy

kazdej pogodzie sprawita, ze Kkierownic-
two zawodow zorganizowato loty holo-
wane za samolotem. Przy wietrze stabym
(ponizej 4 m/sek.) i o kierunku nieodpo-
wiednim do startowania na Wasserkuppe,
holowano szybowce za samolotem i mniej

wiecej na wysokosci okoto 600 m. po-
nad lotniskiem Wasserkuppe szybow-
ce odczepiaty sie rozpoczynajac lot

samodzielny. Nagrody w wysokosci 1000
RM mialy by¢é podzielone pomiedzy szy-
bowce przebywajace w powietrzu powyzej
30 min.

,.Vien® Kronfelda

Po kilku okrazeniach za lotniskiem szy-
bowce znajdowaty widocznie bez trudu
dos¢ silne prady wznoszace, gdyz po poét-
godzinnym locie ,Fafnir", ,Vien* i ,Mu-

sterle” osiggnety wysokosci ponad 1000
m. Zachéd stonca spowodowat jednak
znikniecie pradéw wznoszacych i szy-
bowce poczety kolejno lgdowaé. ,Vien"
pozostawat w powietrzu okoto 1 g. 50 m.
zdobywajac pierwsze miejsce. Nastepne:
LFafnir** — 1 h 42° ,Musterle” — 1 h 37%,
,Heil und Sieg" (Kassel 25) — 25°i t. d.

Czasy powyzsze powiekszytyby sie zna-
cznie, gdyby rozpoczeto loty wczes$niej.
Jezeli sobie uSwiadomimy, ze czas holo-
wania jednego szybowca wynosit 7 mi-
nut, to dojdziemy do wniosku, ze mamy
nowe drogi rozwoju taniego latania i za-
razem propagandy szybownictwa.

Dzi$ powinnismy dazy¢ do stworzenia
os$rodkéw szybowcowych nie tylko w oko-
licach gorzystych, ktérych wymagajg po-
czatkowe loty szkolne i treningowe, lecz
takze do przeniesienia ruchu szybowco-
wego na lotniska, do miast. Jeden ptato-
wiec turystyczny, przystosowany do ho-
lowania szybowcéw umozliwi w klubie
wykonanie przez pilotow szybowcowych
setek godzin. O taniosci tego latania i je-
go znaczeniu dla propagandy nie potrze-
bujemy chyba przypominac.

Dodamy tylko, ze intensywne i dostep-
ne w kazdej chwili latanie, bez koniecz-
nosci wyjazdéow na tereny gorskie przy-
czyni sie do poznawania coraz to no-
wych mozliwosci lotu bezsilnikowego.
Tegoroczne loty Kronfelda, Hirtha, Groen-
hoffa i in. dowiodty, ze jeszcze dalece je-
steSmy od wyczerpania mozliwosci wyko-
rzystania szybowca.

Co nam jeszcze rozwo0j
silnikowego przynies¢ moze —
przysztos¢.

lotnictwa bez-
pokaze

Inz. Sz. Grzeszczyk.

AUS5TRALJA —ANGLJA W OSIEM DNI

Niedawno jeszcze zupetnie nieznane,
dzi$ nazwisko Molisona spotyka sie na
kazdym kroku. Nazwisko cztowieka, ktd-
ry potrafit wykrzesa¢ z siebie tyle sit,
aby rekord Scotta pobi¢ o cate 48 go-
dzin, majac do dyspozycji zwykty samo-
lot turystyczny Moth-Gipsy z 85-konnym
silnikiem, o maksymalnej szybko$ci 145—
150 kilometréw na godzine.

W tych warunkach dla pobicia re-
kordu Scotta nalezato lecie¢ prawie
bez przerwy dzien i noc, co tez James
Mollison uczynit.

Jak w kalejdoskopie migajg przed jego
zmeczonym od niewywczasu wzrokiem
poszczegdlne etapy szalonego raidu: opu-
Sciwszy 28 lipca Wyndham (w pdinocnej

Australji), pierwszego sierpnia, po locie
nad Indjami, Mollison laduje w Karachi
p6zna noca; trzeciego, mimo wielkiego

zmeczenia, startuje z Bassorah o po6tnocy;
piatego sierpnia startuje z Aten do Rzy-
mu, mimo niskich chmur, mgty i nie-
ludzkiego zmeczenia. W Rzymie uzywa

catej sity woli, aby lecie¢ dalej; széstego

jest w Le Bourget pod Paryzem, skad
po 20 minutach odpoczynku startuje
do ostatniego etapu drogi, do lotu nad

Kanatem La Manche. Tu gubi sie we
mgle i deszczu — i lgduje na pierwszem
rowniejszem polu pod Langley, nie dole-
ciawszy juz do samego Londynu. Po pa-
ru godzinach odpoczynku i po spozyciu
$niadania, Mollison odlatuje do Croydon
pod Londynem, gdzie oczekujg go z en-
tuzjazmem. Jest jeszcze tak wyczerpany,
ze zaledwie ma do$¢ sity, aby podnies¢
do ust kieliszek szampana i u$cisng¢ tap-
ke oswojonego kangura, ktéry jest sym-
bolem Australji, ofiarowanym bohatero-
wi powietrza przez Wysokiego Komisa-
rza Australji w Londynie.

Rekord Scotta zostat pobity o 48 go-
dzin: Mollison zuzyt tylko 8 dni na prze-
lot z Australji do Anglji, osiggajac Sre-
dnig szybko$¢ na przestrzeni 17.700 Ki-
lometrow — 85 km/godz.

Czy diugo jednak nazwisko Mollisona

bedzie na ustach entuzjastéw lotnictwa?
Czy nie zastagpi go nazwisko innego nie-
umeczonego $miatka?

Podobno rekord Mollisona juz jest za-
grozony, i to nie przez byle kogo: stynny
as, Kingsford Smith, pragnie go zdoby¢
powtérnie dla siebie w potowie biezgce-

go miesigca, projektujagc odbycie lotu
z Australji do Anglji w ciggu siedmiu
dni...

— Co przyjdzie komukolwiek z tych
wszystkich rekordéw? — pytajg siebie
solidni obywatele. — Poco naraza¢ zy-
cie i zdrowie dla uzyskania jeszcze dwu-
dziestu czterech godzin czasu w szalenh-
czym pedzie nad trzema czeSciami
Swiata?

Myla sie jednak ci, ktérzy przypuszcza-
ja, ze tego rodzaju rekordy nikomu nie
przynosza korzys$ci, stanowigc jedynie za-
doS¢uczynienie szlachetnej ambicji spor-
towe;j.

Bert Hincler, Amy Johnson, Mathews,
Hill, Kingsford Smith, Scott i Mollison



nie sg wytacznie bohaterami sportu. Ich
loty przynosza o wiele wieksze korzysci,
niz z pozoru sadzi¢ mozna: wytyczyli oni
i zbadali trase, ktérg od roku eksploatuje
poczta lotnicza angielska, a obecnie jed-
no z przedsiebiorstw rozpoczeto na niej
komunikacje pasazerska.

Dla Anglji takie potaczenie z jej do-

minjami jest niestychanie wazne, zarow-
no w czasie pokoju, jak i na wypadek
wojny. Nie mniej wazne jest dalsze ba-
danie mozliwos$ci skrocenia czasu przelo-

tu, wynalezienie nowych lotnisk i do-
godniejszej trasy, zbadanie warunkow
atmosferycznych, zebranie wszelkiego

rodzaju doswiadczen w locie i t. d.

Tak wiec, dzieki wytrwatym pionierom
sportowym, przelatujagcym wielkie prze-
strzenie na swych matych samolotach tu-
rystycznych, pojawiajg sie coraz to nowe
mozliwosci otwarcia szybkich linij komu-
nikacyjnych, taczacych w nieprawdopo-
dobnie krotkim czasie wielkie przestrze-
nie Swiata. M.

CENTRALNE WOJSKOWE ZAWODY LOTNICZE W POLSCE

W czasie od 15-go do 20-go wrzes$nia
b. r. odbedg sie w Polsce centralne zawo-
dy lotnicze wojskowe.

Sa to pierwsze tego rodzaju zawody
lotnictwa linjowego, w ktérych czynnik
wyszkolenia gra dominujacg role. Zerwa-
liSmy juz, na szczeScie, z zasadami do-
tychczasowych zawoddéw, gdzie szybko$é
samolotéw zazwyczaj decydowata o zdo-
byciu pierwszego miejsca *).

Zawody odbedg sie w warunkach i
w/g zadan, jakie, zazwyczaj, zatoga sa-
molotu linjowego bedzie miata w czasie
wojny do wykonania. Szybko$¢ samolotu
ustala sie w/g przecietnej podréznej, by
nie niszczy¢ silnikéw, a z drugiej strony,
aby stworzy¢ te warunki, w jakich nor-
malnie pracujemy.

Zawody wojskowe muszg by¢ dostoso-
wane do wymaganh i potrzeb wyszkole-

niowych lotnictwa wojskowego, dlatego
tez nie mozemy do nich wprowadzaé
przez nierozumne nasladownictwo tych

czynnikéw, jakie wystepuja w zawodach
lotniczych o charakterze przemystowej
konkurencji, gdzie ma sie do czynienia ze
sprzetem nowym i mato znanym, a ktd-
rego wartosci techniczne chce dana fa-
bryka podkresli¢ w odnosnych zawodach
dla celéw reklamowych.

Nasz sprzet jest jednolity i zupeinie
nam znany. Nie mamy zadnej potrzeby
wydobywa¢ z niego co$ wiecej, niz go na
to sta¢. Dlatego tez, jak juz rzekiem,
wyeliminowalismy z zawodéw wszystko,
co nam jest niepotrzebne, a w pewnych
wypadkach szkodliwe, jak np. przebywa-
nie trasy ze szkodag dla silnika, na pet-
nym gazie, aby tylko ztapa¢ na godzin?
pare kilometrow wiecej.

Zawody spetnig catkowicie swe zada-
nie. Wyznaczajac po jednej zatodze na
kazda eskadre linjowa, pociagneliSmy
caly personel latajagcy eskadr linjowych
do szlachetnego ubiegania sie, drogg lo-
kalnych zawodéw eliminacyjnych, do uzy-
skania w swej eskadrze 1-go miejsca, by
nastepnie méc wzig¢ udziat w centralnych
zawodach eskadrowych.

To szlachetne wspoétzawodnictwo zmu-
sito wszystkie zatogi naszych eskadr li-
njowych do wykonania catego szeregu
ciezkich zadan, a tymczasem przyczynito
sie wybitnie do podniesienia wyszkole-
nia lotniczego i gotowosci bojowej na-
szych eskadr. Tylko ten cel ma logiczne
uzasadnienie urzgdzania wojskowych za-
wodoéw lotniczych.

Nasze zawody nie sg zawodami spor-
towemi, sg to par excellence zawody
wojskowe, w ktérych zwyciezcy nie po-
chwalg sie wprawdzie reklamowanym wy-
czynem sportowym, zdadzg natomiast eg-
zanim ze swego przygotowania i spraw-

nosci bojowej do wykonywania ciezkich
zadan, jakie ich w przysztosci czekaja.
Zdanie tego egzaminu bedzie istotnym

#®» My oznacza tu i dalej Wojsko.

pasowaniem zawodnika na rycerza po-
wietrznego — mniej w-~rawdzie efeKto-
wnym, ale za to prawdziwym. Zatoga ta-
ka bedzie dumg i ambicjg swej eskadry
i swego putku, bedzie dla swych wspoét-
kolegéw bodZzcem do doskonalenia sie do
szlachetnego wyscigu pracy nad samym
sobg, do osiggniecia tak wysokiego pozio-
mu swego wyszkolenia, do jakiego zmu-
sza nas obowigzek i warto$¢ naszej
broni.

Ciezka pracag nad samym sobag, wysit-
kiem fizycznym i duchowym dojdziemy
do tego. Walng pomocg w zrealizowaniu
tego warunku beda nasze zawody lotni-
cze.

Trasa zawoddw, o odtugosci okoto 1400
kilometréw, zostata podzielona na 4 od-
cinki, a mianowicie:

1) Warszawa — Ptock — Torun.

2) Torun — Wioctawek — Sierpc —
Turek — Czerniejewo — Poznan,

3) Poznah — Stawiszyn — +6dz -

Biedow — Krakow,

4) Krakéw — Rudnik n/Sanem—Urze-
déw — Biatobrzegi — Warszawa.

Na kazdym odcinku zatoga ma wyko-
na¢ szereg zadan z dziedziny radjo, fo-
to, strzelania, fikcyjnego bombardowa-
nia, podchwytywania meldunkéw, zrzuca-
nia meldunkéw, wykonywania szkicow
it p. Procz tego, na kazdym lotnisku
odbedzie sie lgdowanie na punkt tak, jak
na lotniskach polowych.

Duza uwage bedzie sie zwraca¢ na re-
gularno$¢ przelotu, t.j. na wszystkie te
czynniki, ktére majg wptyw na forme pi-
lota i obserwatora, umiejetno$¢ postugi-
wania sie samolotem (szybko$¢ podrézna)
i sprzetem.

Zawody beda trwaty dwa dni, obejmu-
jac cztery przeloty, w tern jeden nocny:
z Warszawy do Torunia przez Ptock.

Ilos¢ zadan jest tak obliczona, ze za-
toga bedzie stale zajeta ich wykonywa-
niem, a z drugiej strony musi duzo uwa-
gi posSwieci¢ trasie, pozbawionei wazniej-
szych punktdw orjentacyjnych  (drogi,
koleje).

Do zawodow centralnych stajg naste-
pujace zatogi, wyeliminowane w zawodach
putkowych.

1P. LOTNICZY
1) Pil. plut. Besko Stanistaw.

Obs. ppor. Pietkiewicz Stanistaw.
2) Pil. por. Pronaszko Mieczystaw.
Obs. ppor. Nowacki Tadeusz.
3) Pil. st. sierz. Zdunik Tadeusz.
Obs. ppor. Wisniewski Kazimierz.
2 P. LOTNICZY
4) Pil. sierz. Gutkind Karol.
Obs. por. Stelmach Romuald.
5) Pil. sierz. Kopciuch Jan

Obs. ppor. Borowiec Kazimierz.
3 P. LOTNICZY

plut. Kuszczynski Bronistaw.
ppor. Jakszewicz Mieczystaw.

6) Pil.
Obs.

7) Pil. sierz. Siminski Stanistaw.
Obs por. Kubieniec Albert.

8) Pil. sierz.. Karlinski Antoni.
Obs. ppor. Kujawa Czestaw.
9) Pil. sierz. Szwedowski Henryk.

Obs. ppor. Pajer Piotr.

4 P. LOTNICZY

10) Pil sierz. Marciniak Walenty.
Obs. ppor. Jarzabek Henryk.

11) Pil. st. sierz. Katarzynski Wojciech.
Obs. ppor. Kieturakis Stefan

5 P. LOTNICZY

12) Pil. plut. Szott Aleksander.
Obs. ppor Rolski Tadeusz.
13) Pil. st. sierz. Kietek Hilary.

Obs. ppor. Hrabkiewicz Leopold.
6 P. LOTNICZY.

14) Pil. sierz. Grygotowicz Stanistaw.
Obs. por Harezlak Jan.

15) Pil. plut. Stanistawski Jan.
Obs. ppor. Wolf Jerzy

16) Pil. sierz. Dembinski Alojzy.
Obs. ppor. Krzepisz Edmund.

17) Pil. sierz. Korzeniowski Konstanty.
Obs. por. Kirkorowicz Antoni.

Zawody odbeda sie na samolotach Po-
tez XXV i Breguet XIX z pelnym wy-
ekwipowaniem.

Na poszczegdlnych trasach zawody or-
ganizujg putki lotnicze, wedlug instruk-
cji, ujetej w regulaminie zawodéw lotni-
czych.

Wszystkie zadania bedg sizczegotowo
kontrolowane przez lokalnych komisarzy
kontrolnych.

Ostateczng ocene przeprowadzi cen-
tralna komisja w Warszawie pod przewo-
dnictwem putk. pil. Jana Sendorka, gto-
wnego inicjatora i organizatora zawo-
dow.

Dla zwyciezcow (pilota i obserwatora)
przewiduje sie trzy nagrody osobiste, a
mianowicie: za zdobycie pierwszego,
drugiego i trzeciego miejsca.

Oprécz tego zatoga zdobywajaca pier-
wsze miejsce otrzyma nagrode przecho-
dnig dla swojej eskadry, ktéra bedzie
rozgrywana corocznie.

Zawody wzbudzity duze zainteresowa-
nie w posréd naszego personelu latajg-
cego.

Praca przygotowawcza wre w catej
petni. Zawodnicy rozpoczeli intensywiy
trening, by godnie stana¢ w szrankj kon-
kursu, w ktéorym ambicja jednostek re-
prezentowa¢ bedzie ambicje eskadr i
putkdéw.

Kto bedzie zdobywcg pierwszych miejsc,
trudno okre$lic — pokaza nam to naj-
blizsze dni. O przebiegu zawodéw i jego
wynikach poinformujemy czytelnikow
szczeg6towo w nastepnym numerze Skrzy-
dlatej.

Kpt. pil. Adam Wojtyga.



PRZED IV KRAJOWYM KONKURSEM SAMOLOTOW

TURYSTYCZNYCH

pierwszego pilota - akademika, gingcego
$miercig lotnika, ufundowat nagrode prze-

Tegoroczny Krajowy Konkurs Samolo-

Zmartego dla najlepszego w ogo6lnej kla-
tébw  Turystycznych, organizowany przez

syfikacji pilota, wyszkolonego w jednym

L. O. P P. w dniach 25.IX — I.X, nie po- chodnig (puhar modernistyczny) imienia z klubéw lotniczych.
siada charakteru zawodéw maszyn, jak
byto dotychczas. Bedg w nim uczestni- Lista zawodnikéow 1V K K. S. T
czy¢ zaledwie dwa nowe typy, reszta sa- o o T o
molotow to znane z poprzedniego konkur-
su. Nastepna cechg odr6zniajacg konkurs -
tegoroczny od lii-go jest brak podziatu g Typ Zatoga: Wiasciciel ;nak
samolotéw na klasy i przeniesienie punktu £ ~ Klub ptatowca 1ot inawigator samoloty oo
cigzkosci zawodow na lot okrezny po Pol- E< i silnika P Y samol.
sce. z9
W poprzednim numerze scharakteryzo-
walisSmy juz IV K. K. S. T,, zamie$cilismy . S—1 (Sidy) Krok Tadeusz Aero. Akad.
jego regulamin i mapke lotu. Obecnie po- 1 Krakowski Cirrus M. 11 Tyrata Tadeusz w Krakowie SP-AFT
wtoérzymy tylko najwazniejsze postanowie- .
nia. 5 S -1 Sido Jozef SP-AEM
) ) U Cirrus M. I Semkowicz Adam fuu
Konkurs rozpada sie na trzy proby: a)
wysoko$¢, b) lot w obwodzie zamknietym, 3 DKD-5 Dziatowski Stan. sierz. 1 SP-ACY
c) lot okrezny po Polsce (raid). u u Cirrus M. 11 Dziatowski Mieczystaw I u
W prébie wysokosci zawodnicy majg 4 RW D-4 Sottykowski Jan SP-ADM
uzyska¢ przy petnem obcigzeniu samolo- ii ii Cirrus-Hermes Chruscicki Tadeusz u n u
tu jaknajkrotszy czas wznoszenia sie na
1500-m. PZL—5 Chatupnik Wikw woro. Kol
i ; 5 uoou : ! W L.O.P.P. SP-AFF
Lot w obwodzie nagradza zawodnika D. H. Gipsy Chatupnik Kazimierz W Krakowie
ktérego samolot przy maksymalnem obcig- .
zeniu a minimalnem zuzyciu paliwa osia- 6 \Warszawski .| Halewski Tadeusz kpt. Aeroklubk_ SP-ACZ
gnie najwieksza szybkosé. Cirrus M. Il Bereza Wtadystaw inz.  Warszawski
Raid wymaga od pilota regularnosci. 7 RWD-2 Pronaszko Miecz. por. SP-ACE
Trasa lotu: Warszawa — Grodno — Wil- Salmson AD—9 Korbel Wiadystaw u n U B
no; Wilno — Motodeczno — Baranowi-
cze — Brze$¢ — Biata; Biata — Lublin — 8 RWD-2 Rogalski Stanistaw inz. SP-ADG
tuck — Lwéw; Lwow — Zamoé¢ — San- ff n Salmson AD—9 Prauss Stanistaw inz. e
domierz — Mielec — Nowy Targ — Kra- ) .
kow; Krakéw — Katowice — Czestocho- g Ff RWD-4 Hirszbandt Rob. por.inz. .~ sp.AEz
wa — to6dZz — PoznahA: Poznahi — Ino- Cirrus-Hermes Iwanowski Stefan
wroctaw — Lidzbark — Warszawa. Km. . - Lo
- PZL-5 Czyzewski Stefan inz. .
2576, quowe}n 20. 10 ff ff Cirrus M. 11l Kulza Jozef por. u u u SP-AGF
Do zawodow zgtoszono 24 samoloty. Na
poszczegblne typy przypada: RWD-4 — 1 RWD-7 Drzewiecki Jerzy inz. Sekcja Lotn,  gp_AGH
6 szt, RWD-2 i PZL-5 — po 4, S-1 — 3 o f  AS Genet Kocjan Antoni Stud. Pol. War.
oraz po 1 — RWD-5 RWD-7, DKD-5, . .
M-2, MN-5, LKL-2 i PWS-50. 12 . . RWD—5 ZV\!IFkO Frant_:lszek_p'or. SP-AGJ
Pod barwami Aeroklubu Warszawskie- Cirrus-Hermes odwr, Wigura Stanistaw inz. o
go startowac bedzie 7 zatdg, Krakowskie- ) LKL-2 Zuromski Jézef sicrs. Lubelski
go — 6, Poznanskiego — 3, Lwowskiego 13 Lubelski Walter-Vega Drwal Stanistaw Klub Lotn. SP-ADE
i Slaskiego — po 2 oraz Lubelskiego
i Bialskiego po 1. . RWD-4 Massalski Stefan por. Aceroklub
14 Lwowski Cirrus-Hermes May tadystaw Lwowski ~ SP-AEL
KALENDARZYK ZAWODOW. RWD 4 Chorzewski Kazimierz - -
15 o Cirrus-Hermes Szarek Adam i@ u SP-AEY
25.1X, piagtek, godz. 120 Otwarcie kon-
; PR ‘ . RWD-4 Satel Leonard Aeroklub
kursu. Losowanie kolejnosci startu. 16 Slaski Cirrus M. 1 Sopora Edward dlaski SP-AFC
26.1X, sobota. Wazenie i plombowanie W D4 rodvieki Ed g Aeroklub
samolotow. P - Hotodynski Edmun eroklu
17 Poznanski ; R feli SP-AEK
271X, niedziela. Przed potudniem: Lot Cirrus-Hermes Szwencer Eryk Poznanski
na wysokos¢. Po potudniu: Lot w obwo- B RWD-2 Kapuscinski Zbigniew SP-ADH
dzie zamknietym (5-krotny przelot War- 18 1 I Salmson AD—9 Man U U 4 i
szawa — Falenty — Piaseczno — War- ) " o Kol
J— om. ol.
szawa). 19 Krakowski EZHL gi g Plotrowski Kaz. dr. L.o, P.P. SP-AFJ
28.1X, poniedziatek. Przerwa. . LIPSy w_ Krakowie
29.1X, wtorek, 5 rano. Start do lotu L M N -5 Zakrzewski Bronistaw Aeroklub )
okreznego 20 Wilenski A. S- Genet Snacki Wtadystaw Wileriski ~ SP-AEH
30.1X, $roda. Lot okrezny (mapka poda- RWD—2 Nielubszyc Grzegorz .
na w poprzednim numerze). 2 i i Salmson AD—9 Giedroy¢é Wiktor u u u SP-ADJ
10X, czwartek, godz. 16 — 17. Powrdt o Moryson Il Jurek Wactaw chor. Kom. Woj.
maszyn do Warszawy. Koniec konkursu. 22 Poznanski A S, Genet Moryson Jozef L.P%npéﬁp. SP-AED
4 . PZL-5 Kowalczyk Eugenjusz por.  Aeroklub .
NAGRODA A. W. 23 Slaski D. H. Gipsy Gawron Jan Slaski SPeAFL
Aeroklub Warszawski pragnac uczcic PWS-50 Stefaniuk Kaz. Klub Lotn. )
namie¢ § p. Karola Trzetrzewinskiego, 24 PoWS. Cirrus M. 11l Drozdowski Tad. P.W. S SP-ADB



PILOCI BIORACY UDZIAL W IV K.K. 3 T. (zgtoszeni w | terminie)

1 Tadeusz Krok
(Krakow).

4. Jan Sottykowski
(Krakow).

8 Inz. St. Rogalski
(Warszawar)J.

12. Fr. Zwirko
(Warszawa).

2. Jozef Sido

5 Wiktor Chatupnik
(Krakow).

9. Int. R. llirszbandt
(Warszawa).

13, Jozef Zuromski
(Lublin).

6. Dr. Tad. Halewski
(Warszawa).

10. Inz. S. Czyzewski
(Warszawa).

W. Stefan Massalski
(Lwow).

3. Slan. Dziatowski
(Krakow).

7. Mieczystaw Pronaszko
(Warszawa).

11 Inz. Jerzy Drzewiecki
(Warszawa).

15. K. Chorzewski
(Lwow).



16. Leonard Salel

(Katowice).

17. Edm. Hotodynski

(Poznan).

18. Zbigniew Kapuscinski
(Poznan).

19. Dr. K. Piotrowski
(Krakow).

NOWE KONSTRUKCJE UCZESTNICZACE W IV K. K. S. T,

(RWD-7

W arsztaty lotnicze na Okeciu wypu-
Scity w biezacym sezonie 2 nowe proto-
typy, ktére realizowane byly z dwiema
przewodniemi mys$lami. Ptatowiec RWD-7,
budowany jako rekordowy, miat na celu
wysuna¢ polski przemyst platowcow tu-
rystycznych na terenie miedzynarodo-
wym przez ustanowienie paru rekordéw
miedzynarodowych. Platowiec RDW-5
miat by¢ tym, ktéry obok komfortowe-
go wykonania miat umozliwi¢ dokony-
wanie dalekich przelotéw, a wiec miat
by¢ ptatowcem turystycznym tej klasy,
co stynny juz platowiec Puss-Moth. Ma
sie rozumie¢ przystosowany do warun-
kéw polskich.

Obydwa ptatowce sa dalszym konsek-
wentnym rozwojem  piatowcéow RWD 2
oraz RWD-4 i miaty wyjs¢ z warsztatow
w marcu i kwietniu b. r. Ciezkie jednak
warunki finansowe, w jakich znajduja sie
warsztaty na Okeciu, pozwolity dopiero
w potowie sezonu wyjs¢ dwum tym pta-
towcom na start.

Ptatowiec RWD-7 zostat wykonany
dzieki subwencji Wydziatu Lotnictwa Cy-
wilnego Ministerstwa Komunikacji, ktora
jednak nie pokryta catkowitych kosztow;
silnik za$ jest subwencjg Zarzadu Giow-
nego L. O. P. P.

Ptatowiec RWD-5 jest zbudowany z
subsydjum Komitetu Stotecznego L.O.P.
P., przyczem silnik zamontowany na nim
jest wiasnoscia Ministerstwa Komuni-
kacji.

Przejdziemy do szczeg6towego omo-
wienia poszczeg6lnych ptatowcow.

RWD-7

RWD-7, bedacy ewolucjag ptatowca
RWD-2, jest wolnono$nym jednodzwiga-
rowym goérnoptatem ze skrzydiem umie-
szczonem wprost na kadtubie.

Skrzydto: catkowicie drewniane,
dzwigar skrzynkowy o pasach sosno-
wych, kryty sklejka. Skrecanie skrzy-
dta przenosi sztywny keson, miedzy kra-
wedzig natarcia a dzwigarem  kryty
sklejkg. Skrzydio pokryte jest specjal-
nem ptétnem bawetnianem, o duzej wy-
trzymato$ci a matej wadze.

Kadtub rowniez cjatkowicie dre-
wniany - czterodzwigarowy. Dwa gdrne
dZzwigary sa oddalone od siebie o 20 cm,,
za$ dwa dolne, szeroko rozstawione, sg
dalszemi krawedziami kadtuba. Catos¢
obita sklejka. Wchodzi sie pizez drzwicz-
ki. Pilot siedzi w drugiem siedzeniu.

Il RWD —5 WARSZTATOW NA
Skrzydto z kadtubem je~t pofaczone
przy pomocy dwoch bolcow.

Opierzenie. Stateczniki, pionowy i po-

ziomy, sg wykonane z drzewa a pokryte
sklejkg. Stery o wigzaniu zebrowem w \T,
zabezpieczajgcem wielkg sztywnos$¢ przy
skrecaniu przy matej wadze—kryte pto-

tnem. Opierzenie jest catkowicie wolno-
nosne.
Sterownica. Platowiec ten jest iedno-

sterem o sterownicy z rur stalowych, spa-
wanych, zamontowanej w tozyskach kul-
kowych. Prowadzenie do lotek i sterow
przy pomocy linek stalowych.

Podwozie tréjnogowe z rur pawanych,
o charakterze, jak w ptatowcacn RWD-4.
Amortyzacja, przy pomo:v krazkéw gu-
mowych, $ciskanych, posiada ciekawe roz-
wigzanie przeciwdziatania odbojom, po-
wstajgcym przy lagdowaniu.

Silnik — Genet MK Il o mocy 75 KM—
zamocowany jest do kadiuba z pomoca
kozta z blachy duraluminiowej. Pola-
czenie miedzy koziem a kadtubem |est
elastyczne.

Najciekawszg cechg tego ptatowca jest

OKECIU)

lekko$¢ jego konstrukcji. Catos¢ wazy 241
kg, z czego silnik bez Smigta i okapoto-
wania wazy 96 kg. Skrzydto o powierzch-
ni 13,5 nr, catkowicie wolnonosne, wraz
z bakiem benzynowym na 30 Itr. wazy 57
kg. W poréwnaniu z wagg RWD-2 z sil-
nikiem Salmson 40 KM, ptatowiec RWD-7
wazy o0 6 — 15 kg. mniej.

Ptatowiec posiada 7-krotny spétczyn-
nik bezpieczenstwa przy wadze w locie
440 kg., za$ z jednag osoba, w razie ko-
niecznosci, moze wykonywaé¢ akrobacje.
Przy prébnych lotach wykazat ptatowiec
ten czas wznoszenia na 5000 m. przy ob-
cigzeniu uzytecznem 150 kg. (nie wlicza-
jac paliwa)—23 min. Dtugos$¢ startu: 18
m. z jedng osobg oraz 30 m. z 2-ma 0S0-
bami. Szybko$¢ jego na bazie wynosi 186

km/godz , szybko$¢ na 100 km. — 181
km/godz.  szybko$¢ podré6zna — 160
km/godz.
RWD-5
RWD-5 jest to limuzyna konstrukcji
mieszanej. Posiada ona:
Skrzydto — dwudzwigarowe, wolnono-
$ne, catkowicie drewniane, bez wigzan

Ptatowiec turystyczny Il kat. (w/y F.A.l) RWD-7.



Ptatowiec turystyczni) | kat. — RWD-5.

wewnetrznych i podobnie jak RWD-4
posiada gruby nosny profil. KrawedZ na-
tarcia do przedniego dzwigara kryta
sklejka, reszta — ptétnem.

Kadtub z rur stalowych spawanych. Pi
lot siedzi z przodu, majac widocznos¢
Panoramiczng z przodu, a dzieki gdrnemu
skrzydtu — widok w dét jest niczem nie-
ograniczony. Pasazer siedzacy ztytu mo-
ze prowadzi¢ ptatowiec, majgc komple-
tne drugie sterowanie. Obszerny bagaz-
nik znajduje sie za pasazerem. Moze on
swobodnie pomiesci¢ walizki i inne baga-
ze zatogi, przyczem mozna sie dosta¢ do
niego podczas lotu, co jest rzeczg b. wa-
zng przy dalszych rajdach.

Dla zapewnienia moznosci skoku na

spadochronie, zastosowano
drzwiczek w locie.

Nalezy zaznaczy¢, iz jest to pierwszy
kadtub metalowy, jaki wykonaty War-
sztaty Sekcji Lotniczej, dzieki urzgdzeniom
umozliwiajgcym  wykonywanie robot
szwejserskich na szersza nieco skale, niz
pozwalaty dotychczasowe.

Opierzenie. Platowiec posiada statecz-
nik gtebokosci przestawiany w locie, co
utatwia znacznie sterowanie przy mniej-
szem obcigzeniu i nie meczy pilota przy
dalszych lotach. Przestawiany statecz-
nik jest naog6t stosowany przy platéow -
cach wojskowych lub komunikacyjnych,
a u sportowych spotyka sie jedynie w
klasie tego typu, co Puss-Moth.

wyrzucanie

Stateczniki  drewniane, wolnonos$ne,
kryte sklejka. Stery kryte ptdtnem. Ste-
ry i lotki sg napedzane linkami, przy-
czem lotki sa catkowicie réznicowe, przez
co uzyskujemy ogromng miekko$¢ w ste-
rowaniu.

Podwozie — nozycowe, z rur spawanych,
0 amortyzacji sznurowej, w tatwy sposéb
wymienianej. Ptoza ze stali sprezynowej,

Silnik — Cirrus Hermes Il B. o mocy
105 KM, odwrécony cylindrami w dét.
Jest on umocowany elastycznie do swego
toza, przez co osiggamy zupetne ttumie-
nie wibracji.

2 zbiorniki benzyny mieszcza sie w gor-
nem skrzydle i maja pojemnos¢ 220 li-

trow, co wystarcza na 8 godzin lotu lub
przebycie 1200 km.
Zbiornik smaru miesci sie réwniez w

skrzydle i chtodzony jest przez odpowie-
dni system przewietrzania.

Dla unikniecia pekania przewodéw oli-
wnych i benzynowych, zastosowano giet-
kie przewody ,,petroflex”.

Ptatowiec wazy, mimo zastosowania
wyzej wskazanych ulepszen, 410 kg., a
ciezar dopuszczalny w locie przy wspoét-
czynniku bezpieczenstwa 7-krotnym wy-
nosi 720 Kkg.

Oficjalne wyczyny jego nie byty jeszcze
sprawdzane, podamy wiec wyniki o0sia-
gniete  podczas IIl  Lotu Potudniowo -
Zach. Polski z obcigzeniem uzytecznem
220 kg.

Start — 98 m.

Czas wznoszenia na 1500 m.
nut.

Szybko$¢ na trojkacie
183 km/godz.

Limuzyna pozwala lata¢ bez okularéw
1 bez specjalnego ubrania. W zimie mo-
ze byé ona ogrzewana gazami spalino-
wemu

Ptatowiec RWD-5, a w szczegdlnosci
kadtub, jest zarazem studjum do dalsze-
go rozwoju ptatowca tego typu, a miano-
wicie limuzyny ze sktadanemi skrzy-
dtami.

— 6 mi-

regularnosci —

SZKOLENIE W PILOTAZU A KATASTROFY LOTN. W ANGLJI

Kiedy w lutym roku biezacego angiel-
skie lotnictwo poniosto z przyczyn kata-
strof lotniczych Kkilka bardzo ciezkich
strat posréd personelu latajagcego, angiel-
ski Zwigzek pilotow i nawigatorow podjat
sie zbadania ich przyczyn, a w szczegdl-
nosci kwestji, czy wszyscy instruktorzy
pilotazu posiadajg dostateczne kwalifi-
kacje do wykonywania swego zawodu.

Zwigzek, o ktéorym mowa, liczy miedzy
swymi cztonkami czterdziestu instrukto-
row i witasnie w ich interesie przystapit
do zbadania tej palacej sprawy. Po Kilku
miesigcach, z inicjatywy Zwigzku, wnie-
siono do angielskiego Ministerstwa Lot-
nictwa projekt o ustaleniu wymagan, sta-
wianych kandydatom do uzyskania dy-
plomu pilota-instruktora.

Wedtug dotychczasowych przepiséw
Prawodawstwa angielskiego, instruktorem
mogt zosta¢ pilot, o kwalifikacjach zupet-
nie w tej dziedzinie niewystarczajgcych.

Istniejg dwa rodzaje dyploméw, ktdre
daja pilotowi prawo latania z uczniem;
nie warunki konieczne do zostania in-
struktorem nie sa wtasciwie S$cisle zde-

finjowane. Dyplom Kkategorji A, czyli -
wyplom pilota-amatora, przyznawany jest
kazdemu, kto odbyt minimum 3V2 godziny
lotéw samodzielnych i wypetnit kilka in-
nych tatwych warunkéw (na start, lado-
wanie i t. p.). Dyplom taki pozwala na
wykonanie pojedynczych szkolnych lo-
tébw z cztonkami klubu, do ktérego po-
siadacz dyplomu nalezy. Dyplom kate-
gorji B, czyli dyplom pilota handlowego,
ktory uzyskuje sie po 100 godzinach lotu.
pozwala na instruowanie zawsze i wsze-
dzie.

Zwigzek pilotéw i nawigatoréow jest
zdania, ze tak niskie kwalifikacje wyma-
gane od instruktora, stanowig jedna z naj-
wazniejszych przyczyn wielkiej ilosci wy-
padkéw lotniczych w Anglji. Instruktor
powinien posiada¢ o wiele lepsze wy-
szkolenie i o wiele wieksze doSwiadcze-
nie. niz to jest obecnie

Instruktorzy wojskowi i piloci fabryczni
poparli goragco powyzszg teze Zwigzku,
a dyrekcje kilku fabryk samolotéw wy-
powiedziaty sie rowniez za reformg dy-
ploméw instruktorskich, w obawie, ze

czeste wypadki lotnicze
zmniejszenie ich klijenteli.

Wobec tego, Zwigzek wytonit komisje
do opracowania przepis6w i warunkow
koniecznych do uzyskania dyplomu pi-
lota-instruktora z petnemi kwalifika-
cjami.

Niektore fabryki samolotéw zaofiaro-
waty swoje maszyny do przeprowadzenia
egzamindw, oraz pilotdw, egzaminujacych
z danych typéw kandydatow na instruk-
torow.

Egzaminy takie odbywa¢ sie beda
w dziesieciu centrach lotniczych, utwo-
rzonych specjalnie w tym celu na teryto-
rjum Anglji i Irlandji. Dyplomy instruk-
torskie wazne bedg na przecigg jednego
roku i automatycznie przedtuzane, jezeli
wtasciciel dyplomu wylata minimum 50
godzin i jezeli stan jego zdrowia nie ule-
gnie zmianie w tym okresie czasu.

Jadc wida¢ z powyzszego, nasze cywii-
ne szkolnictwo lotnicze moze sie poszczy-
ci¢ o wiele wczesniejszg i lepszg organi-
zacjg oraz wyzszemi zaletami swoich in-
struktoréw, niz to jest w Anglji.

wplywajg na



KONKURS MODELI LATAJACYCH W POZNANIU

W dniach 6 — 8 wrze$nia br. odbyt sie
na lotnisku cywilnem w tawicy Konkurs
Modeli Latajagcych, urzadzony przez Ko-
mitet L. O. P. P. Miasta Poznania. Zain-
teresowanie sie konkursem byto bardzo
duze, zgtoszono 77 modeli zbudowanych
przez modelarzy starszych, oraz mtodziez
szkolng zamieszkatg w Poznaniu.

W niedziele dnia 6 wrzesnia modele
startowa¢ nie mogty, z powodu zbyt sil-
nego wiatru (19 m. na sekunde).

Dnia 7 wrzes$nia odbyt sie konkurs mo-
deli klasy A (kadtubowe) i klasy B (bel-
kowe), dnia 8 wrze$nia klasy C (rekordo-
we) i klasy D (dowolne).

W zawodach zwyciezyli:

W klasie A: | miejsce — ktagunow Ale-
ksander, Gimn. Jana Kantego, 614,5 pun-
ktow;

W klasie A: Il miejsce — Zielinski J6-
zef, Publ. Szkota Dokszt. Zawodowa —
260,5 punktow;

W klasie A: Il miejsce — Laferski Mi-
ron, Publ. Szkota Dokszt. Zawodowa —
258 punktow.

W klasie B: | miejsce — kagunow Ale-

ksander, Gimn. Jana Kantego — 363,3
punktow;

W klasie B: Il miejsce — Jurczynski
Zygmunt, | Harc. Druz. Lotnicza—304,5
punktow;

W klasie B: Ill miejsce — Nowacki Ze-
non, Gimn. M. Magdaleny — 178 pun-
ktow.

W klasie C: | miejsce — Urbanski J6-
zef, Panstw. Szkota Budownictwa — 347
punktéw;

W klasie C: Il miejsce — tagunow Ale-
ksander, Gimn. Jana Kantego — 274 pun-
ktow;

W klasie C: Il miejsce — Bury Jan,
Gimn. M. Magdaleny — 258 punktow.

W klasie D: | miejsce — Krugietka JO-
zef, | Harc. Druz. Lotnicza — 204,5 pun-
ktow ;

W klasie D: Il miejsce — Twardowski
Marjan, | Harc. Druz. Lotnicza — 176,5
punktow;

W klasie D: Il miejsce — Jurczynski
Zygmunt, | Harc. Druz. Lotnicza — 167

punktéw.

Na podstawie wynikéw konkursu wy-
syta Komitet L. O. P. P. Miasta Poznania
na Ogdlnokrajowy Konkurs Modeli La-
tajacych w Warszawie w dniach 12 i 13
wrzes$nia nastepujacych modelarzy:

1) Bolestawa Grajete — grupa
ktoréw zawodowcow,

2) Marjana Twardowskiego—grupa in-
struktorow amatorow.

instru-

3) Edwarda Nowaka — grupa instru-
ktoré6w amatoré:w.

4) Krugietke Jozefa — grupa instru-
ktor6w amatorow.

5) Lagunowa Aleksandra — grupa a-
matoréw uczniéw.

6) Jurczynskiego Zygmunta — grupa

amatoréw uczniéw.
7) Urbanskiego Jézefa — grupa amato-
row ucznidw.

Konkurs wykazat duze zainteresowa-
nie sie modelarstwem lotniczem, zwtasz-
cza mitodziezy szkolnej. Niestety, Kon-
kurs musiat sie odby¢é wprost w fatal-
nych warunkach atmosferycznych, ponie-
waz bliski termin Ogdlnokrajowego Kon-
kursu w Warszawie nie pozwolit na prze-
suniecie zawodow eliminacyjnych. Pomi-
mo to, osiggniete wyniki sg dobre, a zwy-
ciezca w klasie A pobit nawet rekord
Polski.

W wniu 9 wrzes$nia odbyto sie w loka-
lu Komitetu uroczyste wreczenie na-
gréd oraz dyploméw przez prezesa Ko-
mitetu, p. Generata Serde-Teodorskiego,
oraz cztonkéw jury. W przemoéwieniu za-
znaczyt prezes Komitetu, ze Zarzad Ko-
mitetu postanowit ze wzgledu na trudne
potozenie gospodarcze, ktére nie pozwa-
la niejednemu mito$nikowi sportu mo-
delarskiego budowaé¢, wzglednie dokon-

czy¢ rozpoczete modele, zamiast przed-
miotéow warto$ciowych daé¢ nagrody pie-
niezne, oraz zyczyt zwyciezcom dalsze-
go powodzenia na polu modelarstwa lo-
tniczego.

Nastepnie odczytat przewodniczacy ju-
ry, p. dyrektor Publicznej Szkoty Do-
ksztatcajgcej, Stiller, wyniki Konkursu.
Wspdlng fotografja zakonczono uroczy-
stos¢.

L.O.P.P.NA XI, TARGACH WSCHODNICH”

Dorocznym zwyczajem Lwowski Ko-
mitet Wojewo6dzki L. O. P. P. urzadzit na
XI Targach Wschodnich stoiska propa-
gandowe, ktére budzity powszechne za-
interesowanie zwiedzajgcych tembardziei,
ze tegoroczne stoiska wypadly niezwy-
kle okazale.

Lwowski Komitet Wojewoddzki L. O.
P. P. urzadzit trzy stoiska w pawilonie
centralnym Targéw. Na pierwszem miej-
scu nalezy wymieni¢ lotnicze, u ktérego
wejscia  ustawiono samolot, a wzdluz
$cian, na stotach, wumieszczono czesci
sktadowe silnika, skrzydet i t. p. tak, ze
stoisko dawato zwiedzajgcym catkowity
przeglad czesSci ptatowca. Na $cianach
znajdowato sie wiele materjatu propa-
gandowego, jak wykresy, tablice staty-
styczne, fotografje, napisy propagandowe,
plakaty sprawozdawcze, numery i afisze
Skrzydlatej Polski oraz Lotu Polskiego,
zdjecia z konkurséw samolotéw turysty-
cznych, przystane przez Zarzad Gioéwny
L. O. P. P. i tp. Osobny dzial tworzyto
modelarstwo lotnicze i wydawnictwa L.
O. P. P. W tej czesSci pawilonu miescito
sie rdGwniez miejsce zapisow na cztonkow
L. O. P. P.

Rowniez $rodek pawilonu centralnego
zajat  Lwowski Komitet Wojewodzki,
umieszczajagc tam eksponaty Szkoly Me-
chanikow Lotniczych LOPP w Sygniow-
ce, a wiec: przekroje silnikow, wykona-
ne w szkole, rysunki pogladowe i t. p.
Nad catoscig Srodkowego stoiska gorowat
szybowiec 'Zwigzku Awiatycznego Stu-
dentéw Politechniki Lwowskiej CW — 4,

na ktérym osiggniete zostaly wszystkie
polskie rekordowe loty szybowcowe.

Wséréd materjatu propagandowego wy-
rézniaty sie oryginalne zdjecia z wypraw
szybowcowych.

Wzdtuz jednej $ciany ustawiono stoi-
ska $rodkéw do niszczenia szkodnikow
w rolnictwie i le$nictwie.

Trzecie wielke stoisko zajeta wystawa
przeciwgazowa, obejmujaca sprzet obro-
ny przeciwgazowej indywidualnej, ilu-
strujagcy historyczny rozw6j maski prze-
ciwgazowej, aparaty tlenowe najnowszej
konstrukcji, ubrania ochronne i t. p. —
Oprocz sprzetu znajdowaty sie wykresy
i tablice, ilustrujace skutki oparzen ga-
zami bojowemi. Bogaty materjat stuza-
cy do wytwarzania zaston dymnych, ma-
terjat ¢wiczebny, jak granaty +tzawigce,
naboje oraz probki gazéw bojowych uzu-
petniaty ten dziat.

Wsrod eksponatow wystawy przeciw-
gazowej zwracat specjalng uwage sprzet
sktadnicy Zarzadu Gtownego L. O. P. P,
przedstawiajagcy najnowsze zdobycze w
dziale technicznym obrony przeciwgazo-
wej, jak maski dla strazy pozarnych,
chronigce przed dymami, maski chroniace
przed czadem, i innemi gazami, maski i
maseczki pytochtonne, maski chronigce
przed koloidalnemi roztworami i zawiesi-
nami pytéw trujagcych, wrescie specjalne
aparaty z doprowadzaniem powietrza,
uzywane do oczyszczania zbiornikéw po
gazach it p.

Dziat ten budzit zainteresowanie sfer
przemystowych i strazy pozarnych.

ZATWIERDZENIE REKORDU SZYBKOSCI
KWD-7

Aeroklub  Rzeczypospolitej otrzymat
odpowiedz Miedzynarodowego Zwigzku
Lotniczego (F. A. ) w Paryzu w spra-
wie zatwierdzenia ostatnio dokonanych
préb pobicia miedzynarodowych rekor-
déw wysokosci i szybkosci na 100 km. w
kat. Il-giej samolotéw turystycznych.

F. A. |. wprowadzit, zgodnie z obowig-
zujgcym regulaminem, pewne zmiany w
obliczenia, dokonane przez A. R. P. i za-
twierdzit rekord szybkos$ci, ktéry wyno-
si wedtug tej kalkulacji 178,748 km/godz.
Réznica obliczenia polega na tern, ze cza-
su uzyskanego na bazie nie redukuje sie
do 100 km, a bierze sie w rachube caly
czas okrazenia bazy.

Rekord wysokosci nie zostat zatwier-
dzony, gdyz ostatnio uchwalone zmiany
regulaminu F. A. I. wymagaja, by wykres
barografu dokonany byt badZ na papierze

czernionym specjalnym, lub wyryty na
walcu aluminjowym.

Obostrzajacy ten przepis spowodowany
byt naduzyciem, jakie w swoim czasie
podczas proby rekordu wysokosci popet-
nit jeden z pilotéw zagranicznych. Ponie-
waz nie posiadamy w Polsce barografow
rejestrujacych wysoko$¢ na aluminjum,
za$ zdejmowanie wykresOw na papierze
czernionym wymagatoby szeregu uprzed-
nich préb, A. R. P. zdecydowat sie dla
przys$pieszenia sprawy na wykonanie kon-
troli przy pomocy instrumentéw normal-
nych.

Wobec objekcji F. A. 1., czynione sg
obecnie préby ze stosowaniem papieréw
czernionych. Préoby te wypadajga pomysl-
nie. Na skutek tego nalezy sie spodziewac,
ze proba pobicia rekordu wysokosci be-
dzie w czasie najblizszym powtdrzona.



SPORT

V Zawody Balonéw Wolnych w War-
szawie. Dorocznym zwyczajem, Depar-
tament Aeronautyki M.S.Wojsk. organi-
zuje wspolnie z Komitetem Stotecznym
L.O.P.P. zawody balonéw wolnych o pu-
uar im. putk. A. Wankowicza.

Tegoroczne zawody wyznaczone z0-
staty na 27 wrze$nia. Wezmg w nich
udziat 4 balony klasy A, kat. 2, po 750 m3
Pojemnosci, 2 balony klasy A, kat. 3, po
1200 m3 pojemnosci oraz, prawdopodob-
ne, 1 balon pojemnosci 400 m3 Balony
Lat. 2 bedg napetnione wodorem, kat. 3—
gazem Swietlnym.

Przygotowania do Miedzynarodowego
Konkursu Turystyki Powietrznej (Challen-
ge 1932). Wedtug dotychczasowych da-
nych, ekipa polska na przysztoroczny
Challenge sktada¢ sie bedzie z 6 samo-
lotow: trzech kat. | i trzech kat. Il

Budowy ptatowcow | kat. podjety sie
Panstwowe Zaktady Lotnicze, za$ ma-
szyny kat. Il (Izejsze) przygotuje, praw-
dopodobnie, Warsztat na Okeciu, przo-
dujagcy w budowie samolotéw turystycz-
nych.

W Challenge‘u bedg mogty bra¢ udziat
i inne samoloty, zgtoszone przez poszcze-
gélne kluby i innych prywatnych wtasci-

cieli, ze wzgledu jednak na charakter
konkursu, beda one podlegaty selekcji
A. R.P.

Nowa ambitna placéwka szybownictwa.
W sierpniu r. b. na terenie Centrum Wy-
szkolenia Oficeréw Lotnictwa w Deblinie
zawigzata sie Sekcja szybowcowa o cha-
rakterze autonomicznego oddziatu Lu-
belskiego Klubu Lotniczego.

Ciekawa i godna podkre$lenia jest hi-
storja powstania Sekcji. Organizatorzy
natychmiast przystapili przedewszystkiem
do budowy szybowcéw; w ciaggu paru
miesiecy, dzieki pracy konstruktoréow,
pp. inz. Naleszkiewicza i Nowotnego,
w warsztatach Dziatu Nauk C.W.O.L.
zbudowano wtasnemi $srodkami 2 szybow-
ce, a dopiero po ich ukonczeniu zwo-
tano zebranie organizacyjne Sekcji. 70
tez juz na pierwszem zebraniu zapisato
sie do Sekcji 30 cztonkéw z samego
C.W.O.L., nie liczac cztonkéw z Lubel-
skiego Klubu Lotniczego, ktérzy przyta-
czyli sie do Sekcji z wiasnym szybow-
cem.

Tak wiec Sekcja juz w chwili swego
powstania posiadata 3 szybowce.

Organizatorzy Sekcji, wybrani, oczywi-
$cie do zarzadu (kpt. pil. Jach jako prze-

KPONIKA

POLSKA

wodniczacy, por. pil. Kurowski — wice-
przewodniczacy, kpt. pil. Stoffa, por. 01-

szanski, inz. Naleszkiewicz, Nowotny,
inz. Falecki i ppor. obs. Latwis) przed-
stawili na zebraniu projekt urzadzenia

wyprawy w sezonie jesiennym oraz pro-
gram pracy Sekcji na okres najblizszy.

Zarowno projekt wyprawy, jak i pro-
gram pracy, oparty na realnych podsta-
wach, zostat przyjety przez zebranie bez
dyskusji.

Tak wiec postanowiono wzigé udziat
we wrze$niowej wyprawie do Bezmie-
chowej, tgcznie z Aeroklubem Lwowskim
i Zwiazkiem Awiatycznym Studentow
Politechniki Lwowskiej, zarzad otrzymat
przy tern dyrektywy, aby, niezaleznie od
ewentualnych przeszkéd, doprowadzic¢
projekt wyprawy do skutku. Projektowa-
na przez Aeroklub Lwowski VI wyprawa
do Bezmiechowej zostata odtozona do
konca wrze$nia. Fakt ten jednak w niczem
nie zmienit postanowienia zarzadu mtodej
i ambitnej sekcji. Posiadajgc witasny
sprzet i odpowiedni tabor, wyruszono do
Bezmiechowej 5 wrze$nia tak, jak projek-
towano. Dzieki poparciu Szefa Depar-
tamentu Aeronautyki, p. ptk. Rayskiego,
Sekcja zamierza wyszkoli¢ 6-ciu swoich
cztonkow.

Mozemy wiec z radoscig powita¢é nowg

pionierke szybownictwa, ktéra odrazu
data dowody duzej energji i sit zywot-
nych i zyczy¢ jej powodzenia (z. w.).

Szybownictwo w Aeroklubie Warszaw-
skim. W sierpniu sekcja szybowcowa
A.W. w porozumieniu i przy pomocy
Aeroklubu Lwowskiego, rozpoczeta na
Okeciu szkolenie na szybowcu, holowa-
nym przez samochdd.

Pomoc i wspdtpraca z Aeroklubem
Lwowskim polegata na wypozyczeniu
przez A. L. jednego szybowca szkolnego
CW-IIl, w stanie uzywanym, amortyza-
tora do wyrzucania szybowcow, no i rad
mistrza Grzeszczyka.

Kurs przeszkolenia zaczeto osiem oséb.
Po 10-dniowym treningu w opanowaniu
maszyny, wyruszyta sekcja na witasciwa
wyprawe szybowcowsg.

Aeroklub Warszawski,
mozno$¢ szkolenia szybowcowego nie-
daleko Warszawy, czynit przez szereg
miesiecy poszukiwania za odpowiednim
terenem.

Starania te zostaty uwienczone znale-
zieniem w Godrach Swietokrzyskich tere-
nu, nadajgcego sie do lotéw szkolnych.

Sktada sie on z szeregu pag6rkéw, po-
tozonych wpoblizu wsi Polichno, w odle-
gtosci 6 km. od Checin. Drugi taki teren
znajduje sie obok Radostowe;j.

chcac zdoby¢

Aeroklub Warszawski, doceniajac moz-
no$¢ czestszego korzystania z blizszego
terenu, niz Bezmiechowa, wystat w dniu
5-go wrze$nia wyprawe do Checin.

W wyprawie, pod kierownictwem pi-
lota szybowcowego i motorowego, p. Z.

Olenskiego, kierownika Sekcji Szybow-
cowej A. W., bierze udziat osiem o0sdb.
Tabor wyprawy skitada sie z wyzej

wspomnianego CW-I1I
zwanego ,,Cytrynka".
Jak wiadomo, CW-III jest szybowcem

szkolnym. ZE-I zostat zabrany jedynie ja-
ko rezerwa.

Po ewentualnym dodatnim wyniku wy-
prawy, Sekcja Szybowcowa A.W. zamie-
rza wzig¢ udzial w jesiennej wyprawie
bezmiechowskiej, gdzie przypuszczalnie
ukokr]iczonoby szkolenie na innych maszy-
nach.

i ZE-1, pospolicie

Odroczenie terminu VI-ej Wyprawy
Szybowcowej. Aeroklub Lwowski podaje
do wiadomosci zainteresowanym, ze po-
czatek VI-ej Wyprawy Szybowcowej,
z powodéw od niego niezaleznych, zosta-
je przesuniety na okres miedzy 20 a 25
wrzesnia r. b. Definitywny termin i okres
trwania VI-ej Wyprawy zostanie podany
w komunikacie do klubdéw.

Po zorjentowaniu sie w taborze, jakim
Aeroklub Lwowski bedzie rozporzadzat
podczas VI-ej Wyprawy Szybowcowej,
zgtaszajacy sie zostang imiennie powia-
domieni o przyjeciu ich lub nieprzyjeciu
na VI-tg Wyprawe Szybowcowa.

Zgtaszajacym sie przystuguje prawo
wycofania swoich zgloszen wraz z wpta-

tami, o ile przesuniecie terminu Wypra-
wy uniemozliwi im wziecie udziatu.

Zarejestrowanie lgdowiska. Ministerstwo

Komunikacji zawiadamia, ze 2z dniem
22 sierpnia 1931 r. zostatlo otwarte do
uzytku prywatnego lotnisko ,,Potwiesk”,

wiasnos¢ p. Jana Rudowskiego, znajduja-
ce sie w powiecie Rypinskim (w poprzed-
nim numerze mylnie podalismy: Ptockim),
wojewodztwie Warszawskiem. Lotnisko
to lezy w odlegto$ci 11 kim. na potudnie
od st. kol. Wrocki i 11 kim. na pétnoco-
wschéd od m. Dobrzynia.

KOMUNIKACJA

Ruch na polskich linjach lotniczych
w lipcu. W ciggu m. lipca samoloty na
polskich linjach komunikacyjnych odbyty
561 lotéw, przebywajgc dystans 158.715
km. Regularno$¢ lotow wynosita 98,9%.



W ciggu miesigca polskie samoloty ko-
munikacyjne przewiozty 1.902 pasazerow,
20.690 kg. bagazu, 21.184 kg. towarow,
3.750 kg. poczty, oraz 3.795 kg. gazet.

Oprécz lotéw, przewidzianych rozkta-
dem, samoloty P.L.L. , Lot wykonaty
26 lotow dodatkowych na dystansie 7.118
km. W czasie tych lotéw przewieziono
40 pasazerow, 334 kg. bagazu, oraz 1.146
kg. towarow.

TECHNIKA

Szybowiec rekordowy konstrukcji
Grzeszczyka. Inz. Grzeszczyk opracowat,
na zamoOwienie Ministerstwa Komunika-
cji, prototyp szybowca rekordowego. O-
becnie warsztaty na Okeciu przystapity
do budowy tego szybowca. Przypuszczal-
nie proby beda mogty sie odbyé na wio-
sennej wyprawie bezmiechowskiej.

P. Hanka Hennebertanka,
pierwsza pilotka, wyszkolona w Aero-
klubie Warszawskim.

WO0JSKO

Przeniesienie Centrum P.W. Lotnicze-
go z Nowego Targu do Krakowa. Z dniem
18 sierpnia 1931 r. Centrum P. W. Lotni-
czego zostato przeniesione z Nowego
Targu do Krakowa.

Powodem przeniesienia byly zte wa-
runki terenowe lotniska w Nowym Targu
oraz pogorszajgca sie z kazdym dniem
pogoda, skutkiem czego przeszkolenie
mogto sie znacznie przeciggnac.

W Krakowie Centrum zostato zakwate-
rowane w koszarach 2-go putku lotnicze-
go. Loty odbywajg sie normalnie, to zna-
czy dwa razy dziennie; rano o 4-30, a po
potudniu od godziny 16-tej.

W koncu sierpnia uczniowie mieli $re-
dnio po 75 lotow na dwusterze. Maksy-
malna ilos¢ dubli 88, minimalna 65. Ma-
szyn zdolnych do lotu 4. Nie wykluczone,
ze szkolenie przeciggnie sie nawet do
1-go pazdziernika.

Mimo ztych warunkéw finansowych, Aeroklub Warszawski zdotat w r. h.
wyszkoli¢ kilku nowych pilotow. Widzimy ich na zdg’)eciu wraz z prezesem

W. i kierownikiem szkoty, kpt. Halewskim,

kier. Sekcji techn.

por. llirszbandtem i instr. p. Nowakiem.

PRZEMY St

Z Panstwowych Zaktadéw Lotniczych.
P. Z. L. wykonczyty i oblataty w zesztym
miesigcu nowy samolot mysSliwski. Jest
to udoskonalona w szczego6tach stawna
juz dzi§ P.—6. Nowa ta maszyna, typu
P.—11, rézni sie od poprzednich mniejsza
waga i silnikiem. Zastosowany zostat w
niej silnik produkcji francuskiej—Gnom-
Rhon-Jupiter, lzejszy od oryginalnych Ju-
piteréw. Z serji ,,P“, P. Z. L. przygoto-
wuje jeszcze jedng maszyne, P.—8, z sil-
nikiem rzedowym, chtodzacym woda. Be-
dzie to maszyna bardzo lekka i b. szyb-

Pp. Harry Habel

ka. Zabudowany na nig ma by¢ jeden
z ostatnich silnikéw Hispano Suiza 500
KM, odznaczajacy sie wielka lekkoscig
przy jednoczesnem osigganiu duzej mocy
maksymalnej.

Montaz pierwszego polskiego metalo-
wego samolotu komunikacyjnego posuwa
sie naprzéd. W tej chwili P. Z. L.—4, po
zmontowaniu szkrzydet, poddawany jest
prébom statycznym, a mianowicie bada-
ne sg odksztatcenia i ugiecia dZzwigaréw
skrzydtowych z pomocg czutych wskazni-
kow.

Pierwszych lotow nalezy sie spodziewac
w koncu pazdziernika.

i Ryszard Thomson, dwaj sympatyczni Estornczycy,

wyszkoleni na pilotow w Aeroklubie Warszawskim.



Nowy ptatowiec komunikacyjny —
PWS—24. Podlaska Wytwornia ukonczy-
ta prototyp matego ptatowca komunika-
cyjnego, na 4 osoby.

Jest to przerobka PWS—21 z silnikiem
Skoda - Wright. Maszyna ta zostala juz
oblatana z bardzo dobremi wynikami.

Pozatem zostat ukonczony i oblatany
ptatowiec linjowy PWS—19. Blizsze
szczegOty techniczne i dane konstrukcyj-
ne podamy w nastepnym numerze Srzy-
dlatej.

Nowa firma pomocnicza dla przemystu
lotniczego i samochodowego. Pomimo
ztej konjunktury gospodarczej i ogolnego
kryzysu, powstata na Mokotowie w za-
budowaniach dawnej fabryki K. Kota-
kowskiego i S-ki nowa placowka prze-
mystu lotniczego i samochodowego pod
firmag ,,A. Steinhagen i H. Stransky".

Firma wyrabia drobne czesci motoréw

lotniczych i samochodowych, uszczelki
itop.

Pozatem wyrabiane sg mate silniki
dwusuwowe do agregatéow i dla celéw
rolniczych.

Mtodej, $wiezo powstatej placéwecee

nalezy zyczy¢ owocnej pracy.

L. 0. K P.

Misja finlandzka w 'L.O.P.P. W sierp-
niu bawita w Warszawie misja finlandz-
ka, ztozona z pp.: Einari Haltiavriori
i M. P. Parviainen, ktéra odwiedzita Za-
rzagd Gitowny L.O.P.P., interesujgc sie
nasza spoteczng organizacjg obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwgazowej ludnosci
cywilnej.

Misja zapoznata sie z catloksztattem
pracy i organizacjag L.O.P.P. oraz byita
obecna na wyswietlaniu filméw lotniczo-
gazowych Ligi.

Misje przyjmowat i informowat prezes
Zarzagdu Gtoéwnego, p. dr. Zenon Marty-

nowicz.
Kurs instruktoréw obrony przeciwga-
zowej dla studentéw chemji. Zarzad

Gtéwny L.O.P.P. organizuje w dniach od
5 do 27 wrze$nia kurs instruktoréw obrony
przeciwgazowej l-ej klasy dla cztonkéw
zwigzku k6t chemicznych studentéw
szkot akademickich w Polsce.

Na kurs ten kazda z uczelni akademic-
kich deleguje 2 swych studentéw. Ogdl-
na liczba uczestnik6w wyniesie przeszio
300 osob.

Program zaje¢ obejmuje wyktady teo-
retyczne i ¢wiczenia praktyczne z zakre-
su obrony przeciwgazowej, przy uwzgled-
nieniu wszystkich najnowszych zdobyczy
naukowych w tej dziedzinie. Absolwenci
kursu poddani zostana, po zakonczeniu
wyktadow, egzaminowi, po powrocie za$
do swych uczelni bedg mie¢ za zadanie
szkolenie swych kolegéw w obronie prze-
ciwgazowej i propagowanie jej zasad, za-
ktadanie kot L.O.P.P. it p.

Inauguracja kursu odbyta sie w sobote,
dn. 5 wrzes$nia, w sali posiedzen Senatu
Uniwersytetu Warszawskiego.

Ogolnopolski Konkurs Modeli Lataja-
cych. W niedziele, dnia 13 wrzes$nia, od-
bedzie sie na lotnisku mokotowskiem
Il Ogolnopolski Konkurs Modeli Lataja-
cych, organizowany przez Zarzad Gitéwny
L.O.P.P. dla zwyciezcow konkurséw wo-
jewddzkich, jakie odbyty sie w r. b.
w catym kraju.

Udziat w konkursie moga bra¢ zawo-
dowcy i amatorzy w dwéch oddzielnych
grupach, przyczem rozgrywki odbywac

sie beda oddzielnie. Modele dzieli¢ sie
beda na 4 klasy: kadtubowe, belkowe, re-
kordowe i dowolne.

W kazdej klasie modeli wyznaczono na-
grody w postaci cennych przedmiotéw
dla amatoréow oraz nagréd pienieznych
dla zawodowcow.

Celem spopularyzowania sportu mode-
larskiego ws$rdd najszerszych warstw pu-
blicznosci, wstep na lotnisko w dniu kon-
kursu jest bezptatny.

Zmiana adresu. Zarzad Komitetu L.O.
P.P. Miasta Poznania zawiadamia, ze
z dniem 4 wrzes$nia r. b. biuro Komitetu
przeniesione zostaje do nowego lokalu,
przy ul. Marcinkowskiego Nr. 18 —
pierwsze pietro prawo, telefon 52-62.

R O Z N E

Panstwowe egzaminy lotnicze. W dniu
14 i 15 wrzed$nia odbedg sie w Wydziale
Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Ko-
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munikacji czwarte w Polsce egzaminy
panstwowe na czionkdéw zatég statkéw
powietrznych. Egzaminy odbedg sie w czte-
rech grupach: pilotéw komunikacyjnych,
pilotéw turystycznych I-ej i li-ej katego-
rji, oraz mechanikow poktadowych. Do
egzaminow zgtosity sie 22 osoby, w tern
1 pilot komunikacyjny, 19 pilotow tury-
tycznych, oraz 2 mechanikéw.

Na podstawie przepiséw uzupetniajg-
cych do polskiego prawa lotniczego, lot-
nicy i mechanicy, nieposiadajacy dyplo-
moéw panstwowych, nie moga odbywaé
lotow na ptatowcach. Kandydaci na pi-
lotow sktadaja egzaminy z prawa lotni-
czego polskiego i zagranicznego, kon-
strukcji ptatowca i silnika, nawigacji oraz
meteorologji, pozatem dla uzyskania dy-
plomu posiada¢ muszg okreslong ilos¢
godzin lotéw.

Komisji egzaminacyjnej przevyod»i czy¢

bedzie zastepca naczelnika Wydziatu Lot-
nictwa, inz. Szaniawski.

S. P. KAZIMIERZ PISKORZ

W dniu 12 sierpnia b. r. przestato bi¢
jedno z wielkich serc lotniczych.

S. p. Kazimierz Piskorz, urodzony
4V.1895 r. w Komarnie, w Matopolsce
Wschodniej, rozpoczyna w lipcu 1914
roku prace w lotnictwie wojskowem
arr_ni austryf1 ckej, z ktorg jako samo-
dzielny mechanik - szef wielu eskadr
frontowych, przebywa liczne kampanje
i ofenzywy na froncie wotynskim,
pozniej wiloskim. W roku 1918 — po
odzyskaniu niepodlegtosci — spieszy w
szeregi armji polskiej, by, jako wybo-
rowy specjalista, organizowa¢ 1-szg
eskadre lotn. w Rakowicach. Nastepnie
z drugg eskadrg, okoto zmoblizowania
ktorej bierze nieposledni udziat, wyru-
sza w roku 1919 w pole. Niestrudzony
nigdy, zamitowany nadewszystko w
ukochanem lotnictwie, staje bezposred-

nio po trudach frontowych do jedyne-
go poddwczas warsztatu pracy lotni-
czej - f-ki Plage & Laskiewicz w Lubli-
nie, gdzie, jako niezastgpiona sita, pra-
cuje do roku 1922. Lata 1922—26 to dal-
szy cigg ofiarnych wysitkow w budza-
cych sie do zycia placowkach mtodego
lotnictwa polskiego. Pracuje wiec Kko-
lejno w parku 1 p. lotn., a nastepnie
w Centralnych Zaktadach Lotniczych
(dzis P. Z L.), gdzie zajmuje stanowi-
sko specjalisty. W roku 1920 obejmuje
eskadre propagandowag L. O. P. P., by
juz do konca niestrudzonego zywota
poswieci¢ sie lotnictwu sportowemu.
l)o Aeroklubu .Warszawskiego wstepu-
je wraz z rozwigzang eskadrg Ligi.

Nie byto ptatowca, nie bylo silnika
sportowego, Ktéry nie przeszedt przez
kontrole rgk $. p. Piskorza. A wielez to
samolotéow zakwalifikowanych na za-
gtade, dzigki umiejetnosci i zdolno-
sciom zmartego, wskrzeszonych zosta-
to do zycia w przestworzach? Wiele
platowcéw, stworzonych jakby z nicze-
go, z kilku linek i kawatka ptotna, po
dzi$ dzien dumnie wznosi sie i nawet
wielkie przeloty dokonywa?

W krytycznym dniu 17.VIL b. r. star-
tuje z lotniska warsz. — na zmontowa-
nym przez siebie, prawie z niczego, sa-
molocie Albatros B. 2 nie przewidujac,
ze zamierzona droga zostanie przerwa-
na fatalnem przymusowem ladowa-
niem, podczas ktorego zostaje ciezko
ranny. Przewieziony do szpitala w Ka-
towicach, po licznych operaCJach kon-
czy zycie w dniu 12.VIII. b.

Tak zgasto bezpowrotnie W|elkie lot-
nicze serce, bijace w takt dobrze wy-
czutych silnikow; serce rozumnego i
petnego p .Swiecenia czarodzieja, two-
rzacego z niczego wielkie cos.

Cze$¢ Jego pamieci!



GO NOWEGO
ZA GPANIGA

ANGLJA
Szybownictwo. Major Henry Peter
ustanowit rekord angielski dtugotrwato-

$ci lotu na szybowcu. Lot jego trwat 3
godziny 28 minut i odbywat sie w czasie
ulewnego deszczu, na wysokosci 360 —
475 m.

W Anglji, idagc $ladami Niemiec, zaczy-
naja coraz czeSciej stosowaé¢ holowanie
szybowca przez samolot. W czasie ostat-
nich préb wurzadzanych w tym celu,
instruktor Tarner wznidst sie na 300 m.
i porzuciwszy na tej wysokosci hol —
przeleciat samodzielnie 50 km.

Kongres lotnictwa szybowcowego. Bri-
tish Gliding Association organizuje mie-
dzynarodowy kongres szybowcowy, kté-
ry sie odbedzie 1 i 2 pazdziernika w Lon-
dynie.

W dniach 3 i 4 pazdziernika po zakon-
czeniu obrad kongresu odbedag sie zawo-
dy szybowcowe w Baldsean. W zawodach
maja prawo wzig¢ udziat piloci szybowco-
wi kategorji A, B i C.

Miedzy zapisanymi wspotzawodnikami
figuruje nazwisko Kronfelda, panny Lip-
pens, jak réwniez wielu aséw szybownic-
twa angielskiego.

Pacyfikacja przy pomocy lotnictwa.
Wojskowe samoloty angielskie, nalezace
do potudniowo-afrykanskich sit zbrojnych
W ielkiej Brytanii, uzyte zostaty do Kil-
ku demonstracyjnych lotdw nad Nata-
lem. Na plemiona tuziemcéw wrogo dla
siebie usposobione i bedgce w przededniu
krwawych walk miedzy sobag, widok sa-
molotéw wywart bardzo uspakajajgce
wrazenie.

Przed zawodami o puhar Schneidera.
13 sierpnia w Krélewskim  Aeroklubie
Angielskim, w obecnosci attaches lotni-
czych Francji i Italii odbyto sie ciagnie-
nie loséw, decydujacych o kolejnosci
startu wodnosamolotéw, biorgcych udziat
w zawodach o puhar Schneidera. W wy-
niku losowania, startowa¢ bedg koleino:
Anglicy, Francuzi i Wtosi. Miedzy jed-
nym startem a drugim ustalono 15 minu-
towe przerwy, dla uniknigcia jakiegokol-
wiek niebezpieczenstwa.

Anglia wystawia do zawodéw trzy wod-
nosamoloty, Francja — jeden. Decyzja
Italji pod tym wzgledem ciggle jeszcze
nie jest znana. Wiadomo tylko, ze Italia
przygotowata do zawodéw dwa tvDy wod-
nosamolotow: jeden ulepszony, drugi zu-
petnie nowy.

Co sie tyczy Francji, to zachodzi oba-
wa, ze wodnosamoloty, ktére miaty wziaé
udziat w zawodach, nie bedg na czas cat-
kowicie wykonczone. Jezeli, mimo to,
Francja zdecyduje sie przystagpi¢ do wal-

ki o puhar Schneidera, samolotem prze-
znaczonym do tego celu bedzie Nieuport
Delage z silnikiem Hispano Suiza, o0 mo-
cy 1500 KM. Znany i zastuzony pilot Sa-
di Lecointe rozpoczgt juz na nim loty
prébne.

Angielskie eskadry akademickie. Juz
od roku 1925 w stynnych uniwersytetach
angielskich w Oxford i Cambridge istnie-
jg dwie eskadry lotnicze, utworzone ze
stuchaczy wspomnianych uczelni. 1los¢
cztonkow personelu latajacego  kazdej
z tych eskadr dochodzi do 75, chociaz
chetnych do latania jest dwa razy wiecej.

Nauka pilotazu w okresie trwania wy-
ktadow uniwersyteckich nie zajmuje po-
szczegb6lnym studentom wiecej niz pét go-
dziny czasu tygodniowo. Z chwilg rozpo-
czecia wakacji, studenci przechodzg dwu-
tygodniowy kurs pilotazu w lotnictwie
wojskowem.

Tym sposobem, po dwoch latach, czton-
kowie eskadr uniwersyteckich sg catko-
wicie przygotowani do lotow samodziel-
nych.

W Cambridge eskadra lotnicza jest
$cisle zwiazang z inzynieryjnym wydzia-
tem uniwersytetu, przy ktérym istnieje
rowniez katedra lotnictwa. Warunki
otrzymania dyplomu pilota w uniwersy-
tetach sa o wiele trudniejsze, niz w zwyk-
tych szkotach lotniczych, bowiem rzad
angielski ma nadzieje, ze eskadry te be-
dac wyszkolone technicznie i majac do-
stateczng praktyke w pilotazu, bedg mo-
gly w przysztosci stanowi¢ uzupetnienie
kadr zawodowych oficeré6w brytyjskiego
lotnictwa.

Rekord Australji.  Pilot australijski
Broadbent osiggnat bardzo piekne rezul-
taty w locie na dwuptacie Avian typu
,Sport" z silnikiem Gipsy Il. 12-go sier-
pnia o poéinocy Broadbent wystartowat

z Brishane (zachodni brzeg Australji)
i kierujac sie na potudnie, doleciat do
Sydney, skad po krotkim odpoczynku

wystartowat do Melbourne. W Melbourne
byt w potudnie i po $niadaniu wyleciat
stamtagd do Adelaidy, gdzie juz o szostej
popotudniu ladowat.

Tak wiec, w przeciagu jednego dnia,
pilot Broadbent przebyt 2.000 kilome-
trow i ustanowit australijski rekord dtu-
gosci lotu, odbytego w przeciggu jednego
dnia.

ESTONJA

Skok ze spadochronem =z wysokosci
6.000 metrow. W czasie przeprowadzania
prob ze spadochronami, porucznik rezer-
wy, Peterson, skoczyt z wysokosci szesciu
tysiecy metrow. Opadanie do ziemi trwa-

to 15 minut, lagdowanie za$ odbyto sie
w odlegtosci 8-miu kilometréow od miej-
sca skoku. Szybko$¢ opadania spado-
chronu wyniosta wiec 6,6 m. na sekunde,
co nalezy uwaza¢ za rezultat bardzo do-
bry.

FRANCJA

Miedzynarodowe zawody szybowcowe.
Francuski Zwigzek Szybowcowy ma za-
miar zorganizowa¢ w biezacym miesigcu
wielki miedzynarodowy konkurs szybow-
cow w Vauville. Suma przeznaczona na
nagrody wynosi okoto 70.000 frankéw.
Opracowanie regulaminu zawodéw jest
obecnie juz na ukoniczeniu, a wszelkich
informacji udziela Francuski Zwigzek
Szybowcowy w Paryzu (Societe Franeaise
de Vol a Voile, 50 bis rue de Lishonne,
Paris VIII).

Proba pobicia rekordu dtugosci lotu.
Pilot Paul Codos i nawigator Robida w
najblizszych dniach projektujg rozpocze-
cie nowego lotu na stynnym Breguet‘cie
,Znak Zapytania”, na ktérym Costes
przeleciat z Europy do Ameryki. Lot ten
ma na celu pobicie Swiatowego rekordu
dtugosci lotu.

Pilotaz dla mtodziezy. Mtodziez pary-
skich szko6t $rednich bedzie mogta juz w
obecnym roku szkolnym korzysta¢ z czte-
rech centrow wyszkolenia w pilotazu.
Szkoty powyzsze utworzone zostaty przez
Rade Miejskag Paryza i majg by¢ oddane
w najblizszym czasie do dyspozycji mto-
dziezy, garnacej sie coraz bardziej do
umitowanego sportu, jakim sie wszedzie
staje lotnictwo.

Konkurs  samolotéw  turystycznych.
W biezacym miesigcu odbedzie sie we
Francji narodowy konkurs samolotow
turystycznych, zorganizowany przez Gtow-
ng Dyrekcje Techniczng Ministerstwa
Lotnictwa. Pomimo wyznaczenia wyso-
kich nagréd w tym zupetnie nowym i cie-
kawym konkursie — spodziewany jest
udziat zaledwie o$miu samolotéw tury-
stycznych. Dwa z po$rod nich wystawia-
ja zaktady lotnicze Albert, jeden — de
Vinzcaya, jeden (typu Guillemin) — Ble-
riot, jeden — Moreau, jeden — Weymann,
Poite i Bodiansky.

Najwybitniejsi  konstruktorzy samolo-
tow turystycznych: Potez, Caudron, Far-
man i Morane Saulnier z niewiadomych
przyczyn nie zgtosili zupeinie swego
udziatu w konkursie. Wobec tego, fran-
cuskie pisma zastanawiajg sie, czy ten
pierwszy konkurs, urzadzany przez rzad
z mys$la o rozwoju turystycznego lotnic-
twa, da spodziewane rezultaty propagan-
dowe.



GRECJA

Liberalne rozporzadzenie rzagdowe. Rzad
grecki postanowit zezwoli¢ na fotografo-
wanie przez pasazeréow cywilnych limj
lotniczych wszelkich miejscowosci, nad

ktoremi samolot przelatuje. Francuskie
pisma lotnicze podaja te wiadomos$é
z podkresleniem dziwnych stosunkow,

panujacych we Francji, gdzie zabroniona
jest nietylko fotografja, ale nawet przelot
nad pewnemi miejscowo$ciami. Zarzg-
dzenie to (réwniez i w Polsce) dotyczy
zaréwno lotnikéw cywilnych, jak i woj-
skowych.

UALJA

Cywilne szkolnictwo lotnicze. Major
Bracke-Papa, as lotnictwa italskiego, ob-
jat kierownictwo nowopowstatej szkoty
dla pilotéw cywilnych w Turynie. Pierw-
szy kurs pilotazu w tej szkole rozpoczat
sie juz pierwszego wrzesnia.

Manewry lotnicze. W tegorocznych
manewrach lotniczych, ktére majg sie od-
by¢ w Bolonji pod kierownictwem mini-
stra Balbo, wezmie udziat 600 samolotow
wojskowych. Nic wiec dziwnego, ze
wszystkie formacje lotnicze sg w trakcie
goraczkowych przygotowan do tych ma-
newréw, majacych wykaza¢ raz jeszcze
fenomenalnie szybki i wszechstronny roz-
woj italskiego lotnictwa.

Zawieszenie lotébw. Z powodu zamie-
rzonych manewréw lotniczych, Aeroklub
Italji postanowit zawiesi¢ na czas ich
trwania wszelkie zawody, konkursy i ¢wi-
czenia lotnicze na terytorjach przylegaja-
cych do Genui, Vercelli, Bergamo i Vi-
cence. Odtozony zostat rowniez lot okrez-
ny ,dell alto Tirreno**, majacy sie odbhy¢
30-go sierpnia.

JAPONJA

Swigtynia lotnicza. W Sakuvara ma
stang¢ Swiatynia, poSwiecona pamieci
lotnikéw cywilnych i wojskowych japon-
skiego lotnictwa. Uroczyste otwarcie
Swigtyni ma nastgpi¢ juz w pazdzierniku
roku biezgcego.

NIEMCY

Propaganda prywatna. Hugo Folkerts,
zie¢ profesora Junkersa, jest Swietnym
propagatorem lotnictwa. Majagc do roz-
porzadzenia dwa samoloty F. 13 z sil-
nikami L. 5, Folkerst odwiedza wszyst-
kie nieposiadajace lotnisk miejscowosci
w Niemczech i urzadza tam masowe
»Chrzty powietrzne** dla mtodziezy szkol-
nej. Tym sposobem w przeciggu ostat-
niego roku dat on dwudziestu tysigcom
0s6b mozno$¢ poznania przyjemnosci lo-
tu, a na siedem tysiecy startow, ktore
odbyt — nie bylo ani jednego nieudane-
go lub zakonczonego wypadkiem, choé
wszystkie one odbyty sie na przygodnych
polowych lotniskach.

Wyprawa szybowcowa na Jungfrau.
Niemieccy piloci szybowcowi, przy pomo-
cy Szwajcarskiego Klubu Szybowcowego,
zorganizowali szereg lotow na terenie
Alp szwajcarskich.

Pierwszy lot ze zbocza Jongfrm
(3.500 metréw nad poziomem morza)
odbyt znany lotnik niemiecki Groenhoff
na szybowcu ,Fafnir“. Wskutek ztych
warunkéw startu, cze$¢ steru wysoko-
Sciowego zostata uszkodzona, co Groen-
hoff zauwazyt dopiero w powietrzu. Mi-
mo to, nie tracac zimnej krwi, zdotat on
splanowa¢ w doline Interlaken i wylado-
wat tam po 56-ciu minutach lotu.
Szwajcarscy piloci szybowcowi Farner
i Baroni uzyskali w czasie ostatnich dni
wyprawy bardzo dobre rezultaty. Farner
przeleciat 52 kilometry w linji prostej.
Groenhoff raz jeszcze okazat sie mi-
strzem w lotach zaglowych, docierajac az
do Bern (65 kim.) i przelatujagc po drodze
nad lodowcami, zastonietemi przez mgte.

Przelot nad Grenlandja. Znany pilot
niemiecki, Wolfgang von Gronau, przed-
siewzigt lot do Grenlandji na wodnosa-
molocie Dornier ,Wal“.

Jak wiadomo, von Gronau odbyt przed-
tem podréz przygotowawcza, udajac sie
samolotem takiego samego typu z Europy
do Ameryki.

Lot von Gronaua przez Grenlandje jest
nie byle jakim sukcesem lotniczym, bo-
wiem von Gronau przeleciat ponad 1.700
kilometrow nad zupetnie bezludng prze-
strzenig pustynna.

Gronau wystartowat 15-go sierpnia na
samolocie bardzo silnie obcigzonym (za-
wierat on caly ekwipunek polarny) z za-
toki Sooresbysund na wschodniem wy-
brzezu Grenlandji. Pomimo sprzyjajacych

warunkéw  atmosferycznych, wodnosa-
molot wznosit sie bardzo powoli i von
Gronau dtuzszy czas musiat lecie¢ na

petnym gazie, aby osiggna¢ 3.000 metrow.
Byta to wysoko$¢ konieczna do przelotu
nad goérami.

Przeleciawszy 200 kilometréw, pilot
spotkat na swej drodze niskie chmury,
bardzo utrudniajace nawigacje. Nie otrzy-
mujac zadnych wskazéwek przez radjo
i nie mogac kierowac sie nieScistemi
wskazéwkami busoli, musiat zaufa¢ swe-
mu instynktowi. Mimo tak niekorzystnych
warunkéw dalszego lotu, von Gronau
osiggnat jednak wybrzeze zachodnie,
i kierujac sie dalej na potudniowy za-
chéd, wylgdowat nakoniec w Sukker-
toppen, jedynem zamieszkatem miejscu
w tej lodowej pustyni.

Ogdtem von Gronau leciat nad lodow-
cami zachodniego wybrzeza dziesie¢ go-
dzin.

Do lotu tego przywigzujg wielkg wage,
ze wzgledu na majacg powsta¢ w nieda-
lekiej przysztosci linje lotniczg, tjczaca
Europe z Ameryka. Nowy ten szlak lot-
niczy prowadzi¢ bedzie wtasnie przez
pbéinocne obszary ladu Grenlandji.

Z czysto lotniczego punktu widzenia
lot Gronaua jest zresztg réwniez wspa-
niaty.

Gronauowi towarzyszyli ci sami lotni-
cy, ktorzy brali udziat w pierwszej jego
podrézy: pilot Edward Zimmer i radio-
telegrafista Fritz Albrecht.

ROSJA

Steréwce. Zaktady Zeppelina otrzyma-
ty od rzadu Z.S.S.R. zamowienie na bu-
dowe dwéch sterowcow typu ,Graf
Zeppelin**. Propagandowy przelot dokto-
ra Eckenera nad Leningradem wydaje
wiec juz owoce.

Rozw¢j Ossoawiachimu. Wedtug o$wiad-
czenia towarzysza Malinowskiego, sekre-
tarza generalnego Ossoawiachimu, zwig-
zek ten liczy obecnie 20.000.000 czton-
kow, jak to byto przewidziane w progra-
mie piatiletki.

Odznaczenie za lot arktyczny. Profe-
sorowie Samoitowicz i Motczanow, kt6-
rzy wzieli udziat w locie arktycznym dr.
Eckenera, zostali udekorowani orderem
Lenina. Komendant sterowca niemieckie-
go uznat za stosowne odmoéwi¢ przyjecia
podobnego odznaczenia.

RUMUNJA
Nowe konstrukcje krajowe. Samolot
mysliwski LA.R. -CV.II, skonstruowany

przez rumunska Industri Aeronautica, we-
dtug planéw inzynierow Carafoli i Vir-
moux, odbyt szereg bardzo udanych préb
z nowowybudowanym silnikiem Hispano
Suiza 500 KM,

STANY ZJEDNOCZONE

Szybowce o konstrukcji metalowej.
Amerykanskie zaktady budowy szybow-
cow Ewans (w Los Angeles) wypuscity
szybowiec metalowy o wyjatkowo statej
rownowadze w locie. Szybowiec ten po-
dobno tak dobrze trzyma sie w powie-
trzu, ze zaréwno w czasie lotu jak i przy
starcie i przy ladowaniu pilot moze nie
trzyma¢ drazka sterowego i orczyka.

Szkielet szybowca zrobiony jest z rur
stalowych. Dzwigary skrzydet sg drew-
niane, zebra za$§ — sfalowe.

Szybowiec mozna zdemontowaé i zmon-
towa¢ w przeciggu Kilku minut.

Akademickie zawody lotnicze. W zawo-
dach lotniczych miedzy wyzszemi uczel-
niami Standéw Zjednoczonych pierwsze
miejsce uzyskata reprezentacja uniwersy-
tetu w Harward, drugie — reprezentacja
uniwersytetu w New Yorku, trzecie —
uniwersytetu w Detroit. Fakt, ze w Sfa-
nach Zjednoczonych odbywajg sie lotni-
cze zawody miedzy wyzszemi uczelnia-
mi, tak jak w Anglji naprzykiad zawody
wio$larskie, wskazuje na olbrzymi rozwdj
sportu lotniczego w Ameryce.

52 godziny na morzu. Kapitan Lisando
Carey, odbywajac lot bez lgdowania z
New Yorku do republiki Honduras, spadt
do morza koto przylagdka Lookant i zo-
stat odnaleziony dopiero po 52 godzi-
nach. Pilot wyszedt z wypadku cato.

Rekord szybkosci na przestrzeni Chi-
cago - New York. Kapitan Frank Hawks
na swym jednoptacie ,Texaco 13* odbyt

nowy rekordowy lot miedzy Chicago
i New Yorkiem, ustanawiajac Srednig
szybko$¢ 288 kilometrow na godzine.

W ten spos6b Hawks pobit poprzedni re-
kord o 20 minut. Nalezat on do I. G. Halla,
ktéry ustanowit go na samolocie Lock-
heed - Wega.

Szybownictwo. National Glider Asso-
ciation organizuje w koncu sierpnia na-
rodowy konkurs szybowcowy. Bedzie to
pierwsza w wielkim stylu impreza tego
rodzaju w Ameryce.

Urzedy celne a lotnicy. Kapitan Hawks
zostat skazany na zaptacenie 500 dolaréw



kary za przelot z Montrealu do Stanéw
Zjednoczonych bez zameldowania sie w
odpowiednim  lotniczym porcie celnym.
Z kilku podobnych wypadkdéw, jakie mia-
ty juz miejsce w Ameryce, mozna wnosic,
ze stosunek urzedéw celnych do lotnictwa
jest wyraznie nieprzychylny: trudno prze-
ciez posadza¢ kapitana Hawksa o kontra-
bande...

1863 lotniska w Stanach Zjednoczonych
W Stanach Zjednoczonych zarejestrowano
w roku biezacym 206 portdw lotniczych
i ladowisk, co zwieksza o0g6lng liczbe
lotnisk na terytorjum Stanéw Zjednoczo-
nych do 1863.

Niebezpieczenstwo piorunéw dla ste-
rowcowych masztéow kotwicznych. W cza-
sie letnich burz, przechodzacych ostat-
nio nad Ameryka, maszt sterowcowy za-
instalowany na wierzchotku jednego z
,buildingéw* zostat kilkakrotnie znisz-
czony przez pioruny. Inzynierowie aero-
nautyki amerykanskiej obmys$laja wobec
tego obecnie sposoby ochrony przed pio-
runami masztdw, umieszczanych najcze-
Sciej w najwyzszych punktach miasta.

Nowy silnik. Towarzystwa Pratt i Whifc-
ney anonsuje ukonczenie nowego typu
przekomprymowanego silnika ,Hornet"
o sile 775 KM. Silnik ten stanowi ulepszo-
ny typ 575-konnego ,Hornet B* i skon-
struowany jest dla samolotéw niszczy-
cielskich, nalezagcych do amerykanskiej
marynarki wojennej.

Organizacja komunikacji lotniczej. Te-
rytorium Ameryki Pdinocnej podzielone
zostato na cztery administracyjno - lot-
nicze cze$ci: centralno - potudniowa, cen-
tralng - pétnocna, wschodnia i zachodnig.
Linje lotnicze na kazdej z tych potaci
panstwa znajdujg sie pod nadzorem trzech
inspektorow delegowanych z Sekcji Lot-
niczej przy Ministerstwie Handlu. Cen-
trale nadzorcze tak zorganizowanych

linji komunikacji lotniczej znajdujg sie
w New Yorku, Chicago, Dellas i Los
Angeles.

Przemyst lotniczy. Warsztaty zaktadow
przemystowo - lotniczych Lockheed w
Kalifornji, z ktérych jak wiadomo wyszty
samoloty Posta i Gattyego, Robinsa i Jo-
nesa oraz innych rekordzistow ostatniej
doby — budujg miesiecznie okoto dzie-
sieciu samolotow.

SAMOLOT TURYSTYCZNY ,,BREDA-33”

ZWYCIEZCA

,Breda-33“ jest dolnym jednoptatem.
Kadtub sktada sie z rur stalowych chro-
mo-molibdenowych, spawanych w cze-
$ciach podtuznych w jedna catosc.

Gtéwne cechy charakterystyczne:

Silnik Gipsy Il 115 KM. o cylindrach
odwréconych

Rozpietos¢ 9,40 m.
Dtugosé 6,80 ,,
W ysokosé 2,00 ,,
Powierzchnia nosna . 155 m-
Waga pustego samolotu . 430 kg
Ciezar uzyteczny przy

zbiornikach normaln. 300 ,,
Ciezar uzyteczny przy

zbiornikach zapaséw. 400 ,
Waga samolotu z normal-

nemi zbiornikami . . 730
Waga samolotu z zapaso-

wemi zbiornikami 830
Waga na 1 m2 . . .. 471 + 535
Waga na 1KM......ooccoeevveiinnnns 63+ 72
Szybkos$¢ maksymalna . 230 km/godz.

,  raidowa . 200
. minimalna . . 85 .

Wspotczynnik bezpieczen-

stwa ... .. ... 9
Zasigg normalny . '. . .1200 km

. z zapasowemi

zbiornikami .. . . 1800

Wyniki z ciezarem uzytecznym 320 kg:

Czas  wznoszenia  sie

na 4000 ... 15 min.
Putap J)raktyczny . 7000 m.
Start dtugosci S Q0 ,,
Ladowanie (ponad prze-

szkodg wysok. 5 m.) 130 ,,

Samolot ten zostat zbudowany spe-
cjalnie do szybkiej turystyki. Podczas
gdy poprzednie aparaty turystyczne

,GIRO AEREO DTTALIA”
W R.

1931

uigwane byly do niewielkich podrozy,
a bardziej jeszcze dla samej przyjem-
nosci latania, nowa maszyna ,,Breda"
daje realne mozliwosci szybkiego prze-
noszenia sie na duzych odlegtosciach.

Tak wiec mozna odbywac szybkie
podroze pomiedzy najwazniejszemi
punktami Europy. Np. lot Medjolan—
Londyn i z powrotem moze byé doko-
nany w ciggu okoto 10 godzin.

Zostaty dokonane bardzo surowe pro-
by, zanim Urzad Rejestracyjny Italski
zatwierdzit ten t)g). Poddano im tak
skrzydta, jak i kadtub (ten ostatni cat-
kowicie wykonany z metalu) w réznych
warunkach lotu (zwroty, lot na szyb-
kos¢ maksymalng, nagte Iladowanie
itd), osiagaf'(ac zawsze zadawalajace
w petni wyniki.

Z punktu widzenia praktycznosci
i komfortu, mozna powiedzieC, iz sa-
molot posiada nieporéwnang widzial-
noé¢, tatwos$é sterowania, oraz dosko-
nate resorowanie, osiggane z pomocg
pomystowej kombinacji kot balonowych
pod niskiem cisnieniem, amortyzatorow
gumowych i powrotnie hydraulicznych.

Dostep do kabiny, w ktérej sa umie-
szczone siedzenia jedno za drugiem,
jest niezmiernie wygodny i zapewnia-
jacy jednocze$nie natychmiastowe wyj-
scie ze spadochronem w razie koniecz-
nosci.

Obszerny bagaznik, potozony tuz za
miejsce pasazera, jest dostepny z dwu
stron aparatu, a w czasie lotu réwniez
z samej kabiny. Jest tak urzgdzony, iz
zamiast bagazu moze tam bycC ustawio-
ny zapasowy zbiornik benzyny, pojem-
nosci 60 litrow.

Zaopatrzenie w przyrzady poktado-
we jest niezmiernie obfite, a ich rozto-
zenie jest bardzo celowe.



BIULETYN K IM W
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AEROKLUBW ARAM |

\Y w m-“es”cach lipcu i sierpniu.
W lipcu r. b. wykonano 1058 lotéw w cza-
sie 174 godz. 09 min. W sierpniu r. b. wy-
konano 447 lotow w czasie 87 godz. 47
nrin. Latato na samolotach klubowych 33
pilotéw.

Udziat w imprezach sportowych. Il Zlot
Podhalanski — pod barwami Klubu star-
towaty 4 samoloty, zdobywajg 2-gie i 3
jhiejsce. 11l Lot Pot.-Zach. Polski — pod
barwami Klubu startowato 5 samolotow,
zdobywajac 1-e, 2-gie i 3-cie miejsce. IV
K. K. S. T. — Aeroklub Warszawski zgto-
sit udziat 7 samolotéw, w tem 2-ch nale-
zacych do Sekcji Lotniczej K. M. S. P. W.
(RWD-5 oraz RWD-7).

Szkolenie w Klubie przechodzi obecnie
6 uczniow, z ktérych wszyscy latajg juz
samodzielnie. Z pos$réd nich 2 ukonczyto
Warunki na samolocie Hanriot i obecnie
lata samodzelnie na Albatrosie (Eston-
czycy).

Sprzet. Przybyto: Samolot PZL-5, zn.
rej. SP-AFG, zamdwiony przez b. Stote-
czny Klub Lotniczy. Ubyto: Samolot Alba-
tros B Il, zn. rej. SP-AER, — rozbhity w
wypadku lotniczym pod Lublincem w dn.
17.VIl r. b, samolot RWD-4, zn. rej.
SP-AEZ, silnie uszkodzony podczas lotéw
treningowych na Okeciu w dn. 27.VIIl r. b.
i samolot RWD-4, zn. rej. SP-AGP, rozbi-
ty podczas Lotu Pot.-Zach. Polski w Kato-

wicach w dn. 15.VIII r. b.
Za Zarzad:
(—) inz. R. Hirszbandt.
Sekretarz.
Warszawa, 1.1X.1931.

Loty szkolne i treningowe. Loty szkol-
ne i treningowe odbywato w lipcu 6 pi-
lotéw, w sierpniu 13. Z powodu remontu
Hanriot‘6w, loty odbywano tylko na Cau-
droiTie i S.—1 Sekcja lotnicza kolejowa
latata na PZL.—5. W miesigcu lipcu wy-
konano lotéw: szkolnych 5, treningowych
10, turystycznych 14, ogdétem 29 w czasie
godz. 16 min. 34.

Sprawy techniczne. W remoncie znaj-
duja sie irzy ptatowce Hanriot (przydzie-
lone przez Dep. Aero.j, RWD—4, oraz
na ukonczeniu ptatowce turystyczne Si-
dy. S—2 i S—? ~przei6bka podwozia, za-
strzatbw  skrzyniowych; w G—Z zmia-
na silnika WZ—7 na (Jirrus M. inj. Kow-
niez w przerébce jest DKD—5. Po ukon-
czeniu tych remontéw, co nastgpi z kon-
cem sierpnia, Klub rozpocznie szkolenie
i intensywny trening, rowniez dla pilo-
tow rezerwy, cztonkéw Klubu.

Dzieki przychylnej decyzji p. ptk. Fi-
lipowicza, Klub otrzyma w najblizszym
czasie, tj. we wrzesniu, pomieszczenie
dla swych maszyn w nowym hangarze
Min. Komunikacji, gdyz obecny hangar
ptécienny jest juz nie do uzytku.

Dziatalno$¢ sportowa i propagandowa.
vv dniach 1b— ib sierpnia 0. r. vuoyi sie
| Meeting lotniczy krajowy i Il Lot Po-
tudniowo - Zachodniej Polski, zorganizo-
wane przez A. A. K. poci proieKioraiem
p. Min. Kom. inz. Alfonsa Kuhna, prze-
wodnictwem A. R. P. i honorowem pre-
zydjum Ligi Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej. Lot tegoroczny odbyt sie na
trasie: Krak6w — Mielec — Czestocho-
wa — Katowice — Nowy Targ — Kra-
kéw, obejmujac nowe lotnisko turystycz-
ne w Mielcu.

Do zawodow zgtosito sie 14 maszyn,
wzieto udziat 9. Opaato 4, ukonczyto
zawody 5 maszyn. Wyniki szczegétowe
podano w czesSci ogdlnej mniejszego nu-
meru. Zawodnikom  ofiarowano liczne
nagrody, réwniez od p. Ministra Komu-
nikacji i Zarzadu Gtdéwnego L. O. P. P.
oraz piekne pamigtkowe plakiety od
Klubu.

| Meeting lotniczy krajowy obradowat
w sali portretowej Magistratu miasta Kra-
kowa, pod przewodnictwem zastepcy p.
Ministra Komunikacji, inz. Bobkowskiego,
dyr. koleji w Krakowie, oraz pptk. pil.
JasinsKiego, prezesa Rady A. A. K.

Wynikiem Meetingu byto uchwalenie
szeregu waznych rezolucji w sprawie roz-

woju naszego lotnctwa sportowego i tu-
rystycznego.
W obu uroczysto$ciach wzieli udziat

goscie z Aeroklubu Morawskiego z Brna
i Estonczycy, szkolacy sie w Warszawie.

Zawodnicy czescy, zgtoszeni z Pilzna,
z powodu defektu motoru nie przybli do
Krakowa. Gosciom czeskim ofiarowat
Klub piekne, srebrne plakiety, za$ zastu-
zonemu Kklubowi warszawskiemu — pro-
porczyk klubowy.

Sprawy organizacyjne. Mimo ferji wa-
kacyjnych, opracowat Zarzad nowy siaiu,,
umozliwiajacy rozszerzenie dziatalnoSci
Klubu na cate spoteczenstwo krakow-
skie.  We wrze$niu odbedzie sie ogolne
zgromadzenie celem zmiany statutu i na-
zwy Klubu.

Odznaczenie kpt. Jerzego Bajana. Za-
rzad uznajac wielkie zastugi cztonka A.
A. K., kpt. pil. Bajana, potozone dla lot-
nictwa sportowego polskiego przez zdo-
bycie mistrzostwa w akrobacji na mie-
dzynarodowych zawodach w Zagrzebiu
w czerwcu 1931 r., ofiarowat mu pamiat-
kowg plakiete srebrng z inicjatami Klubu

i napisem: ,Mistrzowi akrobacji w Za-
grzebiu 1931 r. — A. A. K.
Za Zarzad

Prezes (—)Dr. K. Michalik, mijr.
Krakéw, dnia 27 sierpnia 1931 r.

AEROKLUB LWOWSKI

Loty. W miesigcu lipcu piloci A. L. wy-
konali ogétem 114 lotéw treningowych w
czasie 20 h 04°

W sierpniu wykonano lotow 69 w cza-
sie 4 h 14~

Mata ilo$¢ lotéw oraz wylatanych go-
dzin tlumaczy sie nieobecno$cig wiek-
szosci pilotow A. L. we Lwowie z powo-
du wakacyj, oraz brakiem zdolnych do
lotéw Hanriotow.

Z treningu korzystato: w lipcu 4 pilo-
téw, w sierpniu 3 pilotow.

VI Wyprawa Szybowcowa. Z powodow
od A. L. niezaleznych, termin rozpocze-
cia VI-tej Wyprawy Szybowcowej zostat
przesuniety do 20 — 25 wrzes$nia r. b.

W 4-tym komunikacie szybowcowym,
ktéry ukaze sie okoto 12 wrzesnia r. b,
A. L. ogtosi liste przyjetych ucznidw i pi-
lotéw, oraz szybowcéw na VI-tg Wypra-
we oraz poda do wiadomos$ci ewentualne,
dotychczas nieustalone zmiany progra-
mu.

IV. K. K. S. T. Na IV Krajowy Konkurs
Samolotéw Turystycznych A. L. zgtosit
2 maszyny typu RWD—4, ktoérych zatogi
stanowi¢ beda: por. Massalski i p. Cho-
rzewski jako piloci, oraz pp. May i Sza-
rek jako pasazerowie.

Sekretarz: (—) W. Polny.
Lwéw, dnia 3 wrze$nia 1931.

Najblizsze zebranie Rady Klu-
bow odbedzie sie w dniu lub prze-
dedniu otwarcia IV K. K. S. T.
Scisty termin podany bedzie w okdl-
niku.

PREZYDJUM RADY.



W

Nowe wtadze. Na odbytem Walnem
Zebraniu cztonkéw  Aeroklubu Akade-
mickiego w Wilnie w dn. 25. VIl r. b.
zostaty wybrane nowe witadze Klubu w
sktadzie nastepujgcym:

Zarzad: Prezes — por. Bronistaw Za-
krzewski, wiceprezes — Ryszard Podziu-
nas, skarbnik — W iktor Giedroy¢, sekre-
tarz — Jarostaw Zielecki i gospodarz —
Anna Ewa Downar-Zapolska.

Komisja Rewizyjna: Antoni Bohdano-
wicz, Karolina Borhardtowa, Piotr Pukia-
niec i Bohdan Andruszkiewicz.

Sad Kolezenski: Henryk Kwiatkowski,
Walenty Rodziewicz, Michat Massalski,
Tadeusz Zeligowski i Henryk Jarusze-
wicz.

=

Zmiana nazwy klubu. Na temze zebra-
niu zostat zmieniony statut Klubu oraz
jego nazwa na ,Aeroklub Wilenski".

Szybownictwo. Po przeksztatcaniu sie
klubu akademickiego na Aeroklub Wi-
lenski, nowy Zarzad zamierza rozpocza¢
szerszg dziatalno$¢ wsrod spoteczenstwa
przez popularyzowanie szybownictwa
i lotnictwa.

Tereny do lotéow szybowych zostaty
wyszukane w okolicach Wilna przez koi.
kol. Podziunasa i Rojeckiego, przy wy-
bitnem wspoétudziale kol. Stodkiewicza,
cztonka Zw, Awiatycznego Studentow
Politechniki Lwowskiej.

Za Zarzad:
Prezes (—) B, Zakrzewski.
Sekretarz (—) J. Zielecki.

Wilno, 10. VIII. 31.

"W M F

Sprostowanie. Zarzad Lubelskiego Klu-
bu Lotniczego niniejszem prostuje komu-
nikat poprzedni, w ktérym sa pewne nie-
doktadnosci.

W dniu 4-go sierpnia b. r. oficjalnie
utworzyta sie na terenie C. W. O. L. w
Deblinie sekcja  szybowcowa naszego
Klubu. Przewodniczagcym Sekcji zostat p.
kapitan Franciszek Jach, jego =zastepca
p. por. Kurowski.

Sekcja Szybowcowa. Wszelkie spra-
wy szybowcowe Klubu zostaty przekaza-
ne Sekcji. Sekcja liczy obecnie 30 czton-
kéw i wykonata jeden szybowiec NN—2
oraz konczy jeden szybowiec NN—1
W arsztat Klubu w Lublinie wykoncza dla
Sekcji jeden szybowiec NN—2.

Szybowce te sg konstrukcji pp. inz. J.
Naleszkiewicza i A. Nowotnego.

Nadzwyczajnie cenng opieka otoczyt
Sekcje naszego Klubu p. putkownik dypl.
obserw. Stanistaw Ujejski, ktéry réwniez
zapisat sie na cztonka Klubu. Zarzad Klu-
bu tg droga pozwala sobie serdecznie
podziekowaé¢ p. Putkownikowi za pomoc
i opieke.

Sekcja Szybowcowa L.K.L. bierze udziat
w jesiennej wyprawie szybowcowej do
Bezmiechowej, jako samodzielna jednost-
ka, to jest z wiasnemi szybowcami, han-
garami, warsztatem reperacyjnym, Kktory
moze obstuzy¢ i inne Kluby oraz instruk-
torami.

Sekcja rozpoczyna wyprawe  6-go
wrze$nia i juz wystata do Bezmiechowej
cze$¢ taboru oraz dwa szybowce NN—2
i MS—8. Szybowiec z Lublina z resztg
taboru odjedzie 7-go wrze$nia. W wypra-
wie wezmie udziat 12 uczestnikéw. Sa to
przewaznie piloci ptatowcowu. Wobec
trudnych warunkéw finansowych Klubu,
Wwszyscy uczestnicy ponosza na wyprawie

Zmiany rozkiadu

lotobw na L. L.

koszty utrzymania i przejazdu, a oprécz
tego wnoszg do kasy na ogdlne wydatki
po 50 ztotych.

Szkota. Podczas urlopu instruktora, p*
Wtadystawa  Szulczewskiego, bedzie
szkolit p. sierz. pilot Jézef Zuromski.

Treningi  narazie nie odbywajg sie
z powodu braku silnikéw Le Rhéne.

Na 4-ty K. K. S. T. Klub zgtosit swdj
samolot turystyczny LKL—2, ktéry pilo-
towaé bedzie p. sierz. Jozef Zuromski.

Za Zarzad:
Sekretarz (—) H.

Lublin, 31. VIII. 1931.

Rézanska.

,, Lot

Od 15 wrzes$nia 1931 r. obowigzywac¢ bedzie nowy rozktad lotéw

na linjach lotniczych ,Lotu™.

Rozklad ten jest nastepujacy:

Godzina odlotu

Kierunek Godzina przylotu
i przylotu i odlotu
9,00 o. Warszawa p. 11,10
11,10 p. Poznan 0. 9—
>r
9.15 o. Warszawa p. 12,25
11,05 p. Bydgoszcz 0. 10,35
9,15 o. Warszawa p. 12,25
12.40 p. Gdansk 0. 9—
9,30 o, Warszawa p. 10,30
11,30 p, Katowice o. 8,30
8,30 o. Warszawa p. 15—
10,20 p, Krakéw 0. 13,10
10,40 o, Krakow p. 12,50
11,20 p, Katowice o. 12,10
8,30 o. W arszawa p. 15—
10,20 p. Krakow 0. 13,10
10,40 o. Krakow p. 12,50
11,20 p. Katowice 0. 12,10
11.50 o, Katowice p. 11,40
13,35 p. Brno o, 9,55
14.00 o. Brno p. 9,30
15.00 p, Wien 0. 8.30
8,45 o. Warszawa p. 11.15
11,15 p. Lwow o. 845
8,30 o, Lwow p. 15—
10.00 p. Cernauti 0. 13,30
10,30 o. Cernaati p. 13,—
13,10 p. Galati 0. 10,20
13,40 o. Galati p. 9,50
15.00 p. Bucuresti 0. 8,30
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Czy wiesz, ze L. O. P. P. buduje
I w Warszawie pierwszg w Polsce

SZKOLE OBRONY
PRZECIWGAZOWEJ

dla ludnos$ci cywilnej?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykon-
czenia tej szkoty zalezy przygoto-
wanie kadr instruktoréw i instru-
ktorek dla catego Panstwa— ktdre
nauczg Ciebie i Twojg Rodzine
broni¢ sie przed gazami trujgcemi
na wypadek przysztej wojny?

Zastanow sie dobrze! Nie zwle-
kaj! Przyczyn sie we wiasnym
interesie do rychtego wykoncze-
nia tego Wielkiego Dzieta.

2t0Z GROSZ NA KONTO P.K.0. N 17300.

KOMITET BUDOWY
CYWILNE) SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWE)

mmmmiii

LOT POLSKI

o R A i

Dwutygodnik redagowany przez
JERZEGO WITKOWSKIEGO

Prenumerafa w kraju; Prenumer. zagranica:

rocznie 18 zt. rocznie — 18 fr. szw.
pétrocznie 9 zt. pétrocznie 9 fr.
kwartalnie 4.50 zi SZW.

Numer pojedynczy 1 zh

Adres Redakcji i Administracji:

WARSZAWA, DLUGA 50
I PIETRO, TELEFON 311-48

Dwutygodnik bogato ilustrowany,

lotniczem w Polsce i zagranice.

informujacy o zyciu

A. STEINHAGEN i H. STRANSKY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYStU

LOTNICZEGO ISAMOCHODOWEGO

Sp. z ogr. odp.

Warszawa-Mokotow, ul. Kazimierzowska Nr. 61

Telef. 8-58-90.

Od Ad minisfracj i

Do niniejszego numeru dotgczamy

zawiadomienia o zalegtej

za prenumerate,

proszqc

optacie
P T

Prenumeratorow o niezwtoczne

uregulowanie naleznosci.

PRZEGLAD
LOTNICZY

G

ILUSTROWANY  MIESIECZNIK

Organ Lotnictwa Wojskowego

Wydawany przez Departament

Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa Wiedzy Wo jskowe j

Prenumerata kwartalna 7.50 zk
pétroczna 15.- zh
roczna 30.- zh

Na prowincji roczna 32.- #

Numer pojed. Zagranice roczna 5 doi.
3 ztote po6troczna 3 doi.
Redakcja i Administracja

Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,

Budynek nr. 39, Telefon nr.820-70

Konto P.K.O.

17.944
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Wydawnictwa,
ktore kazdy obywatel znaC powinien

Do nabycia w sktadnicy Zarzadu Gidéwnego L.O.P.P.
Dtuga 50, tet. 602-04.

Cena
1. Maska przeciwgazowa uzywana w Polsce — kpt. Andrzejew SKi. e 0.40
2. Pieniedzy dla tworczosci lotniczej inz. Z. Arnd . . . . . . . . . 0.40
3. Propaganda (Jej metody i znaczenia) — W4 Balinski L 6.—
4. Pierwsza pomoc crzy zatruciu gazami i dymami bojowemi kpt. dr. Dekanski . . . 450
5. Fotografja i aerofotografja KPt. Al G @STEW SK I it e 16.
6. Krotki zarys chemji, gazéw i dymoéw bojowych — mjr. T. Kalusinski . . . . . 2.—
7. Uszkodzenie oczu przez gazy bojowe — ptk. Karnicki . . . . . . . . 1.80
8. Chemiczne S$rodki bojowe — kpt. Korolec . . . . . . 4,—
9. Katalog przezroczy z dziedziny lotnictwa (oplsowo odczytowy) ...................................................... 1.50
10. gazoznawstwa (opisowo- odczytowy) ....................................................... 1.50
11 Iperyt — prof Wt Lindeman . . . . . . . 15—
12. Walka chemiczna w przyrodzie prof W+ Llndeman . . 1,
13.  Toksykologiczna klasyfikacja chemicznych $rodkéw bOJowych — prof W} Lmdeman . . 1.80
14. Toksykologja chemicznych $rodkéw bojowych prof. Wt Lindeman . . . . 13—
15. Technika walki chemicznej — mjr. Br. Sypniewskl ........................................................ 12—
16. O lataniu dla przyjemnosci, czyli o sporcie lotniczym (Pogadanka dla mtodz.) Wt Ummsk| 0.35
17.  Samolot na ustugach cztowieka — W} Uminski . . . . . 0.35
18. Rozrywki z dziedziny lotnictwa — W4 Uminski . . . . . . 0.35
19. Wskazowki dla instruktorbw modelarstwa lotniczego — W, Woyna . 0.20
20. Wojna chemiczna na ladzie i morzu (w opr. skor,) Vedder i Walton S 15.50
21. Co to sg gazy bojowe? por. M. Ziembinski . . . . . . . . . . 0.40
Uwaga:
Zarzad Gtowny L. O. P. P. zastrzega sobie prawo zmiany powyzszych cen.
WZROST
N A B O J E OBROTU ILOSCIOWEGO
AMUNICJII MYSLIWSKIEJ | SPORTOWEJ
, WYROBU
' e
MYSLIWSKIE mi SPORTOWE z A ,POCISK"™ S A
Z PROCHEM ,£0S§” MALOKALIBROWE I. AMUNICJA MYSLIWSKA:
KAL. 12, U5 i 20 KAL. 22
199%
WYROBU -
R | 155% X
S.A : -
119% ~ 3)
100% . w 0
sa Y 5 8 Q
2} s )
WSZEDZIE DO NABYCIA O 8 a-
5 2 :
1927r. 1928:. 1929r. 1930r.

BIURO SPRZEDAZY
Il. AMUNICJA SPORTOWA:

WARSZAWA — UL. MINSKA 25 1928 oo 100%
1929 T 958%
TELEFON — CENTRALA ,POCISKU” 1930 Fvervvsvre 1.426%

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka, Warecka 15.



