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Z ZAGADNIEN

Rozwoj lotnictwa da sie poréwna¢ do
rozwoju cztowieka. Od pierwszych wzlotéw hr.
Wright do poczatku Wojny Swiatowej, t. j. w okre-
sie pierwszych 4—5 lat swego istnienia, lotnic-
two stawiato pierwsze swe kroki. Rozwigzanie
najelementarniejszychi a wiec najbardziej zasad-
niczych zagadnien technicznych byto jego jedy-
nem zadaniem, podobnie jak jedynem zadaniem
cztowieka w pierwszych latach zycia jest roz-
wigzanie zagadnien techniki ruchu i techniki
mowy. i

Okres Wojny Swiatowej dla lotnictwa byt
tern, czem dla chiopca jest okres szkolny: po
raz pierwszy wystepuje na arenie zyciowej, znaj-
duje sie wsréd kolegdw, ktorym musi  dorownac,
aby wraz z nimi sta¢ sie dojrzatg jednostka
i wejs¢ w sktad spoteczenstwa. 0 ile przed
wojng lotnictwo traktowane byto jako ekspery-
ment, o tyle po wojnie wstepuje bez zastrzezen
jako réwnouprawniony cztonek spotecznosci.

Kazdy ze wspomnianych okreséw rozwoju
lotnictwa charakteryzujg 2 okolicznosci, zawsze
te same: fatszywos¢ teoretycznych horoskopow
i triumf najskromniejszych ale praktycznych po-
czynan miodych ludzi.

Pamietam w Paryzu wystawione na chod-
nikach szerokie, niskie stoly i roztozone na nich
stare klucze, kawateczki blachy»jakie$s metalowe
stupki, haczyki, mechanizmy starych zegaréw.
Mitody student i miody robotnik za kilka lub
kilkanascie centyméw nabywat u ulicznego han-
dlarza materjaty potrzebne dla zrobienia modelu
swego wynalazku. W okresie niemowlectwa,
ktére, jak wiadomo, lotnictwo przezywato na
gruncie Francji, na specyficznym gruncie Pa-
ryza i jego najblizszych okolic — ile tez ono
zawdziecza inicjatywie nieuznanych wowczas wy-
nalazcow i1 ulicznym handlarzom ,,mechanicz-
nychr upieci”! A jednoczes$nie, ile to czasu i pie-
niedzy zmarnowano na przerdzne dociekania ,,ofi-
cjalne".

Toz samo w drugim okresie. Od poczatku
Wojny Swiatowej z okopdéw wszystkich frontéw
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krzyczano: ,,Dajcie nam samoloty!" Krzyk ten
wychodzit z ust zotnierzy i miodych oficeréw,
gdy wyzsze komendy, operujace ,,zawczasu opra-
cowanemi”, teoretycznemi kategorjami, w ciggu
kilku miesiecy na poczgatku wojny wahaty sie
uruchomi¢ przemyst lotniczy i szkoty lotnicze
w tern tempie, do jakiego je ostatecznie zmu-
sito realne doswiadczenie wojny.

Dzi§ — w trzecim okresie swego istnie-
nia — gdy lotnictwo staje sie zjawiskiem cou
dziennem i niezbednemlgdy ono jest i nie
moze nie by¢, wylania sie caly szereg no-
wych zagadnien. Chodzi o to, aby ta nowa ro-
slina zakorzenita sie gleboko wewnatrz gleby
ojczystej, aby zakrzewita sie nalezycie i rozto-
zyscie, aby zakwitta na zewnatrz i wydata swe
cenne owoce w odpowiedniej porze. Chodzi wiec
0 stworzenie warunkéw normalnego dalszego
rozwoju lotnictwa i wprowadzenie go w Spo-
teczno-gospodarczy obrét kraju. Kto tego do-
kona?

Czy Aerokluby poszczeg6lnych krajéw, kto-
re dzis sa wiasciwie tylko miedzynarodowemi
urzedami dla rejestracji wyczynéw lotniczych?
Czy wojsko, czy przedsiebiorstwa komunikacji
lotniczej, czy przemyst lotniczy? Kazdy z tych
czynnikébw ma swoje bezposrednie, specyficzne
zadania, kazdy jest wyrazem dorobku juz osiag-
nietego, wyrazem stanu posiadania chwili obecnej.

A chodzi o dalszy cigg, 0 coraz mocniej-
sze wrastanie lotnictwa w glebe codziennego
zycia, o ciggniecie zyciodajnych sokow z tej gle-
by, o dalsze pomysty techniczne i sportowe,
0 przycigganie coraz to nowych sit zywych | co-
raz to wiekszej ich ilosci, o coraz to intensyw-
niejsze przystosowywanie sie do lotnictwa cate-
go spoteczenstwa i coraz to czestsze korzysta-
nie z ustug, jakie lotnictwo odda¢ moze. Na
zasadzie przyktaddéw poprzednich okreséw rzec
mozna, ze jest to dziedzina entuzjastycznej ini-
cjatywy miodego amatora, ze jak i wowczas
jutro nalezy do niego.

G. Piotrowski
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Sport lotniczy, znajdujacy obecnie coraz wigcej miejsca na tamach pism
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codziennej, nie doczekat sie jeszcze w Polsce wszechstronnego iprzejrzystego opracowania.

Te prace zamierzamy podja¢ obecnie.
i warunkach jego

Zapowiadamy cykl artykutdéw o sporcie lotniczym
rozwoju w Polsce,
Rozpoczynamy od ponizszych uwag ogélnych.
Redakcja

Dzis$, po 25 latach pracy tworczej na polu
lotniczem, widzimy juz wyrazny podziat lotnic-
twa na trzy grupy: wojskowag, komunikacyjna
i sportowga. Pierwsi pionierzy sztuki budowa-
nia i latania na ptatowcach mieli zapewne na
mys$li przedewszystkiem ostatnia z wymienio-
nych grup. Im przysSwiecalty wznioste i chwa-
lebne cele opanowania przestworzy, oderwania
sie od nizin przyziemnych, ogladania i podzi-
wiania z lotu ptaka naszej planety, oraz szyb-
kiego przenoszenia sie z miejsca na miejsce,
przelatujagc nad przeszkodami, ktére w warun-
kach normalnej lokomocji sg trudne i ucigzliwe,

a niekiedy wprost niemozliwe do pokona-
nia.

Szybko posuwajacy sie naprzod rozwdj
tych pierwszych naszych prototypéw natrafit

w r. 1914 na okres wojny Swiatowej i tu doznat
szalonego przys$pieszenia dodatniego, ale jego
pierwotna idea i mys$l przewodnia zostaje spa-
czona. ,Lotnictwo dla wojska” staje sie hastem
dnia. Kosztowna, cho¢ bezplanowa i rabunkowa
gospodarka, dyktowana gorgczkowem tetnem
wojny, stawia w Kkrotkim czasie zardwno ptato-
wiec jak i silnik lotniczy na wysokim stopniu
rozwoju, na ktéry w normalnych warunkach
zycia musielibySmy czekac¢ szereg diugich lat.
Ten stan trwat do 1918 r.

W tym czasie nastepuje nowy przetom,
nastaje nowa faza w przemysle lotniczym. Twor-
cza mys$l konstruktora, po usystematyzowaniu
i przyswojeniu sobie zdobytej wiedzy i doswiad-
czenia w bardzo pod tym wzgledem czynnym
okresie wojny, zwraca uwage juz nie tylko na

ptatowce bojowe, lecz zaczyna sie zywo inte-
resowac¢ samolotem komunikacyjnym i sporto-
wym.

Nie bede tu mowit o rozwoju ptatowca

pasazersko-pocztowego, lecz chciatbym poruszy¢
sprawe samolotu sportowego, czyli tak zwanej
Lawjonetki”.

Niemcy, skrepowani po wojnie traktatem,
zwracajg sie specjalnie do tej gatezi lotnictwa.
Pierwsze dobre i udane typy takiej awjonetki,
zwanej ,Leichtflugzeug”, spotykamy witasdnie
u nich. Po szczegétowem i dokitadnem prze-
studiowaniu lotnictwa szybowcowego, w ktérem
doszli wprost do mistrzowskich rezultatéow, za-
czynaja budowaé¢ najpierw szybowce z motora-
mi  pomocniczemi (Hilfsmotoren), a nastepnie
witasciwe lekkie ptatowce sportowe. Udosko-

nalajac i stwarzajgc coraz’ to nowsze i lepsze
YPY» dochodza stopniowo do tak wspaniatych
wynikow, ze staja w zupeinosci na wysokosci
postawionego sobie zadania. Ten sam ruch wi-
dzimy i w przemysle francuskim, angielskim,
czeskim, a ostatnio i we wioskim. I u nas
w Kkraju szereg ludzi podjeto sie pracy nad
stworzeniem witasnego typu lekkiego ptatowca
sportowego.

Doszedtszy do wniosku, ze takie samoloty
juz istniejg, musimy sie zastanowi¢ nad eksplo-
atacjg tej nowej galezi sportu.

Na pierwszy rzut oka zdawatoby sie mo-
ze, ze ten rodzaj sportu jest dostepny tylko
nielicznym jednostkom wybranym. Do takiego
wniosku skitania nas kilka zupetnie jasnych
przyczyn: po pierwsze, cena samego aparatu
jest wysoka, tak, ze nie kazdy moze sobie na
kupno pozwoli¢. Po drugie, majac nawet juz
aparat, nie mozemy na nim polecie¢; gdzie sie
nauczy¢ pilotazu? Na kursach szoferskich tego
nie uczg, a innych szké4, gdzie ucza sportow
motorowych, niema. Do wojskowej szkoty pi-
lotobw trudno sie dostaé¢, nie wszystkich przyj-
muja, a zresztg szkota ta posiada zbyt obszer-
ny program i wymaga wysokich kwalifikacyj
fizycznych, jakich nie zadamy w takim stopniu

od pilota sportsman’a. Wreszcie, wyszediszy
z zalozenia, zeSmy poprzednio wymienione
przeszkody pokonali, odstrasza nas nieznany

koszt eksploatacji samolotu.

Zanim przystgpie do obalenia tych prze-
szkéd, ktére czyhajg na zgube nowej gatezi
sportu, musze zaznaczy¢, ze takie same tamy
stawaty na przeszkodzie w rozwoju lotnictwa
sportowego i w innych spoteczenstwach. Lot-
nictwo, bedace zdobyczag ostatnich niemal lat,
awiec czems$ zupetnie nowoczesnem, musi, chcac
wejs¢ w zycie, przetamac¢ i pokona¢ ten opor
bezwitadnosci, z jaka sie spotyka kazda nowos¢,
wdzierajgca sie w Swiat kulturalnych narodoéw.
Bedac jednak zbyt miode, nie czuje sie na si-
tach do trudnej i diugotrwatej walki z konser-
watyzmem i szuka oparcia. Jedynym czynni-
kiem, ktéry moze da¢ gwarancje poparcia tego
sportu pod wzgledem materjalnym i moralnym,
jest rzad. Wszak widzimy to nawet w spote-
czenstwie, w ktérem procentowo stopien zamo-
znosci jest bezwzglednie wyzszy niz u nas,
gdzie istnieje wiecej jednostek, mogacych pchnac
naprzéd rozpowszechnienie lotnictwa sportowe-



go. Mam tu na mysli Anglje, gdzie rzad wykazat
zupeine zrozumienie celéw i zadan lotnictwa spor-
towego, czego dowodem jest fakt, ze pierwsze klu-
by sportowe, pod nazwa: ,Light Piane Clubs”,
zostaty przezen ufundowane. Otrzymuja one
jeszcze dzi$ subsydja i maja przyznang stalg
zapomoge, narazie do roku 1935, wynoszgaca
kilkanascie tysiecy funtow szterlingdbw rocznie,
nie wliczajagc w to premji od kazdego wyszko-
lonego pilota.

Dzieki tak intensywnemu poparciu, rozwdj
sportu lotniczego angielskiego posuwa sie szyb-
ko naprzéd i dzi$ juz spotykamy tam spory
zastep prywatnych witascicieli (Private Owner,
Owner-Pilot), ktoérzy, nabrawszy przekonania do
lotnictwa i zasmakowawszy w niem na pta-
towcach klubowych, zdecydowali sie na kupno
wiasnych aparatow.

Mamy juz i w Polsce
szkoty pilotow. Sa to szkotly lotnicze Aero-
klubéw Akademickich. Rozumie sie samo przez
sie, ze nie moga one pokry¢ odrazu catkowite-
go zapotrzebowania, gdyz fundusze, jakiemi
dysponuja, sa bardzo szczupte. Mamy jednak
nadzieje, ze przy wydatniejszej pomocy ze stro-
ny witadz rzadowych, stosunki te ulegnga zmia-
nie na lepsze i do szkoét pilotazu bedzie sie
przyjmowato nie tylko te osoby, ktére wyka-
zaty sie jakas$ wartosciowg pracg na polu lot-
niczem, lub posiadajg pewne specjalne zdolno-
Sci i zastugi, lecz tez szersze rzesze chetnych,
a ci dopiero pokazga co umiejg i co zdziatac
potrafig. Nasuwa sie tu jeszcze jedna mysl,
ktéorej realizacji nalezy sie dopiero wtedy spo-
dziewac¢, gdy pokaze sie na polskim rynku lot-
niczym Kkrajowy, seryjny ptatowiec sportowy.
Chodzi tu mianowicie o to, by fabryka, sprze-
dajgca ptatowiec sportowy, dawata réwniez na-

prywatne cywilne

bywcy moznos$¢ nauczenia sie latania. Spoty-
kamy to w angielskim przemys$le lotniczym,
ktéory w ten sposéb reklamuje sie i utatwia

jednostkom niezrzeszonym otrzymanie dyplomu
pilota sportowego.

Co do ceny ptatowca, to wydaje sie ona
wzglednie wysoka, gdyz waha sie w granicach
od 25 do 30 tysiecy zt. Przytoczona suma do-
tyczy ptatowcoéw angielskich, jak np. Avro-Avian,
De Havilland Moth lub Blue-Bird. Cena zna-
nego niemieckiego samolotu sportowego ,Klem
Daimler” z dwudziestokonnym silnikiem wynosi
okoto 25 tysiecy zt Ten sam ptatowiec z silni-
kiem czterdziestokonnym, Salmsonem, kosztuje
okoto 25 tysiecy zt. Jezeli poréwnamy te ce-
ny z cenami samochodoéw, jak np. Steyr— 17.000.
Lancia— 33.000, Tatra 6-cio cylindrowa 30.000,
Chrysler 26,000, Citroen six 22.000 zt., to wi-
dzimy, ze wydatek jest, naog6t wzigwszy, jeden
i ten sam. PrzytoczyliSmy tu ceny ptatowcow
zagranicznych, ale nie mozemy przeciez zapo-
mina¢ o naszym krajowym przemysle.

Mozemy sobie z calag pewnoscig os$wiad-
czy¢, ze nasz polski typ awionetki, u nas w kra-

ju wykonanej, pod wzgledem dobroci isprawno-
Sci taki sam jak zagraniczny, a w cenie o wie-
le tanszy. Nie sa to twierdzenia gotostowne,
gdyz mamy na to pewne dane cyfrowe. Np.
ptatowiec sportowy typu J.D.2, ktéry obecnie
jest wykonywany w warsztatach Sekcji Lotni-
czej K. M. St. Politechniki Warszawskiej dla
Warszawskiego Aeroklubu Akademickiego, ko-
sztuje okoto 7 tys. zt. Zobaczmy, jak sie przed-
stawiajg ceny samych silnikéw lotniczych. Na
wyzej wymieniony ptatowiec ma by¢ zamonto-
wany silnik 45-KM Anzani, dwuswiecowy, kto6-
ry kosztuje 6 tys. zi Ceny innych silnikéw
tej klasy, to znaczy nadajacych sie do awjo-
netek, sg troche wyzsze. | tak np. 80-konny
Genet, 60 Cirrus$, 80 Gibsy, 55 Siemens, 40 Sal-
mson, kosztuja okoto 12— 14 tysiecy zt Do-
dajac do ceny silnika koszt samego ptatowca,
otrzymamy cene awjonetki w granicach od

12.000 do 22.000 zt. Jak widzimy, suma ta
jest nizsza od zagranicznych.
Moga sie wysunac zarzuty, ze ptatowiec

z silnikiem Anzani jest propozycja zbyt niepo-
wazna, z powodu powszechnie znanej lichej
wartosci motoru. Wobec tego, przytocze jeszcze
jeden aparat z dobrym silnikiem angielskim
A.B.C. ,Skorpion” 34 KM. Jest to awjonetka
typu R.W.D., ktéorej ogélna cena wynosi okoto
13.000 zt. — Silnik do niej kosztuje 6.300 zt.

Zanalizujemy jeszcze eksploatacje sportu
lotniczego. Rozrézniamy tu dwa dziaty: koszty
ruchu i koszty konserwacji i amortyzacji.

Koszty ruchu najtatwiej uwydatnig sie nam
przez pordwnanie z samochodem. Wezmy dla
przyktadu podr6z do Lwowa samochodem, kto-
rego litraz wynosi 2000 cmQO, i te sama droge,
odbyta w awjonetce z 80 konnym silnikiem.
Dtugoé¢ szosy do Lwowa z Warszawy wynosi
okoto 500 kim., linja powietrzna 320 kim. Sa-
mochdod wyzej wymienionego typu zuzywa na
100 kim. jazdy okoto 14 litréw benzyny, co wy-
niesie dla catej podrézy okoto 70 litréw. Linje
320 kim. przelecimy na ptatowcu, biorac Sred-
nig szybko$¢ podrézng okoto 140 kim. na godz.,
w ciggu 2 godzin i 20 minut. Silnik lotniczy
zuzywa na 1 KM na godzine okoto 0,25 kg. ben-
zyny; w ciggu naszego lotu zuzyjemy
okoto 46 kg, wzglednie 66 litrow paliwa. Pta-
towce o stabszym silniku mogg wykonaé¢ ten
sam przelot w czasie okoto 3,5 godzin, spalajac
mniejwiecej 40 litrow benzyny. Dawne silniki
lotnicze uzywaty bardzo kosztownych smaréw,
jak np. rycyne; dzisiejszy, nowoczesny motor
mozemy smarowac¢ zwykta oliwg, uzywang do
samochodéw. Mozemy wiec przypuszczaé, ze
i koszt zapotrzebowania smarow bedzie nie-
wielki.

Opierajac sie na powyzszym przyktadzie,
wnioskujemy, ze ptatowiec sportowy ma prawo
do zadania od spoteczenstwa zupetnego réwno-
uprawnienia z samochodem.

Pozostaje nam jeszcze do

zatem

rozpatrzenia



kwestja
kiem.

Dobry nowoczesny silnik lotniczy moze
Smiato przepracowac¢ okoto 100 godzin, to zna-
czy mozemy na nim przelecie¢ przestrzen 10-12
tys. kim. Po tym okresie pracy oddajemy go
do remontu, ktory polega zwykle na dotarciu
zaworow i ewentualnem poprawieniu tozysk
i panewek. Pokrycie tych wydatkéw jest juz
sumag nieduza, na ktéra sie zapewne kazdy
sportsman zdobedzie z tatwoscia.

Koszty konserwacji samego ptatowca, kto-
rego warunki pracy sa o wiele lepsze i tagod-
niejsze niz praca karoserji i podwozia samo-
chodowego na ztej drodze, sa bardzo mate, tak,
ze nawet nie moga by¢ poréwnywane z analo-

konserwacji ptatowca wraz z silni-

na garazu samochodowego. Optaty klubowe za
uzywanie hangaru sa jeszcze nizsze.

Silnik lotniczy przechodzi normalnie trzy
remonty, co stanowi okoto 400 godzin biegu
motoru, zycie za$ ptatowca oceniamy na oko-
to 1000 godzin.

Reasumujac powyzej przytoczone motywy,
mozemy S$miato przewidywacé, ze, przy dobrych
checiach ze strony spoteczenstwa, jego zyczli-
wem ustosunkowaniu do tej nowej gatezi spor-

tu, oraz przy pomocy i poparciu sfer rzado-
wych, 1 u nas rozwinie sie i zakwitnie lotnic-
two sportowe. Musimy je wspo6lnemi sitami

rozpowszechnié¢, udostepni¢ i postawi¢ na takim
szczeblu rozwoju, na jakim je widzimy u wszyst-

- - _ e kich naszych sgsiadow z zachodu i potudnia.
gicznemi kosztami w automobilizmie. Optaty

za hangarowanie sg o potowe mniejsze niz ce- St. Rogalski.
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Dziatalno$¢ Aeroklubéw Akademickich w roku 1928 w cyfrach

Zarzad Gt Aeroklubow Akademickich ro-
zestat do poszczegdélnych Aeroklubdéw kwestjo-
narjusz, dotyczacy dziatalnosci w roku 1928.
Z nadestanych odpowiedzi mozemy sobie zdaé
sprawe z pierwszego roku dziatalnosci Aero-
klubow Akademickich w Polsce.

W dniu 31 grudnia 1928 roku istniaty Ae-
rokluby: w Warszawie (zatozony d. 19. X. 27 r.)
w Krakowie (30. I. 28), we Lwowie (28. 1l. 28)
oraz w Poznaniu (17. X. 28).

Ogélna liczba cztonkéw wynosita w tym
dniu 440. W tej

liczbie byto cztonkéw zwy-
czajnych 404, nadzwyczajnych — 36. Stucha-
czy wyzszych uczelni byto 359, absolwentéow—

39, innych — 42.

Aerokluby rozporzadzaty w 1928 r. 22 sa-
molotami. Z tego miaty 11 wiasnych i 11 wy-
pozyczonych do uzytkowania w oznaczonym
okresie. Samolotéw szkolnych byto 11, awjo-
netek 6, innych 5. W stalem uzyciu byto ma-
szyn 9.

Kazdy z Aeroklubéw, poza Paznanskim,
ktéry powstatl dopiero na jesieni r. z., prowa-
dzit 1-szy kurs szkoty lotniczej: teoretyczny
i praktyczny. P6zne rozpoczecie latania (8-miu
ucznidéw zaczeto pilotaz we wrzesniu) sprawito,
ze w dn. 31. XIl. 28 kursy sie de facto nie za-
konczyty.

Na kursy teoretyczne uczeszczato 148 czt.
A. A., ukonczyto je 78. Przecietna liczba go-
dzin wyktadéw — 70.

Szkolonych w pilotazu w r. 1928 byto ogé
tem 30 cztonkéw A. A. W dniu 31 grudnia
1928 stan wyszkolenia przedstawiat sie naste-
pujaco: Ukonczyto szkolenie catkowicie 9-ciu;
10-ciu brak jeszcze do ukonczenia lotéw wa-
runkowych (wszystkich, badz czesci); 11 osdéb
lata na dwusterze.

Zwazywszy, ze tych 10-ciu latajacych sa-
modzielnie, z wyjatkiem przypuszczalnie 2 — 4,
ukonczy szkolenie jeszcze przed rozpoczeciem
tegorocznego kursu, przyja¢ mozna, ze bilans
1-go kursu pilotazu Aeroklubéw Akademickich
wyrazi sie liczbg 15— 19 pilotow.

Z posrod 11, pozostajacych w dniu 31 gru-
dnia 1928 r. na dwusterze, 3 osoby miato do
20 lotéw dwusterowych, 1 ponad 20, 5 od 40
do 60 oraz 2 ponad 80 lotéw dwusterowych.

W roku 1928 Aerokluby wykonaty ogétem
5.009 lotéw w czasie 520 godz. 1 min. W tej
liczbie byto 4698 lotéw szkolnych.

Wypadkoéw s$Smierci, kalectwa czy wogdle
jakiegokolwiek uszkodzenia ciata lub komple-
tnego rozbicia samolotu — nie byto. Podiaman
ptatowcow byto 6» z czego 2 naprawiono w war-
sztatach, reszte we wiasnym zakresie.

Poza szkoleniem na pilotéw, Aerokluby
zajmowaty sie ogdlng propaganda lotnicza oraz
pracg wsrod czionkow.

Jeden z klubéw zorganizowat, wespo6t
z Wojew. Kom. L. O. P. P., 13 imprez lotni-
czych z lotami pasazerskiemi dla publicznosci,
2 kluby zorganizowaty po 1 konkursie modeli
oraz kilka imprez towarzyskich. 1 klub zorga-
nizowal wyprawe szybowcowg oraz 3 wycieczKi
majace na celu badanie terenéw szybowcowych.

Tak sie przedstawia ogdlna dziatalnosc¢
Aeroklubéw Akademickich w roku 1928. Omo6-
wienie strony finansowej uniemozliwia narazie
brak sprawozdan finansowych 2 kluboéw.

W nastepnym numerze postaramy sie wy-
ciagna¢ wnioski z pierwszego okresu dziatal-
nosci.

Rzy Ski



D WA CIEKAW

Kronika stuzby komunikacyjnej zanotowa-
ta w ostatnich tygodniach dwa ciekawe wyda-
rzenia. Jedno z tych zaszto na linji Wieden—
Berlin, eksploatowanej przez austrjackie tow.
komunikacyjne ,Oesterreichische Luftverkehrs
A. G.”.

Trojsilnikowy samolot Junkersa wystarto-
wat na lotnisku wiedenskiem (w Aspern) dla
dokonania przelotu bezposredniego do Berlina
i po 45 minutowym locie pekio sSmigto jednego
z bocznych silnikéw.

Pilot Hautzmeyer zdecydowat sie zawro-
ci¢ do Aspern. — Na poktadzie ptatowca za-
instalowana byta stacja radjowa, dano zatem
zna¢ o wypadku i powrocie. WKkrotce aparat
znalazt sie nad lotniskiem i pilot wykonat pare
rund przed wylgdowaniem. Podczas tego stuz-
ba ruchu, bacznie obserwujgac samolot, dostrzegta
wyboczenie jednej goleni podwozia, spowodo-
wane zaszta eksplozjag sSmigta. W czas uwia-
domiono o tern droga radjotelegraficzng zatoge
samolotu i lgdowanie dokonane zostato zupetnie
gtadko, o czem zresztg Swiadczy fakt, ze po-
drézni wogéle niczego z uszkodzehn maszyny
nie zauwazyli.

Drugi wypadek, zupetnie odmiennej natury,
wydarzyt sie na jednej z linij rosyjskiego t-wa
komunikacyjnego ,Dobrolet”.

I tu wypadkowi uleglty dwa samoloty Jun-
kersa. Oba, zapetnione pasazerami, wystarto-
waty prawie réwnoczesnie w droge do Taszkientu
i leciaty na réznej wysokosci. W pewnej chwili
samolot lecacy wyzej rzucony zostat na drugi
znajdujacy sie wilasnie pod nim. Stato sie to
prawdopodobnie skutkiem jakiego$ lokalnego
a bardzo silnego pradu powietrznego opadaja-
cego, gdyz dnia tego notowano na miejscu zja-
wiska meteorologiczne, usprawiedliwiajace takie
przypuszczenia.

Podwozie a prawdopodobnie i $migto sa-

SAMOLOTY N

Kiedy z jednej strony technika, pozostajagca na
ustugach lotnictwa cywilnego, zaczyna sie zajmowac za-
gadnieniem zwieszenia widoczno$ci samolotéw, niezbed-
nego warunku bezpieczeristwa rosngcego ruchu lotnicze-
go, technicy wojskowi pracuja w kierunku przeciwnym:
pragneliby zbudowaé¢ samolot niewidoczny dla prze-
ciwnika.

W Anglji, w doswiadczalnych zaktadach wojsko-
wych, samolot taki juz sie podobno buduje. tatwo sobie
wyobrazi¢, ze reporterzy prasowi musza te miejscowos¢
omija¢ zdaleka. Jednakze pewne informacje, za ktérych
$cisto$¢ nie mozna reczy¢, przedostaly sie do naszej wia-
domosci.

Ma to by¢ jednoptat wielkich rozmiaréw, zbudo-
wnny, z wyjatkiem silnika, catkowicie z matcrjntu dosko-

E WY PADKII

molotu gérnego wybity znacznag dziure w ka-
dtubie samolotu dolnego.

I oto, gdyby cho¢ na mgnienie oka jeden
z pilotow stracit przytomnos$¢ umystu, katastrofa
bytaby nieunikniona. W tej samej jednak chwili
pilot samolotu dolnego zmniejszyt gaz i ,przy-
pikowat” silnie, a pilot gérnego na petnym ga-
zie zadart maszyne ku gorze.

Okazato sie nastepnie, ze piloci ci odzna-
czali sie nie tylko przytomnoscia umystu ale
i zimnag krwig. Niewiadomo ktéry z nich bar-
dziej zastuguje na te pochwate; czy ten, ktory
miat Smiertelnie przerazonych pasazerdw, sie-
dzacych obecnie w odkrytej i raczej turystycz-
nej niz komunikacyjnej maszynie, czy ten, kt6-
rego gromadka, powierzona jego pieczy, zacho-

wata moze nieco wiekszg pogode umystu, ale
ktéory za to sam nie bardzo roézowo pewnie
sobie wyobrazat przyszie lgdowanie.

Tymczasem lecieli obydwaj, a przeleciaw-
szy juz bez zadnego wypadku do celu, wylado-
wali prawie réwnocze$nie w Taszkiencie po
przebyciu 750 km.

Oba te wydarzenia dostarczajg paru wnio-
zreszta nie nowych.

Wiele jeszcze odnajdziemy sposobéw i mo-
znosci dla wyzyskania dobrze obstugiwanej ra-
djostacji, zainstalowanej na samolocie i w por-
cie lotniczym, zanim nam sie bedzie wydawac,
ze jest ona wyzyskana catkowicie. Szczes$liwe
zakonczenie drugiego ze wspomnianych wypad-
kow przystuzyto sie dobrej opinji metalowych
konstrukcyj, przyjetej przez szeroka publicznosé¢
od ko6t fachowych. Mozna bowiem twierdzié
z catla pewnoscia, ze gdyby to byly samoloty
drewniane —nie obytoby sie na strachu pasaze-
row, a dotyczy to przynajmniej pasazeréw ma-
szyny dolnej. Podobnie ditugo jeszcze niestusz-
nem bedzie upatrywanie w dobrym pilocie tyl-

skow,

ko zalet inteligentnego kierowcy samochodo-
wego.

Il EWIDOCZNE

nale przezroczystego, mianowicie z t. zw. ,plass'u”. Jest

to materjat podobny do szkia, lecz posiadajacy bez po-
réwnania korzystniejsze wtasnosci wytrzymatosciowe. Spo-
s6b jego otrzymywania i obrébki trzymany jest w $cistej
tajemnicy. Dzieki temu nowemu materjatowi konstruk-
cyjnemu ma by¢ samolot, praktycznie biorac, niewidocz-
ny. gdyz silnik oraz zatoga, w poréwnaniu z rozmiarami
samolotéw, sg stosunkowo tak znikomym celem na bez-
miarze nieba, ze trudno go bedzie odnalezé nawet przy
pomocy przyrzadéw optycznych.

Oczywiscie, o ile wtadze wojskowe zechcg ten wy-
nalazek uzy¢ do bombardowania, to chyba beda musiaty
bomby wykonywaé¢ roéwniez ze szkia, aby nie obnizac
,niewidocznych wtasnos$ci“ samolotu...



WIELKI MIEDZYNARODOWY RAID

Napewno nawet nikt sie nie domys$la, ze obecnie,
w czasie zamartego z powodu zimy sezonu lotniczego,
odbywa sie polski raid lotniczy nad gorgcemi Kkrajami
Afryki.

Odbywa go p.Bernard Skérzewski, pilot-sportsman,
wraz z zong na wlasnym samolocie angielskiej marki, de
Havillanda ,MotlTie".

Nazwisko p. Skoérzewskiego znane jest juz naszym
czytelnikom. On to stat sie pierwszym wtascicielem sa-
molotu do prywatnego uzytku i zarazem ofiarg wtadz
celnych, ktére niemal zmusity go do wyzbycia sie pierw-
szej maszyny. Jak to sobie pewno przypominamy, p. Sko-
rzewski odstapit swego pierwszego Moth'a wojsku.

Nie zrazajac sie jednak trudno$ciami, postanowit
p. Skoérzewski kupi¢ znéw samolot tej samej wytworni,
z silnikiem nowego typu ,,Gipsy" 95 MK, planujac na nim
odbycie wielkiego raidu nad Hiszpanja i pdétnocna Afryka.

Na nowym ,,MotlTie", ktérego performance wzrosto
0 20 — 50% w stosunku do poprzedniego typu, udal sie
p. Skorzewski w koncu grudnia r. z. z Londynu przez

Francje i Hiszpanje do Casablanki, dokad przybyt 25
stycznia b. r.

Na tej wielkiej trasie lotu, jak pisze p. Skorzewski

POLSKIEGO PILOTA-SPORTOWCA

odpowiednich terenéw w razie przymusowego lgdowa-
nia. Motor dziatat jednak przez caly czas bez zarzutu.

W chwili, gdy to piszemy, p. Skoérzewski wyruszyt
juz z Casablanki lecac trasa: Algier— Biskra — Gabes —
Tunis do Sycylji, stamtad przez Wtochy do Waiednia,
Krakowa i wreszcie Warszawy, do ktérej przybedzie
prawdopodobnie w poczatkach kwietnia.

Jakkolwiek raid ten niema charakteru specjalnego
wyczynu rekordowego, to jednak jest on doniosty z in-
nych wzgledow.

Juz dotychczasowym swym wynikiem dowiddt
p. Skorzewski, ze dzisiejszy ptatowiec sportowy, skon-
struowany zagranica, niczem sie nie rézni w uzyciu od
dobrego samochodu sportowego, ktérym odbywa sie da-
lekie podroze.

Co wiecej, wynik tego lotu moze zmieni duzo kon-
serwatywnych poje¢ o celach lotnictwa, hodowanych u nas
i urobi wreszcie poglad, ze nietylko miljoneréw amery
kanskich lub lordéw czy ladys angielskich sta¢ na
witasne prywatne samoloty, ale—i zwyktych $miertelnikow
w Polsce.

Juz dzi$ szereg os6b powaznie sig zastanawia, czy
nie sprzeda¢ swego samochodu — aby kupi¢ samolot

do jednego ze swych znajomych, najtrudniejszym byt sportowy.
przelot nad Pirenejami i Hiszpanja ze wzgledu na brak Tadeusz Gryzewski.
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NOWY TYP

Zaktady ,Plage i Laskiewicz” wypuscity nowy typ
ptatowca tgcznikowego ,Lublin R X". Odbyt on w stycz-
niu pierwsze loty, wykazujac duza zwrotno$¢ oraz krotki
start. Préby oficjalne dokonane beda zapewne w marcu.

POLSKIEGO SAMOLOTU —

»LUBLIN R X7

Wymiary,

Rozpieto$¢ skrzydet 13 m. 500. Gtebokoéé¢ 2 m.
Wysokos¢ samolotu 2 m. 980. Dtugos¢ 8 m. 330.
Powierzchnia nosna S — 26 m2 Waga catkowita

200,

L,LUBLIN R. X7

Konstrukcja.

Skrzydta drewniane, kryte ptétnem. Kadtub z ru-
rek stalowych, spawany. Zaloga — 2 miejsca,podwdjne
sterowanie. Silnik ,Wright" 220 KM.

1300 kg. Waga pustego samolotu 900 kg. Ciezar unoszo-
ny 400 kg. Szybko$¢ pozioma 180 km/godz. Szybkos¢
minimum 65 km/godz, Putap 6000 m. Dtugo$¢ startu
40 m. Dtugos¢ lagdowania 80 m. Czas lotu 5 godzin.
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Mitody Lotnik

Warunki IH-go krajowego konkursu awjonetek

Komisja regulaminowa
pare zebran.

Zdecydowano jednogto$nie
sztych konkurséw z jesieni na wiosne, a wiec na maj
albo czerwiec, wobec tego, ze poprzedni konkurs odbyt
sie w koncu pazdziernika r. z. Da to mozno$¢ konstruk-
torom opracowania nowych typéw lub tez ulepszenia
maszyn juz wykonanych.

IH-go konkursu odbyta juz

przenies$¢ termin przy-

Zostat juz opracowany w zarysie projekt warun-
kéw  konkursu. Majacy na celu uzyskanie maszyny
uzytkowej, zmieniono przedewszystkiem wzory dotychcza-
sowe poszczeg6lnych prob, ktére doprowadzaty raczej do
wynikéw rekordowych. Tak wiec, co do wysokosci,
uznano za wystarczajaca i praktyczna dla lotéw spor-

towych wysoko$¢ 1500 m. Nieosiagniecie jej w prze-
ciggu 30 minut ma wytgcza¢ maszyne z konkursu. Punk-
tacja dla wysokosci ma by¢ obecnie funkcjg liniowa.

Za osiagniecie 1500 m wcze$niej niz w 30 min otrzymuje
sie punkty, mianowicie za kazde #/2 minuty — 3 punkty,
co daje dla czasu przecietnego wznoszenia si¢ na 1500 m.
w 15 minut — 90 punktéw.

Co do startu, to postanowiono uzna¢ odlegto$¢ po-
nad 200 m. za start, wykluczajacy platowiec z konkursu
(najdtuzszy start w Il konkursie byt 160 m), a start krotszy
premjowaé¢ w stosunku 4 punktéw za kazde 10 m. Daje
to dla przecietnego startu na 100 m —40 punktéw.

Wysokos¢ i start sa wigc prébami eliminacyjnemi.

Prébe ladowania postanowiono skasowac¢ zupetnie.

Nastepnie rozpatrzono szczegétowo kwestje prze-
lotu na trasie 200—300 km. i zdecydowano zmieni¢ wzor
dotychczasowy na nastepujacy:

VG
k.
P

gdzie V — szybko$¢ w km/godz, osiagnieta z prze-
lotu, obliczona wedtug czasu zuzytego na przebycie zna-
nej trasy.

G — tadunek ptatowca, a wiec ciezar zatogi, pa-
liwa oraz balastu, ktéry moze by¢ umieszczony jedynie
w specjalnie na ten cel zbudowanym bagazniku, przy-

czem waga gatunkowa balastu nie moze przekraczaé
cyfry 0,8.
P — wyraza zuzycie paliwa na 100 kim., obliczone

wedtug catkowitego zuzycia paliwa na znana trase.
k — spoétczynnik = 0,2.

Dla warto$ci przecietnych, wzietych z dotychcza-
sowych wynikéw, a wigc dla V= 125 km/g, G = 220 kg.,
p == 11 kg/100 kim. uzyska¢ mozna 500 punktéw, co sta-
nowi okoto 50°/0 catkowitej punktacji, ktéra ptatowiec
o przecietnie dobrych wynikach moze osiggna¢. Nastep-
nie wprowadzono zupetnie nowa prébe regularnosci, po-
legajaca na stwierdzeniu moznos$ci odbycia raidu na prze-
strzeni okoto 1000— 1500 km w etapach od 200— 300 km
dziennie. Rajd ten bedzie posiadat nadzwyczaj tagodny
regulamin. Przypuszczalnie beda przewidziane pewne na-
grody za najlepsze przebycie poszczeg6lnych etapoéw.

Czas. w ktérym nalezy przeby¢ dany etap, posia-
da¢ bedzie bardzo rozlegte granice (proponowane jest
nawet 8 godz.), co umozliwi dokonczenie etapu na-
wet w razie przymusowego ladowania Nieodbycie
ktéoregos z etapéw Ilub niedokoriczenie powoduje je-
dynie strate punktéow za etapy, ktédrych maszyna nie
odbyta, gdyz premjowane maja by¢ poszczegélne etapy
a nie caly rajd. Za odbycie catego rajdu otrzymaé¢ mozna

150 punktéw, a za kazdy etap nieodbyty traci sie
punktéow, gdzie n jest liczbg etapow.

Prébe powyzszego rajdu nalezy uzna¢ za bardzo
ozyteczng i stuszng z punktu widzenia zatozenia kon-
ursu, ktéry chce wysuna¢ maszyne uzytkowa. Rajd po-

zarazem nadzwyczaj celowy ze wzgledu
lotniczego i haset L.O.P.P.

wyzszy bedzie
na propagande sportu

Przechodzac z kolei do oméwienia punktacji za
tak zwane wtasnoéci techniczne i konstrukcyjne, nalezy
w pierwszym rzedzie omowi¢ punktacje za stosunek G/C,
a wiec za stosunek tadunku do wagi witasnej ptatowca.
Stosunek tych wag (jednak po wytaczeniu paliwa) starano
sie juz premjowa¢ na Il konkursie, jednak niestusznie po-
taczono go w catosé¢ z wzorem gitownym/)

Obecnie wyodrebniono go i postanowiono premjo-
waé nawet do$¢ znacznie ze wzgledu na duze znaczenie

powyzszego stosunku, o ile chodzi o ptatowce sportowe
0 duzym ciezarze uzytecznym.
Wyszediszy z $redniej wartosci powyzszego sto-

sunku, a wigc G/C=0,8 (.. odpowiada wartosci stosunku
podczas Il konkursu: G/C = 0,52, bez paliwa), za co otrzy-
muje sie 100 punktéw, premjowanie wartoéci nizszych
1 wyzszych odbywa sie weditug funkcji kwadratowej i tak
np. dla stosunku G/C = 0,5 otrzymuje sie 0 punktéw, 0,7,

— 60, 0,8 — 100, 0,9 — 150, 1,0 — 200, 1,2 — 330.

Podobnie wyodrebniono ze wzoru gtéwnego prem-
jowanie za ilo$¢ miejsc. Obecnie za kazde (wykorzysta-
ne podczas konkursu) ponad 1 miejsce otrzymuje sie po
40 punktéw.

Zmieniono tez premjowanie montazu i demontazu
oraz charakter powyzszej préby w ten sposoéb, iz ustano-
wiono praktyczny czas 25 minut, w ciagu ktérego ptato-
wiec ma by¢é zdemontowany i zmontowany, Czas krotszy
nie jest premiowany, jednak przewidziano mozliwos$¢
réznej punktacji dla powyzszej proby i tak: za skiadane
skrzydta otrzyma sie 40 punktéw, za zdemontowanie i zmon-
towanie ptatowca jedynie przez zatoge — 20 punktow,
za zdemontowanie i zmontowanie ptatowca przy po-
mocy 4 ludzi — 10 punktéow.

Nastepnie wprowadzono premjowanie za podwojny
ster w ilosci 15 punktéw.

Pozatem premjowane sa urzadzenia nastepujace:
Za kazdy spadochron 10 punktéw, za rozrusznik 30,

za magneto rozruchowe 10, za urzadzenienie przeciw-
ogniowe 15,
Silnika krajowego postanowiono nie premjowac

punktami, a raczej przewidzie¢ dla niego specjalng na-

grode za ukonczenie konkursu.

udziatu w przysztych
mocnych silnikach,
réwnorzednego tych

Ze wzgledu na mozliwosé
konkursach awjonetek o stabych i
oraz w celu zapewnienia rozwoju
dwoch dziedzin sportu lotniczego, gdyz i jedna i druga
dziedzina ma wielkie znaczenie dla polskiego lotnictwa,
przewidywany jest podziat ptatowcéow na dwie klasy, w za-
leznosci od wagi wtasnej platowca, a wiec kategorja
pierwsza — do 400 kg., kategorja druga do 280 kg.

Ptatowce, biorgce udziat w IH-im konkursie, beda
musiaty by¢ zaopatrzone w $wiadectwa zdolnos$ci do lotu,
wystawione przez Ministerstwo Komunikacji, jednak
Zarzad Gitéwny L. O. P. P. ma wystapi¢ do Ministerstwa
z umotywowana proshg o zmniejszenie dla awjonetek
spétczynnika bezpieczehnstwa z 7 na 5.

Powyzsze dane moga jeszcze ulec zmianie, gdyz
ostateczne sformutowanie regulaminu nastapi dopiero wmaju
b. r. Do tego czasu moga nadsyta¢ interesujacy sie kon-
kursem swoje uwagi, ktére mogg wptynaé na ostateczna
decyzje komisji regulaminowej.

Jerzy Wedrychowski.

* Poréwnaj z artykutem ,Uwagi o ostatnim kon-
kursie awjonetek", zamieszczonym w poprzednim numerze.



Z KOMUNIKACIJI

Dnia 23. J. 1929 r. powrécit do Warszawy gene-
ralny dyrektor Linij Lotniczych ,Lot,”, inz. pilot Turbiak,
ktéry wyjezdzat do Pragi Czeskiej i Wiednia w sprawach
komunikacji lotniczej.

Fokkery F.YH”na starcie

W Pradze Czeskiej w nader zyczliwej atmo-
sferze omowiono z Rzadem sprawe otrzymania koncesji
na linje lotniczg, biegnacg z Katowic wzgl. Krakowa do
Wiednia z ladowaniem trzy razy w tygodniu w Brnie.

Poruszona zostata réwniez przygodnie sprawa' przy-
sztych transportéw poczty lotniczej na wielkiej magistrali

POWIETRZNEJ

W POLSCE

lotniczej: <Skandynawja — Batkany. Magistrala ta od
Gdanskado Wiednia jest obstugiwana przez Linje Lot-
nicze Lot.

W W ieRlniu byly omawiane sprawy uzgodnien

Fragment kabiny Fokkera

rozktadéw lotéw na linjach taczacych Polske z Rzymem,
Batkanami i Tyrolem. Sprawy koncesji poruszono tylko
przygodnie, gdyz Rzad Austrjacki juz z konncem grudnia
1928 r. zgodzit sie udzieli¢ ,Lotowi 'prowizoryczna kon-
cesje na 6 miesiecy az do zawarcia umoéw miedzypan-
stwowych.
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KOLOROLOGJA

Kazdy wielki wynalazek wnosi ze sobag nieraz caty
szereg nowos$ci pomocniczych, wzglednie wyciaga na Swia-
tto dzienne rzeczy i zagadnienia, do ktérych dotychczas
mato przywiazywano uwagi.

To samo zjawisko obserwujemy obecnie w zwigzku
z rozwojem lotnictwa. Ktéz zwracat dotychczas powaz-
niej uwage na kolor lakieru, ktéorym pomalowany by¢ mo-
ze samocho6d?

Nikt?

Tego nie twierdze! Owszem, widzimy jak wytwor-
nie luksusowych aut wysilajg sie na jaknajbardziej gu-
stowne i oryginalne dobory koloréw. Ale czy maja ja-
kie wazkie przyczyny praktyczne, ze optacajg wcale dro-
go swych artystéw: malarzy i ~rysownikéw? Czy chca
moze, aby ich auto byto zdaleka widoczne... zeby uni-
kna¢ zderzenia? -

O nie! Poprostu chca sie zazwyczaj przypodoba¢
wyrafinowanym gustom eleganckiej (i bogatej, rzecz
prosta) wtasdcicielce tego auta.

Niema nic nowego pod stonicem. Ta sama historja
powtarza sie przy kupnie samolotu. Tylko na wiekszg
skale. Bo tez i skala zyciowa tej kategorji klientéow jest
wyzsza.

Znoéw artys$ci-malarze i rysownicy maja wdziecznag
robote... Ale tu sprawa sie komplikuje! Technicy uwa-
zajg sie tutaj za arbitrow elegancji samolotowej i zaczy-
naja stawia¢ swoje warunki.

Ci nieznos$ni ludzie knujg co$ juz od szeregu lat
i chca lekkodusznej modzie postawi¢ tame w lotnictwie.

Pracownicy t. zw. Bureau of Standards (naturalnie
w Ameryce) zabawiajg sie w tworzenie nowej nauki:
kolorologji. W sztucznym tunelu, specjalnie w tym
celu obmyslanym, badajg oni spostrzegalno$¢ rozmaitych
barw. Tarcze réznych barw i odcieni ustawiaja w je-

A LOTNICTWO

dnym konicu tunelu i patrza na nie z przeciwlegtego kran-
ca, skrzetnie notujac dane widocznos$ci przy wszelkiem
Swietle i réznych stanach przejrzystosci powietrza. W tym
celu zapetniajg tunel w poszczegélnych fazach dos$wiad-
czen para wodng, stopniowo coraz gestszg, oraz wywotuja
w nim sztuczny deszcz, ulewe, $nieg, zawieje i t p.

Wyniki tych badan, nalezy przyzna¢, sa ciekawe.
Wprawdzie dotychczas nie zostaty one jeszcze zakonhczone,
ale co$ nie co$ juz o tern wiemy.

Okazato sie, ze jest pare, wyraznie tylko pare ko-
loréw, wzglednie odcieni koloréw, ktére beda mogty by¢
dopuszczone do malowania samolotéw,

Wszystkie inne bedag wzbronione, gdyz maja zagra-
za¢ bezpieczenstwu publicznej komunikacji lotniczej dzieki
matej widocznoséci. A przeciez samolot musi by¢ widocz-
ny dla unikniecia zderzen.

0 ostatecznej decyzji uczonych jeszcze nie wiemy.
Wiadomo tylko, ze najbardziej widocznym i praktycz-
nym kolorem jest czerwony oraz z6tty i odcienie posred-
nie. Kolor biaty jest wprawdzie bez watpienia najwi-
doczniejszym, lecz niepraktycznym, gdyz jest najpospo-
litszym w przyrodzie, a wiec samoloty biate zamato wy-
rézniatyby sie.

Przyjecie koloru czerwonego, jako przepisowego
dla samolotéw, bytoby moze najlepsze, ale pod warun-
kiem pomalowania wszystkich dachéwek oraz budynkéw
z gotej cegty na jakis inny kolor...

Co za$ do koloru zoéttego, to zdaje sie, ze los jego
w Ameryce juz jest przypieczetowany. Ma on stuzy¢ za
przepisowy przy wykonywaniu wszelkich napiséw i zna-
kéw orientacyjnych dla zeglugi powietrznej na ziemi
i budynkach, widocznych z gory.

B. J. P.



Rekordy 3Swiatowe

Od kilku juz lat znana nam jest nowa kategorja

samolotéow — samolot lekki, ktéry, stworzony w ciggtym
i nieustannym postepie lotnictwa, dat poczatek dla roz-
woju sportu lotniczego. Wysitki, dokonywane w tej no-

wej dziedzinie lotnictwa z coraz to lepszemi wynikami,
nie mogty nie zwréci¢ uwagi zainteresowanych lotnictwTem
i domagatly sie ujecia tych wyczynéw w postaci rekor-
déw Swiatowych. Nastata konieczno$¢ ustalenia klasyfi-
kacji samolotéw lekkich, z jednoczesnem wprowadzeniem
do miedzynarodowego regulaminu sportowo-lotniczego no-

wej kategorji rekordéw. Sprawa ta, poruszana jeszcze
w 1923 r. na Konferencji Miedzynarodowej Federacji Ae-
ronautycznej (F. A. |I. — Federation Aeronautique Inter-

nationale) w Gothembourgu, a nastepnie w 1925 r. w Pra-
dze, dojrzata dopiero w 1926 r. w Rzymie, na Konferencji
F. A. I, ktéra, na wniosek Aeroklubu czeskiego, zajeta
sie ta sprawa ponownie. W wykonaniu uchwat tej Kon-
ferencji, Komisje techniczna i sportowa F. A. I. w dniu
24 stycznia 1927 ustality ostatecznie nastepujaca klasyfi-

kacje samolotéw lekkich z waznos$cia od dnia 1 maja

1927 r.

1l-sza kategorja — samoloty dwumiejscowe, ktérych cie-
zar wiasny nie przekracza 400 kg.

2-ga kategorja — samoloty jednomiejscowe, ktorych cie-
zar wiasny nie przekracza 200 kg.

3-cia kategorja — samoloty jednomiejscowe, ktérych cie-
zar wilasny waha sie w granicach
200— 350 Kg.

Jednocze$nie ustalono, iz kazda kategorja samolo-
tow lekkich ustanawia¢ moze nastepujace rekordy s$wia-

towe bez zaopatrywania w locie:

1) rekord odlegtosci bez
zamknietym,

2) rekord odlegtosci bez

3) rekord szybko$ci na przestrzeni

4) rekord wysokosci.

Przewiduje sie wiec razem 12 rekordéw (3 kat. po
4 rekordy).

Wyzej ustalona klasyfikacja samolotéw lekkich obo-
wigzywata do korica 1928 r. Z dniem 1 stycznia r. b.
wprowadzona zostala zmiana, uchwalona na konferencji
F. A. I, odbytej w czerwcu 1928 r. w Brukseli.

Nowa klasyfikacja, obowiazujaca obecnie, przedsta-
wia sie nastepujaco:

1 kategorja— samoloty dwumiejscowe o c. wi. 280— 400 kg.

lagdowania w obwodzie

lgdowania w linji prostej,
100 km.,

2, — . . . » » do 280 kg.
3 B — . jednomiejscowe , , , 200— 350 kg.
4 N — » s » » do 200 kg.

Zmiana wiec polega na dodatkowej kategorji sa-
molotéw dwumiejscowych tak, ze obecnie rozréznia sie
2 kategorje samolotéow 2-miejscowych i 2 — jednomiej-
scowych. Tern samem podwyzszyta sie iloS¢ przepisa-
nych rekordéw z 12 na 16.

Od chwili wprowadzenia w zycie klasyfikacji
(1. V. 1927) do konca roku 1928 zanotowano ogo6tem 21
rekordow Swiatowych, zdobytych przez samoloty lekkie
w nastepujacej kolejnosci:

(samoloty dwumiejscowe o c. wt
do 400 kg).

1-sza kategorija

1) Rekordy odlegtosci w obwodzie zamknietym:

Dnia 20, X. 1927 (Francja)

M. Finat i Labrie na jednoptatowcu

Caudron 109. Silnik Salmson 40 KM. 1146 km. 834 m.
Dnia 8.X11.1927 (Czechostowacja)

Mjr. Vicek i por. Bretislav Chrastina

na jednoptat. Avia B.H. 9. Silnik Wal-

ter 60 KM. 1305 km. 546 m.

Dnia 11.VII.1928 (Czechostowacja)
Mjr. Joézef Hermansky i por. Franci-

samolotow lekkich

szek Machacek na jednoptat, Avia

B.H 9. Silnik Walter 60 KM. 1500 km.

2) Rekordy odlegtosci w linji prostej:
Dnia 22.X.1927 (Francja)
M. Finat i pani Finat na jednoptat.
Caudron 109. Silnik Salmson 40 KM.
Paryz—Berlin. 868 km.
Dnia 13.VI1.1928 (Francja)
Pani Sharyse Bastie i Maurice Drou-
hin, na jednoptat. Coudron 1C9, silnik
Salmson 40 KM. Bourget-Treptow
Dnia 16.X.1928 r. (Szwajcarja)
Kpt. Hans Wirth i pani Erika Naumann,
na jednoptat. Klemm-Daimler, silnik
Mercedes-Daimler 20 KM, Boblingen—

1058 km. 200.

Mieszkance 1305 km. 500.
3) Rekordy wysokosci:
Dnia 9.X.1927 (Niemcy)

Jozef Bohne i R. Lofink na jednoptat.

,Sausewink" Baiimer, siln. Wright 60 KM 5680 mtr.
Dnia 27.VI1.1928 (Anglja)

Kpt. G. de Havilland i pani de Havil-

land, na dwuptat. ,Moth“ D. H. 606,

siln. Gipsy de Havilland 85 KM 6054 mtr.

4) Rekordy szybkosci:

Dnia 6.Y11.1927 (Niemcy)
P. W. Baiimer i p. Puls na jednoptat.
Baiimer, silnik Wright 60 KM

Dnia 7.X11.1928 (Anglja)
Alan S. Butler i pani Butler na dwu-

191,959 km/g.

ptat. ,Moth“ de Havilland, siln. Gipsy
85/100 KM 192,864 km/g.
Il kategorja (samoloty jednomiejscowe o c. wt.

do 200 kg).

1) Rekordy odlegtosci w obwodzie zamknietym:

Dnia 14.1X.1927 (Wegry)
Charles Kaszala na jednoptat.
pich, siln. 18 KM hr. Thorotzkai

Lam-
650 km.

2) Rekordy odlegtosci w linji prostej:

Dnia 14.V1.1928 (Wegry)
Charles Kaszala na jednoptat.
pich, siln. 18 KM hr. Thorotzkai,
peszt— Pola

Lam-
Buda-
517 km. 040 m.

(samoloty jednomiejscowe o c. wh
200— 350 kg).

Il kategorja

1) Rekordy odlegtosci w obwodzie zamknietym:
Dnia 26—27.X.1927 (Francja)

Knipping na jednoptat. Caudron, siln.
Salmson 40 KM

Dnia 8.X11.1927 (Czechostowacja)
VTadimir Cerny na jednoptat.
siln. Walter 60 KM

Dnia 6—7.V1.1928 (Czechostowacja)

Mjr. Vicherek na jednoptat. Avia B.H.

1581 km. 840 m.

Kpt.

Avia, 1740 km. 728 m

11 B, siln. Walter 60 KM 2500 km.
2) Rekordy odlegtosci w linji prostej-
Dnia 9.1X.1927 (Czechostowacja)

Kpt. Hamsik na jednoptat. Avia, siln.

Walter 60 KM, Praga—Reval 1228 km.



Dnia 30.X.1927 (Francja)
M. Knipping na jednoptat. Caudron 109,
silnik Salmson 40 KM, Le Bourget—
Krélewiec 1400 km 200 m.
Dnia 21.1f.1928 (Stany Zjedn. Am, Pé6in.)
Harry J. Brooks na jednoptat. Ford,
silnik A. C. 36 KM, Detroit— Titusyille

Dnia 5.X.1928 (Czechostowacja)

Kpt. A. Vicherek na jednoptat. Avia
siln. Walter 60 KM, Praga—Bodno-
demjanowsk

1564 km.

2011 km.

3) Rekordy wysokosci:
Dnia 8.¥11.1927 (Niemcy)
P. W. Baiimer na jednoptat. Baiimer,

silnik Wright 60 KM 6782 mtr.

Sterowiec metalowy

4) Rekordy szybkosci:
Dnia 24.VI111.1927 (Anglja)
Kpt. H. S. Broad na ptat. de Havilland
,Tiger Moth*, silnik D, H. 32 — 130 KM 300,100 km/g.

Na 12 przepisanych rekordéw zdobyto dotychczas
Nie ustanowiono dotad 2 rekordéw; na szybko$¢ i wy-
ktore dotycza samolotéw kategorji 2-iej (obecnie
4-ej). Te 10 zdobytych rekordéw utrzymywane sa w re-
kach nastepujacych panstw; Anglja — 3, Czechosto-
wacja — 3, Wegry — 2, Niemcy — 1 i Szwajcarja — 1

Najwiekszg aktywnos$¢, i to we wszystkich kategor-
jach samolotéw, wykazujg rekordy na odlegtosé. We wspodt-
zawodnictwie o zdobycie tego rekordu brali udziat za-
wodnicy 7 narodowos$ci, z posréd ktérych najbardziej
czynni byli czesi i francuzi.

10.
sokos¢,

W. Pikosz.

,,City of Glendale",

CZESKOSLOWACKA SAMOWYSTARCZALNOSC LOTNICZA

Lotniczy przemyst czeski stoi na wysokim poziomie.
Zagranica coraz wiecej zaczyna sie interesowaé czeskie-
mi samolotami i silnikami.

Nie dos¢, ze Czesi moga eksportowac ptatowce, po-
siadaja oni réwniez dobrze' rozwiniety przemyst pomoc-
niczy, dzieki czemu wyposazenie ich samolotéw jest row-
niez pochodzenia krajowego. Czeskie wigc sa aparaty
radjowe, fotogracfizne, przyrzady poktadowe, gasnice i tp.
Posiadaja réwniez i spadochrony wtasnego wyrobu.

Ten ostatni szczegét jest wart zaznaczenia. Spado-
chron jest przedmiotem niezbednym. W lotnictwie woj-
skowem zwtaszcza, gdzie, z tatwo zrozumiatych powodéw
i wymagan wojennych, samolot nie moze nigdy by¢ tak pew-
nym, jak maszyna cywilna. Spadochron musi by¢ zawsze
w stanie doskonalym i dostatecznie nowym. Stad wnio-
sek, ze dostawa spadochronéw musi by¢ dogodna i szybka,
a warunkowi temu najlepiej zado$¢ uczyni dostawca
krajowy.



MIEDZYNARODOWY KONKURS SAMOLOTOW

W sierpniu r. b. organizuje sze$¢ panstw: Francja,
Witochy, Szwajcarja, Niemcy, Rumunja i Czechostowacja
miedzynarodowy konkurs ptatowcéw turystycznych. Stusz-
nie impreza ta jest nazwana konkursem ptatowcow lek-
kich, a nie awjonetek, gdyz surowe warunki faworyzujg
tu ptatowce o silnikach wiekszej mocy i wyprdbowanej
trwatosci.

Konkurs dostepny jest dla dwoéch grup ptatowcow
dwumiejscowych, zaleznie od ciezaru witasnego: pierwsza
grupa — ptatowce o wadze witasnej do 400 kg., druga
grupa — do 280 kg., przyczem dopuszczalne sg odchyle-
nia 10%*

Klasyfikacja wynikéw uskuteczniona bedzie na pod-
stawie ilosci punktéw, osiagnietych w poszczegélnych kon-
kurencjach. Mozliwe do osiagniecia ilosci punktéw sa:
Za szybkos¢ 70 punktow.
Zalety praktyczne...
Regularnosé¢........ . N
Zuzycie paliwa
Razem

Szybko$¢ mierzona bedzie w czasie
przestrzeni 6000 km. (patrz ponizej), Wymagana jest
szybko$¢ Srednia conajmniej 85 km/godz. dla pierwszej
kategorji ptatowcéw, a 70 km/godz. dla drugiej.

Zalety praktyczne podzielone sga na dwie grupy:

1) Zalety oceniane przez jury konkursowe, aodno-
szace sie do witasciwosci budowy ptatowca; moga to by¢
takie zalety jak np. silna budowa, wygodne pomieszczenie

165 punktow.
przelotu na

zatogi, celowy dobér instrumentéw poktadowych, urza-
dzenia przeciwkapotazowe, jak np. podwozia bezosiowe,
kota na gas’ennicach, hamulce na Kkota, rozrusznik,
podwéjne sterownice, spadochrony, gasnice, tatwy le-
montaz i montaz, tatwe hangarowanie i t. p.

2) Zalety wykazane w ciagu konkursu, a wiec nie
odpinanie maski silnika przez caty konkurs, nie wymie-
nianie czeéci silnika, nie zdejmowanie $migta, nie zmienia-
nie kot i t p.

Regularnos$¢ lotu oceniana bedzie na podstawie
wynikéw przelotu na przestrzeni 6000 km, w 25 etapach.
Trasa lotu prowadzi nad 12 panstwami, a poszczeg6lne
etapy sa: Paryz, Bazylea, Genewa, Lyon, Marsylja, Saint-

JESZCZE W

Majac na widoku olbrzymie znaczenie
w Polsce, zamiesciliSmy w poprzednim numerze M. L.
i przysztych konkurséw, piéra prezesa Sekcji

gtosy krytyki wybitnie sie rdéznigce.

Spodziewamy sie, iz w nastgpnym numerze zechca

o duzej mocy. Na tern zamkneliby$my dyskusje.

W Nr. 1 (51) ,Mtodego Lotnika“ p. Jerzy Wedry-
chowski zamiescit artykut p. t. ,Uwagi o ostatnim kon-
kursie awionetek“. Poruszyt w nim zagadnienia dla
przysztosci naszego lotnictwa stabosilnikowego tak wazne,
iz zastuguja na os$wietlenie z réznych punktéw widzenia.

Na wstepie musze zaznaczy¢, iz wypowiadanych
przezemnie zapatrywan nie nalezy bra¢ za obrone moich
konstrukcyj silnikéw awjonetkowych lub mojej awjonetki,
gdyz jest odwrotnie, moje konstrukcje, wykonane samo-
dzielnie, sa wyktadnikiem moich zapatrywan.

Zaczne od rozpatrzenia wymagan, jakie mojem zda-
niem powinno sie stawia¢ awjonetkom, aby p6zniej omo-
wi¢ warunki konkursu.

Studjéow nad stworzeniem ustalonych typéw awjo-
netek nie mozemy uwaza¢ za skonczone, ani za dobiega-
j korica. Nie mozemy przesadza¢ jeszcze, jaki typ

jace
silnika okaze sie najpraktyczniejszy, nie mozemy tez

nastgpnego
artykut dyskusyjny na temat
Lotniczej S. P. W. p. J. Wedrychowskiego, Artykut ten wywotat ozy-
wiong polemike. Obecnie uwagi na ten temat nadestat namznany konstruktor lotniczy,
mieszczamy je z przyjemnos$cia, nadmieniajgc jednak, iz z braku miejsca bedziemy

LEKKICH
Raphael, Turyn, Medjolan, Wenecja, Zagrzeb, Belgrad,
Turner-Severin, Bukareszt, Turner-Severin, Budapeszt,

Wieden, Brno, Praga, Wroctaw, Warszawa, Poznah, Ber-
lin, Hamburg, Amsterdam, Bruksela, Paryz. Zawodnicy
musza nocowac¢ na wyznaczonych etapach; wszystkie eta-
py musza by¢ przebyte dzien po dniu, op6znienie jedno-
dniowe bedzie karane, opéznienie dwudniowe powoduje
wykluczenie z dalszych zawodéw.

Zuzycie paliwa mierzone bedzie podczas lotu préb-
nego w okolicach Orty, na przestrzeni 300 km.

Dopuszczalne zuzycie na kazde 100 kg. wagi w lo-
cie jest: dla pierwszej kategorji 16 kg. benzyny i 2 kg.
oliwy, dla drugiej kategorji 11 kg. benzyny i 1,35 kg. oli-
wy. Punkty dodatnie uzyskuje sie za kazde 400 gr. dla

pierwszej i 275 gr. dla drugiej kategorji, zaoszczedzone
z dopuszczalnego maksimalnego zuzycia paliwa.
Jak widzimy, warunki tegorocznego Kkonkursu sa

bardzo ciezkie, bez poréwnania ciezsze od warunkéw ze-
sztorocznego konkursu w Orty, a nawet wszystkich orga-
nizowanych dotychczas konkurséw ptatowcéw lekkich.
Przelecenie wyznaczonej trasy bytoby zadaniem powaznem
nawet dla wiekszych ptatowcéw. Trasa z punktu widze-
nia turystyki poprowadzona jest bardzo ciekawie, ale,
przechodzac w znacznej cze$ci nad gérami i lesistemi oko-
licami, naraza zawodnikédw na powazne niebezpieczenstwo.

Pozatem konkurs, liczac przelot i wszystkie proby,
trwaé¢ bedzie conajmniej po6ttora miesiaca, a co zatem
idzie, bedzie impreza bardzo kosztowna, niedostepna dla
wiekszosci amatoréw, ktérym réwniez szkoda bedzie wta-
snych maszyn naraza¢ na zniszczenie, konieczne w ta-
kich warunkach. Konkurs dostepny bedzie dla fabryk,
wysytajacych maszyne dla reklamy, choéby to miato by¢
zwigzane z wielkiemi kosztami, a przedewszystkiem dla
maszyn, wysytanych przez bogate stowarzyszenia,

Dziwnym jest fakt, ze ws$rdéd organizatoréw tego-
rocznego konkursu brak Anglji, ktéra dotychczas zajmo-
wata w lotnictwie turystycznem naczelne miejsce i mogta
sie poszczyci¢ wieloma dalekiemi przelotami (lot do Au-
stralii, kilkakrotne przeloty nad i dookota Afryki i t d.)
i ktéra miataby najwieksze bodaj szanse powodzenia.

S. P.

SPRAWIE KRAJOWEGO KONKURSU AWJONETEK

konkursu awjonetek dla rozwoju sportu lotniczego

warunkéw dotychczasowego

p.inz. W4 Zalewski. Za-
moglinadalzamieszcza¢ jedynie

zabra¢ gtos obroncy budowy awjonetek z silnikami
Redakcja.

w zadnym wypadku nasladowac¢ zagranicy ani w swoich
rozumowaniach, opierajac sie na tern, co sie u nich w prak-
tyce najwiecej przyjeto, np. ptatowiec Tiger Moth z sil-
nikiem Cirrus w Anglji, albo przeciwny mu pod wzgle-
dem mocy silnika Klemm Daimler w Niemczech. Rozwgj
lotnictwa od jego poczatkdéw wykazat, jak bitednemi dro-
gami szedt popyt na maszyny i ich powodzenie (np.
okoto r. 1909 zarzucenie silnikéw statych, szczegdlnie
gwiazdowych, chtodzonych powietrzem i masowe prze-
chodzenie na rotacyjne, chtodzone woda, podczas gdy
6wczesnym silnikom, chtodzonym powietrzem, o uktadzie
w gwiazde lub wachlarz, np. R. E. P. lub Anzani, nie-
wiele brakowato dla doprowadzenia ich do takiego po-
ziomu, na jakim obecnie silniki tego rodzaju stojg). W pty-
wy przypadkéw, reklamy i organizacji sprzedazy byty
i sg tak silne, iz aby im nie podlega¢, trzeba oprzec¢ sie
na witasnych pracach i do$wiadczeniach.



Zgadzam sie w zupetno$ci z zapatrywaniami p. J. We-
drychowskiego, iz nalezy zwréci¢ uwage na awionetki
o silnikach matej mocy. Nalezy zwré6ci¢ uwage czynni-
kéw propagujacych mocniejsze silniki na fakt, iz dobreby
to byto, gdyby silniki, benzyna do nich i smar miaty byc¢
zawsze darmo dawane konstruktorom lub pilotom, jak sie
dzieje dotychczas, a skarb panstwa byt obojetny na to,
jakie sa wydatki na subsydiowanie lotnictwa stabosilni-
kowego w stosunku do jego wynikéw. Dobreby byto
réwniez, gdyby budowanie awionetek miato by¢ zawsze,
choéby w znacznej czesci, dzietem amatoréw, konstrukto-
réow poczatkujacych lub stabo przygotowanych technicz-
nie; z tern jednak nie mamy sie tak liczyé¢, jak dotych-
czas. Nie mozna tym ludziom zamknaé¢ drogi do budo-
wania ptatowcéw dla wtasnego uzytku i odmawiaé¢ im
pomocy, jednak w programie rozwoju lotnictwa stabosil-
nikowego nalezatoby sie liczy¢ z sitami najzdolniejszych
konstruktoréow, ktorzy byliby w stanie zaspokoi¢ wyzsze
wymagania techniczne.

Dla popularyzacji lotnictwa trzeba redukowacd
koszty zakupu i utrzymania ptatowca, upraszczajac tez je-
go obstuge.

Stusznie zauwaza p. J. Wedrychowski, iz studja
nad wytworzeniem praktycznych typéw awionetek musza
iS¢ droga samodzielng, opierajac sie na wtasnych do-
Swiadczeniach. Nalezatoby tylko przeznaczy¢ pewne $rod-
ki na badania techniczne ciekawszych 2z pos$réd wyko-
nanych awionetek, aby ich dalszy rozw6j lub wykorzy-
stanie ich cech ciekawszych dla innych konstrukcyj uczy-
ni¢ mozliwemi.

Omawiajac warunki zesztorocznego konkursu, p J.
Wedrychowski ktadt gtéwny nacisk na znaczenie wzoru

Y
~GZJA e ktéry, jako przedstawiajacy tylko stopien eko-

nomii lotu. zdaniem mojem, nie moze by¢ przecenionym.
Dazenie do zmniejszenia oporéw szkodliwych i zwieksze-
nia szybkoéci za cene wszelkich innych cech ptatowca
powstato w poczatkach lotnictwa dla osiagania nagréd na
wyscigach lotniczych, pdézniej, podczas wojny, rozwijato
sie dla zwiekszenia skutecznosci bojowej ptatowcow,
pézniej przeszto na ptatowce komunikacyjne, gdzie eko-
nomja przelotu jest podstawa gitdwng, a ptatowce o bar-
dzo pewnych silnikach, znajdujace sie w najlepszych re-
kach i latajace tylko od lotniska do lotniska moga mie¢
bardzo diugi start i tadowanie, uzaleznione tylko od roz-
miaréw istniejacych lotnisk. Szybko$¢ wiaze sie zawsze
w niekorzystny sposéb ze startem i lgdowaniem. Sprze-
ciwiam sie stanowczo pogladowi, iz start i ladowanie sa
rzeczami drugorzednemi dla awionetek. Na konkursach
zagranicznych sprawa startu i lgdowania byta. zdaniem
moiem, wadliwie stawiang. Ze jednak strome i krétkie
ladowanie zagranicag miewa zwolennikéw, dowodzi zain-
teresowanie ,autogirem® la Ciervy, ktoérego przecie naj-
wazniejsza cecha jest strome, powolne i krotkie lado-
wanie.

WALKA z

Jak wiadomo, promienie stoneczne ogrzewajga sama
powierzchnie kuli ziemskiej, na wysokos$ci za$ okoto 10 km
panuje w atmosferze naszej wieczna zima. Poniewaz czto-
wiek na samolocie wznosi sie coraz wyzej i wyzej, wiec
zabezpieczenie sig przed mrozem staje si¢ palaca koniecz-
noscia.

Jest to zreszta zagadnienie nie tak proste, jakby sie
mogto wydawac¢ Niebezpiecznym jest nietylko sam mrdz,
lecz réwniez jego nieodlgczny towarzysz: szron.

Na wielkich wysokos$ciach powietrze jest rzadkie
i przyrzady, dostarczajace potrzebnej ilosci tlenu, sg tam
niezbednie potrzebne. Przyrzady te, z pomoca ktoérych
lotnik oddycha, pokrywaja sie szronem, a te zamarzniete
wydyszyny ludzkie, napozér niewinne, zdolne sg niespo-
dziewanie zatka¢ przewody, doprowadzajgce tlen, i wy-
wota¢ katastrofe przez wuduszenie sie lotnika: zemdlenie
przejsciowe i spadek maszyny, w czasie Kktérego sg je-

MROZEM

Jezeli lotnictwo stabosilnikowe ma mie¢ charakter
prywatny i nie ma by¢ SciSle zwiazane z lotniskami, to
na zagadnienie startu i lgdowania trzeba zwréci¢ uwage
powaznie, tembardziej, iz z kaprysami cho¢by najlepszych
silnikéw, znajdujacych sie w amatorskich rekach, zawsze
trzeba bedzie sie liczy¢.

Nie nalezy powyzszego rozumieé, jako propagowa-
nie duzych oporéw. Start i lgdowanie mozna popra-
wi¢ i innemi drogami niz przyjete w budowie wspomnia-

nej awionetki o duzych oporach; jest to zagadnieniem
dalszych prac.
Awjonetke nalezy budowaé¢ tak, aby w naszych

warunkach byta jaknajbardziej uzyteczng w zastosowaniu
praktycznem, co niestety na konkursie trudno jest ocenic.

PrzejdZzmy teraz do oméwienia warunkéw konkur-
séw. W konkursie zesztorocznym niesprawiedliwo$¢ oce-
ny awjonetek, ktérych gtéwnag cecha miata by¢ praktycz-
na uzytecznos$¢ i ogdélna ekonomja, jest widoczna. Awjo-
netki jednomiejscowe, upo$ledzone wzorem gtdwnym, po-
winny mieé¢ osobne warunki i osobne nagrody tak, izby

ich ocena z punktu widzenia technicznego byta spra-
wiedliwg.
Wyniki lotne natury aerodynamicznej powinny by¢

w ocenie i nagrodach oddzielone od takich szczeg6téw tech-
nicznych, jak tatwos$¢ montazu, instalacje i t. p. Szybkos¢
wznoszenia nie powinna odgrywa¢ waznej roli ponad wy-
sokoscia 500 m., poniewaz awjonetki nasze maja za
zadanie lot gtéwnie nad réwninami. Punkty techniczne,
jak ekwipunek, wygoda zatogi, tatwoé¢ wyskakiwania ze
spadochronem, demontaz i t. p., nie powinny obejmowac¢
tego, co jest obowiazkowem i objetem przepisami o0go6l-
nemi o budowie ptatowcéw, w kraju obowigzujacemi, kto6-
re i na konkursach powinny by¢ przestrzegane w takich
granicach, jakie sa mozliwe.

Zdaniem moéjem, dla nastepnego konkursu awjone-
tek najwtasciwszym bytby taki podziat punktéw, otrzy-
manych przez przecietny z lepszych ptatowcow:

Za ekonomje lotu 40°/0
start 20°/o
., ladowanie 20%

., Szybko$¢ wznoszenia sie 20%

Dodatkowy ponad przepisowy ekwipunek, urzadzenia
specjalne dla wygody i t p. nalezatoby wagowo wliczac
do ciezaru uzytecznego. Zadnych jednak nagréd za te
rzeczy nie przyznawac.

W koncu zwréce uwage Szan, Czytelnikéw na
kwestje, ktéra, zdaniem mojem, winna by¢ rozpatrzona:
Czy konkurs awjonetek ma by¢ zaliczony w poczet za-
wodow sportowych i dawa¢ wyniki sportowo-techniczne,
czy tez zalezy nam na ocenie samych awjonetek i wobec
tego nalezy konkurs traktowaé¢ czysto technicznie, z abso-
lutnem wyeliminowaniem czynnikéw przypadkowych?

A moze byloby dobrze podzieli¢ zawody na dwa,
o powyzszych charakterach konkursy?

W. Zalewski.

W LOTNICTWIE

szcze stabe szanse na przyjscie do siebie zemdlonego,
lub momentalne zaduszenie sie na $mieré. Wypadkow
tego rodzaju byto juz w ostatnich czasach Kkilka.

Szron i olodowacenia, osiadajace na innych przy-
rzadach samolotu, naprzyktad na ,dyszy” szybkosSciomie-
rza (dyszag nazywa sie cze$¢ czuta tego przyrzadu, wy-
stawiona na dziatanie pradu powietrza), moga posrednio
réwniez doprowadzi¢ do potozenia krytycznego.

Oto dlaczego system ogrzewania elektrycznego roz-
szerza sie na samolocie coraz wiecej, zwtaszcza, gdy cho-
dzi o loty rekordowe. Ubranie lotnika, jego rekawiczki,
okulary, ogrzewane sa wiec elektrycznoscia. To samo
stosuje sie do przyrzadéw do oddychania, aparatéw foto-
graficznych i innych przedmiotéw, potrzebnych w czasie
lotu. Wszedzie odpowiednie oporniki elektryczne do-
starczaja zbawiennego ciepta.



NOWA PROBA W LOTNICTWIE KOMUNIKACYJNEM

Lotnictwo komunikacyjne
stem rezerwy na wypadek wojny.

Sfery kierownicze wszystkich prawie panstw tak
rozumiaty cele i zadania organizowanych linij lotniczych.

Dziesigcioletnia praktyka wykazata jednak, ze nie
mozna tylko z tego punktu ujmowac lotnictwa komunika-
cyjnego, raczej, ze nalezy traktowac¢ je jako jedng z ga-
tezi komunikacji, na réwni z kolejami Ilub linjami okre-
towemi.

Dzi$ poglad ten coraz wieksze zyskuje zrozumienie,
dlatego tez caty wysitek przy rozwoju tej nowej gatezi
komunikacyjnej skierowany jest ku postawieniu jej na
najwyzszym mozliwie szczeblu samowystarczalnosci, aby
unikna¢ niezbednych jak dotychczas subsydjéw rzadowych.

Rozwigzanie problemu zalezne jest li tylko od tech-
niki, w pierwszym rzedzie od powiekszenia nos$nosci
uzytkowej samolotu przy jednoczesnem niepowigkszaniu
sity motorow.

Dzi$ prawie wszelkie Instytuty Badan Lotniczych,
biura konstrukcyjne i t. d. zajete sa rozwigzaniem pro-

tworzone byto pod ha-

blemu najbardziej ekonomicznych samolotéw komuni-
kacyjnych.
Do jednej z takich prob zaliczy¢ trzeba badania

nad ,pociggami lotaiczemi”, polegajacemi na uzyciu sa-
molotu z motorem, ktéry ma ciggna¢ za soba szereg szy-
bowcow.

Koncepcja ta nie jest nowa, gdyz juz Zeppelin
o~tem myslat. Przez diugie lata mys$l ta byta li tylko teo-
retycznie rozpatrywana, jednak do prob praktycznych ze
zrozumiatych powodéw przystapi¢ nie byto mozna.

Dzis, kiedy technika lotnicza stoi juz na bardzo
wysokim poziomie, kiedy proby z szybowcami w Niem-
czech datly b. dobre wyniki, podjeto znéw inicjatywe,
chcac ja zastosowaé¢ w praktyce.

Badania praktyczne rozpoczely dwie niemieckie
firmy budowy samolotéw: ,Raab-Katzenstein-Flugzeug-
werke” w Kassel i ,Espenlaub-Flugzeughahn“ w Dussel-
dorfie.

Pierwszy z wyzej wymienionych
nat wielu préb z samolotem ,Kranich”
konnym, ktéry za pomocag ditugiej liny drucianej
taczony 7 szybowcem ,Schmeterling”.

Start udat sie znakomicie, ptatowce prawie jedno-

zaktadéw doko-
z silnikiem 100
byt po-

cze$nie oderwaty sie od ziemi i zaczely sie wznosic.
Przypuszczano z poczatku, ze ruchy szybowca beda skre-
powane przez powstajace prady powietrza, wytwarzane
przez pierwszy ptatowiec, ze bedzie to przeszkoda do
oddziatywania steréw szybowca. Obawiano sie réwniez,
ze lina, taczaca samoloty, bedzie przedstawiata jakie$ nie-
bezpieczenstwo.

Obawy byty jednak ptonne. Lina nie powodowata
prawie zadnego zmniejszenia szybkosci, szybowiec byt
postuszny kazdemu najmniejszemu ruchowi steréw.

Wykonano caty szereg préb z przyczepionym szy-
bowcem nad lotniskiem, po ktérych zdecydowano sie od-
by¢ lot 300 km., w ciagu ktdrego robiono caty szereg
ladowan, wypadajgcych zadawalniajgco.

Obecnie powyzsza firma przygotowuje
préb z kilkoma ciagnionemi szybowcami.

W miedzyczasie i w Dusseldorfie robione sg proéby;
znany szybownik Espenlaub stosuje tu jako samolot cig-
gnacy— awionetki o sile 35 MK. Préby czynione przez
niego sg réwniez zadowalajace.

Wypada nam sie zastanowi¢ nad znaczeniem prak-
tycznem tych préb.

Inicjatorzy wyobrazaja sobie, ze tego rodzaju po-
cigag, sktadajacy sie z paru ptatowcéw, ma przed sobg du-
z3 przyszto$é. Naprzykitad, kursowatby tego rodzaju po-
ciagg na szlaku Paryz—Berlin, w szybowcach umieszczeni
byliby pasazerowie, czy towary, ktérych miejscem la-
dowania jest ktére$ miasto, lezace na tym szlaku.

Przelatujac nad danem miastem, koricowy ptatowiec
bedzie sie odczepiat, za$ pilot znajdujacy sie w nim lo-
tem szybowym sprowadzatby szybowiec na lotnisko. Ma-
newr tego rodzaju powtarzatby sie z kazdym przyczepio-
nym ptatowcem.

Gdyby dalsze proby daly wyniki zadowalniajace,
komunikacja lotnicza zyskataby na znaczeniu, co wigcej—
podniostaby sie znacznie jej ekonomiczno$¢ przez zmniej-
szenie kosztow eksploatacji.

sie do

Probami temi zainteresowalo sie niemieckie mini-
sterstwo komunikacji, ,Lufthansa” i niemiecki instytut
badan lotniczych, angazujac sie¢ do popierania dalszych
badan.

Tadeusz Gryzewski.
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stype pogrzebowa ale przeciez Zarzad Kotka sklada sie

PRACE SZKOLNEGO KOLKA LOTNICZEGO rowniez z samych mtodych zapalencéw, petnych zamito-
wania do pracy kierowniczej w obrebie wtasnego zwiaz-
(c. d) ku lotniczego, wiec kazde zebranie nasze, mtodzi lotnicy,
musi by¢ ideatem wszystkich zebran, taczy¢ harmonijnie
3. Zebrania. Zasadniczy cel organizowania wspgdyjemne z pozytecznem!

nych zebran wszystkich cztonkéw koétka wskazatem w po- Poniewaz artykut ten poswiecam specjalnie nowo-
przedniej czesSci tego artykutu, a teraz streszcze w krot- zorganizowanym Koétkom, ktérych dowédztwa i wodzo-
kich stowach pare rad, tworzacych pewnego rodzaju re- wie, a wyrazajac sie ScisSlej zarzad i prezesi, nie maja
cepte, ktérej zastosowanie w praktyce pozwoli ten cel zwykle jeszcze wyrobionych i wyprébowanych wtasnych po-
osiggnac. gladéw na kwestje organizowania i prowadzenia zebran,
,Co gtowa — to rozum” — twierdzi jedno z na- postaram sie poda¢ im nizej pare wskazéwek, ktére moze

szych przystéw, ktérych prawdziwo$é zostata niejedno-  utatwia w pewnym stopniu wykonywanie obowigzkow.

krotnie stwierdzona przez tych wszystkich, ktérzy kiedy-
kolwiek musieli decydowaé¢ w sprawach ,wielkiej wagi”,
szczeg6lnie wtedy, gdy dotyczyty one np. prac Kotka
Lotniczego...

Rozw6j kazdej organizacji spotecznej zalezy w wiel-
kim, a moze nawet w najwiekszym stopniu od ,gtadkiej”
wspotpracy wszystkich jej cztonkéw, nalezy wiec wyko-

rzystywa¢ do ostatecznych granic mozliwosci zebranie
ogo6lne, te skarbnice niewyczerpana pomystéw i proje-
ktéw, ktére, po przejsciu przez rzeszoto krytyki zebra-

nych, zapewnia rozrost i powieksza stokrotnie owoce pra-
cy Kotek Lotniczych. Zebranie ogdlne, aby przyniosto
w rezultatach spodziewane wyniki, musi spetnia¢ naste-
pujace warunki; a) musi ono by¢ naprawde ,ogdlne”,
b) ciekawe, budzgce zainteresowanie poruszanemi tema-
tami, c) zebranie musi sprawia¢ moralne zadowolenie
cztonkéw z przebiegu obrad, wystuchanych referatéw,
dyskusyj oraz obudzi¢ w zebranych che¢ do przyjscia na
nastepne wspélne ,godzinki”. Aby osiagna¢ w catej petni
wyliczone zalety zebrania, zarzad Koétka musi niejedno-
krotnie prawdziwie popracowac¢ przy projektowaniu jego
porzadku. Musi by¢ ono ciggte, jednolite. Zebranie po-
winno zmusza¢ cztonkéw do statego skupiania uwagi na
poruszanych tematach, sktania¢ ich do ,zabierania” gtosu,
dyskusji, wypowiadania wtasnych przekonan, mysli, pro-
jektéw oraz ich krytyki.

Naogét wyraz ,zebranie”, zaopatrzony budzgcym
najcze$ciej znudzenie wyrazem ,ogélne”, ,perjodyczne“,
wytwarza w nas mys$l o czem$ nieskoniczenie urzedowem,
zamknietem w ciasnych ramkach zgéry ustalonego wypo-
wiadania sie kilku zakonspirowanych cztonkéw, uzywa-
jacych tonu niedopuszczajgacego zaprzeczeh, mowiagcych
bardzo madrze o tern, o czem nawet wroéble $wiergotaty
juz w zamierzchtych czasach, siedzac na zielonych gata-
zkach drzewka ,wiadomos$ci dobrego i ztego”.

Lotnictwo jest wuosobieniem ~ruchliwosci,

zbiorem silnych wrazen i emocyj, pozwalajagcem przezy-
waé¢ nam na jawie to, o czem marzy kazdy prawdziwy
chtopiec w swoich snach o bohaterskich zdobyczach, nie-
samowitych przygodach, wynalazkach, stawie... |
Czyz wiec zebrania mitodych lotnikéw moga by¢ ,
nudne? Nigdy! Oczywiscie wtedy, gdy bieg zebrania
jest stale tamowany nieudolnem skleceniem jego porzad-
ku, nawet zebranie mitodych

energji,

Najwazniejszg, a przynajmniej jedng z najwazniej-
szych spraw z chwilg zorganizowania Kota jest ustano-
wienie zebran perjodycznych, ktore zapewnia kotu prace
stata, nieprzerwana, wciggna wszystkich jego cztonkow
w tok zaje¢ i realizowania projektéw kétka. Kazdorazo-
wa nieobecnos$¢ poszczeg6lnych cztonkéw na zebraniu
musi by¢ zawsze usprawiedliwiona, pewna ilo$¢ nieu-
sprawiedliwionych nieobecno$ci musi pociggnaé¢ za soba,
jako usuwanie sie od ogdlnej pracy lotniczej, nieuniknione
w takich wypadkach skreélenie z listy cztonkoéw.

Jak juz o tern pare razy wspomniatem, tematy, po-
ruszane na zebraniach, musza by¢ ciekawe i aktualne.
Wstep powinien zwykle wypetni¢ prezes, wzglednie jego
zastepca, omowieniem spraw biezacych, starajac sie stre-
$ci¢ to w mozliwie najmniejszej ilosci zdan, gdyz zbytnie
rozwodzenie sie nad tem lub nad owem jest zwykle nud-
ne dla ogétu. Jako dalsze punkty biegu zebrania powin-

ny byé wyznaczane ciekawe referaty, ktére powinne
mie¢ na celu ksztalcenie zaréwno stuchaczéw jak i sa-
mego prelegenta. Najbardziej odpowiedniemi tematami

dla miodych koétek sa, mojem zdaniem, takie jak np. ,Bu-
dowa aparatéow lotniczych® (samoloty, helikoptery, auto-
giro, balony, latawce i t. d.), ,Silniki lotnicze“, ,Aktual-
nosci lotnicze“, ,Lotnictwo w Polsce” oraz zaznajamianie
zebranych z tem wszystkiem, co uzupeini ich wiado-
mosci z zakresu lotnictwa i moze spotegowaé¢ ich zami-
towanie.

Przy dawaniu do opracowania poszczegélnych re-
feratéow nalezy zwraca¢ baczna uwage na indywidualne
uzdolnienie i ,specjalnos$ci“ prelegentéw, ktérzy musza
opracowaé¢ otrzymany temat tak, by zacheci¢ do podob-
nej pracy innych cztonkéw Kota. Cze$¢ czasu, przezna-
czonego na zebranie, mozna réwniez poswieci¢ odczyta-
niu jakiego$ bardzo ciekawego artykutu z pisma lotni-
czego, wyjatku z ksigzki, dazac do tego, by nie wkrad}
sie wsérod zebranych nastréj zwany czarng melancholja,

objawiajaca sie¢ przyttumionemi ziewaniami Ilub czems$
podobnem do chrapania $pigcego murzyna. Referaty
muszg by¢ tak dobierane, by tres¢ ich byta stale nowa,

by nie ,watkowaty” one tego samego nieskonczong ilos¢
razy.

zebraniu cztonkowie
przed zebraniem, 'powinni

Po kazdem odbytem
by¢ ,madrzejsi“ niz byli

musza
byé¢

lotnikéw moze przypominaé¢ IH szczerze zadowoleni ze spedzennia czasu, ozywieni, oraz



mys$lagcy o rozkoszach, jakie przyniesie im nastepne ze-
branie. Wspaniatym $rodkiem urozmaicenia zebrah sa
odczyty ireferaty, ilustrowane przezroczami. Na szczeScie,
na brak przezroczy Zarzad Gitéwny L. O. P. P. narze-
ka¢ nie moze. Wypozyczenie latarni projekcyjnej row-
niez nie napotyka na nieprzezwyciezone trudnosci (apa-
rat do wyswietlania przezroczy znajduje sie w kazdej
szkole $redniej) — ostatecznie wiec raz na miesiac cho-
ciazby mozna sprowadzi¢ kilkadziesiat przezroczy w celu

obejrzenia na wilasne oczy tego, o czem sig czyta lub
styszy. Sprowadziwszy przezrocza, mozna wykorzystac
je rébwniez i przy organizowaniu szkolnych odczytow
publicznych, majacych za zadanie propagande lotnictwa

wséréd szerszych warstw kolegéw i kolezanek, o czem
obszerniej napisze nizej, przy omawianiu nastepnego pun-
ktu, Co pewien czas mozna, a nawet trzeba, jesli chodzi
o ,rozerwanie“ cztonkéw kota, organizowa¢ zebrania
o charakterze towarzyskim, w ktérych program moze nie
wchodzi¢ przepisowa w takich wypadkach ,kawka" Ilub
,herbatka", a sktadajgce sie z deklamacyj lotniczych (in-
teresujacym sie ta sprawg moge wskazaé¢ zrédia wierszy
lotniczych, ciekawych opowiadan, nowelek), wystepow
orkiestry szkolnej, wzgl, jezeli mozna korzysta¢ ze szkol-
nego pianina, prezentowania witasnych uzdolnien muzycz-
nych i t. d. it d

Prezes — to sprezyna, uruchamiajaca cata maszy-
nerje kazdej organizacji, musi wiec on pomys$le¢ o wszyst-
kiem, przewidzie¢ wszystko, jemu wiec, po rzuceniu kilku
powyzszych uwag o zebraniach ogdlnych, pozostawiam
do wykombinowania wiele dalszych pomystéw, majacych

jego program, biorgc pod uwage cel, ktéry chcemy osigg-
naé. Na zebraniu ogélnem (najblizszem), musi Zarzad Ko6t-
ka przedstawi¢ cztonkom projekt zamierzonej imprezy,
oraz wybra¢ z poséréd nich takich, ktérzy mogliby wzigé
w niej udziat. Przekonawszy sie o tem, ze zamierzony
cel da sie osiagnaé¢, po przedyskutowaniu i ustaleniu pro-
gramu, nalezy uda¢ sie do p. dyrektora szkoty z pros-
ba o zezwolenie zorganizowania w niej propagandowej
imprezy lotniczej i do profesora, kierujgcego chérem ior-
kiestrg szkolna, proszac go o wziecie czynnego udziatu
w Wieczorze.

Program nalezy tak ,zmontowa¢ ' by nie nuzac
jednostajnoscia, osiggnat w peini zamiary organizatorow,
t. zn. by zawierat mozliwie najwieksza ilo$¢ punktow
o treséci czysto lotniczej i propagandowej. A teraz kwe-
stja, dla niejednych, by¢ moze, najtrudniejsza do rozstrzy-
gniecia, a mianowicie kwestja odpowiedniego lokalu dla

zorganizowania w nim ,Wieczoru”. Oczywiscie, lokal
ten powinien sie znajdowa¢ w budynku szkolnym. Naj-
lepiej zuzytkowa¢ w tym celu sale gimnastyczna, duzy
pokdj nauczycielski, lub co$ w tym rodzaju. Gdy w da-

nej szkole niema wigkszych sal, mozna wykorzysta¢ je-
den z korytarzy, ktéry trzeba, dla nadania mu odpowied-
niego wygladu, przybra¢ modelami lotniczemi, kolorowa
bibutg, drzewkami iglastemi i t. p...

Dla orjentacji mtodych organizatoréw przytocze
sposb6b zorganizowania ,.Wieczoru Lotniczego” kétka, kto-
rego bytem cztonkiem. — Z powodu braku odpowiedniej
sali ,przerobiliSmy" dla swoich celéw jeden ze szkolnych
korytarzy, ktory, dzigki dwudniowej pracy przy jego trans-

na celu uczynienie z zebran miodych lotnikéw tego, co  formacji, przyjat wyglad nienajgorszej sali teatralnej, mo-
na to miano pod kazdym wzgledem zastuguje! gacej pomiescic okoto 200 os6b. Program, przygotowy-
wany w ciggu 5 tygodni, zawierat odczyt p t. ..Lotnic-

4, Propagowanie idei L. O. P. P. na tereri\w, Polska a L. O. P. P.", 2 wystepy choru szkolnego.
szkoty i propaganda lotnictwa ws$réd spoteczen- 4 wystepy orkiestry szkolnej. 4 deklamacje (wiersze lot-
stwa. Lotnictwo wystarczy poznaé tylko, aby ,zako- nicze) oraz 2 odczyty, ilustrowane przezroczami: ,Lotnic-

cha¢ sie” w niem po uszy, po czubki wtoséw na glowie!
Wiem o tern bardzo dobrze od innych, wiem o tem je-
szcze lepiej z wiasnej praktyki. JesteSmy nie naprézno
potomkami skrzydlatych husarzy.

A jednak ws$rdd nas jest wielu takich, ktérzy lot-
nictwa nie znaja, nie rozumieja jego znaczenia dla Polski,
nie wiedza, co znaczy niewypowiedziane wprost pragnie-
nie lotu! Imoze ws$rdéd nich znajduja sie i tacy, ktérzy o lot-
nictwie wyrazaja si¢ z lekcewazeniem, alotnikéw, mtod-
szych i starszych, nazywaja—zaslepieni— warjatami, pot-
gtéwkami? Czyz wobec tego tacy gtucho-$lepi spetniajg
swoje obywatelskie obowiazki, czy przyczyniaja si¢ do
rozwoju naszego lotnictwa, czy mozemy, mtodzi lotnicy,
spodziewac¢ sie¢ od nich jakiejkolwiek pomocy?

L. O. P. P. dazy, przy pomocy wielu réznych $rod-
kéw, do nalezytego uswiadomienia lotniczego catego spo-
teczenstwa Polski, ktére jednak tylko w znikomym pro-
cencie poszto za gtosem nawotywan Ligi!

Naszem zadaniem jest skierowanie wszystkich na-
szych blizszych i dalszych krewnych i znajomych do
szeregow tych, Kktdérzy pragng stworzy¢ potezne lotnic-
two polskie!

Ci, co kochaja lotnictwo, posiadajag mtodzieniczg ener-
gje i zapal, zdolno$¢ przekonywania i niezbitag argumen-
tacje, gdy chodzi o lotnictwo. Niechaj uzywaja tego w ca-
tej peini, a napewno cel zamierzony osiggniemy. Wiec,
przedewszystkiem, zacznijmy od szkoty.

Najlepszym sposobem propagowania lotnictwa na
terenie szkolnym jest organizowanie imprez lotniczych
przy pomocy wytacznie wiasnych sit. A jak do tego
,zabra¢ sie“, powiem krétko nizej.

Najlepszym okresem czasu do organizowania pro-
pagandowych imprez, takich jak np. ,Wieczo6r Lotniczy”,
jest post, gdyz wtedy witasnie ustajg wszelkie zabawy ta-
neczne, ktére najcze$ciej odciagaja mtodziez i osoby star-
sze od tego rodzaju imprez. Wtasnie nadszedt post przed-
wielkanocny! Skorzystajcie z tego, mtodzi lotnicy, dla
waszych celow!

O zorganizowaniu ,Wieczoru Lotniczego" nalezy
pomysle¢ juz teraz, jesli ma sie on odby¢ przed Wielka-
noca. Przedewszystkiem trzeba ustali¢ prowizoryczny

two przed 10 laty" i ..Lotnictwo wspoétczesne”. Program
trwal okoto 2 godzin i zostat pow térzony dwa razy. Ceny
biletow wejscia od 25 gr. do 150 zi Czysty dochod
przyni6ést okoto 180 zt. Zwerbowano 90 cztonkéwL.O.P.P.

Cel zostat osiggniety!

Wiec, mitodzi lotnicy, do pracy!
macyj i, w miare moznosci, pomocy
Lotnik".

Wszelkich
udzieli wam

infor-
Mt
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Zarzad ,Koétka mitodych lotnikéow™"
przy gimnazjum im, T. Kos$ciuszki w Kaliszu.

I — Jerzy Koztowski — prezes, 2 — Kazimierz Hertz —
vice-prezes, 3 — L. Chrzanowski — sekretarz,
4 — Wt Chojnacki — skarbnik.



KACIK MODELARZY
MODEL
Kazdy zna bardzo dobrze naszg wazke, unoszaca

sie latem nad wodami i niejednokrotnie, obserwujac jej
cichy, miekki lot szeroko rozstawionych zielonych, prze-

zroczystych skrzydet, usitowat nieraz uchwyci¢ ja pal-
cami, aby blizej zapozna¢ si¢ z tym naturalnym samolotem.
Obserwacje te wprawiaty nas w zdumienie nad konstrukcja
skrzydet, nad sposobem ich pracy, pozwalajgcej owado-
wi unosi¢ sie w powietrzu, zmienia¢ kierunek i wysokos$¢
lotu, oraz nad sita, poruszajaca te skrzydta. | zapragneliSmy
sami tak lata¢, stworzy¢ taki przyrzad latajacy, ktéryby
cho¢ troche przypominat wazke.

Otéz, model niniejszy, obklejony cienkim zielonym
jedwabiem (mesalina) cichym i miekkim lotem, wygladem
przypomina owg wazke. Zalaczony plan, ktéry mozna
dowolnie powigkszy¢ lub zmniejszy¢, oraz szczegoétowy
opis, pozwola kazdemu modelarzowi zbudowa¢ taki mo-
del, przy niewielkim koszcie, nieprzekraczajagcym 3 — 4
ztotych. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze wykonanie musi
by¢ bardzo staranne, aby osiagna¢, przy zachowaniu da-
nej wielkos$ci, odpowiednig moc i najmniejszag wage.

REKORDOWY

SCWAZKA?”

Zasadnicze dane modelu sa nastepujace:

Rozpietos¢ (dtugos¢ skrzydia) 740 mm
Diugosé¢ catego modelu 430 mm.
Waga catkowita 25 gr.
Smigto (waga 2 gr.) $rednica 15— 17 cm.
Guma 2X2 mm., waga 2 gr., dtugosé 75 cm.
Sita napedu Smigta 450 obrotow
Czas pracy $migta w locie 18 sekund

Przystepujac do wykonania modelu, nalezy dobra¢
sobie odpowiedni materjat i obrobi¢ go $cisle poditug po-
danych wskazéwek. A wiec 1 metr listewki o wymiarze
4X4 mm., lipowej lub olszowej, suchej i bez sekow, je-
den metr bambusu, szerokos$ci 15 mm. Kawatek klocka
na obsade do $migta oraz klocek na $migto, jezeli chce
sie je wykonaé¢ wtasnorecznie.

Listewke bambusowa nalezy obrobi¢ w ten sposéb:
Przedewszystkiem trzeba jag przecigé¢ na pét, stopniowo
rozszczepiajac scyzorykiem co kilkanascie centymetrow,
aby przy rozszczepianiu bambus roztupat sie na réwne
cze$ci. Jedna z otrzymanych listewek stuzy¢ bedzie do
budowy skrzydta, druga do wykonania pozostatych czesci.



Nastepnie na kazdej listewce nalezy spitowac¢ gtad-
ko wystajace miejsca przy kolankach, jakie tworza sie na
bambusie, nastepnie $cig¢ wewnetrzna biatg $cianke bam-
busu do grubosci 2 mm. Scianke zewnetrzng, szklista
i twarda, nalezy zachowaé, gdyz nadaje ona listewce bam-
busowej sztywnos$¢ i trwatos¢. Z tak przygotowanego
bambusu odcinamy, wyzej oznaczonym sposobem, listew-
ke szerokos$ci 5 mm i z niej budujemy rame skrzydta. Naj-
pierw odmierzamy sobie na listewce z jednego konca odle-
gtos¢ 10 mm. i od tego punktu, naktadajac go na roztozonym
planie, na $rodek skrzydta, na przedniej lub tylnej kra-
wedzi oznaczamy miejsce wygigcia. Nastgpnie nad lampka
spirytusowa lub Swieca, uwazajac, aby bambus byt dobrze
nagrzany lecz nie spalony, wyginamy go, nadajac mu taki
ksztatt, jak to wskazuje plan. Totez, wyginajac nalezy
czyni¢ to uwaznie, powoli przyktadajagc wyginany bam-
bus do planu, aby linja wygiecia zgadzata si¢ z planem.
Po dokonaniu tej pracy obcinamy wystajace kawatki tak,
aby po przytozeniu wygietej ostatecznie listewki wysta-
waty poza Srodkiem skrzydta dwa 10-ciomilimetrowe kon-
ce. Nastepnie listewke te uwaznie rozcinamy wzdtuz na
dwie cze$ci i otrzymujemy dwie réwne potéwki danego
skrzydta, ktére nastepnie, zastrugawszy na klin owe wy-
stajgce konce, taczymy ze soba na klej (syndemat) obwia-
zujagc mocnag nitka w jedno catkowite skrzydto. Do wy-
konczenia skrzydta nalezy jeszcze krawedzie tak posci-
naé¢, aby ich grubo$¢ stopniowo zmniejszata si¢ ku kon-
com skrzydet. Potem nalezy odmierzy¢ miejsca na
lekko wygiete zeberka, ktére przygotowujemy z jed-
nej listewki, rozcinajac ja nastepnie na cztery czesci.
Kazde zeberko, z wyjatkiem $Srodkowego, nalezy na konh-
cach sptaszczy¢ od dotu i wciska¢ na kleju w rozszcze-
pienie, zrobione scyzorykiem w krawedzi skrzydta w miej-
scach osadzenia zeberka. Srodkowe zeberko, stuzace jed-
nocze$nie za suwak, nalezy wykona¢ troche masywniej.
Roéwniez musi ono by¢ diuzsze tak, aby wystawato po za
skrzydto z jednej i drugiej strony na 15 mm. Zeberko to nale-
zy posrodku skrzydta pod spodem mocno na kleju przywiag-
za¢. Do zakonczenia pracy przy gtdwnem skrzydle na-
lezy jeszcze z 20 mm. listewki bambusowej o grubosci
1X1 mm. wykona¢ koziotek, stuzacy do umocowania $cie-
gien, podciggajac skrzydto. Koziotek zaopatrzony jest
w dwa piers$cienie, przez ktére przechodzi guma. Kozio-
tek i pierscienie wykonane sa z jednej listewki, 0o wy-
miarach wyzej oznaczonych. Koziotek przywigzujemy
silnie do $rodkowego zeberka suwaka z gory. Budowa
steru gornego jest taka sama. Krawedzie réwniez na konh-
cach $cie$nione; zeberko, tylko jedno po $rodku, stuzace
réowniez za suwak. Ster boczny, kierunkowy zrobiony
z jednej listewki, zakoniczonej pierscieniem, przez ktéry
przechodzi guma. Ster Kkierunkowy osadzony jest nie-
ruchomo, za$ Ster wysokos$ciowy, dla tatwiejszego prze-
noszenia modelu osadzony jest ruchomo, na aluminiowych
okuciach, jak réwniez i skrzydto, wykonanych z 0,5 mm.
blachy aluminiowej. Okucia te musza silnie obchwytywac
belke kadtubowag oraz suwaki tak, aby skrzydto i ster nie
chybotaty sig, oraz umieszczone winne by¢ w tych miej-
scach, jak wskazuje plan. Ma sie rozumieé, iz muszag sie
da¢ rozsuwaé, aby mozna byto model zdemontowac lub
zmontowac.

Podwozie modelu, przedstawiajgce najprostszy typ
podwozia z wysunieta golenig dla ochrony $migta, budu-

i wuw u

Budowa Cywilnej Szkoty Pilotéw
pomocy:

jemy z listewki bambusowej o gruboséci 2X2 mm. W tréj-

kat, jaki utworzyto zmontowane podwozie, wstawiamy
nieruchomy stabilizator, ktéry nalezy najpierw oklei¢
jedwabiem, a potem dopiero umocowaé¢ wewnatrz pod-

wozia. Do obsadzenia $migta stuzy oska 2 mm., wykona-
na ze szprychy kota rowerowego oraz kulka drewniana,
tagodzaca tarcie. Og$ka stuzy jednocze$nie do zaczepie-
nia gumy na przodzie modelu. Na drugim za$ koncu
umieszczony jest haczyk, stuzacy jednoczes$nie jako ostro-
ga, podtrzymujaca caty tyt modelu. Haczyk ten wykona-
ny jest z 0,5 mm. drutu stalowego i, odpowiednio wy-
giety, przymocowany jest na kleju bardzo silnie do kon-
ca beleczki kadtubowej. Wszystkie potaczenia w modelu,
okrecone niémi, nalezy delikatnie osmarowa¢ klejem, by
zapobiec odkrecaniu sie nitek.

Po przygotowaniu wszystkich cze$ci modelu, zmon-
towaniu podwozia, zatozeniu $migta i gumy, przyczem na-
lezy bardzo uwazaé¢, aby $migto byto dobrze wywazone
i aby nie ,bito", gdyz od tego zalezy dobry lot modelu,
przystepujemy do oklejania jedwabiem. Mozna roéwniez
pokry¢ ptaszczyzne i kalka, co jest tatwiejsze, jednakze
pokrycie jedwabiem zabezpiecza model w czasie upatéow
lub wilgoci od deformowania ptaszczyzn.

Pokrywajac jedwabiem, nalezy uprzednio przygoto-
waé¢ odpowiedniej diugosci paski jedwabiu w ten sposéb,
aby byty diuzsze i szersze od ptaszczyzn modelu o jakie
15 mm., a to dlatego, by mozna byto tatwiej naciggac
jedwab. Nastepnie nalezy jedwab wyprasowac¢, by byt
zupetnie gtadki i przyklei¢ do $Srodkowego zeberka. Po
kwadransie, kiedy materjat dobrze juz przyklei sie do
zeberka, a klej zupetnie wyschnie, nalezy stopniowo na-
kleja¢ kazde zeberko, delikatnie naciggajac jedwab. Na-
stepnie przyklejamy jedna krawedz, a kiedy ta zupeinie
wyschnie, przyklejamy druga, réwniez delikatnie nacigga-
jac, by jedwab byt napiety bez fald i zmarszczek. Po
godzinnem wysuszeniu w cieptem miejscu, mozemy poobci-
na¢ rowno z kantami skrzydet wystajacy materjat i ptasz-
czyzny umocowacé¢ na kaditubie. Dla dobrego wyregulowa-
nia skrzydet mozna je podciggna¢ nitkami do koziotka
i w ten sposéb wyréwna¢. Dobrze wykonane skrzydio
tego nie wymaga. Mozno$¢ przesuwania gtéwnego skrzydta
pozwala na jaknajdoktadniejsze wyregulowanie modelu
do lotu.

Dtugosé¢ lotu zalezna jest od warunkéw atmosfe-
rycznych. Moze wynie$¢ 100 metréow, moze réwniez i 300.
Na prébach, robionych przezemnie model dokonywat
lotow 150 metrowych.

W. Woyna, pilot.

L. O. P. P. w Radomiu oczekuje Twej

Kup bilet loteryjny na ten cel wydany lub zt6z gotowke na poparcie budowy

tej szkoty.

Bilety loteryjne nabywac¢ mozna we wszystkich Komitetach Wojewddzkich i Po-
wiatowych L. O. P. P. oraz w kolekturach loterji panstwowej.



Z CALE)

Przygotowania do podboju Rtlantyku. Mini-
sterstwo Spraw Wojskowych otrzymato od polskiego kon-
sula generalnego w Nowym Jorku, p. Marynowskiego, za-
wiadomienie o dotychczasowych wynikach prowadzonej
wsrod Polonji amerykanskiej akcji sktadkowej na pokry-
cie kosztéw nowego lotu transatlantyckiego majoréw
ldzikowskiego i Kubali. Na lot ten zebrano dotad o0gé6-
tem 640 tysiecy frankéw francuskich. Dalsza zbiérka trwa
bez przerwy. Ogélny koszt organizacji lotu ma wynosi¢
1 miljon frankéw francuskich. Konsul Marynowski ma
zawiadomi¢ w krotkim czasie Departament Lotnictwa
M. S. Wojsk., jaka suma moze by¢ jeszcze wérdd Polonji
amerykanskiej zebrana. Ministerstwo Spraw Wojskowych
zdecydowane jest pokry¢ brakujaca sume, potrzebnag na
dokonanie lotu i uczynié wszystko, by lot ten odbyt sie
na wiosne biezacego roku.

Majorowie ldzikowski i Kubala, przebywajacy obec-
nie, w zwigzku z przygotowaniami do podboju Atlantyku,
w Paryzu, nie wustalili jeszcze, na jakim silniku lot swdj
odbeda.

Silnik, na ktérym lotnicy nasi podejmowali swdj
poprzedni lot, po naprawieniu uszkodzen ma by¢ poddany
dalszym prébom.

Pierwszy miesigc dziatalnosci L.L. ,Lot“. Z uzna-
niem nalezy podkres$li¢, ze linje lotnicze ,Lot", urucho-
miajac regularna komunikacje powietrzng po zlikwidowa-
niu dziatalnosci towarzystw ,Aerolot* i ,L,Aero“, od
dnia 1 stycznia b. r, wykazaty w pierwszym miesigcu
swego istnienia wielka sprawno$¢. Pomimo wybitnie nie-
sprzyjajacych warunkéw atmosferycznych, oraz trudnosci
organizacyjnych w zwiazku z uruchomieniem nowych li-
nij, linje lotnicze ,Lot” osiagnety wyzszg regularnosé,
niz posiadatly ja przed rokiem w miesigcu styczniu pra-
cujace w tym czasie towarzystwa komunikacji powietrz-
nej w Polsce.

Samoloty L. L. ,Lot” dokonaly w miesiacu stycz-
niu 331 lotéw, przelatujac w tym czasie przestrzen 69.550
kilometréow i przewozac ogétem 176 pasazerdw, 9.017 kg,
towardow i 989 kg przesytek pocztowych.

W miesigcu biezacym samoloty ,Lotu“ kursuja na lin-
jach: Warszawa— Poznan, Warszawa— Katowice—Krakoéw,
Krakéw — Katowice — Brno— Wiedeh, Warszawa— Lwow
i Warszawa— Gdansk, z petng regularnoscig i catkowitem
bezpieczenstwem, Wszystkie samoloty, kursujace na szla-
kach komunikacyjnych, sa ogrzewane tak, ze wewnatrz

kabin pasazerskich panuje normalna pokojowa tempe-
ratura.

Godzi sie podkresli¢, ze panujace obecnie, nieby-
wate od 50 lat, silne mrozy i wielkie opady $niezne,

z ktéremi przy ogromnych trudnosciach, a czasami nawet
bezskutecznie walczg koleje, ktore przerywajg potaczenia
telegraficzne i telefoniczne, oraz znacznie utrudniajg ko-
munikacje innemi $rodkami lokomocji — nie wywieraja
wcale ujemnego wptywu na komunikacje powietrzng. Od-
bywa si¢ ona z normalna regularnoscia i samoloty obstu-
guja powietrzne szlaki komunikacyjne w czasie $cisle
okreslonym rozktadem lotéw, t.j. w przeciggu 2— 3 godzin.

Fokkery na nartach. Panujgce w ostatnich cza-
sach $niezyce i silne mrozy, pokrywajac lotniska w Pol-
sce gruba warstwa $niegu i lodem, utrudniaja w duzej
mierze start i ladowanie samolotéow komunikacyjnych,
ktére muszg bez wzgledu na $nieg i mréz odbywac
swe loty. Totez w niektérych samolotach zastgpiono kota

POLSKI

nartami. Ciekawa proba zastosowania nart do uzywane-
go obecnie na naszych linjach lotniczych ptatowca ko-
munikacyjnego typu Fokker byta dokonana przez wtadze
lotnicze w dniu 13 lutego. W fabryce samolotéw ,Plage
i Laskiewicz” w Lublinie przymocowano narty do samo-
lotu Fokker, ktéry wystartowal nastepnie do Warszawy.
Zaréwno start, jak i ladowanie na lotnisku Mokotowskiem,
pomimo silnego mrozu i panujacej $niezycy, odbyty sie
pomyS$inie. Podkresli¢ warto, ze start na ptozach byt
znacznie krotszy, niz na kotach. Platowiec, pilotowany
przez p. Dmoszynskiego, przebyt droge z Lublina do War-
szawy, wynoszaca 150 kim., w czasie 55 minut.

Rekord Polaka w Rmeryce. Najwieksze w Ame-
ryce Towarzystwo Lotnicze ,The National Air Transport
Company” ogtosito, ze lotnik polski, Matucha, zdobyt
nowy rekord na samolocie pocztowym. Przebyt on mia-
nowicie olbrzymia przestrzen miedzy Kansas City a Chi-
cago, wynoszaca 400 mil, w przeciagu 2 godzin 37 mi-
nut. Rekord poprzedni wynosit 2 godziny 40 minut. Ma-
tucha leciat na nowym samolocie typu ,Curtis Falcon”.

Lotnictwo a Powszechna Wystawa Krajowa.
Na tegorocznej Powszechnej Wystawie Krajowej w Po-
znaniu, majacej sie odby¢ w czasie od 16 maja do 30
wrze$nia, lotnictwo polskie ma by¢ reprezentowane
w dziale sportowym. Dziat lotniczy zawiera¢ bedzie duza
ilos¢ ciekawych eksponatéw, ilustrujacych szczegétowo
wszystkie wyczyny i raidy naszych lotnikéw oraz liczne
fotografje i opisy, dotyczace tych imprez.

Na okres trwania Powszechnej Wystawy Krajowej
linje lotnicze ,Lot“ maja uruchomi¢ specjalng linje Ka-
towice—Poznan, oraz wypusci¢ dodatkowe ptlatowce na
linjach juz istniejacych.

Zmiany w oficerskim korpusie lotniczym.
Dziennik Personalny M. S. Wojsk, podaje diuga, bo za-
wierajaca przeszto 200 nazwisk, liste oficerow stuzby
czynnej, ktorzy zarzadzeniem ministra spraw wojsko-
wych zostali przeniesieni obecnie w stan spoczynku.
Z listy tej dowiadujemy sie, ze przeszli m. in. w stan
spoczynku nastepujacy oficerowie wojsk lotniczych: putk.
Sergjusz Abzoéttowski, dowodca 3 putku lotniczego w Po-
znaniu, putk. C. Perini, dowddca 4 putku lotniczego we
Lwowie, putk. R. Florer, komendant Oficerskiej Szkoty
Lotniczej i kpt. M. Zawadzki.

Lista awanséw w korpusie lotniczym zawiera na-
zwiska majora Domesa, awansowanego na podputkow-
nika i przeniesionego na stanowisko zastepcy dowodcy 2
putku lotniczego w Krakowie i majora Kalkusa, ktéry
wraz z nominacjg na podputkownika otrzymat przydziat
do 1 putku lotniczego w Warszawie na stanowisko za-
stepcy dowddcy.

Przypadkowa polska wizyta w Niemczech. Na
terenie Niemiec, w okolicach Oles$nicy, wyladowat w dniu
11 stycznia polski samolot wojskowy. Przyczynag przy-
musowego ladowania aparatu na obcej ziemi byta bardzo
silna mgta, uniemozliwiajgca kontynuowanie lotu. wadli-
we dziatanie busoli, oraz przypadkowa utrata mapy, kto6-
ra z rak obserwatora wyrwat silny wiatr. Zatoga bawita
w Niemczech 3 dni.

Z powodu tego drobnego wypadku na ‘tamach
prasy niemieckiej ukazaly sige liczne notatki i artykuty,
ktére w formie napastliwej zarzucajg Polsce systematycz-
ne uprawianie szpiegostwa przy pomocy lotnictwa.



W zwigzku z temi nieuzasadnionemi i ztosliwemi
zarzutami Niemcoéw warto zwrdéci¢ uwage, ze w przeciggu
roku ubiegtego zdarzyto sie zaledwie 6 wypadkdéw naru-
szenia granicy niemieckiej przez samoloty polskie, pod-
czas gdy w tymze czasie granice polska przeleciato okoto
44 ptatowcéw niemieckich.

Kongres Lotnictwa Sanitarnego. Termin zgto-
szen uczestnictwa w kongresie lotnictwa sanitarnego upty-
wa z dniem 1 marca. Zgtoszenia moga przesyta¢ na rece
pptk. dr. Zaklinskiego (Warszawa, Smolna 6 tel. 109—97)
oficerowie stuzby czynnej i rezerwy na przepisowych for-
mularzach wraz z optata cztonkowska we frankach fran-
cuskich (60 fr. od cztonka 30 fr. od zony lub cérki)
z dotaczeniem kazdej zapisanej osoby, tytutem pokrycia
kosztéw korespondencji. Zgtoszenia oficerow stuzby czyn-
nej powinny zawiera¢ zgode szefa sanitarnego danego O K.
Po 1 marca zgtoszenia na zasadzie rozkazu 1 wice-mini-
stra i szefa administracji armji przyjmowane nie beda.

Ewentualnie zgtaszajacy sie pdzniej winni bezpo-
Srednio zwraca¢ sie do sekretarza generalnego kongresu
pod adresem: M. Robert Charlet, Commissaire General
du | Congres International de I'Aviation Sanitaire 35,
rue Franeois l-er. Paris (8).

Fokkery dla CIDNFTy. Swiezo mamy jeszcze
wszyscy w pamieci namietng polemike, jaka sie wywig-
zata na tamach prasy polskiej w zwigzku z zakupieniem
przez Wydziat Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komu-
nikacji dla polskich linij lotniczych samolotéw typu Fok-
ker, oraz licencji na wyr6b tych ptatowcéw w Kkraju.

W polemice tej, w ktérej zabierali gtos najczesciej
ludzie mato z lotnictwem majacy wspolnego, padaty pod
adresem naszych witadz lotniczych ciezkie lecz gotostow-
ne oskarzenia i poddawano ostrej krytyce niefortunny
rzekomo wybdér typu ptatowca komunikacyjnego

Ostatnio jednak trafno$¢ decyzji naszych witadz
lotniczych co do ptatowcéw Fokkera znalazta powazne
potwierdzenie., we Francji,

Oto, jak podaje francuskie fachowe
lotnicze ,Les Ailes” z dnia 17 stycznia, miedzynarodo-
we towarzystwo lotnicze C.I.D.N.A, utrzymujace komu-
nikacje powietrzng Paryza z Norymberga, Strassburgiem,
Praga Czeska, Wiedniem, Budapesztem, Belgradem, Sofjg.
Konstantynopolem, oraz z Warszawa, zamowito w holen-
derskiej fabryce Fokkera 10 samolotéw.

Jednoczes$nie ,Les Ailes* donosi, ze w najblizszej
przysztosci ma bvé uruchomiona w Argentenil we Francji
fabryka samolotéw typu Fokker.

Wiadomosci te wywotaty we francuskich sferach
lotniczych zrozumiate poruszenie, dotagd bowiem C.I.D.N.A.
postugiwata sie wytacznie aparatami, budowanemi we

czasopismo

Francji, co byto nawet zastrzezone przez rzad francuski
przy udzielaniu koncesji temu towarzystwu.

Zamiar wprowadzenia na fracuskich linjach po-
wietrznych samolotéw typu Fokker $Swiadczy chyba naj-

lepiej o wysokiej ich wartosci i o bezpodstawnoSci
wianych naszym witadzom lotniczym zarzutéw.

sta-

Z DZIALALNOSCI L.O.P. P

Nowe lotnisko. Zarzad Komitetu Wojewoédzkiego
L.O.P.P. w Toruniu zakupit w majatku Cibosz pod Lidz-
barkiem wtasno$¢ p. Mieczkowskiego duzy plac pod lot-
nisko cywilne, ktére urzadzone bedzie na tym terenie
jeszcze w roku biezgcym.

Kursy obrony przeciwgazowej. W poniedziatek
dnia 4 lutego rozpoczat sie w Wilnie trzytygodniowy kurs
obrony przeciwgazowej i ratownictwa, organizowany przez
Wilenski Komitet Wojewo6dzki L. O. P. P. Kurs jest bez-
ptatny.

Od kandydatéw na kurs wymagane byto conajmniej
sze$cioklasowe wyksztatcenie.

W tymze dniu, 4 lutego, prezes wojewoddzkiego ko-
mitetu L.O.P.P. w todzi, p. mecenas Bityk, dokonat w sali
kina o$wiatowego w +todzi, w obecno$ci wielu gosci
z pp. wojewodg Jaszczottem i starosta grodzkim na czele,
otwarcia dwutygodniowego kursu dla instruktoréow obrony
przeciwgazowej.

Na kurs ten wuczgszcza okoto 50 oséb, kazdy bo-
wiem z powiatéow wojewodztwa +todzkiego nadestat po
dwoéch kandydatéw.

Pierwszy na Pomorzu kurs instruktorski obrony
przeciwgazowej zostat zorganizowany w Toruniu przez
Zarzad Wojewodzkiego Komitetu L.O.P.P. przy wybitnem
poparciu p. Wojewody Pomorskiego i Dowédcy Okregu
Korpusu p. gen. Pastawskiego. Otwarcie kursu nastapito
w niedziele dnia 3 lutego i zgromadzito w sali wyktado-
wej licznych gosci, do ktérych przemoéwili preses Kom.
Wojew. L. O. P. P. p. inz. Szepetys, oraz dowo6dca putku
manewrowego artMerji pptk. Landau Po inauguracji
Kursu Korpus Oficerski tego putku podejmowat zebra-
nych uczestnikéw kursu oraz gosci obiadem w kasynie
oficerskiem. Z uznaniem nalezy podkres$li¢, ze pputk,
Landau udzielit kursowi lokalu, oddat do dyspozycji po-
trzebne laboratorja, sprzet przeciwgazowy i t. p. oraz
zaopiekowat sie uczestnikami Kursu. Kurs ten ma trwacé
3 tygodnie i obejmie, précz wyktadéw fachowych z dzie-

dziny przeciwlotniczej, specjalne wyktady, dotyczace
L. O. P. P, retoryki i propagandy.
Otwarcie 4 z rzedu kurséw lotnictwa i obrony

przeciwgazowej w Dagbrowie nastgpito w $rode dn’'a 30
stycznia w gmachu szkoty gérniczo-hutniczej. Uroczystos$¢
ta zgromadzita, précz stuchaczy i wyktadowcoéw, przedsta-
wicieli L.O.P.P. i go$ci. Kursy otworzyt, w zastepstwie
prezesa Komitetu Okregowego L. O. P. P., prezes miejsco-
wego Komitetu p. Uniejewski, po ktérym przemawiali do

zebranych inz. Ferch, dr. Winter, oraz dyr. szkoty gor-
niczo-hutniczej inz. Biatecki.
W dniu 4 lutego zostat otwarty Kkurs instruktorski

przeciwgazowy w Grodnie. Kurs ma trwaé¢ 58 godzin. Wy-
ktady beda sie odbywaty 3 razy tygodniowo po 2 godziny.
Na kurs zgtosito sie 35 stuchaczy.

W Kielcach uruchomiony =zostanie wkrétce dwu-
tygodniowy kurs przeciwgazowy dla instruktoréw strazy
pozarnych wojewédztwa Kieleckiego. Kurs ten pozostaje
w zwigzku z wprowadzeniem w strazach pozarnych przy-
sposobienia wojskowego.

Koto miejscowe L. O. P. P. w Nowej Wsi Slask.
Dzigki szlachetnej inicjatywie inspektora biur pana Ale-
ksy, prezesa tegoz Kota, Nowawie$ moze poszczycic
sie wspaniata dziatalnoscig dla idei L. O. P. P.

Koto Nowawie$ liczy obecnie 328 cztonkdéw rze-
czywistych, 26 wspierajacych i 3 dozywotnich.
Swoja ruchliwo$¢ okazato szczegélnie w czasie

Dnia i Tygodnia Lotniczego, urzadzajac 2 zabawy taneczne
oraz koncert ogrodowy.
Ponadto urzadzito kilkakrotnie przedstawienia Ki-
nematograficzne dla dorostych idzieci z dobrym wynikiem,
Dochody tego Kota, aczkolwiek do tej pory brak
doktadnych danych, wynoszg Kkilka tysiecy ztotych.
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NOWY LOKAL KOMITETU STOLECZNEGO L.O.P P

Komitet Stoteczny L. O. P. P., ktéry z powodu
najzupeiniej nieodpowiedniego pomieszczenia doznawat
catego szeregu trudnos$ci w normalnej pracy, usunatwre-
szcie te trudnos$¢, znajdujac nowy lokal.

Biura Komitetu Stotecznego L. O. P. P. przeniesio-
ne zostaty z dniem 11 lutego r, b. zdotychczasowego po-
mieszczenia przy ul. Krakowskie Przedmiescie 5 do no-
wego lokalu przy ul, Chmielnej Nr. 27.



TECHNIKA

Dornier Do-X. Zaklady Dorniera przystapity do
budowy wielkich rozmiaréw ptatowca komunikacyjnego.
Mozemy sobie wyrobi¢ pojecie o wielkosci tego samo-
lotu, jezeli zwrécimy uwage na niektére dane cyf-
rowe. Olbrzym ten zaopatrzony bedzie w 12 silni-
kéw o tgcznej mocy 6000 KM.

Motory, jedne ze $migltem ciggnacem, drugie ze
Smigtem cisngacem, sa umieszczone parami w gondolach,
ktore sa podwieszone pod skrzydiem. Powierzchnia
nosna Do X wynosi 468 m2 waga wilasna samolotu
24942 kg.

Zbiorniki na benzyne majg pojemnos¢ 16000 li-
trow. Ciezar platowca z pelnem obcigzeniem bedzie
sie wahat okoto 51,5 tony. Konstruktor przewiduje dla
swej maszyny szybkos$¢ okoto 240 km/godz. Samolot
ten, posiadajacy promien dziatania 4000 km. i mogacy
w sobie pomiesci¢ 100 pasazerdw, opusci wedtug prze-
widywan hale fabryczne na wiosne.

Junkers J 38. Jest to ptatowiec wprawdzie tro-
che mniejszy od powyzej opisanego, lecz jeszcze $miato
mogacy sie zalicza¢ do koloséw powietrznych. Jego
trapezowego ksztattu skrzydto o rozpietosci 44 m. posia-
da 290 rrr powierzchni. Giebokos$¢ skrzydta w najszerszem
miejscu wynosi 9,0 m., przy grubosci profilu 1,8 m. Kon-
strukcja skrzydta jest typu junkersowskiego (wielodzwi-
garowe skrzydto, dzwigary z rur duraluminjowych) dtu-
gos¢ samolotu wynosi 23 m Silniki, typu Junkers L 8.,
wbudowane sg w przedniej czesci skrzydita. Czterora-
mienne $migta, napedzane za posrednictwem dtugiego
watu, pracujg w plaszczyznie o 1 m. odlegtej od brzegu
natarcia skrzydta, przez co uzyskano lepsze warunki
pracy zespotu napedowego.

Podwozie ptatowca stanowig dwa wozki. Kazdy
sktada sie z pary kot w ukladzie tandem. Zamiast pto-
zy ogonowej posiada sterowane kotko. Platowiec jest
zaopatrzony w hamulce pneumatyczne. Samolot ten,
ktérego waga w locie wynosi zaledwie 20 ton, zostanie
oblatany w najblizszych miesigcach.

Canadian Reid ,Rambler“. Na rynku amery-
kanskim pokazat sie nowy platowiec sportowy kon-
strukcji catkowicie metalowej. Rwjonetka ta firmy Ka-
nadian Reid ,,Rampler®, jest péttoraptatem o wiekszej roz-
pietosci gérnego skrzydta.Posiada skrzydta sktadane, oraz
podwozie zaopatrzone w réznicowe hamulce hydraulicz-

ne. W platowcu przewidywane jest uzycie nart wzgled-
nie ptywakéw. Siedzenia pilota i pasazera sa umiesz-
czone jedno za drugiem. Zbiornik benzynowy miesci sie
w baldachimie skrzydtowym.

Jako silnik moze by¢ uzyty 80 konny Cirrus, lub
75 konny Genet.

Wielkosci charakterystyczne
pujace:

awjonetki sg naste-

Ciezar wiasny 340 kg.
., uzyteczny 240 ,,
catkowity 580 ,,
Rozpietos¢ 10,65 m.
Dtugosc¢ 6,85 m.
W stanie ztozonym:
Rozpietos¢ 3,30 m.
Diugosé 7,50 m.
Szybkos$¢ maksymalna 183 km/godz.
" ladowania 59 km/godz.

Liliput wyscigowy ,Baby Bullet®.
skie zaktady ,Heath Company" zbudowaly jednomiej-
scowg awjonetke, ktéra data zdumiewajace wyniki.
Jest to jednoptat, ktérego skrzydio przymocowane jest
zapomoca tasm stalowych, wigzacych od goéry i od
dotu dokadtuba. Konstrukcja podobnado ,, Tiger Moth”.
Kadtub wykonano z rur stalowych powigzanych tasma-
mi duralowemi.

Konstrukcja kadtuba profiluje réwnoczesnie i wy-
ciecie na gtowe pilota. Samolocik ten, wyposazony
tylko w 32-konny silnik Bristol-Cherub, osiggnat podobno
szybkos¢ 240 km godz.

Amerykan-

Dane:
Rozpietosc 540 m.
Powierzchnia nos$na 6 m-
DtugosC 3,90m.
Wysokosé 0,90 m.
Ciezar wiasny 106 kg.
uzyteczny 135 kg.
. catkowity 241 kg.

Szybkos$¢ maksymalna 240 km/godz.
. ekonomicz. 180 km/godz.
. ladowania 90 km/godz.

Promien dziatania 480 km.

Mauboussin Typ P. M. 4 Jest to nowa fran-
cuska jednomiejscowa awjonetka, wykonana w formie
rasowego wolnoniosacego jednoptatu konstrukcji drewnia-

nej. Samolocik odznacza sie nadzwyczajng Kkrot-
koscig kadituba. Tylko ogromnag statecznoscig sa-
mego profilu i minimalng wedréwka $rodka parcia

mozna uzasadni¢ tak krotka i zwartag budowe przy sto-
sunkowo nieduzej powierzni sterow. Niedzielone skrzydto
posiada dwa dzwigary skrzynkowe i pokryte jest catko-



wicie sklejka. Platowiec wyposazono silnikiem 34. KM
R.B.C. ,,Skorpion". Rozwija on szybko$¢ maxymalng do-
chodzgaca do 155 km/godz.

Wymiary sa nastepujace:

Rozpigtosé 10 m.
Dtugosc¢ 4.40 m.
Powierzchnia no$na 10 m-
Ciezar wiasny 185 kag.
. uzyteczny 115
,» catkowity 300
Putap 7000 m.

WYPRAWA

Prasa catego Swiata, a gtdwnie amerykanska, z ol-
brzymiem zainteresowaniem $ledzi przebieg wyprawy
kpt. Byrda do bieguna potudniowego. Ta garstka Ilu-

dzi, wedrujaca po $nieznej pustyni na dalekich kran-
cach $wiata, nieustraszenie narazajgca sie na trudy
i niebezpieczehstwa, o jakich pojecia nawet nie mamy,

poto, aby osiagna¢ dla ludzkosci nowe naukowe zdobycze,
wypisuje jeszcze jedna bohaterskag karte w dziejach kul-
tury Swiata.

W jednym z numeréw ,Kurjera Porannego”
w artykule p.t ,Potega ducha ludzkiego na krancach
$wiata", znajdujemy gar$¢ ciekawych wiadomosci, prze-
stanych dla ,New York Heralda" droga radjowa przez

kpt. Byrda i towarzyszacego mu w wyprawie dziennika-
rza Owena. W artykule tym, pod datg 30 stycznia, kpt.
Byrd m. in. opowiada; ,O godz. 2.50 unie$liSmy sie w po-

wietrze na naszym platowcu ,Antarctic Expedition 1"
Przy sterze siedziat Balchen, genjalny lotnik, jeden zroz-
sadniejszych, jakich kiedykolwiek widziatem. Wznosit
sie w gore, zataczajac niewielkie kota, nie okradajac nas
z najmniejszej obserwacji. W kabinie przy aparacie ra-
djowym — Harold Jue. Po godzinie zakresliliSmy ‘tuk
nad piekng zatoka, wrzynajaca sie w Sciane Lodowa, Kt6-
rag przezwalismy ,Barjera“. Nazwalem zatoke imieniem
mego starego, poczciwego wuja, arcy-dziwaka iwielkiego
amatora przygéd, Hall Hould.

Niezapomniane wrazenie przezytem, siedzgc w ka-

ROZNE

Bert Hinkler mistrzem s$wiata. Fc¢deration R¢-
ronautique Internationale przyznata angielskiemu pilo-
towi Bert HinkleFowi tytut mistrza Swiata w lotnictwie
za wykonanie wspaniatego przelotu z Rnglji do Rustralji
na ptatowcu sportowym typu Rvro-Rvian z silnikiem
Cirrus 80 KM. Hinkler wystartowat z Londynu 7 lutego
1928 i lecac etapami, miedzy innemi przez Rzym, Ben-
gazi, Bassorah, Karachi, Calcutta, Rangoon, Singapour,
przybyt do Port-Darwin w Rustralji dnia 22. 1l. 1928.
Cata trasa raidu, wynoszaca 17300 km , zostata przele-
ciana w ciggu 16 dni.

Hinkler otrzymat réwniez honorowg nagrode w po-
staci platynowej broszki wysadzanej brylantami, przed-
stawiajgcej kangura skaczgacego z Rnglji do Rustralji.

Klemm Daimler w Brazylji. Jak dalece dobre
ptatowce zdobywaig sobie rynki Swiata, Swiadezy o tern
fakt, ze brazylijski ,Club dos Bandeirant* zakupit pta-
towiec sportowy — Klemm-Daimler L 20. Pokazanie sig
tego samolotu wzbudzito w Rio ogélny zachwyt. De-
monstrowat awjonetke w locie brazylijski pilot Reynal-
do Concalres, ktéry wykazat dodatnie cechy i wspa-
niate wiasnosci ptatowca: kroétki start, dobre wznosze-
nie oraz tatwe lgdowanie.

Zawigzato sie nawet nowe konsorcjum, ktére ma
zamiar sprowadzi¢ Klemm-Daimlery z 40-konnemi Salm-
sonami i zastosowac¢ je do komunikacji miedzy Rio
i Bello Horizonte, wszglednie Rio i Sao-Paulo. Jest to
moze zbyt daleko posuniete zastosowanie samolotu
sportowego, uzasadnione moze jedynie nadzwyczajnie
niska ceng w poréwnaniu z samolotem komunika-

cyjnym.

BYRDA

binie aeroplanu, z lorneta i patrzac na pejzaze, ktérych
nikt z zyjacych jeszcze nie ogladat.

MieliSmy na sobie futrzane worki, w kacie lezaty
sktadane sanki i uprzaz. Trzy psy drzematy najspokoj-
niej. Zabratem to wszystko na wypadek nieoczekiwane-
go, czy przymusowego ladowania. Bez tego — zgingli-
byémy w lodowej pustyni.

Ptyniemy w przezroczystem, skrzacem sie powie-
trzu dalej.

Po pewnym czasie spostrzegam niewielkg wysepke,

otoczong iskrzacym sie grzbietem lodowych skat. To na-
sza znajoma juz wyspa, przezwaliSmy ja ,wyspa Lind-
bergha”.

Na wielkich krach wyleguje sie stado fok. Jest

ich tysiace. Sa ciekawe, zadzieraja gtowy w gore, chcac
pozna¢ przyczyne nieznanego warkotu, ptynacego Z gory.

Musimy zawrécic. Motor daje ,puste miejsca".
Kompasy dziataja Zzle, jakgdyby byty brelokami, nie pre-
cyzyjnemi instrumentami, chlubg najlepszych fabryk na-
rzedzi fizycznych".

Ostatnie depesze od Byrda donosza o groznem nie-
bezpieczenstwie, ktére grozito wyprawie ze strony gor
lodowych, a ktére szczesliwie mineto,—i o odkryciu przez
Byrda nowego ladu.



BIULETYN AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Aerokluby Akademickie istnieja w Warszawie, Krakowie,

ZARZAD GEOWNY

Sekretarjat: Warszawa, Chmielna 27 m. 7.

IV-ty Zjazd Rer. Rkad. Stosownie do uchwat
poprzedniego Zjazdu, Zarzad Gidwny zwotuje w porozu-
mieniu z A. A. we Lwowie IV-y Zjazd Aeroklubéw Aka-
demickich do Lwowa na dnie 2 i 3 marca r. b.

Proponowany porzadek obrad Zjazdu jest naste-
pujacy:

| Sesja.

1. Zagajenie i wyboér prezydjum Zjazdu.

2. Stwierdzenie guorum i legalnos$ci mandatow.

3. Sprawozdanie z dziatalnosci Aeroklubow Aka-
demickich w roku 1928, opracowane na podstawie ankiety
Zarzadu Gt — ztozy sekretarz Zarzadu Gt p. K. Jago-
szewski.

4. Referat na temat zadan Aeroklubéw Akade-
mickich — wygt. red. J. Osinski.

5. Dyskusje nad sprawozdaniem i referatem.

Il Sesja.

6. Dyskusja nad statutem (1-sze i 2-gie czytanie)—
ref. czt. A. A. L.

7. Uchwalenie budzetu Zarzgadu Gt oraz innych
wnioskéw zgtoszonych przez Zarzad Gt — ref. p. Jerzy
Osinski.

8. Wnioski kluboéw.

Il Sesja.

9. Uchwalenie statutu (3-cie
ref. j. w.

10. Wybdér naczelnych wtadz
Gilowna Komisja Rewizyjna etc.)

11. Uchwalenie dyrektyw dla Zarzadu Gt

12. Uchwalenie rezolucyj zjazdowych.

13. Sprawy biezace.

15. Wolne wnioski.

Na zjazd majg prawo poszczegdélne Aerokluby wy-
syta¢ po 3-ch delegatéw z prawem gtosu oraz dowolng
ilo§¢ obserwatoréw bez prawa gtosu.

Delegaci winni by¢ zaopatrzeni w list nominacyjny.

czytanie i gtosowa-
nie) —
A. A. (Zarzad Gt,

Z prac Zarzadu. Na posiedzeniu dn, 18 Il. Za-
rzad Gt dokonal reasumpcji swej uchwaty co do po-
pierania projektu statutu. Postanowiono popieraé na
Zjezdzie projekt zgtoszony przez A. A. L. jako bardziej
odpowiedni.

W zwigzku z bedaca na porzadku Zjazdu sprawa
statutu, przewidujacego zmiany w okreslonych dotychczas
droga uchwaty kompetencjach i sktadzie iloSciowym Za-
rzadu Gt., Zarzad Gioéwny postanowit ztozy¢ na Zjezdzie
Lwowskim swe mandaty i przewidzie¢ w porzadku obrad
wybory nowych witadz naczelnych.

Zarzad Gt nie otrzymat dotychczas od 2-ch klu-
béw sprawozdan finansowych. Wobec tego, ze brak ich
uniemozliwia wystanie do wtadz memorjatéw, ktére miaty
by¢ gtéwnym przedmiotem pracy Zarzadu Gt., Zarzad
Gt prosi o niebagatelizowanie tej sprawy i nadestanie spra-
wozdan choé¢by na kilka dni przed Zjazdem.

A. A. w WARSZAWIE
Sekretarjat: Chmielna 27 m. 7.

Sprawy szkolne. Dn. 5 marca rozpocznag sie wy-
ktady teoretyczne Il Kursu pilotazu A. A. W.

Uczeszcza¢ na nie moga wszyscy cztonkowie A. A.
bezptatnie oraz inni za optata 10 zt. za cato$¢ wyktadow.
Wyktadane beda: teorja lotu, budowa ptatowcow (inz.

Nr. 15 (2),

Lwowie i Poznaniu.

pilot Rzewnicki), silniki lotnicze
aeronawigacja i meteorologja.

Kurs praktyczny rozpocznie sie w pierwszych
dniach maja. Zasadniczych zmian w programie szkolenia
nie bedzie. Lista kandydatéw ustalona zostanie defini-
tywnie w potowie kwietnia.

(inz. pilot Rychter),

Sekcja pilotow. Przyjeci zostali na cztonkdéw
Sekcji Pilotéw pp. Tadeusz Karpinski i inz. Stefan Czy-
zewski.

Loty zimowe odbywajg sie w niedziele, w godzi-
nach przedpotudniowych. Latajg uczniowie-piloci na Han-
riot'cie oraz cztonkowie Sekcji Pilotébw na awjonetkach.
Hanriot zostal zaopatrzony w narty.

Piloci wyszkoleni na Caudron’ach (pp. Jagoszewski
i Wolanski) przeszli obecnie na Hanriot'y tak, ze obecnie
wszyscy nasi uczniowie-piloci i piloci, wyszkoleni przez
nas, latajag na tej maszynie.

W spétpraca z Sekcja Lotnicza. Zawarta zostata
umowa z Sekcja Lotnicza K. M. Stud. Polit. Warsz.
w sprawie wspoétpracy. Ponizej podajemy protokét ze-
brania, na ktérem zostato zawarte porozumienie.

PROTOKOHUL

Zebrania porozumiewawczego przedstawicieli
Reroklubu Rkademickiego w Warszawie i Sekcji
Lotniczej Kota Mechanikéw Studentéw Politechniki
W arszawskiej odbytego w dniu 14 stycznia 1929 roku.

Obecni: J. Drzewiecki, T, Gryzewski, K. Jagosze-

wski, K. Muszatéwna, J. Osinski, inz. S. Prauss, prof.
T. Pruszkowski, S. Rogalski, inz. W. Rychter, K. Trze-
trzewinski, J. Wedrychowski, J. Widawski, S. Wigura
i A. Windyzanka.

Na przewodniczacego zebrania zaproszono red.

Osinskiego. Po zagajeniu i odczytaniu protokétu z po-
przedniego zebrania porozumiewawczego, na ktérem
przedyskutowano ogdélnie zasady porozumienia miedzy
A. A. W. i S. L., przystapiono do szczegdétowego rozpa-

trzenia projektu umowy, zgtoszonego przez prezesa S. L.
p. Jerzego Wedrychowskiego.
Projekt ten przyjeto w nastepujacem brzmieniu:

1 S. L. przekazuje A. A. W. wszystkie zbudowa-
ne przez nig ptatowce, z wyjatkiem: a) wykonanych na
zamowienie o0sdb trzecich, b) budowane w specjalnym
celu, zakomunikowanym A. A. W. przed ukonczeniem
budowy, c) bedacych w stadjum proéb.

2. A. A. W. uwzgledni zyczenia S. L. co do ogdl-
nego przeznaczenia maszyn przekazanych,

3. S. L. bedzie sprawowa¢ wedtug przewidzianego
regulaminu techniczny nadzér nad przekazanemi ma-
szynami i uskuteczniaé, w miare mozno$ci, remonty na
koszt A. A. W.

4. A. A. W. bedzie kierowa¢ swe zamoéwienia
z zakresu konstrukcyj lotniczych przedewszystkiem do S. L.

5. Wszystkie ptatowce S. L. lataja pod barwami
A. A. W. za zgoda Zarzadu A. A. W.

6. A. A. W. hangaruje w miare mozno$ci ptatow-

ce S. L.

7 S. L, uzgadnia program swej dziatalnosci i bu-

dzet z A. A. W, W tym celu zwotywane beda w miare
potrzeby zebrania reprezentantéw umawiajgcych sie or-
ganizacyj.

Dla odwotan i opiniowania zarzadzen kierownic-
twa Sekcji Pilotéow A. A. W. bedzie utworzony specjalny
organ; Komisja Sportowa A. A. W. w skladzie trzech
os6b, a mianowicie; a) delegata Zarzadu A. A. W., b) re-
prezentanta Sekcji Lotniczej, bedacego cztonkiem A.A.W .,
c) trzeciej osoby, wybieranej przez Sekcje Pilotéw.



Umowa wymaga ratyfikowania przez Zarzady obu
organizacyj*)* Wchodzi w zycie z dniem 1 lutego 1929 r.
Rewizja umowy moze nastapi¢ po 3-miesiecznem wypo-
wiedzeniu.

Zebranie zamknieto przemoéwieniami okolicznos$cio-
wemi przedstawicieli A. A. W. i S. L., Kktérzy podniesli

waznos$¢ i charakter dokonanego porozumienia.
Dn. 14 1. 1929
(—) J. Osinski, przewodniczacy
(—) A. Windyianka, sekretarz
Walne zgromadzenie sprawozdawczo-wybor-
cze A.A.W. odbedzie sie w potowie marca r. b.

A. A. w KRAKOWIE

Sekretarjat: Rynek Gt, 6,

Walne Zebranie. Dnia 24 stycznia odbyto sie
Walne Zebranie sprawozdawczo-wyborcze. Po udziele-
niu absolutorium przez Komisje Rewizyjng ustepujacemu
Zarzadowi, ktory ztozyt doktadne i szczeg6towe sprawo-
zdanie, przystapiono do wyboru nowych Wtadz, ktoéry
w wyniku konncowym dat nastepujacy skiad Zarzadu:

Prezes: kpt. dr. Halewski, wiceprezesi: dr. Pio-
trowski, Nowicki, kpt. dr, Michalik, sekretarz: Budyn,
gospodarz: Cesarczyk, skarbnik: Iwaszkiewicz-Borchar-
dtowa, cztonkowie: Ekielski, Mosssoczéwna,

Kier. sekcji technicznej: Zattokal,
og6lnej: Paszynski,
sportowej: por. pil. Bajan.

Komisja rewizyjna: Dr. Mitkowski, Koztowski, inz.
Mazaraki.

llo$¢ cztonkéw Rady powiekszono zaproszeniem
p. Wojewody Krak. Dr. Kwasniewskiego. Kwestje statutowa
powierzono Komisji statutowej, ktéra przygotowaé¢ ma

swo6j projekt na Nadzwycz. Walne Zebranie, oznaczone
na dzien 12 lutego b. r.
Rwjonetka Klubowa brata udziat w miedzy-

narodowych zawodach narciarskich w Zakopanem,
Awjonetka konstrukcji Dziatowskich wystartowata z lot-
niska Krakowskiego w pigtek dnia 8 lutego, by uda¢ sie
do Zakopanego. Przez dzien 8, 9 i 10 lutego pilot klubu
Bargiel wykonywat loty nad Zakopanem, rozrzucajac z gorg
80 000 ulotek propagandowych. Wykonano ponad 10 lo-
tow, ktore staly sie tacznoscig Aeroklub6ow Akademickich
z innemi dziedzinami sportu, a szczegdlnie w okresie mie-
dzynar. zawoddéw narciarskich. Loty odbywaty sie przy
temperaturze od 25° do 40° nizej zera.

A. A. we LWOWIE
Sekretarjat: Politechnika,

Walne Zgromadzenie sprawozdawczo-wyborcze
odbyto sie dnia 29. I. 1929.

.Ratyfikacja" juz nastgpita. — Przyp. Red.

Adres Redakcji, warunki prenumeraty

Redaktor: Jerzy Osinski.

Przewodniczyt kol. Gadomski Stanistaw. Po spra-
wozdaniu Zarzadu z dziatalnosci za rok ubiegty, na wnio-
sek Komisji Rewizyjnej udzielono ustepujacemu Zarza-

dowi absolutorjum.
Witadze A. A. L. na rok 1929 wybrano w sktadzie

nastepujacym:

Zarzad:

Prezes Hoyer Henryk.

I v-prezes Zateski Tadeusz.

Il. v-prezes Chorzowski Kazimierz.

Sekretarz Sikorzanka Danuta.

Skarbnik Ruszowski Jerzy.

Ref. techn. Bayer Bogustaw.

Gosp. Klubu Lenkiewicz Zygmunt.
Kier. Sekcji szkolnej kpt. Dudzinski,
. technicznej Sarnowicz Jerzy.
prasowej Rogozinski Edward

Komisja Rewizyjna:
Stefan,
May tadystaw,
Borowski Witadystaw

Mogilnicki

Sad Honorowy:
topacinski Jerzy,
Pawtowski Jan,

Kaczkowski Czestaw.

Poprzednia Rada pozostata w sktadzie niezmie-
nionym.

Nastepnie ustepujgcy Zarzad przedstawit projekty
statutu: ramowego dla Aeroklubéw Akademickich i sta-
tutu Zwigzku Aeroklubéw Akademickich Rzeczypospoli-
tej Polskiej, ktére po dyskusji zostaty przez Walne Zgro-
madzenie przyjete.

Nadto udzielono petnomocnictw i dyrektyw wy-
branej delegacji na IV. Zjazd A. A., ktéra ma przedsta-
wi¢ projekty statutéw na tym Zjezdzie.

Zarzgd. Odbyto sie¢ wspélne posiedzenie ustepu-
jacego i nowoobranego Zarzadu, na ktérem nastapit po
dziat funkcyj i przejecie agend. Do Zarzadu dokoopto-
wano na Kierownika Sekcji Szkolnej p. kpt, Dudzinskie-
go, propagandowo-prasowej kol. Rogozinskiego Edwarda,
technicznej kol. Sarnowicza Jerzego.

Sprawy szkolne: Wyktady na kursie teoretycz-
nym z aeronawigacji i budowy silnikéw rozpoczng sie
okoto 20 lutego.

A, A. w POZNANIU

Sekretarjat: Sw. Marcina 42.

Biuletynu nie nadestano.

i t p. informacje — na drugiej stronie oktadki.
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