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Z A E R O K L U B U  A K A D E M I C K I E G O  W W A R S Z A W I E

Zimowe loty na Hanriot'cie z nartami.



Z dniem 10 lutego 1929 roku 

Redakcja i Administracja „Młodego Lotnika“ zostały przeniesione z ul. Krakowskie 

Przedmieście 5 na ul. Chmielną 27 m. 7, 11 piętro, front.

Telefony zostały bez zmiany: 54-75— redakcji, 132-14— administracji.
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Z Z A G A D N I E Ń  P R O G R A M O W Y C H

Rozwój lotnictwa da się porównać do 
rozwoju człowieka. Od pierwszych wzlotów hr. 
Wright do początku Wojny Światowej, t. j. w okre­
sie pierwszych 4—5 lat swego istnienia, lotnic­
two stawiało pierwsze swe kroki. Rozwiązanie 
najelementarniejszychi a więc najbardziej zasad­
niczych zagadnień technicznych było jego jedy- 
nem zadaniem, podobnie jak jedynem zadaniem 
człowieka w pierwszych latach życia jest roz­
wiązanie zagadnień techniki ruchu i techniki 
mowy.

Okres Wojny Światowej dla lotnictwa był 
tern, czem dla chłopca jest okres szkolny: po 
raz pierwszy występuje na arenie życiowej, znaj­
duje się wśród kolegów, którym musi dorównać, 
aby wraz z nimi stać się dojrzałą jednostką 
i wejść w skład społeczeństwa. 0  ile przed
wojną lotnictwo traktowane było jako ekspery­
ment, o tyle po wojnie wstępuje bez zastrzeżeń 
jako równouprawniony członek społeczności.

Każdy ze wspomnianych okresów rozwoju 
lotnictwa charakteryzują 2 okoliczności, zawsze 
te same: fałszywość teoretycznych horoskopów 
i triumf najskromniejszych ale praktycznych po­
czynań młodych ludzi.

Pamiętam w Paryżu wystawione na chod­
nikach szerokie, niskie stoły i rozłożone na nich 
stare klucze, kawałeczki blachy»jakieś metalowe 
słupki, haczyki, mechanizmy starych zegarów. 
Młody student i młody robotnik za kilka lub 
kilkanaście centymów nabywał u ulicznego han­
dlarza materjały potrzebne dla zrobienia modelu 
swego wynalazku. W okresie niemowlęctwa, 
które, jak wiadomo, lotnictwo przeżywało na 
gruncie Francji, na specyficznym gruncie Pa­
ryża i jego najbliższych okolic — ile też ono 
zawdzięcza inicjatywie nieuznanych wówczas wy­
nalazców i ulicznym handlarzom „mechanicz- 
nychr upięci"! A jednocześnie, ile to czasu i pie­
niędzy zmarnowano na przeróżne dociekania „ofi­
cjalne".

Toż samo w drugim okresie. Od początku 
Wojny światowej z okopów wszystkich frontów

krzyczano: „Dajcie nam samoloty!" Krzyk ten 
wychodził z ust żołnierzy i młodych oficerów, 
gdy wyższe komendy, operujące „zawczasu opra- 
cowanemi", teoretycznemi kategorjami, w ciągu 
kilku miesięcy na początku wojny wahały się 
uruchomić przemysł lotniczy i szkoły lotnicze 
w tern tempie, do jakiego je ostatecznie zmu­
siło realne doświadczenie wojny.

Dziś — w trzecim okresie swego istnie­
nia — gdy lotnictwo staje się zjawiskiem cou 
dziennem i niezbędnem1 gdy ono j  e s t  i nie  
mo ż e  nie być,  wyłania się cały szereg no­
wych zagadnień. Chodzi o to, aby ta nowa ro­
ślina zakorzeniła się głęboko wewnątrz gleby 
ojczystej, aby zakrzewiła się należycie i rozło­
żyście, aby zakwitła na zewnątrz i wydała swe 
cenne owoce w odpowiedniej porze. Chodzi więc 
o stworzenie warunków normalnego dalszego 
rozwoju lotnictwa i wprowadzenie go w spo­
łeczno-gospodarczy obrót kraju. Kto tego do­
kona?

Czy Aerokluby poszczególnych krajów, któ­
re dziś są właściwie tylko między nar odowemi 
urzędami dla rejestracji wyczynów lotniczych? 
Czy wojsko, czy przedsiębiorstwa komunikacji 
lotniczej, czy przemysł lotniczy? Każdy z tych 
czynników ma swoje bezpośrednie, specyficzne 
zadania, każdy jest wyrazem dorobku już osiąg­
niętego, wyrazem stanu posiadania chwili obecnej.

A chodzi o dalszy ciąg, o coraz mocniej­
sze wrastanie lotnictwa w glebę codziennego 
życia, o ciągnięcie życiodajnych soków z tej gle­
by, o dalsze pomysły techniczne i sportowe, 
o przyciąganie coraz to nowych sił żywych l co­
raz to większej ich ilości, o coraz to intensyw­
niejsze przystosowywanie się do lotnictwa całe­
go społeczeństwa i coraz to częstsze korzysta­
nie z usług, jakie lotnictwo oddać może. Na 
zasadzie przykładów poprzednich okresów rzec 
można, że jest to dziedzina entuzjastycznej ini­
cjatywy młodego amatora, że jak i wówczas 
jutro należy do niego.

G. Piotrowski



S P O R T  L O T N I C Z Y

Sport lotniczy, znajdujący obecn ie  coraz w ięcej m iejsca na łamach pism lotn iczych  i prasy 
codziennej, nie d oczek a ł się jeszcze w P olsce w szechstronnego i przejrzystego opracow ania. 
Tę pracę zam ierzam y pod jąć obecn ie . Zapow iadam y cyk l artykułów o sporcie lotniczym

i warunkach jego rozw oju  w P olsce ,
R ozpoczynam y od  pon iższych  uwag ogólnych .

R edakcja

Dziś, po 25 latach pracy twórczej na polu 
lotniczem, widzimy już wyraźny podział lotnic­
twa na trzy grupy: wojskową, komunikacyjną 
i sportową. Pierwsi pionierzy sztuki budowa­
nia i latania na płatowcach mieli zapewne na 
myśli przedewszystkiem ostatnią z wymienio­
nych grup. Im przyświecały wzniosłe i chwa­
lebne cele opanowania przestworzy, oderwania 
się od nizin przyziemnych, oglądania i podzi­
wiania z lotu ptaka naszej planety, oraz szyb­
kiego przenoszenia się z miejsca na miejsce, 
przelatując nad przeszkodami, które w warun­
kach normalnej lokomocji są trudne i uciążliwe, 
a niekiedy wprost niemożliwe do pokona­
nia.

Szybko posuwający się naprzód rozwój 
tych pierwszych naszych prototypów natrafił 
w r. 1914 na okres wojny światowej i tu doznał 
szalonego przyśpieszenia dodatniego, ale jego 
pierwotna idea i myśl przewodnia zostaje spa­
czona. „Lotnictwo dla wojska” staje się hasłem 
dnia. Kosztowna, choć bezplanowa i rabunkowa 
gospodarka, dyktowana gorączkowem tętnem 
wojny, stawia w krótkim czasie zarówno płato- 
wiec jak i silnik lotniczy na wysokim stopniu 
rozwoju, na który w normalnych warunkach 
życia musielibyśmy czekać szereg długich lat. 
Ten stan trwał do 1918 r.

W  tym czasie następuje nowy przełom, 
nastaje nowa faza w przemyśle lotniczym. Twór­
cza myśl konstruktora, po usystematyzowaniu 
i przyswojeniu sobie zdobytej wiedzy i doświad­
czenia w bardzo pod tym względem czynnym  
okresie wojny, zwraca uwagę już nie tylko na 
płatowce bojowe, lecz zaczyna się żywo inte­
resować samolotem komunikacyjnym i sporto­
wym.

Nie będę tu mówił o rozwoju płatowca 
pasażersko-pocztowego, lecz chciałbym poruszyć 
sprawę samolotu sportowego, czyli tak zwanej 
„awjonetki” .

Niemcy, skrępowani po wojnie traktatem, 
zwracają się specjalnie do tej gałęzi lotnictwa. 
Pierwsze dobre i udane typy takiej awjonetki, 
zwanej „Leichtflugzeug” , spotykamy właśnie 
u nich. Po szczegółowem i dokładnem prze­
studiowaniu lotnictwa szybowcowego, w którem  
doszli wprost do mistrzowskich rezultatów, za­
czynają budować najpierw szybowce z motora­
mi pomocniczemi (Hilfsmotoren), a następnie 
właściwe lekkie płatowce sportowe. Udosko­

nalając i stwarzając coraz’ to nowsze i lepsze 
^УРУ» dochodzą stopniowo do tak wspaniałych 
wyników, że stają w zupełności na wysokości 
postawionego sobie zadania. Ten sam ruch wi­
dzimy i w przemyśle francuskim, angielskim, 
czeskim, a ostatnio i we włoskim. I u nas 
w kraju szereg ludzi podjęło się pracy nad 
stworzeniem własnego typu lekkiego płatowca 
sportowego.

Doszedłszy do wniosku, że takie samoloty 
już istnieją, musimy się zastanowić nad eksplo­
atacją tej nowej gałęzi sportu.

Na pierwszy rzut oka zdawałoby się mo­
że, żę ten rodzaj sportu jest dostępny tylko 
nielicznym jednostkom wybranym. Do takiego 
wniosku skłania nas kilka zupełnie jasnych 
przyczyn: po pierwsze, cena samego aparatu 
jest wysoka, tak, że nie każdy może sobie na 
kupno pozwolić. Po drugie, mając nawet już 
aparat, nie możemy na nim polecieć; gdzie się 
nauczyć pilotażu? Na kursach szoferskich tego 
nie uczą, a innych szkół, gdzie uczą sportów 
motorowych, niema. Do wojskowej szkoły pi­
lotów trudno się dostać, nie wszystkich przyj­
mują, a zresztą szkoła ta posiada zbyt obszer­
ny program i wymaga wysokich kwalifikacyj 
fizycznych, jakich nie żądamy w takim stopniu 
od pilota sportsman’a. W reszcie, wyszedłszy  
z założenia, żeśmy poprzednio wymienione 
przeszkody pokonali, odstrasza nas nieznany 
koszt eksploatacji samolotu.

Zanim przystąpię do obalenia tych prze­
szkód, które czyhają na zgubę nowej gałęzi 
sportu, muszę zaznaczyć, że takie same tamy 
stawały na przeszkodzie w rozwoju lotnictwa 
sportowego i w innych społeczeństwach. Lot­
nictwo, będące zdobyczą ostatnich niemal lat, 
a więc czemś zupełnie nowoczesnem, musi, chcąc 
wejść w życie, przełamać i pokonać ten opór 
bezwładności, z jaką się spotyka każda nowość, 
wdzierająca się w świat kulturalnych narodów. 
Będąc jednak zbyt młode, nie czuje się na si­
łach do trudnej i długotrwałej walki z konser­
watyzmem i szuka oparcia. Jedynym czynni­
kiem, który może dać gwarancję poparcia tego 
sportu pod względem materjalnym i moralnym, 
jest rząd. W szak widzimy to nawet w społe­
czeństwie, w którem procentowo stopień zamo­
żności jest bezwzględnie wyższy niż u nas, 
gdzie istnieje więcej jednostek, mogących pchnąć 
naprzód rozpowszechnienie lotnictwa sportowe-



go. Mam tu na myśli Anglję, gdzie rząd wykazał 
zupełne zrozumienie celów i zadań lotnictwa spor­
towego, czego dowodem jest fakt, że pierwsze klu­
by sportowe, pod nazwą: „Light Piane Clubs” , 
zostały przezeń ufundowane. Otrzymują one 
jeszcze dziś subsydja i mają przyznaną stałą 
zapomogę, narazie do roku 1935, wynoszącą 
kilkanaście tysięcy funtów szterlingów rocznie, 
nie wliczając w to premji od każdego w yszko­
lonego pilota.

Dzięki tak intensywnemu poparciu, rozwój 
sportu lotniczego angielskiego posuwa się szyb­
ko naprzód i dziś już spotykamy tam spory 
zastęp prywatnych właścicieli (Private Owner, 
Owner-Pilot), którzy, nabrawszy przekonania do 
lotnictwa i zasmakowawszy w niem na pła- 
towcach klubowych, zdecydowali się na kupno 
własnych aparatów.

Mamy już i w Polsce prywatne cywilne 
szkoły pilotów. Są to szkoły lotnicze A ero­
klubów Akademickich. Rozumie się samo przez 
się, że nie mogą one pokryć odrazu całkowite­
go zapotrzebowania, gdyż fundusze, jakiemi 
dysponują, są bardzo szczupłe. Mamy jednak 
nadzieję, że przy wydatniejszej pomocy ze stro­
ny władz rządowych, stosunki te ulegną zmia­
nie na lepsze i do szkół pilotażu będzie się 
przyjmowało nie tylko te osoby, które w yka­
zały się jakąś wartościową pracą na polu lot- 
niczem, lub posiadają pewne specjalne zdolno­
ści i zasługi, lecz też szersze rzesze chętnych, 
a ci dopiero pokażą co umieją i co zdziałać 
potrafią. Nasuwa się tu jeszcze jedna myśl, 
której realizacji należy się dopiero wtedy spo­
dziewać, gdy pokaże się na polskim rynku lot­
niczym krajowy, seryjny płatowiec sportowy. 
Chodzi tu mianowicie o to, by fabryka, sprze­
dająca płatowiec sportowy, dawała również na­
bywcy możność nauczenia się latania. Spoty­
kamy to w angielskim przemyśle lotniczym, 
który w ten sposób reklamuje się i ułatwia 
jednostkom niezrzeszonym otrzymanie dyplomu 
pilota sportowego.

Co do ceny płatowca, to wydaje się ona 
względnie wysoką, gdyż waha się w granicach 
od 25 do 30 tysięcy zł. Przytoczona suma do­
tyczy płatowców angielskich, jak np. Avro-Avian, 
De Havilland Moth lub Blue-Bird. Cena zna­
nego niemieckiego samolotu sportowego „Klem  
Daimler” z dwudziestokonnym silnikiem wynosi 
około 25 tysięcy zł. Ten sam płatowiec z silni­
kiem czterdziestokonnym, Salmsonem, kosztuje 
około 25 tysięcy zł. Jeżeli porównamy te ce­
ny z cenami samochodów, jak np. Steyr— 17.000. 
Lancia— 33.000, Tatra 6-cio cylindrowa 30.000, 
Chrysler 26,000, Citroen six 22.000 zł., to wi­
dzimy, że wydatek jest, naogół wziąwszy, jeden 
i ten sam. Przytoczyliśmy tu ceny płatowców  
zagranicznych, ale nie możemy przecież zapo­
minać o naszym krajowym przemyśle.

M ożemy sobie z całą pewnością oświad­
czyć, że nasz polski typ awionetki, u nas w kra­

ju wykonanej, pod względem dobroci i sprawno­
ści taki sam jak zagraniczny, a w cenie o wie­
le tańszy. Nie są to twierdzenia gołosłowne, 
gdyż mamy na to pewne dane cyfrowe. Np. 
płatowiec sportowy typu J.D.2, który obecnie 
jest wykonywany w warsztatach Sekcji Lotni­
czej K. M . St. Politechniki W arszawskiej dla 
W arszawskiego Aeroklubu Akademickiego, ko­
sztuje około 7 tys. zł. Zobaczmy, jak się przed­
stawiają ceny samych silników lotniczych. Na 
wyżej wymieniony płatowiec ma być zamonto­
wany silnik 45-K M  Anzani, dwuświecowy, któ­
ry kosztuje 6 tys. zł. Ceny innych silników 
tej klasy, to znaczy nadających się do awjo- 
netek, są trochę wyższe. I tak np. 80-konny 
Genet, 60 Cirruś, 80 Gibsy, 55 Siemens, 40 Sal- 
mson, kosztują około 1 2 —  14 tysięcy zł. Do­
dając do ceny silnika koszt samego płatowca, 
otrzymamy cenę awjonetki w granicach od
12.000 do 22.000 zł. Jak widzimy, suma ta 
jest niższą od zagranicznych.

Mogą się wysunąć zarzuty, że płatowiec 
z silnikiem Anzani jest propozycją zbyt niepo­
ważną, z powodu powszechnie znanej lichej 
wartości motoru. W obec tego, przytoczę jeszcze 
jeden aparat z dobrym silnikiem angielskim 
A .B .C . „Skorpion” 34 KM . Jest to awjonetka 
typu R .W .D ., której ogólna cena wynosi około
13.000 zł. — Silnik do niej kosztuje 6.300 zł.

Zanalizujemy jeszcze eksploatację sportu
lotniczego. Rozróżniamy tu dwa działy: koszty 
ruchu i koszty konserwacji i amortyzacji.

Koszty ruchu najłatwiej uwydatnią się nam 
przez porównanie z samochodem. W eźm y dla 
przykładu podróż do Lwowa samochodem, któ­
rego litraż wynosi 2000 cm0, i tę samą drogę, 
odbytą w awjonetce z 80 konnym silnikiem. 
Długość szosy do Lwowa z W arszaw y wynosi 
około 500 kim., linja powietrzna 320 kim. Sa­
mochód wyżej wymienionego typu zużywa na 
100 kim. jazdy około 14 litrów benzyny, co w y­
niesie dla całej podróży około 70 litrów. Linję 
320 kim. przelecimy na płatowcu, biorąc śred­
nią szybkość podróżną około 140 kim. na godz., 
w ciągu 2 godzin i 20 minut. Silnik lotniczy 
zużywa na 1 KM na godzinę około 0,25 kg. ben­
zyny; w ciągu naszego lotu zużyjemy zatem 
około 46 k g , względnie 66 litrów paliwa. Pła- 
towce o słabszym silniku mogą wykonać ten 
sam przelot w czasie około 3,5 godzin, spalając 
mniejwięcej 40 litrów benzyny. Dawne silniki 
lotnicze używały bardzo kosztownych smarów, 
jak np. rycynę; dzisiejszy, nowoczesny motor 
możemy smarować zwykłą oliwą, używaną do 
samochodów. M ożemy więc przypuszczać, że 
i koszt zapotrzebowania smarów będzie nie­
wielki.

Opierając się na powyższym przykładzie, 
wnioskujemy, że płatowiec sportowy ma prawo 
do żądania od społeczeństwa zupełnego równo­
uprawnienia z samochodem.

Pozostaje nam jeszcze do rozpatrzenia



kwestja konserwacji płatowca wraz z silni­
kiem.

Dobry nowoczesny silnik lotniczy może 
śmiało przepracować około 100 godzin, to zna­
czy możemy na nim przelecieć przestrzeń 10-12 
tys. kim. Po tym okresie pracy oddajemy go 
do remontu, który polega zwykle na dotarciu 
zaworów i ewentualnem poprawieniu łożysk 
i panewek. Pokrycie tych wydatków jest już 
sumą niedużą, na którą się zapewne każdy 
sportsman zdobędzie z łatwością.

Koszty konserwacji samego płatowca, któ­
rego warunki pracy są o wiele lepsze i łagod­
niejsze niż praca karoserji i podwozia samo­
chodowego na złej drodze, są bardzo małe, tak, 
że nawet nie mogą być porównywane z analo- 
gicznemi kosztami w automobilizmie. Opłaty 
za hangarowanie są o połowę mniejsze niż ce­

na garażu samochodowego. Opłaty klubowe za 
używanie hangaru są jeszcze niższe.

Silnik lotniczy przechodzi normalnie trzy  
remonty, co stanowi około 400 godzin biegu 
motoru, życie zaś płatowca oceniamy na oko­
ło 1000 godzin.

Reasumując powyżej przytoczone motywy, 
możemy śmiało przewidywać, że, przy dobrych 
chęciach ze strony społeczeństwa, jego życzli- 
wem ustosunkowaniu do tej nowej gałęzi spor­
tu, oraz przy pomocy i poparciu sfer rządo­
wych, i u nas rozwinie się i zakwitnie lotnic­
two sportowe. Musimy je wspólnemi siłami 
rozpowszechnić, udostępnić i postawić na takim 
szczeblu rozwoju, na jakim je widzimy u wszyst­
kich naszych sąsiadów z zachodu i południa.

St. Rogalski.
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Działalność Aeroklubów Akademickich w roku 1928 w cyfrach

Zarząd Gł. Aeroklubów Akademickich ro­
zesłał do poszczególnych Aeroklubów kwestjo- 
narjusz, dotyczący działalności w roku 1928. 
Z nadesłanych odpowiedzi możemy sobie zdać 
sprawę z pierwszego roku działalności A ero­
klubów Akademickich w Polsce.

W  dniu 31 grudnia 1928 roku istniały A e ­
rokluby: w W arszawie (założony d. 19. X. 27 r.) 
w Krakowie (30. I. 28), we Lwowie (28. II. 28) 
oraz w Poznaniu (17. X . 28).

Ogólna liczba członków wynosiła w tym  
dniu 440. W  tej liczbie było członków zw y­
czajnych 404, nadzwyczajnych —  36. Słucha­
czy wyższych uczelni było 359, absolwentów—  
39, innych —  42.

Aerokluby rozporządzały w 1928 r. 22 sa­
molotami. Z tego miały 11 własnych i 11 w y­
pożyczonych do użytkowania w oznaczonym  
okresie. Samolotów szkolnych było 11, awjo- 
netek 6, innych 5. W  stałem użyciu było ma­
szyn 9.

Każdy z Aeroklubów, poza Paznańskim, 
który powstał dopiero na jesieni r. z., prowa­
dził 1-szy kurs szkoły lotniczej: teoretyczny 
i praktyczny. Późne rozpoczęcie latania (8-miu 
uczniów zaczęło pilotaż we wrześniu) sprawiło, 
że w dn. 31. XII. 28 kursy się de facto nie za­
kończyły.

Na kursy teoretyczne uczęszczało 148 czł. 
A . A ., ukończyło je 78. Przeciętna liczba go­
dzin wykładów — 70.

Szkolonych w pilotażu w r. 1928 było ogó 
łem 30 członków A . A . W  dniu 31 grudnia 
1928 stan wyszkolenia przedstawiał się nastę­
pująco: Ukończyło szkolenie całkowicie 9-ciu;
10-ciu brak jeszcze do ukończenia lotów wa­
runkowych (wszystkich, bądź części); 11 osób 
lata na dwusterze.

Zważywszy, że tych 10-ciu latających sa­
modzielnie, z wyjątkiem przypuszczalnie 2 — 4, 
ukończy szkolenie jeszcze przed rozpoczęciem  
tegorocznego kursu, przyjąć można, że bilans 
1-go kursu pilotażu Aeroklubów Akademickich  
wyrazi się liczbą 15— 19 pilotów.

Z pośród 11, pozostających w dniu 31 gru­
dnia 1928 r. na dwusterze, 3 osoby miało do 
20 lotów dwusterowych, 1 ponad 20, 5 od 40 
do 60 oraz 2 ponad 80 lotów dwusterowych.

W  roku 1928 Aerokluby wykonały ogółem 
5.009 lotów w czasie 520 godz. 1 min. W  tej 
liczbie było 4698 lotów szkolnych.

W ypadków  śmierci, kalectwa czy wogóle 
jakiegokolwiek uszkodzenia ciała lub komple­
tnego rozbicia samolotu — nie było. Podłamań 
płatowców było 6» z czego 2 naprawiono w w ar­
sztatach, resztę we własnym zakresie.

Poza szkoleniem na pilotów, Aerokluby  
zajmowały się ogólną propagandą lotniczą oraz 
pracą wśród członków.

Jeden z klubów zorganizował, wespół 
z W ojew . Kom. L. O. P. P., 13 imprez lotni­
czych z lotami pasażerskiemi dla publiczności, 
2 kluby zorganizowały po 1 konkursie modeli 
oraz kilka imprez towarzyskich. 1 klub zorga­
nizował wyprawę szybowcową oraz 3 wycieczki 
mające na celu badanie terenów szybowcowych.

Tak się przedstawia ogólna działalność 
Aeroklubów Akademickich w roku 1928. Om ó­
wienie strony finansowej uniemożliwia narazie 
brak sprawozdań finansowych 2 klubów.

W  następnym numerze postaramy się wy­
ciągnąć wnioski z pierwszego okresu działal­
ności.

Rzy Ski



D W A  C I E K A W E  W Y P A D K I

Kronika służby komunikacyjnej zanotowa­
ła w ostatnich tygodniach dwa ciekawe w yda­
rzenia. Jedno z tych zaszło na linji W iedeń—  
Berlin, eksploatowanej przez austrjackie tow. 
komunikacyjne ,,Oesterreichische Luftverkehrs 
A . G .” .

Trójsilnikowy samolot Junkersa wystarto­
wał na lotnisku wiedeńskiem (w Aspern) dla 
dokonania przelotu bezpośredniego do Berlina 
i po 45 minutowym locie pękło śmigło jednego 
z bocznych silników.

Pilot Hautzmeyer zdecydował się zawró­
cić do Aspern. —  Na pokładzie płatowca za­
instalowana była stacja radjowa, dano zatem  
znać o wypadku i powrocie. W krótce aparat 
znalazł się nad lotniskiem i pilot wykonał parę 
rund przed wylądowaniem. Podczas tego służ­
ba ruchu, bacznie obserwując samolot, dostrzegła 
wyboczenie jednej goleni podwozia, spowodo­
wane zaszłą eksplozją śmigła. W  czas uwia­
domiono o tern drogą radjotelegraficzną załogę 
samolotu i lądowanie dokonane zostało zupełnie 
gładko, o czem zresztą świadczy fakt, że po­
dróżni wogóle niczego z uszkodzeń maszyny 
nie zauważyli.

Drugi wypadek, zupełnie odmiennej natury, 
wydarzył się na jednej z linij rosyjskiego t-wa 
komunikacyjnego „Dobrolet” .

I tu wypadkowi uległy dwa samoloty Jun­
kersa. Oba, zapełnione pasażerami, wystarto­
wały prawie równocześnie w drogę do Taszkientu 
i leciały na różnej wysokości. W  pewnej chwili 
samolot lecący wyżej rzucony został na drugi 
znajdujący się właśnie pod nim. Stało się to 
prawdopodobnie skutkiem jakiegoś lokalnego 
a bardzo silnego prądu powietrznego opadają- 
cego, gdyż dnia tego notowano na miejscu zja­
wiska meteorologiczne, usprawiedliwiające takie 
przypuszczenia.

Podwozie a prawdopodobnie i śmigło sa­

molotu górnego wybiły znaczną dziurę w ka­
dłubie samolotu dolnego.

I oto, gdyby choć na mgnienie oka jeden 
z pilotów stracił przytomność umysłu, katastrofa 
byłaby nieunikniona. W  tej samej jednak chwili 
pilot samolotu dolnego zmniejszył gaz i „przy- 
pikował” silnie, a pilot górnego na pełnym ga­
zie zadarł maszynę ku górze.

Okazało się następnie, że piloci ci odzna­
czali się nie tylko przytomnością umysłu ale 
i zimną krwią. Niewiadomo który z nich bar­
dziej zasługuje na tę pochwałę; czy ten, który 
miał śmiertelnie przerażonych pasażerów, sie­
dzących obecnie w odkrytej i raczej turystycz­
nej niż komunikacyjnej maszynie, czy ten, któ­
rego gromadka, powierzona jego pieczy, zacho­
wała może nieco większą pogodę umysłu, ale 
który za to sam nie bardzo różowo pewnie 
sobie wyobrażał przyszłe lądowanie.

Tymczasem lecieli obydwaj, a przeleciaw­
szy już bez żadnego wypadku do celu, wylądo­
wali prawie równocześnie w Taszkiencie po 
przebyciu 750 km.

Oba te wydarzenia dostarczają paru wnio­
sków, zresztą nie nowych.

W iele jeszcze odnajdziemy sposobów i mo­
żności dla wyzyskania dobrze obsługiwanej ra- 
djostacji, zainstalowanej na samolocie i w por­
cie lotniczym, zanim nam się będzie wydawać, 
że jest ona wyzyskana całkowicie. Szczęśliwe 
zakończenie drugiego ze wspomnianych wypad­
ków przysłużyło się dobrej opinji metalowych 
konstrukcyj, przyjętej przez szeroką publiczność 
od kół fachowych. Można bowiem twierdzić 
z całą pewnością, że gdyby to były samoloty 
drewniane — nie obyłoby się na strachu pasaże­
rów, a dotyczy to przynajmniej pasażerów ma­
szyny dolnej. Podobnie długo jeszcze niesłusz- 
nem będzie upatrywanie w dobrym pilocie tyl­
ko zalet inteligentnego kierowcy samochodo­
wego.

S A M O L O T Y  N I E W I D O C Z N E

K iedy z jednej strony technika, pozostająca na 
usługach lotnictw a cyw ilnego, zaczyna się zajm ow ać za­
gadnieniem zwięszenia w id oczn ości sam olotów , n iezbęd­
nego warunku bezpieczeństw a rosnącego ruchu lotn icze­
go, technicy w ojskow i pracują w kierunku przeciw nym : 
pragnęliby zbudow ać sam olot n iew idoczny dla prze­
ciwnika.

W  Anglji, w dośw iadczalnych  zakładach w ojsk o­
w ych, sam olot taki już się pod obn o buduje. Łatwo sobie 
w yobrazić , że reporterzy prasow i muszą tę m iejscow ość 
om ijać zdaleka. Jednakże pewne inform acje, za których  
ścisłość nie można ręczyć, przedostały się do naszej w ia­
dom ości.

Ma to być  jednopłat w ielkich rozm iarów, zbudo-
wnny, z wyjątkiem silnika, ca łkow icie  z matcrjnłu d osk o­

nale przeźroczystego, m ianow icie z t. zw. „plass'u". Jest 
to materjał pod obny do szkła, lecz  posiadający bez p o ­
równania korzystniejsze w łasności w ytrzym ałościow e. S p o­
sób jego otrzym yw ania i obróbk i trzymany jest w ścisłej 
tajem nicy. Dzięki temu nowem u m aterjałowi konstruk­
cyjnem u ma być samolot, praktycznie biorąc, n iew id ocz­
ny. gdyż silnik oraz załoga, w porównaniu z rozmiarami 
sam olotów , są stosunkow o tak znikom ym  celem  na bez­
miarze nieba, że trudno go będzie odnaleźć nawet przy 
p om ocy  przyrządów  optycznych .

O czyw iście , o ile w ładze w ojskow e zech cą  ten w y ­
nalazek użyć do bom bardow ania, to chyba będą musiały 
bom by w ykonyw ać rów nież ze szkła, aby nie obniżać 
„n iew idocznych  w łasności“ samolotu...



W IELKI M IĘ D Z Y N A R O D O W Y  RAID POLSKIEGO P IL O T A -S P O R T O W C A

N apew no nawet nikt się nie dom yśla, że obecn ie , 
w czasie zam arłego z pow od u  zimy sezonu lotn iczego, 
odbyw a się polski raid lotn iczy nad gorącem i krajami 
A fryki.

O dbyw a go p. Bernard Skórzew ski, pilot-sportsm an, 
wraz z żoną na własnym sam olocie angielskiej marki, de 
Havillanda „M otlT ie".

N azwisko p. Skórzew skiego znane jest już naszym 
czyteln ikom . On to stał się pierw szym  w łaścicie lem  sa­
m olotu do pryw atnego użytku i zarazem ofiarą w ładz 
celnych , które niemal zm usiły go do w yzbyc ia  się p ierw ­
szej maszyny. Jak to sobie pew no przypom inam y, p. Skó­
rzewski odstąpił sw ego pierw szego M oth'a wojsku.

Nie zrażając się jednak trudnościam i, postanow ił 
p. Skórzew ski kupić znów  sam olot tej samej w ytwórni, 
z silnikiem now ego typu ,,G ipsy" 95 MK, planując na nim 
odb ycie  w ielkiego raidu nad Hiszpanją i północną A fryką.

Na nowym  ,,M otlTie", którego perform ance w zrosło 
o 20 —  50%  w stosunku do poprzedniego typu, udał się 
p. Skórzew ski w końcu grudnia r. z. z Londynu przez 
Francję i Hiszpanję do Casablanki, dokąd przybył 25 
stycznia b. r.

Na tej w ielkiej trasie lotu, jak pisze p. Skórzew ski 
do jednego ze sw ych znajom ych, najtrudniejszym  był 
przelot nad Pirenejam i i Hiszpanją ze w zględu na brak

odp ow iedn ich  terenów  w razie przym usow ego lądow a­
nia. M otor działał jednak przez ca ły  czas bez zarzutu.

W  chwili, gdy to piszem y, p. Skórzew ski w yruszył 
już z Casablanki lecąc trasą: A lg ie r —  Biskra —  Gabes —  
Tunis do S ycylji, stamtąd przez W łoch y  do W iednia, 
K rakow a i w reszcie W arszaw y, do której przybędzie 
praw d opodobn ie  w początkach  kwietnia.

Jakkolw iek raid ten niema charakteru specjalnego 
w yczynu  rekordow ego, to jednak jest on don iosły  z in­
nych w zględów .

Już dotychczasow ym  swym wynikiem dow iód ł 
p. Skórzewski, że dzisiejszy p łatow iec sportow y, skon­
struowany zagranicą, niczem  się nie różni w użyciu  od 
d obrego sam ochodu sportow ego, którym odbyw a się da­
lekie podróże.

Co w ięcej, wynik tego lotu może zmieni dużo kon­
serw atyw nych po jęć  o ce lach  lotnictw a, hodow anych u nas 
i urobi w reszcie pogląd, że nietylko m iljonerów  amery 
kańskich lub lord ów  czy  ladys angielskich stać na 
własne prywatne sam oloty, a le— i zw ykłych  śm iertelników 
w P olsce .

Już dziś szereg osób  pow ażnie się zastanawia, czy  
nie sprzedać sw ego sam ochodu —  aby kupić sam olot 
sportow y.

Tadeusz G ryżew ski.
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N O W Y  TYP POLSKIEGO SAM OLOTU —  „LUBLIN R X ”
Zakłady „Plagę i L aśkiew icz” w ypuściły now y typ W y m i a r y ,

płatow ca łączn ikow ego „L ublin  R X ". O dbył on w stycz- R ozp iętość skrzydeł 13 m. 500. G łębok ość 2 m.
niu pierw sze loty, w ykazując dużą zw rotność oraz krótki 200, W ysok ość samolotu 2 m. 980. D ługość 8 m. 330.
start. P róby oficja lne dokonane będą zapewne w marcu. Pow ierzchnia nośna S — 26 m2. W aga całkow ita

„LUBLIN R. X ”

K o n s t r u k c j a .
Skrzydła drewniane, kryte płótnem. Kadłub z ru­

rek stalow ych, spawany. Załoga —  2 m iejsca,podw ójne 
sterow anie. Silnik „W righ t" 220 KM.

1300 kg. W aga pustego samolotu 900 kg. Ciężar unoszo­
ny 400 kg. S zybkość poziom a 180 km /godz. Szybkość 
minimum 65 km /godz, Pułap 6000 m. Długość startu 
40 m. D ługość lądowania 80 m. Czas lotu 5 godzin.
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Warunki IH-go krajowego konkursu awjonetek
Komisja regulaminowa IH-go konkursu odbyła  już 

parę zebrań.
Z decyd ow an o jednogłośnie przenieść termin przy ­

szłych konkursów z jesieni na w iosnę, a w ięc na maj 
albo czerw iec, w ob ec tego, że poprzedni konkurs od był 
się w końcu października r. z. Da to m ożność konstruk­
torom opracow ania now ych  typów  lub też ulepszenia 
maszyn już w ykonanych.

Został już opracow any w zarysie projekt warun­
ków  konkursu. M ający na celu uzyskanie maszyny 
użytkow ej, zm ieniono przedewszystkiem  w zory  dotych cza ­
sow e poszczególn ych  prób, które doprow adzały raczej do 
w yników  rekordow ych . Tak w ięc, co  do w ysokości, 
uznano za w ystarczającą i praktyczną dla lotów  spor­
tow ych  w ysokość 1500 m. N ieosiągnięcie jej w prze­
ciągu 30 minut ma w yłączać maszynę z konkursu. Punk­
tacja dla w ysok ości ma być obecn ie  funkcją liniową. 
Za osiągnięcie 1500 m w cześniej niż w 30 min otrzym uje 
się punkty, m ianow icie za każde ł/ 2 minuty —  3 punkty, 
co  daje dla czasu przeciętnego w znoszenia się na 1500 m. 
w 15 minut — 90 punktów.

Co do startu, to postanow iono uznać od ległość p o ­
nad 200 m. za start, w ykluczający p latow iec z konkursu 
(najdłuższy start w II konkursie był 160 m), a start krótszy 
prem jow ać w stosunku 4 punktów za każde 10 m. Daje 
to dla przeciętnego startu na 100 m —40 punktów.

W y sok ość i start są w ięc próbam i elim inacyjnem i.
Próbę lądowania postanow iono skasow ać zupełnie.
Następnie rozpatrzono szczegółow o kwestję prze­

lotu na trasie 200—300 km. i zd ecydow an o zm ienić w zór 
d otych czasow y na następujący:

gdzie V —  szybkość w km /godz, osiągnięta z prze­
lotu, ob liczona w edług czasu zużytego na p rzebycie  zna­
nej trasy.

G — ładunek płatow ca, a w ięc ciężar załogi, pa­
liwa oraz balastu, który może być  um ieszczony jedynie 
w specjalnie na ten cel zbudow anym  bagażniku, przy- 
czem  waga gatunkowa balastu nie m oże przekraczać 
cyfry  0,8.

P —  wyraża zużycie paliwa na 100 kim., obliczone 
według całkow itego zużycia paliwa na znaną trasę.

k —  spółczynnik =  0,2.
Dla w artości przeciętnych , w ziętych  z dotych cza ­

sow ych  w yników , a w ięc dla V =  125 km/g, G =  220 kg., 
p == 11 k g /100 kim. uzyskać można 500 punktów, co  sta­
nowi ok oło  50°/o całkow itej punktacji, którą płatow iec 
o przeciętnie dobrych  wynikach może osiągnąć. N astęp­
nie w prow adzono zupełnie nową próbę regularności, p o ­
legającą na stwierdzeniu m ożności odbycia  raidu na prze­
strzeni ok o ło  1000— 1500 km w etapach od 200— 300 km 
dziennie. Rajd ten będzie posiadał nadzw yczaj łagodny 
regulamin. Przypuszczalnie będą przew idziane pew ne na­
grody za najlepsze przebycie  poszczególnych  etapów.

Czas. w którym  należy przebyć dany etap, posia­
dać będzie bardzo rozległe granice (proponow ane jest 
nawet 8 godz.), co  umożliwi dokończen ie etapu na­
wet w razie przym usow ego lądow ania N ieod bycie  
któregoś z etapów  lub n iedokończenie pow oduje je ­
dynie stratę punktów za etapy, których maszyna nie 
odbyła, gdyż prem jowane mają być poszczególne etapy 
a nie cały rajd. Za odb ycie  całego rajdu otrzym ać można
150 punktów, a za każdy etap n ieodbyty traci się

n
punktów, gdzie n jest liczbą etapów.

Próbę pow yższego rajdu należy uznać za bardzo 
ożyteczn ą  i słuszną z punktu w idzenia założenia kon- 
ursu, który chce w ysunąć m aszynę użytkową. R ajd  p o ­

w yższy będzie zarazem nadzw yczaj ce lo w y  ze względu 
na propagandę sportu lotn iczego i haseł L.O.P.P.

P rzechodząc z kolei do om ów ienia punktacji za 
tak zwane w łasności techniczne i konstrukcyjne, należy 
w pierw szym  rzędzie om ów ić punktację za stosunek G /C , 
a w ięc za stosunek ładunku do wagi własnej p łatow ca. 
Stosunek tych wag (jednak po w yłączeniu paliwa) starano 
się już prem jow ać na II konkursie, jednak niesłusznie p o ­
łączono go w ca łość z wzorem  g łów n y m /)

O becnie w yodrębn iono go i postanow iono prem jo­
wać nawet dość znacznie ze względu na duże znaczenie 
pow yższego stosunku, o ile chodzi o p łatow ce sportow e
0 dużym ciężarze użytecznym .

W yszedłszy z średniej w artości pow yższego sto­
sunku, a w ięc G /C = 0 ,8  ( c o  odpow iada wartości stosunku 
podczas II konkursu: G /C  =  0,52, bez paliwa), za co  otrzy­
muje się 100 punktów, prem jowanie w artości niższych
1 w yższych  odbyw a się według funkcji kw adratowej i tak 
np. dla stosunku G /C  =  0,5 otrzym uje się 0 punktów, 0,7, 
—  60, 0,8 —  100, 0,9 —  150, 1,0 —  200, 1,2 —  330.

Podobnie w yodrębn ion o ze w zoru głów nego prem ­
jow anie za ilość m iejsc. O becn ie  za każde (w ykorzysta­
ne podczas konkursu) ponad 1 m iejsce otrzym uje się po 
40 punktów.

Zm ieniono też prem jow anie montażu i demontażu 
oraz charakter pow yższej próby w ten sposób, iż ustano­
w iono praktyczny czas 25 minut, w ciągu którego płato­
w iec ma być zdem ontow any i zm ontowany, Czas krótszy 
nie jest prem iowany, jednak przew idziano m ożliw ość 
różnej punktacji dla pow yższej próby  i tak: za składane 
skrzydła otrzyma się 40 punktów, za zdem ontow anie i zm on­
towanie płatow ca jedynie przez załogę — 20 punktów, 
za zdem ontow anie i zm ontowanie p łatow ca przy p o ­
m ocy 4 ludzi —  10 punktów.

Następnie w prow adzono prem jowanie za pod w ójn y 
ster w ilości 15 punktów.

Pozatem prem jow ane są urządzenia następujące:
Za każdy spadochron 10 punktów, za rozrusznik 30, 

za magneto rozruchow e 10, za urządzenienie przeciw - 
ogniow e 15.

Silnika krajow ego postanow iono nie prem jow ać 
punktami, a raczej przew idzieć dla niego specjalną na­
grodę za ukończenie konkursu.

Ze względu na m ożliw ość udziału w przyszłych 
konkursach aw jonetek o słabych i m ocnych silnikach, 
oraz w celu zapewnienia rozw oju  rów norzędnego tych 
dw óch  dziedzin sportu lotniczego, gdyż i jedna i druga 
dziedzina ma w ielkie znaczenie dla polskiego lotnictwa, 
przew idyw any jest podział p ła tow ców  na dwie klasy, w za­
leżności od wagi własnej płatow ca, a w ięc kategorja 
pierwsza —  do 400 kg., kategorja druga do 280 kg.

Płatow ce, b iorące udział w IH-im konkursie, będą 
musiały być zaopatrzone w św iadectw a zdolności do lotu, 
w ystaw ione przez M inisterstwo Komunikacji, jednak 
Zarząd G łów ny L. O. P. P. ma w ystąpić do M inisterstwa 
z um otyw owaną prośbą o zm niejszenie dla aw jonetek 
spółczynnika bezpieczeństw a z 7 na 5.

Pow yższe dane mogą jeszcze ulec zmianie, gdyż 
ostateczne sform ułowanie regulaminu nastąpi dop iero wmaju 
b. r. D o tego czasu mogą nadsyłać interesujący się kon­
kursem sw oje uwagi, które mogą w płynąć na ostateczną 
decyz ję  komisji regulaminowej.

Jerzy W ędrychowski.

*) Porównaj z artykułem „U wagi o ostatnim kon­
kursie aw jonetek", zam ieszczonym  w poprzednim  numerze.

k . VG
P



Z K O M U N I K A C J I  P O W I E T R Z N E J  W  P O L S C E

Dnia 23. J. 1929 r. p ow róc ił do W arszaw y gene- lotniczej: < Skandynawja —  Bałkany. Magistrala ta od
ralny dyrektor Linij L otniczych  „L o t,” , inż. pilot Turbiak, Gdańska do W iednia jest obsługiwana przez Linje Lot-
który w yjeżdżał do Pragi Czeskiej i W iednia w sprawach n icze Lot.
kom unikacji lotn iczej. W  W  i ePd n i u by ły  om awiane spraw y uzgodnień

W  P r a d z e  C z e s k i e j  w nader życzliw ej atm o­
sferze om ów ion o  z Rządem  sprawę otrzym ania koncesji 
na linję lotniczą, biegnącą z K atow ic wzgl. K rakow a do 
W iednia z lądowaniem  trzy razy w tygodniu w Brnie.

Poruszona została rów nież przygodnie sprawa' przy­
szłych transportów  p oczty  lotn iczej na w ielkiej magistrali

rozkładów  lotów  na linjach łączących  Polskę z Rzymem, 
Bałkanami i Tyrolem . Sprawy koncesji poruszono tylko 
przygodnie, gdyż Rząd Austrjacki już z końcem  grudnia 
1928 r. zgodził się udzielić „L otow i 'p row izory czn ą  kon­
cesję  na 6 m iesięcy aż do zawarcia umów m iędzypań­
stw ow ych.
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K O L O R O L O G J A  A  L O T N I C T W O

K ażdy wielki w ynalazek wnosi ze sobą nieraz cały 
szereg n ow ości p om ocn iczych , w zględnie w yciąga na św ia­
tło dzienne rzeczy  i zagadnienia, do których  dotychczas 
mało przyw iązyw ano uwagi.

T o samo zjaw isko obserw ujem y obecn ie  w związku 
z rozw ojem  lotnictw a. Któż zw racał dotychczas p ow a ż­
niej uwagę na kolor lakieru, którym  pom alow any być m o­
że sam ochód?

Nikt?
Tego nie tw ierdzę! Owszem , widzim y jak w ytw ór­

nie luksusow ych aut w ysilają się na jaknajbardziej gu­
stowne i oryginalne dob ory  k olorów . A le  czy  mają ja­
kie ważkie przyczyny praktyczne, że opłaca ją  w cale d ro­
go sw ych artystów: malarzy i ^rysow ników ? Czy chcą  
m oże, aby ich auto było  zdaleka w idoczne... żeby  uni­
knąć zderzenia? •

O nie! Poprostu chcą  się zazw yczaj przyp od ob a ć 
wyrafinow anym  gustom e l e g a n c k i e j  (i bogatej, rzecz 
prosta) w ł a ś c i c i e l c e  tego auta.

Niema nic now ego p od  słońcem . Ta sama historja 
pow tarza się przy kupnie samolotu. T y lko na w iększą 
skalę. Bo też i skala życiow a  tej kategorji klientów  jest 
wyższa.

Znów  artyści-m alarze i rysow nicy  mają w dzięczną 
robotę... A le  tu sprawa się kom plikuje! T echn icy  uw a­
żają się tutaj za arbitrów  elegancji sam olotow ej i za czy ­
nają stawiać sw oje warunki.

Ci nieznośni ludzie knują coś już od szeregu lat 
i chcą  lekkodusznej m odzie postaw ić tamę w lotnictw ie.

P racow nicy  t. zw. Bureau of Standards (naturalnie 
w A m eryce ) zabaw iają się w tw orzenie now ej nauki: 
k o l o r o l o g j i .  W  sztucznym  tunelu, specjalnie w tym 
celu obm yślanym , badają oni spostrzegalność rozm aitych 
barw. Tarcze różnych  barw  i odcien i ustawiają w je ­

dnym końcu tunelu i patrzą na nie z przeciw ległego krań­
ca, skrzętnie notując dane w idoczności przy wszelkiem  
świetle i różnych  stanach przejrzystości pow ietrza. W tym 
celu zapełniają tunel w poszczególn ych  fazach dośw iad­
czeń  parą wodną, stopniow o coraz gęstszą, oraz w yw ołu ją  
w nim sztuczny deszcz, ulewę, śnieg, zaw ieję i t. p.

W yniki tych badań, należy przyznać, są ciekaw e. 
W praw dzie dotychczas nie zostały one jeszcze zakończone, 
ale coś nie coś  już o tern wiemy.

Okazało się, że jest parę, wyraźnie tylko parę k o ­
lorów , w zględnie odcieni kolorów , które będą m ogły być 
d o p u s z c z o n e  do m alowania sam olotów ,

W szystkie inne będą w zbron ione, gdyż mają zagra­
żać bezpieczeństw u publicznej kom unikacji lotniczej dzięki 
małej w idoczności. A  przecież samolot musi być  w id o c z ­
ny dla uniknięcia zderzeń.

0  ostatecznej decyzji uczonych  jeszcze nie w iem y. 
W iadom o tylko, że najbardziej w idocznym  i praktycz­
nym kolorem  jest czerw ony oraz żółty i odcienie pośred ­
nie. K olor biały jest w praw dzie bez wątpienia najw i­
doczniejszym , lecz n iepraktycznym , gdyż jest n a jpospo­
litszym w przyrodzie, a w ięc sam oloty białe zam ało w y ­
różniałyby się.

P rzyjęcie koloru czerw onego, jako przepisow ego 
dla sam olotów , by łob y  m oże najlepsze, ale pod  warun­
kiem pom alow ania wszystkich dachów ek oraz budynków  
z gołej ceg ły  na jakiś inny kolor...

Co zaś do koloru żółtego, to zdaje się, że los jego 
w A m eryce już jest przypieczętow any. Ma on służyć za 
przepisow y przy w ykonyw aniu  w szelkich  napisów  i zna­
ków  orientacyjnych  dla żeglugi pow ietrznej na ziemi 
i budynkach, w idocznych  z góry.

B. J. P.

Fokkery F. УН^па starcie Fragment kabiny Fokkera



Rekordy światowe samolotów lekkich

Od kilku już lat znana nam jest nowa kategorja 
sam olotów  —  sam olot lekki, który, stw orzony w ciągłym 
i nieustannym postępie lotnictwa, dał początek  dla roz ­
w oju sportu lotniczego. W ysiłki, dokonyw ane w tej n o ­
wej dziedzinie lotnictwa z coraz to lepszem i wynikami, 
nie m ogły nie zw róc ić  uwagi zainteresow anych lotnictwTem 
i dom agały się u jęcia tych w yczynów  w postaci rekor­
dów  św iatow ych. Nastała kon ieczność ustalenia klasyfi­
kacji sam olotów  lekkich, z jednoczesnem  w prow adzeniem  
do m iędzynarodow ego regulaminu sportow o-lotn iczego n o­
wej kategorji rekordów . Sprawa ta, poruszana jeszcze 
w 1923 r. na Konferencji M iędzynarodow ej Federacji A e - 
ronautycznej (F. A . I. —  Federation A eronautique Inter­
nationale) w Gothembourgu, a następnie w 1925 r. w Pra­
dze, dojrzała dop iero w 1926 r. w Rzymie, na K onferencji 
F. A . I., która, na w niosek A eroklubu  czeskiego, zajęła 
się tą sprawą ponow nie. W  wykonaniu uchw ał tej K on­
ferencji, Komisje techniczna i sportow a F. A . I. w dniu 
24 stycznia 1927 ustaliły ostatecznie następującą klasyfi­
kację sam olotów  lekkich z w ażnością od dnia 1 maja 
1927 r.:
1-sza kategorja  — sam oloty dw um iejscow e, których  c ię ­

żar w łasny nie przekracza 400 kg.
2-ga kategorja  —  sam oloty jednom iejscow e, których c ię ­

żar własny nie przekracza 200 kg.
3-cia kategorja  — sam oloty jednom iejscow e, których c ię ­

żar w łasny waha się w granicach 
200— 350 kg.

Jednocześn ie ustalono, iż każda kategorja sam olo­
tów  lekkich ustanawiać m oże następujące rekordy św ia­
towe bez zaopatryw ania w locie :

1) rekord od leg łości bez lądowania w obw odzie  
zamkniętym,

2) rekord odległości bez lądow ania w linji prostej,
3) rekord szybkości na przestrzeni 100 km.,
4) rekord w ysok ości.
Przewiduje się w ięc razem 12 rekordów  (3 kat. po 

4 rekordy).
W yżej ustalona klasyfikacja sam olotów  lekkich o b o ­

w iązyw ała do końca 1928 r. Z dniem 1 stycznia r. b. 
w prow adzona została zmiana, uchwalona na kon ferencji 
F. A . I., odbytej w czerw cu  1928 r. w Brukseli.

N ową klasyfikacja, obow iązu jąca  obecn ie, przedsta­
wia się następująco:
1 kategorja— sam oloty dw um iejscow e o c. wł. 280— 400 kg.
2 „ —  „ „ „ „ „ do 280 kg.
3 „ —  „ jednom iejscow e „ „ „ 200— 350 kg.
4 „ —  „ „ „ „ „ do 200 kg.

Zmiana w ięc polega na dodatkow ej kategorji sa­
m olotów  dw um iejscow ych  tak, że obecn ie  rozróżnia się 
2 kategorje sam olotów  2-m iejscow ych  i 2 —  jednom iej- 
s cow ych . Tern samem podw yższy ła  się ilość przepisa­
nych rekordów  z 12 na 16.

Od chwili w prow adzenia w ży cie  klasyfikacji 
(1. V. 1927) do końca roku 1928 zanotow ano ogółem  21 
rekordów  św iatow ych, zd obytych  przez sam oloty lekkie 
w następującej kolejności:

1-sza k a te g o r ja  ( s a m o lo t y  d w u m ie js c o w e  o  c . w ł 
d o  400 k g ).

1) R ekordy od ległości w obw odzie zam kniętym :
Dnia 20, X. 1927 (Francja)

M. Finat i Labrie na jednopłatow cu 
Caudron 109. Silnik Salmson 40 KM.

Dnia 8.X II.1927 (C zechosłow acja )
Mjr. V lcek  i por. Bretislav Chrastina 
na jednopłat. A via  B.H. 9. Silnik W al­
ter 60 KM.

Dnia 11 .VII. 1928 (C zechosłow acja)
Mjr. J ózef Hermansky i por. Franci­

szek M achacek na jednopłat, 
B.H 9. Silnik W alter 60 KM.

A via

1146 km. 834 m.

1305 km. 546 m.

1500 km.

2) R ekordy odległości w linji prostej:
Dnia 22.X .1927 (Francja)

M. Finat i pani Finat na jednopłat.
Caudron 109. Silnik Salmson 40 KM.
Paryż— Berlin. 868 km.

Dnia 13.VII.1928 (Francja)
Pani Sharyse Bastie i M aurice Drou- 
hin, na jednopłat. Coudron 1C9, silnik 
Salmson 40 KM. Bourget-Treptow  1058 km. 200.

Dnia 16.Х.1928 r. (Szw ajcarja)
Kpt. Hans W irth i pani Erika Naumann, 
na jednopłat. Klemm-Daimler, silnik 
M ercedes-D aim ler 20 KM, B oblingen—
M ieszkańce 1305 km. 500.

3) R ekordy w ysok ości :
Dnia 9.Х.1927 (N iem cy)

Józef Bohne i R. Lofink na jednopłat.
„Sausew ink" Baiimer, siln. W right 60 KM 5680 mtr.

Dnia 27.VII.1928 (Anglja)
Kpt. G. de Havilland i pani de Havil- 
land, na dwupłat. „M oth “ D. H. 606, 
siln. G ipsy de Havilland 85 KM 6054 mtr.

4) R ekordy szybkości :
Dnia 6.YII.1927 (N iem cy)

P. W . Baiimer i p. Puls na jednopłat.
Baiimer, silnik W right 60 KM 191,959 km/g.

Dnia 7.XII.1928 (A nglja)
A lan S. Butler i pani Butler na dw u­
płat. „M oth “ de Havilland, siln. G ipsy 
85/100 KM  192,864 km/g.

II k a t e g o r ja  ( s a m o lo t y  je d n o m ie js c o w e  o  c . w ł. 
d o  200 k g ).

1) R ekordy odległości w obwodzie zam kniętym :

Dnia 14.IX.1927 (W ęgry)
Charles Kaszala na jednopłat. Lam-
pich, siln. 18 KM hr. Thorotzkai 650 km.

2) R ekordy odległości w linji prostej:
Dnia 14.V I.1928 (W ęgry)

Charles Kaszala na jednopłat. Lam- 
pich, siln. 18 KM hr. Thorotzkai, Buda­
peszt— Pola 517 km. 040 m.

III k a t e g o r ja  ( s a m o lo t y  j e d n o m ie js c o w e  o  c . w ł. 
200— 350 k g ).

1) R ekordy od ległości w obw odzie zam kniętym : 
Dnia 26— 27.X .1927 (Francja)

Knipping na jednopłat. Caudron, siln.
Salmson 40 KM 1581 km. 840 m.

Dnia 8.XII.1927 (C zech osłow acja )
Kpt. VTadimir Cerny na jednopłat.
Avia, siln. W alter 60 KM  1740 km. 728 m

Dnia 6— 7.VI.1928 (C zech osłow acja )
Mjr. V icherek  na jednopłat. A via  B.H.
11 B, siln. W alter 60 KM  2500 km.

2) R ekordy od ległości w linji prostej- 
Dnia 9.1Х.1927 (C zech osłow acja )

Kpt. Hamsik na jednopłat. Avia, siln.
W alter 60 KM, Praga— Reval 1228 km.



Dnia 30.Х.1927 (Francja)
M. Knipping na jednopłat. Caudron 109, 
silnik Salmson 40 KM, Le B ourget—
K rólew iec 1400 km 200 m.

Dnia 21.If.1928 ( Stany Zjedn. Am , Półn.)
Harry J. B rooks na jednopłat. Ford, 
silnik A . C. 36 KM, D etroit— Titusyille

Dnia 5.Х.1928 (C zech osłow acja ) 
Kpt. A . V icherek na jednopłat. A via  
siln. W alter 60 KM, Praga—B odno- 
dem janowsk

3) R ekordy w ysokości:
Dnia 8.У11.1927 (N iem cy)

P. W . Baiimer na jednopłat. Baiimer, 
silnik W right 60 KM

1564 km.

2011 km.

6782 mtr.

4) R ekordy szybkości:
Dnia 24.VIII. 1927 (A nglja)

Kpt. H. S. Broad na płat. de Havilland
„T iger M oth“ , silnik D, H. 32 — 130 KM 300,100 km/g.

Na 12 przepisanych rekordów  zdobyto  dotychczas
10. Nie ustanow iono dotąd 2 rekordów ; na szybkość i w y ­
sokość, które dotyczą  sam olotów  kategorji 2-iej (obecn ie
4-ej). Te 10 zdobytych  rekordów  utrzym ywane są w rę­
kach następujących państw; Anglja —  3, C zech osło ­
w acja — 3, W ęgry —  2, N iem cy — 1 i Szwajcarja —  1.

Największą aktywność, i to we wszystkich kategor- 
jach sam olotów , w ykazują rekordy na odleg łość. W e w sp ó ł­
zaw odnictw ie o zd obycie  tego rekordu brali udział za ­
w odn icy  7 narodow ości, z pośród  których  najbardziej 
czynni byli czesi i francuzi.

W. Pikosz.

S terow iec m etalow y ,,City of G lendale",

CZESKOSŁOWACKA SAMOWYSTARCZALNOŚĆ LOTNICZA

Lotniczy przem ysł czeski stoi na wysokim  poziom ie. 
Zagranica coraz w ięcej zaczyna się interesow ać czeskie- 
mi samolotami i silnikami.

Nie dość, że Czesi mogą eksportow ać p łatow ce, p o ­
siadają oni rów nież dobrze ' rozw in ięty przem ysł pom oc­
niczy, dzięki czemu w yposażen ie ich sam olotów  jest rów ­
nież pochodzenia krajow ego. Czeskie w ięc są aparaty 
radjow e, fotogracfizne, przyrządy pokładow e, gaśnice i tp. 
Posiadają również i spadochrony własnego w yrobu.

Ten ostatni szczegół jest wart zaznaczenia. Spado­
chron jest przedm iotem  niezbędnym . W  lotnictw ie w oj- 
skowem  zw łaszcza, gdzie, z łatwo zrozum iałych pow od ów  
i wymagań w ojennych, samolot nie m oże nigdy być  tak p ew ­
nym, jak maszyna cywilna. Spadochron  musi być  zawsze 
w stanie doskonałym  i dostatecznie nowym . Stąd w nio­
sek, że dostawa spadochronów  musi być dogodna i szybka, 
a warunkowi temu najlepiej zadość uczyni dostawca 
krajow y.



M IĘDZYNARODOW Y KONKURS SAM O LO TÓ W  LEKKICH

W  sierpniu r. b. organizuje sześć państw: Francja, 
W łochy, Szwajcarja, N iem cy, Rumunja i C zechosłow acja  
m iędzynarodow y konkurs pła tow ców  turystycznych. Słusz­
nie impreza ta jest nazwana konkursem p ła tow ców  lek­
kich, a nie awjonetek, gdyż surow e warunki faw oryzują 
tu płatow ce o silnikach w iększej m ocy  i w ypróbow anej 
trw ałości.

Konkurs dostępny jest dla dw óch  grup p ła tow ców  
dw um iejscow ych, zależnie od ciężaru własnego: pierw sza 
grupa —  płatow ce o wadze własnej do 400 kg., druga 
grupa —  do 280 kg., przyczem  dopuszczalne są o d ch y le ­
nia 10%*

K lasyfikacja w yników  uskuteczniona będzie na p o d ­
stawie ilości punktów, osiągniętych w poszczególnych  k on ­
kurencjach. M ożliw e do osiągnięcia ilości punktów są:
Za s z y b k o ś ć    70 punktów.
Zalety p ra k ty cz n e ........................................................40
R e g u la r n o ś ć ...................................................................35 „
Zużycie  p a liw a .................................................. • . 20______„
Razem  165 punktów.

Szybkość m ierzona będzie w czasie przelotu na 
przestrzeni 6000 km. (patrz poniżej), W ym agana jest 
szybkość średnia conajm niej 85 km /godz. dla pierw szej 
kategorji p ła tow ców , a 70 km /godz. dla drugiej.

Zalety praktyczne pod zielon e są na dwie grupy:
1) Zalety oceniane przez jury konkursow e, a od n o ­

szące się do w łaściw ości budow y płatow ca; mogą to być 
takie zalety jak np. silna budow a, w ygodne pom ieszczenie 
załogi, ce low y  dobór instrumentów pokładow ych, urzą­
dzenia przeciw kapotażow e, jak np. pod w ozia  bezosiow e, 
koła na gąs’ennicach, ham ulce na koła, rozrusznik, 
pod w ójn e sterow nice, spadochrony, gaśnice, łatw y le- 
montaż i montaż, łatwe hangarowanie i t. p.

2) Zalety w ykazane w ciągu konkursu, a w ięc nie 
odpinanie maski silnika przez cały konkurs, nie w ym ie­
nianie części silnika, nie zdejm ow anie śmigła, nie zm ienia­
nie kół i t. p.

Regularność lotu oceniana będzie na podstaw ie 
w yników  przelotu  na przestrzeni 6000 km, w 25 etapach. 
Trasa lotu prow adzi nad 12 państwami, a poszczególn e 
etapy są: Paryż, Bazylea, Genewa, Lyon, M arsylja, Saint-

Raphael, Turyn, M edjolan, W enecja , Zagrzeb, Belgrad, 
Turner-Severin, Bukareszt, Turner-Severin, Budapeszt, 
W iedeń, Brno, Praga, W rocław , W arszawa, Poznań, B er­
lin, Hamburg, Amsterdam, Bruksela, Paryż. Z aw od nicy  
muszą n ocow ać na w yznaczonych  etapach; wszystkie eta­
py muszą być przebyte dzień po dniu, opóźnienie jed n o ­
dniow e będzie karane, opóźnien ie dw udniow e pow od uje  
w ykluczenie z dalszych zaw odów .

Zużycie paliwa m ierzone będzie podczas lotu p rób ­
nego w okolicach  Orły, na przestrzeni 300 km.

D opuszczalne zużycie na każde 100 kg. wagi w lo ­
cie jest: dla pierw szej kategorji 16 kg. benzyny i 2 kg. 
oliw y, dla drugiej kategorji 11 kg. benzyny i 1,35 kg. o li­
w y. Punkty dodatnie uzyskuje się za każde 400 gr. dla 
pierw szej i 275 gr. dla drugiej kategorji, zaoszczędzone 
z dopuszczalnego maksimalnego zużycia paliwa.

Jak widzim y, warunki tegorocznego konkursu są 
bardzo ciężkie, bez porównania cięższe od  warunków ze ­
szłorocznego konkursu w Orły, a nawet w szystkich orga­
nizow anych dotychczas konkursów  p ła tow ców  lekkich. 
Przelecen ie w yznaczonej trasy b y łob y  zadaniem poważnem  
nawet dla w iększych  p łatow ców . Trasa z punktu w idze­
nia turystyki poprow adzona jest bardzo ciekaw ie, ale, 
p rzechodząc w znacznej części nad górami i lesistemi ok o ­
licami, naraża zaw odników  na pow ażne n iebezpieczeństw o.

Pozatem konkurs, licząc przelot i wszystkie próby , 
trwać będzie conajm niej półtora m iesiąca, a co  zatem 
idzie, będzie im prezą bardzo kosztowną, niedostępną dla 
w iększości amatorów, którym  rów nież szkoda będzie w ła ­
snych maszyn narażać na zniszczenie, kon ieczne w ta­
kich warunkach. Konkurs dostępny będzie dla fabryk, 
w ysyła jących  maszynę dla reklamy, ch oćb y  to miało być 
związane z wielkiem i kosztami, a przedew szystkiem  dla 
maszyn, w ysyłanych przez bogate stow arzyszenia,

Dziwnym jest fakt, że wśród organizatorów  tego­
rocznego konkursu brak Anglji, która dotychczas zajm o­
wała w lotnictw ie turystycznem naczelne m iejsce i mogła 
się p oszczy c ić  w ielom a dalekiem i przelotam i (lot do A u ­
stralii, kilkakrotne przeloty nad i dookoła  A fryki i t d.) 
i która miałaby największe bodaj szanse pow odzen ia.

S. P.

JESZCZE W  SPRAWIE KRAJOW EGO KONKURSU AWJONETEK
M ając na w idoku olbrzym ie znaczenie następnego konkursu aw jonetek dla rozw oju  sportu lotn iczego 

w Polsce, zam ieściliśm y w poprzednim  num erze M. L. artykuł dyskusyjny na temat w arunków d otych czasow ego 
i przyszłych  konkursów , pióra prezesa Sekcji Lotniczej S. P. W . p. J. W ędrychow sk iego, A rtykuł ten w yw oła ł o ż y ­
w ioną polem ikę. O becn ie  uwagi na ten temat nadesłał nam znany konstruktor lotniczy, p. inż. W ł. Zalewski. Za ­
m ieszczam y je z przyjem nością, nadmieniając jednak, iż z braku m iejsca będziem y mogli nadal zam ieszczać jedyn ie
głosy krytyki w ybitnie się różn iące.

Spodziew am y się, iż w następnym  num erze zech cą  zabrać głos ob roń cy  bud ow y aw jonetek z silnikami
o dużej m ocy. Na tern zam knęlibyśm y dyskusję. R edakcja.

W  Nr. 1 (51) „M łodego Lotnika“ p. Jerzy W ęd ry- 
chow ski zam ieścił artykuł p. t. „Uwagi o ostatnim kon ­
kursie aw ionetek“ . Poruszył w nim zagadnienia dla 
przyszłości naszego lotnictwa słabosilnikow ego tak ważne, 
iż zasługują na ośw ietlenie z różnych punktów  widzenia.

Na w stępie muszę zaznaczyć, iż w ypow iadanych  
przezem nie zapatrywań nie należy brać za obronę m oich 
konstrukcyj silników aw jonetkow ych  lub m ojej awjonetki, 
gdyż jest odw rotnie, m oje konstrukcje, w ykonane sam o­
dzielnie, są wykładnikiem  m oich zapatrywań.

Zacznę od  rozpatrzenia wymagań, jakie mojem zda­
niem pow inno się stawiać awjonetkom , aby później om ó­
w ić warunki konkursu.

Studjów  nad stworzeniem  ustalonych typów  aw jo­
netek nie możem y uważać za skończone, ani za dobiega­
jące końca. Nie m ożem y przesądzać jeszcze, jaki typ 
silnika okaże się najpraktyczniejszy, nie m ożem y też

w żadnym  w ypadku naśladow ać zagranicy ani w sw oich  
rozum owaniach, opierając się na tern, co  się u nich w prak­
tyce najw ięcej przyjęło, np. p łatow iec Tiger Moth z sil­
nikiem Cirrus w Anglji, albo przeciw ny mu pod  w zglę­
dem m ocy silnika Klemm Daimler w N iem czech. R ozw ój 
lotnictwa od jego początk ów  wykazał, jak błędnem i d ro ­
gami szedł popyt na maszyny i ich pow odzen ie  (np. 
ok oło  r. 1909 zarzucenie silników stałych, szczególnie 
gw iazdow ych , ch łodzonych  pow ietrzem  i masowe p rze ­
chodzen ie na rotacyjne, ch łodzone w odą, pod czas gdy 
ów czesnym  silnikom, ch łodzonym  pow ietrzem , o układzie 
w gwiazdę lub w achlarz, np. R. Е. P. lub Anzani, n ie­
w iele brakow ało dla doprow adzen ia ich do takiego p o ­
ziomu, na jakim obecn ie  silniki tego rodzaju stoją). W p ły ­
w y przypadków , reklam y i organizacji sprzedaży były 
i są tak silne, iż aby im nie podlegać, trzeba oprzeć się 
na w łasnych pracach  i dośw iadczeniach.



Zgadzam się w zupełności z zapatrywaniami p. J. W ę- 
drychow skiego, iź należy zw róc ić  uwagę na awionetki 
o silnikach małej m ocy. Należy zw rócić  uwagę czynn i­
ków  propagujących  m ocniejsze silniki na fakt, iż dobreby 
to było, gdyby silniki, benzyna do nich i smar miały być 
zaw sze darmo dawane konstruktorom lub pilotom , jak się 
dzieje dotychczas, a skarb państwa był obojętny na to, 
jakie są wydatki na subsydiow anie lotnictwa słabosilni- 
kow ego w stosunku do jego w yników . D obreby było 
rów nież, gdyby budow anie aw ionetek miało być zawsze, 
ch o ćb y  w znacznej części, dziełem  amatorów, konstrukto­
rów  początku jących  lub słabo przygotow anych  techn icz­
nie; z tern jednak nie mamy się tak liczyć , jak dotych ­
czas. Nie można tym ludziom zam knąć drogi do budo­
wania p ła tow ców  dla własnego użytku i odm aw iać im 
pom ocy, jednak w programie rozw oju  lotnictw a słabosil- 
n ikow ego należałoby się liczyć  z siłami najzdolniejszych  
konstruktorów , którzy byliby  w stanie zaspokoić w yższe 
wymagania techniczne.

Dla popularyzacji lotnictw a trzeba redukow ać 
koszty zakupu i utrzymania płatow ca, upraszczając też je ­
go obsługę.

Słusznie zauważa p. J. W ędrychow ski, iż studja 
nad w ytw orzeniem  praktycznych  typów  aw ionetek muszą 
iść drogą sam odzielną, opierając się na w łasnych d o ­
św iadczeniach. N ależałoby tylko przeznaczyć pew ne środ­
ki na badania techniczne ciekaw szych  z pośród w yk o­
nanych awionetek, aby ich dalszy rozw ój lub w ykorzy­
stanie ich cech  ciekaw szych  dla innych konstrukcyj u czy ­
nić m ożliwem i.

O m awiając warunki zeszłorocznego konkursu, p J. 
W ędrych ow sk i kładł głów ny nacisk na znaczenie wzoru 
G .  V

~ 2JĄ • który, jako przedstaw iający tylko stopień ek o ­

nomii lotu. zdaniem mojem, nie może być przecenionym . 
D ążenie do zmniejszenia op orów  szkodliw ych  i zw iększe­
nia szybkości za cenę wszelkich innych cech  płatow ca 
pow stało w początkach  lotnictwa dla osiągania nagród na 
w yścigach  lotn iczych , później, podczas w ojny, rozw ijało 
się dla zwiększenia skuteczności bo jow ej p ła tow ców , 
później przeszło na płatow ce kom unikacyjne, gdzie eko- 
nomja przelotu jest podstawą główną, a p łatow ce o bar­
dzo pew nych  silnikach, znajdujące się w najlepszych rę­
kach i latające tylko od lotniska do lotniska mogą mieć 
bardzo długi start i ładowanie, uzależnione tylko od roz­
m iarów istniejących lotnisk. Szybkość w iąże się zawsze 
w  niekorzystny sposób ze startem i lądowaniem . Sprze­
ciwiam się stanow czo poglądow i, iż start i lądowanie są 
rzeczam i drugorzędnemi dla awionetek. Na konkursach 
zagranicznych sprawa startu i lądowania była. zdaniem 
moiem, w adliw ie stawianą. Że jednak strome i krótkie 
lądowanie zagranicą miewa zw olenników , dow odzi zain­
teresowanie „autogirem “ la Ciervy, którego przecie naj­
ważniejszą cechą jest strome, pow olne i krótkie lą d o ­
wanie.

Jeżeli lotn ictw o słabosilnikow e ma mieć charakter 
prywatny i nie ma być ściśle związane z lotniskami, to 
na zagadnienie startu i lądowania trzeba zw róc ić  uwagę 
pow ażnie, tem bardziej, iż z kaprysami ch oćb y  najlepszych 
silników, znajdujących się w amatorskich rękach, zawsze 
trzeba będzie się liczyć.

Nie należy pow yższego rozum ieć, jako propagow a­
nie dużych oporów . Start i lądow anie można p op ra ­
w ić i innemi drogami niż przyjęte w budow ie w spom nia­
nej awionetki o dużych oporach; jest to zagadnieniem 
dalszych prac.

A w jonetkę należy budow ać tak, aby w naszych 
warunkach była jaknajbardziej użyteczną w zastosowaniu 
praktycznem , co  niestety na konkursie trudno jest ocen ić.

Przejdźm y teraz do om ów ienia warunków konkur­
sów . W  konkursie zeszłorocznym  n iespraw iedliw ość o c e ­
ny awjonetek, których główną cechą  miała być  praktycz­
na użyteczność i ogólna ekonom ja, jest w idoczna. A w jo - 
netki jednom iejscow e, upośledzone w zorem  głównym, p o ­
winny m ieć osobne warunki i osobne nagrody tak, iżby 
ich ocena z punktu widzenia technicznego b y ła  spra­
wiedliwą.

W yniki lotne natury aerodynam icznej pow inny być 
w ocen ie i nagrodach oddzielone od takich szczegółów  tech­
nicznych, jak łatw ość montażu, instalacje i t. p. Szybkość 
wznoszenia nie pow inna odgryw ać ważnej roli ponad w y ­
sokością  500 m., pon iew aż awjonetki nasze mają za 
zadanie lot głównie nad równinami. Punkty techniczne, 
jak ekwipunek, w ygoda załogi, łatw ość w yskakiwania ze 
spadochronem , dem ontaż i t. p., nie pow inny obejm ow ać 
tego, co  jest obow iązkow em  i objętem  przepisami ogól- 
nemi o budow ie płatow ców , w kraju obow iązującem i, k tó­
re i na konkursach pow inny być  przestrzegane w takich 
granicach, jakie są m ożliw e.

Zdaniem mójem, dla następnego konkursu aw jone­
tek najwłaściwszym  by łby  taki podział punktów, otrzy­
m anych przez przeciętny z lepszych  p łatow ców :

Za ekonom ję lotu 40°/0
„ start 20°/o
„ lądow anie 20%
„ szybkość w znoszenia się 20%

D odatkow y ponad przepisow y ekwipunek, urządzenia 
specjalne dla w ygody i t. p. należałoby w agow o w liczać 
do ciężaru użytecznego. Żadnych jednak nagród za te 
rzeczy  nie przyznaw ać.

W  końcu zw rócę uwagę Szan, C zyteln ików  na 
kwestję, która, zdaniem mojem, winna być rozpatrzoną: 
Czy konkurs aw jonetek ma b y ć zaliczony w p oczet za­
w od ów  sportow ych  i daw ać wyniki sportow o-techniczne, 
czy  też zależy nam na ocen ie  samych awjonetek i w ob ec 
tego należy konkurs traktować czysto technicznie, z abso- 
lutnem wyelim inow aniem  czynników  przypadkow ych?

A  m oże b y łoby  dobrze p od zielić  zaw ody na dwa, 
o pow yższych  charakterach konkursy?

W. Zalewski.

W A L K A  Z M R O Z E M  W  L O T N I C T W I E

Jak wiadom o, prom ienie słoneczne ogrzew ają samą 
pow ierzchnię kuli ziemskiej, na w ysokości zaś około  10 km 
panuje w atm osferze naszej w ieczna zima. Ponieważ cz ło ­
w iek na sam olocie wznosi się coraz w yżej i w yżej, w ięc 
zabezp ieczen ie się przed mrozem staje się palącą kon iecz­
nością.

Jest to zresztą zagadnienie nie tak proste, jakby się 
m ogło w ydaw ać N iebezpiecznym  jest nietylko sam mróz, 
lecz rów nież jego n ieodłączny towarzysz: szron.

Na w ielkich  w ysokościach  pow ietrze jest rzadkie 
i przyrządy, dostarczające potrzebnej ilości tlenu, są tam 
niezbędnie potrzebne. Przyrządy te, z pom ocą  których 
lotnik oddycha, pokryw ają się szronem, a te zamarznięte 
w ydyszyny ludzkie, napozór niewinne, zdolne są n iespo­
dziewanie zatkać przew ody, doprow adzające tlen, i w y ­
w ołać katastrofę przez uduszenie się lotnika: zem dlenie 
przejściow e i spadek maszyny, w czasie którego są je ­

szcze słabe szanse na przyjście do siebie zem dlonego, 
lub momentalne zaduszenie się na śmierć. W ypadków  
tego rodzaju było już w ostatnich czasach kilka.

Szron i olodow acen ia , osiadające na innych przy ­
rządach samolotu, naprzykład na „d y szy ” szybkościom ie­
rza (dyszą nazywa się część czuła tego przyrządu, w y ­
stawiona na działanie prądu pow ietrza), mogą pośrednio 
rów nież doprow adzić do położenia krytycznego.

Oto d laczego system ogrzewania elektrycznego roz­
szerza się na sam olocie coraz w ięcej, zwłaszcza, gdy ch o ­
dzi o loty  rekordow e. Ubranie lotnika, jego rękaw iczki, 
okulary, ogrzew ane są w ięc elektrycznością. To samo 
stosuje się do przyrządów  do oddychania, aparatów fo to ­
graficznych i innych przedm iotów , potrzebnych  w czasie 
lotu. W szędzie odpow iedn ie  oporniki elektryczne d o ­
starczają zbaw iennego ciepła.



N O W A  PR Ó B A W  LO TN ICTW IE K O M U N IK AC YJN EM

Lotnictw o kom unikacyjne tw orzone było  pod  ha­
słem rezerw y na w ypadek w ojny.

Sfery kierow nicze wszystkich prawie państw tak 
rozum iały cele i zadania organizow anych linij lotn iczych .

D ziesięcioletn ia  praktyka w ykazała jednak, że nie 
można tylko z tego punktu ujm ow ać lotnictwa kom unika­
cyjnego, raczej, że należy traktować je jako jedną z ga­
łęzi kom unikacji, na rów ni z kolejam i lub linjami okrę- 
towem i.

Dziś pogląd ten coraz w iększe zyskuje zrozum ienie, 
dlatego też ca ły  w ysiłek przy rozw oju  tej now ej gałęzi 
kom unikacyjnej skierowany jest ku postawieniu jej na 
najw yższym  m ożliw ie szczeblu sam ow ystarczalności, aby 
uniknąć niezbędnych jak dotychczas subsydjów  rządow ych.

Rozw iązanie problem u zależne jest li tylko od  tech ­
niki, w pierwszym  rzędzie od pow iększenia nośności 
użytkowej samolotu przy jednoczesnem  niepowiększaniu 
siły m otorów .

Dziś praw ie wszelkie Instytuty Badań Lotniczych , 
biura konstrukcyjne i t. d. zajęte są rozwiązaniem  p ro ­
blemu najbardziej ekonom icznych  sam olotów  komuni­
kacyjnych .

Do jednej z takich prób za liczyć trzeba badania 
nad „pociągam i lota iczem i” , polegającem i na użyciu  sa­
molotu z motorem, który ma ciągnąć za sobą szereg szy­
b ow ców .

K oncepcja  ta nie jest nowa, gdyż już Zeppelin  
o^tem myślał. Przez długie lata myśl ta była li tylko teo ­
retycznie rozpatrywana, jednak do prób praktycznych ze 
zrozum iałych p ow od ów  przystąpić nie było  można.

Dziś, kiedy technika lotnicza stoi już na bardzo 
wysokim  poziom ie, kiedy próby z szybow cam i w Niem­
czech  dały b. dobre wyniki, pod jęto znów  inicjatyw ę, 
chcąc ją zastosow ać w praktyce.

Badania praktyczne rozp oczę ły  dwie niem ieckie 
firmy budow y sam olotów : „Raab-K atzenstein-Flugzeug-
w erke” w Kassel i „Espenlaub-Flugzeugbahn“ w Dussel­
dorfie.

Pierw szy z w yżej w ym ienionych zakładów  d ok o ­
nał wielu prób z samolotem „K ran ich ” z silnikiem 100 
konnym, który za pom ocą  długiej liny drucianej był p o ­
łączony 7 szybow cem  „Schm eterling” .

Start udał się znakom icie, p łatow ce praw ie jed no­

cześnie oderw ały się od ziemi i zaczęły  się w znosić. 
Przypuszczano z początku, że ruchy szybow ca  będą skrę­
pow ane przez pow stające prądy pow ietrza, wytwarzane 
przez p ierw szy p łatow iec, że będzie to przeszkodą do 
oddziaływ ania sterów  szybow ca . O baw iano się rów nież, 
że lina, łącząca  sam oloty, będzie przedstawiała jakieś nie­
bezpieczeństw o.

O baw y by ły  jednak płonne. Lina nie pow od ow ała  
praw ie żadnego zm niejszenia szybkości, szybow iec był 
posłuszny każdemu najmniejszemu ruchow i sterów.

W ykonano cały szereg prób z przyczep ion ym  szy­
bow cem  nad lotniskiem, po których zd ecydow an o się o d ­
być lot 300 km., w ciągu którego rob ion o cały szereg 
lądowań, w ypadających  zadaw alniająco.

O becn ie pow yższa  firma przygotow uje się do 
prób z kilkoma ciągnionem i szybow cam i.

W  m iędzyczasie i w D usseldorfie robione są próby; 
znany szybow nik  Espenlaub stosuje tu jako sam olot cią ­
gnący— awionetki o sile 35 MK. Próby czynione przez 
niego są rów nież zadow alające.

W ypada  nam się zastanowić nad znaczeniem  prak- 
tycznem  tych prób.

Inicjatorzy w yobrażają  sobie, że tego rodzaju p o ­
ciąg, składający się z paru p łatow ców , ma przed sobą du­
żą przyszłość. Naprzykład, kursow ałby tego rodzaju p o ­
ciąg na szlaku Paryż— Berlin, w szybow cach  um ieszczeni 
byliby pasażerow ie, czy  towary, których  m iejscem  lą­
dowania jest któreś miasto, leżące na tym szlaku.

Przelatując nad danem miastem, k oń cow y  płatow iec 
będzie się odczepia ł, zaś pilot znajdujący się w nim lo ­
tem szybow ym  sprow adzałby szybow iec na lotnisko. M a­
newr tego rodzaju pow tarzałby się z każdym p rzyczep io ­
nym płatow cem .

G dyby dalsze próby dały wyniki zadow alniające, 
kom unikacja lotnicza zyskałaby na znaczeniu, co  w ięcej — 
podniosłaby się znacznie jej ekonom iczność przez zm niej­
szenie kosztów  eksploatacji.

Próbam i temi zainteresow ało się n iem ieckie mini­
sterstwo komunikacji, „Lufthansa” i niem iecki instytut 
badań lotniczych , angażując się do popierania dalszych 
badań.

Tadeusz Gryżew ski.
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3. Z e b r a n ia . Zasadniczy cel organizowania w spól­
nych zebrań wszystkich członków  kółka wskazałem w p o ­
przedniej części tego artykułu, a teraz streszczę w krót­
kich słow ach parę rad, tw orzących  pew nego rodzaju re­
ceptę, której zastosow anie w praktyce pozw oli ten cel 
osiągnąć.

„C o  głow a —  to rozum ” —  tw ierdzi jedno z na­
szych przysłów , których praw dziw ość została n ie jedno­
krotnie stw ierdzona przez tych wszystkich, którzy k iedy­
kolw iek musieli d ecy d ow a ć w sprawach „w ielkiej w ag i” , 
szczególnie wtedy, gdy d otyczy ły  one np. prac Kółka 
Lotniczego...

R ozw ój każdej organizacji społecznej zależy w w iel­
kim, a m oże nawet w największym stopniu od „g ładk iej” 
w spółp racy  w szystkich jej członków , należy w ięc w y k o ­
rzystyw ać do ostatecznych granic m ożliw ości zebranie 
ogólne, tę skarbnicę n iew yczerpaną pom ysłów  i p ro je ­
któw, które, po przejściu  przez rzeszoto krytyki zebra ­
nych, zapewnia rozrost i pow iększa stokrotnie ow oce  pra­
cy  K ółek  L otniczych . Zebranie ogólne, aby przyniosło 
w rezultatach spodziew ane wyniki, musi spełniać nastę­
pujące warunki; a) musi ono być naprawdę „og ó ln e ” ,
b) ciekaw e, budzące zainteresowanie poruszanem i tema­
tami, c) zebranie musi sprawiać moralne zadow olenie 
członków  z przebiegu obrad, wysłuchanych referatów , 
dyskusyj oraz obudzić w zebranych  chęć do przyjścia  na 
następne w spólne „godzin k i” . A b y  osiągnąć w całej pełni 
w yliczone zalety zebrania, zarząd K ółka musi n ie jedn o­
krotnie praw dziw ie pop ra cow a ć przy projektow aniu  jego 
porządku. Musi b yć ono ciągłe, jednolite. Zebranie p o ­
winno zmuszać członków  do stałego skupiania uwagi na 
poruszanych tematach, skłaniać ich do „zabieran ia” głosu, 
dyskusji, w ypow iadania w łasnych przekonań, myśli, p r o ­
jektów  oraz ich krytyki.

N aogół w yraz „zebran ie” , zaopatrzony budzącym  
najczęściej znudzenie w yrazem  „o g ó ln e ” , „p e r jo d y czn e “ , 
w ytwarza w nas myśl o czem ś n ieskończenie urzędow em , 
zamkniętem w ciasnych ramkach zgóry ustalonego w y p o ­
wiadania się kilku zakonspirow anych członków , używ a­
jących  tonu n iedopuszczającego zaprzeczeń , m ów iących  
bardzo mądrze o tern, o czem  nawet w róble św iergotały 
już w zam ierzchłych czasach, siedząc na z ie lonych  gałą­
zkach drzewka „w iad om ości dobrego i z łeg o” .

L otnictw o jest uosobieniem  ^ruchliwości, energji, 
zbiorem  silnych wrażeń i em ocyj, pozw alającem  przeży­
w ać nam na jaw ie to, o czem  marzy każdy praw dziw y 
ch łop iec  w sw oich  snach o bohaterskich zd obyczach , n ie­
sam owitych przygodach, w ynalazkach, sławie... |

Czyż w ięc zebrania m łodych  lotników  mogą być , 
nudne? Nigdy! O czyw iście  w tedy, gdy bieg zebrania 
jest stale tam owany nieudolnem  skleceniem  jego porząd­
ku, nawet zebranie m łodych  lotników  może przypom inać IH

stypę pogrzebow ą ale przecież  Zarząd Kółka składa się 
rów nież z samych m łodych  zapaleńców , pełnych  zam iło­
wania do pracy k ierow niczej w obrębie w łasnego zw iąz­
ku lotniczego, w ięc każde zebranie nasze, m łodzi lotnicy, 
musi być ideałem  wszystkich zebrań, łączyć harmonijnie 
przyjem ne z pożytecznem !

Poniew aż artykuł ten pośw ięcam  specjalnie now o- 
zorganizow anym  Kółkom , których  dow ództw a i w o d z o ­
wie, a w yrażając się ściślej zarząd i prezesi, nie mają 
zw ykle jeszcze w yrobionych  i w ypróbow an ych  własnych p o ­
glądów na kw estję organizowania i prow adzenia zebrań, 
postaram się pod ać im niżej parę w skazów ek, które może 
ułatwią w pewnym  stopniu w ykonyw anie obow iązków .

N ajważniejszą, a przynajmniej jedną z najw ażniej­
szych spraw z chw ilą zorganizow ania Koła jest ustano­
wienie zebrań perjodyczn ych , które zapew nią kołu pracę 
stałą, nieprzerwaną, wciągną wszystkich jego członków  
w tok zajęć i realizowania projektów  kółka. K ażdorazo­
wa n ieobecn ość p oszczególn ych  członk ów  na zebraniu 
musi być zawsze uspraw iedliw iona, pew na ilość nieu­
spraw iedliw ionych  n ieobecn ości musi pociągnąć za sobą, 
jako usuwanie się od ogólnej pracy  lotniczej, nieuniknione 
w takich w ypadkach  skreślenie z listy członków .

Jak już o tern parę razy wspom niałem , tematy, p o ­
ruszane na zebraniach, muszą być ciekaw e i aktualne. 
W stęp pow in ien  zw ykle w ypełn ić prezes, w zględnie jego 
zastępca, om ów ieniem  spraw bieżących , starając się stre­
ścić to w m ożliw ie najm niejszej ilości zdań, gdyż zbytnie 
rozw odzen ie się nad tem lub nad ow em  jest zw ykle nud­
ne dla ogółu. Jako dalsze punkty biegu zebrania p ow in ­
ny być w yznaczane ciekaw e referaty, które pow inne 
m ieć na celu  kształcenie zarów no słuchaczów  jak i sa­
mego prelegenta. N ajbardziej odpow iedniem i tematami 
dla m łodych  kółek  są, mojem zdaniem, takie jak np. „B u ­
dowa aparatów  lo tn iczy ch “ (sam oloty, helikoptery, auto- 
giro, balony, latawce i t. d.), „Silniki lotn icze“ , „A ktu al­
ności lo tn icze“ , „L otn ictw o w P o lsce ” oraz zaznajamianie 
zebranych z tem wszystkiem, co  uzupełni ich w iado­
m ości z zakresu lotnictw a i może spotęgow ać ich zami­
łowanie.

Przy dawaniu do opracow ania poszczególn ych  re ­
feratów  należy zw racać baczną uwagę na indywidualne 
uzdolnienie i „sp ecja ln ości“ prelegentów , którzy muszą 
opracow ać otrzym any temat tak, by zach ęcić  do p od ob ­
nej pracy  innych członków  Koła. Część czasu, przezna­
czonego na zebranie, można rów nież p ośw ięcić  od czyta ­
niu jakiegoś bardzo ciekaw ego artykułu z pisma lotn i­
czego, wyjątku z książki, dążąc do tego, by nie w kradł 
się w śród zebranych nastrój zw any czarną m elancholją, 
ob jaw ia jącą  się przytłum ionem i ziewaniam i lub czem ś 
podobnem  do chrapania śpiącego murzyna. Referaty 
muszą być tak dobierane, by treść ich  była stale nowa, 
by nie „w a łk ow a ły ” one tego sam ego n ieskończoną ilość 
razy.

Po każdem  odbytem  zebraniu członk ow ie  muszą 
b yć  „m ądrzejsi“ niż byli przed zebraniem, 'pow inni być 
szczerze zadow oleni ze spędzennia czasu, ożyw ieni, oraz



m yślący o rozkoszach , jakie przyniesie im następne ze ­
branie. W spaniałym  środkiem urozm aicenia zebrań są 
odczyty  i referaty, ilustrowane przeźroczam i. Na szczęście, 
na brak p rzeźroczy  Zarząd G łów ny L. O. P. P. narze­
kać nie m oże. W y p ożyczen ie  latarni projekcyjnej rów ­
nież nie napotyka na n ieprzezw yciężone trudności (apa­
rat do wyświetlania p rzeźroczy  znajduje się w każdej 
szkole średniej) —  ostatecznie w ięc raz na miesiąc ch o ­
ciażby m ożna sprow adzić kilkadziesiąt przeźroczy  w celu 
obejrzenia na własne o czy  tego, o czem  się czyta lub 
słyszy. S prow adziw szy przeźrocza , można w ykorzystać 
je rów nież i przy organizow aniu szkolnych  od czytów  
publicznych , m ających  za zadanie propagandę lotnictwa 
wśród szerszych warstw kolegów  i koleżanek, o czem  
obszerniej napiszę niżej, przy omawianiu następnego pun­
ktu, Co pew ien  czas można, a nawet trzeba, jeśli chodzi 
o „rozerw an ie“ członków  koła, organizow ać zebrania 
o charakterze towarzyskim , w których  program może nie 
w ch od zić przepisow a w takich w ypadkach „kawka" lub 
„herbatka", a składające się z deklam acyj lotniczych  (in­
teresującym  się tą sprawą mogę wskazać źródła w ierszy 
lotniczych , ciekaw ych  opow iadań, nowelek), w ystępów  
orkiestry szkolnej, wzgl, jeżeli można korzystać ze szkol­
nego pianina, prezentow ania własnych uzdolnień m uzycz­
nych i t. d. i t, d.

Prezes —  to sprężyna, urucham iająca całą maszy- 
nerję każdej organizacji, musi w ięc on pom yśleć o wszyst- 
kiem, przew idzieć w szystko, jemu w ięc, po rzuceniu kilku 
pow yższych  uwag o zebraniach ogólnych , pozostaw iam  
do w ykom binow ania w iele dalszych pom ysłów , m ających 
na celu  uczynienie z zebrań m łodych  lotników tego, co  
na to miano pod  każdym w zględem  zasługuje!

4. Propagowanie idei L. O. P. P. na terenie 
szkoły i propaganda lotnictwa wśród społeczeń­
stwa. Lotnictw o w ystarczy poznać tylko, aby „zak o­
chać się" w niem po uszy, po  czubki w łosów  na głowie! 
W iem  o tern bardzo dobrze od  innych, wiem o tem je ­
szcze lepiej z własnej praktyki. Jesteśmy nie napróżno 
potomkam i skrzydlatych husarzy.

A  jednak w śród nas jest wielu takich, którzy lo t­
nictw a nie znają, nie rozum ieją jego znaczenia dla Polski, 
nie w iedzą, co  znaczy n iew ypow iedziane w prost pragnie­
nie lotu! Im oże  wśród nich znajdują się i tacy, którzy o lot­
nictw ie wyrażają się z lekcew ażeniem , a lotników , m łod­
szych i starszych, nazyw ają— zaślepieni— warjatami, p ó ł­
główkam i? Czyż w o b e c  tego tacy głucho-ślepi spełniają 
sw oje obyw atelskie obow iązki, czy  przyczyniają  się do 
rozw oju  naszego lotnictwa, czy  m ożem y, m łodzi lotnicy, 
spodziew ać się od nich jakiejkolw iek p om ocy?

L. O. P. P. dąży, przy p om ocy  wielu różnych  środ ­
ków, do należytego uświadom ienia lotn iczego całego spo­
łeczeństw a Polski, które jednak tylko w znikom ym  p ro ­
cen cie  poszło  za głosem  naw oływ ań Ligi!

Naszem zadaniem jest skierow anie wszystkich na­
szych bliższych  i dalszych krew nych i znajom ych do 
szeregów  tych, którzy pragną stw orzyć potężne lotn ic­
tw o polskie!

Ci, co  kochają lotnictw o, posiadają m łodzieńczą ener- 
gję i zapał, zdolność przekonywania i niezbitą argumen­
tację, gdy chodzi o lotnictw o. N iechaj używ ają tego w ca ­
łej pełni, a napew no cel zam ierzony osiągniemy. W ięc, 
przedew szystkiem , zacznijm y od szkoły.

Najlepszym sposobem  propagow ania lotnictwa na 
terenie szkolnym jest organizow anie imprez lotniczych  
przy pom ocy w yłącznie w łasnych sił. A  jak do tego 
„zabrać s ię“ , pow iem  krótko niżej.

Najlepszym okresem czasu do organizowania p ro ­
pagandow ych imprez, takich jak np. „W ie czó r  L otn iczy” , 
jest post, gdyż w tedy właśnie ustają wszelkie zabaw y ta­
neczne, które najczęściej odciągają m łodzież i osoby  star­
sze od tego rodzaju imprez. W łaśnie nadszedł post przed- 
w ielkanocny! Skorzystajcie z tego, m łodzi lotnicy, dla 
waszych celów !

O zorganizowaniu „W ieczoru  L otn iczego" należy 
pom yśleć już teraz, jeśli ma się on od b yć przed W ielka­
nocą. Przedewszystkiem  trzeba ustalić prow izoryczny

jego program, b iorąc p od  uwagę cel, który chcem y osiąg­
nąć. Na zebraniu ogólnem  (najbliższem), musi Zarząd K ół­
ka przedstaw ić członkom  projekt zam ierzonej imprezy, 
oraz w ybrać z pośród  nich takich, którzy m ogliby w ziąć 
w niej udział. Przekonaw szy się o tem, że zam ierzony 
cel da się osiągnąć, po przedyskutow aniu  i ustaleniu p ro ­
gramu, należy udać się do p. dyrektora szkoły z proś­
bą o zezw olenie zorganizowania w niej propagandow ej 
im prezy lotniczej i do profesora, k ieru jącego chórem  i o r ­
kiestrą szkolną, prosząc go o w zięcie  czynnego udziału 
w W ieczorze .

Program należy tak „zm ontow ać ', by nie nużąc 
jednostajnością, osiągnął w pełni zamiary organizatorów , 
t. zn. by zaw ierał m ożliw ie najw iększą ilość punktów 
o treści czysto lotniczej i propagandow ej. A  teraz kwe- 
stja, dla niejednych, być może, najtrudniejsza do rozstrzy­
gnięcia, a m ianow icie kwestja odpow iedn iego lokalu dla 
zorganizowania w nim „W ie cz o r u ” . O czyw iście , lokal 
ten pow inien  się znajdow ać w budynku szkolnym . Naj­
lepiej zużytkow ać w tym celu salę gimnastyczną, duży 
pokój nauczycielski, lub coś w tym rodzaju. G dy w da­
nej szkole niema w iększych sal, można w ykorzystać je ­
den z korytarzy, który trzeba, dla nadania mu od p o w ie d ­
niego wyglądu, przybrać m odelami lotniczem i, kolorow ą 
bibułą, drzewkami iglastemi i t. p...

Dla orjentacji m łodych  organizatorów  przytoczę 
sposób zorganizow ania , .W ieczoru  L otn iczego” kółka, k tó­
rego byłem  członkiem . —  Z pow odu  braku odpow iedn iej 
sali „przerob iliśm y" dla sw oich  ce lów  jeden ze szkolnych 
korytarzy, który, dzięki dw udniow ej pracy  przy jego trans­
form acji, przyjął w ygląd nienajgorszej sali teatralnej, m o­
gącej p om ieścić  ok oło  200 osób. Program, przygotow y­
wany w ciągu 5 tygodni, zaw ierał od czyt p t. ..Lotnic­
two, Polska a L. O. P. P .", 2 w ystępy chóru szkolnego. 
4 w ystępy orkiestry szkolnej. 4 deklam acje (w iersze lot­
n icze) oraz 2 odczyty , ilustrow ane przeźroczam i: „L otn ic­
tw o przed 10 laty" i ..L otnictw o w spółczesn e". Program 
trwał ok oło  2 godzin i został pow tórzony dwa razy. Ceny 
b iletów  w ejścia  od 25 gr. do 1.50 zł. C zysty dochód  
przyniósł ok o ło  180 zł. Zw erbow an o 90 członków L .O .P .P .

Cel został osiągnięty!
W ięc , m łodzi lotn icy , do pracy! W szelkich  infor- 

m acyj i, w miarę m ożności, p om ocy  udzieli wam „M ł. 
Lotnik".

(d. n.)
111111111111111I I1111111111111П I i 11111I I1111II IU 111I I11I I I I111111I I11III i I I111U1111f11111111111 III I I I I I I I  i I I 111l l l l11I ł l l l t l I I I t l I I11IIIM 111

Zarząd „K ółka m łodych  lotn ików " 
przy gimnazjum im, T. K ościuszki w Kaliszu.

I —  Jerzy K ozłow ski —  prezes, 2 — Kazimierz Hertz — 
vice-prezes, 3 —  L. Chrzanowski —  sekretarz,

4 —  W ł. Chojnacki —  skarbnik.



K Ą C I K  M O D E L A R Z Y

M O D E L  R E K O R D O W Y  „ W A Ż K A ”

Każdy zna bardzo dobrze naszą ważkę, unoszącą 
się latem nad wodam i i niejednokrotnie, obserw ując jej 
cichy, miękki lot szeroko rozstaw ionych  zielonych , prze-

Zasadnicze dane m odelu są następujące: 
R ozp iętość (długość skrzydła) 740 m m
D ługość całego m odelu 430 mm.

źroczystych  skrzydeł, usiłował nieraz u chw ycić ją pal­
cami, aby bliżej zapoznać się z tym naturalnym samolotem. 
O bserw acje te w praw iały nas w zdumienie nad konstrukcją 
skrzydeł, nad sposobem  ich pracy, pozw alającej ow a d o­
wi unosić się w powietrzu, zmieniać kierunek i w ysokość 
lotu, oraz nad siłą, poruszającą te skrzydła. I zapragnęliśm y 
sami tak latać, stw orzyć taki przyrząd latający, któryby 
ch oć  trochę przypom inał ważkę.

Otóż, m odel niniejszy, obk le jon y  cienkim zielonym  
jedw abiem  (mesalina) cichym  i miękkim lotem, wyglądem  
przypom ina ow ą ważkę. Załączony plan, który można 
d ow oln ie pow iększyć lub zm niejszyć, oraz szczegółow y 
opis, pozw olą  każdemu m odelarzow i zbudow ać taki m o­
del, przy niewielkim  koszcie, n ieprzekraczającym  3 — 4 
złotych. Zaznaczyć jednak należy, że w ykonanie musi 
b yć bardzo staranne, aby osiągnąć, przy zachowaniu da­
nej w ielkości, odpow iedn ią  moc i najmniejszą wagę.

Waga całkow ita 25 gr.
Śmigło (waga 2 gr.) średnica 15— 17 cm.
Guma 2 X 2  mm., waga 2 gr., długość 75 cm.
Siła napędu śmigła 450 obrotów
Czas pracy śmigła w locie  18 sekund

Przystępując do wykonania m odelu, należy dobrać 
sobie odpow iedn i materjał i obrob ić go ściśle podług p o ­
danych wskazówek. A  w ięc 1 mełr listewki o wymiarze 
4 X 4  mm., lipow ej lub olszow ej, suchej i bez sęków , je ­
den metr bambusu, szerokości 15 mm. Kawałek klocka 
na obsadę do śmigła oraz k locek  na śmigło, jeżeli chce 
się je w ykonać w łasnoręcznie.

Listewkę bam busową należy obrob ić  w ten sposób: 
Przedewszystkiem  trzeba ją przeciąć na pół, stopniow o 
rozszczepiając scyzorykiem  co  kilkanaście centym etrów , 
aby przy rozszczepianiu bambus rozłupał się na rów ne 
części. Jedna z otrzym anych listewek służyć będzie do 
budow y skrzydła, druga do wykonania pozostałych  części.



Następnie na każdej listew ce należy spiłow ać gład­
ko w ystające m iejsca przy kolankach, jakie tw orzą się na 
bambusie, następnie ściąć wew nętrzną białą ściankę bam- 
busu do grubości 2 mm. Ściankę zewnętrzną, szklistą 
i twardą, należy zachow ać, gdyż nadaje ona listew ce bam­
busow ej sztyw ność i trw ałość. Z tak przygotow anego 
bambusu odcinam y, w yżej oznaczonym  sposobem , listew ­
kę szerokości 5 mm i z niej budujem y ramę skrzydła. Naj­
pierw  odm ierzam y sobie na listew ce z jednego końca od le ­
głość 10 mm. i od tego punktu, nakładając go na rozłożonym  
planie, na środek skrzydła, na przedniej lub tylnej kra­
w ędzi oznaczam y m iejsce w ygięcia. Następnie nad lampką 
spirytusową lub świecą, uważając, aby bambus był dobrze 
nagrzany lecz  nie spalony, wyginamy go, nadając mu taki 
kształt, jak to wskazuje plan. Toteż, w yginając należy 
czyn ić to uważnie, p ow oli przykładając wyginany bam­
bus do planu, aby linja w ygięcia zgadzała się z planem. 
Po dokonaniu tej pracy obcinam y wystające kawałki tak, 
aby po przyłożeniu  wygiętej ostateczn ie listewki w ysta­
wały poza środkiem skrzydła dwa 10-ciom ilim etrowe koń ­
ce. Następnie listewkę tę uważnie rozcinam y wzdłuż na 
dwie części i otrzym ujem y dwie równe połów ki danego 
skrzydła, które następnie, zastrugawszy na klin ow e w y ­
stające końce, łączym y ze sobą na klej (syndemat) ob w ią ­
zując m ocną nitką w jedno całkow ite skrzydło. Do w y ­
kończenia skrzydła należy jeszcze kraw ędzie tak p ośc i­
nać, aby ich grubość stopniow o zmniejszała się ku koń ­
com  skrzydeł. Potem należy odm ierzyć m iejsca na 
lekko wygięte żeberka, które przygotow ujem y z jed ­
nej listewki, rozcinając ją następnie na cztery części. 
Każde żeberko, z wyjątkiem środkow ego, należy na koń­
cach  spłaszczyć od dołu i w ciskać na kleju w rozszcze­
pienie, zrobione scyzorykiem  w kraw ędzi skrzydła w m iej­
scach osadzenia żeberka. Środkow e żeberko, służące je d ­
nocześnie za suwak, należy w ykonać trochę m asywniej. 
R ów nież musi ono być  dłuższe tak, aby wystaw ało po za 
skrzydło z jednej i drugiej strony na 15 mm. Żeberko to nale­
ży pośrodku skrzydła pod spodem  m ocno na kleju przyw ią­
zać. Do zakończenia pracy przy głównem  skrzydle na­
leży jeszcze z 20 mm. listewki bam busowej o grubości 
1X 1 mm. w ykonać koziołek, służący do um ocow ania ś c ię ­
gien, podciągając skrzydło. K oziołek  zaopatrzony jest 
w dwa pierścienie, przez które przechodzi guma. K o z io ­
łek i pierścienie w ykonane są z jednej listewki, o w y ­
miarach w yżej oznaczonych . K oziołek  przyw iązujem y 
silnie do środkow ego żeberka suwaka z góry. B udow a 
steru górnego jest taka sama. K raw ędzie rów nież na koń­
cach ścieśnione; żeberko, tylko jedno po środku, służące 
rów nież za suwak. Ster boczny, kierunkow y zrobiony 
z jednej listewki, zakończonej pierścieniem , przez który 
przechodzi guma. Ster kierunkow y osadzony jest n ie­
ruchom o, zaś Ster w ysok ościow y , dla łatw iejszego p rze­
noszenia m odelu osadzony jest ruchom o, na alum iniowych 
okuciach, jak rów nież i skrzydło, w ykonanych z 0,5 mm. 
blachy alum iniowej. Okucia te muszą silnie obch w ytyw ać 
belkę kadłubow ą oraz suwaki tak, aby skrzydło i ster nie 
chybotały  się, oraz um ieszczone winne być w tych m iej­
scach, jak wskazuje plan. Ma się rozum ieć, iż muszą się 
dać rozsuw ać, aby można by ło  m odel zdem ontow ać lub 
zm ontować.

P odw ozie  m odelu, przedstaw iające najprostszy typ 
podw ozia  z wysuniętą golenią dla ochrony śmigła, budu­

jem y z listewki bam busow ej o grubości 2 X 2  mm. W  trój­
kąt, jaki u tw orzyło zm ontow ane pod w ozie , wstawiam y 
nieruchom y stabilizator, który należy najpierw  ok leić 
jedw abiem , a potem  dop iero  u m ocow ać wewnątrz p o d ­
wozia. Do obsadzenia śmigła służy ośka 2 mm., w ykona­
na ze szprychy koła row erow ego  oraz kulka drewniana, 
łagodząca tarcie. Ośka służy jednocześnie do zaczepie­
nia gumy na przodzie m odelu. Na drugim zaś końcu 
um ieszczony jest haczyk, służący jednocześnie jako ostro­
ga, podtrzym ująca ca ły  tył modelu. H aczyk ten w ykona­
ny jest z 0,5 mm. drutu stalow ego i, odp ow iedn io  w y ­
gięty, przym ocow an y jest na kleju bardzo silnie do koń­
ca beleczk i kadłubow ej. W szystkie połączenia  w modelu, 
okręcone nićmi, należy delikatnie osm arow ać klejem, by 
zap obiec odkręcaniu się nitek.

Po przygotow aniu wszystkich części m odelu, zm on­
towaniu podw ozia , założeniu śmigła i gumy, przyczem  na­
leży bardzo uważać, aby śmigło było dobrze w yw ażone 
i aby nie „b iło " , gdyż od tego zależy dobry lot m odelu, 
przystępujem y do oklejania jedw abiem . M ożna rów nież 
pok ryć p łaszczyznę i kalką, co  jest łatwiejsze, jednakże 
pokrycie  jedw abiem  zabezp iecza  m odel w czasie upałów  
lub w ilgoci od deform ow ania płaszczyzn.

Pokryw ając jedw abiem , należy uprzednio p rzygoto­
wać odp ow iedn iej długości paski jedw abiu w ten sposób , 
aby były  dłuższe i szersze od  płaszczyzn  m odelu o jakie 
15 mm., a to dlatego, by można by ło  łatwiej naciągać 
jedw ab. Następnie należy jedw ab w yprasow ać, by był 
zupełnie gładki i przykleić do środkow ego żeberka. Po 
kwadransie, kiedy materjał dobrze już przyklei się do 
żeberka, a klej zupełnie w yschnie, należy stopniow o na­
klejać każde żeberko, delikatnie naciągając jedw ab. Na­
stępnie przyklejam y jedną krawędź, a kiedy ta zupełnie 
w yschnie, przyklejam y drugą, rów nież delikatnie naciąga­
jąc, by jedw ab był napięty bez fałd i zm arszczek. Po 
godzinnem wysuszeniu w ciepłem  m iejscu, m ożem y p o o b c i­
nać rów no z kantami skrzydeł w ystający materjał i płasz­
czyzny um ocow ać na kadłubie. Dla dobrego w yregulow a­
nia skrzydeł można je podciągnąć nitkami do koziołka 
i w ten sposób  w yrów nać. D obrze w ykonane skrzydło 
tego nie wym aga. M ożność przesuwania głów nego skrzydła 
pozw ala na jaknajdokładniejsze wyregulow anie m odelu 
do lotu.

D ługość lotu zależna jest od warunków atm osfe­
rycznych. M oże w ynieść 100 metrów, może rów nież i 300. 
Na próbach , rob ionych  przezem nie model dokonyw ał 
lotów  150 m etrow ych.

W. W oyna , pilot.
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Budowa Cywilnej Szkoły Pilotów L. O. P. P. w Radomiu oczekuje Twej 
pomocy:

Kup bilet loteryjny na ten cel wydany lub złóż gotówkę na poparcie budowy 
tej szkoły.

Bilety loteryjne nabywać można we wszystkich Komitetach Wojewódzkich i Po­
wiatowych L. O. P. P. oraz w kolekturach loterji państwowej.



Przygotowania do podboju Rtlantyku. M ini­
sterstwo Spraw W ojsk ow ych  otrzym ało od polskiego kon ­
sula generalnego w N ow ym  Jorku, p. M arynow skiego, za­
wiadom ienie o dotych czasow ych  wynikach prow adzonej 
w śród Polon ji amerykańskiej akcji składkowej na p ok ry­
cie  kosztów  n ow ego lotu transatlantyckiego m ajorów  
Idzikow skiego i Kubali. Na lot ten zebrano dotąd og ó ­
łem 640 tysięcy franków francuskich. Dalsza zbiórka trwa 
bez przerw y. O gólny koszt organizacji lotu ma w ynosić 
1 miljon franków francuskich. Konsul M arynowski ma 
zaw iadom ić w krótkim  czasie Departament Lotnictwa 
M. S. W ojsk., jaka suma m oże b yć jeszcze w śród Polonji 
amerykańskiej zebrana. M inisterstwo Spraw W ojsk ow ych  
zd ecydow an e jest pok ryć brakującą sumę, potrzebną na 
dokonanie lotu i uczynić w szystko, by lot ten odbył się 
na w iosnę b ieżącego roku.

M ajorow ie Idzikowski i Kubala, przebyw ający  o b e c ­
nie, w związku z przygotow aniam i do pod boju  Atlantyku, 
w Paryżu, nie ustalili jeszcze, na jakim silniku lot swój 
odbędą.

Silnik, na którym lotnicy nasi podejm ow ali swój 
poprzedni lot, po naprawieniu uszkodzeń ma być poddany 
dalszym próbom .

Pierwszy miesiąc działalności L.L. „Lot“. Z uzna­
niem należy podkreślić, że linje lotnicze „L ot", urucho­
miając regularną komunikację pow ietrzną p o  zlikw idow a­
niu działalności tow arzystw  „A e ro lo t“ i „ A e r o “ , od 
dnia 1 stycznia b. r „  w ykazały w pierw szym  miesiącu 
sw ego istnienia w ielką spraw ność. Pom im o w ybitnie n ie­
sprzyjających  w arunków  atm osferycznych, oraz trudności 
organizacyjnych  w związku z uruchom ieniem  now ych  li- 
nij, linje lotnicze „L o t” osiągnęły w yższą regularność, 
niż posiadały ją przed rokiem  w m iesiącu styczniu pra­
cu jące w tym czasie tow arzystw a komunikacji pow ietrz­
nej w Polsce.

Sam oloty L. L. „L o t” dokonały w miesiącu stycz­
niu 331 lotów , przelatując w tym czasie przestrzeń 69.550 
kilom etrów  i przew ożąc ogółem  176 pasażerów , 9.017 kg, 
tow arów  i 989 kg przesyłek  pocztow ych .

W  miesiącu bieżącym  sam oloty „L otu “ kursują na lin- 
jach: W arszawa— Poznań, W arszaw a— K atow ice— Kraków, 
Kraków —  K atow ice  —  Brno— W iedeń, W arszaw a— Lw ów  
i W arszaw a— Gdańsk, z pełną regularnością i całkow item  
bezpieczeństw em , W szystkie sam oloty, kursujące na szla­
kach kom unikacyjnych , są ogrzew ane tak, że wewnątrz 
kabin pasażerskich panuje normalna p ok ojow a  tem pe­
ratura.

G odzi się podkreślić, że panujące obecn ie , n ieby­
wałe od  50 lat, silne m rozy i w ielkie opady śnieżne, 
z którem i przy ogrom nych trudnościach, a czasami nawet 
bezskutecznie w alczą koleje, które przeryw ają połączenia 
telegraficzne i telefoniczne, oraz znacznie utrudniają k o ­
munikację innemi środkami lokom ocji —  nie w yw ierają  
w cale ujemnego w pływ u na kom unikację powietrzną. O d­
byw a się ona z normalną regularnością i sam oloty obsłu ­
gują pow ietrzne szlaki kom unikacyjne w czasie ściśle 
określonym  rozkładem  lotów , t.j. w przeciągu 2— 3 godzin.

Fokkery na nartach. Panujące w ostatnich cza ­
sach śnieżyce i silne mrozy, pokryw ając lotniska w P o l­
sce grubą warstwą śniegu i lodem , utrudniają w dużej 
mierze start i lądow anie sam olotów  kom unikacyjnych, 
które muszą bez względu na śnieg i mróz odbyw ać 
swe loty. T oteż w niektórych sam olotach zastąpiono koła

nartami. C iekawa próba zastosowania nart do używ ane­
go obecn ie  na naszych linjach lotn iczych  płatow ca k o­
m unikacyjnego typu Fokker była dokonana przez w ładze 
lotnicze w dniu 13 lutego. W  fabryce sam olotów  „Plagę 
i L aśk iew icz” w Lublinie przym ocow ano narty do samo­
lotu Fokker, który w ystartow ał następnie do W arszaw y. 
Zarów no start, jak i lądow anie na lotnisku M okotow skiem , 
pom im o silnego mrozu i panującej śnieżycy, odby ły  się 
pom yślnie. Podkreślić warto, że start na płozach  był 
znacznie krótszy, niż na kołach . Płatow iec, p ilotow any 
przez p. Dm oszyńskiego, przebył drogę z Lublina do W ar­
szawy, w ynoszącą 150 kim., w czasie 55 minut.

Rekord Polaka w Rmeryce. N ajwiększe w A m e­
ryce Tow arzystw o Lotnicze „The National A ir Transport 
C om pany” ogłosiło , że lotnik polski, Matucha, zd ob y ł 
now y rekord na sam olocie pocztow ym . P rzebył on mia­
now icie olbrzym ią przestrzeń m iędzy Kansas City a Chi­
cago, w ynoszącą  400 mil, w przeciągu 2 godzin 37 mi­
nut. R ekord poprzedni w ynosił 2 godziny 40 minut. M a­
tucha lecia ł na nowym  sam olocie typu „Curtis F a lcon ” .

Lotnictwo a Powszechna W ystaw a Krajowa.
Na tegorocznej Pow szechnej W ystaw ie K rajow ej w P o ­
znaniu, mającej się od b y ć w czasie od 16 maja do 30 
września, lotnictw o polskie ma być reprezentow ane 
w dziale sportow ym . D ział lotn iczy zaw ierać będzie dużą 
ilość ciekaw ych eksponatów , ilustrujących szczegółow o 
wszystkie w yczyny  i raidy naszych lotników  oraz liczne 
fotografje i opisy, dotyczące tych imprez.

Na okres trwania P ow szechnej W ystawy K rajow ej 
linje lotnicze „L ot“ mają uruchom ić specjalną linję Ka­
to w ice — Poznań, oraz w ypuścić dodatkow e p łatow ce na 
linjach już istniejących.

Zmiany w oficerskim korpusie lotniczym.
Dziennik Personalny M. S. W ojsk, podaje długą, bo za­
w ierającą przeszło 200 nazwisk, listę oficerów  służby 
czynnej, którzy zarządzeniem  ministra spraw w ojsk o­
w ych  zostali przeniesieni obecn ie  w stan spoczynku. 
Z listy tej dow iadujem y się, że przeszli m. in. w stan 
spoczynku następujący oficerow ie  wojsk lotniczych : pułk. 
Sergjusz A bżółtow sk i, d ow ód ca  3 pułku lotniczego w P o­
znaniu, pułk. C. Perini, dow ód ca  4 pułku lotniczego we 
L w ow ie, pułk. R. Florer, kom endant O ficerskiej Szkoły 
Lotniczej i kpt. M. Zawadzki.

Lista awansów w korpusie lotniczym  zawiera na­
zwiska majora Domesa, aw ansow anego na pod pu łk ow ­
nika i przeniesionego na stanowisko zastępcy d ow ód cy  2 
pułku lotniczego w Krakow ie i majora Kalkusa, który 
wraz z nom inacją na podpułkow nika otrzym ał przydzia ł 
do 1 pułku lotniczego w W arszaw ie na stanowisko za­
stępcy dow ód cy .

Przypadkowa polska wizyta w Niemczech. Na
terenie Niem iec, w okolicach  O leśnicy, w ylądow ał w dniu 
11 stycznia polski samolot w ojskow y. Przyczyną przy­
m usowego lądowania aparatu na ob ce j ziemi była bardzo 
silna mgła, uniem ożliw iająca kontynuowanie lotu. w adli­
we działanie busoli, oraz przypadkow a utrata mapy, któ­
rą z rąk obserw atora w yrw ał silny wiatr. Załoga bawiła 
w N iem czech 3 dni.

Z pow odu  tego drobnego w ypadku na łamach 
prasy niem ieckiej ukazały się liczne notatki i artykuły, 
które w formie napastliwej zarzucają P olsce system atycz­
ne uprawianie szpiegostw a przy p om ocy  lotnictwa.

Z CAŁEJ POLS KI



W  związku z temi nieuzasadnionem i i złośliwem i 
zarzutami N iem ców  warto zw róc ić  uwagę, że w przeciągu 
roku ubiegłego zdarzyło się zaledw ie 6 w ypad ków  naru­
szenia granicy niem ieckiej przez sam oloty polskie, p od ­
czas gdy w tym że czasie granicę polską przelecia ło około  
44 p ła tow ców  niem ieckich.

Kongres Lotnictwa Sanitarnego. Termin zg ło­
szeń uczestnictwa w kongresie lotnictwa sanitarnego upły­
wa z dniem 1 marca. Zgłoszenia mogą przesyłać na ręce 
ppłk. dr. Zaklińskiego (W arszawa, Smolna 6 tel. 109— 97) 
o ficerow ie służby czynnej i rezerw y na przepisow ych  for­
mularzach wraz z opłatą członkow ską we frankach fran­
cuskich (60 fr. od członka 30 fr. od żony lub córk i) 
z dołączeniem  każdej zapisanej osoby, tytułem pokrycia  
kosztów  korespondencji. Zgłoszenia o ficerów  służby czyn ­
nej pow inny zaw ierać zgodę szefa sanitarnego danego O K. 
Po 1 marca zgłoszenia na zasadzie rozkazu 1 w ice-m ini- 
stra i szefa adm inistracji armji przyjm ow ane nie będą.

Ewentualnie zgłaszający się później winni b ezp o ­
średnio zw racać się do sekretarza generalnego kongresu 
p od  adresem: M. R obert Charlet, Commissaire General 
du I Congres International de l'A viation  Sanitaire 35, 
rue Franęois I-er. Paris (8).

Fokkery dla CIDNFTy. Św ieżo mamy jeszcze 
w szyscy  w pam ięci namiętną polem ikę, jaka się w yw ią ­
zała na łamach prasy polskiej w związku z zakupieniem 
przez W ydzia ł Lotnictw a Cyw ilnego M inisterstwa Kom u­
nikacji dla polskich linij lotniczych  sam olotów  typu Fok- 
ker, oraz licencji na w yrób  tych p ła tow ców  w kraju.

W  polem ice tej, w której zabierali głos najczęściej 
ludzie mało z lotnictw em  m ający w spólnego, padały pod 
adresem naszych władz lotniczych  ciężkie lecz go łos łow ­
ne oskarżenia i poddaw ano ostrej krytyce niefortunny 
rzekom o w ybór typu płatow ca kom unikacyjnego

Ostatnio jednak trafność decyzji naszych władz 
lotniczych  co  do p ła tow ców  Fokkera znalazła pow ażne 
potw ierdzenie., we Francji,

Oto, jak podaje francuskie fachow e czasopism o 
lotnicze „Les A ile s “ z dnia 17 stycznia, m iędzynarodo­
we tow arzystw o lotnicze C .I.D .N .A , utrzym ujące kom u­
nikację pow ietrzną Paryża z Norym bergą, Strassburgiem, 
Pragą Czeską, W iedniem , Budapesztem, Belgradem, Sofją. 
Konstantynopolem , oraz z W arszawą, zam ów iło w holen ­
derskiej fabryce Fokkera 10 sam olotów .

Jednocześn ie „Les Ailes*' donosi, że w najbliższej 
przyszłości ma bvć uruchom iona w Argentenil we Francji 
fabryka sam olotów  typu Fokker.

W iad om ości te w yw oła ły  we francuskich sferach 
lotn iczych  zrozumiałe poruszenie, dotąd bow iem  C.I.D.N.A. 
posługiw ała się w yłącznie aparatami, budowanem i we 
Francji, co  było  nawet zastrzeżone przez rząd francuski 
przy udzielaniu koncesji temu towarzystwu.

Zamiar w prow adzenia na fracuskich linjach p o ­
wietrznych sam olotów  typu Fokker św iadczy chyba naj­
lepiej o w ysokiej ich w artości i o bezpodstaw ności sta­
w ianych naszym w ładzom  lotniczym  zarzutów.

Z D ZIA Ł A L N O ŚC I L. O. P. P.

Nowe lotnisko. Zarząd Komitetu W ojew ód zk ieg o  
L.O.P.P. w Toruniu zakupił w majątku C ibosz pod Lidz­
barkiem w łasność p. M ieczkow skiego duży plac pod  lot­
nisko cyw ilne, które urządzone będzie na tym terenie 
jeszcze w roku bieżącym .

Kursy obrony przeciwgazowej. W  poniedziałek 
dnia 4 lutego rozp oczą ł się w W ilnie trzytygodniow y kurs 
obrony przeciw gazow ej i ratow nictw a, organizowany przez 
W ileński Kom itet W ojew ódzk i L. O. P. P. Kurs jest b ez­
płatny.

Od kandydatów na kurs wymagane było conajm niej 
sześciok lasow e wykształcenie.

W  tymże dniu, 4 lutego, prezes w ojew ódzk iego k o­
mitetu L.O.P.P. w Łodzi, p. m ecenas Biłyk, dokonał w sali 
kina ośw iatow ego w Łodzi, w ob ecn ości w ielu gości 
z pp. w ojew od ą  Jaszczołtem  i starostą grodzkim  na czele, 
otwarcia dw utygodniow ego kursu dla instruktorów obrony 
przeciw gazow ej.

Na kurs ten uczęszcza ok oło  50 osób, każdy b o ­
wiem z pow iatów  w ojew ództw a  Łódzkiego nadesłał po 
dw óch kandydatów.

Pierw szy na Pom orzu kurs instruktorski obrony 
przeciw gazow ej został zorganizow any w Toruniu przez 
Zarząd W ojew ódzk iego  Komitetu L.O.P.P. przy wybitnem  
poparciu  p. W o jew od y  Pom orskiego i D ow ód cy  Okręgu 
Korpusu p. gen. Pasławskiego. O tw arcie kursu nastąpiło 
w niedzielę dnia 3 lutego i zgrom adziło w sali w yk ład o­
wej licznych  gości, do których przem ów ili preses Kom. 
W ojew . L. O. P. P. p. inż. Szepetys, oraz dow ód ca  pułku 
m anew row ego art^lerji ppłk. Landau Po inauguracji 
Kursu Korpus O ficerski tego pułku podejm ow ał zebra­
nych uczestników  kursu oraz gości obiadem  w kasynie 
oficerskiem . Z uznaniem należy podkreślić, że ppułk, 
Landau udzielił kursow i lokalu, oddał do d ysp ozycji p o ­
trzebne laboratorja, sprzęt przeciw gazow y i t. p. oraz 
zaop iekow ał się uczestnikam i Kursu. Kurs ten ma trwać 
3 tygodnie i obejm ie, p rócz  w ykładów  fachow ych  z dz ie­
dziny przeciw lotniczej, specjalne w ykłady, dotyczące 
L. O. P. P., retoryki i propagandy.

O tw arcie 4 z rzędu kursów  lotnictw a i obrony 
przeciw gazow ej w D ąbrow ie nastąpiło w środę dn ’a 30 
stycznia w gmachu szkoły górniczo-hutniczej. U roczystość 
ta zgromadziła, prócz słuchaczy i w yk ładow ców , przedsta­
w icieli L.O .P.P. i gości. Kursy otw orzył, w zastępstwie 
prezesa Komitetu O kręgow ego L. O. P. P., prezes m iejsco­
w ego Komitetu p. U niejew ski, po którym przemawiali do 
zebranych inż. Ferch, dr. W inter, oraz dyr. szkoły gór­
n iczo-hutniczej inż. Białecki.

W  dniu 4 lutego został otwarty kurs instruktorski 
przeciw gazow y w Grodnie. Kurs ma trw ać 58 godzin. W y ­
kłady będą się od byw ały  3 razy tygodniow o po 2 godziny. 
Na kurs zgłosiło się 35 słuchaczy.

W  K ielcach  uruchom iony zostanie w krótce dw u­
tygodn iow y kurs przeciw gazow y dla instruktorów straży 
pożarnych  w ojew ód ztw a  K ieleck iego. Kurs ten pozostaje 
w związku z w prow adzeniem  w strażach pożarnych przy­
sposobienia w ojskow ego.

Koło miejscowe L. O. P. P. w Nowej Wsi Śląsk.
Dzięki szlachetnej in icjatyw ie inspektora biur pana A le ­
ksy, prezesa tegoż Koła, N ow aw ieś m oże p oszczy cić  
się wspaniałą działalnością dla idei L. O. P. P.

K oło  N ow aw ieś liczy  obecn ie  328 członk ów  rze­
czyw istych , 26 w spierających  i 3 dożyw otn ich .

Sw oją ruchliw ość okazało szczególnie w czasie 
Dnia i Tygodnia Lotniczego, urządzając 2 zabaw y taneczne 
oraz koncert ogrod ow y.

Ponadto urządziło kilkakrotnie przedstaw ienia ki­
nem atograficzne dla dorosłych  i dzieci z dobrym  wynikiem ,

D och od y  tego Koła, aczkolw iek  do tej pory  brak 
dokładnych  danych, w ynoszą kilka tysięcy  złotych .
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NOWY LOKAL KOMITETU STOŁECZNEGO L.O.P P.

Komitet S tołeczny L. O. P. P., który z pow odu  
najzupełniej n ieodpow iedniego pom ieszczenia  doznaw ał 
całego szeregu trudności w normalnej pracy, usunął w re­
szcie tę trudność, znajdując now y lokal.

Biura Komitetu Stołecznego L. O. P. P. przen iesio­
ne zostały z dniem 11 lutego r, b. z d otych czasow ego  p o ­
m ieszczenia przy ul. K rakow skie Przedm ieście 5 do n o ­
w ego lokalu przy ul, Chmielnej Nr. 27.



T E C H N I K A

Dornier Do-Х. Zakłady Dorniera przystąpiły do 
budowy wielkich rozmiarów płatowca komunikacyjnego. 
Możemy sobie wyrobić pojęcie o wielkości tego samo­
lotu, jeżeli zwrócimy uwagę na niektóre dane cyf­
rowe. Olbrzym ten zaopatrzony będzie w 12 silni­
ków o łącznej mocy 6000 KM.

Motory, jedne ze śmigłem ciągnącem, drugie ze 
śmigłem cisnącem, są umieszczone parami w gondolach, 
które są podwieszone pod skrzydłem. Powierzchnia 
nośna Do X wynosi 468 m2; waga własna samolotu 
24942 kg.

Zbiorniki na benzynę mają pojemność 16000 li­
trów. Ciężar płatowca z pełnem obciążeniem będzie 
się wahał około 51,5 tony. Konstruktor przewiduje dla 
swej maszyny szybkość około 240 km/godz. Samolot 
ten, posiadający promień działania 4000 km. i mogący 
w sobie pomieścić 100 pasażerów, opuści według prze- 
widywań hale fabryczne na wiosnę.

Junkers J 38. Jest to płatowiec wprawdzie tro­
chę mniejszy od powyżej opisanego, lecz jeszcze śmiało 
mogący się zaliczać do kolosów powietrznych. Jego 
trapezowego kształtu skrzydło o rozpiętości 44 m. posia­
da 290 rrr powierzchni. Głębokość skrzydła w najszerszem 
miejscu wynosi 9,0 m., przy grubości profilu 1,8 m. Kon­
strukcja skrzydła jest typu junkersowskiego (wielodźwi- 
garowe skrzydło, dźwigary z rur duraluminjowych) dłu­
gość samolotu wynosi 23 m Silniki, typu Junkers L. 8., 
wbudowane są w przedniej części skrzydła. Czterora- 
mienne śmigła, napędzane za pośrednictwem długiego 
wału, pracują w płaszczyźnie o 1 m. odległej od brzegu 
natarcia skrzydła, przez co uzyskano lepsze warunki 
pracy zespołu napędowego.

Podwozie płatowca stanowią dwa wózki. Każdy 
składa się z pary kół w układzie tandem. Zamiast pło­
zy ogonowej posiada sterowane kółko. Płatowiec jest 
zaopatrzony w hamulce pneumatyczne. Samolot ten, 
którego waga w locie wynosi zaledwie 20 ton, zostanie 
oblatany w najbliższych miesiącach.

Canadian Reid „Rambler“. Na rynku amery­
kańskim pokazał się nowy płatowiec sportowy kon­
strukcji całkowicie metalowej. Rwjonetka ta firmy Ka- 
nadian Reid „Rampler“, jest półtorapłatem o większej roz­
piętości górnego skrzydła.Posiada skrzydła składane, oraz 
podwozie zaopatrzone w różnicowe hamulce hydraulicz­

ne. W płatowcu przewidywane jest użycie nart względ­
nie pływaków. Siedzenia pilota i pasażera są umiesz­
czone jedno za drugiem. Zbiornik benzynowy mieści się 
w baldachimie skrzydłowym.

Jako silnik może być użyty 80 konny Cirrus, lub 
75 konny Genet.

Wielkości charakterystyczne awjonetki są nastę­
pujące:

Ciężar własny 340 kg.
„ użyteczny 240 „ 

całkowity 580 „
Rozpiętość 10,65 m.
Długość 6,85 m.

W stanie złożonym:
Rozpiętość 3,30 m.
Długość 7,50 m.

Szybkość maksymalna 183 km/godz.
„ lądowania 59 km/godz.

Liliput wyścigowy „Baby Bullet“. Amerykań­
skie zakłady „Heath Company" zbudowały jednomiej- 
scową awjonetkę, która dała zdumiewające wyniki. 
Jest to jednopłat, którego skrzydło przymocowane jest 
za pomocą taśm stalowych, wiążących od góry i od
dołu do kadłuba. Konstrukcja podobna do ,,Tiger Moth”.
Kadłub wykonano z rur stalowych powiązanych taśma­
mi duralowemi.

Konstrukcja kadłuba profiluje równocześnie i wy­
cięcie na głowę pilota. Samolocik ten, wyposażony 
tylko w 32-konny silnik Bristol-Cherub, osiągnął podobno 
szybkość 240 km godz.

Dane:
Rozpiętość 5,40 m.
Powierzchnia nośna 6 m-
DługośĆ 3,90 m.
Wysokość 0,90 m.
Ciężar własny 106 kg.

użyteczny 135 kg.
„ całkowity 241 kg.

Szybkość maksymalna 240 km/godz.
„ ekonomicz. 180 km/godz.
„ lądowania 90 km/godz.

Promień działania 480 km.

Mauboussin Typ P. M. 4. Jest to nowa fran­
cuska jednomiejscowa awjonetka, wykonana w formie 
rasowego wolnoniosącego jednopłatu konstrukcji drewnia­
nej. Samolocik odznacza się nadzwyczajną krót­
kością kadłuba. Tylko ogromną statecznością sa­
mego profilu i minimalną wędrówką środka parcia 
można uzasadnić tak krótką i zwartą budowę przy sto­
sunkowo niedużej powierzni sterów. Niedzielone skrzydło 
posiada dwa dźwigary skrzynkowe i pokryte jest całko-



wicie sklejką. Płatowiec wyposażono silnikiem 34. KM 
R.B.C. „Skorpion". Rozwija on szybkość maxymalną do­
chodzącą do 155 km/godz.

Wymiary są następujące:
Rozpiętość 10 m.
Długość 4.40 m.
Powierzchnia nośna 10 m-
Ciężar własny 185 kg.

„ użyteczny 115 „

„ całkowity 300
Pułap 7000 m.

W Y P R A W A  B Y R D A

Prasa całego świata, a głów nie amerykańska, z ol- 
brzymiem  zainteresowaniem  śledzi przebieg w ypraw y 
kpt. Byrda do bieguna południow ego. Ta garstka lu­
dzi, w ędrująca po śnieżnej pustyni na dalekich  krań­
cach  świata, nieustraszenie narażająca się na trudy 
i n iebezpieczeństw a, o jakich p o jęcia  nawet nie mamy, 
poto, aby osiągnąć dla ludzkości now e naukowe zd obycze , 
w ypisuje jeszcze jedną bohaterską kartę w dziejach kul­
tury świata.

W  jednym  z num erów „Kurjera P orannego” 
w artykule p. t. „Potęga ducha ludzkiego na krańcach 
św iata", znajdujem y garść ciekaw ych  w iadom ości, p rze­
słanych dla „N ew  Y ork H eralda" drogą radjow ą przez 
kpt. Byrda i tow arzyszącego mu w w ypraw ie dziennika­
rza Owena. W  artykule tym, pod  datą 30 stycznia, kpt. 
B yrd m. in. opow iada; „O  godz. 2.50 unieśliśmy się w p o ­
wietrze na naszym płatow cu „A ntarctic Expedition 1". 
Przy sterze siedział Balchen, genjalny lotnik, jeden  z ro z ­
sądniejszych, jakich k iedykolw iek  w idziałem. W znosił 
się w górę, zataczając niewielkie koła, nie okradając nas 
z najmniejszej obserw acji. W  kabinie przy aparacie ra- 
d jow ym  —  Harold Jue. Po godzinie zakreśliliśm y łuk 
nad piękną zatoką, w rzynającą się w Ścianę Lodow ą, któ­
rą przezwaliśm y „B arjerą“ . Nazwałem zatokę imieniem 
mego starego, p oczc iw eg o  wuja, arcy-dziw aka i w ielkiego 
amatora przygód, Hall Hould.

Niezapomniane wrażenie przeżyłem , siedząc w ka­

R Ó Ż N E

Bert Hinkler mistrzem świata. Fćderation Rć- 
ronautique Internationale przyznała angielskiemu pilo­
towi Bert HinkleFowi tytuł mistrza świata w lotnictwie 
za wykonanie wspaniałego przelotu z Rnglji do Rustralji 
na płatowcu sportowym typu Rvro-Rvian z silnikiem 
Cirrus 80 KM. Hinkler wystartował z Londynu 7 lutego 
1928 i lecąc etapami, między innemi przez Rzym, Ben- 
gazi, Bassorah, Karachi, Calcutta, Rangoon, Singapour, 
przybył do Port-Darwin w Rustralji dnia 22. II. 1928. 
Cała trasa raidu, wynosząca 17300 km , została przele­
ciana w ciągu 16 dni.

Hinkler otrzymał również honorową nagrodę w po­
staci platynowej broszki wysadzanej brylantami, przed­
stawiającej kangura skaczącego z Rnglji do Rustralji.

Klemm Daimler w Brazylji. Jak dalece dobre 
płatowce zdobywaią sobie rynki świata, świadęzy o tern 
fakt, że brazylijski „Club dos Bandeirant“ zakupił pła­
towiec sportowy — Klemm-Daimler L 20. Pokazanie się 
tego samolotu wzbudziło w Rio ogólny zachwyt. De­
monstrował awjonetkę w locie brazylijski pilot Reynal- 
do Concalres, który wykazał dodatnie cechy i wspa­
niałe własności płatowca: krótki start, dobre wznosze­
nie oraz łatwe lądowanie.

Zawiązało się nawet nowe konsorcjum, które ma 
zamiar sprowadzić Klemm-Daimlery z 40-konnemi Salm- 
sonami i zastosować je do komunikacji między Rio 
i Bello Horizonte, względnie Rio i Sao-Paulo. Jest to 
może zbyt daleko posunięte zastosowanie samolotu 
sportowego, uzasadnione może jedynie nadzwyczajnie 
niską ceną w porównaniu z samolotem komunika­
cyjnym.

binie aeroplanu, z lornetą i patrząc na pejzaże, których 
nikt z ży jących  jeszcze nie oglądał.

Mieliśm y na sobie futrzane worki, w kącie leżały 
składane sanki i uprząż. Trzy psy drzem ały najspokoj­
niej. Zabrałem  to wszystko na w ypadek n ieoczek iw ane­
go, czy  przym usow ego lądowania. Bez tego —  zginęli­
byśm y w lod ow ej pustyni.

Płyniem y w przeźroczystem , skrzącem  się p ow ie ­
trzu dalej.

Po pewnym  czasie spostrzegam niew ielką w ysepkę, 
otoczoną  iskrzącym  się grzbietem lodow ych  skał. T o na­
sza znajoma już wyspa, przezwaliśm y ją „w yspą Lind- 
bergha” .

Na wielkich krach w yleguje się stado fok. Jest 
ich tysiące. Są ciekaw e, zadzierają głow y w górę, chcąc 
poznać przyczynę nieznanego warkotu, p łynącego ź góry.

Musimy zaw rócić . M otor daje „puste m iejsca". 
K om pasy działają źle, jakgdyby były  brelokam i, nie pre- 
cyzyjnem i instrumentami, chlubą najlepszych fabryk na­
rzędzi fizycznych".

Ostatnie depesze od Byrda donoszą o grożnem nie­
bezpieczeństw ie, które groziło w ypraw ie ze strony gór 
lodow ych , a które szczęśliw ie m inęło,— i o odkryciu  przez 
Byrda now ego lądu.



BIULETYN A E R O K LU B Ó W  A K A D E M I C K I C H
Nr. 15  (2),

A erok lu by  A kadem ick ie istnieją w W arszaw ie, Krakow ie, Lw ow ie i Poznaniu.

Z A R Z Ą D  G Ł Ó W N Y
S e kre ta r ja ł :  W a rs z a w a ,  C h m ie lna  27 m. 7.

IV -ty  Z ja z d  R er. R k a d . Stosow nie do uchw ał 
poprzedniego Zjazdu, Zarząd G łów ny zw ołu je w porozu ­
mieniu z A . A . we L w ow ie IV-y Zjazd A erok lubów  A k a ­
dem ickich do Lw ow a na dnie 2 i 3 marca r. b.

P roponow any porządek  obrad Zjazdu jest nastę­
pujący:

I S e s j a .

1. Zagajenie i w ybór prezydjum  Zjazdu.
2. Stwierdzenie ąuorum i legalności mandatów.
3. Sprawozdanie z działalności A erok lu bów  A k a ­

dem ickich w roku 1928, opracow ane na podstaw ie ankiety 
Zarządu Gł. —  złoży  sekretarz Zarządu Gł. p. K. Jago- 
szewski.

4. Referat na temat zadań A eroklubów  A k ad e­
m ickich —  wygł. red. J. Osiński.

5. Dyskusje nad sprawozdaniem  i referatem.

II S e s j a .

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

7. U chw alenie budżetu Zarządu Gł. oraz innych 
w niosków  zgłoszonych  przez Zarząd Gł. —  ref. p. Jerzy 
Osiński.

8. W nioski klubów.

III S e s j a .

9. U chw alenie statutu (3-cie czytanie i g łosow a­
nie) —  ref. j. w.

10. W y bór naczelnych  władz A . A . (Zarząd Gł., 
G łów na Komisja Rew izyjna etc.)

11. U chw alenie dyrektyw  dla Zarządu Gł.
12. U chw alenie rezolucyj zjazdow ych.
13. Sprawy bieżące.
15. W olne wnioski.
Na zjazd mają praw o poszczególne A erok lu by w y ­

syłać po 3-ch delegatów  z prawem  głosu oraz dow olną 
ilość obserw atorów  bez prawa głosu.

Delegaci winni być  zaopatrzeni w list nom inacyjny.

Z p r a c  Z a rzą d u . Na posiedzeniu dn, 18 II. Za­
rząd Gł. dokonał reasum pcji sw ej uchw ały co  do p o ­
pierania projektu statutu. Postanow iono pop ierać na 
Z jeździe projekt zgłoszony przez A . A. L. jako bardziej 
odpow iedn i.

W  związku z będącą  na porządku Zjazdu sprawą 
statutu, przew idu jącego zmiany w określonych  dotychczas 
drogą uchw ały kom petencjach  i składzie ilościow ym  Za­
rządu Gł., Zarząd G łów ny postanow ił z łożyć na Zjeździe 
Lw ow skim  swe mandaty i p rzew idzieć w porządku obrad 
w ybory  now ych  w ładz naczelnych.

Zarząd Gł. nie otrzym ał dotychczas od 2-ch klu­
bów  spraw ozdań finansow ych. W o b e c  tego, że brak ich 
uniem ożliw ia w ysłanie do władz m em orjałów , które miały 
b y ć  głów nym  przedm iotem  pracy  Zarządu Gł., Zarząd 
Gł. prosi o niebagatelizowanie tej sprawy i nadesłanie spra­
w ozdań ch oćb y  na kilka dni przed Zjazdem .

A . A . w W A R S Z A W IE
S e kre ta r ja t :  C h m ie ln a  27 m. 7.

S p r a w y  s z k o ln e . Dn. 5 marca rozp oczn ą  się w y­
kłady teoretyczne II Kursu pilotażu A . A . W .

U częszczać na nie mogą w szyscy członkow ie A. A . 
bezpłatnie oraz inni za opłatą 10 zł. za ca łość w ykładów . 
W ykładane będą: teorja lotu, budow a p łatow ców  (inż.

pilot Rzew nicki), silniki lotnicze (inż. pilot Rychter), 
aeronaw igacja i m eteorologja.

Kurs praktyczny rozpoczn ie  się w pierw szych  
dniach maja. Zasadniczych  zmian w programie szkolenia 
nie będzie. Lista kandydatów  ustalona zostanie defini­
tywnie w połow ie  kwietnia.

S e k c ja  p i lo t ó w . Przyjęci zostali na członków  
Sekcji P ilotów  pp. Tadeusz Karpiński i inż. Stefan C zy­
żewski.

L o ty  z im o w e  odbyw ają  się w niedziele, w godzi­
nach przedpołudniow ych . Latają uczn iow ie-p iloci na Han- 
riot'cie  oraz członkow ie Sekcji P ilotów  na awjonetkach. 
Hanriot został zaopatrzony w narty.

P iloci w yszkolen i na Caudron ’ach (pp. Jagoszewski 
i W olański) przeszli obecn ie  na Hanriot’y tak, że obecn ie 
w szyscy  nasi u czn iow ie-p iloci i p iloci, w yszkoleni przez 
nas, latają na tej maszynie.

W s p ó łp r a c a  z S e k c ją  L o tn ic z ą . Zawarta została 
um owa z Sekcją Lotniczą K. M. Stud. Polit. W arsz. 
w sprawie w spółpracy. Poniżej podajem y protokół ze ­
brania, na którem zostało zawarte porozum ienie.

P R O T O K Ó Ł

Z e b r a n ia  p o r o z u m ie w a w c z e g o  p r z e d s t a w ic ie l i  
R e r o k lu b u  R k a d e m ic k ie g o  w  W a r s z a w ie  i S e k c j i  
L o t n ic z e j K o ła  M e c h a n ik ó w  S t u d e n t ó w  P o lite c h n ik i 
W a r s z a w s k ie j odbytego w dniu 14 stycznia 1929 roku.

O becni: J. D rzew ieck i, T, G ryżew ski, K. Jagosze­
wski, K. M uszałówna, J. Osiński, inż. S. Prauss, prof. 
T. Pruszkow ski, S. Rogalski, inż. W . Rychter, K. Trze- 
trzewiński, J. W ędrychow ski, J. W idaw ski, S. W igura 
i A. W indyżanka.

Na przew odn iczącego zebrania zaproszono red. 
Osińskiego. Po zagajeniu i odczytaniu  protokółu  z p o ­
przedniego zebrania porozum iew aw czego, na którem 
przedyskutow ano ogólnie zasady porozum ienia m iędzy 
A . A . W . i S. L., przystąpiono do szczegółow ego  rozp a­
trzenia projektu um ow y, zg łoszonego przez prezesa S. L. 
p. Jerzego W ędrychow sk iego.

Projekt ten przyjęto  w następującem  brzmieniu:
1. S. L. przekazuje A . A . W . wszystkie zbudow a­

ne przez nią p ła tow ce , z wyjątkiem: a) w ykonanych na 
zam ów ienie osób  trzecich, b) budow ane w specjalnym  
celu, zakom unikowanym  A . A . W . przed ukończeniem  
budow y, c) będących  w stadjum prób.

2. A . A . W . uwzględni życzenia S. L. co  do og ó l­
nego przeznaczenia maszyn przekazanych,

3. S. L. będzie spraw ow ać według przew idzianego 
regulaminu techniczny nadzór nad przekazanem i ma­
szynami i uskuteczniać, w miarę m ożności, rem onty na 
koszt A . A . W .

4. A . A . W . będzie k ierow ać swe zam ówienia 
z zakresu konstrukcyj lotn iczych  przedew szystkiem  do S. L.

5. W szystk ie p łatow ce S. L. latają pod barwami 
A . A . W . za zgodą Zarządu A . A . W .

6. A . A . W . hangaruje w miarę m ożności p łatow ­
ce S. L.

7. S. L, uzgadnia program swej działalności i bu­
dżet z A . A . W , W  tym celu  zw oływ ane będą w miarę 
potrzeby zebrania reprezentantów  um aw iających się or- 
ganizacyj.

Dla odw ołań  i opin iow ania zarządzeń k ierow n ic­
twa Sekcji P ilotów  A . A. W . będzie utw orzony specjalny 
organ; Kom isja Sportow a A . A . W . w składzie trzech 
osób , a m ianow icie; a) delegata Zarządu A . A . W ., b) re­
prezentanta Sekcji Lotniczej, będącego członkiem  A .A .W .,
c ) trzeciej osoby , w ybieranej przez S ekcję P ilotów .



Umowa wymaga ratyfikowania przez Zarządy obu 
organizacyj*)* W chodzi w życie  z dniem 1 lutego 1929 r. 
Rewizja um ow y m oże nastąpić po 3-m iesięcznem  w y p o ­
wiedzeniu.

Zebranie zam knięto przem ów ieniam i ok olicznościo- 
wemi przedstaw icieli A . A . W. i S. L., którzy podnieśli 
w ażność i charakter dokonanego porozum ienia.

Dn. 14 I. 1929
(— ) J. Osiński, przew odn iczący  
(— ) A . W indyianka, sekretarz

W a ln e  z g r o m a d z e n ie  s p r a w o z d a w c z o - w y b o r ­
c z e  A .A .W . odbędzie  się w po łow ie  marca r. b.

A . A . w K R A K O W IE
S e kreta r ja t :  R y n ek  Gł, 6,

W a ln e  Z e b r a n ie . Dnia 24 stycznia odbyło  się 
W alne Zebranie sp raw ozd aw czo-w yborcze . Po udziele­
niu absolutorium przez Kom isję Rew izyjną ustępującem u 
Zarządowi, który złożył dokładne i szczegółow e spraw o­
zdanie, przystąpiono do w yboru  now ych  W ładz, który 
w wyniku końcow ym  dał następujący skład Zarządu:

Prezes: kpt. dr. Halewski, w iceprezesi: dr. P io ­
trowski, N ow icki, kpt. dr, Michalik, sekretarz: Budyń, 
gospodarz: C esarczyk, skarbnik: Iw aszkiew icz-B orchar-
dtowa, członkow ie: Ekielski, M osssoczów na,

Kier. sekcji technicznej: Zatłokal, 
ogólnej: Paszyński, 

sportow ej: por. pil. Bajan.
Komisja rewizyjna: Dr. M iłkowski, K ozłow ski, inż. 

Mazaraki.
Ilość członków  Rady pow iększono zaproszeniem  

p. W o jew od y  Krak. Dr. Kwaśniew skiego. Kw estję statutową 
pow ierzono Komisji statutowej, która przygotow ać ma 
swój projekt na N adzw ycz. W alne Zebranie, oznaczone 
na dzień 12 lutego b. r.

R w jo n e tk a  K lu b o w a  b ra ła  u d z ia ł w  m ię d z y ­
n a r o d o w y c h  z a w o d a c h  n a r c ia rs k ich  w  Z a k o p a n e m ,
Aw jonetka konstrukcji D ziałow skich wystartowała z lo t­
niska K rakowskiego w piątek dnia 8 lutego, by udać się 
do Zakopanego. Przez dzień 8, 9 i 10 lutego pilot klubu 
Bargiel w ykonyw ał loty nad Zakopanem , rozrzucając z górą 
80 000 ulotek propagandow ych. W ykonano ponad 10 lo ­
tów, które stały się łącznością  A erok lu bów  Akadem ickich 
z innemi dziedzinami sportu, a szczególnie w okresie mię- 
dzynar. zaw odów  narciarskich. Loty odbyw ały  się przy 
temperaturze od 25° do 40° niżej zera.

A . A . we L W O W IE
Sekreta r ja t :  P o l i tec hn ika ,

W a ln e  Z g r o m a d z e n ie  sp raw ozd aw czo-w yborcze  
od b y ło  się dnia 29. I. 1929.

P rzew odn iczył kol. Gadom ski Stanisław. Po spra­
wozdaniu Zarządu z działalności za rok ubiegły, na w n io­
sek Komisji R ew izyjnej udzielono ustępującem u Zarzą­
dow i absolutorjum.

W ładze A . A . L. na rok 1929 w ybrano w składzie 
następującym :

Z a rzą d :
Prezes Hoyer Henryk.
I v-prezes Załęski Tadeusz.
II. v-prezes C horzow ski Kazimierz.
Sekretarz Sikorzanka Danuta.
Skarbnik Ruszowski Jerzy.
Ref. techn. Bayer Bogusław.
Gosp. Klubu Lenkiew icz Zygmunt.

Kier. Sekcji szkolnej kpt. Dudziński,
„ technicznej Sarnow icz Jerzy.

„ „ prasow ej Rogoziński Edward

K o m is ja  R e w izy jn a :
M ogilnicki Stefan,
M ay Ładysław,
B orow ski W ładysław

S ą d  H o n o r o w y :
Łopaciński Jerzy,
P aw łow ski Jan,
K ączkow ski Czesław .

Poprzednia Rada pozostała w składzie niezm ie­
nionym.

Następnie ustępujący Zarząd przedstaw ił projekty 
statutu: ram ow ego dla A erok lu bów  A kadem ickich  i sta­
tutu Związku A erok lu bów  A kadem ickich  R zeczyp osp o li­
tej Polskiej, które po dyskusji zostały przez W alne Z gro­
madzenie przyjęte.

Nadto udzielono pełnom ocnictw  i dyrektyw  w y ­
branej delegacji na IV. Z jazd A. A ., która ma przedsta­
wić projekty statutów na tym Zjeździe.

Z a rzą d . O dbyło  się w spólne posiedzen ie ustępu­
jącego i n ow oobranego Zarządu, na którem nastąpił po 
dział funkcyj i przejęcie agend. D o Zarządu d ok oop to ­
wano na K ierow nika Sekcji Szkolnej p. kpt, D udzińskie­
go, propagandow o-prasow ej kol. Rogozińskiego Edwarda, 
technicznej kol. Sarnow icza Jerzego.

S p r a w y  s z k o ln e : W ykłady na kursie teoretycz­
nym z aeronaw igacji i budow y silników rozpoczną się 
ok oło  20 lutego.

A , A . w PO ZN ANIU
S e k r e t a rja t:  Św. M arc in a  42.

.R atyfikacja" już nastąpiła. —  Przyp. Red. Biuletynu nie nadesłano.
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