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AEROKLUB AKADEMICKI WE LWOWIE W POSZUKIWANIU TERENOW SZYBOWCOWYCH

A. A. L. wspolnie ze Zw. Awiat. studentéow Politechniki Lwowskiej zorganizowal nowag wyprawe badawczg terenéw

szybowcowych. Na zdjeciu gérnem widzimy typ wzgérz w okolicy Olszanicy, na ktérych A. A. L. i Z. A. zamierzaja

urzadzi¢ na wiosne r. b. loty szybowe; fotografja dolna przedstawia grupg uczestnikéw wyprawy z b. prezesem
A. A. L, p. Grzeszczykiem posrodku.



Zadania Aeroklubéw Akademickich¥)

Aerokluby Akademickie nie znajdujg ana-
logji w podobnych organizacjach lotniczych za-
granicg. Nie sg to ani angielskie Light' Piane
Clubs’'y» ani francuskie aerokluby uniwersytec-
kie, czy tez lotnicze kluby sportowe wogole.
Maja one swoisty charakter i specyficzne za-
dania tak, jak odrebne i specjalne warunki roz-
woju ma lotnictwo w Polsce. Zadania Aer.
Akad. nalezy rozpatrywa¢ wilasnie na tle tych
szczegllnych warunkéw, biorgc pod uwage
aktualne potrzeby lotnictwa polskiego. Gdy
kluby angielskie czy inne majg do spetnienia
zadania konkretne—i wykonujg je przy zrozu-
mieniu i poparciu spoteczenstwa, nasze Aer.
Akad. muszg dba¢ nietylko o sam cel, lecz
troszczy¢ sie niejednokrotnie o warunki do pra-
cy, stwarza¢ grunt podatny pod hasta, ktore
propaguja.

Spoteczenstwo nasze nie docenia absolut-
nie wartosci lotnictwa jako czynnika rozwoju
gospodarczego i srodka do osiggniecia mocar-
stwowego stanowiska Polski w Swiecie. A prze-
ciez mamy tyle waloréw, tyle atutéw do tego,
by sta¢ sie potega powietrzng. Od nas tylko
zalezy, by uczyni¢ z Polski centralne lotnisko
Europy.

Nie mamy dotychczas zadnej tradycji lo-
tniczej, tak waznej dla rozwoju wiasnej mysli
tworczej. Brak nam gniazd tej mysli.

Ot6z dzisiejsze mtode pokolenie, a w szcze-
golnosci obecni akademicy, ktorzy w niedtu-
gim czasie obejmag ster rzadow w panstwie
muszg owe braki uzupetlni¢. Tak jak w spote-
czenstwie angielskiem istnieje poczucie wielko-
Sci morza, tak u nas musi powsta¢ poczucie
powietrza, mitos¢ podniebnych szlakéw. Do te-
go sprowadza sie pionierska misja Aer. Akad.
Zadania ideowo-propagandowe wysuwaja sie na
czoto programu Aeroklubéw Akademickich.
Propagande nalezy jednak rozumie¢ w Scislej-
szem tego stowa znaczeniu. Nie chodzi tylko
0 samo uswiadomienie szerokich warstw—czy-
ni to L. O. P. P. — lecz takze i o0 re-
alizacje haset. Aerokluby Akademickie nie
konkuruja przeto z Liga, lecz tylko jej dopo-
magaja, wypetniajac wydzielong im czes$¢ za-
dan, jakie sobie postawita L. O. P. P.

Aerokluby Akademickie powotane sg takze
do odegrania czynnej, pozytywnej roli w lot-
nictwie juz obecnie, przedewszystkiem przez
wytwarzanie wilasnej mysli lotniczej, stwarza-
nie tradycji, zajmowanie sie sportem lotniczym
czy nawet konstruowaniem i budowag samolo-
tow, oraz szkoleniem w pilotazu.

Biorgc pod uwage ogo6t zadan propagan-
dowych, w ktérych akademicy sa niezastgpie-

* Artykut niniejszy jest streszczeniem czesSci re
feratu wygtoszonego na IV-ym Zjezdzie Aeroklubéw Aka
demickich we Lwowie.

ni; sport nie moze by¢ jedynym
celem Aer. Akad.

Na sport lotniczy trzeba sie patrze¢ w o-
becnych warunkach wybitnie pod katem intere-
soéw gospodarczych i obronnych kraju; jest bo-
wiem bardzo drogi i obcigza spoteczenstwo.

Nie chcac zatraca¢ charakteru ideowego,
Aer. Akad. muszg bacznie obserwowac¢ grani-
ce, na ktérej w sporcie lotniczym konczy sie
pozytek powszechny, a zaczyna przyjemnosc,
korzys¢ indywidualna — i z tego wyciggac
whnioski.

Muszg tez Aer.Akad. wywalczy¢ dla spor-
tu nalezne mu w lotnictwie stanowisko i wy-
starczajaca pomoc, przedewszystkiem ze strony
Panstwa. Gdy komunikacja powietrzna, ktérg
co do celow panstwowych mozna utozsamiac
ze sportem, ma zapewniong w budzecie pan-
stwowym na r. 1929/30 pomoc kilkumiljonowa,
sport ma niewiele ponad 200 tysiecy! Jest to
niestuszna i dla kazdego widoczna dyspropor-
cja, ktéra da sie wyttumaczy¢ chyba tylko tern,
ze w chwili ukiadania budzetu potrzeby spor-
tu byly niepewne i mate. Przysztos¢ musi da¢
korzystniejszy dla sportu stosunek subwencyj
panstwowych.

Aby spetni¢ wszystkie swe zadania, Aero-
kluby Akademickie musza dazy¢ do skoordy-
nowania catego ruchu lotniczego miodziezy, pod-
porzadkowujac sobie organizacje pokrewne.
Z drugiej strony, muszg jeszcze bardziej roz-
powszechnia¢ swa dziatalno$¢ na terenie aka-
demickim. Obecnie Aer. Akad. sg na gruncie
akademickim jeszcze zbyt mato popularne, a co
zatem idzie liczba ich cztonkéw jest niewystar-
czajgca (obecnie ponad 500).

Pierwszy okres dziatalnosci Aer. Akad.
dos¢ daleko odbiega od naszkicowanego pro-
gramu. Dasie to tatwo wytlumaczy¢: kluby,
chcac zdoby¢ zaufanie spoteczenstwa, musiaty
wykazaé sie praca pozytywna, konkretng. Wy-
sunieto wiec na czoto zadan szkolenia na pi-
lotéw, bowiem cele propagandowe zwykle nie
dadza sie uwidoczni¢ w bilansie dziatalnosci.
Rok obecny musi jednak i te ukryte efekty
posiadac.

Inicjatorzy Aer. Akad.
sto ze zdaniem, ze przez uzycie nazwy ,aka-
demickie“ Kkluby szkodza sobie: ograniczaja
lub wrecz zamykaja droge do rozwoju; ze po-
wstang wobec tego inne, podobne organizacje,
ktére usung w cien Aer. Akad., jako grupuja-
ce tylko pewien odtam spoteczenstwa.

To nie zaszkodzi sprawie lotniczej. Nie-
chaj powstajg, bedzie to pozadane i dla sa-
mych Aer. Akad. Im wiecej wyznawcow tej
samej idei (w danym wypadku — sportu lotni-
czego), tern lepiej dla niej. Aerokluby Aka-
demickie nie zamierzajg monopolizowa¢ w swem

i wytgcznym

spotykaja sie cze-



reku sportu lotniczego. One majga —jak to za-
znaczyliSmy — specyficzng role w lotnictwie.
Nie potrzebujg obawia¢ sie ,konkurencji".

Nazwa byta swiadoma i celowa. Wiasnie
nalezalo wyodrebni¢ akademikoéw z uwagi na
przytoczone wyzej zadania.

Akademicy sa tez najodpowiedniejszym
materjatem dla sportu lotniczego, gdyz trak-
tujg go po dzentelmensku, uczg sie lata¢ nie
dla posad, ktorych brak obecnie. Majg wiec
na polu sportu lotniczego przewage nad inny-
mi, lecz nie wykluczajg innych.

O SAMOLOCIE

Przyczyn powstania po wojnie nowej dzie-
dziny lotnictwa: komunikacyjnej byto wiele —
ale przyczyn odrodzenia dziedziny sportowej
byla pewnie tylko jedna: umitowanie i pewien
szlachetny fanatyzm idei.

Dziedzina ta, ktéra byla Kiedys matkag
wszelkich lotniczych poczynan, a z trudnoscig
kultywowana w pierwszych latach powojennych
przez nielicznych i przewaznie pozbawionych
srodkow konstruktorow, swieci dzis prawdziwe
triumfy. Wyrazem ich sg na kontynencie dzi-
siejsze zdobycze niemieckiej spotecznosci lotni-
czej w zakresie lotnictwa szybowcowego i pto-
dny zywot ,Light Piane Clubs’ow” w Anglji. Jak
nas dzchodzag ostatnie wiesci, wiele zamierza sie
obecnie robi¢ w tym kierunku we Witoszech, co
przy znanej nam gorliwosci wioskich sfer mia-
rodajnych w wykonywaniu zakreslonych sobie
wielkich planéw lotniczych rokuje powazne na-

Projekt samolotu dra Brennera

Zreszta nie nalezy spoglada¢ na Aeroklu-
by Akademickie jako tylko na grupe praco-
wnikéw lotnictwa, ale widzie¢ w nich trzeba
juz teraz zorganizowany zastep mltodego spo-
teczenstwa lotniczego, $wiadomego swych za-
dann obecnych i przysztych i gotujgcego sie do
ich objecia.

Moze to bedzie kluczem otwierajacym py-
tanie—,,Dlaczego akademickie?”

Jerzy Osinski.

DLA KAZDEGO

dzieje.Czynnikiem nie do zapoznania jest tez
dos$¢ znaczna ilos¢ prywatnych posiadaczy sa-
molotéw w Anglji. Wynosi ona obecnie 120,
co wraz z iloscig posiadanych maszyn przez kluby
pozwoli ocenic¢ liczbe ptatowcoéw stuzacych tam-
ze czynnie do uzytku sportowego nal80 do 200.
llos¢ samolotéw sportowych prywatnych
i bedacych w uzyciu w pozostatych krajach
Europy jest jeszcze w chwili obecnej niewielka
i nie przewyzsza pewnie 100; zresztg brak nam
jakichkolwiek danych. Nie wiemy tez na ile
oceni¢ prywatny stan posiadania w Stanach
Zjednoczonych; jednak bardzo wielka juz
w chwili obecnej ilo$¢ lotnisk i lagdowisk (1500)
pozwala przypuszczaé¢, ze stan ten wynosi oko-
to 100 maszyn, jednakze zapewne o charakte-
rze W przewazajgcej mierze uzytkowym. Pe-
wna tez ilos¢ matych stabosilnikowych maszyn,
przewaznie Moth'y, znajduje sie w uzyciu w ko-
lonjach i dominjach W. Brytanji w Pid. Afryce,
Kanadzie i Australji. Jest ich tam okoto 30 i stu-
zg prawie wylgcznie dla celow uzytkowych.
Zresztg sporty motorowe (motocykl, sa-
mochdd, samolot) posiadaja w charakterze
swym uzytkowos$¢ z natury rzeczy. W kazdym
razie nawet komiwojazer kiedy wykonujac swoj
zawo6d sam prowadzi swoje auto, czy w nieda-
lekiej przysztosci samolot, zastuguje rownocze-
Snie na miano sportowca. Taki stan, ktory na-
wet podczas uprawiania zaje¢ dnia codziennego
pozwala doznawac wzruszen i satysfakcyj sporto-
wych jest przeciez dominujgcym czynnikiem
w rozpowszechnieniu sie narzedzi tych sportow.
To wiec, w czem upatrywalibysmy moze
wade sportéw motorowych patrzac z punktu
widzenia sportu czystego, jest witasnie zaleta, jeze-
li za cel postawimy sobie ich rozpowszechnienie.
Z kot, ktorym lezy na sercu rozwoj
lotnictwa sportowego, a ktére uprawiajg je
czynnie wyszta przed paru laty idea t. zw. ,sa-
molotu dla kazdego”, czyli samolotu stabosilni-
kowego, ktéryby odznaczat sie tatwoscigi wszech-
stronnoscig uzycia.
Maszynie takiej stawiane sg jednak dwa
podstawowe warunki, ktérych w chwili obec-
nej nie da sie jeszcze wypetni¢ zadawalniajaco.



Moze zblizajagcy sie termin konkursu ogtoszo-
nego przed rokiem przez amerykanska fundacje
dla popierania rozwoju lotnictwa im. D. Gug-
genheima, lub autozyro fabrykowane obecnie
w Anglji z licencji, a"posiadajace juz 1 przedsta-
wiciela; w liczbie wyzej wspomnianych 120 ma-
szyn prywatnych, przyniosa rozwigzanie tych

trudnosci. Mowa tu oczywiscie o matej szyb-
kosci startu i ladowania. Tu i owdzie zresztg
budowane maszyny spetniaja juz w pewnej

mierze te warunki, trudno je dzi$ jednakze po-
godzi¢ z nastepnem wymaganiem: maszyna ta-
ka mianowicie winnaby wznosi¢ sie ku gorze
juz po krétkiem rolowaniu, a co wazniejsze,
powinna by¢ sterowna nawet przy b. matych
szybkosciach. Wiele jeszcze innych warun-
kéw trzebaby postawic¢ takiej maszynie, ptyna-
cych z wymagan bezpieczenstwa, co przy nis-
kich naogoét kwalifikacjach pilotow, ktérym ma
stuzy¢, oraz wymaganiach szerokiego praktycz-
nego zastosowania stawia konstruktora wobec
zadania bardzo ciekawego, a bardzo trudnego
zarazem.

Rozpowszechnieniu takiego typu sprzyja
okoliczno$¢, ze =z punktu widzenia wymagan
tezyzny fizycznej, stawianych pilotowi lub
kierowcy samochodu, poréwnanie miedzy sa-
molotem a samochodem wychodzi na korzysc¢
pierwszego.

Naogét bowiem latanie wzgl. pilotowanie
ptatowca odbywa sie w znacznie Kkorzystniej-
szych warunkach niz prowadzenie samochodu.

Pilotowanie nosi w sobie wiele cech za-
chowania sie instynktownego, jak np. utrzymy-
wanie rownowagi podczas jazdy na rowerze
i nie wymaga przez caly czas nuzacej i wy-
czerpujacej uwagi nieoditacznie towarzyszacej
prowadzeniu samochodu na drodze. Catkowite
skupienie wymagane jest od pilota tylko w chwili
startu i lgdowania, a wiasciwy lot (podroéz)
przynajmniej w czasie spokojnej pogody, odby-
wa sie bez zmeczenia i bez specjalnego nate-
zenia uwagi. Obok podajemy jeden z proje-
ktow takiego samolotu, opracowany przez nie-
mieckiego konstruktora dr. W. G. Brennera
juz przed trzema laty.

Maszyna ta jest zasadniczo pomyslana
dla jaknajszerszego zastosowania jako amfibja;
dolny krotki ptat stuzy dla utrzymania state-
cznosci na wodzie; analogja do znanego Dor-
nier-Wal’a. Projekt wykazuje dobre aerodyna-
miczne Kksztatty, iposiada b. tadng linje. Wysoka
jego zaletg jest moznos$¢ rozwigzania gtownych
pracujacych czesci: podwozia, wigzania podmo*
torowego i rusztowania oraz punktéw zacze-
pienia skrzydta w postaci przestrzennie zwar-
tego elementu co sie odbije dodatnio na wadze
maszyny.

Kola skitadane uktadajg sie w odpowied-
nie wglebienia i stanowig przedituzenie dolnego
ptata, co zmniejsza znacznie ich opér w locie.
Dla zapewnienia niezawodnosci lotu i bezpie-

czenstwa zastosowane sg 2 silniki, a umieszcze-
nie ich wpoprzek do linji lotu zapewnia bar-
dzo dobrze chtodzenie; a co najwazniejsze, ze
przy odpowiedniem rozwigzaniu konstrukcyj-
nem tej partji skrzydta, zapewnia sie tez moz-
no$¢ dozoru i dostepu do silnikéw podczas lo-
tu. Nie uzyskano tego dotychczas jeszcze w za-
dnej maszynie komunikacyjnej.

W tym wypadku okupione zostatlo to ma-
tym naddatkiem wagi, jaki stwarza sprzegto
i dwie przekiadnie zebate stozkowe- Przekia-
dnie jednak mozna juz dzi$ uwazacé za trudnoscé
rozwigzang, wobec istnienia Swietnie pracuja-
cych reduktoréw Lorrain’a i Farmana.

Zreszta ten szczeg6t konstrukcyjny mo-
zna wyzyskac¢ dla obu celéw, czyli dla prosto-
padtego przeniesienia ruchu i redukcji obrotow,
to drugie za$ moze z naddatkiem pokry¢ stra-
te mocy plynaca z pierwszej przyczyny.

Rozdziat potrzebnej mocy na 2 zZrédia ma
oprécz niezawodnosci lotu i te zalete, ze w ra-
zie trudnosci z zapuszczaniem silnikéw moze-
my zapusci¢ tylko jeden, a nastepnie wiaczyc¢
drugi.

Jeszcze jedng zalete ma takie ustawienie
silnikbw: Wobec doraznych korzysci zaczyna
sie przyjmowac¢ w uzyciu $miglto ze zmiennym
w locie katem natarcia. Jedyna jednak kon-
strukcja mechanizmu, przestawiajgcego ptaty
Smigta w locie, wymaga przy normalnem usta-
wieniu silnika przewiercenia watu. Trudnosci
z tern zwigzane w projekcie opisywanym, zdaja
sie by¢ mozliwe do obejscia.

Maszyna taka lub jej podobna, zaproje-
ktowana na tych samych warunkach, a dobrze
przekonstruowana, znajdzie za rok dwa szeroki
zbyt w Kanadzie, potudniowych Afryce i Ame-
ryce, Australji i Stanach, i dobrze zastgpi nie-
spetniajgce warunkéw wszechstronnej uzytko-
wosci ,,Moth'yM z”$ wiasciciele takich maszyn
prowadzacy zreszta wybitnie pionierski tryb
zycia, dtugo jeszcze, mimo uzytkowego chara-
kteru ich lotéw, z przyczyn wymienionych na
wstepie zastugiwac¢ bedg na miano sportsmendw,

L. B Kwasniak

AT e b U PO TR E T H M T EM e MM H LG

DALSZE SZCZEGOLY ORAIDZIE P. SKORZEWSKIEGO.

Opis raidu odbywanego obecnie przez p. Skoérze-
wskiego, umieszczony w poprzednim numerze ,Mtodego
Lotnika” wzbudzit ze zrozumiatych powodéw duze zain-
teresowanie wsrdd spoteczenstwa polskiego.

Wiadomosci, ktére nadchodzg od p. Skorzewskiego
donosza, ze raid odbywa sie nadal pomys$inie w/g utozo-
nego planu. Samolot ,Moth-Gipsy", jak wiadomo witasnos$¢
prywatna p. Skoérzewskiego, zachowuje sie znakomicie.

Ostatnig wiadomos$cig o przebiegu raidu sa szcze-
goty przelotu z Fezu (Maroko) do Oranu (Algier), na od-
legtosci okoto 500 km. Przestrzen te przebyt p. Ské-
rzewski w ciggu 3 godz. 25 min. Jestto wynik b. dobry.

O dalszych szczegétach raidu nie omieszkamy na-
szych czytelnikéw powiadomic. G.



PROJEKT NOWEGO LOTNISKA LONDYNSKIEGO

Zakonczony niedawno konkurs na projekt
nowego lotniska wyréznit jedno z nadestanych
rozwigzan. Pomyst ten, jak wskazuje zamie-
szczona fotografja, jest rzeczywiscie oryginalny
i godny uwagi. Wykazuje on bardzo dobre
wyzyskanie miejsca przez odpowiednie rozmie-
szczenie zabudowan. Drogi samolotéw daza-
cych na start i wracajacych z lotniska nie prze-
cinajg sie — wida¢ to dobrze na fotografii. Pa-
sazerowie wsiadajg do samolotow wewnatrz Kry-
tych hal. Rozwigzanie to zapewnia podréznym
maksimum wygody i komfortu.

Zabudowania hangarowe pokryja okoto
15000 nr i pomiesci¢ bedg mogty tabor Wielko-

Gdyby projekt ten zostat szybko zreali-
zowany, lotnisko angielskie pod wzgledem roz-
machu, celowosci urzadzen i elegancji statoby
sie pierwszem w Europie i zdystansowatoby je-
dyne obecnie ,nowoczesne” lotnisko, jakiem
jest dworzec lotniczy w Tempelhofie w Berlinie.

Pod jednym jednak wzgledem sytuacja lot-
niska berlinskiego jest bezkonkurencyjna: oto od-
legto$¢ jego od geometrycznego centrum miasta
wynosi 4 km zaledwie, podczas kiedy analogicz-
ne odlegtosci wynoszg dzis: dla Paryza—12 km,
Londynu — 13 km; Wiednia — 10 km, Rzy-
mu — 6 km, Pragi — 10 km, Medjolanu —
8 km, Kopenhagi — 7 km. W ten sposob naj-

Projekt nowego lotniska*londynskiego, wyro6znionyjpierwszg nagroda.

brytyjski, zagraniczny i samoloty prywatne.
Plac zawarty miedzy zabudowaniami, a osto-
niety od wiatru, moze w razie wyjatkowej po-
trzeby stuzy¢ do postoju maszyn i liczy tez powy-
zej 15000 m2 Zabudowania przewidujg obszer-
ne pomieszczenia dla samochoddéw kompanij
komunikacyjnych i prywatnych i pokryja 'po-
wierzchnie okoto 1000 m2 Dalej miescic isie
beda obszerne warsztaty i stocznie o0 powie-
rzchni 5000 m2 oraz pomieszczenia na zapasy
paliwa i smaroéw.

Projekt przewiduje roéwniez pomieszczenie
dla odpowiednich urzedoéw administracyjnych,
pocztowych, celnych, stacyj radjowych i mete-
orologicznej, biur prywatnych, pensjonatu dla
pilotow i mechanikéw, hotelu, restauracji i t. d.
it d

wazniejsza korzysc¢ jaka plynie z komunikacji
lotniczej czyli“zysk na czasie, wielokrotnie idzie
na marne, zwiaszcza przy przelotach kroétszych.

Wiele* sie zreszta o tern pisze ostatnio
w prasie zagranicznej. Lotniska™w mniejszych
osrodkach cywilizacyjnych, ktére mialy by¢
przeniesione na dalsze peryferje”miast, zostawia
sie na miejscu lub nawet zbliza sie je ku mia-
stom wierzgc, ze najblizsza przysztos¢ przynie-
sie zdobycze konstrukcyjne, dzieki ktéorym lot-
niska dzi$ ciasne stang sie moze nawet za ob-
szerne.

U nas jednak, wobec zupetnego braku
zrozumienia waznosci spraw komunikacji lotni-
czej u niektdérych grup ze sfer miarodajnych,
kwestja ta zdaje sie juz by¢ zaprzepaszczona
bezpowrotnie. L. E. K.



LOTNICTWO W SLUZBIE

Ksiega uzytecznosci i zastug spotecznych
lotnictwa zostata zatozona juz za naszej pamie-
ci. Zdawato sie, ze nie przybedzie jej zaden
nowy rozdziat; a oto wypadki polityczne i zja-
wiska atmosferyczne ostatnich miesiecy pomno-
zyty jeszcze ten obfity indeks.

Trwajgce dotychczas powstanie w Afgani-
stanie zaskoczylo pewng ilos¢ rodzin europej-
skich znajdujgcych sie w Kabulu, Wobec wy-
bitnie wrogiego stosunku powstancéw do euro-
pejczykdw, zyciu ich grozito niebezpieczenstwo.
Na skutek tego dokonato poselstwo angielskie
ewakuacji droga powietrzng wszystkich zagro-
zonych rodzin wraz z ich najcenniejszem mie-
niem do najblizszych okolic Indji, Niejedno-
krotnie przewozu dokonano juz w bardzo nie-
bezpiecznych warunkach, bo pod obstrzatem
powstancow. Wedtug relacji angielskich pism fa-
chowych, ogdétem przewieziono do 500 osob.

Przewozeni byli wszyscy europejczycy bez
réznicy narodowosci. Totez wspominajgc o po-
dziekowaniach, jakie z tego tytulu otrzymat
rzad angielski, ,Flight” z duma nadmienia, ze
miedzy innemi nadeszio tez podziekowanie od
»haszych niedawnych wrogéw Niemcow*.

Fala silnych mrozéow, jaka nawiedzita tej
zimy calg prawie Europe, odbita sie bardzo
niekorzystnie na zegludze po morzu Battyckiem,
a zwilaszcza przy wybrzezach niemieckich i pol-
skich, ktére podczas normalnej zimy nie przed-
stawiajg zadnego niebezpieczenstwa lodowego.

it Mil un
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RATUNKOWE]

W roku biezacym raz po raz dowiadujemy
sie o tern, jak okrety grzezng w lodach w po-
blizu tych wybrzezy.

Czasami jednak bywajag one unierucho-
mione w znacznych odlegtosciach od wybrzezy.
Wedtug doniesienn prasy codziennej, na podo-
bne niebezpieczenstwo zostat narazony zeglu-
jacy pod polska banderg ,Tczew“. | w tym
wypadku samoloty zastuzyty sie wielce przez
wyszukiwanie unieruchomionych i niezdolnych
do dalszej zeglugi statkéw, Platowce nawiazy-
waly wielokrotnie tgcznos¢ ze statkiem ladujac
na lodzie.

Silne mrozy spowodowaty takze przerwe
w komunikacji morskiej miedzy licznemi wy-
spami, rozsianemi wzdtuz wybrzeza pétwyspu
Skandynawskiego. Tu réwniez samoloty zosta-
ty zastosowane do przewozu zywnos$ci, opatu
i pasazeréw.

Warkot silnika lotniczego chwytany byt
jako najmilszy sygnat, zwiastujacy wybawienie.

We wszystkich tych wypadkach ratunek
udzielony przy uzyciu samolotéw byt jedynym
mozliwym do zastosowania.

Tak wiec ostatnie wypadki powiekszyty
i tak juz szerokie zastosowanie samolotu w stu-
zbie pokojowej. Mozemy by¢ pewni, ze uzy-
tecznos$¢ lotnictwa wzrasta¢ bedzie stale, ze
zycie dostarczy nam jeszcze wiele nowych dzie-
dzin, w ktorych samolot bedzie jedynym sku-
tecznym S$rodkiem ratunku czy pomocy. L.E.K.

DZIALALNOSC FINANSOWA AEROKLUBOW AKADEMICKICH W R. 1928.

Podajemy dalszy ciag artykutu o dziatalnosci Ae-
roklub6éw, dotyczacy spraw finansowych. Sprawozdanie
to obejmie 3 Aerokluby, t j. AIAW., A/ A.KI.iA.A.L,
poniewaz Poznan zbyt pézno powstat, aby rozwing¢ nor-
malng prace.

Wptywy w roku ubieglym w tych trzech Kklubach
osiggnety sume 71.914,85 zt., na co ztozyty sie: subwencje
Min. Komunikacji oraz L. O. P. P. — 1zt 44.807,19, do-
chody witasne ze sktadek i imprez 8.165,90, oraz ro6zne
w sumie zt 2.828,65 i wreszcie pomoc ze strony Depar-
tamentu Lotnictwa MSWojsk. w postaci materjatéow pe-
dnych — 16.103,11 =zt

Wydatki obejmujg koszty administracji ogélnej w su-
mie zt 8.307,01, inwestycje — 16.936,03, szkolenie facho-
we cztonkéow A. A., t j. kurs teoretyczny i praktyczny
pilotazu — 39.026,71 zt., wreszcie rézne — 7.64510 zi,
przyczem w ostatniej pozycji pomieszczono stan kasy
w dniu 31. XIl. 28 oraz pozostate wydatki, nieobjete po-
przedniemi pozycjami.

Z powyzszych danych, oraz danych poprzedniego
artykutu, wyciggniemy pewne wspotczynniki charaktery-
zujace jakos$¢ gospodarki ogélnej i szkolnej. W tym celu
utworzymy iloczyn z ilosci dokonanych lotéw okreslajg-
cych rozmiar dziatalnosci, przez ilo$¢ wyszkolonych pilo-
tow, charakteryzujac wydajno$¢ pracy, przyczem jako
pilotow rozumiemy tych, ktérzy ukonczyli lub koncza wa-
runki  Utworzony stad iloczyn wyniesie 22456 piloto-lo-
tow (tak jak kilogramometry lub pociggomile). Dzielgc
teraz wydatki na administracje oraz szkolenie, otrzyma-
my: Wydatkéw administracyjnych 0,371 zt. na piloto-lota
oraz wydatkéw szkolnych 1,722 zt. na pil.-lota; cyfry,
ktore dla poszczeg6lnych klubéw powaznie sie roéznia,

bo wyniosa: na administracje — 0,075, 0,179, 1,770 zt,

na szkolenie zas — 1,488, 2,170, 2,220 zt. na piloto-lot,

Zadaniem Aeroklubéw w roku biezgcym bedzie

wyréwnanie powyzszych réznic, oraz obnizenie wydat-

kéw na piloto-lot przez odpowiedni dobér kandydatéow
do latania, oraz usprawnienie szkolenia.

K. Jaroszewski
Skarbnik Zarzadu Gt Z. P. A. A.

Z POWODU NIEPOWOLANEJ KRYTYKI

W opisie dwu ciekawych wypadkéw lotniczych,
jaki zamiesciliSmy w numerze poprzednim, uzyliSmy wy-
razenia: ,eksplozja $migta“ dla okresSlenia, ze zostato ono
rozerwane na skutek dziatania sity odsrodkowej. Tech-
niczny ten termin spotkat sie z krytyka pewnego pol-
skiego pisma lotniczego.

Niestosowna i wrecz niezrozumiata jej forma uwal-
nia nas od obowigzku udzielenia odpowiedzi pismu. Wo
bec tego jednak, ze niektérzy z naszych czytelnikéw mo-
gliby by¢ wprowadzeni w biad tupetem zarozumiatego
pasterza z ,o$lej taki", wyjasniamy: Termin ,eksplozja"
uzywany jest od wielu lat przez niektérych profesoréw
wydziatu mechanicznego Politechniki Warszawskiej w wy-
padku, kiedy zachodzi rozerwanie jakiego$ elementu ma-
szyny, poddanego szybkiemu ruchowi obrotowemu, czyli
gtéwnie na skutek naprezen, wywotanych sita odsrodko-
wa (np. kota zamachowe maszyn i t. p.). Nie watpimy
w kompetencje profesoréw wyzszych uczelni do ustana-
wiania terminéw technicznych i naukowych. Redakcja.



Angielskie ptatowce sportowe

Nawigzujgac do artykutu, zamieszczonego
w numerze ostatnim, w ktérym staraliSmy sie
udowodnié¢, ze nietylko sama technika lotni-
cza i warunki eksploatacji, lecz takze i spo-
teczenstwo wydaje sie by¢ dostatecznie przy-
gotowane do realizacji idei sportu lotniczego,
podajemy szereg typow awjonetek, ktore roz-
powszechnity sie z réznych powodéw. Nie-
ktore z tych ptatowcow zyskaty bardzo sze-
roka popularnos¢ przez dokonanie rozlicznych
raidéw, w ciezkich nieraz okolicznosciach.

Na poczatku podamy pare awjonetek
angielskich, ktére w lotniczym S$wiecie spor-
towym reprezentowane sg najliczniej.

Pierwszy przeglad tych maszyn daty
nam konkursy w Lympne w r. 1923 i 1924.

Postepujac w $lad za rozwojem idei
konstrukcyjnej awjonetek angielskich mozemy
zaobserwowac¢ u niektéorych maszyn konse-
kwentng ewolucje typu trwajaca szereg lat,
ktéra prowadzi do pieknego i praktycznego
wyniku, jak np. Parnall Westland Widgeon
i t d Prototypy innych znanych awjonetek
wytonity sie znacznie poézniej.

Najbardziej rozpowszechniong maszyng
angielska jest awjonetka ,,Moth”, produkt zna-
nej wytworni De Havilland, posiadajacy no-
menklature fabryczng D. H. 60.

Jest to dwumiejscowy dwuptat konstruk-
cji drewnianej, zaopatrzony w silnik szere-
gowy, chtodzony powietrzem — Cirrus 60 KM
lub Gibsy 85 KM, albo tez gwiazdowy Genet
80 KM.

Komora ptatowa zaopatrzona jest w
jedng pare stojakéw i powigzana tasmami
stalowemi. Dolny ptat mocuje sie do kadtuba,
gorny do baldachimu.

Skrzydto posiada dzwigary drewniane,
frezowane, ksztattu dwuteowego. Pt6tno napie-
te jest na zeberkach o wykonaniu normalnem.

Lotki posiada tylko ptat dolny, na dtu-
gosci 23 skrzydita. Naped lotki jest roznicowy.
Krawedz natarcia gornego skrzydia wykona-
na jest z automatycznie otwierajgca sie szcze-
ling Handley Page’a, ktdora pozwala na bez-
karne zwiekszanie kata natarcia ptatowca,
niedopuszczajgc do niebezpiecznej utraty
szybkosci.

A. N. E. C. z silnikiem Blackburn, zdobywca pierwszej
nagrody na konkursie w Lympne w r. 1923.

W baldachimie, umocowanym do Kka-
dtuba na 6 stéjkach i wigzaniach z drutow
stalowych, znajduje sie duzy zbiornik benzy-
ny o pojemnosci 87 1 Zbiornik ten wykona-

ny jest z blachy duralowej falistej, a odpo-
wiednio uksztattowany stanowi zarazem gru-
by profil nosny tej czesci skrzydia. Komora

ptatowa po zluzowaniu 4 przednich bolcéw

D.H. 60
“MOTH”

60 Y. “CI RRUS5*' ENGINE

(2 przy baldachimie i 2 przy kadtubie)
obraca sie okoto 4 pionowych bolcéw tyl-
nych, skrzydia ukiadajg sie wzdiuz kadtuba,
a rozpieto$¢ maszyny zmniejsza sie do wy-
miaru 2,95 m.

Kadtub: konstrukcji drewnianej, sklejko-
wej, to znaczy skitada sie z szeregu ram, czyli

Beardmore ,Wee-Bee“ z silnikiem Bristol Cherub,
zdobyweca pierwszej nagrody w Lympne w r. 1924,



De Havilland D.£H. 60 X ,Moth* z silnikiem Genet 80 KM

wreg, potaczonych 4 podtuznicami i pokryty
jest sklejka brzozowa. Przekréj kadtuba sta-
nowi figura, powstata z prostokata przez za-
stgpienie goérnego boku tukiem.

W kadtubie miesci sie zbiornik oliwy
o pojemnosci 9 L Przéod kadituba skonstruo-
wany jest w ten sposéb ze stanowi drewnia-
ne toze podsilnikowe.

Celem utatwienia wejscia do przedniego
siedzenia w kadlubie wyciete sg z jednej
strony mate drzwiczki siegajgce tylko do po-
dtuznicy.

Podwozie: normalnego ukifadu, z gumowag
amortyzacjg krgzkowa w tylnej goleni, W ty-
pie wypuszczonym w 1928 r. podwozie ulegto
zmianie. Posiada ono o0$ tamana, a potoski
umocowane sg do piramidki. Amortyzacja
kot pozostata bez zmiany. Odznacza sie ono
obecnie nadzwyczajng miekkoscig i duzym
skokiem.

Stery, ze wzgledu na wyzej wspomniane
dopuszczalne duze zmniejszenie szybkosci,
sq bardzo duze. Linki do sterow znajduja sie
na zewnatrz kadtuba.

Cechy charakterystyczne:

Powierzchnia nosna 22.60 m2
Rozpietosc 9,75 m
Szeroko$¢ po ztozeniu 3,05 m
Dtugos¢ 7,25 m
Ciezar witasny 401,00 kg
uzyteczny 301,00 kg

. catkowity 702,00 kg

Szybkos$¢ max. 165,00 km/godz.
handl. 130,00
. ladowania 71,00 .

Baldachim ,Moth'a". Dobrze widoczny jest zbiornik
z blachy falistej i drzwiczki przedniego siedzenia.



Putap 4600 m

Promien dziatania 660 km
Obcigzenie na 1 m2 31,1 kg/m2
Obcigzenie na 1 KM 8.38 kg/KM
Czas wznoszenia na 1500 m — 14 min.

Dane powyzsze odnoszg sie do typu ostat-
niego — D. H. 60 x. — zaopatrzonego w sil-
nik HDC. Cirrus Mark. Il. 84 KM.

Poddajac krytyce typ powyzszy, zauwa-
zamy wiele [konsekwentnych usitowan kon-
struktora dagzacego do stworzenia maszyny
tatwej o cechach wybitnie praktycznych
i uzytkowych, ktére sg nieodzownym warun-
kiem stawianym awjonetce turystycznej i klu-
bowej.

Do cech tych zaliczy¢ nalezy przede-
wszystkiem wspomniang wyzej konstrukcje

Nowe podwozie ,,MothV’

szczelinowg skrzydia. Kazda maszyna wypo-
sazona jest w podwodjne stery i telefon mie-
dzy pilotem siedzacym z tylu a pasazerem,
co nadzwyczaj utatwia szkolenie Ilub uprzy-
jemnia podroz.

Nowy typ podwozia z tamang osig umo-
zliwia lgdowanie na przygodnych terenach.
Podobnie dla udogodnienia turystyki ptato-
wiec posiada za tylnem siedzeniem nieduzy
bagaznik.

Pierwszorzedne znaczenie dla podrozy
stanowi moznos¢ ztozenia maszyny do wy-
miaréw 7,25 X 3,00 m, co pozwala na po-
mieszczenie jej pod dachem w budynkach
do tego nieprzystosowanych. Czynnos¢ sktada-
nia trwa pare minut i moze jg wykonac
jedna osoba.

Wadg tego*uktadu jest fakt, ze maszyna
w stanie ztozonym posiada bardzo ciezki
ogon, co W znacznej mierze utrudnia mane-
wrowanie i moze sta¢ sie powodem wielu
uszkodzen.

Druga z kolei awjonetka co do ilosci egzem-
plarzy bedacych w uzyciu, a zyskujacag sobie
z dnia na dzien coraz wiecej zwolennikéw
jest ,Avian” fabryki Avro.

Jest to dwumiejscowy dwuptat konstruk-
cji drewnianej; zaopatrzony bywa w te same
silniki co ,,Moth”.

Szczegoty konstrukcyjne okué¢ weztowych skrzydet
~Moth'a"

Ukiad komory ptatowej i konstrukcja
skrzydta sga bardzo zblizone do budowy
-Motha”. To samo dotyczy lotek: tylko nie
posiadajg one napedu dyferencjalnego lecz
zwykty. Skrzydita nie majat tez? szczeliny
H. I[Page’a. To samo *co powiedziane £byto



o baldachimie i zbiorniku benzyny ,Motha“
stosuje sie tez do ,,Avian’a”.

Zasadniczg roé6znice w stosunku do
.Motha” wykazuje ,Avian” w rozwigzaniu
partji weztowej dolnego ptata. Piat dolny
fAvian’a” sklada sie z czesci ruchomej i nie-
ruchomej, stanowiacej catos¢ z kadtubem. Linja
podziatu idzie wzdluz A—B i pokazana jest
na szkicu ogdélnym maszyny.

Komora jest skiadalna i umocowana na
4 bolcach i okuciach w sposéb normalny,

a obrotu dokonywa sie podobnie jak u Motha.

Kadtub konstrukcji drewnianej, sklejko-
wej nie rozni sie prawie niczem od kadtuba
~Motha”.Lekko i pieknie jest rozwigzane toze
podsilnikowe, wykonane z rur stalowych.

Avro

Podwozie przedstawia klasyczny typ
0 osi tamanej. Amortyzacja krazkami gumo-
wemi w goleni przedniej.

Szkic toza podsilnikowego Avro ,Avian’a I

Avro ,Avian IlI“ ze ztozonemi skrzydtami

Podwozie umocowane jest do korpusu
maszyny w 3 punktach. Przednia golen przy-
czepiona jest do przedniego dzwigara nieru-

JAvian® 1z silnikiem A. D C. Cirrus M Il

chomej czesci skrzydia (dolnego); tylna golen
do tylnego dzwigara ruchomej (skltadajacej
sie przez obréUui tytowi);czesci skrzydiafpot-
0$ umocowana’jest ukadtuba przegubowo. Dzie-
ki takiej konstrukcji uzyskano bardzo znaczny
rozstep kot. Golen tylna bedac przymocowana
do dolnej ruchomej czesci skrzydia przesuwa
sie ku tytowi podczas sktadania skrzydet, po-
ciggajac za sobag kota. Przesuniecie kot ku
tytowi wynosi w stosunku-do normalnego po-
tozenia okoto 30 cm.

Stery normalne.

Gtéwne dane:

Powierzchnia no$na 2?,7 m2
Rozpietosc 8,55 m
Szeroko$¢ po ztozeniu 2,90 m



Zestawienie kadtuba Avro ,Avian’a IlI“. Linjg kresko-
wang pokazane jest potozenie kota po ztozeniu skrzydet.

Diugosé 7,40 m
Ciezar wiasny 376,0 kg
uzyteczny 264.0 kg
catkowity 640,0 kg
Szybko$¢ max. 170,0 km/godz.
handl. 130,0 km/godz.
. ladowania 70,0 km/godz.
Putap 5150 m
Promien dziatania 660 k/m

Obcigzenie na 1 m2 28,2 kg/m2
Obcigzenie na 1 KM 7,62 kg/KM

Zalety ,,Avian’a” w stosunku do Motha
sq hastepujace:

Podwozie, skonstruowane na podobnej
zasadzie jak ,Motha”, jest jednakze dosko-
nalsze, gdyz rozstawienie kot jest tu prawie
1 i pot razy wieksze. Przy ztozonych skrzy-
dtach, jak juz zaznaczyliSmy, kota cofniete
sg dotylu, co ma ten skutek, ze sita, ktorg
musimy_ pokona¢ przy podnoszeniu ogona

jest znacznie mniejsza. Jeden cztowiek moze
wtedy maszyna swobodnie manewrowac.

Jedyna ujemng cechg tego ukiadu pod-
wozia jest okolicznos$¢, ze cze$S¢ naprezen
przy ladowaniu oddawana jest komorze pta-
towej. Przy zbyt twardem ladowaniu ewen-
tualne uszkodzenia nie ograniczajg sie do
podwozia.

Bagaznik jest znacznie wiekszy niz
u ,,Motha” i pozwala na zabranie ze sobag
nawet wiekszych pakunkow.

Trzecia maszyng konkurujacg z po-
przedniemi jest ,Widgeon” wytworni West-
land. Fabryka ta lansowata przed paru laty
model dwuptatowy ,Wood-Pigeon”; nie przy-
jat sie on jednak. Poézniej przeszta ona
na jednoptat i dzisiejszy ,Widgeon” jest juz
trzecim typem tego starannie opracowanego
ptatowczyka, przysposobionego do silnikow:
Cirrus lub Genet. Jest to parasol i, podobnie
do poprzednio wymienionych, : wykonany
z[[[wyjatkiem [podwozia catkowicie z”~drzewa.

Westland ,Widgeon III".

Skrzydto normalne sktada sie z 3 czesci.

Czes¢ srodkowa (baldachim) miesci w sobie
zbiornik benzyny. Czesci boczne skrzydet
posiadaja lotki na calej diugosci. Zastrzat
przednimi tylny tworzg litere ,,V” i sg razem

na koncu zeszwejsowane i znitowane. W ten
spos6b zaoszczedzono u kadiuba jednego
okucia. Szczegot ten wskazuje szkic. Rozwia-
zanie takie podyktowane zostalo wymaga-
niem fatwego i szybkiego skitadania skrzydia
ku tytowi, wtedy bowiem obydwa zastrzaty
obracajg sie okoto tej ?samej osi pionowej.

Linki do lotek sg”prowadzone zewnatrz.
Kadtub konstrukcji sklejkowej, podobnie jak
w maszynach poprzednich.

Przednie siedzenie "zaopatrzone
z prawej strony w duze drzwiczkKi.

Wigzanie podmotorowe wykonane jest
dla Cirrusa—w ksztatcie toza ze spawanych
rur stalowych, dla gwiazdowego Geneta
w* ksztatcie kozta z rurj stalowych z tarczag
duralowa.

Nest



Widok na kabing ,Widgeon'a III”

Podwozie o typie klasycznym wyroéznia
sie amortyzacjg, ktéra umieszczona jest
w goleni tylnej. Golen ta wykonana jest z rur
stalowych jako teleskop, czynnikiem amorty-
zacyjnym jest silna sprezyna stalowa.

Ster Kkierunkowy jest skompensowany,
reszta opierzenia normalna.
Powierzchnia no$na 18.60 m2
Rozpietos$é 11,00 m
Szeroko$¢ po ztozeniu 3.20 m
Diugosé 7,05 m
Ciezar wiasny 348,00 kg
uzyteczny 212,00 kg
catkowity 560.00 kg
Szybkos$¢ wax. 175,00 km/godz.
handlowa 135,0 km/godz.
ladowania. 66,0 km/godz.
Putap 5000 m
Obcigzenie na 1 m2 30,0 kg/m2
Obcigzenie na 1 KM 6,76 kg/KM

Czas wznoszenia na 1500 m 11 minut.

Dane
ostatniego
rus Mark.
~Widgeon
zaletami:
Widocznos¢, ktéra w poprzednio opisa-
nych maszynach byta prawie zadawalniajgca
(nieuniknione zmniejszenie kata widzenia
przez ptat dolny), jest tu z tylnego siedzenia
idealna, za$s z przedniego ;jest nieco ograni-
czona od goéry. Podobnie i demontaz jest
u ,Widgeon’a” jeszcze wygodniejszy niz

powyzsze
~Widgeon
I 84 KM.
-

odnosza sie do typu
11" z silnikiem Cir-

odznacza sie nastepuja-
cemi

Dolne weztowe okucie zastrzatowe

u ,Moth’'a” lub ,Avian’a“, gdyz wymaga zlu-
zowania tylko 2 przednich bolcow.

Bagaznik znajduje sie miedzy oboma
siedzeniami, czyli prawie w srodku ciezkosci.
A wiadomo, Zze w razie umieszczenia pewne-
go ciezaru dodatkowego, nieprzewidzianego
w konstrukcji lub obliczeniach, w pewnej od-
legtosci od sSrodka ciezkosci powstaje mo-
ment, ktéry musimy w locie zréwnowazyc¢
sterami.

Do zalet tej maszyny nalezy jeszcze za-
liczy¢ uzycie amortyzacji sprezynowej (spre-
zyny stalowe) zamiast gumowej lub oliwnej.
Ma to znaczenie, jesli chodzi o konserwacje
ptatowca w réznorodnych warunkach atmo-
sferycznych.

Nieznacznem uposledzeniem tego typu
w stosunku do omowionych poprzednio sg
nieco wieksze wymiary po ztozeniu:— 3,2X7,8.
Jest tez on prawdopodobnie nieco trudniej-
szy do prowadzenia w locie i przy ladowa-
niu. Nie zastosowano tez na nim dotychczas
podwozia o osi tamanej.

W koncu zesztego roku ukazata sie na
rynku angielskim awjonetka catkowicie meta-
lowa. Jest to czwarty z kolei konstrukcyj-
nego rozwoju typ, jakiemu podlegat ,Blue-
bird“ fabryki Blackburn. Jako maszyna
drewniana dwuptat ,Bluebird I1I* réznit sie
bardzo niewiele od popularnych ,Moth’a“
i ,Avian’a“ i stosowano don te same silniki.
Jedyng zasadnicza roznica Bluebird’a jest to,
ze oba siedzenia umieszczone sg obok siebie.

Blackburn ,Bluebird 111¢

Komora ptatowa ma ukiad identyczny
do ,Moth'a“. Konstrukcja szkieletu skitada sie
z 2 dzwigarow z blachy stalowej, bardzo
cienkiej, wywalcowanej wedtug specjalnego
ksztattu. Zeberka sg z duralu. Pokrycie—pt6-
cienne.

Sktadanie skrzydet odbywa sie w spo-
s6b podobny jak u ,Moth’a“.

Kadtub wykonany jest z rur duralo-
wych, powigzanych $ciggaczami, oprofilowa-
ny lekkiemi zeberkami duralowemi.

toze podmotorowe wykonane z profil6-
wek i rur duralowych.



Podwozie przedstawia typowy ukiad dla
konstrukcji z osig tamang. Amortyzacja przy
pomocy stalowej sprezyny, znajdujacej sie
w goleni przedniej.

Stery o szkielecie z rur spawanych stalo-
wych z lekkiemi zebrami duralowemi, pokry-
te ptétnem. Zwraca uwage brak statecznika

pionowego, ster za$ pionowy jest wielki
i skomplikowany.
Powierzchnia nos$na 23,00 m2
Rozpietosé 9,15 m
Szeroko$¢ po ztozeniu 3,00 m
Diugosé 7,00 m
Ciezar wiasny 413.0 kg
. uzyteczny 243,0 kg
catkowity 656,0 kg
Szybko$¢ max. 170,0 km/godz.
handl. 130,0 km/godz.
» lgdowania 70,0 km/godz.
Putap 4500 m
Obcigzenie na 1 m2 28,6 kg/m2
na 1 KM 7,82 kg/KM

Przy budowie tego typu konstruktor
wyszedt z zatozenia, ze zaden z dotychczas
stosowanych sposob6w porozumiewania sie pi-
lota z uczniem (telefon) nie jest w stanie za-
stgpi¢ porozumienia bezposredniego. Ma to
bardzo duze znaczenie podczas szkolenia, jak
i niemniejszg warto$¢ podczas podrézy, po-
towe bowiem satysfakcji odejmuje zazwyczaj
brak moznosci natychmiastowego dzielenia
sie wrazeniami. — Datl wiec siedzenia obok

BLACKBURN

“BLUEBIRD” MK.12
D H."GIPSY" ENGINE

Przednia golen podwozia ,Bluebird'a I

siebie. Pod innemi wzgledami stoi ,,Bluebird*
na roéwni z opisanemi dwuptatowcami, wspo-
mnie¢ tylko nalezy, ze w wykonaniu metalo-
wem bedzie on o wiele trwalszy i chetniej
nabywany od maszyn drewnianych, o ile
konkurencji nie zdystansuje cena.

Oprocz opisanych awjonetek do wiecej
znanych w Anglji zaliczy¢ mozemy dwie kon-
strukcje Parnalha: jednoptat ,Pixie” i dwuptat
,Imp*“. Ten ostatni wyrézniasie tern, ze ma goérne
skrzydto w ksztatcie ostrej strzaty o kacie
okoto 145° podczas kiedy krawedzie natarcia
dolnych skrzydet tworzag linje prostg (180°).

Réwniez w roku ubiegtym ukazat sie
na rynku angielskim dwuptacik ,Sportan“
fabryki Simmonds. Ma on te charakterystycz-
ng i bardzo dodatnig ceche, ze skrzydia gor-
ne i dolne sg wymienne wzajemnie, pozatem
jest bardzo podobny do ,Avian’a“.

Dzwigar skrzydiowy ,Bluebird'a I11”



Istnieje, procz tych, pare konstrukcyj,
ktore nie doczekaty sie produkcji seryjnej.

Parnall ,Imp*“ z silnikiem Genet.

Oceniajgc catoksztatt produkcji przemystu

angielskiego w dziedzinie maszyn lekkich,
nie mozemy da¢ wyraznego pierwszenstwa
zadnej z opisanych konstrukcyj, wszystkie
one, bowiem stoja na jednakowym poziomie.
Wzgledy turystyczne wyroézniaja ,BluebircTa*,
umieszczenie bowiem miejsc obok siebie jest
ze™wszech miar pozadane.
4 tiLKazda =z wyzej wspomnianych fabryk
ulepsza ciaggle swoéj typ. Nowe modele wy-
puszczane sg mniejwiecej w odstepie jedne-
go do 1V2 roku i zgdéry sa sygnalizowane.

W okolicznosciach tych upatrywacé¢ nale-
zy przyczyne nieuzasadnionej napozor wy-
raznej przewagi popularnosci ,Moth’a“, gdyz
np. prywatny stan posiadania wykazuje po-
wyzej 50% tych maszyn.

Chwila, w ktdorej na rynku ukazat sie
pewnego dnia nowy model ,Moth’a“ zbiegta
sie byta zapewne z pomysing konjunkturg
dla rozwoju lotnictwa sportowego. Reszty do-
konato przyzwyczajenie.

O zywszej konkurencji trudno jest dzi-
siaj mowic¢, gdyz nawet ceny opisanych ma-
szyn réznig sie bardzo niewiele, wahajac sie
okokr 650 f. A oszczedno$¢ 20 do 30 f.
nie jest w stanie stanowczo przechyli¢ decyzji
kupujgcego.

St. R. iL E. K
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Z POLSKIEGO LOTNICTWA KOMUNIKACYIJNEGO

W tegorocznej ostrej zimie, niepamietnej od piec-
dziesieciu Kkilku lat, kiedy pociagi przy ogromnych tru-
dnosciach walczg z mrozem i $niegiem, kiedy potaczenia
telefoniczne i telegraficzne miedzymiastowe zostajg prze-
rywane, jedynie samoloty komunikacyjne kursujg normal-
nie, przewozac pasazeréw, poczte i towary Scisle w cza-
sie przewidzianym rozktadami lotow.

Rezultaty te osiagnigte zostaty dzieki Srodkom za-
radczym przedsiewzietym we wiasciwym czasie przez Za-
rzad ,Linij Lotniczych Lot“. Zostaty mianowicie zasto-
sowane do samolotéw ptozy w miejsce két. Zamiana ta
natychmiast zabezpieczyta samolotom wygodny i bez-
pieczny start oraz lgdowanie w wysokim $niegu, a tern
samem normalny ruch na linjach powietrznych. Podkre-
Sli¢ sie godzi, iz tegoroczne szerokie zastosowanie pto-
z6w jest inowacja w historji lotnictwa komunikacyjnego
i ,Linje Lotnicze Lot" sg pierwszem towarzystwem Kko-
munikacji powietrznej w Europie, ktére w obecnej zimie
generalnie zastgpito kota samolotéw ptozami. Wpro-
wadzenie tej inowacji — jak udowodnito*doswiadczenie—
okazato sie bardzo celowem.

O sprawnosci polskiego lotnictwa komunikacyjnego
Swiadczy dobitnie fakt, iz w dniu 28. lutego b. r.z portu
lotniczego w Wiedniu, z powodu ztych warunkéw atmo-
sferycznych, nie wyruszyly zadne inne samoloty komuni-
kacyjne, opréocz L. L. Lot, a wiec ani austrjackiego Tow.

LJAustroflug”, ani tez wiloskiego ,Transadriatica® — do
Wenecji, ani francuskiego ,CIDNA" do Pragi, ani wreszcie
niemieckiego ,Lufthanza“® — do Monachjum.

Polski samolot prowadzony przez polskiego pilota
byt jedynym, ktéry w danym dniu normalnie z Wiednia

wystartowat, przebywajac droge do Katowic $cisle w czasie
przewidzianym rozktadem lotéw.

Fakt ten zastuguje na specjalne podkreslenie réw-
niez z tego wzgledu, ze w obecnej ostrej zimie polskie
szlaki znacznie trudniejsze sg w obstudze niz drogi po-
wietrzne zachodniej i potudniowej Europy.

W dniu 16 lutego b. r. pilot L. L. Lot p. Zygmunt
Barciszewski ukonczyt swéj 250,000. kim., ktére przebyt
w przestrzeniach, prowadzac samoloty na polskich szla-
kach powietrznych. W dniu 8. lutego b. r. podobny ju-
bileusz obchodzit pilot L. L. Lot p. Tadeusz Karpinski,
z tg roznica, iz przebyt on droge o 100000 km. j dtuzsza
t j. az 350000 kim.

Fokker F VII i Junkers na nartach,



IV-Y ZJAZD AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Gtéownym celem czwartego Zjazdu Aeroklubdw
Akademickich byto wypracowanie dobrych norm praw-
nych organizacji. Wigkszo$¢ czasu poswiecono obradom
nad statutami; Zwigzku Aer. Akad. i ramowego dla klu-
bow. Odbywaty sie one w atmosferze wybitnego zainte-
resowania i — co trzeba podkresli¢ — staly na wysokim
poziomie, co w duzej mierze zawdzigcza¢ nalezy prze-
wodniczacemu Zjazdu a zarazem referentowi statutu,
p. St. Gadomskiemu.

Zarzad Gléwny wystagpit z bardzo drobiazgowem
sprawozdaniem A. A. za r, 1928, ktére pozwolito zorien-
towacd sie wdotychczasowej dziatalno$ci poszczeg6lnych klu-
béw i ich brakach. Referatowi ,,O zadaniach Aer. Akad.” na-
nalezy zawdzieczaé,ze dyskusjana tematy programowo-orga-
nizacyjne potoczyta sie odrazu wytknietem tozyskiem, nie
btadzac po zakamarkach kazdego niemal wniosku, jak to
bywato na poprzednich Zjazdach.

Czwarty Zjazd dokonat tez, po raz pierwszy na za-
sadach statutowych, wyboru witadz naczelnych Z.P.A.A.

Obrady trwaly przez dwa dni; sobote 2-go i nie-
dziele 3-go marca r. b. Omoéwimy je wedlug punktéw
porzadku dziennego.

Zagajenie i wybor prezydjum

Zjazd otworzyt imieniem Zarzadu Gt mjr. Kwiecin-
ski witajgc delegacje i podnoszac udziat w Zjezdzie no-
wopowstatego Aer. Akad. w Wilnie.

Na przewodniczacego zaproszono delegata A.A.L.,
p. St. Gadomskiego, na sekretarza p. £. Maya.

Delegacje, z wyjatkiem Krakowa, Kktéry reprezen-
towato 2 delegatéw, byty w komplecie, t. j. po 3 osoby.
Liste delegacyj podaje Biuletyn A.A.

Porzadek dzienny przyjeto w brzmieniu
nowanem przez Zarzad Giowny.

zapropo-

Sprawozdanie z dziatalnosci fler. flkad. za r. 1928

Sekretarz Zarzadu Gt, p. Konrad Jagoszewski, zto-
zyt obszerne sprawozdanie z ogoélnej, szkolnej oraz finan-
sowej dziatalnosci Aeroklubéw w r. 1928. Dane przyto-
czone przez sprawozdawce znane sg czytelnikom M+t Lot-
nika z artykutéw w niniejszym i poprzednim n-rze.

Sprawozdanie zawierato drobiazgowe zestawienie
dziatalnosci zaréwno wszystkich klubéw, jak i poszcze-
gélnych. Wynikato z niego, ze réznice w gospodarowa-
niu u poszczegdlnych klubdéw sa bardzo znaczne, ze
w pierwszym okresie dziatalno$ci trudno byto efekty pra-
cy sprowadzi¢ do wspoélnego mianownika. Nie wszystkie
kluby nadestaly sprawozdania szczegétowe. Na przysztosé
nalezatoby je zestawia¢ wedlug pewnych schematéw.

Referat o zadaniach Rer. Rkad.

Nastepnie p. Jerzy Osinski wygtosit referat o za-
daniach Aeroklubéw Akademickich, ktérego streszczenie
podane jest na poczatku niniejszego numeru.

Dyskusja

referatem wywigzata sie
krotka dyskusja zakonczona przyjeciem sprawozdania
do wiadomosci. Roéwniez, droga rezolucji, uznano tezy
wysuniete w referacie za wytyczne programowe dla Aer.

Akad. na przysztosc.
Na tern zakoriczono pierwsza sesje obrad.

Nad sprawozdaniem i

Obrady nad statutem

Calag druga i trzecia sesje zajeto rozpatrywanie
statutu Zwigzku Polskich Aeroklubéw Akademickich
oraz ramowego dla klubéw.

Poczgtkowy projekt unifikacji, wysuwany na po-
przednich zjazdach (jedna organizacja z filjami) zastgpita
federacja — Zwigzek klubow. Jednak statut nadaje tak
silng wtadze Zjazdom i Zarzadowi Giéwnemu, ktéry jest
ich emanacjg (wirylisci), ze zespolenie klub6éw jest bar-
dzo silne. Zarzad Gtéwny, obok funkcyj reprezentacyj-
nych i wykonawczych w stosunku do uchwat Zjazdéw
ma tez nadzér nad wykonaniem zobowigzan przyjetych
przez Z.P.A.A. Chodzi tu gtéwnie o umowe z Dep. Lotn.
w sprawie szkolenia kandydatéw na pilotow. Pozatem,
Zjazd i Zarzad Gt maja szerokie kompetencje w zakre-
sie programowym.

Przewidziane jest cztonkostwo nadzwyczajne Zwigz-
ku. Moga sie q nie ubiega¢ stowarzyszenia pokrewne
A.A., niemajgce danych na cztonkéw zwyczajnych Z.P.A.A.
Zjazd miat na mysli koordynacje organizacyj sportowo-
lotniczych oraz konsolidacje catego ruchu lotniczego mto-
dziezy.

Najwyzsza witadza Z.P.A.A. jest Zjazd delegatéw po-
szczegolnych Aer. Akad. po 3-ch z kazdego. Reprezentanci
cztonkéw nadzwyczajnych maja na Zjezdzie gtos doradczy.

Zarzad Giéwny sktada sie z prezesa, sekretarza,
skarbnika oraz cztonkéw, ktérymi sa prezesi klubéw. Pre-
zesa Zarzadu Gt Zwigzku wybiera sie personalnie. Nie
moze on by¢ cztonkiem zarzadu klubu.

Statut ramowy daje mozno$¢ wstepowania do Aer.
Akad. w charakterze cztonkéw zwyczajnych studentom,
absolwentom (do 4-ch lat po ukonczeniu uczelni) i czton-
kom personelu naukowego szko6t wyzszych oraz oficerom
wojsk lotniczych. Pozatem istnieja cztonkowie nadzwy-
czajni, wspierajacy i honorowi.

Cztonkiem nadzwyczajnym moze zosta¢ kazdy Po-
lak przyjety przez Zarzad klubu. Nie posiada on praw
wyborczych; na zebraniach ogélnych ma gtos doradczy.

Cztonkowie wspierajacy — jak z nazwy wynika —
popieraja dziatalno$¢ klubu. Korzystaja, jak i cztonkowie
nadzwyczajni, z urzadzen klubowych i udziatlu w zebra-
niach ogélnych z gtosem doradczym; praw wyborczych
i glosu stanowigcego nie maja.

Cztonkéw honorowych powotuje przez aklamacje
ogélne zgromadzenie na wniosek zarzadu z pos$rod
0s6b, ktére potozyty wybitne ustugi okoto rozwoju A. A.
lub lotnictwa wogdle.

Zarzad nie jest obowigzany podawac
nieprzyjecia kandydata do klubu.

motywow

Whnioski Zarzadu Gt i klubéow

Przyjeto [budzet [Zarzadu Gt na r. 1929, podwyz-
szajac go we wptywach i wydatkach o 500 zt. do 2.000 zt
Sktadki klubéw wynoszg 200 zi. pétrocznie. Nastepnie
Zarzad Gt zapoznat Zjazd z projektem umowy Z.P.A.A.
z Dep. Lotn. w sprawie szkolenia na materjale wojskowym
kandydatéw na pilotébw oraz z jednolitym programem
szkolnym.

Przyjeto pozatem szereg wnioskéw natury organiza-

cyjnej.
Wybér wiadz naczelnych

Nakoniec dokonano wyboru wiadz Z. P. A. A.
na rok 1929/30.

Prezesem Zarzadu Gitéwnego obrano p. Jerzego
Osinskiego. Na cztonkéw Z. G, powotano pp. Konrada
Jagoszewskiego i Tadeusza Gryzewskiego. Précz tych do Za-
rzadu Gtéwnego wchodza, jako wirylisci, prezesi klubdéw.

(Prezesem A.A.K. jest kpt. Halewski, A.A.L.—p. H. Hoyer,

A.A.P. — mjr. Wojtarowicz, A.A.Wil. — p. K. Halaburda;
prezesura A.A.Warsz. — vacat).
Do Komisji Rewizyjnej wybrani zostali pp. mjr.

dypl. B. J. Kwiecinski. Sz. Grzeszczyk oraz J. Gasiorowski.



PRACE SZKOLNEGO KOLKA LOTNICZEGO

(dokonczenie)

Wszyscy nasi krewni, najblizsi i najdalsi (nawet te
,dziesigte wody po kisielu”), wszyscy nasi znajomi, zna-
jomi naszych znajomych, a nawet i ci, ktérych nie ,mamy
przyjemnosci” zna¢ osobiscie, lecz Kktérzy, mieszkajac
w jednem miescie z nami moga dosta¢ sie pod nasz wpityw
lotniczy, musza by¢ uswiadomieni lotniczo, musza kocha¢
lotnictwo tak, jak my je kochamy, muszg by¢ pozytecz-
nymi cztonkami Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-
wej!  Zwiekszenie ilosci cztonkéw L. 0. P, P. zwiekszy jej
zasoby materjalne, a tem samem zakres dziatalnosci.

Silne lotnictwo — to silna Polska — gtosi dewiza
L.O.P.P. JesteSmy Polakami, naszem wiec zadaniem, na-
szym obowigzkiem jest przyczynienie sie do zrealizowa-
nia tego hasta. Jeste$Smi jeszcze miodzi, zadnej wartosci
jako konstruktorzy, piloci, mechanicy, nie przedstawiamy,
przygotowujemy sie dopiero do przysztej pracy w tych
zawodach, jednak jako propagatorzy idei lotniczej, majac
szczere zamitowanie do lotnictwa, mozemy odda¢ duze ustu-
gi. Ogien lotniczy, ktéry ptonie silnem $wiattem w naszych du-
szach i sercach, powinieno$wiecac¢ nasze otoczenie, powinien
budzi¢ zapat do lotnictwa, zagrzewaé¢ do pracy lotniczej
na jakimkolwiek jej polu, powinien przeistacza¢ obojet-
nych na fanatykow!

Spetniajac natozony na mnie przez Redakcje obo-
wigzek, podam i teraz pare rad i wskazéwek, ktére moze
utatwig prace na polu propagandy lotnictwa mtodziezy

szkolnej, zorganizowanej w Szkolnem Koétku Lotniczem.
Chociaz jednostki, dziatajace ,na wihasnag reke”, ope-
rujagc w Srodowisku domowem, moga niejednokrotnie

osiagna¢ w wielkiej mierze powodzenie i ulotniczy¢ (wy-
razenie dotychczas jeszcze nieuzywane w druku) Kilka
lub kilkanascie o0s6b, jednak znacznie lepsze rezultaty
ilosciowo osiagnie bezwatpienia cate kotko lotnicze, ktére
w programie swoich prac umiesci propagande lotnictwa.

O propagowaniu lotnictwa na terenie szkolnym pi-
satem w poprzedniej czeéci tego artykutu, teraz wiec
zajme sie wytlgcznie sprawg propagandy lotnictwa ws$rod
szerszych warstw spoteczenstwa.

Wspomniana propaganda ma na celu przedewszyst-
kiem poznanie wiekszej ilosSci ludzi z réznych sfer ze sta-
nem obecnego lotnictwa w Polsce i w panstwach z nig sa-
siadujacych, ze znaczeniem lotnictwa jako wyrazu statego
postepu ludzkiej mysli twérczej, Srodka komunikacji i spor-
tu, oraz strasznego $rodka walki w przysztych wojnach.
Nastepnie, wykorzystujagc obudzony w ten sposéb zapat,
nalezy jaknajwigkszg ilos¢ os6b, choéby siggata ona za-
wrotnych liczb astronomicznych, wciggna¢ na liste czton-
kéw Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Srodki, ktére pomoga Kotu Lotniczemu” osiggnaé
zamierzony cel propagatorski, mozna policzy¢ na palcach
jednej reki, gdyz sa niemi:

1. Wiasne wystawy lotnicze

2. Lotnicze imprezy (odczyty, przedstawienia filmo-
we etc.)

3. Werbowanie cztonkéw L.O.P.P. jako obowigzek

poszczegdlnych cztonkéw Kotka.

Umiejetne wykorzystanie tych $Srodkéw i zastoso-
wanie w praktyce pozwoli mtodym lotnikom spetni¢ jedno
z ich zadan.

Urzadzenie wystawy lotniczej w szkole, o ile jej
organizatorzy majg dostateczng ilos¢ dobrej woli i sprytu
(Jedna z koniecznych i charakterystycznych zalet lotni-
kéw. a szczeg6lnie mitodych), nie przedstawia nadzwy-
czajnych trudnosci. Aby zorganizowa¢ wystawe lotnicza,
trzeba pomys$le¢ o tem co jest konieczne do jej utworze-
nia, a mianowicie o lokalu i eksponatach.

Lokal najtatwiej mozna ,znalez¢" w szkole, gdyz
najodpowiedniejszym czasem do stworzenia lotniczej wy-
stawy szkolnej jest okres organizowania zwyktych dorocz-
nych wystaw szkolnych, ktéry rozpoczyna sie natych-
miast po ustaniu lekcyj przed wakacjami letniemi. Wtedy
wszystkie pokoje klasowe sa wolne, prawie kazdy z nich
odpowiada wymaganiom, ktére mozna stawia¢ lokalowi
witasnej wystawy.

Gtéwna atrakcja wystawy musza by¢, oczywiscie,
modele lotnicze, zaréwno latajace jak i redukcyjne, be-
dace wytworem ragk cztonkéw kétka, opatrzone, kartecz-
kami z nazwiskami wykonawcéw i miodych konstru-
ktorow.

Sciany pokoju wystawowego
fotografjami lotniczemi (widoczki lotnicze jako zdjecia
krajobrazu, wykonane z samolotu, najrozmaitsze akwa-
relki o tresci lotniczej, wzglednie humorystyczno-lotniczej,

nalezy pozakrywaé

wykresy, dotyczace rozwoju lotnictwa, ruchu komuni-
kacji powietrznej, mapy, przedstawiajgce sieci regular-
nych linij ruchu samolotéw, tabelki poréwnawcze, zesta-

wieniowe).

Specjalny stolik powinien zgromadzi¢ najtadniejsze
i najciekawsze numery pism lotniczych polskich i zagra-
nicznych, klére zwiedzajacy mieliby mozno$¢ zaprenume-
rowaé¢ za posrednictwem Kotka, wzglednie naby¢ na miej-
scu. Bardzo dobroczynnie wptynetoby na zwiekszenie
ilosci zwiedzajacych zainstalowanie na takiej wystawie
radjoaparatu odbiorczego z gtosnikiem. Ale! zapomniatem
0 najwazniejszem! Na wystawie lotniczej, organizowanej
w celu propagandy lotnictwa i ilosciowego powiekszenia
L O. P. P, musi by¢ koniecznie i pare bloczkéw, legity-
macyj i odznak cztonkowskich L. O, P. P., wreczanych
przy kazdej okazji odpowiednio nastrojonym wystawowi-
czom, wpisywanie ich na cztonkéw Ligi dozywotnich lub
zatozycieli i, w najgorszym wypadku, jako zwyktych (mi-
nimum optat: wpis 1 zt., ski. mies. 50 gr.).

Wszystko to bardzo pieknie, prawda, ale skad
wzigé modele, fotografje, pisma, wykresy, tablice, mapy,
obrazki i t d. i t d — moze spyta¢ niejeden godny sza-
cunku mitody czytelnik, prezes kota lotniczego.

Tak, to prawda, skad wzig¢ to i tamto?
orzech do zgryzienia!

Starzy poszczerbieni

Twardy

lotnicy uzywajag do ,gryzie-
nia" orzechéw ,dziadka” (przyrzad do gniecenia orze-
chéw, nic innego, bron Boze!) ale, ciekawa rzecz, jak
gryza orzechy miodzi lotnicy? Czy tez uzywajg do tego



umysélnych przyrzadéw? Nigdy w Swiecie! Mtodzi lot-
nicy cho¢by najtwardsze orzechy gniotag jeden o drugi
w miodej rece, lub gryza mitodemi zebami! Czyzby wiec
tego orzecha nie mégt mitody lotnik pozbawic¢ twardej sko-
rupy ,zebami” zapatu, energji, sprytu i zaradczosci (jest
»,zab czasu”, moze by¢ i ,zab sprytu”).

Do konca roku szkolnego jeszcze daleko, wiec
mozna wyprobowaé¢ wiasne sity i w walce z trudnoscia-
mi, zwigzanemi z organizowaniem wystawy.

Modele — zbudowa¢ we wihasnej modelarni! Nie
potrzeba ich wiele: wystarczy okoto 50 egzemplarzy.
Jesli kotko liczy chociazby tylko 15 modelarzy, niech
kazdy z nich wykona jeden model w ciggu trzech ty-
godni — najmniej piecdziesigt modeli znajdzie sie na wy-
stawie.

Pisma lotnicze — sprowadzi¢ w odpowiednim cza-
sie z redakcyj z warunkiem, ze niesprzedane numery zo-
stang po wystawie zwrd6cone.

Fotografje lotnicze — wypozyczy¢ najlepiej z od-
dziatéw aero-foto przy putkach lotniczych. Napewno nie
odmoéwia ze wzgledu na cel, do jakiego fotografje beda

uzyte.

Najrozmaitsze tablice, mapy, wykresy — ,zerznac¢”
z pism lotniczych! Nie krepowac sie!

.Malowanki” lotnicze — wykona¢ rekami Kkilku

uzdolnionych w tym kierunku kolegéw szkolnych!

Mareczki, odznaki i legitymacje cztonkowskie mozna
otrzyma¢ w kazdym Komitecie L. O. P. P.

I c6z wiecej!? Orzech zgryziony! Tylko troche
dobrej woli, energji i zapatu, mtodzi lotnicy!

Drugim s$rodkiem propagandy lotnictwa na szersza
skale jest organizowanie publicznych odczytéw lotniczych
wilasnemi sitami lub tez przy czesSciowej pomocy prele-
gentéw L.O.P.P., oraz sprowadzanie i wySwietlanie w miej-
scowych Kkinach filmoéw lotniczych, ktére mozna wypozy-
cza¢ w Komitetach L.O.P.P. za minimalng optata, wzgled-
nie zupetnie bezptatnie.

Organizowanie publicznych imprez propagandowych
wymaga zwalczania najrozmaitszych przeszkéd, mniej lub
wiecej trudnych do pokonania, réznych w réznych miej-
scowosciach, nie bede wiec rozpatrywat ich na tern miej-
scu z powodu braku — miejsca...

Radzcie sobie sami z tern, a gdy ,utkniecie” w pra-
cy z powodu jakichkolwiek trudnosci — piszcie do ,Mto-
dego Lotnika”, a on Wam nie odmoéwi udzielenia rad
i wskazowek.

Kwestji zdobywania funduszéw drogg uczciwego
zarobku oraz sprawy organizowania wycieczek lotniczych
réwniez nie bede blizej rozpatrywat, gdyz pierwsza moze
by¢ potaczona z imprezami, ktére do$¢ obszernie opisa-
tem poprzednio, a druga — tez nie nastrecza specjalnych
trudnosci, gdyz jesteSmy miodymi lotnikami, a dla nas
nieprzezwyciezone trudnosci nie istniejg!

Zamitowanie do lotnictwa, wola i energja zdolne sa
do tworzenia cudéw! Pamietajmy o tern!

Z KOL SZKOLNYCH

Koétko Lotnicze przy gimn. im. Diugosza. Se-
kretarz Koétka, p. J. Rozwadowski, przestal nam szczego6-
towy opis Wieczoru Lotniczego, zorganizowanego z inicja-
tywy Kota, przy pomocy samorzadu i wychowawcy VI
klasy, p. prof. Szlgzaka. ,Wiecz6r” odbyt sie dn. 29 stycz-
nia b. r. Na program jego bardzo urozmaicony i wyko-
nany sitami wytgcznie wihasnemi (uczniowie Kkl. VI) zto-
zyt sie odczyt o gazach p. S. Zawadzkiego, referat na

temat historji i rozwoju
p. J. Rozwadowskiego,

lotnictwa, wygtoszony przez
ilustrowany bogato przezroczami
oraz wys$wietlenie filmu lotniczego przy akompaniamen-
cie p.p. St. Nowickiego (fortepian) i Zb. Pawtowskiego
(skrzypce). Wiecz6r Lotniczy zgromadzit wielkag ilos¢ mio-
dziezy szkolnej, goraco oklaskujgcej poszczeg6lne numery
programu.

Film zostat sprowadzony z Warszawy, przezrocza
wypozyczono z miejscowego Kota L.O.P.P., aparat Kkino-
wy, ktdérego otrzymanie sprawito miodym organizatorom
wiele kiopotu, ,wydobyto” ostatecznie — z magistratu!

Powyzszy opis imprezy lotniczo-propagandowej,
zorganizowanej wihasnemi sitami przez miodych lotnikéw,
ktérzy catkowicie zastuguja na te piekng nazwe, udo-
wodnit, ze ,dla chcacego — nic trudnego”!

Kotu Lotniczemu przy gimn. im. Diugosza dzieku-
jemy za list. oraz prosimy o dalsza korespondencje.

P. Feliks Pawtowicz ze Lwowa donosi nam w ob-
szernym liscie o swych pracach modelarskich. Ukon-
czywszy kurs modelarstwa lotniczego p. K. Gtebickiego
w czasie pobytu w Warszawie, p. Pawtowicz rozpoczat
budowe modeli redukcyjnych. Zamitowanie do lotnictwa
i zapal, z jakim budowat mate Spad'y i Breguet'y przyniosty
mu I nagrode na Il konkursie modelarskim we Lwowie za
najtadniejsze i najdoktadniejsze odtworzenie samolotéw
bojowych, uzywanych w polskiem lotnictwie wojskowem.
Obecnie nasz korespodent obrat sobie skale 1:30, w ktoé-
rej wykonat juz pare samolocikéw, m. in. Bartel M 4.
Obecnie p. Pawtowicz rozpoczat budowe modelu Fokkera
F.VIIl, postugujgc sie planem, zamieszczonym w ,Mtodym
Lotniku”.

Zyczymy powodzenia przy dalszej konstrukcji
deli redukcyjnych i nie zrazania sie trudnosciami.

(Obecnie staramy sie o plan Goliath'a, ktéry poSle-
my Panu, wzglednie zamieScimy opis jego budowy w na-
stepnym numerze Mt Lotnika — przyp. Red.).

mo-

P. fl. Rappaport, ucz. VIl b. kl. gimn. im. ks. J. Po-
niatowskiego w Warszawie nalezy do szeregu tych, kto-
rzy juz na tawie szkolnej pragnag rozwigzac¢ szereg prob-
leméw z zakresu konstrukcyj lotniczych. Obecnie zajmuje
go problem utatwienia samolotowi planowania w wypad-
ku defektu silnika. Spostrzezenia p Rappaporta, oparte
na wynikach doswiadczenia praktycznego z modelem,
mozna stre$ci¢ w nastepujgcych stowach: ptaszczyzna
posiadajgca ksztatt prostokata o gtebokoséci 16— Vio—Vis
rozpietosci, nachylona do poziomu pod katem 30°—90°
i puszczona swobodnie, zacznie opada¢, obracajac sie
wokoto swej podiuznej osi symetrji, przyczem ruch obro-
towy tej ptaszczyzny wytworzy jej ruch postepowy.

My$l w zasadzie dobra, jednak uzycie jej w prak-
tyce napotyka na wielkie trudnosci techniczne.

Prosimy pomys$le¢ o nich i zawiadomi¢ nas o wy-
niku dalszych badan i doswiadczen.

Nowe kotko. W dniu 24. I. b. r. ,odzyto” kotko
lotnicze przy gimn. im. Wt Jagielty w Krasnymstawie.
Wprawdzie istniato ono juz dawniej, jednak musiato skon-
czy¢ swoj zywot z powodu braku zainteresowania czton-
kéw. Obecnie liczy 49 mitodych lotnikéw. Stan jego jest
tak pomyslny, ze prawdopodobnie niejednokrotnie be-
dziemy mieli okazje do napisania o dowodach jego zy-
wotnos$ci: juz teraz posiada ono wlasng modelarnig, bibl-
joteke oraz w kasie okoto 100 zi!

Redakcja ,Mt. Lotnika" przesyta mitodym lotnikom
z Krasnegostawu zyczenia dalszej pomys$inej pracy.

Zwracamy uwage modelarzy na plan i opis modelu

.Kaczka WW 3”, podane w tym numerze.



KagClK MODELARZY

MODEL REKORDOWY TYPU ,KACZKA WW31

Modele typu ,Kaczka“ réznig sie¢ tem od innych,

iz posiadajg $migto cisngce, umieszczone od strony
odptywu ptaszczyzny nosnej, za$ ster gtebokos$ci przed
ptaszczyzng nosna. Typ ,Kaczki“ byt kiedy$ bardzo
popularny. Modele ,Kaczki“ budowali pierwsi pionie-
rzy lotnictwa, jak Henson, Penaud, Kress, Langley,
Tanski i inni. W samolotach naturalnej wielkosci sto-
sowali ten typ tacy konstruktorzy, |ak Bleriot, Santos
Dumont, Vright, Voisin. O ile w zastosowaniu przy

samolotach naturalnej wielko$ci okazat sie on nie-
praktycznym, to w modelach latajacych, gdzie wady
jego nie odgrywaja wielkiej roli, zachowat sie do dnia
dzisiejszego, zdonywajgc przytem wszystkie rekordy
modeli latajacych. Poza wyczynami rekordowemi, mo-
del ,Kaczka“ odznacza sie efektownym lotem figuro-
wym, zakre$la bowiem wielokrotne kota, wzbijajac sie
przytem dos$¢ wysoko. Posiada réwniez bardzo piekny
lot szybowy. ,Kaczka W. W. 2“ zdobyta w roku 1927
rekord wysokosci i czasu, osiggajac przeszto 30 metrow
wysokoséci oraz 85 sek. lotu. Smigto pracowato przez
70 sek. W powietrzu model zataczatl szerokie kota,
przebywajac tacznie droge okoto 400 m. i lgdujac
0 120 m. od miejsca startu. Roéwniez ,Kaczki“ zdo-
byty Swiatowe rekordy w Niemczech i Rosji, osiagajac
przeszto 300 m. wysokos$ci, 17 km. drogi powietrznej
oraz okoto 4 godzin czasu. Wyczyny te jednak zdo-
byte zostaly w specjalnie sprzyjajacych warunkach
atmosferycznych i nalezg do tak zwanych fuksow.

Model ,Kaczka” posiada jeszcze jedng bardzo
wazng zalete: przez umieszczenie Smigta z tytlu modelu,
chroni je od uszkodzen, jakie sie czesto zdarzajg pod-
czas ladowania modelu. Jako przykiad podam, iz mo-
del ,Kaczka W. W. 2” wykonal okoto czterech tysiecy
lotéw bez uszkodzenia $migta, zmieniajac tylko kilka-
krotnie kalke, za$ model ,Kaczka W. W. 3", demon-
strowany wielokrotnie w lokalach zamknietych, ma juz
za sobg przeszto tysigc lotéw bez najmniejszego uszko-
dzenia. Jezeli chodzi o ilo$¢ $migiet, to najlepiej bu-
dowac¢ ,Kaczki“ jednosmigtowe, gdyz posiadajg tatwiej-
sza konstrukcje, rowniejszy lot i tatwiej je puszczac.
Co sie tyczy podwozia, to mozna zastosowa¢ rozmaite
typy: dajace moznos$¢ startu z ziemi, stuzgce tylko do
ochrony $migta, a mozna réwniez konstruowac ,Kaczki“
1bez podwozia, dla osiaggniecia jaknajmniejszej wagi.
Model, ktéry zdobyt wymienione wyzej rekordy $wia-
towe, nie posiadat wcale podwozia, a nawet $migto
i guma, po zupetnem odkreceniu sie, z pomocag spe-
cjalnego przyrzadu, bylty odrzucane z modelu, ktéry
pozbywszy sie zbytecznego juz balastu, zamienit sie
w szybowiec, osiggajac niebywate rezultaty.

,<Kaczki“ buduje sig¢ przewaznie jednoptaszczyzno-
we, jako tatwiejsze do wyregulowania. Dla utatwienia
regulacji, lepiej jest budowac¢ skrzydta i stery przesu-

wane. Pozatem mozna jeszcze ptaszczyzne nosna,
przy pomocy nitek i haczykéw odejmowanych, usztyw-
ni¢, zaczepiajagc haczyki za podwozie i koziotek znaj-
dujacy sie nad ptaszczyzng. Ster boczny mozna umiesz-
cza¢ dowolnie; mozna réwniez stosowac¢ stery podwdj”
ne: z przodu i z tyhu.

Zasadnicze dane modelu sa nastepujace:

Rozpietos¢ (dtugosé skrzydta) 660 mm.
Dtugos$¢ modelu 750 mm.
Waga catkowita 95 g.
Waga skrzydta isteréw 40 g.
Smigto (waga 5 g.)érednica 250 mm.

Sita napedu $migta 350 obrotow

Guma 2X2 mm, waga 15 g., dtugos¢ 4 mtr.

Czas pracy $migta w locie 15 sekund.

Do budowy ,Kaczki“ uzywamy bambusu na skrzyd-
ta, stery, podwozie oraz koziotek, zas$ na kadtub be-
leczke 6 X6 mm. lub nieco grubszg. Jezeli model
doprowadzimy do wagi 50 g, to wtedy wystarczy be-
leczka 5X5 mm. Obrabianie bambusu na skrzydta,
stery i podwozie takie same, jak w ,Wazce“. Srodko-
we zeberko stuzy réwniez za suwak, dla wzmocnienia
jednak konstrukcji mozna go umocowac¢ po catkowitem
obklejeniu modelu na niewielkiej listewce, przywigzujac
na kleju mocno ni¢mi. Listewka ta, o wymiarach belki
kadtubowej, wystajac po 2 cm. poza krawedzie skrzy-
det, stuzy¢ bedzie za suwak. Taka sama manipulacja
ze sterem giebokosci, ktéry przytwierdzamy zupetnie
ptasko do belki, bez zadnego kata atakowania. Nato-
miast zaginamy, przez odpowiednie nacigganie nitka,
do gornego koziotka konice ptaszczyzny nosnej od
strony odptywu skrzydta. Najwyzszy punkt zagiecia
wynosi od linji poziomej 80 mm. Wieksze odchylenie
jednej lub drugiej strony powoduje zataczanie kot
w lewo lub w prawo. Przy réwnem wygieciu obu stron,
dla wywotania lotu zygzakowatego lub kota, nalezy sie
positkowac¢ sterem bocznym.

fiby zapobiec wyginaniu sie listewki kadtubowej,
wywotanemu przez silne nacigganie sie gumy, co po-
woduje zmiane lotu i dazy do obnizenia takowego, na-
lezy przeciagng¢ mocna nitke od jednego konca kadtu-
ba do drugiego, przepuszczajac ja przez wierzchotek
koziotka. Dla demontazu nitke na koziotku utwierdza-
my na state, za$ konce nitek zaopatrujemy w pentelki
lub haczyki, ktére zaczepiamy za mate sztyfciki, wbite
na koncach kadtuba.

Pokrywaé¢ ptaszczyzny mozna cienka kalka Ilub
jedwabiem (fular). Przystepujagc do budowy modelu na-
lezy mie¢ juz pewng wprawe; trudna praca przy ,Kacz-

ce“ wynagrodzona zostanie pieknemi rezultatami.
W. Woyna
pilot

AER. AKAD. W WARSZAWIE
W KARYKATURZE

Olimpjuszek orty ptodzi,
Cho¢ ,cykorje” majg miodzi,
Pod obtoki gwattem wodzi,
Olimpjuszek orty ptodzi.

Rados¢ Korbla az rozpiera,
Rekord kraksy laur zbiera.
,Newton racje miat, choleral”,
Rados¢ Korbla az rozpiera.

P. Olimpjusz Nartowski
pilot-instr. A.A,W.

Rys.

P. Wtadystaw Korbel
jeden z uczni6éw-pilotow.

St. Hiszpanski.



Z CALE]

Przygotowania do ,skoku®“ przez Rtlantyk.
Prace przygotowawcze, zwigzane z zamierzonym lotem
przez Rtlantyk polskich lotnikéw Kubali i ldzikowskie-
go, oraz Kowalczyka i Klisza, nie ustajg ani na chwila.
W ostatnim czasie kpt. Kowalczyk i pilot Klisz przejeli
od zaktadéw lotniczych ,Caproni® pod Medjolanem
przeznaczony dla ich transatlantyckiego przelotu sa-

molot, ktérego budowa zostata juz catkowicie ukon-
czona. Obecnie lotnicy ci rozpoczeli na lotnisku Vin-
coli koto Medjolanu pierwsze prébne loty, ktére odby-

waja regularnie i, jak dotad, pomysinie.

Wioskie wtadze lotnicze okazujg naszym lotni-
kom jaknajzywsze poparcie. Dowodem tego moze by¢
fakt, ze do pomocy technicznej przydzielono im styn-
nego rekordziste i asa, majora Bemardi'ego.

Jak sie dowiadujemy, przewidywany poczatkowo
na wiosne termin odlotu majoréw ldzikowskiego i Ku-
bali ulegt znacznej zwioce, Powodem tej zwiloki jest
przejscie fabryki, budujacej ich ptatowiec, do budowy
seryjnej ,Rmiotéow*“, na ktére otrzymata od rzadu fran-
cuskiego duze zamowienie. Poniewaz przejscie do bu-
dowy seryjnej wymaga duzych zmian i sporo czasu,
zwtoka w wykonaniu zamdéwienia dla polskich lotnikéw
jest nieunikniona. Zwtaszcza, ze majorowie ldzikowski
i Kubala postanowili lot swéj odby¢ na ptatowcu seryjnym.

Regulamin tegorocznego lotu Matej Ententy
i Polski. W ostatnim czasie Rumunski Reroklub na-
destat Aeroklubowi Rz. P. regulamin lotu Matej Ententy
i Polski na rok 1929. W roku biezgcym raid ten, orga-
nizowany tym razem przez Rumundéw, rozpoczyna sie
w Bukareszcie. Reroklub Rumunski przeznaczyt na te-

goroczny lot Matej Ententy i Polski cztery nagrody
pieniezne, w wysokos$ci 300.000 lei, 150.000 lei, 100.000
lei i 50.000 lei.

Utozony przez Rumunéw regulamin przewiduje,
ze w raidzie moga bra¢ udziat jedynie jednomiejscowe
samoloty wojskowe. Przeciwko temu zaprotestowaty
Aerokluby polski i czeskostowacki. Spodziewany jest
réowniez w najblizszym czasie protest Aeroklubu jugo-
stowianskiego, ktory dotychczas nie wypowiedzial sig
na ten temat.

Pierwszy polski eksport lotniczy. Zaktady
Mechaniczne p. f. Plage i Laskiewicz w Lublinie wyra-
biajg odniedawna seryjnie na eksport wyrzutniki do
bomb systemu polskiego inzyniera W. Swigteckiego.

Wyrzutniki te sg juz obecnie przez niektére fran-

cuskie wytwornie stosowane na samolotach, produko-
wanych zaréwno dla Francji, jak i dla innych panstw.
Jest to pierwszy polski eksport lotniczy, ktory

przynosi niematy zaszczyt zaréwno konstruktorowi, jak
i fabryce.

Opracowanie polskich norm lotniczych. Ko-
misja Lotnicza Polskiego Komitetu Normalizacyjnego,
ktéra pracuje w $cistym kontakcie ze Zrzeszeniem Pol-
skich Przemystowcéw Lotniczych, opracowata ostatnio
pierwsze normy lotnicze, mianowicie gwinty, Sruby, na-
kretki i sforznie, uzywane w lotnictwie, ktére w naj-
blizszym czasie zostang opublikowane, jako projekty,
w ,Przegladzie Technicznym".

Komisja Lotnicza dzieli
ktore pracujag nad normami,
wytwaérczosci lotniczej.

Polski Stownik Lotniczy. Z radoscia nalezy
powita¢ wiadomos$é, ze pigta podkomisja Komisji Lot-
niczej Polskiego Komitetu Normalizacyjnego przysta-
pita do opracowania polskiego stownika lotniczego.

sie na pie¢ podkomisyj,
obejmujgcemi catoksztatt

POLSKI

Stownik ten odpowiada¢ bedzie takim samym
wydawnictwom zagranicznym i zostanie wydany przez
Akademje Nauk Technicznych, prawdopodobnie w pie-
ciu jezykach.

Z niecierpliwosciag bedziemy wszyscy oczekiwali
jego ukazania sig, ktére jednak nie nastgpi predko,
ze wzgledu na ogrom zamierzonej pracy.

Konferencja przemystowcéw lotniczych. W
Zrzeszeniu Przemystowcéw Lotniczych odbyta sie nie-
dawno specjalna konferencja wytworni ptatowcow i sil-
nikéw, poswiecona sprawie wytwarzania prototypow
i majaca na celu unormowanie wszystkich, zwigzanych
z tern dziatan.

Nowy zarzad i nowi czionkowie Zrzeszenia
Przemystowcéw Lotniczych. W ostatnim dniu lutego
(28) odbyto sie w Warszawie walne zebranie Zrzeszenia
Polskich Przemystowcéw Lotniczych, na ktérem ukon-
stytuowat sie nowy zarzad. Do Zarzadu zostali
wybrani pp.. Dyrektor Zaktadéw Mechanicznych Plage
i Laskiewicz w Lublinie — inz. Z. Zakrzewski, dyrek-
tor Panstwowych Zaktadéw Lotniczych — inz. Rumbo-
wicz, przedstawiciel Podlaskiej Wytwdérni Samolotow —
H. Jungowski, wtascicielf irmy ,Brandel i Witoszynski“—
inz. S, Twardowski, przedstawiciel Wytwoérni Maszyn
Precyzyjnych ,Avia“ — Semis, wspo6twitasciciel fabryki
Smigiet p. f. ,Integrale Chauviere" — W. Szomanski.

Zebranie zatwierdzito bilans i sprawozdanie Za-
rzadu za rok 1928 oraz budzet Zrzeszenia na rok 1929.

W ostatnim czasie do Zrzeszenia Polskich Prze-
mystowcéw Lotniczych przystapity Panstwowe Zaktady
Lotnicze w Warszawie. Spodziewane jest wkrotce przy-
stapienie do Zrzeszenia Linij Lotniczych ,Lot”.

Posiedzenie Rady Nadzorczej L. L., Lot”. Na za-
proszenie Pana Min. Komunikacji, dnia 26 lutego odbyto-
sie w Warszawie pierwsze zebranie Rady Nadzorczej
,L. L Lot“, w sktad ktérej wchodza: Prezydjum — pre-
zes inz. A. Krahelski, dyr. Dep. Akcyz i Monop. Min,
Skarbu, wiceprezes J. Zajas, Nacz. Wydz. Konces. Min.

Komunik., sekretarz por. Z. Piatkowski, st. ref. Wydz.
Lotn. Cyw. Min. Komunik. Cztonkowie — Il zast. szefa
Dep. Lotn. M. S. Wojsk. inz. putk. H. Abczynski, wice-

wojewoda Slaski Z. Zurawski, wiceprezydent m. Kato-
wic St. Szkudlarz i radca Min. Przem. i Handlu J. Butler.

Zebranie zagait w imieniu Ministra Komunikacji
nacz. Wydz. Lotn. Cyw. pputk. Cz. Filipowicz, omawiajac
w dtugiem przemoéwieniu dziatalno$¢ ,Aerolotu” i dzieje
powstania ,Lotu” oraz obecna lotnicza polityke komu-
nikacyjna.

Nastepnie zostaly przyjete sprawozdania Komisji
Organizacyjnej i Zarzadu, przedstawione Radzie Nad-
zorczej przez dyrektora ,L. L. Lot” inz. Turbiaka. Uchwa-
lono wnioski Zarzadu w sprawie zatwierdzenia oS$miu
istniejgcych placéowek i zatozenia nowych w Bydgoszczy
i todzi.

NOWOSCI WYDAWNICZE.

Utalentowany autor drukowanej w naszem pismie
noweli p.t. ,Wiedzma", porucznik-pilot Janusz Meissner,
ktérego pierwsze tomy nowel ,Hangar Nr. 7" i ,Skok
przez Atlantyk", oraz powie$¢ z czaséw wojny polsko-
bolszewickiej ,Eskadra“ wysunety na czoto polskich
beletrystow lotniczych — wydaje obecnie nakiadem
,Roju" nowy zbiér nowel, majacy nosi¢ tytut ,Cztery
tysigce trzysta kilometrow*.

Jednocze$nie miesiecznik
w marcu druk nowej powiesci
p. t ,Szkota Orlat”.

,Tecza”
porucznika

rozpoczyna
Meissnera



NOWOSCI TECHNICZNE

Fiat ,,R.S. 1“. Jest to jednoptatowiec z zastrzatami,
konstrukcji zasadniczo drewnianej, o wybitnych witasno-
Sciach turystycznych. Zasadniczg dwumiejscowke mozna
b. tatwo i szybko przerobi¢ na samolot sportowy trzymiej-
scowy. Ostony kabiny, tworzace z awjonetki limuzyne, sa
zdejmowane. Dwa zbiorniki benzyny, z ktérych jeden jest
umieszczony w baldachimie skrzydtowym a drugi, mniej-
szy, w kadtubie — majg razem pojemnos$¢ okoto 150 li-
trow. W platowcu przewidziano sktadanie skrzydet, co
zmniejsza jego rozpigto$¢ w stanie ztozonym do 3 m.
Précz bardzo licznych przyrzadéw poktadowych zaopa-
trzono ptatowiec w oswietlenie elektryczne, pozwalajgce
na dokonywanie nocnych lotow.

Cechy charakterystyczne:

Silnik Fiat 85 KM.
Rozpigtos¢ 104 m.
Diugosé 6,277 'm.
Powierzchnia no$na 175 m.
Ciezar witasny 455 kg.
W uzyteczny 200 kg-
Szybko$¢ maxym. 170 km/godz.
Wspotczynnik bezpieczenstwa n=9.
Caproni ,Ca. 100 KM", Zaklady ,Caproni” zbu-

dowatly w koncu zesztego roku dwuptatowiec dwumiej-
scowy sportowy o ptatach skladanych, bardzo zblizony
wygladem zowne”znyn do tego typu konstrukcyj angiel-

skich. Dolny ptat posiada o 2 m wiekszg rozpieto$¢ niz
gérny i wigze sie z nim z pomoca jednej pary stojakéw
i taSm nosnych. Podwozie posiada o$ tamang i amorty-
zacje gumowg w tylnej goleni. Ws$r6d wewnetrznej arma-

tury awjonetki znajduje si¢ kompletna instalacja ele-
ktryczna.
Moc silnika 100 KM.
Rozpietos¢ max. 100 m.
Dtugosc 7,295 m.
Powierzchnia nos$na 23 m2
Ciezar wtiasny 427 kg.
. uzyteczny 280 kg.
Szybkos$¢ max. 168 km/j
Macchi ,M 70”. Jest to dwumiejscowy dwupta-

towiec o skrzydle sktadanem, jeszcze bardziej swym wy-
gladem przypominajacy ptatowce angielskie ,Moth" wzgled-
nie ,Avro-Avian”.

W budowie tego samolotu zastosowano konstrukcje
mieszang: drzewo-stal. Duzy zbiornik benzyny znajduje
sie w baldachimie. W platowcu przewidziane jest uzy-
cie na miejsce podwozia ptywakéw. Awjonetka ta za-
opatrzona jest w dwuster i daje sie podobno bardzo tatwo
prowadzi¢, ma wiec wybitne walory samolotu szkolnego.

Cechy charakterystyczne:

Silnik Cirrus 1L 80 MK.

Rozpietosé 9,95 m.

Diugosc 7,06 m.

Powierzchnia nos$na 28,4 m2

Ciezar witasny 460 kg.

. uzyteczny 280 kg.
Szybkos$¢ max. 155 km/godz.
N ladowania 55 km/godz.

Dyle et Bacalan ,D.B. 20“. Francuskie lotnictwo
wojskowe wzbogacito sie o tadny nowy typ ptatowca bo-

jowego konstrukcji catkowicie metalowej. Jest to wolno-
niosacy jednoptat o trapezowym ksztatcie skrzydta, dzie-
lacego sie na trzy czeséci. Czes$¢ Srodkowa, taczaca sie
$cisle z kadtubem, przechodzi stopniowo w profil skrzydta,
ktérego grubos$¢ przy kadtubie wynosi 70 cm. Partia
centralna zawiera dwie gondole, mieszczace w sobie do-
brze oprofilowane silniki chtodzone powietrzem. Skrzydio,
konstrukcji wielodzwigarowej, wykonano z ksztaltowek
duralowych. Pokrycie stanowi cienka blacha duralowa.
Przednia i tylna cze$¢ kadtuba jest doczepiang do partii
centralnej Cze$¢ kadtuba, mieszczacg w sobie zatoge
i uzbrojenie, opancerzono blachg stalowag o grubosci 3 do



45 mm. To daje zabezpieczenie od obstrzatu z ziemi dla
ptatowca znajdujacego sie na 250 m. wysokosSci.

Uzbrojenie samolotu stanowig dwie wieze z kara-
binami maszynowemi i wyrzutniki bombowe. Platowiec
ma prawie zupeiny obstrzat kulisty, gdyz jeden z kara-
binébw maszynowych ma pole obstrzatu pod kadtubem.
Zaloga sktada sie¢ z 5 os6b.

Cechy charakterystyczne:

Rozpietosc 21 m.
Dtugosé 13,5 m.
Powierzchnia nosna 73 m2
Silniki: 2 Jupitery po 420 KM.
Szybko$¢ max. 220 km/godz.
Putap 4500 m.

Blé¢riot typ 127. Jest to wolnoniosacy jednoptat,
konstrukcji drewnianej o pieknym ksztatcie aerodyna-
micznym. W daleko naprzéd wysunietym dziobie kadtu-
ba znajduje sie¢ miejsce dla Strzelca ptatowcowego. Dwa
500 KM silniki Hispano sa umieszczone w gondolach za-
wieszonych pod skrzydiem. Tylna cze$¢ gondoli silniko-
wej korniczy sige kabing z wiezyczka dla karabinu maszy-
nowego. Dolna cze$¢ gondoli przechodzi nastepnie w go-
len podwoziowg, konczaca sie jedng parg kot Samolot
posiada wyrzucane zbiorniki benzynowe. Pilot, obserwa-
tor i trzech strzelcow ptatowcowych stanowi zaloge tego
ptatowca bojowego do bombardowania.

.sie one zatem w Anglji w Southampton.

Cechy charakterystyczne:

Rozpietosé 232 m.

Dtugosé 14,5 m.
Powierzchnia nosna 88 m2

Silniki: 2 Hispano-Suiza po 500 KM.

Ciezar wiasny 3250  kg.

Ciezar uzyteczny 1220 kg.
Szybko$¢é maxym. 221 km/godz.
Putap 8100 m.

Silnik ,,Pobjoy 60 KM”. W Anglji zbudowaru

nowy silnik lotniczy, gwiazdowy, chtodzony powietrzen
ktéry badany ostatnio przez Air-Ministry dat bardzo tadne
rezultaty.

Posiada on 7 cylindrow o 72 mm. $rednicy i 87 mm.
skoku, o tacznej pojemnosci 2479 c¢cm3 Sam cylinder wy-
konany jest za stali i posiada gtowiec aluminjowy.

Silnik zaopatrzono w przektadnie obrotéw 1:1,91.
Przy 3000 obr/min watu motoru (1570 watu $migta) daje
on moc 60 KM. Moc maxymalna silnika wynosi 67.5 KM
przy 3300 obr/min. Waga silnika wynosi tylko 52 kg.

Caproni buduje nowego olbrzyma. Fabryka

ta, niezrazona smutnemi wypadkami pierwszych lat po-
wojennych, jest obecnie w stadjum koricowej budowy
nowego kolosa o przeznaczeniu wojskowem. Jak podaje

prasa angielska, ptatowiec ten ma wazy¢ okoto 15 tonn
i osigga¢ szybko$¢ okoto 180 — 2CO0 km/godz. oraz brac
zapas paliwa na 70 godzin lotu (?). W razie uzycia go
do stuzby komunikacyjnej, bedzie mdgt pomiesci¢ do 100
0so6b.

Jak przypuszczamy, bedzie to prawdopodobnie
konstrukcja zblizona do ostatnich angielskich wodnopta-
tow: ,Calcutta” lub ,Southampton”.

KONKURSY i RAIDY

Udziat Francji i U. S. fl. w zawodach o puhar
Schneidera. Jak wiadomo, coroczne zawody o puhar
Schneidera urzadza ostatni zdobywca. W r. b. odbeda
Wedtug ostat-
nich wiadomosci, wezZzmie w nich udziat poraz pierwszy
Francja i U, S. A. Angielskie kota fachowe liczg sie
powaznie z mozliwoscia przekroczenia Sredniej szybkosci
520 km/godz.

Co do udziatu Francji, to wymienia sie¢ nazwiska
nastgpujacych pilotéow, ktére moéwia zreszta same za sie-
bie: M. Sadi Lecointe, M. Lasue, M. Bonnet, M. Demou-
geot. Roéwnoczesnie wiadomem jest, ze na ukonczeniu
jest budowa czterech na ten cel przeznaczonych wodno-
ptatow.

Data zawodéw zostata ustalona przez organizuja-
cy je angielski Royal Aero Club na dzien 6 i 7 wrze-
$nia b. r.

Konkurs bezpieczenstwa lotu im. Guggenhei-
ma. Ogtoszony przed rokiem przez fundacje znanego
w Ameryce fabrykanta i wtasciciela kopaln miedzi D. Gu-
ggenheima konkurs na nowe i oryginalne konstrukcje
lub wynalazki urzeczywistniajgce zupetne bezpieczen-
stwo lotu ubiega dn. 31. X. b. r. Jak wiadomo zawierat
on bardzo ciezkie warunki jak na dzisiejszy stan teorji
i techniki lotniczej. *



Prasa angielska, mimo to, zapowiada, ze zostanie
on obestany bardzo obficie. Wezma w nim mianowicie
udziat liczne fabryki angielskie, ktére, jak wiadomo, sa
dzi$ najptodniejszemi osrodkami tworczej mysli konstru-
ktorskiej. Miedzy innemi pewny jest udziatl fabryk: De
Havilland, Handley Page, Vickers, Gloster, The Cierva
Autogiro Co, oraz 6 amerykanskich; Curtiss, Ward, Hera-
clio i t. d. Poza fabrykami angielskiemi, z Europy zgto-
szony zostal udzial wtoskiej fabryki — E. Bredy.

Konkurs Guggenheima przyniesie niezawodnie wie-
le rzeczy nieprzecietnej miary, zwitaszcza liczy sie na
autogiro, ktére zdaje sie wyszto juz ze stadjum proéb.

KOMUNIKACJ A

Fokkery we Francji i Belgji. W ostatnim nume-
rze podaliSmy wiadomos$¢ o zatozeniu w Argentenil pod
Paryzem fabryki samolotéw, ktérej produkcja ma by¢
oparta na licencji Fokkera, a odbiorca w pierwszym rze-
dzie CIDNA, ktéra zresztg zakupita ostatnio 10 tych ma-
szyn w Amsterdamie.

Z okazji tej wyszto na jaw wiele gruntownych
niedomagan francuskiego lotnictwa. Oto CIDNA, ogladajac
sie od wielu lat za ekonomicznym i pewnym taborem
komunikacyjnym, doszta do wniosku, ze francuskie pro-
dukty w tej dziedzinie nie przedstawiajg wielkiego wy-
boru i nie spetniajg tych warunkéw. Z tej przyczyny
zabiegata ona od 5 lat o pozwolenie wprowadzenia na
linjach swoich Fokkeréw. Wreszcie po katastrofie w Toul,
ktéra pociagneta za sobg zycie ministra Bokanowskie-
go, ogtoszono w prasie paryskiej listy prezesa rady nad-
zorczej CIDNA'y gen. Duval wystosowane do ministra przed
jego S$miercig. Listy te, oprécz uwag o krytycznym sta-
nie francuskiego lotnictwa komunikacyjnego, zawieraty
konkretng propozycje zmniejszenia rocznego rzadowego
subsydjum dla CIDNA'y z 32 miljonéw fr. do kwoty 24 mi-
ljonéw fr. za cene pozwolenia zakupienia i wprowadze-
nia na linje Fokkerdéw.

Tak wiec francuskie lotnictwo, ktére do niedawna
przodowato jeszcze, zdaje sie powoli schodzi¢ na drugi
plan i to w réwnej mierze jezeli chodzi o ptatowce czy
o silniki, a wspotzawodnictwo lat najblizszych rozegra
sie pewnie miedzy Anglja a Witochami lub Niemcami.

Podobnie wzorem innych panstw europejskich bel-
gijskie T-wo S. A. B. C. A. zakupito licencje Fokkera
F. VIII-3 m dla budowy w swojej fabryce koto Brukseli.
Fokkery tej fabrykacji majg réwniez by¢ wyposazone w sil-
niki,TitanMi uzywane na linjach komunikacyjnych w Kongo
belg. a takze na oddawna projektowanej linji }aczacej
Belgje z kolonjami.

Sumujac powyzsze widzimy, ze Fokkery uzywane
juz sg obecnie przez wiecej niz 30 ro6znych kompanij
komunikacji lotn. na catym $wiecie. Nie wiadomo co tu
wiecej podziwiaé¢: nad wyraz praktyczng konstrukcje ma-
szyn czy madra i zreczng polityke konstruktora.

Wkrotce bedzie czynne potaczenie z Indjami.
Poprzedzone diugiemi przygotowaniami otwarcie linji ko-
munikacyjnej Londyn — Karachi ma nastgpi¢ w kwietniu.
Przelot trwaé¢ bedzie 6 dni.

Projektowane jest przedtuzenie linji do Australji
via Singapore.
Komunikacja lotnicza w Szwecji. Szwedzkie

T-wo kom. lotn. rozporzadzato w r. z, 4 maszynami Jun-
kers F 13 i 4 Junkers G 24 (tro6jsilnikowe) i taborem
tym przewiozto w ciggu roku okragte 15000 pasazeréw
38 t. bagazu i 62 tadunku pocztowego.

KONIEC CZESCI REDAKCYJNEJ.

R O ZNE

Przysposobienie lotnicze miodziezy akade-
mickiej w Anglji. Istniejace od roku 1925 (czyli pow-
state mniejwiecej réwnoczesSnie z ang. klubami lotn.)
eskadry lotnicze ¢wiczebne dla miodziezy akademickiej
uniwersytetéw Oxford i Cambridge rozwinety ostatnio
szlachetne wspotzawodnictwo lub raczej znane wspoétza-
wodnictwo w innych dziedzinach sportu przeniosty i na
te. Jak sie wyrazit kpt. Garrod, szef-instruktor eskadry
uniwersytetu oxfordskiego, miodziez tej uczelni okazuje
wiecej zapatu dla problemoéw latania, podczas kiedy aka-
demicy z Cambridge wiecej zajmujg sie samem lataniem
i z posSréd nich rekrutuje sie potem znaczna liczba ofi-
cerow lotnictwa armji angielskiej. O poziomie zaje¢
w eskadrach tych mozemy wnosi¢ z faktu, ze obie one
braty udziat w zesztorocznych manewrach angielskich sit
lotniczych, ktérych tematem byta obrona Londynu przed
natarciem lotniczem.

Miedzynarodowa wystawa lotnictwa sporto-
wego i komunikacyjnego w Genewie. Jedng z pierw-
szych imprez lotniczych roku biezgcego bedzie wymie-
niona wystawa, ktéra zostanie otwarta réwnocze$nie
z miedzynarodowym Salonem automobilowym dn. 15. Il
i trwaé¢ bedzie do dnia 24. IIl. 29. Jak wynika z oficjal-
nych publikacyj, gtdéwnem zadaniem wystawy bedzie po-
pularyzacja sportu i komunikacji lotniczej.

Amerykanskie zamowienie na niemieckie
awjonetki. W ostatnim numerze podaliSmy wiadomos¢,
ze niemiecka fabryczka, ktérej dzietem sa znane po-
wszechnie 3 typy awjonetki ,Klemm®, otrzymata bardzo
wielkie zaméwienia. Dla wykonania tych zamoéwien fa-
bryczka ta zakupuje 600 szt. silnikow Salmson 40 KM.
Ta ze wszech miar pomysina dla niemieckiej spotecznosci
konstruktorskiej i niemieckiego przemystu lotniczego tran-
zakcja jest prawdopodobnie bezposrednim wynikiem pro-
pagandowo-reklamowego raidu dokonanego na Klemmie
w lecie ubiegtego roku po Ameryce Potudniowej.

Przedsiebiorstwo Klemm-Flugzeugbau, ktére jest
obecnie matym warsztatem, rozrosnie si¢ prawdopodobnie
w fabryke.

Kiedy dla nas takie czasy nadejdag?

Awjonetki dla Chin. Angielska fabryka A. V.
Roe otrzymata ostatnio zamoéwienie z Chin na 14 sztuk
znanych Avro ,AvianMz Cirrusem. Maszyny maja by¢
wyposazone w skrzydta szczelinowe Handley Page'a.

Budzet lotniczy Belgji wynosi na r. b. przeszio
13 miljonéw ztotych. Program prac przewiduje budowe
nowych typéw maszyn bojowych oraz powigkszenie eskadr
z liczby 4 do 25.

Niebezpieczna préba. W Dayton (Ohio USA) od-
bywat por. J. Haddon lot prébny na ptatowcu nowego
typu, co — wedtug popularnej terminologji — nazywa
sie oblatywaniem. Wznioéstszy sie na wysokos¢ 3500 m
stracit on przytomnos$¢ i zaczat spadac. Kiedy przyszedt
do siebie, znajdowat sie juz na wysokosci 1000 m, ale
wtedy dostrzegt ze zgrozag ze, podczas kiedy nie panowat
nad maszyna, wybucht pozar. Usitujac go ugasi¢, scho-
dzit réwnoczesnie do ziemi; nie udato mu sie to jednak
i musiat wreszcie na wysokos$ci 350 m uzy¢ spadochronu.
Wyladowat szczesliwie, doznawszy tylko bardzo nieznacz-
nych obrazen od pozaru.

Nowa fundacja D, Guggenheima. Znany ten

miljoner ztozy} ostatnio 100.000 dolaréw na cele lotnicze
Chile, do dyspozycji rzadu republiki.
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BIULETYN AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Aerokluby Akademickie istnieja w Warszawie, Krakowie, Lwowie, Poznaniu i Wilnie.
Zespolone sa w Zwigzku Polskich Aeroklubéw Akademickich (Z. P. A. A))
z Zarzadem Gléwnym na czele.

ZARZAD GELOWNY

Sekretarjat: Warszawa, Chmielna 27. m 7.

IV-y Zjazd Her. Akad, W dniach 2—3 marca
r. b. odbyt sie we Lwowie IV-y Zjazd Aeroklubéw Aka-
demickich, zwotany przez Zarzad Gtéwny.

Na zjazd przybyli delegaci wszystkich klubow.
Poraz pierwszy brat udziat w zjezdzie nowopowstaty
Aer. Akad. w Wilnie.

Zarzad Glowny reprezentowali pp.: mjr. Kwiecin-
ski, red. Osinski, K. Jagoszewski, kpt. Halewski
t N FrTr7P<57P7\7k

A. A. War.— J, Osinski, inz. W. Rychter, K. Ja-
goszewski i T. Gryzewski.

A. A. K. — kpt. Halewski, B. Nowicki.

A. A. L.— H, Hoyer, St. Gadomski, S. Grzeszczyk,
t. May i K. Chorzewski.

A. A. P. — N. Bidzinski, J. Moscicki i J. Gasio-
rowski

A. A. Wil. — K. Hataburda, K. Iwaszkiewicz-

Borchardtowa i W. Korabiewicz.

W pierwszym dniu obrad wystuchano sprawozdan
Zarzadu Gt oraz referatu na temat zadan Aer. Akad.,
nad ktéremi wywigzata sie dyskusja. Pozatem przepro-
wadzono og6lng debate nad projektami statutéw.

W drugim dniu odbyto sie ostatnie czytanie statu-
téw, rozpatrywanie wnioskéw Zarzadu Gt i poszczegdl-
nych klubéw oraz wybor wiadz naczelnych Aer. Akad.
na r. 1929/30 (prezesa, pozostatych czt. Zarz. Gk, Kom.
Rew. i Sadu).

Szczegdéty Zjazdu podane sa w czesci redakcyjnej
tego numeru w sprawozdaniu Redakcji, opartem na pro-
tokdle oficjalnym.

Goscinnym gospodarzem Zjazdu byt A. A. L,

Nowy Zarzad Gtéwny, wybrany na Zjezdzie w dn.
2—3 marca, ukonstytuowat sie jak nastepuje:

Prezes — Jerzy Osinski
Sekretarz ~— Tadeusz Gryzewski
Skarbnik — Konrad Jagoszewski

Cztonkowie — kpt. pil. Halewski
— Henryk Hoyer
— K. Hataburda
— mjr. pil. Wojtarowicz

Gtéwna Komisja Rewizyjna wybrana zostata
w sktadzie nastepujgcym:
Przewodniczacy — mjr. dypl. B. Kwiecinski
Cztonkowie — Sz. Grzeszczyk
— J. Gasiorowski

Nowe Aerokluby Akademickie. Na zebraniu
w dniu 26 lutego r. b. Zarzad G} przyjat do Zwigzku
Polskich Aeroklubéw Akademickich Aeroklub Akade-
micki w Wilnie, zorganizowany z inicjatywy p. Karoliny
Iwaszkiewicz - Borchardtowej przy wybitnem poparciu
miejscowego Komitetu Wojew. L. O. P. P.

Przy wspétdziataniu Zarzadu Gt
Aeroklub Akademicki w Lublinie.

organizuje sie

Z prac Zarzadu Gt Delegaci Z. G. odbyli szereg
konferencyj z Dep. Lot. MSWojsk, w sprawie umowy
co do szkolenia cztonkéw A. A. na materjale wojskowym.

— Zarzad Gt stara sie o znizki dla cztonkéw
A. A. na linjach lotniczych.

D. 6.111. 29

(—) T. Gryzewski, sekretarz.

Nr. 16 (3)
A. A. w WARSZAW IE

Sekretarjat: Chmielna 27 m. 7.

Sprawy szkolne. Rozpoczety sie wyktady na kursie
teoretycznym szkoty. Odbywajg sie one w poniedziatki,
Srody i pigtki w godz. 19—21 w sali panstwowej Szkoty
Technicznej przy ul. Hozej 88. Wyktadane sg obecnie:
budowa ptatowcéw (inz. pilot Putawski), silniki lotnicze
(inz. pilot Rychter) i zasady lotu (inz. pilot Putawski).

Na kurs teoretyczny majg prawo uczeszczac
wszyscy cztonkowie A. A. bezptatnie oraz osoby przez
nich wprowadzone za optatg 10 zt. za caty kurs.

Ustgpienie prezesa. Wobec objecia stanowiska
prezesa Zarzagdu Gioéwnego Aer. Akad., ktére—w mysl
statutu — wyklucza moznoé¢ piastowania godnos$ci czton-
ka zarzadu Kklubu, p. red. Jerzy Osinski ztozyt mandat
prezesa i cztonka zarzadu A. A. War.

Funkcje prezesa peini z dn. 5 marca r. b. I-szy
wiceprezes, p. K. Jagoszewski. Na walnem zgromadzeniu
jednak, ktore odbedzie sie 17 b. m. Zarzad reprezentowac
bedzie jeszcze prezes dotychczasowy.

Wypadek na aerodromie. W dniu 26 lutego r.b.

wynikt na terenie naszego aerodromu pozar. Z nieusta-
lonych dotychczas powodéw zapalit sie budynek, Kktéry
zamieszkuje mechanik naszej szkoty, p. W. Lau-

danski. Ogien wybucht w dziesie¢ minut po wyjsciu
mechanika z domu. Z pomoca gasnic, rozmieszczonych
na zajmowanym przez nas terenie, udato sie ogien zloka-
lizowac¢. Zniszczeniu ulegta cze$¢ rzeczy mechanika oraz
ekwipunek uczniéw pilotow.

W chwili wybuchu pozaru na aerodromie obecny
byt kierownik sekcji techn., inz. Rychter, mechanik Lau-
danski, pom. mech. Stawecki oraz pom mech. Maciejak.

Wyzej wymienionym nalezy zawdziecza¢, ze pozar
nie rozszerzyt sie na sgsiednie budynki i hangar.

Ogdélne Zgromadzenie Sprawozdawczo-Wy-
borcze A. A. War. odbedzie si¢ 17 marca r.b. w gma-
chu Instytutu Aerodynamicznego o godz. 11-ej.

Porzadek dzienny obejmuje:

1) Zagajenie i wybor prezydjum

2) Sprawozdanie ustepujgcego Zarzadu:

a) og6lne (ztozy prezes),

b) finansowe (skarbnik),

c) szkolne (kier. sekcji szkolnej)
3) Sprawozdanie i wnioski Komisji Rewizyjnej
4) Dyskusja nad sprawozdaniami

5) Sprawy ogdlno-aeroklubowe i zmiany statutu
A. A. War. (referuje prezes)

6) Wybdér witadz na r. 1929/30

7) Wolne wnioski

Awjonetka JD2 budowana na nasz rachunek

przez Sekcje Lotnicza K.M.S.P.W. jest juz na ukonczeniu.
Zarzad zabiega obecnie o stosowny do niej silnik.

(—) A. Windyzanka, sekretarka.

A. A. w KRAKOWIE
Sekretarjat: Rynek Gt 6.

Biuletynu nie nadestano.



A. A. we LWOWIE
Sekretarjat: Gmach Politechniki.

Zjazd. W dniach 2—3 marca odbyt sie we Lwowie
IV Zjazd Aeroklubéw Akademickich przy udziale czton-
kéw Zarzadu Gtéwnego, oraz delegatéw 5-ciu Aeroklubdéw.
Sprawy szkolne. Dnia 28-11 rozpoczety sie wy-
ktady z aeronawigacji. Wyktada p. por. Kulze. Przewi-
dywanych jest 18 godzin wyktadowych. Zainteresowanie
kursem ws$réd kolegéw duze.
Dn. 11/111 29 r.

A. A. POZNANIU

Sekretarjat: Sw. Marcina 42.

L. May, w/z. sekretarza.

Sprawy szkolne. Wyktady na kursie teoretycz-
nym z aeronawigacji, budowy silnikéw i budowy ptatow-
cow rozpoczety sie dnia 9 stycznia b. r.

Wyktady odbywaja sie w kazdag $rode i sobote
w Collegium Minus od godz. 20 do godz. 22. W potowie
marca rozpoczna sie egzaminy z aeronawigacji i budowy
silnikéw. W skiad kursu teoretycznego wchodzg naste-
pujace jeszcze przedmioty: meteorologja, naukowe pod-
stawy lotu, sprzety pokitadowe, aerologja i spadochrony.
Praktyczny kurs spadochronowy przejda cztonkowie
sekcji pilotéw i cztonkowie pierwszego kursu pilotazu.

Sekcja pilotéw. W skiad sekcji pilotow A.A.P.
wchodzg piloci dyplomowani: Gryczan Leonard. Rapp
Kazimierz, Kaszper Jan, Jézefowicz Antoni, Moskau An-
toni, Deren Kazimierz, Zielinski Stanistaw, Weber Ta-
deusz.

Loty treningowe sekcji pilotéw rozpoczna sie w po-
towie marca. Po przejsciu maszyn bojowych, cztonkowie
S. P. beda latali na awjonetkach.

Loty orjentacyjne. Loty orjentacyjne na Henrio-
tach odbywaty sie na tawicy od dnia 29 stycznia b. r.
do dnia 7 lutego wiacznie. Dziennie latato 10-ciu do
15-stu cztonkéw. Po lotach kazda grupa uczeszczata na
praktyczne zajecia z karburacji i kompensacji busoli. Og6-
tem latato okoto 75 cztonkéw. Dalsze loty orjentacyjne
bedg odbywaty sie z chwilg ustalenia pogody.

Sekcja towarzyska. Sekcja towarzyska urzadzita
w ubiegtym karnawale ,Wieczér Karnawatowy", ktory
przyczynit sie znacznie do ozywienia zycia towarzyskiego.
Uroczyste otwarcie sezonu lotniczego z poswieceniem
hangaréw i samolotéw nastgpi z chwilg otwarcia pierw-
szego kursu pilotazu.

Liczba cztonkoéw. A.A.P. liczy obecnie 149 czion-
kéw zwyczajnych i 18 nadzwyczajnych.

Dn. 8.111.1929 r. Za Zarzad;
(—) L. Rosinski, w/z. Prezesa

(—) B. Karlinski, sekretarz.
A, A. w WILNIE
Sekretarjat: Zawalna 1 (L.O.P.P.),
Zebranie organizacyjne. Dn. 26/11 odbyto sig,

zwotane przez Komitet Organizacyjny w osobach: pp.
K. lwaszkiewicz-Borchardtowej, A. Rojeckiego, L. Koro-
wajczyka i J. Piliczewskiego | Zebranie Organizacyjne Ae-
roklubu Akademickiego w Wilnie z udziatem 38 o0séb. Na
przewodniczagcego wybrano p. T. Nagoérskiego. Po dy-
skusji na temat przysztej dziatalnosci Aeroklubu Zebra-
nie uchwalito catly szereg poprawek do projektu statutu
ramowego A. A., biorac za podstawe projekt przedsta-
wiony Zarzadowi Giownemu przez A. A. Lwoéw, tacznie
z projektami poprawek wysunietemi przez Komitet Orga-
nizacyjny. Nastepnie dokonano wyboru tymczasowego
Zarzadu w osobach p. K Hataburdy w charakterze pre-
zesa, pp. K. lwaszkiewicz-Borchardtowej, A. Rojeckiego, W.
Korabiewicza i St. Jedrychowskiego w charakterze czton-
koéw, oraz pp. Dowgielewicza. Cybulina i Jankowskiego
w charakterze zastepcow i wyboru tymczasowej Komisji
Rewizyjnej w osobach pp. Ktoséwny, Korowajczyka i Ru-
dzinskiego w charakterze cztonkdéw, oraz pp. Wisniew-
skiego i Urniarza w charakterze zastepcow.

Zarzad tymczasowy ukonstytuowat sig, wybiera-
jac z posérod swego grona: sekretarza — St. Jedrychow-
skiego, skarbnika — W. Korabiewicza. gospodarza —

p K. lwaszkiewicz-Borchardtowg i referenla techniczne-
go—A. Rojeckiego i na podstawie petnomocnictw, uchwa-
lonych przez Zebranie Organizacyjne, poczynit szereg po-
prawek do projektu statutu Zwigzku Polskich Aeroklu-
béw Akademickich. Nastepnie, uzyskawszy od Komitetu
Wojewoédzkiego Wilenskiego L.O.P.P. pozyczke w sumie
1000 zt., wystat na Zjazd Polskich Aeroklubéw Akade-
mickich we Lwowie swych delegatéw w osobach pp;
K. Hataburdy, K. Iwaszkiewicz-Borchardtowej i W. Ko-
rabiewicza. W programie najblizszych prac A.A. Wil. lezy;
1) zwotanie Il zebrania organizacyjnego celem ostatecz-
nego przyjecia statutu i wyboru statych wiadz i organéw
A. A. Wil, 2) legalizacja A. A. na terenie U.S.B., 3) sta-
ranie o uzyskanie wiasnego lokalu, 4) urzadzenie Kkursu
teoretycznego, ktéry rozpoczatby sie okoto 20 kwietnia
a obejmowal 60 godzin wyktadoéw, 5) urzadzenie kursu
dla prelegentéw z dziedziny lotnictwa.

Dn. 8/1M.29 r. Za Zarzad,
(—) K. Hataburda, prezes,
(—) St. Jedrychowski, sekretarz.
TITEEEMOE T H Ty B e e e L e e L i i LR i f1H inm

ROZKLAD LOTOW

wazny od dnia 1 lutego 1929 r. az do odwotania.

Godzina Kierunek Godzina

Warszawa—Gdansk

12.00 4 Warszawa ~ 12.00
14.30 i Gdansk L 9.30
Warszawa—Poznan
13.00 ~ Warszawa ~k 11.30
15.00 y Poznan AN 9.30
Warszawa—Katowice—Krakoéw
8.30 1 Warszawa k 15.15
10.45 Katowice 13.CO
11.00 Katowice 12.45
11.30 >f Krakow | 12.15

Warszawa—Lwow j
12.30 1 Warszawa “ 11.45
15.15 ~f Lwow g 9.00
Krakéw—Katowice—Brno—Wieden
9.45 1 Krakow %k *3 40
10.15 Katowice 13.10
11.15 Katowice 12.15
13.30 Brno 10.00
13,45 Brno 9.45
14.45 ~ Wieden gl 8,45
Krakéw—Katowice—Wieden
9.45 1 Krakow X 13.40
10.15 Katowice 13.10
11.15 Katowice 12.00
14.30 n Wieden 8.45
Uwagi: Na linjach: Warszawa—Poznan i Warsza-

wa—Katowice—Krakéow komunikacja
jatkiem niedziel.
Linja Warszawa—Gdansk czynna w poniedziatki,

codzienna z wy-

Srody i pigtki; z powrotem — wtorki, czwartki soboty,

Na linji Warszawa — Lwoéw samoloty kursuja we
wtorki, czwartki i soboty; z powrotem — poniedziatki,
Srody i pigtki

Na linji Krakéow — Katowice — Brno — Wieden
w obie strony w poniedziatki, $rodyi pigtki

Na linji Krakéw — Katowice — Wieden w obie
strony we wtorki, czwartki i $rody.
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KONKURS MODELI LATAJACYCH
w dniu 9 czerwca 1929 .

Komitet Stoteczny L. O. P. P, w zwigzku 2z organizowanym przez Zarzad
Giowny L. O. P. P. Ogolnokrajowym Konkursem Modeli Latajacych na jesieni 1929 r.,

organizuje
dnia 9 czerwca 1929 r. na lotnisku cywilnem

przy ul. Topolowej

konkurs eliminacyjny

dla modelarni i modelarzy szkdét warszawskich,
jak rowniez i instruktorow,

wydzielonych w oddzielng grupe,

Komitet Stoleczny zaznacza, iz kazda uczelnia tub modelarnia wyznacza na
oznaczony konkurs po trzy najlepsze modele, zaliczone do jednej z grup w catosci,
lub tez reprezentujgce kazda z nich. Komitet Stoteczny prosi o jaknajszybsze prze-
sylanie zgtoszen podiug zataczonego wzoru. Ostateczny termin oznaczony jest w dniu
1 czerwca. Wszystkie zgloszone modele winny by¢é dostarczone w dniu 8 czerwca
0 godz. 4-ej pp. do hangaru L. O. P. P.,, gdzie odbedzie sie sprawdzenie oraz pro-
bne loty.

Niezaleznie od modeli przeznaczonych do udzialu w konkursie, pozadany jest
udziat jaknajwiekszej ilosci modeli gotowych do lotu, do wziecia udzialu w locie

grupowym.

Modele do lotu grupowego winny by¢ dostarczone w dn. 9 czerwca (niedziela)

w godz. od 9 do 10 przed potudniem.

Poczatek konkursu w dniu 9 czerwca o godz. 11 rano.



REGULAMIN
Wojewdédzkiego i

1. Konkurs dotyczy jedynie modeli Ilatajacych,

2. Modele zostajg podzielone na trzy grupy: ka-
dtubowe, belkowe i rekordowe.

a) Modele kadtubowe. Do tej grupy beda
zaliczone modele o diugosci maksymalnej kadtuba, okre-
Slonej nieréwnoscig 1 < 2,7 Y~~ S, gdzie 1 jest dtugoscia
w dcm., za$ S powierzchnig skrzydet w decm2 Przekrdj
gtowny kadtuba winien wynosi¢ minimalnie: F > 0.1 S.

Modele tej klasy musza by¢ pedzone guma.

b) Modele belkowe. Do tej grupy naleze¢
beda modele, posiadajace te samg maksymalng diugosc
kadtuba co iw grupie a) i réwniez pedzone guma *).

c) Modele
i wymiary dowolne.

3. W konkursie modeli w klasie a) i b)
bra¢ udziat jedynie amatorzy. Zawody modeli
c) sa dostepne dla wszystkich.

4. Modele klasy a) i b) winny posiada¢ podwozie,
pozwalajace na start.

5. Modele klasy a) i b) wspo6tzawodniczg o zdo-
bycie jaknajwiekszej liczby punktéw, uzyskanej z wzoru

rekordowe moga mie¢ ksztatt

moga
klasy

*) Poleca sie budowac
o 1 ~ 24 S.

modele grupy a) i b)

NAGRODY
na Ogodélnokrajowy Konkurs Modeli Latajgcych
w Warszawie w roku 1929.
Uczniowie: Instruktorzy:

zt. zt.

Grupa A nagroda 1 150 250
5 1 100 200

u 75 150

Grupa B. 1100 200
I 75 150

. m 50 100

Grupa C. n 1200 300
- 11 150 250

111 100 200

1000 1800

Za najlepszy pomyst modelu 100
Za najlepiej wykonany model 100

200
Ogo6lna suma nagréd wyniesie zt. 3.000—.

WZOR

na Ogdlnokrajowy Konkurs Modeli

Imie i nazwisko zgtaszajacego model
Zawod, wzgl. szkota i klasa.

Adres
Rodzaj modelu (poda¢ grupe, do ktdrej

KONKURSU
Ogdélnokrajowego

P = L+ 10 4 gdzie L oznacza odlegto$¢ od miejsca
startu do miejsca lgdowania, mierzong w metrach,
at — czas lotu w sekundach. Pomiar odlegtosci bedzie
dokonany z doktadnoscia do 01 m., za$ czasu — do
1/5 sek.

6. Kazdy model klasy a) i b) winien wykonaé po
4 loty: 2 startujac z ziemi i 2 startujac z deski, usta-
wionej na wysokos$ci 5 metrow.

7. Przy obliczaniu punktéw L i t dla modeli kla-
sy a) i b) bedzie brana pod uwage potowa sumy wy-
czynow, uzyskanych z dwoéch najlepszych lotéw obu ro-
dzajow.

Mylny start bedzie anulowany.

8. Modele klasy c) startujg trzy razy dowolnie.

9. Obliczanie punktéw dla modeli klasy c) od-
bywa sie na podstawie wzoru, podanego w punkcie 5
niniejszego regulaminu. Za podstawe do obliczania
bierze sie lot najlepszy.

10. W razie uzyskania
ktéw przez dwa modele,
dele o mniejszej dtugosci.

jednakowej liczby pun-
pierwszenstwo beda mie¢ mo-

ustana-
we wiasnym zakresie.

ogbélnokrajowy wymienione

Nagrody dla konkurséw wojewodzkich
wiaja Komitety Wojewodzkie

Nagrody na konkurs
sa ponizej.

NAGRODY

na Miejscowy Konkurs Modeli Latajacych
w Warszawie w dniu 9 czerwca 1929 r.
Uczniowie i Instruktorzy:
Grupa A. nagroda 1 zeton zioty
11. zeton srebrny
m zeton bronzowy

Grupa B. nagroda 1 zeton zioty
n zeton srebrny
111. zeton Dbronzowy

Grupa C. nagroda 1 zeton ztoty na tancuszku
H zeton srebrny na tancuszku

m zeton bronzowy na tancuszku

Za najlepszy pomyst modelu — nagroda pamigtkowa.
Za najlepiej wykonany model—nagroda pamigtkowa.

ZGLOSZENIA MODELU

Latajacych*)

moze by¢ zaliczony na konkursie)

Powierzchnia skrzydet (S) w dcm2

Dtugos$¢ catkowita modelu (1) w dem

Przekro6j gtowny kadtuba (F) w dcm2 (dla mod. kl. a)

(podpis zgtaszajacego)

*) Blankiet zgtoszenia mozna otrzymaé¢ w Komitecie Stotecznym L.O.P.P. Warszawa, Chmielna 27 m. 7.



