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UZYTKOWNA AWJIONETKA

Awjonetka kpt. Babiniskiego JD2, jedna z trzech maszyn tego typu, wykonanych przez Sekcje Lotniczg Slud. Polit.
Warsz., na ktéorej dokonano juz okoto 100 godz. lotu, ustanawiajac rekord uzytecznos$ci polskiej awjonetki.



Kirem zatoby okryly sie serca Polakéw
na tragiczng wiadomos$¢: major Ludwik ldzi-
kowski nie zyje! Smieré poniést, odbywajac lot
przez niezdobyty dotychczas szlak powietrzny
Europa-Ameryka.

Nie baczgc na liczne mogity poprzednikéw
w spienionych falach Oceanu, pogardzajac wid-
mem $mierci, szczerzacej wiecznie zachtannag
paszcze z mgiet Atlantyku, zapominajac o matce,
ktérej byt synem jedynym, Idzikowski wzbit
sie w bilekity, wyzwat pioruny i burze do Smier-
telnych zapasow, by imie Oria Biatego rozsta-
wi¢ na S$wiat caty, by Polske wynies¢ ponad
inne narody!

Jako zwyciezca zywiotéw zgingt Polak-
bohater, ktérego ni¢ zywota przecigt nieprze-
widziany, straszny wypadek; umart, realizujac
swoje niezlomne postanowienie: ,Smieré Ilub
zwyciestwo!”

Tragiczna $mieré¢ ldzikowskiego wyniosta
Polske do zaszczytnego rzedu narodoéw, ktoére
z najdzielniejszych swoich synéw ztozyty ofiare
na ottarzu Wiedzy i Postepu, wykazata dobitnie,
ze posiadamy jednostki, bedace w dzisiejszych czasach panowania materjalizmu 1 walki
o byt, uosobieniem samozaparcia, realizujgcych szczytne ideaty bez wzgledu na kwestje
zycia, uznanego za najwiekszy skarb kazdego czitowieka.

Sktadamy i myhotdprochomBohatera, ktérego czyn, wywotujgc swoim epilogiem
smutekgteboki, napoit nas duma, ze przeciez nalezymy do wielkiej rodziny lotniczej, ktéra
zdolna jest wydac¢ takich ludzi, jak ldzikowski.

S. p. mjr. pilot Ludwik Idzikowski

urodzit sie W 1924 r  zostaje przydzielony do Departa-
swem rodzin- mentu Lotnictwa M. S. Wojsk. Lecz praca biurowa
wyjezdza do nie lezy w jego charakterze, to tez w krotkim czasie
Leodjum. na wiasng prosbe zostaje przeniesiony do 1 p. lot. na
W lipcu roku 1915-go w czasie przebywania stanowisko dowoédcy eskadry,

w kraju zostaje powotany do b. armji rosyjskiej. Juz w latach 1925 i 26 bierze wudziat w raidach
od lat miodzienczych rozmitowany w lotnictwie, stara lotniczych, zyskujac peine uznanie za wspaniatg tech-
sie 0 przyjecie do tego rodzaju broni. W lipcu 1916 r. njke pilotowania.

koniczy szkote pilotéw w Sewastopolu. _ W 1926 r. zostaje delegowan&/
Po powrocie do Polski w r. 1918 wstepuje do w p w charakt

S. p. mjr.-pil. Ludwik Idzikowski
25 sierpnia 1891 roku w Warszawie, W
nem miescie konczy szkote handlowg i
Belgji, gdzie wstepuje na politechnike w

do polskiej wojsk.

misjj erze jlota obla.

formujacych sie oddziatéw obrony Lwowa , pospo- tujgceg0> Fa ktéorem to stanowisku oddaje lotnictwu
tu z innymi, dzis ,uz niezyjagcym. lotnikami, skrzy- wojsk*wemu nieocenione ustugi.
ditami ptatowca ostania bohaterski grod. Petniac

. W czasie pobytu we Francji zrodzi sig w nim
projekt lotu przez Atlantyk bez lgdowania. L upo-
rem fanatyka, rozmitowanego w lo nic wie, dazyt
odtad do urzeczywistnienia swego p anu. przezwycie-

stuzbe w 7-ej eskadrze lotniczej im. Kosciuszki, ktorg
Smiato mozna nazwaé¢ najstawniejszg eskadra mtodego
lotnictwa polskiego, walczyt z nawatg bolszewicka,
nie szczedzgc sit i zdrowia. Stawiajac ustawicznie

swe zycie na karte, zyskal stawe jednego z najdziel-
niejszych lotnikéw polskich. Widoma nagroda jego

bohaterskich czynéw jest order ,Virtuti Militari* V
klasy i dwukrotny ,Krzyz Walecznych”.
Po zawarciu pokoju z bolszewikami w r. 1921

zostaje przydzielony do Wyzszej Szkoly Pilotéw
w Grudzigdzu, w ktérej szkoli nowe zastgpy skrzy-
dlatych obroncéw Ojczyzny. Na stanowisku instruktora,
a nastepnie dowodcy eskadry szkolnej i szefa pilotazu
zyskuje powszechng mito$¢ i szacunek przetozonych,
kolegéw i podwitadnych.

zajac szereg trudnosci w kotach decy ujacych, ktore
[2ec2; Prosta- musialy skrupulatnie rozwazy¢ to cate
przedsiewziecie. llez trudnosci musiat pokonac¢ ten
mocny, a tak jednoczes$nie skromny cztowiek, by sie
doczekaé¢ 3 sierpnia 1928 r.w k °rym to dniu podjat
SW3Ot pierwszg nieudang probe lotu! Wskutek wadli-
wego funkcjonowania silnika razem z mjr. Kubalg
wpadt do morza.

Nieudana préba nie odstraszyta $. p. mjr. ldzi-
kowskiego. W dniu 13 lipca b. r. wyruszyt ponownie
na zdobycie Atlantyku, ponoszac bohaterskga $mier¢.



Warunki

uzyskania dyplomu

cywilnego pilota

samolotu

w Swietle naszego prawodawstwa*)

Prawodawstwo polskie rozréznia dwie
zasadnicze kategorje pilotéw cywilnych: 1) pi-
lot samolotu turystycznego (pilot turysta)
i 2) pilot samolotu komunikacyjnego (pilot
komunikacyjny).

Piloci turystyczni dzielg sie na 2 klasy,
w zaleznos$ci od wuzyskanego $wiadectwa
uzdolnienia, ktorych sa dwa rodzaje: a) Swia-
dectwo pilota turysty Il-go stopnia, upowaz-
niajagce do wykonywania lotébw niezarobko-
wych bez pasazeréw lub z pasazerami na sa-
molotach turystycznych; b) swiadectwo pilota
turysty li-go stopnia, uprawniajagce do wy-
konywania na samolotach turystycznych lotow
niezarobkowych bez pasazerdow i nie dalej
niz w promieniu 10 km. od lotniska, wymie-
nionego w Swiadectwie.

Swiadectwo pilota komunikacyjnego
uprawnia do lotéw bez ograniczenia, ale tyl-
ko na typach samolotéw, ktére wymienione
sa w Swiadectwie. Chcac przejs¢ na inne,
pilot musi skiada¢ dodatkowe egzaminy
(wzgl. zaswiadczenia).

WARUNKI ZASADNICZE.

Pilotem komunikacyjnym, wozacym pa-
sazerOw, moze byc¢ tylko peinoletni mezczyz-
na; kobiety sg wykluczone. Pilotem tury-
stycznym moze by¢ kazdy, kto ukonczyt lat
19, bez réznicy pici. Wszyscy muszg posia-
da¢ kwalifikacje zdolnosci fizycznej i psy-
chicznej do stuzby w powietrzu, wydawane
przez C. B. L. L. oraz $wiadectwo uzdolnie-
nia i upowaznienie (licencje) do wykonywania
lotobw, wydawane przez Ministerstwo Komu-
nikacji po ztozeniu przed witasciwg komisjg
egzaminacyjng teoretycznego i praktycznego
egzaminu w zakresie podanym nizej.

Jak wiec widzimy, sg 3 warunki zasad-
nicze na pilota: 1) wiek i pte¢, 2) zdrowie,
3) odpowiednie wyszkolenie fachowe, urze-
dowo stwierdzone.

Zanim przejdziemy do
wyjasnimy réznice miedzy
uzdolnienia a licencja.

ich omodwienia,
Swiadectwem

*) Opracowane na podstawie Rozporzgdzenia Pre-
zydenta Rzpltej o prawie lotniczem z dn. 14.111.28 ID. U.
31), Rozporzadzenia Ministra Komunikacji z dn. 8.1 r. b.
(D. U, 35 z dn. 25V r. b.) oraz Konwencji Paryskiej
z dn. 13.X.19 (D. U. 6 z dn. 29/1. r. b.).

SWIADECTWO UZDOLNIENIA I LICENCJE.

Swiadectwo uzdolnienia jest dokumen-
tem, stwierdzajagcym zasadnicze poczatkowe
kwalifikacje zawodowe danej osoby na pilo-
ta oraz stan jej zdrowia.

Licencja gtosi, ze osoba, ktora uzyskata
Swiadectwo uzdolnienia, zachowata nadal ta-
ka samag zdolno$¢ do wykonywania pilotazu.

Stad wynika, ze nie moze by¢ wydang
przez A R. P. licencja F. A. |I. bez uprzed-
niego uzyskania dla reflektanta $wiadectwa
uzdolnienia. Swiadectwo uzdolnienia jest
to conditio sine qua non dla wszelkich innych
zaswiadczen i upowaznien, dajgcych jakiekol-
wiek prawa publiczne.

Licencje wydaje sie pilotom komunikacyj-
nym na 6 miesiecy, turystycznym — na 12.
Po uptywie terminu waznosci licencji nalezy
sie ubiega¢ o nowa, przyczem reflektanci mu-
szg poddac¢ sie ponownym badaniom lekar-
skim oraz wykazaé¢, ze w okresie waznosci

licencji utrzymywali swag sprawnos$é. Pilot
komunikacyjny musi wykazaé¢, ze wykonat
w okresie waznosci licencji 25 godz. lotow

samodzielnych na samolocie komunikacyjnym,
a z tych conajmniej 2 godz, w ciagu ostat-
nich 3 miesiecy.

Od pilota turystycznego zgda sie conaj-
mniej 3 godz.,, wykonanych w przeciggu
ostatnich 6 miesiecy. Jesli pilot nie wykaze
tej ilosci lotéw, winien poddacé¢ sie ponownie
egzaminowi praktycznemu.

STAN ZDROWIA

Jesli chodzi o pilotow cywilnych, nasze
rozporzadzenia nie przewidujg szczegotowych
norm w tym wzgledzie, nadmieniajagc tylko
ogélnie: ,Wymagania zdolnosci fizycznej i psy-
chicznej w stopniu najwyzszym majg by¢ sta-
wiane pilotom statkéw powietrznych, stuza-
cych do komunikacji uzytku publicznego.
Wzgledem pilotow innych statkéw moga byc¢
zastosowane pewne ulgi, nie przekraczajgce
minimalnych wymagan®.

Wymagania te zawiera Konwencja Pa-
ryska, podpisana 13. X. 1919 a ogtoszona
w Nr. 6 Dz. Ustaw z r. b. pod poz. 54.

W jednym z jej zalacznikéw czytamy:

Badania lekarskie, zaréwno pierwotne
kandydatéw, jako tez rewizje okresowe per-



sonelu lotniczego, powinny dotyczy¢ nastepu-
jacych zdolnosci fizycznej i umystowej:.

Obcigzenia dziedzicznego i osobistego,
a w szczegdllnosci réwnowagi systemu ner-
wowego; braku wszelkich zaburzen psychicz-
nych lub jakichbadz zboczen umystowych,
czy fizycznych, mogacych mie¢ wptyw na bez-
pieczenstwo zeglugi powietrznej.

Dalsze paragrafy rozwijaja to w naste-
pujacych stowach:

a) Badania chirurgiczne ogélne. — Lotnik nie po-
winien mie¢ rany, ani $ladéw przebytej operacji, nie
przedstawia¢ zadnej wady rozwojowej wrodzonej lub na-
bytej, ktéra mogtaby mie¢ wptyw ujemny na bezpieczne
kierowanie statkiem powietrznym.

b) Badanie lekarskie ogo6lne. — Lotnik nie moze
podlega¢ zadnej chorobie, czy dolegliwos$ci, mogacej uczy-
ni¢ go nagle niezdolnym do kierowania statkiem po-
wietrznym; powinien mie¢ serce, ptuca, nerki i system
nerwowy zdolne do znoszenia wptywoéw wysokosci
i diugiego lotu.

c) Badanie oczu. — Lotnik winien posiadac¢ site
wzroku stosowng do potrzeb, wynikajacych z jego obo-
wigzkéw, zaden pilot lub nawigator nie powinien posia-
da¢ ponad 2 dioptrje nadwrazliwosci utajonej, a koor-
dynacja mie$ni ocznych powinna by¢ przystosowana do
zatlamywania sie Swiatta; pole widzenia kazdego oka
i rozpoznawanie barw powinny by¢ normalne.

d) Badanie uszu. — Ucho $rodkowe powinno by¢
normalne; lotnik powinien posiada¢ ostro$¢ stuchu dosto-
sowang do potrzeb, wynikajacych z jego obowigzkow.

e) Narzad przedsionkowy powinien by¢ nienaru-
szony i nie wykazywa¢ nadmiernej lub zbyt matej wra-
zliwosci.

f) Badanie nosa i gardta. — Lotnik powinien po-
siada¢ zupetng droznos$¢ kanatéw nosowych i nie by¢
dotknietym zadnem powaznem cierpieniem, ostrem lub
przewlektem, gérnych drég oddechowych.

Jak wiec widzimy, wymogi sg liczne
i surowe, co tatwo mozna wyrozumiec¢, jesli
sie zwazy, ze Konwencja podpisana byta dzie-
sie¢ lat temu, nie przewidujgc, zapewne, dzi-
siejszego rozwoju komunikacji i sportu lotni-
czego.

KWALIFIKACJE FACHOWE

Wszyscy, ktorzy ukonczyli szkoty lotni-
cze muszg — jak to juz zaznaczyliSmy—uzy-
ska¢ urzedowe S$wiadectwo uzdolnienia od
M. K., skiadajagc przewidziany przez rozpo-
rzadzenie Ministra Komunikacji egzamin teo-
retyczny i praktyczny.

Komisje egzaminacyjna wyznacza Mini-
ster Komunikacji w skitadzie 5 os6b z posrod
urzednikéw Wydz. Lotn. Cywil. M. K., ofi-
cerow lotnictwa i cztonkéw Aeroklubu R. P.

Minister Komunikacji, w porozumieniu
z Ministrem Spraw Wojskowych, moze zwol-
ni¢ w catosci lub czesciowo od egzaminu
oficjalnego, o ile kandydat przedstawi Swia-
dectwo ztozenia egzaminu w zakresie ponizej
podanym w panstwowej szkole lotniczej lub
prywatnej, koncesjonowanej przez witasciwg
wiladze panstwowa, jak rowniez z ukonczenia
fachowych kursoéw lotniczych, zatwierdzonych
przez M. K.

Na tej podstawie beda mogli by¢ zwol-
nieni czesciowo od egzaminow dzisiejsi ab-

solwenci szkét lotniczych Aeroklubéw Aka-
demickich.

Mozna sie spodziewac¢, ze w roku na-
stepnym, jesli program kursu teoretycznego
i praktycznego szkét lotniczych A. A. bedzie
opracowany weditug wskazowek M. K. tak,
jak obecnie, w mys$l dezyderatéw MSWojsk,
M. K. uzna egzamin ztozony w szkole A. A.
za wystarczajacy do uzyskania S$wiadectwa
uzdolnienia.

Sprawa ulg przy uzyskaniu $Swiadectwa
uzdolnienia dla dzisiejszych uczniéw szkot
kluboéw lotniczych nie jest jeszcze rozstrzyg-

nieta. Zapewne, w roku biezacym, jako
przejsciowym, nastgpi porozumienie miedzy
Dep. Aeron. i Wydz. Lotn. Cyw., ktére wy-

delegujg wspo6lng komisje. Nalezy sie spo-
dziewacd¢, ze wymienione witadze, majac juz
obecnie wptyw i kontrole szkolenia, zastosu-
ja przy egzaminie duze ulgi, czyniac raczej
zados$¢ formalnosci, niz istotnym wymaganiom,
ktore sg przez kierownictwo szkét klubowych
przestrzegane.

Egzamin kandydatow na pilotéw turystow.

A) Egzamin kandydatéw, ubiegajacych
sie 0 Swiadectwo uzdolnienia pilota turysty
Il stopnia.

Kandydat przed przystgpieniem do egza-
minu powinien wykazaé, ze w czasie nie krot-
szym niz 10 tygodni nauki latania wykonat
ogo6tem 15 godzin lotéw #acznie z lotami z in-
struktorem.

Egzamin praktyczny polega na wykona-
niu nizej okreslonych lotéw prébnych, pod-
czas ktorych kandydat powinien by¢ tylko
sam na samolocie:

a) Préba wysokosci i lotu szybowego: kandydat
powinien wykona¢ lot bez lgdowania, trwajgcy nie mniej
niz godzing, na wysokosci conajmniej 2000 m. nad miej-
scem odlotu. Opuszczanie sie powinno by¢ zakorczone
lotem szybowym po zatrzymaniu silnikéw na wysokosci
1500 m. nad miejscem ladowania; lgdowanie powinno sie
odby¢ bez zapuszczenia w ruch silnika w promieniu co
najwyzej 150 m. od punktu, wyznaczonego zg6ry przez
egzaminatorow,

b) Préba zrecznosci: kandydat powinien wykonaé
lot bez lgdowania dookota dwoch masztéw Iub dwéch
znakéw kotwicznych, umieszczonych w odlegto$ci 500 m.
jeden od drugiego, z zatoczeniem pieciu 6semek i z wy-
konaniem kazdego skretu okoto jednego z dwéch masz-
tow lub znakéw kotwicznych. Lot ten powinien odby-
wac sie na wysoko$ci mniejszej niz 200 m. nad ziemig
lub wodg. Ladowanie powinno by¢ dokonane:

1) 1z catkowitem zatrzymaniem silnika lub silnikéow
przed zetknieciem sie samolotu z ziemig lub z woda;

2) z zatrzymaniem samolotu w odlegtosci mniej-
szej niz 50 m. od punktu wyznaczonego przed wzlotem
przez samego kandydata.

Przedmiotem egzaminu teoretycznego sa:
prawo lotnicze i rozporzadzenia wykonawcze
do niego; znajomos$¢ prawodawstwa lotnicze-
go miedzynarodowego; zasadnicze pojecia
z dziedziny zeglugi powietrznej; ogélna zna-
jomos¢ silnikéw; ogdélne pojecia z dziedziny



nawigacji; odczytywanie map; og6lne pojecia

najmniej 100 godzin lotéw na samolotach (la-

z dziedziny meteorologji. dowych lub wodnych) komunikacyjnych Ilub
B) Egzamin kandydatéw na pilotéw fanych, majacych jednak cechy aerodyna-
rystéw I-go stopnia. miczne, identyczne z samolotami komunika-

Kandydat przed przystgpieniem do egza-
minu powinien wykazaé¢, ze w czasie nie
krétszym niz 3 miesigce wykonat 25 godzin
lotbw samodzielnych.

Zakres egzaminu teoretycznego i prak-
tycznego jest ten sam jak dla pilota turysty
Il klasy.

Kandydat, majacy Swiadectwo uzdolnie-
nia drugiego stopnia, jest zwolniony od egza-
minu praktycznego.

Egzamin kandydatéw na pilotéw komunikacyjnych.

Kandydat przed przystgpieniem do egza-
minu powinien wykaza¢, ze wykonat przy-

5 tys. km. w ciggu dwoch

Poszukujac w roku zesztym awjonetkKi
na uzytek osobisty — praktycznej, niedrogiej
i bezpiecznej, doszediem do wniosku, ze
z polskich ptatowcoéw wiasnie J. D. 2 naj-
wiecej mi bedzie odpowiadac. Awjonetka
ta, zbudowana w warsztacie Sekcji Lotniczej
Stud. Polit. Warsz. wedtug projektu p. Jerze-
go Drzewieckiego, posiadata juz woéwczas bo-

gatg w sukcesy przesztos¢. Wyrdznita sie
ona chwalebnie w krajowych konkursach
awjonetek, zajmujac w pierwszym — pierw-

sze, w drugim zas$—czwarte miejsce. W lo-

tach do Lublina, Deblina i Czestochowy
dowiodta, iz nadaje sie nawet do dalszych
podrézy. O mocnej i trwatej konstrukcji ka-

dtuba i skrzydet sSwiadczyto kilka gwattow-
nych ladowan ze zgnieceniem podwozia i dot-
knieciem skrzydta do ziemi, jak réwniez kom-
pletny kapotaz w polu; zadna z tych przy-
goéd nie pozostawita $ladu na zewnetrznym
wygladzie catosci, poniewaz kazdorazowa
drobna naprawa wystarczyta do doprowa-
dzenia maszyny do stanu pierwotnego.

Dzieki niezwykle zyczliwemu stanowisku,
jakie zajeta wobec mnie Sekcja Lotnicza,
udato mi sie naby¢ wkroétce awjonetke po-
wyzszg na wilasnos¢ na warunkach tak dogod-
nych, ze nalezy traktowac¢ jg raczej jako po-
darunek. Subsydjum, jakie otrzymatem na po-
wyzszy cel z Min. Komunikacji, zadecydowato
ostatecznie o mozliwosci zakupu ptatowca.

Celem moim jest turystyka powietrzna,
pojeta w najszerszem znaczeniu tego stowa.
Jestem gteboko przekonany, ze samolot lekki,
prowadzony doswiadczong dtonig, jest zdol-
ny juz dzi$ swobodnie przenosi¢ sie z miej-
sca na miejsce, bez wzgledu na istnienie zor-
ganizowanych lotnisk w miejscu lgdowan.

cyjnemi, na szlakach powietrznych, pokrywa-
jacych sie mniejwiecej z szlakami komunika-
cyjnemu

Zakresu egzaminu teoretycznego i prak-
tycznego na pilota komunikacyjnego nie po-
dajemy z braku miejsca. Sg one bardzo szcze-
goétowe i opierajg sie na przepisach wspo-
mnianej juz Konwencji Paryskiej. Piloci woj-
skowi, ubiegajgcy sie o dyplomy pilotow ko-
munikacyjnych, maja znaczne ulgi.

I pot miesigca na awjonetce J. D. 2.

Umiejetnos¢ korzystania z ladowisk na-
turalnych, catkowite obywanie sie bez lotnisk
sztucznych, uwazam za kardynalny czynnik
rozwoju lotnictwa nietylko sportowego, ale
i powietrznej komunikacji przysztosci, zdolnej
do zadowolenia klientéw nietylko z wielkich
miast, ale réwniez i drobnych osad prowin-
cjonalnych.

Urzeczywistnienie projektéw L. O. P. P,
majacych na celu budowe sieci lotnisk sta-
tych na calym terenie panstwa, bytoby, oczy-
wiscie, rajem dla lotnikéw, jednak watpie,
czy budowa, konserwacja i bezustanne trzy-
manie odtogiem olbrzymich rozmiaréw terenu
wynagrodzona bedzie kiedykolwiek korzyscia
wyptywajaca z kilkakrotnego, by¢ moze, za-
ledwie w roku lgdowania jakiego zabigkane-
go pilota-turysty.

Latanie zatem w mys$l zasady: ,Precz
z lotniskiem sztucznem, lgduje wszedzie!” po-
stawitem sobie za dewize oczekujgcej mnie
pracy. Bede sie czut szczes$liwy, jezeli przy-
ktadem osobistym zdotam przekonac¢ liczne
rzesze lotnikéw bez odpowiedniego treningu,
jak rowniez szerokie sfery spoteczenstwa, ze
nieprawda jest, jakoby kazde zetkniecie sie
ptatowca z powierzchnig ziemi poza lotni-
skiem grozito zatodze i maszynie powaznem
niebezpieczenstwem.

Nieprawdg jest rowniez twierdzenie, ze
ladowania polowe w wiekszosci wypadkow
potaczone sa ze znaczng szkoda w zasiewach.
Na 1500 zgoéra ladowan poza miejscem startu
w ciggu 11 lat mojej karjery lotniczej, za-
ledwie w kilku wypadkach stwierdzono szko-
de, i to zawsze wskutek wydeptania zasie-
wow przez widzow. 2 razy zaledwie wia-



Sciciel zgtosit pisemng pretensje do witadz
0 odszkodowanie.

Z reguty przyja¢ nalezy,
1 gwattowne lgdowanie musi
szkéd w zasiewach. Dobrowolne jednak lg-
dowanie, z namystem, nawet na catkiem
obcym terenie, przy natychmiastowem usu-
nieciu ptatowca poza granice obsianego pola
(np. na droge) zadnych szkéd spowodowacd
nie powinno.

Zastrzegam sobie, iz wszystko, co tu po-
wiedziatem o lgdowaniach polowych, bedzie
zgodne z prawdg tylko woéwczas, jezeli pta-
towiec prowadzony bedzie przez pilota umie-
jacego orjentowac sie  w gatunku po-
wierzchni ladowiska, ocenia¢ wystarczalnosé
jego wymiaréw w zaleznosci od szybkosci
i kierunku wiatru i korzysta¢ z najwygodniej-
szych podejs¢ miedzy drzewami i zabudowa-
niami na minimalnej szybkosci. Umiejetnosc¢
.gtadkiego” Ilagdowania, t. zn. sam proces
Sciggania raczki sterowej (a tego tylko wucza
w szkotach pilotéw) odgrywa w wypadkach
ladowan polowych znaczenie drugorzedne.

Aby propaganda, ktéra uprawiam, nie
byta Zle zrozumiana, podkreslam, iz bynaj-
mniej nie zachecam mitodych i niedoswiad-
czonych pilotéw do uprawiania turystyki po-
wietrznej tak, jak ja to rozumiem. Odpo-
wiedniego treningu nie daje dzi$ zadna ze zna-
nych mi szko6t pilotazu, a zdobycie doswiad-
czenia na witasnym ptatowcu moze sie oka-
za¢ zbyt kosztowne. Tylko bardzo ostrozne
i rozsadne préby ze strony pilotbw niedo-
Swiadczonych moga liczy¢ na powodzenie.

Jedyng przerdobka, jakag zastosowatem
przed uzyciem awjonetki J. D. 2, byta drobna
zmiana w konstrukcji podwozia. Chodzito
mi przedewszystkiem o powiekszenie skoku
poétosiek podwozia, jak réwniez o powieksze-
nie stopnia elastycznosci amortyzacji, co uda-
to mi sie osiggna¢ przez przediuzenie poczat-
kowej ditugosci nici amortyzatora. Przerobki
powyzsze zastosowatem nietyle z myslg
o brutalnych lgdowaniach po kraju, ile liczac
sie z okropnym stanem powierzchni lotniska
w Warszawie. Bo cho¢ zakrawa to na pa-
radoks i blage, jednak przyzna¢ musze, ze
99% odkrytych przezemnie Iladowisk przy-
godnych posiada powierzchnie bez poréwna-
nia delikatniejszg od lotniska Warszaw-
skiego.

Awjonetka J. D. 2, wazgca w chwili Ig-
dowania z pasazerem zaledwie 450 kg., zao-
patrzona w opony ,balonowe”, znosi zupeinie
dobrze tereny miekkie, np. piaszczyste, lub
czarnoziem po deszczu (z reguty niebezpiecz-
ne dla ptatowcéw wojskowych), a nawet
wilgotne torfowiska. Ladujac natomiast na
twardych, spalonych upatem letnim ugorach,
ulega silnym wstrzgsom na nieréwnosciach
gruntu, np. kretowiskach i bez specjalnie tro-

iz przymusowe
by¢ powodem

skliwie przemyslanej amortyzacji narazona
bytaby na czeste uszkodzenia. Z radosciag
stwierdzi¢ musze, iz amortyzatory poétosiek,
nawiniete przezemnie 11 maja, wytrzymaty
juz 128 ladowan na roéznych polach, nie pe-
kajgc ani razu i nie rozciggajac sie nawet.
Pekat kilkakrotnie jedynie kroétki amortyzator
ogonowy i to przewaznie w Warszawie, to
tez nosze sie z zamiarem zamiany go na
dtuzszy.

W czasie od 11. V. 29 do 24. VII. 29 wyla-
tatem na awjonetce J. D. 2—47 godzin 40 minut.

Poniewaz uzywatem jej przewaznie do
celow lokomocji na niewielki dystans, uni-
kajac natomiast bezcelowego krazenia nad
lotniskiem, przeto bilans lotéw za okres
2V2 mies. przedstawia sie w sposéb naste-
pujacy:

104 przeloty
24 loty nad miejscem startu.

Brak zaufania do silnika Anzani, cie-
szgcego sie najgorsza reputacjg, zmuszat mnie
poczatkowo do przesadnej ostroznosci. To
tez z poczatku odwiedzatem miejscowosci po-
tozone conajwyzej kilkadziesigt km. od War-
szawy. Z biegiem czasu przekonatem sie
jednak, ze silnik ten, prowadzony, o ile mo-
znosci, na zredukowanym gazie (1250 o/min),
sprawia sie catkiem nienagannie i mozna nan

Smiato liczy¢ nawet projektujac dalsze po-
droze.
Wytrzymatos¢ Swiec na oliwe i zakop-

cenie wydata mi sie nawet imponujgca. Wy-
trzymywaty one po Kkilkanascie godzin bez
czyszczenia. Tarcze rozdzielcza wogble czy-
sci¢ przestatem. 3 razy zaledwie zmuszony
bytem do zmiany sprezyny zaworu ssacego,
raz za$ ztamanej dzwigienki tego zaworu.

W dn. 23. VI. poleciatem do miejsco-
woséci Kraczewice, potozonej w okolicach Lu-
blina i powrdcitem stamtad bez najmniejszych
defektéw. W dn. 13. VII. dotartem znoéw
az do Wilna. Podro6z obfitowata w przygody,
zakonczone rowniez pomysinym powrotem do
Warszawy w dn. 17. VII.

Zaznaczam, iz wszystkie przeloty odby-
wam w towarzystwie pasazera, przez co sil-
nik pracuje na wiekszych obrotach i zuzycie
paliwa jest cokolwiek wieksze.

Mam wrazenie, iz przyczyniam sie
z dnia na dzien do wykorzenienia mylnych
zapatrywan nawet w kotach fachowcéw na
awjonetke, jako na zabawke stuzgaca conaj-
wyzej do rund nad lotniskiem. Co do mnie,
to uwazam, iz wprost przeciwnie: awjonetka
z doswiadczonym pilotem wu steru juz dzis
o wiele lepiej stuzy celom lokomocji powierz-
nej dla wybrednych klientéw, niz pierwszy
lepszy ptatowiec szybki, ciezki, o poteznym
silniku.

Szybkosci podrézne 45-konnej awjonetkKi
J. D. 2 i ptatowca 450-konnego majg sie do



siebie jak 2 do 3. (Na ostatnim konkursie
J. D. 2 data nawet w podrézy 135 km/godz.,
t. zn. 3:4). Stosunek 2:3 nie jest znéw tak
maty, aby lekcewazy¢ awjonetke, jako wehi-
kut zupeinie niedotezny w walce z wiatrem.

W dn. 12. VIIl.,, lecac do Wilna, walczy-
tem z wiatrem przeciwnym na wys. 200 m —
11 m/sek, na 500 m. — 16 m/sek. (dane ofi-
cjalne wojskowej stacji meteorologicznej
w Warszawie) i, pomimo to, w dobrym
wzglednie czasie dotartem do celu podrézy.

O zaletach J. D. 2 przy Ilgdowaniu
niech Swiadczy fakt 3-krotnego juz lgdowania
i startu (raz z pasazerem) na matej polance
lesSnej w m. Kaczy D6t pod Warszawa. Na
polanke ta w zaden sposéb nawet Hanriotem
dosta¢ sie nie mozna. To samo da sie po-
wiedzie¢ o lgdowaniu w Podkowie Les$nej
wschodniej, w Drzewiczu pod Wiskitkami
i innych. Zalety te J. D. 2zawdziecza w du-
zym stopniu niebywatej zwrotnosci i dosko-
natemu polu widzenia, przez co pilot moze
sobie pozwoli¢ niekiedy na ladowanie z tak
niskiej i ostrej ,epingle’if\ o jakiej nawet ma-
rzy¢ nie moze pilot Hanriota, poniewaz
w dwuptacie tym gorne skrzydio zastoni mu
w ostatniej chwili widok Ilgdowiska i unie-
mozliwi obliczenie podejscia do terenu. Cie-
kawe lgdowanie tego typu udato mi sie wy-
kona¢ w dniu 22. VI. obok patacu w Kozie-
nicach. Watpie, czy jakikolwiek inny ptato-
wiec dotartby pomysinie do tego malenkiego
skrawka taki, potozonego miedzy krzakami,
tuz obok wysokich s$cian patacu.

Ogoétem odwiedzitem od 11. V. do dzis$
na awjonetce 53 roéznych miejscowosci, od-
krywajac coraz to nowe ladowiska i konty-
nuujac zdobywanie tak cennego dla pilota
turysty doswiadczenia. Z posréd tych 53 Ig-
dowisk jedynie 5, a mianowicie: Okecie, De-
blin, Wilno, Lida, Jeziorna i Swider, byty mi
znane z ladowan na innych ptatowcach.
Wszystkie pozostate zdobytem na awjonetce
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J. D. 2 poraz pierwszy. Z wypadkow jeden
zaledwie zastuguje na uwage: w dn. 9. VII,,
rolujgc z minimalng szybkosciag (zjezdzajac
z pola w jaki$ czas po ladowaniu) po lado-
wisku Podkowa Le$na zachodnia, najechatem
prawa golenig podwozia na 15 cm wysokosci
kotek wbity w ziemie i skapotowatem w ten
sposOb, ze Smigto obracajgc sie zagtebito sie
w ziemi, a nastepnie zatrzymato na topatce
stojgcej pionowo. Po odwréceniu ptatowca
do potozenia normalnego, okazato sie, ze
nawet $Smigto nie wucierpiato zupeinie. Bez
poréwnania wieksze uszkodzenie odniosto
wspomniane $migto w dn. 17. VII w czasie
ulewnego deszczu, w podrézy powrotnej z Wil-
na do Warszawy.

Jedng z najpowazniejszych wad awjo-
netki J. D. 2 jest maty zapas benzyny, wy-
starczajacy zaledwie na 2 g. 20 min.

Gdyby maszyna ta miata by¢ produko-
wana seryjnie, wartoby powiekszy¢ zbiornik
benzyny do pojemnosci 4 godz. Druga jej
wadg, jezeli chodzi o pilotéw niewprawnych,
jest zbytnia czutos¢ steru gtebokosci. Cho-
ciaz z punktu widzenia pilota wytrawnego,
cecha ta jest wiasnie zaletg. Z innych zalet
wymieni¢ nalezy doskonata stateczno$¢ na
ziemi, nawet przy lgdowaniu z bocznym wia-
trem, absolutne postuszenstwo w wirazu na
ruchy lotkami, w przeciwstawieniu do np. Po-
teza XXVII, oraz tatwos$¢ obstugi Anzanfego.

Jak wynika z przytoczonych tu przeze-
mnie argumentow, awjonetka J. D. 2 zdata
bezwatpienia egzamin swej uzytkownosci.
Moze ona S$miato juz dzi$ przeciwstawic¢ sie
najbardziej renomowanym typom awjonetek
zagranicznych o tejze mocy silnika i zyczyc¢
tylko nalezy konstruktorowi, aby w najbliz-
szej przysztosci udato mu sie zorganizowacd
produkcje seryjna tego typu, jako awjonetki
najbardziej odpowiedniej dla prywatnego na-
bywcy w Polsce.

Kpt. Z Babinski.
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MIEDZYNARODOWE ZAWODY BALONOW W POZNANIU

Dnia 15 sierpnia b. r. — jak juz donosiliSsmy —
odbeda sie w Poznaniu miedzynarodowe zawody balonéw
kulistych. Zawody urzadza Aeroklub Rzeczypospolitej
Polskiej. Bedag to pierwsze w Polsce zawody balonowe
o charakterze miedzynarodowym.

Udziat w nich biorg cztery panstwa: Czechosto-
wacja, Danja, Francja i Polska. Spodziewany jest jeszcze
udziat Belgji. Ogotem zgtoszono dotychczas 8 nastepu-
jacych balonéw:

Balony polskie:

,Gdynia“ o pojemnosci 1200 m3 Zaloge stanowic
beda: kpt. Kazimierz Kraczkiewicz jako pilot i por. Anto-
ni Janusz jako pasazer.

SWarszawa“ o pojemnosci 750 m3 Balon ten pro-
wadzi¢ bedzie por.-pil. Franciszek Hynek bez pasazera.

LWilno" o pojemnos$ci 1200 m3. Zatoge stanowia;
major Juljan Sielewicz jako pilot oraz kpt. Zbigniew Bu-
rzynski jako pasazer.

Balony francuskie:

,Nancy“ o pojemnosci 900 m3 Zatoga: sam pilot —
Albert Boitard.

,Le Seranite® o pojemnosci 1200 m3 Zatoga: pilot
Charles Dollfus oraz pasazer.

,La Walkyrie“ o pojemnosci 1200 mi
lot Marcel J. J. Noguer oraz pasazer.

Zatoga: pi-

Balon czeski:

L,Prof. Zenger" o pojemnosci 1200 m3. Zatoga: mijr.
Dimitrij Budik jako pilot oraz Adolf Cejka — pasazer.

Danja zgtosita jeden balon o pojemnosci 1200 m3
Blizsze szczegoéty tego nie sg jeszcze podane.

Podczas zawodow ma sie odby¢ konkurs baloni-
kéw dzieciecych, ktory zamierza zorganizowa¢ Komitet
miejski 1..0.P.P, w Poznaniu.



Miedzynarodowy konkurs awjonetek

Jak juz donosiliSmy w poprzednich zeszytach ,,Mto-
dego Lotnika”, w dniach od 3 do 20 sierpnia odbeda sie
miedzynarodowe zawody dla samolotéw sportowo-tury-
stycznych, ktorych trasa przelotu przechodzi réwniez
przez Polske. Zawody organizuje Aeroklub francuski pod
egidg F. A. I. (Federation Aeronautique Internationale).
Noszg one tytut I-szych zawodéw F.A.l. Regulamin za-
wodéw dzieli sie na dwie czeSci: 1-sza cze$¢, t zw. re-
gulamin og6lny i 2-ga cze$¢ — szczegbétowy. Regulamin
og6lny uchwalony zostat na zesztorocznym zjezdzie F.A.l.
w Brukseli i jest wzorem dla wszelkich tego rodzaju
imprez. Regulamin szczeg6towy natomiast opracowywany
bywa kazdorazowo przez organizatorow zawodéw i zgod-
ny by¢é musi z postanowieniami regulaminu ogélnego.
Dlatego tez uwazamy za wskazane podaé tutaj wazniej-
sze postanowienia regulaminu og6lnego, jako ze obowig-
zuja one na przysztosé:

1) Do zawoddéw dopuszczane beda awjonetki I-szej
i ll-iej kategorji w/g klasyfikacji F.A.l/),

2) Zawody odbywac sie bedg co roku miedzy 15
czerwca a 15 pazdziernika,

3) Na klasyfikacje zawodéw sktadajg sie: szybkos¢
na trasie, regularno$¢ lotu, zuzycie materjatéw pednych
i zalety praktyczne awjonetek,

4) Przelot musi si¢ odby¢ na przestrzeni najmniej
4000 km.,

5) Organizacja zawodéw, jak rowniez wydaniem
regulaminu szczegétowego zajmie sie kazdorazowo Aero-
klub zwycieski, (Pierwsze zawody (1929 r.) urzadza Ae-
roklub francuski).

6) Stowarzyszenia wzgl. kluby, zamierzajgce brac
udziat w zawodach roku nastepnego, winny zawiadomi¢
Aeroklub zwycieski przed 15 listopada,

7) Ustanowiona nagroda przechodnia o wartosci
20.000 fr. przejdzie na wiasnos¢ tego Aeroklubu, ktéry
zdobedzie ja 3 razy.

*)  M?o0dy Lotnik Nr. 2 (52) str. 34,

Warunki obecnych zawodéw podane zostaly w nu-
merze lutowym. Ciekawie przedstawia sie przelot dokota
Europy. Obejmuje on 25 etapéw: Paryz—Bazylea 423 km,
B—Genewa 188, G—Lugdun 108, L—Marsylja 255, M—
St. Raphael 124, St. R—Turyn 255, T—Medjolan 138,
M—Wenecja 252, W-—Zagrzeb 345, Z—Biatogréd 370,
B—Turnu Severin 186, T. S—Bukareszt 276, B—Turnu
Severin 276, T. S—Budapeszt 426, B—Wieden 224, W—
Brno 108, B—Praga 190, P—Wroctaw 206, W—Warsza-
wa 308, W —Poznan 283, P—Berlin 238, B—Hamburg 263,
H—Amsterdam 395, A—Bruksela 167 i B—Paryz 284 —
ogétem na przestrzeni 6.288 km.

Do zawod6éw zgtoszono 82 awjonetki. Najwyzszg
ilos¢ zgtosit Aeroklub niemiecki: 34 awjonetki, ktére pi-
lotowaé¢ bedzie 32 Niemcoéw, 1 Austrjak i 1 Kanadyjczyk.
Nastepne miejsca zajmuja: Aeroklub francuski — 28 (17
Francuzéw, 5 Anglikéw, 2 Belgéw, 2 Jugostowianéw,
1 Amerykanin i 1 Brazylijczyk), Aeroklub wioski 14.
Aeroklub czeski i Aeroklub szwajcarski 2.

Awjonetki posiada¢ beda nastepujace znaki roz
poznawcze na kadtubie:

Niemcy: Al1.A 2,..
do C9iD 1. do DT

do A9 B 1., do BY C1.

Francja: E 1,. do E 9 F 1. do F 9 H 1,.. do
H9iJ 1l
Wiochy: K 1,.. do K8 i M 1,.. do M 6.

Szwajcarja: S 11 S 2

Czechostowacja: T 14, T 2, T 3, i T 4

WsSréd 82 awjonetek beda 2 awjonetki zgtoszone
przez kluby akademickie: B 5 (typ D 18, silnik Genet
65 MK, pilot Nehring i Hasselbach) i E 8 (typ Caudron,
silnik Salmson).

Na liscie uczestnikéw figuruja 2 pilotki angielskie:
Lady Baily (znak H 7) i miss Spooner (H 6).
Start z Paryza nastgpi dnia 7 sierpnia. W War-

szawie spodziewani sg zawodnicy okoto 10-go, bowiem
start z Warszawy, w mys$l regulaminu, nie moze nastgpi¢
przed 11 sierpnia, godz. 12.

Trasa raidu miedzynarodowego awjonetek.



POSWIECENIE POLSKICH LINIJ LOTNICZYCH ,LOT”

W dniu 7 lipca b. r. na lotnisku cywil-
nem w Warszawie odbyta sie podniosta uro-
czystos¢ poswiecenia Panstwowo - Samorzg-
dowego Towarzystwa ,Polskie Linje Lotni-
cze Lot”, w obecnosci p. Prezydenta Rze-
czypospolitej, ministra A. Kiihna, gen. Kona-
rzewskiego, ptk. Rayskiego, putk. Filipowicza,
prezesa L. O. P. P. min. Eberhardta, genera-
licji, przedstawicieli swiata lotniczego i licz-
nie zgromadzonej publicznosci.

P. Prezydent oglada trdjsilnikowy Fokker wykonany
w kraju.

Uroczysto$¢ rozpoczeto od wystuchania
mszy Swietej, odprawionej przez biskupa po-
lowego ks. Galla, oraz kazania ks. biskupa
Szlagowskiego, w ktéorem znakomity kazno-
dzieja podkreslit wazne znaczenie lotnictwa
w dobie obecnej.

Po kazaniu na méwnice wstapit p. Mi-
nister Komunikacji, ktérego przemowienie po-
dajemy w streszczeniu na innem miejscu.

Nastepnie przemawiat p. dyr. Turbiak,
obrazujgc dotychczasowg dziatalnos¢ ,Lotu".

Po przemoéwieniach p. Prezydent udat
sie, przy dzZzwiekach orkiestry pracownikéw
warsztatow kolejowych na st. Warsz.-Wsch.,
zwiedzi¢ stocznie i inne urzadzenia Towa-
rzystwa.

Swiezo ukonczony Fokker trzymotoro-
wy, zbudowany w fabryce ,Plage i Laskie-
wicz“, wzbudzit szczegélne zainteresowanie
p. Prezydenta.

Nastepnie odbyta sie uroczystos¢ wre-
czenia Krzyzoéw Zastugi pracownikom ,Lotu“,
ktorzy poniesli wybitne zastugi w swej pra-
cy w lotnictwie komunikacyjnem.

Odznaczeni zostali: piloci K. Burzynski,

K. Dtugaszewski i kier. ruchu Oddz. Warsz,
.,Lotu" St. Karpinski oraz szef mecha-
nikbw W. Tarnowski i werkmistrz stoczni
T. Sarnowski.
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P. minister komunikacji inz. Kiihn o lotnictwie cywilnem¥)

Jezeli sie méwi o lotnictwie cywilnem w Polsce,
to z radoscig nalezy podkresli¢, ze idea lotnictwa znaj-
duje coraz bardziej u nas nalezyte zrozumienie.

Wielka role w propagowaniu odgrywa L. O. P, P,
a do spopularyzowania komunikacji lotniczej przyczynity
sie bardzo dodatnio istniejgce przed 1929 r. towarzystwa
lotnicze prywatne.

Lotnictwo cywilne krzepnie coraz bardziej i roz-
wija sie samodzielnie. Mamy juz dos$¢ liczne kadry wy-
bitnych przedstawicieli nauki, ktérzy korzystaja z pomo-
cy Instytutu Aerodynamicznego, mamy cywilnych pra-
cownikéw lotnictwa, tak personelu latajgcego jak i tech-
nicznego, t. j. inzynieréw, mechanikéw i obstugi tech-
nicznej. Kadry te stale sie zwiekszaja, zapetniajac tern
samem braki, jakie dotad dotkliwie odczuwato lotnictwo
cywilne.

Dalej nalezy z catym naciskiem podkresli¢ coraz
bardziej wzmagajace sie lotnictwo sportowe, ktére coraz
piekniej sie rozwija, gtéwnie dzieki wytezonej i owocnej
pracy sportowych klubéw lotniczych, z Aeroklubami Aka-
demickiemi na czele.

Dotychczasowy rozwd6j sportu lotniczego w Polsce
wrézy mu mozliwosci pieknego dalszego rozwoju i Swiet-
nych wynikéw pracy.

Dzigki inicjatywie i przewidujgcej polityce witadz
lotnictwa wojskowego, Polska w zakresie zapotrzebowan

* Z przemoéwienia wygtoszonego w dn 7. VII. 29
na uroczystoéci poswiecenia L. L. ,Lot".

na materjat lotniczy dla lotnictwa cywilnego jest samo-
wystarczalna.

Poczatkowo Polska byta tylko w stanie budowac
ptatowce i silniki na zasadzie licencyj zagranicznych;
mianowicie ptatowce Fokker sg budowane w catosci
z materjatléw krajowych przez fabryke ,Plage i Laskie-
wicz" w Lublinie. Silniki do tych ptatowcéw, typu Wright,
sq produkowane przez Polskie Zaktady ,Skoda”.

Obecnie juz mozemy sie positkowaé¢ materjatem lot-
niczym, ktéry jest owocem koncepcyj twérczych naszych
konstruktoréw. Nalezg tu w pierwszym rzedzie; samolot
P W. S, 20”. wykonany przez Podlaskg Wytwoérnie
Samolotéw, oraz samolot ,Lublin R. X", wykonany réw-
niez wg wiasnych projektow przez fabryke ,Plage
i Laskiewicz”.

Ponadto Panstwowe Zaktady Lotnicze w Warsza-
wie oraz dwie wyzej wymienione fabryki pracujg nad
wykonaniem nowych typéw samolotéw komunikacyjnych,
ktére powinny zastgpi¢ z powodzeniem obce typy sa-
molotéw.

Réwniez podkreslic musze wytezong prace naszych
miodych konstruktoréw, ktérej wynikiem jest caly szereg
awjonetek, tego najlepszego propagatora lotnictwa spor-
towego.

Dzi$§ $miato mozemy juz powiedzie¢, ze pod wzgle-
dem polityki przemystu lotniczego jesteSmy na dobrej
drodze.

Przechodzac do najwazniejszego zadania lotnictwa
cywilnego, jakiem jest lotnictwo komunikacyjne, winie-



nem podkres$li¢ korzysci, jakie komunikacja lotnicza daje,
a wiec:

1) zwiekszenie szybkosci komunikacji,
przy$pieszenie tetna  zycia
w Kkraju,

2) szybkie potaczenie wazniejszych centréw w kra-
ju z zagranica,

3) popieranie rodzimego przemystu lotniczego, dzie-
ki zamoéwieniom dla lotnictwa komunikacyjnego.

4) utrzymanie w treningu personelu latajgcego
i wycwiczenie personelu technicznego,

5) przygotowanie i rozbudowa naziemi, Kktore
moga stuzy¢ w wypadku dziatan obronnych
jako bazy dla lotnictwa wojskowego,

6) stworzenie w celach obronnych cze$ciowego
zapasu materjatu lotniczego.

Powyzsze fakty spowodowaty,

na swe barki ciezary, zwigzane
twa komunikacyjnego.

Dotychczas lotnictwo komunikacyjne nigdzie sie

nie optaca i panstwa pokrywaja wszystkie wydatki, zwig-
zane z prowadzeniem tej komunikacji i tozg olbrzymie
sumy na organizacje wewnetrzng i zdobywanie nowych
szlakéw miedzynarodowych, widzac w tern olbrzymie ko-
rzysci na przysztosé.

W Polsce koszty te obcigzaly panstwo prawie

w 95% Byto to catkiem naturalne, ze wzgledu na pio-

a przez to
ekonomicznego

ze panstwa wziety
z prowadzeniem lotnic-

nierskg role, jakg panstwo musiatlo odegraé w rozwoju
lotnictwa.
Jednakze wszystkie wyzej przytoczone motywy

oraz zadania i cele lotnictwa komunikacyjnego przema-
wiaja za tern, aby piecze nad lotnictwem roztoczyto nie-
tylko panstwo, ale i wszystkie inne organizacje panstwo-

wo zainteresowane, a w pierwszym rzedzie czynniki
samorzadowe.
Z natury rzeczy wynika, ze o ile panstwo wzie-

to na siebie
r rozbudowa

poczatkowo olbrzymie Kkoszty, zwigzane
lotnisk oraz przygotowaniem komunikacji

lotniczej miedzynarodowej, o tyle zadaniem samorza-
déw winno by¢ rozszerzenie rozwoju lotnictwa Kko-
munikacyjnego miedzymiastowego przez udziat w sub-
wencjach dla linij lotniczych oraz przez zaktadanie
wiasnych lotnisk i instalacyj pomocniczych.
Dziatalnos¢ i zamierzenia

RozpoczeliSmy prace w ciezkich warunkach, w $rod-
ku zimy kalendarzowej. Z jednej strony pietrzyty sie
przed nami trudnos$ci organizacyjne i techniczne, z dru-
giej nieoczekiwanie bardzo surowa zima utrudniata nie-
zwykle nasza prace.

Oproécz ptatowcoéw Junkers, uzywanych przez po-
przednie Towarzystwo, wypusciliSmy na linje ptatowce
Fokker, dotad w Polsce nieuzywane, z silnikiem, ktérego
personel linij lotniczych nie znat.

Surowa zima zmusita nas do postawienia po raz
pierwszy w naszem lotnictwie komunikacyjnem wszystkich
ptatowcéw na ptozy, do obstugiwania silnikéw na polu
przy 30-stopniowym mrozie; regularnosé¢ lotéw przy tak
niskiej temperaturze zostata jednak utrzymana.

Wyniki naszej pétrocznej dziatalnosci sa nastepu-
jace: Poza eksploatowanemi do konca roku ubiegtego
przez towarzystwa prywatne linjami o rzeczywistej diu-
gosci trasy okoto 2.100 kim. w siedmiu etapach, ktére
otworzyliSmy i eksploatujemy nadal, zdublowali$my ruch
na trzech dawnych etapach, otrzymaliSmy nowe linje, tg-
czace Slask z Gdanskiem, zorganizowaliémy nowe pla-
cowki lotnicze w Katowicach i Bydgoszczy. Rzeczywista
dtugos¢ trasy eksploatowanych przez P. L. L. ,Lot” linij
wynosi ponad 3.300 km. w trzynastu etapach, czyli po V2
roku o 1.200 km. i o 6 etapéw wiecej niz w roku ubiegtym.

* Z przemoéwienia wygtoszonego w dn. 7. VII 29
na uroczystosci poswiecenia L. L. ,Lot”

Z wyzej wymienionych powodéw Ministerstwo
Komunikacji powotato do zycia przedsiebiorstwo Polskie
Linje Lotnicze ,Lot” o kapitatach panstwowych i samo-
rzadowych, Kktére dziata na zasadach przedsiebiorstw
handlowo-przemystowych prywatnych.

Dotad przystapity do przedsigbiorstwa Samorzady
Slaskie i Skarb Slaski oraz miasto Bydgoszcz.

Jestem przekonany, ze dotychczasowe wyniki dzia-
talnosci ,Lotu” oraz znaczenie jego dziatalnosci dla miast
spowodujg pozostate miasta, mianowicie Warszawe,
Lwoéw, Krakéw, Poznan i £6dz do przy$pieszenia swego
przystagpienia do ,Lotu”.

JesSli méwimy o komunikacji lotniczej w Polsce
pod wzgledem jej znaczenia S$cisle panstwowego i tech-

nicznego, pragnatbym jeszcze zwroéci¢ uwage na role
Polski w ogdélnej komunikacji miedzynarodowej.
Potozenie geograficzne Polski ze wzgledéw lotni-
czych jest nadzwyczaj charakterystyczne.
Polska, kraj o otwartych granicach, o idealnych
ptaszczyznach dla lotnictwa, pod wzgledem wojskowym
umozliwia napady lotnicze na Polske prawie przez

wszystkie granice. Te same jednak witasciwosci potoze-
nia geograficznego Polski czynia ja wymarzonym krajem
dla lotnictwa cywilnego, a w szczegdélnosci dla lotnictwa
komunikacyjnego.

Polska lezy na skrzyzowaniu drog naturalnych,
taczacych Europe z Azja, to jest Zachoéd ze Wschodem,
oraz kraje Poéinocy z krajami Potudnia.

Poniewaz rola i znaczenie S$rodkéw komunikacyj-
nych w panstwach nowoczesnych przedstawia dominuja-
ce znaczenie dla catoksztattu zycia danego panstwa,
a drogi powietrzne bedag niemniej wazne od drég lado-
wych i wodnych, przeto Polska winna sobie zda¢ jasno
sprawe z waznosci dziejowej lotnictwa komunikacyjnego
oraz musi sie zdoby¢ na duzy wysitek tak intelektualny
jak i finansowy, aby w swej pionierskiej pracy nad roz-
wojem lotnictwa moéc zapewnié¢ sobie na przyszto$¢ na-
lezny jej udziat i role w miedzynarodowej komunikacji
lotniczej, ktérej naturalne szlaki powietrzne przebiegaja
nad jej wiasnem terytorjum.

Obecnie, jak przedstawitem, jesteSmy wewnetrznie
zorganizowani i przygotowani do rozpoczecia nastgpnego
etapu, t. j. komunikacji miedzynarodowej.

Linij Lotniczych ,Lot”*)

Statystyka naszej po6irocznej pracy wykazuje, ze
w lotach normalnych i dodatkowych samoloty P. L. L.
,Lot” dokonaty 2.395 lotéw na przestrzeni 556,328 kilo-
metréw, przewozac 4.842 pasazerow, 14.525 kg. poczty
i 157.314 kg. towaréw. Sa to cyfry na poziomie najstar-
szych europejskich towarzystw komunikacji lotniczej.

OsiggneliSmy peine bezpieczenstwo i wysoka regu-
larno$¢ pomimo nadzwyczaj niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych. Regularno$¢ nasza byta wyzsza niz
uzyskana poprzednio, wyzsza nawet niz osiggnieta przez
zagraniczne przedsiebiorstwa komunikacji powietrznej, od
wielu lat $wietnie zorganizowane i bogate w doswiad-
czenie,

OsiggneliSmy bardzo dodatnie wyniki przy eksploa-
tacji silnikoéw lotniczych, zbudowanych w kraju, nieosiag-
niete, o ile nam wiadomo, gdzieindziej. Odijosi sie to tak
co do dtugosci zycia silnikéw, jak i terminéw ich remon-
tow. Przypuszczamy, ze niemniej dodatnie rezultaty otrzy-
mamy z ptatowcami, zbudowanemi w polskich fabrykach
samolotéw.

Pomysine dotychczasowe wyniki pracy naszej za-
wdzigczamy po pierwsze wysokiemu poczuciu obowigzku
i obywatelskiemu stanowisku naszych pracownikéw, po
drugie zyczliwej pomocy wszystkich czynnikéw panstwo-
wych, a przedewszystkiem lotnictwa wojskowego i czyn-
nikéw samorzadowych, z jakiemi zycie nasze nas stykato,
i wreszcie objawom sympatji, jaka nas obdarza spote-
czenstwo i prasa.



Podkresli¢c nalezy peing poswiecenia i oddania
prace pilotéw i mechanikéw, ktérzy bez wzgledu na mro-
zy, $niezyce i mgly oraz inne niekorzystne warunki atmo-
sferyczne, dzien w dzien petnili swa ciezkag stuzbe, pra-
gnac zapewni¢ lotnictwu komunikacyjnemu jak najspraw-
niejsze funkcjonowanie i zupetne bezpieczenstwo lotéw.

Majstrzy i robotnicy warsztatowi swa niestrudzona,
niewidoczng moze nazewnatrz, a nadzwyczaj wydajng
i sumienng praca, utrzymywali na wysokim poziomie
sprawnosci technicznej sprzet lotniczy, przyczyniajac sie
w wielkiej mierze do regularnosci i bezpieczenstwa lotow.

Kierownicy i urzednicy ruchu niesli w trudnych
warunkach odpowiedzialno$¢ moralng za bezpieczenstwo
ruchu na Linjach Lotniczych.

Wszyscy dali maksimum wysitku, wykazali, ze sg
elita, czujaca swa odpowiedzialno$¢ wzgledem kraju za
sprawne funkcjonowanie Linij Lotniczych i zdajgcg sobie
sprawe, ze powodzenie pionierskiej pracy polskiego lot-
nictwa komunikacyjnego przyczyni si¢ tez do stwierdze-
nia dobrego imienia Polski poza granicami kraju

Szesdciu z naszych pracownikéw technicznych ma
dzi$ otrzymaé¢ ,Krzyze Zastugi”. Sagto: dwaj piloci, kté-
rzy majg za sobg olbrzymig, niemal po6t miljona kilome-
trowa przestrzen podobtoczng, odbyta w codziennej stuzbie
w przewozie powietrznych pasazeréw, poczty i towarow,
przyczem zadnego z powierzonych im pasazeréw nie na-
razili na szwank na zdrowiu, ani nie zezwolili na zagu-
bienie lub zniszczenie zadnej przesytki, powierzonej im
do przewozu; dwaj kierownicy ruchu, ktérzy dzieki swej

REKORDY DLUGOTRWALOSCI

Préba zasilania w locie materjatami pednemi pta-
towca, tak szcze$liwie przeprowadzona poraz pierwszy
w poczatkach stycznia b. r. podczas rekordowego po-
déwczas lotu tréjsilnikowego Fokkera ,Question Mark”,

stala sie poczatkiem nowego okresu w dziedzinie Swia-
towych rekordéw lotniczych.

Od tego czasu mineto zaledwie pét roku, a byliSmy
Swiadkami trzech nowych rekordéw dtugotrwatosci lotu

umiejetnosci i niestrudzonej pracy znakomicie pomagali
pilotom w dokonywaniu pewnych i regularnych podrozy,
wreszcie jeden werkmistrz i jeden szef mechanikéw, kto-
rzy najbardziej wytrwatga praca i wybitnem uzdolnieniem
zapewnili bezpieczenstwo sprzetu lotniczego.

Nasze zadania obecne to podniesienie dochodo-
wosci P. L. L ,Lot” jako przedsiebiorstwa.

Potrzeba ptatowca dla rozwoju nowego zycia eko-
nomicznego po wielkim kataklizmie dziejowym, jakim byta
Wielka Wojna, nie ulega watpliwosci. Wyczuwamy wszyscy,
ze nadzwyczajny rozw6j nowego S$rodka lokomocji jest
juz bliski.

Naszem zadaniem bedzie wykaza¢ potrzebe i po-
zytek ptatowca jako jednego ze Srodkoéw do podniesie-
nia tempa wymiany bogactw i ustug oraz podniesienia
dobrobytu.

Dotychczasowa dziatalno$¢ polskiego lotnictwa ko-
munikacyjnego ograniczata sie dotad do obszaru Polski.

Nastepnym etapem normalnym w jej rozwoju i ko-
niecznym dla wykazania catej skali korzysci, ptynacych
z komunikacji lotniczej, bedzie udziat ,Lotu” w eksploa-
tacji miedzynarodowej.

Dotychczasowe pomys$ine wyniki naszej pracy po-
zwalaja nam tuszy¢, ze upanstwowiona i uspoteczniona
polska komunikacja powietrzna bedzie dziatata na tere-
nie zagranicznym nie mniej sprawnie, niz na terenie kra-
jowym, czego zreszta mamy dobre przykiady w Wie-
dniu, gdzie polskie lotnictwo komunikacyjne cieszy sig
jak najlepsza opinjg co do swej wartosci.

LOTU Z ZAOPATRZENIEM

z zaopatrzeniem, z ktdérych kazdy,
przedniego, byt sensacja nielada.

Jak pisaliSmy juz w N-rze 1(51), ptatowiec ,Ques-
tion Mark*4 przebywatl w powietrzu 150 godzin 46 minut
i posiadat na swym poktadzie 5 lotnikéw, pilotujgcych na
zmiane.

W cztery miesigce potem, w dniu 26 maja b. r,
lotnicy 'amerykanscy Robbins i Kelly pobili ten rekord,
przebywszy w powietrzu bez lgdowania 172 godziny 34
minuty. Do ukonczenia lotu zmusito lotnikéw $migto od-
mawiajgce postuszenstwa.

Rekord ten utrzymat sie jednak niedtugo. Padt on
wkrétce potem, pobity przez samolot kalifornijski ,Ange-
lano*4, ktéry wyladowat w Los Angelos w dniu 13 lipca,
po przebyciu w powietrzu 246 godzin 44 minut, t j.
przeszto 10 dni, przebywajgc w tym czasie niematg prze-
strzen 32 000 kim.

Zdawato sie, ze piekny ten rekord utrzyma sie
przez czas dluzszy, tymczasem okazuje sie, iz ambicja
lotnicza nie ma granic.

Oto w ostatnim dniu lipca na lotnisku w St. Louis
wyladowat szcze$liwie ptatowiec ,Saint Louis Robin“, pi-
lotowany przez lotnikéw amerykanskich Jaeksona i 0'Bria-
na, ktérzy przebywali w powietrzu bez Igdowania ni
mniej ni wigcej tylko 420 godzin 21 minut, czyli 17 i pot
dnia! W tak niebywale dotad dtugim czasie lotnicy prze-
lecieli 41.250 kim., czyli droge, réwna mniejwiecej diu-
gosci réwnika. Na przebycie tej drogi ,Saint Louis Ro-
bin” zuzyt ogo6tem 13 376 litréow benzyny, ktéra byta do-
starczana w locie przez inne samoloty 47 razy. Proécz
tego, tg sama droga 30 razy dostarczano lotnikom zyw-
no$¢, wode i bielizne.

Pomimo ulewnego deszczu, na lotnisku w St. Louis
powitat lgdujacych lotnikéw przeszto 15-tysieczny thum,
niecierpliwie wyczekujacy wynikéw szalonego rekordu.
Wséréd zebranych na lotnisku obecny byt réwniez Lind-
bergh.

‘ Po wyladowaniu, ktére nastgpito na usilne prosbhy
i zadania, wysytane droga radjowa z ziemi, z powodu
nadciggajacej wielkiej burzy oraz przemeczenia silnika,
ktéry zaczynat szwankowaé, obaj lotnicy zostali natych-
miast poddani szczegétowym badaniom lekarskim, ktére
nie odkryty powazniejszych zmian w organizmie.

Niezmordowana zatoga ptatowca ,Sant Louis Ro-
bin” otrzymata natychmiast po wylgdowaniu szereg na-

w stosunku do po-



gréod honorowych i pienieznych, tych

mata sume 31.255 dolaréw, m. in.

z ktorej pochodzit silnik.
Zamieszczona fotografja przedstawia

ostatnich na nie-
od witasciciela firmy,

zasilany w

powietrzu ptatowiec ,Angelano*’, ktérego rekord wy-
trzymatoséci w locie zostat obecnie pobity przeszto o ty-
dzien.

K. Gr.

LOTNICY POLSCY NA ZAWODACH ZAGRANICA

W Bukareszcie.

Dnia 30 czerwca odbyty sie w Bukareszcie Swieto
i popisy lotnicze, urzadzone staraniem Krélewskiego
Aeroklubu Rumunji. Popisy te miaty gtéwnie na celu
propagande lotnictwa ws$rod spoteczenstwa, totez pro-
gram ich byt bardzo urozmaicony i efektowny.

W zawodach bukaresztenskich wzieta
udziat reprezentacja polska, ztozona z eskadry
ptatowcéw mysliwskich Spad 61, pilotowanych przez
kpt. pil. Leopolda Pamute (komendanta eskadry), por.
pil. Jerzego Bajana i por. pil. Stanistawa Grzybowskie-
go. Ekipa polska przybyta do Bukaresztu (lotnisko Pi-
pera) z Warszawy, drogg na Lwow i Jassy, w dniu 26
czerwca popotudniu, pokonywujac zwyciesko w locie
wyjatkowo trudne warunki atmosferyczne, deszcz i burze.
Tegoz dnia wieczorem lotnicy nasi wzieli udziat w ban-
kiecie, urzadzonym przez inspektora lotnictwa rumun-
skiego, gen. Goérskiego, ktéry na krétko przedtem bawit
z eskadrag rumunska w Polsce. Spedziwszy dwa pierw-
sze dni na zwiedzaniu miasta i t. p., trzeciego dnia rano
lotnicy nasi wzieli udziat w uroczystem nabozenstwie
za polegtych lotnikéw rumunskich, a nastepnie w $niada-
niu, urzadzonem przez gospodarzy na lotnisku Pipera.
Podczas $niadania lotnicy nasi zostali przedstawieni re-
gentowi Rumunji — Ks. Mikotajowi, przemjerowi — p.
Maniu, licznym innym dygnitarzom panstwowym, oraz
generalicji i attache wojskowym panstw obcych, akredy-
towanym w Bukareszcie. Sniadanie urozmaicity popisy
grupowe ptatowcéw rumunskich.

réowniez
trzech

Dnia tego w potudnie reprezentacja Polski uczcita
pamie¢ polegtych lotnikéw rumunskich przez ztozenie
wienca na ich grobie, poczem byta goscinnie podejmo-
wana przez prezesa Aeroklubu rumunskiego ks. Bibesco
w jego zamku pod Bukaresztem.

Witasciwe zawody i popisy rozpoczety sie w dniu
30 czerwca popotudniu na lotnisku Baneasa, dokad uprzed-
nio ekipa nasza przeprowadzita tego dnia swe ptatowce

Na program zawodoéw ztozyt sie caty szereg b. efek-
townych pokazéw i popiséw, jak prezentacja w locie
awjoneiki Romania-Santa* Maria, znanej z lotu po Euro-
pie, bombardowanie prowizorycznie wzniesionej wpoblizu
lotniska wioski, bronionej gorliwie przez artylerje prze-
ciwlotnicza, start i defilada w szyku grupowym 18 pta-
towcow mysliwskich Spad 61, zrzucanie manekinéw ze
spadochronami, skok ze spadochronem lotniczki rumun-
skiej p. Braescu, stracanie przez samoloty balonikéw,
akrobacje, walka powietrzna dwo6ch ptatowcéw, popis,
akrobacje i grupowy lot awjonetek, z ktérych jedna pi-
lotowana byta przez kobietg, demonstracje ptatowca
Spad 91 z silnikiem Hispano-Suiza 500 KM przez fran-
cuskiego pilota Villechanoux i t d.

Wielki entuzjazm ws$réd lotnikéw rumunskich wy-
wotaty popisy oraz akrobacje grupowe i indywidualne,
wykonane przez ekipe polska, ktérej specjalne uznanie
i gratulacje z tej okazji ztozyli zaraz potem w lozy mi-
nisterjalnej ministrowie Vaida Michalake i gen. Cichoshi.

W dniu 1 lipca w potudnie lotnicy polscy podej-
mowani byli $niadaniem przez ministra petnomocnego
R. P. w Bukareszcie p. Szembeka, w ktérem wzieli réwniez
udziat najwybitniejsi przedstawiciele ze sfer rzadowych oraz
rumunskiego $wiata wojskowego, lotniczego i dyplomatycz-
nego, z ministrem wojny gen. Cichoshim, gen. Gorskim,
szefem sztabu putk. Samsonowiciu, ks. Bibesco i in. na
czele,

Nastepnego dnia lotnicy ztozyli, w towarzystwie
polskiego attache wojskowego mjr. Michatowskiego, sze-
reg wizyt oficjalnych, a mianowicie szefowi Departa-
mentu Lotnictwa gen. Dumitrescu, dowodcy dywizji lot-
niczej gen. Syrbu, gen. Goérskiemu oraz putk. Samsono-
viciu, gdzie zostali udekorowani odznakami pilotéw
Rumuniji.

Dnia 4 lipca rano, odprowadzana przez lotnikéw
rumunskich, eskadra polska wyruszyta do Konstancji,
gdzie byta bardzo goscinnie podejmowana obiadem i ban-
kietem przez dowoddce i korpus oficerski tamtejszej szkoty
bombardowania i strzelania.

W dniu 5 lipca, po tygodniowym przeszto pobycie
w goscinnej Rumunji, powrécita ekipa polska droga na

Jassy — Lwoéw do Warszawy, przywozac ze sobg do
kraju mite wspomnienia.
W Reims.
Eskadra, reprezentujgca lotnictwo polskie na te-

gorocznem $wiecie lotniczem i zawodach w Reims, zo-
zona z 3 ptatowcéw Potez XXV, wystartowata do Francji
w dniu 13 czerwca rano. Zaloge ptatowcéw stanowili:
mjr. Konarski, jako dowédca eskadry, z por. B, Nieznan-
skim, kpt. Rostawiecki z por. Pininskim i kpt. Munerski
z kpt. Budzinskim,

W drodze do Reims eskadra zmuszona byta, z po-
wodu ztych warunkéw atmosferycznych, zatrzymac sie na
noc w Berlinie. Druga noc spedzita w Nancy, dokad
przybyta 14 czerwca w potudnie.

Przylot eskadry polskiej do Reims nastgpit w dniu
15 czerwca rano. Lotnicy zostali tam goscinnie powi-
tani i podejmowani $niadaniem przez ,Federation Natio-
nale des Aviateurs" oraz przez wioskiego konsula p. Maz-
zuchi. WKkrotce po eskadrze polskiej przyleciat na lot-
nisko w Reims francuski minister lotnictwa p. L. Eynac,
ktéry w rozmowie z naszymi lotnikami zainteresowal sie
polskim przemystem lotniczym.

Dzien ten zakonczyt bankiet nieoficjalny,
przez Federation Nationale des Aviateurs.

wydany

Witasciwe zawody rozpoczety sie w dniu 16 czerwca
i mialy przebieg bardzo ciekawy, ze wzgledu na bogaty
program, a gtéwnie z powodu udziatlu w nich najwybit-
niejszych aséw francuskiego lotnictwa. Szczegdlne zain-
teresowanie wzbudzity akrobacje, dokonywane po mi-
strzowsku przez Detroyat a na Moranie i Lemoigne'a, pi-
lotujgcego bez pomocy rak. Zawody zakonczyly sie
pigkna defilada 40 ptatowcéw Breguet XIX z 12 putku
lotniczego.

Wieczorem tegoz dnia odbyto sie przedstawienie
w operze, za$ po teatrze bankiet oficjalny na cze$¢
gosci, urzadzony przez Federacje, na ktérym przema-
wiali: prezes Federacji mjr. Faillant, delegat Niemiec,
Wronsky, Italji — Ferrarin i Polski — mjr. Konarski.

Nastepnego dnia eskadra polska opuscita goscinny
Reims, udajac sie do Paryza, gdzie zabawita kilka dni,
poczem dnia 27 czerwca wystartowata w powrotng droge
przez Strassburg i Prage Czeska do Warszawy.

Udziat ekipy polskiej w Swiecie lotniczem w Reims
byt nowg manifestacjg braterskich stosunkéw, tgczgcych
lotnictwo francuskie i polskie,



OTWARCIE LUBELSKIEGO KLUBU LOTNICZEGO

Dn. 14 lipca odbyta sie w Lublinie uroczysto$¢ otwar-
cia Lubelskiego Klubu Lotniczego, zorganizowana przez
Zarzad wymienionego Klubu wespét z Lubelskim Ko-
mitetem L. O. P. P.

Organizatorzy potaczyli swoje $wieto z pokazem
lotniczym dla publicznosci, przystuzywszy sie znakomicie
propagandzie lotnictwa na terenie Lublina.

Fragment lotniska podczas uroczystosci.

Uroczysto$¢ zgromadzita licznych przedstawicieli
wtadz centralnych i miejscowych z v. wojew. i preze-
sem K. W. L.O.P.P. Karasinskim na czele. Ze Swiata lot-

niczego obecni byli m. in.. nacz Wydz. Lotn. Cyw. puik.
Filipowicz, prezes Zarzadu Gt L.O.P.P. inz. Eberhardt,
d-ca 0. S. L. putk. Ujejski, kpt. Halewski, reprezentanci
Aer. Akad., Sekcji Lotniczej stud. P. W. oraz Klubu w
Biatej, tudziez prasa lotnicza.

Do uswietnienia uroczystosci przyczynit sie znako-
micie zlot maszyn, ws$rdd ktérych znalazty sie takze sa-
moloty klubowe: dwie awjonetki z Warszawy — J. D. 2,
witasnosé¢ A. A. we Lwowie, pilotowana przez p. Grzesz-
czyka i R. W. D. Sekcji Lotniczej, kierowana przez por.
Zwirke, oraz P. W, S. 3 z Biatej Podlaskiej pilotowana
przez p. Rutkowskiego. Obsade tréjki Spadéw z War-
szawy stanowili piloci: por. Kempinski, por. Grzybowski
i chor. Szurlej. Przybyt tez 1 Spad z Wilna, kierowany
przez kpt. Rutkowskiego.

Uroczysto$¢ rozpoczeto nabozenstwo w KkosSciele
Sw. Michata, poczem wudano sie na lotnisko fabryki, na
ktérem odbyt sie chrzest ptatowcéw oraz loty popisowe.

Pierwszy przemawiat prezes L. K. L. inz. T. Gu-
mowski, witajac gosci. Nastepnie kolejno przemawiali:
P. wicewojewoda Karasinski w imieniu Rzadu i Komitetu
Woj. L.O.P.P. zapewniajac, ze L. K. L. liczy¢ moze zaw-
sze na poparcie zaréwno Rzadu jak i spoteczenstwa, ktd-
rego wyrazicielka jest L.O.P.P. Nastepnie imieniem Min.
Komunikacji wygtosit przemoéwienie i dokonat oficjalnego
otwarcia L. K. L. i Szkoty Pilotazu ptk. Filipowicz.
W imieniu Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P. przemawiat
prezes inz. J. Eberhardt, dalej kpt. Halewski w imie-
niu Dep. Aeronautyki, red. J. OsifAski imieniem Za-
rzagdu Gt A. A., dyr. Debowski imieniem Zarza-
du Zakt. Mech. Plage i Laskiewicz. W imieniu uczniéw
Szkoty Pilotazu przemawiat p. Kazimierz Rézanski, wresz-
cie imieniem wiloscianstwa polskiego witat powstanie
Klubu Lotniczego wéjt gminy Konopnica, p. Zdyb, ktéry
wraz z delegacjg mieszkancéw gminy przybyt na uroczy-

Grupa cztonkéw i uczniéw I-go kursu pilotazu Lubelskiego Klubu Lotniczego.



stos¢. Delegacja odznaczata sie barwnemi strojami lu-
dowemi z okolic Lublina. Nakoniec ks. szambelan Go-
stynski wygtosit dtuzsze, okolicznosciowe przemowienie,
w ktérem scharakteryzowat powstanie i rozwo6j lotnictwa
od najdawniejszych czaséw do chwili obecnej w pieknych
i podniostych stowach. Nastepnie odbyt sie chrzest lot-

Po skonczonej ceremonji chrztu rodzice chrzestni
oraz goscie ztozyli swe podpisy w ksiedze pamigtkowej
L. K. L., poczem udali sig do hangaru na $niadanie.
WsSro6d serdecznego nastroju, jaki tam panowatl, wznie-
siono szereg toastow.

Uroczystos¢ zakonczyty popisy spadzistéw, budza-

niczy wszystkich ptatowcéw wedtug tradycji lotniczej, ce zachwyt tlumnie zgromadzonej na lotnisku publicz-
przez ttuczenie butelek z winem szamparskiem. nosci, oraz loty pasazerskie.
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Raid akademikow na wiasnej maszynie

2) (Dokonczenie)

We S$rode, dn. 19 czerwca, o godz. 7-ej
rano startujemy z Lublina i po paru rundach
nad lotniskiem, podczas ktérych prowadzimy
~walke powietrzng” z Hanriotem pilotowa-
nym przez p. Szulczewskiego, instruktora
Lubelskiego Klubu, kierujemy sie na Krakéw.
Z Lublina lecimy razem z Potezem XXVII
prowadzonym przez p. Mroczkowskiego,
ktéry wracat do Krakowa z lotu ¢wiczebne-

go. Trzymamy sie razem: Potez troche re-
dukuje, my za$ dodajemy gazu i do An-
nopola dolecieliSmy razem. Tutaj Potez,

Spieszgcy sie widocznie na $niadanko, dodat
gazu i zostawit nas samych (zresztg wyprze-
dzit nas wszystkiego o 14 minut).

Ze wzgledu na pogode, byt to bez-
sprzecznie najpiekniejszy etap. LecieliSmy
blisko na 2000 m. —powietrze byto spokojne,

niebo — czysty biekit. Jedynie chwilami
przechodziliSmy ponad misternemi napo6t
przezroczystemi chmurkami, ktére jak -cu-

downe kurtyny odstaniaty pod nami coraz
nowe widoki, coraz inne miasteczka i wsie,
potaczone waskiemi, biatemi nitkami szos lub
tez pokreconemi wstgzkami rzek sptywajg-
cych do Wisty, znajdujacej sie ciagle po na-
szej lewej rece.

Ogladamy Ozarow, Sandomierz, przela-
tujemy doktadnie nad Staszowem i Stopnica,
a ze rozglad mamy wspaniaty, poznaje zda-
leka Pinczéw, Busk i inne znajome mi mia-
steczka. Wreszcie przelatujemy za Nowym
Korczynem nad Nida 1 teraz wypatrujemy
juz Krakowa, gdyz, mimo pogodnego nieba,
zaczyna nam by¢ na tej wysokosci dosc
zimno.

Jednak Krakowa nie widzimy, gdyz ho-
ryzont zaczyna sie pokrywaé¢ chmurami i po-
goda troche sie psuje, a lekkg naszg maszyn-
ke zaczyna podrzucad.

Wreszcie widzimy Rakowice i lotnisko
krakowskie — robimy nad niem pare repre-
zentacyjnych wirazy, pokazujemy szybkos¢
i dobre witasnosci planowania i z géry juz
mozemy zaobserwowaé¢, iz wzbudzamy tu
wielkie zaciekawienie naszga awjonetkg o tak
oryginalnej konstrukcji i dobrych wtasno-
Sciach lotu.

Po chwili lgdujemy i znajdujemy gosci-
ne w hangarze Krakowskiego Aeroklubu
Akademickiego i serdeczne przyjecie u jego
cztonkow.

Kréotko jednak zabawiliSmy w Wawel-
skim grodzie, gdyz chcemy by¢ jeszcze tego
samego dnia w Katowicach, a wszyscy radzg
nam wykorzysta¢ ,okazje”, pod postacig Jun-
kersa, ktéry leci po potudniu—ipolecie¢ jego
Sladem.

Tak tez 1 robimy. Startujemy z Kra-
kowa razem z Junkersem, pilotowanym przez
p. Kotarbe, ktdéry oglada sie czesto za nami,
zdziwiony, iz mozemy za nim nadazyc.

No i jako$ nadazyliSmy i przylecieliSmy
razem z nim do Katowic, a poczawszy od
Chrzanowa, dokad z Krakowa leci sie tatwo
linja kolejowa, dziekowalismy tym, co nam
poradzili tak dobrze, gdyz watpliwe bytoby,
czy za pierwszym razem, gdybysmy sami le-
cieli, znalezlibysmy lotnisko katowickie. Od
Chrzanowa bowiem zaczyna sie nadzwyczaj
gesta sie¢ linij kolejowych, bocznic fabrycz-
nych, szos, drég bocznych, pozatem jedno
miasteczko tgaczy sie z drugiem tak, iz zor-
jentowanie sie z mapy o duzej skali jest
nadzwyczaj trudne.

Do tego nalezy doda¢, iz lotnisko ka-
towickie znajduje sie w dolinie, ws$réd bag-
na i ze do lgdowania jest jedynie koto wy-
szutrowane, o S$rednicy 170 metrow, zas$ wy-
ladowanie poza niem grozi conajmniej kapo-
tazem.

Szczesciem trafilismy w kotko i predko
znajdujemy sie w obszernym hangarze, gdzie
serdecznie jesteSmy witani przez znajomych
z Warszawy, ktérzy obiecujg sie zaopieko-
waé¢ naszym ptatowcem. Majac interesy
w Katowicach, w zwiazku z budowsg war-
sztatow Sekcji, pozostajemy w tern miescie
przez caty czwartek., Uprzedzeni o trudnym
wylocie z Gérnego Slaska, gdyz rankiem ca-
ty ten okrag przemystowy jest nawet w po-
godny dzien pokryty gestg i niskg mgta, po-
chodzgcg z dymow fabrycznych — postana-
wiamy ponownie skorzysta¢ dnia nastepnego
z wyprébowanego juz sposobu i przyczepic¢
sie do Junkersa startujgcego do Poznania.



Tak wiec w pigtek o godz. 7.30 jesteSmy
na lotnisku, szykujemy maszyne na ten 300-u
kilometrowy przelot i umawiamy sie ze zna-
jomymi pilotami lecagcymi do Poznania, aby
wyprowadzili nas do Herbdéw, gdyz boimy
sie, aby we mgle nie zalecie¢ do niemiec-
kiego G. Slaska. Ma sie rozumieé, tatwo
uzyskujemy zgode i startujemy przed 8-ma,
wykonawszy przedtem opisywane juz w in-
nych wypadkach loty pokazowe,

Gdy Junkers znalazt sie w powietrzu,
lecimy za nim i ze zdumieniem spostrzegamy
gesta, ciemng, zO6tta mgle, ktéra nisko Sciele
sie nad ziemia i zastania catkowicie hory-
zont. To tez dodajemy gazu i wyrywamy
naprzéd jak mozemy, by nie zosta¢ w tyle
za Junkersem, ktéry tym razem ma mocniej-
szy, bo 300-konny silnik. Wreszcie, gdy le-
cieliSmy nad Tarnowskiemi Gérami, horyzont
sie wyjasnia, mgty idg w goére, koncza sie
liczne miasteczka, a przed nami widzimy la-
sy z linjg kolejowag Kalety — Wielun, ktora
jest dobra i tatwg droga orjentacyjna.

Przelatujemy nad Herbami, gdzie zegna-
my sie z Junkersem i dalej juz sami poda-

zamy, trzymajgc sie kolei az do Wielunth,
przed Kktérym przecieliSmy poraz pierwszy
Warte. Za Wieluniem lecimy juz tylko we-
dtug mapy. Pogoda dobra, rozglad daleki,
to tez bez trudnosci trzymamy sie trasy pta-
towcow komunikacyjnych. Przelatujemy nad
Prosna, ktéra znaczy nam doktadnie potowe
drogi do tawicy i zdaleka spostrzegamy
Ostrow — wyrazna stacje weztowa z duze-
mi fabrycznemi zabudowaniami.

Nad Ostrowiem jednak zaczyna nas
»zdrowo*' rzuca¢ — te niecate 500 kg to
wprost zabawka dla poteznego wiatru, Ktory
ciska nami jak pitka. Chmury coraz gestsze
i nizsze kaza nam zej$¢ na 1000 m, a nado-
miar ztego chwilami zaczyna padaé¢ deszcz.

Pod nami Poznanskie, ktére charaktery-
stycznie odréznia sie od dawnej Kongresowki
iloscia linij kolejowych i szos oraz murowa-

nemi, porzadnie utrzymanemi domami wio-
sek. Mijamy Jarocin, a pogoda coraz gor-
sza, wiatr silny, przeciwny; silnik zaczyna

przerywac i zbyt obficie oliwi¢ — boimy sie,
ze zaoliwi Swiece.



Schodzimy jeszcze nizej, a pod Ksigzem
przechodzimy poraz drugi nad Wartag i le-
cimy obok Wielkich Jezior, ktére ciggng sie
az pod sam Poznan.

Z gory obserwujemy Kornik, potozony
nad ogromnem jeziorem, a wygladajgcy jak
drogocenny kamien, oprawny w ztoto dojrze-
wajacych poél zboza.

Wkrotce spostrzegamy zdaleka Poznan

otoczony sadami, a liczne parki i skwery
nadaja temu wielkiemu miastu zupetnie od-
rebny wyglad. Przelatujac nad terenami
Wystawy, jestedmy zdziwieni jej ogromem

oraz ruchem, jaki tam panuje.

Po chwili lgdujemy na tawicy, przeby-
wajgc 320 km w niecate 3 godziny przy nie-
sprzyjajacym wietrze i zuzywajac na to je-
dynie 24 kg benzyny.

Cate popotudnie spedzamy na Wysta-
wie, ktéra, ma sie rozumieé, poznajemy bar-
dzo pobieznie i w tempie stanowczo za szyb-
kiem. Zalujemy wielce, iz musimy juz naza-
jutrz, t j. w sobote, wraca¢ do Warszawy.

W sobote rano zwiedzamy jeszcze fa-
bryke ,Samolot”, oprowadzani przez naszego
starszego kolege i zatozyciela Sekcji, inz. R.
Bartla, a nastepnie szykujemy maszyne do
naszego ostatniego etapu.

Wreszcie, zegnani przez kolegow z Ae-
roklubu Akademickiego Poznanskiego, startu-
jemy pare minut przed 3-cig. Poniewaz na
starcie pozostat prof. Witoszynski, opiekun
Sekcji Lotniczej, oraz putk. Szandorowski,
kol. Drzewiecki stara sie wydusi¢ z maszyny
wszystko co mozna i pokaza¢ ja w jaknaj-
lepszem Swietle. To tez krecimy sie jeszcze
jakie$ dziesie¢ minut nad lotniskiem, poczem
Kierujemy sie na Warszawe.

Wobec zachmurzonego nieba, postano-
wilismy lecie¢ ponad chmurami, aby uniknac¢
rzucania i nie iS¢ zbyt nisko, to tez wznosi-
my sie szybko w goére, przelatujac ponad
Wrzesnig, Koninem i Kilodawg. Jestesmy
juz blisko na 3000 m, chmury idg pod nami,
jednak przez szerokie i czeste okna mozemy
tatwo obserwowaé szybko zmieniajacy sie
krajobraz.

Zaczyna mi dokucza¢ zimno, a nawet
nietylko zimno, lecz poprostu mréz; jest bo-
wiem pare stopni ponizej zera, rece marznag
i kostniejg mi do tego stopnia, ze nie moge
wyciagnac¢ chustki.

Doznaje dziwnego uczucia, gdy patrze
w dot, bo wiem, ze tam na dole ludzie ocie-
raja pot z czota, gdy tu, o kilkanascie minut
lotu w gore, oddech zamienia sie w szron
i mréz daje sie dobrze we znaki.

Za Kros$niewicami okna w chmurach gi-
ng i lecimy ponad biatem, rozbatlwanionem
morzem, z tg tylko rdéznica, iz wydaje sie, ze
fale zostaly zaczarowane 1 unieruchomione
i przybraty te fantastyczne ksztatty, ktore

widzimy pod soba. Nad nami za$ czysty,
ciemny granat nieba i rozzarzone stonce, co
odbijajac swe promienie od niepokalanej
bieli, jaka mamy tuz pod ptatowcem, oSlepia
nas i wprost nie pozwala patrze¢ w dot.
Lecimy tak blisko p6t godziny — silnik pra-
cuje dobrze.

Trzeba jednak schodzi¢ w dot, a rze-
czywistos¢ budzi nas dobrodusznemi posztur-
chiwaniami, podczas ktérych spadamy o Kilka-
dziesigt metréw w dot, by za chwile by¢
znowu podrzuconymi na te samag wysokosé.

Wyszedtszy z chmur, nie wiemy, gdzie
jesteSmy; nie przejmujemy sie jednak tern
wiele, lecz kierujemy sie na poéinoc, wiedzac,
ze w tej stronie napotkamy Wiste.

Wkrotce tez odnajdujemy ja, przelatu-
jemy nad jaka$ szosg, ponad jakiems$s mia-
steczkiem, potem zndéw rzeczka i nad nig

miasteczko z pieknym mostem — to zapewne
Bzura i Sochaczew. Toru kolejowego z ta-

kiej wysokosci nie wida¢. Lecimy jednak
dalej, na pétnoco-wschoéd, zapewne w stro-
ne Modlina.

Nie wida¢ go jako$ diugo, wreszcie
zdaleka ukazuja sie zabudowania forteczne,
lecz jednoczes$nie, ku naszemu zdziwieniu, wi-
dzimy kolej pod sobg. Zblizamy sie ku Mod-
linowi i rozpoznajemy w nim... Deblin.

Okazuje sie, ze nad chmurami wiatr
zmienit kierunek na pétnocno-zachodni, prze-
lecieliSmy Warszawe, a domniemana Bzura
byta Pilicg. Zwykta to coprawda kolej rze-
czy, gdy sie leci bez busoli ponad chmura-
mi. Jak niepyszni robimy wiraz i zawraca-
my w strasznej trzesawicy i deszczu do War-
szawy, teraz jednak mamy silny wiatr z prze-
ciwnej strony, to tez nic dziwnego, ze leci-
my bardzo powoli, tak, ze wydaje sie jakbys-
my stali w miejscu.

Wreszcie znéw ujscie Pilicy, znajomy
Gusin i Gora Kalwarja, od ktorej juz mozna
wypatrywa¢ Warszawe; gdy za$ przelatuje-
my nad dobrze nam znanym Kaweczynem,
nad ktéorym spotykamy kpt. Babinskiego, kt6-
ry leci na swe przedwieczorne wyprawy
w poszukiwaniu nowych tgczek do lgdowan —
czujemy sie juz u siebie w domu.

Z nad Piaseczna lecimy na zredukowa-
nym gazie i tak, oliwigc i dymiac, ladujemy
na Mokotowie o godz. 6-ej wieczorem, prze-
latujgc w ciggu 3-ch godzin blisko 450 km.

Reasumujgc wszystkie etapy, przelecie-
liSmy blisko 1300 km w ciggu 10V2 godzin,
a wiec z $rednig szybkoscig 124 km/godz.,
przy przecietnem zuzyciu benzyny nadzwy-
czaj ekonomicznem, bo zaledwie 8 kg na
godzine i wykazalismy, ze nietylko na za-
granicznym Moth-cie, lecz takze i na ptatowcu
polskiej konstrukcji mozna dokona¢ piekne-
go raidu.

Jerzy Wedrychowsli.



KORESPONDENCJE

Dwa starty atlantyckie —

Paryz, 19 lipca 1929.

Lotnisko wojskowe w Bourget. Noc z 12 na 13
lipca ciemna byta i chtodna, ksiezyc nie doszedt jeszcze
petni, mimo to spore gromadki ludzi trwaly w oczeki-
waniu poranka, w nadziei ujrzenia odlotu dwoéch samo-
lotow dalekich raidéw. Warunki atmosferyczne byty od
dtuzszego czasu poraz pierwszy tak pomys$ine, ze po-
zwalaty na powziecie proby przelotu Atlantyku poétnoc-
nego. Dwie zalogi byly juz zdawna przygotowane do
startu: majorowie Idzikowski i Kubala mieli cel jasno
wytkniety — Paryz—Nowy Jork; Costes i Bellonte nie
byli zdecydowani, do ostatniej chwili twierdzili, zc po-
dejmuja prébe pobicia rekordu lotu na odlegtos¢ w linji
prostej, w kierunku Tokjo. Moze zakazy Ministerstwa
Lotnictwa, ktdére opieczetowato transatlantycki ptatowiec
kpt. Coudouret'a, skitonity Costes’a do ukrywania witasci-
wego kierunku lotu a moze tez widok polskich rywali
powodowatl zatajenie decyzji dos$¢, ze rankiem 13 lipca
przed wschodem stonca, we wspélnym hangarze czynio-
no ostateczne przygotowania do najwiekszego meczu lot-
niczego, najwiekszego wyscigu: Paryz—N. Jork. 0 ile
u samych zawodnikéw lot ten, potgczony z ogromnem nie-
bezpieczenstwem, nie budzit rywalizacji i jedni drugim
zyczyli powodzenia, o tyle byta to prawdziwa walka
konkurencyjna fabryk; z jednej strony Lorraine-S.E.C.M.
Amiot, z drugiej — Hispano Suiza-Breguet. To tez nic
dziwnego, ze nad ostatniemi przygotowaniami czuwali nie-
tylko mechanicy, lecz takze przedstawiciele wytwoérni,
zaréwno ptatowcow jak i silnikéw. Polski biato niebieski
.Marszatek Pitsudski”, Amiot S.E.C.M., by}t tego samego
typu, na ktérym juz w roku zesztym ldzikowski i Kubala
prébowali przelotu; toz samo silnik Lorraine 650 KM.
Rok przygotowan, badan, poczynione poprawki i ulepsze-
nia pozwalaly mie¢ nadzieje pomys$inego zakonczenia
préby.

Toz samo obsada francuska: Costes, bohater lotu
naokoto $wiata, przygotowywat sie juz od czaséw przelotu
Atlantyku Potudniowego do wielokro¢ ciezszej préby po-
konania Atlantyku Péinocnego, wespot ze swym radiote-
legrafistg i nawigatorem Bellontem. Wybrany ptatowiec
Breguet-Bidon z silnikiem Hispano Suiza 600 KM, ochrzczo-
ny ,Znak Zapytania” — znat z dawnych lotéw i proéb.

Nie byto tu mowy o gorgczkowych przygotowaniach;
czekano tylko ostatnich wiadomos$ci meteorologicznych.
Bytly pomys$ine. Pare minut po 4-tej wyprowadzono sa-
moloty z hangaru — najpierw polski, w chwil pare fran-
cuski. Swiatta latarni gasty, byto juz do$¢ jasno, tylko
krance lotniska ginety w mgle porannej. W najdalszym
koncu lotniska wojskowego ustawiono ptatowce obok sie-
bie, z ptozami ustawionemi na specjalnych wézkach, uta-
twiajgcych start. Zaloga polska zajeta pierwsza miejsce.
Krotka préba silnika, ostatnie pozegnanie i wsréd gtebo-
kiej ciszy zgromadzonych ,Marszatek Pitsudski" rusza do
startu. Byta godzina 4-45. Po 600 metrach Idzikowski
oderwat samolot od ziemi, potem powoli nabierajac wy-
sokosci znikngt we mgle. Niespetna w godzing potem od-
leciat ,Znak Zapytania" Francuzéw. Silnik przed star-
tem musiano regulowa¢; start byt diuzszy, zato samo-
lot nabrat predzej wysokosci i zrobiwszy wiraz przele-
ciat nad lotniskiem, Kkierujgc sie juz wprost na Hiszpanje.
Odprowadzit go do brzegéw morza Doret na swej posci-
gowce. Oba samoloty zaopatrzone byty w T.S.F. i miaty
nadawa¢ co godzine sygnaly, jednak o ile Bellonte byt
w ciggtym kontakcie z ziemig, o tyle stacja polska nie
dawata znaku zycia.

Pierwszg wiescig byt telegram statku Ithokos. kto-
ry widziat polski samolot o pargset km. od brzegu Fran-

*) Notujemy te szczeg6ty raczej dla historji, majac
przeswiadczenie, ze kazdy Polak zna doskonale przebieg
najwiekszego polskiego wydarzenia lotniczego i zdaje
sobie sprawe z jego znaczenia dla Kraju i Ludzkosci.

Idzikowskiego i Costesa*)

cji. Dnia 13 wieczorem Costes i Bellonte napotkali tak
silne wiatry przeciwne, ze byli zmuszoneni zawro6ci¢ juz
prawie od Azoréw, gdyz szybkos$¢ ich piatowca, wyno-
szgca na poczatku lotu okoto 200 km., zmalata prawie
do potowy i dosiegniecie w tych warunkach Ameryki
stato sie niemozliwos$cig. 14-go rano Costes wylgdowat
na lotnisku Villacoublay, przeswiadczony, ze na samolo-
cie o takich zasigegach jakie obecnie is*tnieja, przelot do
N. Jorku jest niemozliwoscia, a w kazdym razie uzalez-
nia lotnika w zupetnosci od wiatru. Wieczorem 14-go
nadeszty wiadomos$ci o locie polskiego ptatowca. Wal-
czac z przeciwnym wiatrem, z silnikiem Zle pracujacym,
samolot dociggnat z trudem do pierwszej wyspy Azorow

Graciosa, gdzie przy ladowaniu na ztym terenie rozbit
sie i zapalit. Major Idzikowski zginat, major Kubala
ocalat.

Trudno przypisaé powody katastrofy wytgcznie

ztemu dziataniu silnika, czy tez warunkom meteorologicz-
nym. Wszystkie te czynniki razem przyczynity si¢ do
katastrofy. — Mozemy powtoérzy¢ jedynie stowa Francu-
za, ktéry, cho¢ dotkniety wiadomoscia o defekcie silnika
francuskiego, pisze w jednem z pism: ,Nie szukajac przy-
czyny katastrofy, schylamy z czcig czoto przed $miercig
bohaterska majora ldzikowskiego, $miercia w stuzbie
Polski, dla ktérej miat zaszczyt podja¢ lot Paryz—Nowy
Jork. Nazwisko Jego zapisane bedzie miedzy nazwiska-
mi Tych, ktérzy zastuzyli sie dobrze swej Ojczyznie".

Inz. S. Prauss.
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KACIK MODELARZY

Wyniki Wojew. Konkursu w Krakowie.

W dniu 16 czerwca r. b. Wojew Kom. w Krako-
wie zorganizowat wesp6t z Komitetem Miejskim konkurs
eliminacyjny dla mieszkancéw Woj. Krakowskiego.

Warunki byty naogét mato sprzyjajace. Wiatr ca
10 m. sek.

W konkursie braty udziatl nastepujace szkoty kra-
kowskie: gimn. 1V, gimn. VII, gimn. IX, Seminarjum Naucz,
meskie, oraz szkoty powszechne im. Sw. Florjana i im.
$w. Jana Kantego. Pozatem uczestniczyto gimn panstw,
w Chrzanowie. Ogo6tem w konkursie brato udziat 56
uczniéw. Sad konkursowy stanowili pp.: mjr. Romanow-
ski, por. Gazdzik, Z. Pacuta i W. Kisielewski.

Najlepsze wyniki uzyskali:

W Kklasie A: Kazimierz Strycharskiz gimn. w Chrza-
nowie.

W klasie B: 1) W. Kowarzyk z gimn. 1V, 2) E. Ladra
ze szkoty $w. Florjana, 3) St. Kapelak ze szkoty $w. Ja-
na. Trzej wymienieni otrzymali nagrody. Pozatem na-
stepujacy uczniowie otrzymali dyplomy za modele tej
klasy: 1) J. Berna$, 2) J. Korbel, 3) K. Strycharski, 4) W.

Stowik, 5)A. Lewalski, 6) K. Jurczyk, 7)K. Chan,
8) W. Bogusz.
W klasie C nagrody otrzymali: 1) K.Wyrobek

z gimn. 1V,2) W. Kowarzyk =z tegoz gimn. i 3) E. Sularz
ze szkoty $w. Jana. Dyplomy zostaty przyznane: 1) J. Kor-
belowi, 2)B. Wisnickicmu z Chrzanowa i 3) H. Woj-
taszkowi,

Ponadto otrzymali nagrody pp.: W. Kowarzyk za
najlepszy pomyst modelu oraz H. Wojtaszek za najlepsze
wykonanie modelu.

Na ogélnopolski konkurs modeli, ktéry odbedzie
sig 14 wrzesnia w Warszawie, wyznaczeni zostali z Kra-
kowa modelarze nastepujacy:

1) W. Kowarzyk, ktérego model wykonat lot trwa-
jacy 45 sek. na odlegtosci 130 m.

2) E. Ladra (38 sek., 120 m.)

i 3) K. Wyrobek (40 sek., 135 m.).



ZAGADNIENIA i SPORY

JESZCZE W SPRAWIE BADAN LOTNICZO-LEKARSKICH

O ile artykut, umieszczony w Nr. 5 Mtodego Lot-
nika, pisatem z pewng dozg goryczy, o tyle te uwagi
wypowiadam pod znakiem zadowolenia, a nawet radosci,
gdyz okazato sie, ze C. B. L. L. wzieto sie do pracy
W znacznie szybszem tempie, niz to przewidywatem, two-
rzac normy dla pilotéw sportowych i umozliwiajac szere-
gowi ludzi wyszkolenie sie w pilotazu. Jest to rzecz nie-
bywata wséréd naszych urzedéw, ktére z reguty przepro-
wadzajg tego rodzaju zmiany w ciggu dtugich miesiecy.
Jest mi to tern milsze, ze porozumienie A. A. z C.B.L.L.
nastgpito pod znakiem propagandy idei lotnictwa i w
zrozumieniu zapatu mitodziezy akademickiej. Uwazam, ze
powinnismy by¢ bardzo wdzieczni Panom Lekarzom
z C.B.L.L. za tak szybkie wprowadzenie w zycie badan
na pilotéw sportowych, ktérzy jednem witasciwem posu-
nieciem umozliwili licznemu zastepowi mtodych ludzi
szkolenie sie w pilotazu.

Jednakowoz zauwazy¢ musze, iz nie poinformowa-
no mnie mylnie, ze C.B.L.L. kwalifikowato w tym czasie
pilotéw jedynie, jako zdolnych do stuzby wojskowej i nie-
zdolnych, albowiem otrzymatem witasnie wtedy orzecze-

pilotach sportowych, czy turystycznych CBLL. w swych
orzeczeniach nic nie wspomniato. Dopiero po wyjsciu
mego artykutu z pod prasy, zaczatem otrzymywaé nowe
orzeczenia, wystawione bez powtérnego badania kandy-
datow, stwierdzajgce, ze dany kandydat, niezdolny po-
przednio do stuzby w powietrzu, lub zdolny na obserwa-
tora — jest zdolnym na pilota turyste. Nie mogtem by¢
przeto mylnie poinformowany o nieprzestrzeganiu przez
CBLL. zasady podzialu na dwie kategorje pilotéow, skoro
witasnie CBLL. orzeczeniami swemi w owym Kkrytycznym
czasie mnie o tern poinformowato i dlatego wtasnie spra-
we tg w Miodym Lotniku poruszytem. Statystyka poda-
na przezemnie byta najzupetniej Scista.

Przykro mi niezmiernie, ze, bronigc sie, musiatem
pozwoli¢ sobie na pewna krytyke artykutu pana dr. Leo-
szki, lecz, sprawa badan lekarskich byta stawiana nieco
inaczej niz jg autor podawat i dlatego musiatem przyto-
czy¢ fakty.

Obecnie jednak ciesze sie niezmiernie, ze nasze
akademickie gtosy zostaty tak przychylnie zrozumiane
i zapewniam pana kpt. dr. Leoszke, ze celem naszym

nia tegoz CBLL. co do kandydatéw szkoty A.A.W., kté- jest rowniez jedynie rozwd¢j i wzmocnienie naszego lot-
re uwzgledniaty: I-o niezdolnych do stuzby w powietrzu, nictwa, a tern samem sity obronnej panstwa.

2-0 zdolnych na obserwatoréw (nie pilotéw sportowych),

oraz 3-o niewielki procent zdolnych na pilotéow. O zadnych Witold Rychter.
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PRZESADNY

lotnictwo cywilne czyni z kazdym miesig-
Nietylko pod wzgledem sprawnosci
takze i zewnetrznego wygladu

Nasze
cem duze postepy.
technicznej i ruchu, lecz
przyziemi.

W ubieglym miesigcu wykoriczono na lotnisku war-
szawskiem od Topolowej estetyczny budyneczek, przezna-
czony dla zawiadowcy portu, ogrodzono schludnie teren
i zatozono kwietniki. Wyglada to bardzo skromnie, ale

czyni wrazenie porzadku. BadzZcobgdz zmiana szalona.
Ale odbyto sie to ze szkoda, ktérej mozna uniknaé.
Za dawnych czaséw ,port cywilny*“, otoczony rze-
dem tawek, byt miejscem chetnie odwiedzanem przez

liczne rzesze mieszkancéw Warszawy, chwytajace chciwie
warkot silnika lotniczego. WidywaliSmy tam ludzi ré6zne-
go wieku i stanu, liczne mamusie i tatusiéw, pokazuja-
cych swym latoroslom samoloty, nierzadko mozna byto
spotka¢ uczniakéw, zawziecie sprzeczajacych sie o typ
ladujgcego ptatowca. Plac od strony portu cywilnego byt
jedynem miejscem, z ktérego kazdy S$miertelnik, o kazdej
porze mdgt oglada¢ zbliska samoloty.

Dzi$ kultura zabita dobrobyt i wolnos¢.

Oparkaniono teren dawniej dostepny dla publicz-
nosci, wywieszajac napis ,Wstep wzbroniony". Wejscia

FASON

do przybytku lotnictwa cywilnego strzeze kaprysny cer-
ber. A plebs lotniczy moze patrze¢ jedynie z za parkanu.
Stoi wiec za drucianem ogrodzeniem, stucha gwizdu sy-
reny zapowiadajgcej przylot samolotu, ale widzi tylko
kwietniki i porozstawiane miedzy niemi niewiadomo dla
kogo wygodne tawki.

Propagandzie lotnictwa stata sie wiec Kkrzywda.
Wszedzie zagranicg, czy wezmiemy Tempelhof, Littorio, czy
Aspern, cywilny port lotniczy jest terenem dostepnym dla
jaknajszerszej publiczno$ci. Kawiarnia portowa jest w porze
letniej miejscem najmilszych[rendez-vous, terenem, na kto-
rym spotykaja sie lotniczy melomani. U nas bufet por-

towy — ciasna, brudna i ciemna buda — w chwili, gdy
poczat $cigga¢ gosci z zewnatrz, odgrodzony zostat od
Swiata.

Propagandzie lotnictwa stata sie szkoda, lecz mozna
ja tatwo usungé. Umiesci¢ cerbera nieco dalej, wpuscic¢
publiczno$¢ na gazony.

A pozatem, nalezatoby jaknajszybciej zmieni¢ lo-
kal bufetu. Maty Kkoszt, a pozbedziemy sie wielkiego
wstydu.

Rzy Ski

W jaki sposéb przyczynite$ sie do powstania Szkoty Pilotow L. O. P. P.?

Spetn  swodj obowigzek natychmiast

bilet loteryjny!

kup przynajmniej



SPORT i TURYSTYKA

1.500 godzin lotu. Samoloty Aeroklubéw Akade-
mickich wylataty do korica zesztego miesigca wiacznie
okoto 1.500 godzin, wykonujac ponad 14 tysiecy lotow
bez zadnego nieszcze$liwego wypadku z ludzmi.

Prywatni posiadacze samolotéw. Aeroklub Aka-

demicki w Warszawie liczy 5-ciu cztonkéw-witascicieli
samolotéow do prywatnego uzytku. Sa nimi pp.: hr. Sko-
rzewski — posiadacz Moth'a, kpt. Z. Babinski. — awjo-
netkie J D 2. prof. T. Prszkowski — Moth'a, dyr. J. Pa-

wiowski—J D 2 bis, oraz inz. S. Czyzewski—Nieuporfa.

Wszyscy ci pionierzy turystyki powietrznej w Pol-
sce odbywajag loty niemal codziennie. Szczegdlnie inten-
sywnie lata kpt. Babinski, doskonale znany ze swoich
wycieczek mieszkancom okolic Warszawy.

Wypadek dyr. Pawtowskiego. Dyr. Pawtowskie-
mu zdarzyt sie w ub. mies. przykry wypadek. Ladujac,
zawadzit podwoziem o maszt na hangarze, rozbijajagc ma-
szyne doszczetnie, a sam wychodzac bez szwanku.

Wypadek nie byt pozbawiony wesotego epizodu.
Styszac trzask tamanej maszyny, zbiegli sie na ratunek
pracujacy w poblizu mechanicy. Dyr. Pawtowski zdazyt
tymczasem wyj$¢ z pod szczatkéw samolotu i zafrasowa-
ny stangt opodal. Mechanicy rzucili sie do samolotu, aby
wydoby¢ pilota. Nie znalaztszy go tam, zwracajg sie do
p. P. z niemem pytaniem, co sie z nieszczes$liwcem stato.
Jakiez byto ich zdziwienie, gdy dyr. Pawtowski z angiel-
ska flegma objasnit, ze on jest tym, ktérego miano rato-
wac.

P. Pawtowski, ktory jest lotnikiem nadzwyczaj wy-
trwatym i ,zapalonym*®, zaméwit w Sekcji Lotniczej nowg
awjonetke tego samego typu. Bedzie ona gotowa za kilka
tygodni.

Wypadek prof. Pruszkowskiego. Prof, Prusz-
kowski, ladujac na swym nowonabytym w Angji Moth'ie
na plazy w Kazimierzu nad Wistg, ulegt niedawno wy-

padkowi, ktéry, na szcze$cie, nie pociggnagt za sobg zad-
nych powazniejszych nastgpstw.

Przyczyng wypadku byt kapotaz, spowodowany
nieréwnoscia gruntu w miejscu lagdowania. Prof. Prusz-
kowski wyszedt z wypadku cato, majac zaledwie lekkie
obrazenia cielesne, awjonetka za$ ulegta lekkim uszko-
dzeniom (nadtamanie skrzydta), co da sie szybko i tatwo
naprawic.

Na zataczonej ilustracji widzimy prof. Pruszkow-
skiego i jego maszyne w pare chwil po wypadku.

Polski lot propagandowy do Barcelony. Z ini-
cjatywy lubelskiej fabryki samolotéw ,Plage i Laskiewicz"
projektowany jest jeszcze w biezacym miesigcu lot pro-
pagandowy Poznan—Barcelona, majacy na celu spopula-
ryzowanie Powszechnej Wystawy Krajowej oraz propa-
gande polskiego przemystu lotniczego zagranica. Lot do
Barcelony, gdzie odbywa sie obecnie migedzynarodowa
wystawa, ma by¢ dokonany na przestrzeni 1700 kim. bez lg-
dowania, na ptatowcu polskiej konstrukcji — Lublin RX.

Dyrekcja P. W. K. ma wzig¢ na siebie koszty ase-
kuracyjne lotu. Departament Aeronautyki, Kktéry udzie-
lit juz swej zgody na raid, wyznaczyt jako pilota szefa
Wydziatu Technicznego Departamentu, mjr. Makowskiego.

Natychmiast po wylgdowaniu w Barcelonie, zatoga
ptatowca polskiego ztozy pozdrowienia i zyczenia zarza-
dowi wystawy barcelonskiej od Dyrekcji P.W.K.

Wydziat propagandy P.W.K. zamierza réwniez wy-
korzysta¢ dla swych celéow lot transatlantycki Klisza.

Lot Matej Ententy iPolski. Ekipe polska w lo-
cie Matej Ententy i Polski stanowi¢ beda piloci: putk.
Kossowski Jerzy, kpt, Dtugoszowski Jerzy, kpt. Pamuta Leo-
pold, kpt. Peterek Franciszek, por. Bajan Jerzy i por.
Wieckowski Edward. Jako komisarz ze strony Aeroklu-

bu R. P. w Komisji Sportowej w Bukareszcie wezmie
udzial sekretarz generalny Aeroklubu R. P. mjr. dypl.
Kwiecinski Bohdan. Komisarzy do Belgradu i Pragi

jeszcze Aeroklub nie wyznaczyt.

Czesi biorg udziat w locie na ptatowcach witasnej
konstrukcji Avia B. H. — 33 i B. H. — 34.

Lot tegoroczny bedzie konkursem przemystu fran-
cuskiego i czeskiego na polu konstrukcji samolotéw my-
Sliwskich.

LOTNICTWO WOJSKOWE

Lotnicy rumunscy w Polsce. W czerwcu ba-
wita w Polsce eskadra 5 samolotéw rumunskich, Kktérej
dowo6dcg byt szef lotnictwa wojskowego rumunskiego gen.
pil. Gorski. Pobyt lotnikéw rumunskich w Polsce miat
charakter oficjalnej rewizyty za zesztoroczny raid szefa
Departamentu Aeronautyki putk. pil. Rayskiego do Bu-
karesztu.

W dniu 16 czerwca lotnicy rumunscy przybyli do
Warszawy, zas w dniu 20 czerwca udali sie¢ do Pozna-
nia, by zwiedzi¢ Powszechng Wystawe Krajowg. Poza-
tem ekipa rumunska zwiedzita pare osrodkéw lotniczych
i miast w Polsce, wszedzie goscinnie przyjmowana i opro-
wadzana przez oficeréw lotnictwa polskiego, z ktérymi
tacza Rumunoéw wezty braterstwa broni.



Lot treningowo-nawigacyjny dookota Polski.
W konicu czerwca z lotniczej szkoly strzelania i bom-
bardowania w Grudzigdzu wyruszyli samolotem w po-
dréz dookota Polski por. pil. Lukasiewicz i kpt. obs. Za-
niewski. Trasa lotu biegta przez Poznah — Krakéw —
Lwow—Lide—Ostroteke—Mtawe do Grudzigdza. Samo-
lot wystartowat w nocy o godzinie 2 min. 30 i tegoz dnia
0 godz. 4 min 25 popotudniu, po przebyciu 1800 Kkim.
w powietrzu, wylgdowal szcze$liwie na lotnisku, z kto-
rego wyruszyt. Lot dookota Polski, majacy charakter
treningowo-nawigacyjny, byt trudny i odbywat sie w nie-
zbyt sprzyjajacych warunkach atmosferycznych.

KOMUNIKACJA

Lotnictwo cywilne Polski na pigtem miejscu
w Europie. W ciggu roku 1928 lotnictwo cywilne
Anglji, Francji, Niemiec, Wioch i Polski osiggneto naste-
pujace wyniki: Niemcy — 9.606.000 kim. i 111.000 pasa-
zeréw, Francja — 6.999.206 kim. i 21.963 pasazeréw,
Witochy 1.856.000 kim. i 15.590 pasazerow, Anglja —

1.703.000 Kkim, i 29 500 pasazer6ow, Polska — 1.170 000 kim.

17.911 pasazerow.
Z danych tych widzimy, ze pigte miejsce ws$rdd
panstw Europy w komunikacji powietrznej zajeta Polska.

Lotnictwo jako przedmiot wiedzy handlowej.
Instytut Praktycznej Wiedzy Handlowej w Warszawie
zakonczyt w dniu 18 czerwca wyktady na rocznych kur-
sach ekspedycyjno-celnych.

Program kurséw, obok innych przedmiotéw, obej-
mowat réwniez komunikacje powietrzng, ktéra wykta-
dat generalny sekretarz Polskich Linij Lotniczych ,Lot"
p. Wilczynski.

Wyktady te dotyczyty organizacji lotnictwa han-
dlowego w Polsce i zagranicg, polskiego prawodawstwa
lotniczego, wspotpracy lotnictwa na terenie miedzynaro-
dowym i bezpieczenstwa komunikacji lotniczej.

Wyktady powyzsze wzbudzaly wsrod stuchaczy In-
stytutu duze zainteresowanie.

R O Z N E

Zgon pik. Boisunowskiego. W potowie lipca,
po dtugiej i ciezkiej chorobie, zmart w Warszawie gorli-
wy dziatacz na polu propagandy lotnictwa, putk. w sta-
nie spoczynku Feliks Botsunowski.

S. p putk. Botsunowski z zapatem oddawat sie
pracy na niwie spotecznej, biorgc czynny udziat w zy-
ciu i pracach Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej,
a nastepnie réwniez Aeroklubu Akademickiego w War-
szawie, piastujgc w w tych organizacjach szereg godnosci
i przyczyniajac sie w duzej mierze do ich rozwoju.
Dziatalno$¢ putk. Boitsunowskiego byta znana wszystkim
tym, ktérzy pracowali na polu propagandy lotnictwa
w Warszawie, a kilkakro¢ podkreslaliSmy ja na tamach
,Mtodego Lotnika”, ktére niejednokrotnie byty zasilane
pracami Jego piodra.

W Zmartym miodziez stracita nadzwyczaj serdecz-
nego przyjaciela, a lotnictwo polskie oddanego i petnego
entuzjazmu propagatora.

Zaproszenie Polski przez Sowiety do Krymu.
Aeroklub R. P. otrzymat od sowieckiej organizacji ,Osso-
awiachim" zaproszenie do wziecia wudzialtu w mie-
dzynarodowych konkursach szybowcowych, ktére od-
bedg sie we wrzes$niu b. r. na Krymie.

Polacy w Rhoén. Na tegoroczny konkurs szybow-
cow w Rhoén, ktoéry rozpoczat sie dnia 18 lipca, udali
sie z Polski pp. Grzeszczyk i Czerwinski, cztonkowie
Aeroklubu Akademickiego we Lwowie.

Obserwatorjum aerologiczne w Jabtonnie Le-
gjonowej. W roku biezagcym rozpoczeta zostanie w Ja-
btonnie Legjonowej pod Warszawg budowa wielkiego
obserwatorjum aerologicznego. Obserwatorjum to zaopa-
trzone bedzie w stacje radiotelegraficzng dla komuniko-
wania sie z zagranica. Na budowe jego przeznaczono
w roku biezacym sume 200 tysiecy ztotych.

.,Graff Zeppelin" nad Polska. Dr. Eckener, Kie-
rownik zatogi sterowca niemieckiego L. Z. 127 ,Graff
Zeppelin", znanego z przelotu przez Atlantyk do Ame-
ryki w roku ub. i z niefortunnej proby jego powto-
rzenia w roku biezacym, projektuje odby¢ lot dookota
Swiata, lecac w kierunku wschodnim przez Polske, Rosje
Sowiecka, Stany Zjednoczone, Atlantyk i Europe Za-
chodnig.

Pragnac otrzymaé¢ wyczerpujace wyjasnienia, do-
tyczace mozliwosci przelotu Zeppelina przez Polske,
zwrocit si¢ dr. Eckener do poselstwa polskiego w Berli-
nie z prosba o odpowiednie informacje.

Z lotnisk polskich jedynie Poznah ma odpowiednie
hangary dla duzych sterowcéw. Czy zamierzony lot
Zeppelina nad Polskg dojdzie do skutku — przekonamy
sie moze jeszcze w biezgcym sezonie.

Z DZIALALNOSCI L.O.P.P

Warsztaty lotnicze dla miodych konstrukto-
row. Od kilku lat Komitet Stoteczny L. O. P. P., dazac
do wytworzenia polskiego typu ptatowcéw, subsydjuje
dziatalno$¢ Sekcji Lotniczej Stud. Polit. Warsz , ktéra
prowadzi wytezone prace konstrukcyjne w dziedzinie
budowy awjonetek. Rezultaty tych prac sa doskonate
i Swiadczg o licznych talentach konstruktorskich, jakie
posiada Sekcja w gronie swych cztonkow.

Dziatalnos¢ Sekcji natrafia jednak na powazne
trudnosci, spowodowane brakiem odpowiedniego po-
mieszczenia i warsztatow. Aby te niedomagania usungé
Komitet Stoteczny L.O.P.P. postanowit wybudowaé¢ war-
sztaty lotnicze na Okeciu. Warsztaty te, zaopatrzone we
wszystkie nowoczesne narzedzia, umozliwig Sekcji zwie-
kszenie wydajnosci pracy w dziedzinie konstrukcji awjo-
netek.

Catkowity koszt budowy warsztatéw, wynoszacy
okoto 170,000 zt, pokryje Komitet Stoteczny L. O. P. P.
wraz ze swemi Kotami, przyczem Koto Nr. 7 przy Ga-
zowni Miejskiej fundusz specjalny, w wysokos$ci 35,000 zt.,

zebrany ws$réd swych cztonkéw, przeznaczyto catko-
wicie na budowe warsztatow.
Wykonczanie lotniska pod Zamos$ciem. Pro-

wadzona od roku ubiegtego na polach majatku Mokre
budowa lotniska pod Zamosciem dobiega juz korica. Ro-
boty niwelacyjne sa juz na wykonczeniu. Sygnalizacja
naziemna — skonhczona. RoOwniez Kkonczy sie budowa
szosy, prowadzacej do lotniska, Szczebrzeszyn—Zamos¢.
Wszystkie te prace beda w najblizszej przysztosci
wykonczone i lotnisko zostanie oddane do uzytku.

WIESCI Z KLUBOW

llu szkoli sie w pilotazu. W chwili obec-
nej szkoli sie w klubach przeszto 90 os6b, z czego ponad
60 w Aeroklubach Akademickich.

W zesztym miesigcu czynnych byto 8 szkét lotni-
czych, wzglednie kurséw pilotazu przy klubach, a mia-
nowicie 5 przy Aeroklubach Akademickich oraz po 1
przy klubach: Katowickim, Lubelskim i Bielskim (w Bia-
tej Podl.).

Reroklub Lubelski zmienit nazwe na ,Lubelski
Klub Lotniczy". Obecny adres klubu: Lublin, Fabryczna
24-28. Prezesem jest nadal inz. Gumowski.



XXVI ZJAZD F A L

W dniach od 19 do 22 czerwca b. r. odbyt sie
w Kopenhadze XXVI zjazd F. A. I, — najwyzszego mie-
dzynarodowego organu sportowo-lotniczego.

Wziety w niem udziat delegacje 20 panstw, miedzy
innemi Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, ktéry repre-
zentowali: wiceprezes Aeroklubu p. baron Stanistaw de
Rosenwerth, sekretarz generalny p. major Bogdan Kwie-
cinski oraz sekretarz Poselstwa polskiego w Kopenhadze
p. Bolestaw Leitgeber.

Podajemy tutaj wazniejsze uchwaly, jakie zapadty
na konferencji:

1) Na wniosek Aeroklubu niemieckiego postano-
wiono wprowadzi¢ do miedzynarodowego regulaminu
sportowo-lotniczego nowa kategorje rekordéw $wiatowych,
a mianowicie rekordy szybowcéw. Rekordy te notowane
byty dotad jako rekordy narodowe. Zatwierdzane one
byty przez Aeroklub narodowy a nie przez F.A.l.

Zgtoszenie przez Niemcow takiego wniosku jest
zrozumiate, bowiem sport ten jest u nich najlepiej zorga-
nizowany.

2) Postanowiono notowa¢ wyczyny lotnicze doko-
nywane przez kobiety-pilotki. Rekordy te przewidziane
zostang w regulaminie sportowym, gdzie tworzy¢ beda
osobng kategorje Swiatowych rekordéw kobiecych.

3) F.A.l. postanowito przystgpi¢ do opracowania
przewodnika turystyczno-lotniczego po Europie. Prze-
wodnik zawiera¢ bedzie szkice lotnisk oraz wszelkie, nie-
zbedne dla turystéow lotniczych informacje, jak: strefy dla
przelotéw zakazane, adresy klubéw lotniczych i t. p.

Na obecnem zebraniu nastgpito oficjalne wrecze-
nie medalu ztotego F.A. I. za rok 1928, ktéry przyznany
zostat lotnikowi angielskiemu B. J. H. HinkleFowi za prze-
lot na awjonetce z Anglji do Australji (16 dni — 17.000 km).

Ze wzgledu na przypadajaca w roku nastepnym
25-tg rocznice zatozenia F. A. I, zjazd przyszly odbedzie
sie w Paryzu (stata siedziba Federacji).

Ponadto przyjeto propozycje przedstawiciela Argen-
tyny, by zjazd w roku 1931 odbyt sie w Buenos Aires.

iiiiiniiiiiiii

Jeszcze jeden przelot przez Rtlantyk
od strony N. Jorku.

Pare dni przed nieudanym lotem europejskim Idzi-
kowskiego i Costes'a dokonali przelotu z Ameryki Wil-
liams i Jancey.

Poraz pierwszy prébowali przelotu 13 czerwca
w dniu odlotu ,L'Oiseau Canari“, ale przy starcie roz-
bili swg Bellanc’'e. W niespetna miesigc potem mieli juz
nowa maszyne, tez Bellanc'e, ochrzcili ja ,Path-Finder—
Poszukiwacz $ciezek“, na cze$s¢ bohateréw dawnego Dzi-
kiego Zachodu, i 8 lipca wystartowali do Europy z za-
miarem dotarcia do Rzymu. Pogoda byta fatalna, mu-
sieli lecie¢ na wielkiej wysokos$ci (3500 m.) tak, ze w cza-
sie catego przelotu dwa razy tylko i na chwile widzieli
wode przed soba. Traf chcial, ze Bellanca wylgdowata
juz w Hiszpanji z powodu braku benzyny (1300 km.
wczesniej) i to wiasnie okoto Santander, tam gdzie mie-
sigc wczes$niej lagdowat Assolant. Lotnicy amerykanscy
polecieli nastgpnie do Rzymu, a potem do Paryza. Bel-
lanca wyglada wobec ogromnych ptatowcoéw transatlan-

tyckich europejskich prawie jak awjonetka,
ze miata silnik zaledwie 200 KM.

tembardziej,

Oblatanie Dorniera Do-X. W potowie lipca zo-
stat oblatany na jeziorze Badenskiem. w zaktadach dr.
inz. Klaudjusza Dorniera w Alterhein, olbrzymi wodno-
ptatowiec komunikacyjny o 12 silnikach Do-X. Lot proéb-
ny, odbyt nowy Dornier przy pracy tylko 8 silnikow,
z og6lnem obcigzeniem 36 tonn, majac na swym poktadzie
20 osob.

Wedtug
niemieckich,

opinji wszystkich technikéw lotniczych
samolot ten najlepiej nadaje sie do lotdw
transoceanicznych i prawdopodobnie zostanie uzyty do
prob pokonania Atlantyku z Europy do Ameryki. Nadto
moéwi sie w tych kotach catkiem powaznie o uzyciu tego
samolotu do ewentualnej statej komunikacji transatlan-
tyckiej.

Nowy rekord wysokosci.
kord wysokosci z obcigzeniem 1000 kg. nalezat od 14
wrzesnia roku ubiegtego do R. Schinsingera, ktéry na
Junkersie W-34, zaopatrzonym w silnik Jupiter 420 KM.,
osiagnat wysokos¢ 7.907 m. Rekord ten zostat odebrany
Niemcom dnia 26 lipca b. r. w Toussus-le-Noble przez
pilota francuskiego Bourtin'a, ktoéry osiggnat wysokos¢
8.250 m. na seryjnym ptatowcu Breguet IX, z silnikiem
Farmana 500 KM.

Dotychczasowy re-

Raid Rignot'a i ftrrachard’a. Dwaj znakomici
piloci francuscy kpt. Arrachard i mjr. Rignot kontynuuja
swdj lot etapami po 1.000— 1.500 kim, pewnie i spokoj-
nie szybujac nad Chinami, dokad przybyli droga ponad
Turcja, Mata Azjg i Indjami. Dnia 26 czerwca wystarto-
wali lotnicy z Saigonu i odwiedzili szereg miast chin-
skich jak Hankou, Kanton, Szanghaj, Nankin i inne.

Jak wiadomo, lotnicy francuscy w drodze powrot-
nej zamierzajg przelatywa¢ nad Polska, lecac od strony
Stotpce— Bialystok i lagdujac w Warszawie, a nastepnie kon-
tynuujac lot w Kkierunku Torun—Szczecin—Berlin do
Francji.

Niedokonczony Ilot Chicago—Warszawa. W
dniu 4 sierpnia nad ranem wystartowat z jeziora Michi-
gan w Ameryce olbrzymi wodnoptatowiec ,Untin Bow-
ler”, ktory zamierzat odby¢ lot z Chicago do Warszawy,
Zatoge ptatowca stanowili piloci Parker Kramer i Bob
Gast, oraz redaktor ,Chicago Tribune” Wood. Trasa
lotu prowadzi¢ miata ponad Stanami Zjednoczonemi, Ka-
nada, Islandja, Norwegja i Niemcami, przez Berlin do
Warszawy. Lot ten organizowany byt przez wielki dzien-
nik amerykanski ,Chicago Tribune” i miat za zadanie
przeprowadzenie studjow nad ustaleniem najlepszej drogi
powietrznej z Ameryki do Europy. Pomimo iz lot po-
wyzszy miat duze szanse powodzenia, zaledwie 2 pierw-
sze jego etapy, ponad Ameryka, miaty przebieg pomysiny.
Dalszg droge uniemozliwity bardzo ciezkie warunki atmo-
sferyczne, ktére zmusity lotnikéw do opuszczenia sie na mo-
rze przy zachodnich wybrzezach Grenlandji. Niezrazeni tern
lotnicy postanowili lot kontynuowaé, jednak ptatowiec
ich zostat przez silny prad powietrzny zepchniety z portu
Burwell na morze i rozbit sie. Zatloga zostata szczeSliwie
wyratowana. Tak niefortunnie zakonczyt sie lot nauko-
wy ,uUntin Bowler'a”, ktéry zamierzat po pieciu dniach po-
drozy zawita¢ do naszej stolicy i w ktérym cata Ameryka
poktadata duze nadzieje.



Raid Casablanca— Nowy Jork. Lotnicy Rossi
i Courtade zamierzajg dokonac¢ raidu Casablanca—Nowy
Jork. Raid ten ma by¢ finansowany przez grupe maro-
kanska. Pilot Rossi ma poza sobag pare raidéw, dokona-
nych w latach poprzednich, jak lot bez lgdowania Pa-
ryz—Ateny, Paryz—Oran i Casablanca—Paryz.

Raid sowiecki do Nowego Jorku. W poczat-
kach sierpnia r. b. rozpoczat si¢ olbrzymi raid sowiecki,
ktérego trasa prowadzi z Moskwy droga na wschéd ponad
Chabarowsk, Petropawtowsk, Kamczatke i wyspy Aleuckie,
San Francisco i Chicago do Nowego Jorku. Raid ten, dtu-
gosci okoto 20 tys. kim., w ktérym bierze udziat oprécz
znanego pilota Szestakowa 4 innych lotnikéw sowieckich,
ma sie odby¢ z 4 lagdowaniami.

Departament marynarki Stanéw Zjednoczonych wy-

dat juz rozkaz kilku statkom wyptyniecia na ocean Spo-
kojny celem niesienia, w razie potrzeby, rosyjskim lotni-
kom ewentualnej pomocy.

Ptatowiec jest sowieckiej konstrukcji i nosi nazwe

,Kraj Sowietow”.

Trzeci lot Zeppelina L.Z. 127 do Rmeryki. Ste-
rowiec niemiecki ,Hrabia Zeppelin” — L. Z. 127, ktéry
poraz pierwszy przeleciatl przestrzeh z Friedrichshafen do
Nowego Jorku, ponad Atlantykiem, w pazdzierniku roku
ub., przebywajac w powietrzu 111 godzin, oraz droge
powrotna w 68 godzin, a w maju r. b. usitowat bezsku-
tecznie sforsowaé Atlantyk poraz drugi, postanowit nie
rezygnowac z dalszych préb.

Dnia 1 sierpnia o godz. 3 min. 29 w nocy wystar-
towat on do nowego lotu do Ameryki, ktéry w chwili
oddania numeru do druku nie zostat jeszcze ukorczony.
Lotem tym zajmiemy sie jeszcze w numerze nastepnym.

Nowy lot z Rustralji do Rnglji. Rekordowy
czas przelotu drogi miedzy Anglja a Australja, osiagnie-
ty w lutym r. ub. przez australijskiego lotnika Berta Hin-
klera, w czasie 16 dni, zostal ostatnio skrécony do dni
13 przez $miatego lotnika Kingsford Smitha. Ten ostatni
dokonat swego lotu w kierunku przeciwnym. Wystarto-
wal on z Sydney na ptatowcu ,Southern Cross” dn. 25
czerwca, kierujgc sie drogg na Derby—Singapore—Ran-
goon — Calcutte — Allahabad — Karachi—Bender-Abbas—
Bagdad—Ateny—Rzym do Londynu.

Wyczyn Kingsford Smitha byt dokonany w znacz-
nie tatwiejszych warunkach, gdyz zostat do celu tego
uzyty Fokker, zaopatrzony w 3 silniki Wright Whirlwind
o sile 220 KM kazdy, podczas gdy Hinkler lecial na 80-
konnej awjonetce. Ponadto Kingsfordowi towarzyszyto
3 pasazerdw, z ktérych jeden byt réwniez lotnikiem.

Préba pobicia rekordu. Znany konstruktor awjo-
netek, inz. Albert, zbudowat awjonetke posiadajacag ka-
bine, przystosowang specjalnie do lotow na wysokos¢.
Dn. 10 lipca inz. Albert, ktéry jest pilotem, dokonat piek-
nego wyczynu, wznoszac si¢ na swoim samolocie na wy-
soko$¢ 6800 m. Dalsze wznoszenie sie zostato uniemozli-
wione przez niesprzyjajace warunki atmosferyczne.

Wyczynem tym inz. Albert nie pobit wprawdzie
rekordu $wiatowego, zdobyt jednak nowy rekord francu-
ski dla awjonetek z obcigzeniem 350 kg., ktéry sam nie-
dawno ustanowit osiggajac 5535 m.

Odznaczenie transatlantyckich lotnikéw. Fran-
cuski Dziennik Urzedowy — ,Journal Officiel” z dn. 2
lipca przynosi dekret, nominujacy stawna dzi$ tréjke
lotnikéw transatlantyckich Assolanfa, Lefevre'a i Loti'e-
go kawalerami Krzyza Legji Honorowej.

Rekordy kpt. Havks'a. Dn. 28 czerwca lotnik
amerykanski kpt. Frank Havks wyladowat w Los Ange-
los, po przebyciu drogi z Nowego Jorku w czasie 19 godz.
12 min. W ten spos6b pobit on rekord, ustanowiony
przez Kollyer’a i Tucker’'a, ktérzy przebyli te droge,
wynoszgcg 3900 kim, w ciggu 24 godz. 12 min. Kpt.
Havks osiggnat na tej przestrzeni przecietng szybkos¢

200 kim. na godz. Nastepnego dnia lotnik wystarto-
wal w droge powrotng do Newego Jorku, ktéra przebyt w
czasie 17 godz. 43 min., bijagc w ten sposob swodj wiasny
rekord z dnia poprzedniego.

Lot Kanada—Japonja. Porucznik armji kana-
dyjskiej, Harold Barontey, przygotowuje sie do raidu lot-
niczego z Kanady do Japonji. Droge ta zamierza on
przeby¢ ponad wyspami Aleutskiemi i Kurylskiemi,

Nagroda za przelot z Rzymu do Texas. Pul-
kownik Easterwood z Dallas wystawit czek na sume 25
tysiecy dolaréw, przeznaczong jako nagrode dla pierw-
szego lotnika, ktéry dokona przelotu z Rzymu do Texas,
z ewentualnem lgdowaniem w Nowym Jorku, w terminie
do wrze$nia 1930 roku.

Nagroda dla Ferrarin'a. W nagrode za dokona-
nie przelotu nad Atlantykiem — firma Fiat ofiarowata
lotnikowi witoskiemu Ferrarin'owi awjonetke turystyczng
wiasnej konstrukcji A-S 1.

Zmniejszenie sie liczby katastrof w Rmeryce.
Jak wykazujg oficjalne dane statystyczne Lotnictwa Mor-
skiego w Stan. Zjedn., w ciggu 1-go pdtrocza r. b. liczba
wypadkow Smiertelnych, w poréwnaniu z latami ubiegte-
mi, znacznie sie zmniejszyta i nie osiggneta dotychczas
cyfry z roku 1923, pomimo, iz ruch lotniczy wzmégt sie
w miedzyczasie czterokrotnie.

W r. b. jeden wypadek $miertelny przypada mniej-
wiecej na 10 000 godzin lotéw.

Tegoroczna produkcja lotnicza Stanéw Zjed-
noczonych. Wedtug danych ankiety, przeprowadzonej
przez czasopismo ameryk. ,Western Flying”, produkcja
lotnicza w Stan. Zjedn. dosiegta w r. b. cyfry 12.500 pta-
towcow, Kktorych warto$¢ ogoélna wynosi 114 milj. do-
laréw.

Miedzynarodowa milicja lotnicza. Projekt stwo-
rzenia miedzynarodowej milicji lotniczej, zainicjowany
przez p. Clifford B. Harmana, prezesa Miedzynarodowego
Zwiagzku Lotnikéw, bedzie wniesiony we wrze$niu r. b.
do Ligi Narodéw w Genewie.

Kobiecy dzien lotniczy. Z inicjatywy dziennika
,Gazetta del Popolo” odbyt sie w Turynie dnia 21 lipca
kobiecy dzien lotniczy. W dniu tym przeszto 100 kobiet
otrzymato chrzest powietrzny.

Nowy rekord kobiecy. Znana francuska lotniczka,
Maryse Bastie, zdobyta rekord kobiecy dtugotrwatosci
lotu, wynoszacy 26 godzin 46 minut. Poprzedni rekord,
ustalony przez Miss Smith, wynosit 26 godzin 24 minuty,
Rekord p. Bastie zostat osiggniety na awjonetce Caudron
z silnikiem Salmson 40 KM.

Chrzest ptatowca wodg mineralng. Stynna
amerykanska gwiazda filmowa, Mary Pickford, wzigta
udziat w uroczystym chrzcie ptatowca ,City-of-Los-Ange-
los”, na ktérym Lindbergh zainaugurowat w dniu 10 lipca
nowa linje handlowg lotniczo-kolejowa, prowadzaca z Los
Angelos do Nowego Jorku. Chrzest ptatowca odbyt sie
wodg mineralng, szampan bowiem, z powodu prohibicji
jest w Ameryce rzecza zakazana.
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BIULETYN AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Aerokluby Akademickie
i Gdansku.

istnieja w Warszawie,
Zespolone sg, z wyjatkiem A. A. G,

Krakowie, Lwowie, Poznaniu, Wilnie
w Zwiazku Polskich Aeroklubéw Aka-

demickich (Z. P. A. A.) z Zarzadem Gidéwnym na czele.

ZARZAD GLOWNY

Sekretarjat: Warszawa, Chmielna 27 m. 7.

Nowy Aeroklub Akademicki. W Gdansku po-
wstat Aeroklub Akademicki studentéw Polakéw.

Aeroklub Gdanski wywodzi sie z istniejgcego do-
tychczas Kota Lotniczego Polakéw studjujacych na Poli-
technice Gdanskiej, ktore za zgoda Zarzadu Gt zmienito
swojg nazwe, zgtaszajgc akces do Zwiagzku.

Poniewaz statut Z. P. A. A. przewiduje jako teren
dziatalnosci Zwiagzku jedynie obszar Rzeczypospolitej, Za-
rzad Gioéwny przyjat zgtoszenie A. A. G. warunkowo,
utrzymujac z klubem kontakt nieoficjalny az do chwili
nastepnego Zjazdu A. A., na ktérym sprawa przystgpie-
nia A. A. G. do Zwiagzku bedzie zatatwiona definitywnie.

Dziatalnos$¢ szkolna A. A. w maju i czerwcu
r. b. Aerokluby Akademickie szkola w pilotazu 65 czton-
kéw (stan na d. 30 czerwca 1929); wykonaty w ciggu
maja i czerwca r. b. 5005 lotéw. Samoloty A. A. lataly
w tym czasie 541 godziny 4 min., czyli wiecej niz w cig-
gu catego roku 1928,

Stan wyszkolenia w dn. 30 VI byt nastepujacy: kon-

czyto szkolenie — 2, latato samodzielnie — 8, na usa-
modzielnieniu byto — 15, Srednig ilos¢ lotow z instruk-
torem miato 23, matg ilos¢ — 17.

Nieszczesliwych wypadkéw nie byto.
Powyzsze zestawienie dokonane zostato ze spra-
wozdan oficjalnych Zarzadéw Klubdéw.

Zwigzek A. A. otrzymat
Budapesztenskiej (odpo-
zaproszenie

Zaproszenie Wegrow.
od Kota Lotniczego Stud. Polit.
wiednik Sekcji Lotn. i A. A. potgczonych)
do wziecia udziatlu w studenckich zawodach lotniczych,
ktéore Koto organizuje w dn. 14 sierpnia z okazji odby-
wajgcego sie w tym czasie w Budapeszcie zjazdu Mie-
dzynarodowego Zwigzku Studentéw (C. I. E.).

Po6zny termin otrzymania zaproszenia nie pozwoli,
zapewne, zadnemu z klubéw wzigé udziatu w zawodach,
nie jest wszakze wykluczonem, ze poleci na nie, w cha-
rakterze goscia-widza, jeden z cztonkéw A. A. Warsz.
posiadajacy wiasny samolot.

Kontakt z Czeskostowackim Klubem w Pilznie.
W czasie pobytu delegacji K. P. (Zapadoczeski Aeroklub
w Pilznie) na Swiecie A. A. K., Zarzad Gt nawigzat kon-
takt z tym klubem, zapraszajgc Czechéw do Warszawy
na wrzesien. Delegaci czescy prosili nas o rewizyte. Za-
rzad Gt wystgpi z inicjatywa zorganizowania lotu gru-
powego do Czechostowacji, w ktorym wzietyby udziat
awionetki A. A. Termin i warunki opracowane zostang
na najblizszem plenarnem zebraniu Z. G., ktére odbedzie
sie w potowie sierpnia.

Nalezy zaznaczy¢, ze delegaci Klubu Pilznenskiego
byli w Polsce juz 2 razy. Poraz pierwszy na jesieni
r. 1927, nawigzujac kontakt z inicjatorami A. A. i zapra-
szajac znajdujacy sie podéwczas w stadjum organizacji
A. A. W. do siebie.

Odznaka pilota A. A. Zarzad Gt ogtosit kon-
kurs na odznake pilota A. A. z terminem 10 sierpnia.
Odznake ma tworzyé znaczek cztonkowski z odpowied-
nig kompozycja.

Subsydjum na prace z dziedziny lotnictwa.
Wydziat Lotnictwa Cywilnego M K. podaje do wiado-
mosci A. A. co nastepuje:

Nr. 20 (7)

Tegoroczny budzet Zeglugi Powietrznej Minister-
stwa Komunikacji przewiduje pewne sumy przeznaczone
na subsydja dla autoréw, majacych zamiar opublikowa-
nia gotowych juz oryginalnych prac z dziedziny lot-
nictwa.

Subsydjum za jedna prace, zaleznie od jej wartosci
i rozmiaru, wahatoby sie w granicach 2,500 ztotych we-
diug uznania Pana Ministra Komunikacji. Powyzsze po-
daje sie do wiadomos$ci, celem skierowania do Minister-
stwa Komunikacji, w drodze przez Wydziat Lotnictwa
Cywilnego, ewentualnych reflektantéow na wspomniane
subsydjum.

Zgtoszenia nalezy dokona¢ pisemnie z podaniem
doktadnego adresu autora, tytutu pracy, jej przeznacze-
nia, zakresu, objetosci, formy proponowanej wydania (for-
mat, ilo$¢ rysunkéw i t p.) oraz, o ile moznosci, dotgczy¢
kalkulacje wydawniczg.

Przed ostateczng decyzjga Ministerstwo Komunikacji
bedzie zada¢ przedstawienia manuskryptu.

Klubowe przepisy turystyczne. Zarzad Gt opra-
cowuje przepisy o wzajemnej pomocy cztonkéw i Zarza-
déw A. A. przy odbywaniu raidéw i lotébw na terenie
dziatalnosci bratniego A. A.

(—) Prezydjum.

Dn. 30.VI1.1929

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

Sprawy szkolne. Z 16 uczniéw Szkoty Lotni-
czej A. A. W. byto na dzien 1 sierpnia b. r.

usamodzielnionych — 6
na usamodzielnieniu — 3
pozostato na dwusterze —5
skreslonych —1
i zawieszonych —1

P, Olimpjusz Nartowski ze wzgledu na swe nowe
obowigzki pilota komunikacyjnego przestal by¢ naszym
instruktorem.

Miejsca pil. Nartowskiego objagt pilot Kazimierz
Kazimierczuk z Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa.

Loty. W miesigcu lipcu b. r. dokonano w A.A.W.
1248 lotéw przy czasie dla ptatowcow godz. 141, dla sil-
nikéw godzin 165.

Udziat awjonetek wyraza sie cyfrg lotow 171, go-
dzin ptatowe. 44 i godzin silnik. 47.

Ogotem w biezacym sezonie dokonano w A.A.W.
lotéw 2792 w czasie godzin 369 minut 38.

J. Drzewiecki i J.
raid Warsza-
Poznan —

Raidy. Czlonkowie A. A. W.
Wedrychowski odbyli na awjonetce RWD
wa — Lublin — Krakéw — Katowice —
Warszawa.

Pilot Widawski wraz z prof. Tadeuszem Prusz-
kowskim dokonali przelotu z Londynu do Warszawy na
awjonetce ,Moth".

W wypadku kapotazu, jaki wydarzyt sie profeso-
rowi w jednym z jego pozniejszych lotéw w Kazimierzu
n/Wista, Moth nie zostat powaznie uszkodzony.

Niezbednych napraw, t j. wstawienia nowej stojki
miedzyskrzydtowej kontroli skrzydet i steréw, dokonaja
warsztaty Sekcji Lotniczej K. M. Studentéw Polit.
Warsz.



A. A. we LWOWIE

Sekretarjat: Potockiego 67 m. 1

Sprawy szkolne. Zajecia praktyczne (loty szkol-
ne) w Szkole lotniczej A. A. L. odbywajg sie w czasie
feryj wakacyjnych w catej petni. Jako pierwszy ze szkolo-
nej obecnie jedenastki wylaszowany zostat dnia 2 lipca
kol. Kazimierz Chorzewski, wice-prezes A.A.L.

Zycie klubowe. Dnia 16 czerwca odbyta sie wy-
cieczka cztonkéw i sympatykéw A. A. L. na lotnisko
w Sknitowie w celu zwiedzenia aerodromu klubu. Oprécz
towarzyskiego ,garden party” odbyto 16 lotéw pasazer-
skich.

Z powodu feryj wakacyjnych lokal Klubu otwarty
jest dla cztonkéw tylko dwa razy w tygodniu, mianowi-
cie: we wtorki i pigtki w godz. 19.30 — 20.30.

W tym samym czasie urzedujg takze cztonkowie
Zarzadu.

Za Zarzad:

Prezes: (—) S Grzeszczyk.
W z. Sekretarza: (—) W. Olszewska.
Dn. 9.¥11.1929.

A. A. w WILNIE

Sekretarjat: Mickiewirza 7.

Lipiec zastat Klub w okresie intensywnej pracy wy-
szkoleniowej. Jak w czerwcu, tak i w lipcu, loty szkol-
ne odbywaty sie dwa razy dziennie: o godz. 4 i o godz. 18.
Ogoétem w ciggu okresu szkolenia, t j. od potowy czerw-
ca, odbyto sie 988 lotéw, w tern: 966 z instruktorem na
dwusterze i 22 samodzielne. Samoloty Klubu wylataty 81
godz. 35 min. Pozatem, wykonany zostat lot propagan-
dowy do uzdrowiska akademickiego w Nowiczach koto
Podbrodzia. W rezultacie szkolenia, 5-ciu kolegéw zo-
stato juz wylaszowanych, a w najblizszych dniach bedzie
sie laszowato jeszcze 5-ciu. Dnia 18 lipca zostat urucho-
miony obéz letni dla szkolgcych sie cztonkéw Klubu.
Koto hangaru na Porubanku stangt namiot, w ktéorym za-
mieszkato 12 kolegoéw, kolezanki zas, w liczbie 2, za-
mieszkaty w wynajetym w poblizu lokalu, gdzie sie réw-
niez miesci kuchnia obozowa. Z obozu korzystaja wszy-
scy szkolacy sie.

Klub rozpoczat przyjmowanie na drugi turnus pi-
lotazu, ktéry uruchomiony bedzie jeszcze w tym sezonie.
Kandydaci w liczhie 15 o0séb wyjezdzaja w pierwszej
potowie sierpnia do C. B. L. L. w Warszawie, poczem
natychmiast po powrocie rozpoczng szkolenie, Podczas
catego okresu szkolenia nie byto zadnej katastrofy i wszyst-
kie trzy samoloty Klubu, z wyjatkiem drobnych remon-
tow, przeprowadzanych na miejscu przy pomocy sit tech-
nicznych, udzielonych Klubowi przez 5 p. lot. w Lidzie,
nie wymagaty naprawy i stale byty gotowe do lotéw.

Lipiec zostat zamkniety ze stanem faktycznym: 78
cztonkéw zwyczajnych, 23 cztonkéw nadzwyczajnych.
W szkole pilotéw: 5 uczniéw wylaszowanych i 9 szyku-
jacych sie do wylaszowania; 2 instruktoréw-pilotéw, 3 sa-

moloty, witasny lokal (Wilno, Mickiewicza 7, tel. 169.),
wreszcie obo6z letni, z ktérego korzystajg wszyscy ucz-
niowie.

A. A. w GDANSKU
Sekretarjat: Langfuhr. Heeresanger 11.

Zebranie organizacyjne. W dniu 12 lipca r. b.
odbyto sie organizacyjne zebranie A. A. G.,, w ktérem
uczestniczyto 12 cztonkéw-zatozycieli.

Odczytano i przedyskutowano statut ramowy A. A.
i Z. P. A. A. polecajac Zarzadowi przygotowanie ma-
terjalu do Z. P. A. A. w sprawie zmian statutowych,
umozliwiajgcych przystgpienie A. A. G. do Zwiagzku.

Witadze wybrane na tern Zebraniu ukonstytuowaty
sie jak nastepuje:

Zarzad: Prezes — Kazimierz Dzwonkowski, v. pre-
zes — B. Bielawski, sekretarz i skarbnik — R. Antes.
Komisja Rewizyjna — W. Frackowiak, B. Waniorek.

W zebraniu uczestniczyt delegat Z. P. A. A.
pilot Trzetrzewinski.
Za Zarzad:

Prezes: (—) Dzwonkowki.
Dn. 2.VI11.1929

UTHH T T e M e MO M ein e e ietH i M oM A it

Linje LotniGze ,Lot”
ROZKLAD LOTOW

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

Godzina Kierunek Godzina

Warszawa- Gdansk

1530 + Warszawa Ak 11.30
18.00  ~r Gdarisk il 9.00
Warszawa—Poznan
8.00 . 17.00" Warszawa A 10.00 19.00
10.00 1 19.00y Poznan ;i 800 17.00

Gdansk—Bydgoszcz—Poznan--Katowice

8.15 n Gdansk X 18.45
9.30 Bydgoszcz 17.30
10.00 Bydgoszcz 17.00
11.00 Poznan 16.00
16.15 Poznan 10.30
18.45 Y Katowice 0% 8.00 .
Warszawa—Katowice— Krakoéw
730 1 Warszawa ’k  19.50
9.45 Katowice 17.35
10.45 18.00 Katowice 7.15 17.00
11.15 1830 f Krakéw ig 6.45 16.30
Warszawa—Lwow
16.00 uf Warszawa f 10.45
18.45 N Lwow © 800
Krakow—Katowice— Brno—Wieden
6.45 f Krakow i1 18 30
7.15 Katowice 18 00
10.25 Katowice 17.05
12.25 Brno 15.05
12.40 Brno 14.50
13.30 ~ Wieden 8 14.00
Krakéw—Katowice—Wieden
6.45  * Krakéw k  18.30
7.15 Katowice 18.00
10.25 Katowice 16.30
12.55 f Wieden 14.00
Uwagi: Na linji Krakéw — Katowice — Brno-—
Wieden samoloty kursujg w poniedziatki, $rody i pigtki.
Na linji Krakéw — Katowice — Wieden — we

wtorki, czwartki i soboty.

R HUW W . MUHH Y

OD REDAKCJI

Z braku miejsca zmuszeni byliSmy odtozy¢ do na-
stepnego numeru interesujacy ,raport” prof. Tadeusza
Pruszkowskiego, zawierajacy jego wrazenia z pobytu na
wystawie londynskiej i zawodach lotniczych w Anglii
oraz opis przelotu z Londynu do Warszawy na ,Moth'ie”.



