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Z raidu polskiej awionetki do Paryza. U dotu — przylot do Erfurtu; stoi zatoga ptatowca — inz. St. Wigura
i por. pil. F. Zwirko. W owalu — ,RWD” w Orty.



j/a naszym

KOMISJA LOTNICTWA SPORTOWEGO

Z chwilg powstawania coraz to nowycb
klubéw lotniczycl) wyltonita sie konieczno$¢ po-
wotania organu, ktoryby ujat dziatalnos¢ no-
wycb organizacyj, korzystajgcych z funduszu
publicznego, wramy programu oraz koordynowat
wysitki poszczegoélnych wiadz i instytucyj zain-
teresowanych w rozwoju sportu lotniczego
w Polsce.

Sprawa ta znaidowata sie na warsztacie
od pottora roku. Interesowaty sie nig réwniez
kluby lotnicze, ktére w rezolucjach zjazdowych
domagaty sie utworzenia komitetu lotnictwa
sportowego, majacego bv¢é organem doradczym
wihadz, do ktérego obok czynnikéw oficjalnych
wchodziliby réwniez reprezentanci klubéw. Przy-
pomimy tu wnioski li-go Zjazdu Aeroklubéw
Akademickich z pazdziernika r. z., na ktérem
koncepcja naczelnego organu kluboéw lotniczych
o sktadzie mieszanym (wtadze i reprezentacje
klubéw) zostata wyraznie zarysowana.

Po pewnym okresie zastoju, sprawa ta
wzieta whasciwe tempo na wiosne r. b. i w lip-
cu uwienczona zostata pomyslnym wynikiem.

Pan Minister Komunikacji powotat przy
Aeroklubie Rzeczypospolitej Polskiej Komisje
Lotnictwa Sportowego jako organ doradczy

M. K
Komisja stawia sobie za cel opracowanie

planu finansowego sportu lotniczego przez uzy-
skanie u wiasciwych wladz i instytucyj subsye
djow na ten cel, rozdziat przyznanych subsy-
djow miedzy kluby, oraz kontrolowanie wykona-
nia programu i celowosci zuzycia subsydjow.

W skitad komisji wchodzg przedstawiciele
M. K. Wydziatu Lotnictwa Cywilnego, MS Wojsk.
Departamentu Aeronautyki, P. U. W. F.i P. W,
M. S. Wewn., Zarzadu Gt L O. P. P. oraz
2 delegatéw A. R. P. Przewidziane jest row-
niez prawo kooptacji 3 innych cztonkéw z poza
klubéw i wiadz.

widnokregu

Przyjeto zasade wykluczajaca bezposred-
nig wspotprace z zainteresowanymi. Staty
udziat reprezentacji klubéw w komitecie zostat
wytgczony. A. R. P. znalazt sie po stronie
wihadz, korzystajgc ze swych prerogatyw, jakie
mu daje reprezentacja klubéw na terenie za-
granicy, a zrzekajac sie temsamem blizszego po-
krewienstwa z klubami.

Moznaby dyskutowaé, czy przy naszych
stosunkach takie zatatwienie sprawy byto naj-
wihasciwsze. Nie nalezy bowiem zapominaé, ze
kluby, powstajgc samorzutnie, wystepowaty z wy-
raznym programem i one dazyty réwniez do po-
wotania komitetu. Pozatem, czynniki wpitywowe
w K. L. S. zapraszaty przedtem kluby do wspoét-
pracy stusznie rozumujac, ze komisja, pracujac
wraz z klubami przy jednym stole, bedzie miata
materjat zywy i bezposredni i tatwiej jej bedzie
w tych warunkach godzi¢ sprzeczne poglady.
Ale mniejsza o to; regulamin komisji porozu-
mienia nie wyklucza, a ambicje klubéw nie sie-
gaja tak daleko, by upominac¢ sie o obiecane
przywileje.

Powstanie Komisji Lotnictwa Sportowego
powitaja kluby lotnicze z wielkiem zadowole-
niem, bowiem, poza ogélnemi korzysciami dla
sportu lotniczego, widzg w tern znaczne utatwie-
nie pracy wiasnej. Merytorycznie moéwi¢ bedzie
mozna o Komisji z chwilg ogtoszenia jej pro-
gramu.

Sktad K. L. S. jest nastepujacy’,

Delegat M.S. Wojsk. Dep. Aeron. — Kkpt.
T. Halewski, M. K. Wydz. Lotn. Cyw.—steref-
R. Adamowicz, M S. W. — radca Pawlikowski
P. U W F 1P W — mjr. dypl. Wadotkow-
ski, L. O. P. P. - prof. Witoszynski, A. R. P. —
bar. de Rosenwerth i mjr. dypl. B. Kwiecinski.
Przewodniczacym jest p. Rosenwerth.



Zdolnosci

Jest juz prawda uznang, ze jakkolwiek
zawod lotnika wymaga doskonatego zdrowia,
to jednak samo zdrowie fizyczne nie decy-
duje o przydatnosci do zawodu lotniczego.
Naréwni przynajmniej ze zdrowiem organizmu
doniosty jest tu nalezyty stan pewnych uzdol-
nien psychicznych. O znaczeniu roli czynni-
ka psychicznego w pracy lotnika $wiadczy
chociazby statystyka wypadkow lotniczych,
ktéra wykazuje, ze wiekszos¢ katastrof po-
wstaje nie z powodow technicznych, lecz z wi-
ny pilota. Owa wina polega najczesciej na
niedostatecznej sprawnosci psychicznej pilota,
co czesto bywa nawet mimo zadowalajgcego
zdrowia organizmu.

Jedno z pierwszych badan statystycz-
nych w tym zakresie, dokonane przez an-
gielskiego lekarza dr. Andersona, wykazuje,
ze na 58 wypadkéw w lotnictwie angielskiem
w ciggu potrocza az 53 katastrofy zaszly
z winy pilota, t j. wskutek jego wadliwego
stanu fizycznego lub psychicznego, a w szcze-
golnosci wskutek przemeczenia Niemiecki
psycholog, dr. Gelz, zbadat przyczyny 300
wypadkoéw w bawarskiej szkole lotniczej pod-
czas wojny i stwierdzit, ze tylko 10°/0 wy-
padkow zaszio z powodu uszkodzenia silni-
ka, zas 53% z przyczyn natury psychofizycz-
nej. Statystyki witoskie z r. 1924 podaja od-
setek spowodowanych przez pilota wypad-
kow na  blisko 60%, francuskie z lat
1923 — 26 — na 52%* Te dane cyfrowe po-
twierdzajg tylko to, co samo przez sie jest
oczywiste, niestety jednak nie zawsze dosta-
tecznie oceniane.

O ile jednak sama doniosto$s¢ czynnika
psychicznego w zawodzie lotniczym znajduje
powszechne zrozumienie, o tyle niezbyt roz-
powszechniona jest szczeg6towsza znajomos¢,
jakie mianowicie wuzdolnienia psychiczne sg
niezbedne dla dobrego lotnika.

Dla wiekszej przejrzystosci, przy prze-
gladzie tych uzdolnien scharakteryzujemy
schematycznie prace pilota, jako szereg czyn-
nosci, polegajacych na tern, iz musi on: I-o0
trafnie i szybko spostrzega¢ wiele réznoro-
dnych bodzcoéw; 2-0 szybko i trafnie uprzy-
tomni¢ sobie, jak na dany bodziec nalezy re-
agowac; 3-0 szybko i bezbtednie wykonac
odpowiednig reakcje i wreszcie 4-0 nie po-
winien robi¢ tego, czego nie nalezy, t. j. mu-
si umie¢ opanowac¢ mimowolne ruchy, do kt6-
rych skianiaja go silne wstrzgsy emocjonalne,
nierzadkie podczas lotu.

Rozpatrzmy kolejno te stadja pracy pi-
lota, stale powtarzajgce sie:

Spostrzeganie bodzcow musi
by¢ trafne; niezbednym tego warunkiem jest

psychiczne lotnika

doskonate funkcjonowanie zmystéw, z posréd
ktérych dla lotnika wchodzg w gre przede-
wszystkiem: wzrok, stuch, zmyst réwnowagi
oraz zmyst miesniowy (t. zw. czucie gte-
bokie).

Zposréd uzdolnien wzrokowych
lotnikowi potrzebna jest przedewszystkiem:
ostros¢ wzroku, t. j. zdolno$¢ wyraznego spo-
strzegania przedmiotéw matych (przy rolo-
waniu, starcie i lgdowaniu) Ilub odlegtych
(przy nawigacji rozpoznawanie terenu). Do
tych samych celéw potrzebna jest takze zdol-
nos$¢ rozrézniania stopni jasnosci, np. ladowa-
dowanie o zmroku), i barw (spostrzeganie sy-
gnatéw, godet nieprzyjacielskich, przedmio-
tow terenowych). Szczeg6lnie wazng przy
najtrudniejszej fazie lotu — ladowaniu — jest
zdolnos$¢ do oceny odlegtosci, a takze wzgled-
nej szybkosci ruchu, nieobojetna takze przy
lotach zespotowych, przy wiekszym ruchu na
i nad lotniskiem (zderzenia w powietrzu!).

Stuch potrzebny jest pilotowi nie ze
wzgledu na t. zw. ostros$¢ stuchu, t j. zdol-
nos¢ chwytania cichych szmeréw, lecz ze
wzgledu na konieczno$¢ doktadnego rozroéz-
niania zmian intensywnos$ci i rytmu dZwie-

kéw, co stanowi niezbedny $rodek kontroli
nad pracg silnika. Zdolno$¢ wystuchiwania
stabszych dzwiekdéw na tle silnego hatasu
jest potrzebna do stuchowego porozumiewa-
nia sie zatogi ptatowca, stuchowego odbioru
radjowego; wreszcie, nieraz tylko huk blisko
pekajacych pociskéw informuje lotnika woj-
skowego, ze jest ostrzeliwany.

Zmyst roéwnowagi wraz ze zmy-
stem miesniowym odgrywa ogromna, w nocy
zas$ i we mgle przy locie bez indykatorow
kontrolnych, wytaczna role, informujac o sta-
tecznosci kierunku lotu i potozenia ptatowca
wzgledem ziemi. Zmyst ten, jakkolwiek za-
wodny, o czem wiadomo ,z wrazen odbiera-
nych np. podczas akrobacyj powietrznych,
tern wieksze oddaje ustugi, gdy funkcjonuje
sprawnie, a jest jedynym informatorem.

Zmyst stawowo-miesniowy, we-
spot ze zmystem réwnowagi, tworzy kom-
pleksy wrazen, ktére informuja o zmianach
w locie, jakich nie mozna stwierdzi¢ wzro-
kowo. Znane jest np. to ogromne znaczenie,
jakie ma charakterystyczny kompleks wrazen,
pochodzacych od miesni ledzwiowych wsku-
tek straty szybkosci przy ladowaniu. Tak
samo wrazenia od tychze miesni informuja
nas o zmianach kata natarcia ptatowca, o za-
padaniu sie i t d. Wrazenia miesniowe re-
ki stanowia niezastgpiong niczem kontrole
nad ruchami, wykonywanemi sterem recznym.
Cztowiek, ktéry nie posiada nalezytej zdolno-



sci do oceny sity i wielkosci witasnych ru-
chéw (takze pamieci ruchdéw), nie moze nau-
czy¢ sie pilotazu. Zdolnos¢ ta nie jest by-
najmniej wiasciwa wszystkim ludziom w je-
dnakowym stopniu.

Powyzsze zdolnosci zmystowe zalezg nie-
watpliwie od nalezytego stanu narzadoéw
zmystowych, dajgcego sie stwierdzi¢ sposo-
bami lekarskiemi, ale prawidtowa budowa or-
ganéw zmystowych nie decyduje jeszcze o po-
siadaniu niektérych z tych zdolnosci. Tak
np. mozna posiada¢ normalny wzrok i pra-
widtowa budowe oczu, a, mimo to, nie miec
zdolnosci do wzrokowej oceny szybkosci ru-
chu i jego zmian; tak samo, majgc bardzo
ostry stuch, mozna nie rozréznia¢ nalezycie
zmian w rytmie stuchowym i t p. Zdolnosci
te sg zwigzane ze swem podtozem fizjolo-
gicznem, lecz sg to uzdolnienia natury prze-
dewszystkiem psychicznej.

Sama jednak wysoka sprawno$¢ zmy-
stéw, doktadnos¢ odbieranych spostrzezen,
czuto$¢ na subtelne roéznice i zmiany nie wy-
starcza lotnikowi. Musi on nadto posiadac
wysoki stopien tej zdolnosci, ktéra reguluje
i koordynuje rozmaite spostrzezenia, t. j.
uwagi.

Uwaga lotnika musi mie¢ rozne wta-
Sciwosci, a kazdag z nich na nieprzecietnym
poziomie. Lotnik musi zwaza¢ na mnéstwo
bodzcéw, czyli uwaga jego musi mie¢ duzy
zakres. BodzZce dziatajgce na lotnika do-
chodza z réznych stron i z pomoca réznych
zmystow jednoczes$nie, lotnik zas musi celo-
wo dzieli¢ uwage pomiedzy niemi, aby nie
przeslepia¢ jednych, skupiwszy sie na innych,
zatem wuwaga lotnika musi by¢ podziel-
na. Jak trudne jest to witasciwe rozdziela-
nie uwagi, najtatwiej mozna sobie uprzyto-
mni¢, jesli sie zwazy, ze pilot musi wcigz ob-
serwowac teren, nad ktérym przelatuje, oraz
zachmurzenie, co razem stwarza ogromne
i urozmaicone pole widzenia, a przedewszyst-
kiem czujnie zwaza¢ na wskazania przyrza-
doéw poktadowych'i przyrzadéw kontroluja-
cych prace silnika, ktéorych bywa od Kkilku
az do kilkunastu (loty nocne), zaleznie od
uposazenia kabiny pilota. Uwaga pilota
nie moze sie zesrodkowywac¢ tylko na bodz-
cach wzrokowych, gdyz jednoczes$nie pilot
musi by¢ czujnym na informacje, udzielane
przez zmyst stuchu, statyczny i miesniowy.

Nadto uwaga pilota musi by¢ nietylko
w danej chwili witasciwie podzielona, ale
i skupiona na odpowiednich wtasnie bodz-
cach, t j. nie powinna sie tatwo od nich od-
rywa¢ bez potrzeby i rozprasza¢, natomiast
winna sie gtadko przenosi¢ z jednych kom-
plekséw bodzcéw na inne. zaleznie od wy-
magan okolicznosci. Przytem uwaga pilota
winna by¢ napieta nie na krotkg chwile, lecz
trwale by¢ czujna i skupiona przez dtugi

czas; lotnik musi by¢ odporny na znuzenie
uwagi. Streszczajgc sie: uwaga pilota winna
mie¢ znaczny zakres, podzielnos¢, skupienie
i trwatosé.

Tylu zatem i tak réznorodnych wuzdol-
nien wymaga od lotnika sam proces odbie-
rania spostrzezen, ktéry stanowi zaledwie
pierwsza faze kazdej poszczegdlnej czynnosci
pilota.

Nastepna taka faze stanowi proces wy-
boru odpowiedniej reakcji na dane bodzZce.
Wybdér ten musi by¢ trafny i szybki. Azeby
byt trafny, pilot musi zrozumie¢ sytuacje,
w jakiej sie znalazi, zna¢ $rodki, jakie winien
zastosowac, powinien uwzgledni¢ catoksztatt
okolicznosci, przewidzie¢ nastepstwa — co
wszystko razem wymaga nietylko doktadnej
znajomosci zawodu, ale i wielkiej sprawnosci
mys$lenia, czyli inteligencji. Ocena sytu-
acji i wybér Srodkéw muszag by¢ nietylko
stuszne, lecz i szybkie. Procesy myslenia
musza sie odbywacé niezawodnie i btyskawicz-
nie, gdyz brak czasu na powolng refleksje:
potrzebna jest t. zw. bystra orjentacja
iszybka decyzja.

Natychmiast po zapadnieciu postanowie-
nia winno nastepowac¢ niechybne i jak naj-
szybsze wykonanie odpowiednich ruchow.

Lotnik powinien posiada¢ szybka re-
akcje ruchowag, a zarazem musi catkowi-
cie panowaé¢ nad swemi impulsami ruchowe-
mi, musi miarkowa¢ wielkos$¢, ksztatt
i site ruchdow, aby stanowity one reakcje
dostosowane.

Z powyzszego wida¢, ze praca pilota
bytaby ogromnie trudna nawet wtedy, gdyby
sie odbywata w warunkach catkowitego bez-
pieczenstwa. Za$ rzecz ma sie wrecz prze-
ciwnie i nawet najwytrawniejsi piloci, jak
i starzy aktorzy, miewaja treme, ktéra, jako
pewien trwaty nastrdéj podniecony, utrudnia
prace psychiczna.

Nie to jednak podniecenie, ktére z dru-
giej znow strony moze dopingowac pilota,
ale nagte afekty przestrachu wobec groznych
sytuacyj w locie — sa najwiekszym wrogiem
lotnika. Ze odwaga, zimna krew, przyto-
mnos¢ umystu i t. p. stanowia najwazniejsze
zalety lotnika, to jest rzecz banalna. Ale
te terminy popularne nie sg catkiem jasne.
Oznacza sie temi zwrotami raz brak usposo-
bienia do doznawania strachu, kiedyindziej
za$ zdolnos¢ opanowania objawoéw tego afek-
tu. Strach wystepuje pod dwiema postacia-
mi: 1) jako afekt ostabiajgcy, t. zw. asteniczny,
kiedy objawia sie zwolnieniem miesni, nieja-
ko porazeniem konczyn, niemoznoscig wy-
konania ruchu, co tgczy sie z zahamowaniem
biegu mysli, pustkg w gtowie i t. p. 2) w po-
staci stenicznej, w nadmiernej ruchliwosci
(,strach, ktéry przypina skrzydia do wuciecz-
ki), beztadnych ruchach, mimowolnych, przy-



musowych, instynktownych — niezawsze celo-
wych odruchach obronnych, czemu towarzy-
szy zazwyczaj gonitwa i nattok splgtanych
mys$li oraz obrazéw, zamiast trzeZzwej rozwa-
gi. Obie postacie strachu sg wiec roéwnie
szkodliwe. Pilot musi bagdz nie ulega¢ obja-
wom strachu, badz tez musi umie¢ je opano-
wywacé wolg, t j. tamowac¢ odruchy izacho-
wac¢ zdolnos¢ prawidtowego myslenia. Takag
wole wytwarza ambicja i zamitowanie za-
wodu.

Opisane wyzej skiadniki psychiczne pra-
cy pilota sg tak liczne, réznorodne i wyma-
gane w tak wysokim stopniu, ze praca pilota
bytaby wrecz niemozliwa, gdyby wszystkie
te sktadniki zawsze musiaty wystepowacd
w postaci swiadomej.

Tak jednak nie jest. Czynnosci pilota
sa catkowicie swiadome tylko na poczatku
nauki latania, p6zniej wytwarzajg sie auto-
matyzmy ruchowe, ktére redukujg s$wiadomg

\AL

Londyn —

Lotnictwo angielskie rozwijato sie od
czasu ukonczenia wojny w warunkach wybit-
nie specyficznych. Potozenie to stanowit sze-
reg przyczyn. Jedng z nich byt swoisty
sposob ksztattowania sie mysli i postepu kon-
strukcyjnego, zamknietych w ramach konser-
watywnych wymagan czynnikéw decyduja-
cych. Drugim waznym czynnikiem byta nie-
ustanna i wytezona praca sfer naukowych,
zgrupowanych wokét Krélewskiego T-wa Lot-
niczego. Wreszcie trzecim, niemniej chara-
kterystycznym czynnikiem rozwoju byto pe-
wne odosobnienie i atmosfera tajemnicy.
Jakkolwiek bowiem wszystkie prawie nowe
konstrukcje przemystu lotniczego opisywane
byty w prasie fachowej w sposéb moze bar-
dziej wyczerpujacy niz zagranicg, to jednak
same produkty nie byty wystawiane na wi-
dok publiczny przez z goérag 10 lat. Przez
caly ten czas wszelka dziatalnos¢ Ilotnicza
ogranicza sie do wspoétzawodnictwa wewnetrz-
nego. Pierwszag oznaka zmiany polityki lot-
niczej Imperjum W. Brytyjskiego jest obok
udziatu teamu angielskiego w zesztorocznych
zawodach o Coup Schneidera — VII Mie-
dzynarodowa wystawa lotnicza w Londynie.

To sa, pokroétce nazwane, przyczyny,
ktéorym zawdziecza¢ nalezy olbrzymie powo-
dzenie wystawy, zorganizowanej przez Komi-
tet Zwiazkéw brytyjskich przemystowcéow
lotniczych w 25-lecie pierwszego lotu braci
Wright i 20-lecie przelotu Bleriota przez ka-
nat La Manche.

prace psychiczng. Tak samo niemozliwa by-
taby gra na fortepianie, gdyby muzyk musiat
kazdy znak na pieciu linjach zosobna spo-
strzega¢, zastanawiac¢ sie, jakim palcem w ja-
ki klawisz uderzy¢ i dopiero potem postana-
wia¢ i wykonywaé¢ odpowiedni ruch. Oczy-
wiscie, tak nie jest: gra na fortepianie mozli-
wa jest tylko dzieki wytworzeniu sie w cig-
gu nauki odpowiednich automatyzmoéw. Tak
samo jest z pilotowaniem.

Niezbednym warunkiem  wytworzenia
sie tych automatyzmoéw u lotnika jest wysoki
stopien wyszczego6lnionych wyzej wuzdolnien,
a nadto — szczegdélna zdolnos$¢ do auto-
matyzacji w reagowaniu psychomotorycz-
nem.

Ta ostatnia zaleta zamykataby bodaj
kompletny inwentarz psychicznych uzdolnien
zawodowych pilota.

Dr. B. Zawadzki.

Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza

Olympia 17 — 27.VII

Wystawa pomieszczona zostata w olbrzy-
mich halach wystawowych ,Olympia”, war-
tos¢ zas$ wszystkich eksponatéw zgrupowa-
nych w 212 standach przewyzszata sume 1V2
miljona funtow.

Wobec szczuptego wudziatlu przemystu
zagranicznego, wystawa zachowata swdj od-
rebny charakter, dzieki zas nadzwyczaj obfi-
temu i ofiarnemu doborowi eksponatéw spet-
nita ona najdalej idace nadzieje licznych gosci
zagranicznych. Podziwia¢ naprawde nalezy

np. fakt, ze prawie potowa wystawionych
ptatowcoéw przeznaczenia wojskowego to ty-
py, ktére do ostatniej prawie chwili przed
wystawg figurowaly na t zw. tajnej liscie

(secret list) Ministerstwa Lotnictwa.

Szczupte ramy niniejszych uwag naka-
zujg podkresla¢ przy opisie wystawionych
objektéw tylko rzeczy najwazniejsze, uwzgled-
niajgc przytem zainteresowanie czytelnikéw
maszynami sportowemi. Nieliczne szkice, ja-
kie beda pomieszczone ponizej, stanowiag
przewaznie typowe sposoby rozwigzania ele-
mentow, witasciwe wszystkim konstrukcjom
danej wytworni.

Ptatowce.

Wystawia je 21 firm krajowych i pare
zagranicznych w ogoélnej ilosci 70 sztuk. Pra-
wie wszystkie ptatowce angielskie sg meta-
lowe, kryte ptotnem. Wiele jest bez pokry-
cia i odstania szczegoty konstrukcji. Na
wszystkich prawie standach demonstrowane



Armstrong Whitworth ,AW14” z nowem okapotowaniem

silnika. Nizej szczegdét konstrukcyjny ,AW14”": stalowy
wezet kndiuba.
A. W, ,Atlas” — dzwigar i krawedz natarcia.

sg liczne charakterystyczne elementy kon-

strukcyjne.

Materjatem zasadniczym jest stal uzy-
wana w formie rur, ksztattéwek i blach roz-
maitej grubosci, od 0,2 mm poczgwszy. Du-

ral uzywany jest czesto do wspoétpracy ze
stalg. Wylacznie 2z duralu wyrabiane sa
wszystkie ptywaki i wodoszczelne kadtuby
hydroplanéw todziowych. Nieliczne firmy
ograniczajg sie do stosowania w niektérych
konstrukcjach samego duralu (Blackburn
Short).

Liczebnie znacznie przewazajga ptatowce
wojskowe. Sg to jedno Ilub dwumiejsco-
we jednosilnikowe dwuptaty o typowym
uktadzie. Pieknemi linjami, w zrozumieniu
kontynentalnem, wyro6zniaja sie wszystkie
Fairey.

Stalowy wezet kadtuba oraz stalowy dzwigar
Boulton & Paul ,Sidestrand”.

ptatowca

Dwusilnikowe samoloty to Boulton &
Paul — ,Sidestrand” i Glos ter — ,Sur-
wey”. Ten ostatni, zasadniczo skonstruowa-
ny dla zadan pomiarowych, moze byc¢ fabry-
kowany w odmianach: bojowej lub komuni-
kacyjnej, wreszcie znany i dobrze zastuzony
kolonjalny Vic kers — ,Victoria”.

Z koloséw wodnych stojg znane dwu-
silnikowe 2X440/480 KM — Supermari-
ne — ,Southampton” i Short — ,Singa-
pore”.

Wolnonos$ny dolnoptat poscigowy Vic-
kers ,Nr. 1517, jedyna maszyna o pokryciu
metalowem, jest budowanym z licencji ,,Wi-
bault”.

Prawie wszystkie maszyny majg peine
wyekwipowanie bojowe. Stosowanie silnikéw
gwiazdowych wykazuje mata przewage w sto-
sunku do szeregowych, chtodzonych woda,
jedne za$ i drugie wyposazone sg przewaz-
nie w $migta metalowe. Wiekszos$¢ silnikow
gwiazdowych posiada ochrone kapotazowa,
wykonang na spos6b wskazany przez wyniki
niedawno ogtoszonych angielskich doswiad-
czen nad zmniejszeniem oporu silnika. Oko-
lenie to wykonane jest w ksztatcie krotkiego
walca z blachy; Srednica jego jest nieznacz-
nie wieksza od max. Srednicy silnika. Po-
wierzchnia tworzaca tego walca uksztatto-
wana jest zazwyczaj w postaci bardzo pta-
skiego korytka, lub stanowi wydituzony profil
kroplowy.



TYPOWE SZCZEGOLY PLATOWCOW ANGIELSKICH

Stalowy wezet kadiuba
Fairey Il F”.

Stalowy kadtub Gloster ,Survey“ 1—poprzeczka czesci przedniej, 2—potaczenie czesci

przedniej

i Srodkowej.J3. 4 — wezet czesci $rodkowej, 5 — usztywnienie, 6 — umoco-

wanie skrzydta i podwozia, 7. 8 — umocowanie podtogi.

Dzwigar i zebro (stal) Gloster ,Surwey"; pokrycie szyte

drutem.

Westland ,Wapiti”: dzwigar i zebro.

Ptywaki wodnoptatow zaopatrzone sag
w mate stery Kkierunkowe, znacznie zwie-
kszajgce zwrotno$¢ przed oderwaniem sie
maszyny. Podobnie powszechnie stosowane
hamulce na kotach, obok skracania wybiegu
przy ladowaniu, nadajg ptatowcom wielkg
swobode ruchdéw w obrebie lotniska.

Szereg samolotow pozbawionych pokry-
cia odstania ciekawe szczego6ty rozwigzan
mechanizméw: napedu ruchomej ptozy, stero-
wania, regulacji statecznika, napedu hamul-
coéw, wyrzucania zbiornikéw i t. d.

Interesujacemi eksponatami zagranicz-
nemi sg modele najnowszego jednosilniko-
wego bojowego Junkersa ,K. 47”7 i dwu-

Short ,Singapore”: duralowy dzwigar.

silnikowego ,K. 37” wyrobu fabryki A. B.
Flygindustri w Szwecji. Nalezg one do naj-
lepszych z posréd istniejagcych dotychczas
maszyn tego typu. Przez catly czas wystawy
uruchomione byty 2 oryginalne egzemplarze
i odbywaty czeste pokazy na lotnisku spor-
towem w Heston.

Samoloty specjalnego przezna-
czenia reprezentowane sg przez diugody-
stansowy Fairey i Supermarine ,S.5”
zdobywce puharu Schneidera w r. 1927.
Ostatni jest drewniany z duralowemi ptywa-
kami. Oba te ptatowce wygladajg bardziej
rasowo, niz na znanych reprodukcjach.

Do ostatnich nowosci konstrukcyjnych
nalezg ptatowce komunikacyjne: 16-
miejscowe hydro Blackburn — ,Nile”

BLACKBUPN ‘nile*



wyposazone w 3 silniki ,Jupiter”; 6-miejsco-
wy gornoptat mieszanej konstrukcji West-
land ,I1V”, z 3 silnikami Cirrus, oraz 10-miej-
scowy Avro — X7, z 3 silnikami Lynx,
ktory jest Fokkerem budowanym z licencji.
Duralowy ,Nile” jest piekng konstrukcjg ory-
ginalng i wykazuje dgzenie do zerwania z ba-
lastem konserwatywnych przyzwyczajen kon-
struktoroéw angielskich. Na wystawie zna-
lazta pomieszczenie tylkojtédz i szereg ele-
mentow.

SAUNDERS 'CUTTY SaRK"

Avro »,V” dowodzi pozytku, jaki
przyniosto fabryce kupno licencji Fokkera.
Jest to 5 — 6-miejscowy goérnoptat z trzema
silnikami ,Genet-major”, w gtownych zary-

sach — zmniejszony Fokker, przyczem zawie-
ra wiele oryginalnych, celowych szczeg6téw
konstrukcyjnych.

AVRO V

Réwnie piekng, nowag konstrukcja jest
4*0osobowe metalowe hydro Saunders —
,Cutty Sark” z dwoma silnikami A.gD. C.
Hermes’a 105 KM.

Starszy Armstrong — ,Argosy” z 3
siln. Jaguar: wystawiony jest tylko model.
Maszyna wyrabiana jest obecnie w wykona-
niu metalowem. Posiada ona sterowanie
przy pomocy serwomotoru potaczone z me-
chanicznem zabezpieczeniem od straty szyb-
kosci oraz szereg nowoczesnych udoskonalen
konstrukcyjnych.

Wszystkie ptatowce komunikacyjne ma-
ja kabiny wykonane z duzym komfortem.
Pod tym wzgledem nie ustepujag one nie-
mieckim, uwazanym dotychczas za najbar-
dziej wykwintne.

Bezsprzecznie najpiekniejszym ekspona-
tem wystawy byt poraz pierwszy ogladany
w Europie 3-silnikowy Ford-Stout (3 siln.
Pratt & Whitney ,Wasp“a410 KM). Maszy-
na ta, catkowicie metalowa, nie wyltgczajgc
pokrycia, jest zaopatrzona we wszystkie pra-

wie urzgdzenia nowoczesne tak w kabinie
nawigacyjnej, jak i pasazerskiej. Posiada
rowniez wyekwipowanie nocne. Widziatem
ja w pare dni pézniej na lotnisku w Le Bour-
get. Dzieki hamulcom na kotach, ruchomej
ptozie i moznosci zamykania silnikéw (star-
ter) wykonuje ona na ziemi zwroty w sposéb
wprost akrobatyczny. Nowy ten egzemplarz
posiada pozatem fascynujgacy kolor ISnigcego
srebra. Powtoke bowiem stanowi blacha fa-
lista z t. zw. alcald’'u; jest to trdéjwarstwowa
blacha, ktérej wewnetrzna warstwa jest z du-
ralu za$ obie zewnetrzne z czystego alumin-

jum. Materjat ten jest w wysokim stopniu
odporny na korozje.

Ogodlnie podziwiany jest tez dwuipo6t-
metrowej ditugosci model Dornier ,Do-X7,

oraz jego fotografje

Samoloty turystyczne i sportowe

reprezentowane sa dos$¢ licznie. Z nowych
konstrukcyj wymieni¢ nalezy przedewszyst-
kiem de Havilland ,Hawk” Moth. Jest

to mieszanej konstrukcji 4-miejscowy goérno-
ptat conduit interieure z silnikiem Lynx 240

KM. Piekne linje zewnetrzne, wygodna i ele-
gancka kabina oraz szereg nowoczesnych
szczegotow konstrukcyjnych (amortyzacja

oleo, hamulce, sktadane skrzydta i t. d.) two-
rza godnag pochwaty catosé.

Z maszyna tg nie harmonizuje zupetnie
caty stand, przepeiniony Moth’ami we wszel-
kich mozliwych odmianach.

Jedyna w swoim rodzaju metalowag awjo-
netka jest zgrabny dolnoptat na ptywakach
Short ,Mussel” z silnikiem Cirrus.

Zupetnie tadnag maszyng jest dwuptat
Parnall ,EIf”. Konstruktor wykazat pewng
niezaleznos¢ od suggestji moth'owskiej, cze-
go, jak wiadomo, nie mozna powiedziec

0 szeregu innych angielskich awjonetek, jak
wystawione: nowa Simmonds ,Spartan”
lub oddawna znana Avro ,Avian”. Znaj-

PARNALL "EIF*

dujgcy sie na wystawie, pozbawiony pokry-
cia egzemplarz metalowego Blackburn
~Bluebird” jest pierwszag maszyng swego ty-
pu i wystawiony zostat bezposrednio po od-
byciu 20000-km raidu po Afryce. Na standzie
Boulton & Paul demonstrowana jest, nie-
ogtaszana jeszcze w literaturze fachowej,
dwumiejscowa drewniana awjonetka ,Phoe-
nix”, z silnikiem A. B. C. Scorpion 35/40 KM.



Kabina Forda ,Stout”.

Jak ogtasza prospekt, fabryka jest w trakcie
przygotowywania serji metalowej, przekon-
struowanej z uwzglednieniem tatwej wymien-
nosci czesci.

Awjonetka Des out ter ,D. A. C.” jest
niestarannie wykonanym z licencji 3-osobo-
wym gornoptatem Koolhoven F. K. 41 z sil-
nikiem Cirrus 80 KM.

W es tland ,Widgeon”
korzystny uktad podwozia.

Powszechne zainteresowanie budzi A u-
togiro. Mimo pomysinych wynikéw znaj-
duje sie ono jeszcze ciggle w stadjum prob
i dzisiejsze ,,C. 19” wykazuje wiele inowacyj
w stosunku do ,C. 8.”, opisywanego w nu-
merze majowym Mitodego Lotnika.

Wystawiony egzemplarz jest wyposazo-
ny w silnik Genet 80 KM. i przeznaczony do
uzytku turystycznego. Kadtub rurowy, skrzydto
jednodzwigarowe drewniane. Podwozie bar-
dzo szerokie, opatrzone amortyzacjg oleo-pneu-
matyczng i hamulcami na kotach.

Wybieg maszyny przy Iladowaniu nie
przekracza obecnie 9 — 10 m.

Wolnonosny dolnoptacik Glenny &
Henderson ,Gadfly” jest awjonetka drew-
niang z silnikiem Scorpion. Obok ciekawe-
go eksperymentu zastgpienia lotek przez ma-
te profilowe elementy ruchome, umieszczone
na koncach skrzydet, posiada ona pare po-
mystowych rozwiazan konstrukcyjnych.

Na standach zagranicznych zwraca uwa-
ge liczna i urozmaicona grupa awjonetek

posiada nowy

witoskich; sg to twory roku biezgcego i znaj-
da zapewne osobny opis w innej okazji.
Starannie wyekwipowany byt duralowy Jun-
kers ,Junior”, o ktérym piszemy w Kronice.

Silniki.
Najstabszym silnikiem wystawianym jest
dwucylindrowy A. B. C. ,Scorpion” 34/40
KM. o dwu cylindrach przeciwlegtych. Ta-

kiegoz ukitadu 4-cylindrowy ,Hornet” jest po-
dwojnym Scorpion’em i daje 75/82 KM przy

1875/2175 obr./min. Z silnikébw o matej mo-
cy zastuguje tez na uwage ,Pobjoy” 7-cylin-
drowy 64 KM przy 3000 obr./min. i wadze

52 kg. Jest on zaopatrzony w reduktor pla-
netarny, zmniejszajacy ilos¢ obrotéw piasty
do 1570. Wymiary cylindra: $rednica 72 mm,

skok 87 mm. Pojemnos$¢ silnika 2V2 1 Cy-
lindry stalowe, gtowice aluminjowe. Podany
ciezar obejmuje wyekwipowanie (2 magneta)
bez piasty.

Silnik A. D. C. ,Nimbus” w odmianie
chtodzonej powietrzem jest takimze pierw-
szym angielskim 6-cylindrowym silnikiem
szeregowym. Daje , on 275/300 KM przy
1750/1950 obr./min. Srednica cylindra 137 mm.

Bezwatpienia najbardziej interesujgacym
typem jest Sunbeam-Coatalen ,P. 1”.
Jest to maty, 6-cylindrowy, szeregowy silnik
Diesela. Rozmiary jego nie sg wieksze od sil-
nika benzynowego podobnej mocy. Srednica
cylindra 120 mm, skok 130 mm. Daje on 100
KM przy 1500 obr./min. Pieknie ostoniety,
pozbawiony gaznika, magnet, S$wiec, czyli 3
gtéwnych przyczyn wszelkich wypadkow za-
wodnosci silnikbw benzynowych, silnik ten
jest ideatem prostoty. Do tego dodac¢ nale-
zy, ze z tatwoscig zapuszcza sie on na zimno.

Niemniej ciekawym eksponatem jest naj-
wiekszy z posréod wystawionych silnikow
benzynowy ,Sikh”, tei samej fabryki. Ten
12-cylindrowy silnik V posiada moc 1000

Sunbeam-Coatalen ,P1” syst. Dieseta — 100 KM.



KM przy wadze 1100 kg. Ma on specjalny,

dwutaktowy 1-cylindrowy silniczek, stuzacy
do zapuszczania.
Bristol wystawia serje silnikéw réznej

mocy, ztozonych w znacznej mierze
samych elementéw konstrukcyjnych.
gwiazdowe:

5-cylindrowy ,Titan”

z tych
Sg to

mocy 205/225 KM

7-cylindrowy ,Neptune” 290/315
9-cylindrowy ,Jupiterl » 515/550
oraz nowy reduktor w/g licencji Farmana.

Posréd silnikéw chitodzonych woda nowym
typem jest Rolls-Royce ,H. 10”7, 12-cy-
lindrowy o uktadzie V. Daje on 825 KM
przy normalnych obrotach 2000 obr./min.
Pozatem reprezentowane s prawie
wszystkie znane typy silnikéw angielskich.
W dziale zagranicznym wyjatkowo obfi-
cie wypeinione sg standy wioskie. Oryginal-
ny uktad, zwazywszy malg moc, posiada nie-

Argus ,AS8" — 80 KM.

miecki 80 KM ,Argus”. Jest to silnik 4-cy-
lindrowy, szeregowy, chitodzony powietrzem,
z cylindrami obréconemi do dotu.

Dzialy pomocnicze.

Nadzwyczaj interesujgco pod wzgledem
konstrukcyjnym wygladaja standy, zawierajg-

M i ITTHM It imnilimH

ce surowce i potfabrykaty metalowe, uzywa-
ne do wyrobu piatowcdédw. Bogato zaopatrzo-
ne sg tez dziaty przyrzadow pokiadowych,
akcesorjow, radja, urzadzen lotniskowych,
komunikacji i t d. Konwencjonalny dziat
historyczny zawiera przeszto 100 modeli.

Sumujac doznane wrazenia, wypada
podnies¢ ze wystawe zainicjowaty sfery prze-
mystowe i dlatego wida¢ na niej bylo prze-
dewszystkiem przemyst. Nalezy podkresli¢
jego ogrom i zupetng samowystarczalnosé.

Z ciekawosciag obserwowalismy 3$miaty
rozmach mys$li konstrukcyjnej i jej wysoka
zywotnos$é, objawiajgca sie w probach eman-
cypacji (,,Nile”, ,Fairey”), ktérg wspomagaja
kierownicze sfery przemystu droga zakupna
licencyj (,Avro 107, ,Vickers 1517).

Konstrukcje za$, ktére stale, z pewna
przesada pomawia sie¢ o konserwatywne pie-
legnowanie przestarzatej maniery, posiadaja
w rzeczywistosci znakomite witasnosci aero-
dynamiczne i nalezag przewaznie do najwy-
bitniejszych typéw w swoich klasach. Doty-
czy to przedewszystkiem jednosilnikowych
maszyn wojskowych.

Wiemy, ze subtelne azury
skrzydet i kadtubéw sa jednemi z najpiek-
niejszych dziet dzisiejszej techniki. Tutaj
podziwiamy je w catej okazatosSci.

Konstrukcje stalowe, doprowadzone dzie-
siecioletnig praca do dzisiejszego poziomu, sg
jedyne w swoim rodzaju wsréd catego lot-
nictwa Swiatowego, a po blizszem poznaniu
nie da sie w zaden sposob utrzymac¢ dotych-
czasowe krzywdzgce mniemanie o0 nadzwy-
czajnych trudnosciach fabrykacyjnych.

Sadzac z wielu okolicznosci, o potrzebie
wystawy zadecydowata naglgca koniecznos¢
ekspansji szeroko rozbudowanego przemystu
lotniczego. Potrzebom tym sprzyja pomys$ina
konjunktura, gdyz przemyst francuski, jedyny
prawie dotychczasowy dostawca pojemnych
rynkoéw Potudniowej Ameryki i Europy,
ustgpit z czotowego miejsca, jakie zajmowat
od szeregu lat.

stalowych

L* £ Kwasniak.
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Miedzynarodowy

Na starcie w Orty. —

Paryz, 21,VII1.29.

Lotnisko w Orty, zwykle ciche i zapomniane, ozy-
to w pierwszych dniach sierpnia: zaludnito sie miedzy-

narodowym tlumem mechanikéw, pilotéw i sportsme-
noéw. Potozone okoto 15 km, na potudnie od Paryza, jest
ono od czasdéw powojennych lotniskiem niejako pry-
watnem, nalezacem do Aeroklubu Francji i poszczegél-
nych fabryk, ktére posiadaja tu swoje hangary, doko-
nywujac oblatywan i préb nieoficjalnych swych proto-
typow.

Lotnisko byto przeznaczone poczatkowo dla ste-
rowcéw, czego dowodem sa dwa ogromne hangary ba-

lonowe, wystawione przez Niemcoéw, jako odszkodowa-
nie wojenne, bardzo pieknej konstrukcji zelazo-beto-
nowej. Dzi$ Francja zaniechata budowy sterowcow,

przeto hangary stoja czeéciowo niewykonczone i puste.
One to postuzyty jako doskonate schronienie dla 55
awjonetek, biorgcych udzial w Challenge International
de Tourisme. Jeden hangar stuzyt jako pomieszczenie
dla samych ptatowcéow. Widok tej ogromnej hali, okoto
150 metrowej diugosci i 30 metrowej szerokos$ci, napet-
nionej malenkiemi samolocikami, byt naprawde zachwy-
cajacy. Drugi hangar stuzyt jako kuchnia i jadtodajnia
dla obstugi i gosci.

Sam fakt wybrania lotniska w Orty, jako terenu
przesadzit juz, jaki charakter beda mialy zawo-
dy: nie byt to popularny meeting, obliczony na propa-
gande ws$réd najszerszych warstw spoteczenstwa, bo
bardzo niedogodna komunikacja z lotniskiem zabezpie-
czyta teren od naptywu licznych widzéw, ktérych obec-
noé¢ wprowadza zawsze pewne zamieszanie; wstep na
lotnisko byt dozwolony tylko za zaproszeniami, wyda-
wanemi w bardzo ograniczonej iloSci przez ~Aero-
klub R F.

obozu,

Start do préby zuzycia paliwa.

Préby przeprowadzane byty powaznie i starannie,
no i, o ile mogtem wnosi¢, bezstronnie; organizacja nie
pozostawiata wiele do zyczenia.

Jak mozna sie byto spodziewaé¢ zaraz po ogto-
szeniu warunkéw zawodow, cato$¢ nie miata wybitnie
sportowego charakteru; byty to raczej zawody konku-
rencyjne szeregu fabryk ptatowcéw, a przedewszystkiem
silnikow.

Jakkolwiek na wielu maszynach startowali ama-
torzy, w paru wypadkach nawet sami wtasciciele samo-
lotéw, jednak tak ich ptatowce, jak i silniki pozosta-
waty pod gorliwg opieka mechanikéw fabrycznych. Gros
zawodnikéw, a przynajmniej najwiecej rzucajaca sie
w oczy grupe, stanowity zespoty fabryczne, doskonale

konkurs

awjonetek

Przylot ,RWD".

Miss Spooner.

wyekwipowane i obstugiwane. Na pierwszy plan wybi-
jaty sie ptatowce Wiochow: 3 Fiaty, 4 Roms$o i Breda'y;
Niemcow: B. F. W. 8 maszyn i Klemm'éw 6, noj Fran-
cuzéw: Potez'éw 5 i Caudron’éw 3 maszyny.

Wioski zespét Fiatéw miat nawet obstuge jedna-
kowo ubrang. Obstuga maszyn byta bardzo liczna; nie
biorac pod uwage catych brygad mechanikéw silniko-
wych, dostarczonych przez faDryki, kazdy samolot poza
pilotem i pasazerem mial jeszcze minimum dwéch lu-
dzi do pomocy, a czasem i wiecej (zesp6t czeski 12 lu-
dzi na 3 maszyny). Kontrola wykonywanych préb byta
bardzo staranna.

Bytem obecny przy prébach demontazu i monta-
zu, ktére jednak nie byly miarodajne. Maszyny przed
préba miatly juz wszelkie podlegajace demontazowi ele-
menty odbezpieczone, czas za$ liczyt sie tylko samego
demontazu i montazu, bo nawet przejazd przez bramke
byt odliczany.

Nic tez dziwnego, ze préba demontazu i montazu
Moth'a kapitana Broad'a trwata zaledwie 22 sekundy.
Wiele maszyn nie demontowato sie zupeinie, gdyz proé-
ba ta dawatla stosunkowo bardzo mato punktéw. Jak-
kolwiek nie obowigzywat lot prébny po demontazu,
wiekszo$¢ maszyn robita kroétkie loty popisowe. Wioskie
zespoty robity loty grupowe. Do$¢ efektowne akrobacje
wykonywat Hofman na ,Arodo“, ten sam, ktéory na-
stepnego dnia w korkociggu zgubit skrzydta i zabit sie.

W poniedziatek i we wtorek odbyty sie préby eli-
minacyjne zuzycia paliwa, przy ktérych odpadio 8 ma-
szyn (niewypetnione warunki eliminacyjne, badz tez wy-
padki i uszkodzenia maszyn), a we $rode, 7-go sierpnia,
czterdzieéci siedem maszyn staneto na starcie do ostat-

niej proéby konkursu: lotu okreznego po Europie, na
przestrzeni okoto 6000 km. Ukonczyty lot tylko 32
maszyny.

Konkurs, ktoéry rozpoczat sig 2-go sierpnia, jest

juz zakonczony, jednak Komisja sportowa do dzi$ dnia
nie podata oficjalnych wynikéw. Pozostawiam wiec
szczegb6towe rozpatrzenie wynikéw Konkursu na pézniej,
poprzestajac obecnie na ogélnych uwagach.



Kiedy zawodnicy Konkursu dolatywali do Polski,
na lotnisko w Orty przybyt oczekiwany przez nas go$é¢—
awjonetka ,R. W. D.* z kol. inz. Wigura i po-
rucznikiem Zwirko. Byta to pierwsza wizyta polskiej
maszyny we Francji, a wog6le pierwsza wizyta zagrani-
ca cywilnej maszyny sportowej pod barwami Reroklu-
bu (R. R. Warsz.).

Lotnisko w Orty po odlocie
opustoszato, to tez w niedziele,
nie byto na nim zywej duszy. Na powitanie awjonetki
zebrato sie nas sze$ciu, kolegéw-lotnikéw (przedstawi-
ciele wtadz polskich, pomimo wystanego zawiadomienia,

zawodnikow
11 sierpnia,

znowu
prawie ze

z Orty i lecie¢ do Bourget, bo tam jest komora celna.
Nie byto rady, zapuszczono silnik i maszyna wystarto-

wata do Bourget; widocznie jednak, na zto$¢ francu-
skim formalistom, francuski silnik (Salmson) odmowit
postuszenstwa: zaraz po starcie co$ w nim pekto

i ,R. W. D.“ wyladowat po raz drugi w Orty, tym ra-
zem juz na dtuzszy pobyt (okazato sie, ze rozsypato sie
przednie tozysko watu).

Tym razem juz | Zarzad portu

radzi¢. Po przeprowadzeniu
maszyne do hangaru.

nic nie maégt po-
rewizji pozwolono wstawi¢

nie mogli by¢ obecni na lotnisku). Tez my sami wita- i ROb\eA;:n::;e” fabrykad Saklm_so.n _rekmo(r;tUJe S|In!k; po-
lismy owacyjnie przybywajacych z niewielkiem tylko em . .d - D7 owraca do kraju; jakg droga — jeszcze
op6znieniem lotnikéw. Ze strony Francuzéw przyjecie nie wiadomo.

byto mniej gos$cinne: kazali sie natychmiast zabierac Inz. S. Prouss.
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Jd D. 2

Aby podkres$li¢ raz jeszcze, ze awjonetka J D. 2,
przekazana mi na witasno$¢ przez Sekcje Lotnicza Poli-
techniki Warszawskiej, jest maszyng praktyczng w uzyciu
i zdolng, pomimo 5000 km. wylatanych w obecnym sezo-
nie letnim, do dalszych wyczynéw, postanowitem odby¢
na niej wycieczke do Zakopanego, korzystajac z kroétkie-
go urlopu.

Ladowaniem w Zakopanem, gdzie warunki tereno-
we stwarzaja przeszkody nie do przezwyciezenia dla pta-
towcéw komunikacyjnych, linjowych, mysliwskich, a na-
wet szkolnych, chciatem dowie$¢, ze na awjonetce J.D. 2
pilot zzyty z nig ma mozno$¢ przezwyciezenia tych trud-
nosci.

Zadnych prac wstepnych, majacych na celu badz
zniwelowanie drobnych nieréwnosci gruntu, badz tez usu-
niecie przeszkdéd przy podejsciu do ladowiska nie przed-
siewzigtem. Zar6éwno ja, jak i inni piloci odwiedzalismy
juz Zakopane niejednokrotnie. Podkres$li¢ jednak nalezy,
ze ladowanie odbywato sie zawsze na ptozach na $niegu,
ktory wspaniale niwelowat teren, zasypujac nietylko setki
brézd rozrzuconych beztadnie po pagérkach okolicznych,
ale réwniez ptoty i parkany, ktére nikty gteboko pod pu-
szysta pierzyng. W lecie Zakopane uchodzi za niedo-
stepne dla lotnika nietyle z powodu falistoSci gruntu, ile
wtasnie osobliwej uprawy roli przez goérali: mate dziatki,
gtebokie broézdy, uktadajace sie przewaznie po linjach naj-
wiekszego spadku, t j. pod katem prostym do linji grzbie-

towej pagoérkéw, b. poézne zniwa t zn. brak S$ciernisk,
tgki w 90% bardzo mokre.
Najlepszym dowodem trudno$ci wyboru terenu

niech bedzie fakt, iz komitet budowy lotniska w Zakopa-
nem, egzystujacy juz od lat kilku i posiadajacy fundusze
na ten cel, nie uzgodnit dotychczas rozbieznosci zdan
i projektéw godnych uwagi. A tymczasem brak lotniska
daje sie dotkliwie we znaki. Niemozno$¢ lgdowania w Za-
kopanem w roku zesztym Hanriota sanitarnego, wystanego
po por. Wéjcickiego, ktérego stan zdrowia wymagat po-
spiesznej operacji, byta przyczyna $mierci tegoz. 60 —
7-0 godzinna podré6z z Krakowa odstrasza od Zakopanego
naw™et mitosnikéw tego uzdrowiska.

Poza faktem wyszukania lgdowiska w Zakopanem,
pociagato mnie ogromnie zbadanie, czy nie udaloby sie
zastosowaé¢ awjonetki do celéw turystyki wysokogdrskiej

przez zastapienie ucigzliwego wspinania sie pieszo po
skatach przyjemnym i nie nuzgcym spacerem w sa-
molocie, z ewentualno$cia ladowania nawet w poblizu
szczytow.

Thorei w Chamonix dokazuje cudéw, stwarzajac
nawet catkiem odrebne metody lotu ponad szczytami.
U nas nikt jeszcze nie zwr6cit uwagi na tak ciekawy
dziat mozliwych zastosowan lotnictwa.

Pozatem, uwazajac awjonetke za idealne narzedzie
do poszukiwania terenéw pod przyszie szybowiska, za-
mierzatlem studjowa¢ uktady pradéw wstepujacych na
stokach gor w tej okolicy.

w Zakopanem

Niestety, zaledwie
udato mi sie wypetnic.

cze$¢ powyzszego programu

Wyruszytem w podréz dn. 29. VII o godz. 17-tej
w towarzystwie pasazerki, p. H. Stepowskiej, przy nie-
korzystnym wietrze: SW 6 m/sek., majac oprdécz bagazu

w walizkach 22 litry benzyny w blaszankach. Po % go-
dzinie lotu towarzyszka moja sygnalizowata mi na pismie
silne iskrzenie z kabla przetagcznika na mase magneta
wskutek uszkodzenia kabla. Poniewaz ufatem, ze zbior-
nik benzyny i przewody sa dostatecznie szczelne, kabina
za$ przewietrzana wystarczajgco, aby unikna¢ nagroma-
dzenia sie par benzyny, kontynuowatem lot, zamierzajac
ladowa¢ nie wcze$niej, az silnik zuzyje wspomniane 22
litry benzyny. Dosiegnatem w ten sposéb az do maj.
Modliszewice w poblizu m. Konskie, ladujac na dosko-

natym terenie tuz obok folwarku. Szkoda wielka, ze nie
dostrzegli ladowiska tego porucznicy Krzeminski i Sa-
dowski, zmuszeni do ladowania pod Konskiem w dniu

poprzednim. Rozbili oni 2 ptatowce swoje doszczetnie. Na-
potkany szofer zaizolowat nam iskrzacy kabel, przeczyscit
Swiece i dolat benzyny.

Startujemy. Defekt silnika — 1 $wieca nie pali
(silnik jednoéwiecowy) — zmusza nas po 5 minutach lotu
do ponownego ladowania na tym samym terenie. Zmiana
Swiecy. Start o zachodzie stonca w kierunku Krakowa.
Lot o zmroku nad niebezpiecznemi i lrudnemi do orjen-
tacji terenami na trasie Konskie—Jedrzejow.

Godzina 8 wieczér — wida¢ Jedrzejow. Pod nami
folwark Laskéw, obok koniczyna na pagérku o do$¢ stro-
mych zboczach. W ciemnos$ciach nie moge zupeitnie roz-
poznaé¢ dziwnych szarych plam, rozrzuconych beztadnie
po catym terenie, to tez laduje z najwieksza ostroznoscia,
korzystajac wytacznie z rogu pola. Pomys$inie i gtadko
dotykamy ziemi. Kolacja i nocleg u niezwykle goscin-
nych gospodarzy p. Nowakowskich. Ptatowiec nocuje na
podwoérku pod nieprzemakalnym brezentem.

Nazajutrz pogoda beznadziejna. Deszcz leje jak
z cebra. Siedzimy przy radjo, stuchajac niepomys$inych
komunikatéw meteorologicznych.

Po obiedzie burza z piorunami.
wiecz6ér rozjasnia sie cokolwiek. Piekny start z pagoérka
zgéry na doét. Jedrzejow, Miechéw. Zblizamy si¢ do
Krakowa, skrytego pod ulewnym deszczem, gdzie laduje-
my po 40 min. lotu.

Catla droga Warszawa— Krakdéw

Nareszcie o 5-ej

zajeta 2 godz. 25

min. lotu, caly czas przy niesprzyjajacym Kkierunku
wiatru.

Ostatni etap, ze wzgledu na konieczno$¢ lotu na
wiekszej niz dotychczas wysokos$ci, na zty stan starego

juz silnika i trudnosci ladowania w Zakopanem, postano-
witem odby¢ bez pasazerki (pomimo protestéw z jej stro-
ny)i to nie wcze$niej, az osobiscie ,na piechote® stwier-
dze mozliwo$¢ dotarcia do Zakopanego.

Mozliwos¢ taka odkrytem dopiero po kilku dniach
poszukiwan. Na miejsce ladowania obratem sobie 100-



metrowej diugosci pasmo twardej taki o szerokos$ci 15—
20 m., potozone na szczycie wydiuzonego z pd. na pn.
pagdérka Antotéwka, wyciagniete doktadnie po linji grzbie-
towej tegoz pagoérka.

Przewidujac lgdowanie od gor, t. j. z pd. na pn.,
liczytem sie z mozliwoscig rozpedzenia ptatowca (np. z po-
wodu wiatru tylnego) do tego stopnia, ze teren okaze
sie za kroétki. Grozitoby mi wéwczas wjechaniem w owies.
Spostrzegtem jednak, ze:

1) brak zupeiny brézdy miedzy mojem lgdowiskiem
i owsiskiem nie spowoduje zadnego wstrzasu,

2) zmniejszona juz znacznie toczeniem sie kilka-
dziesigt metréw po ziemi szybko$¢ wybiegu, chociaz wy-
wota lekkie hamowanie o$ki o kiosy, to jednak bedzie
ona juz niewystarczajaca, aby wywota¢ kapotaz.

W dn. 7.VIIl o godz. 18-ej wystartowatem z Kra-
kowa dosé¢ niefortunnie, poniewaz juz po 3 min. bytem
z powrotem na ziemi, niezadowolony z pracy silnika.
Swad z gumy spalonej, spadek mocy i wibracje zmuszaja
mechanikéw do mozolnych poszukiwan defektu, jednak
bez skutku. Zdenerwowany zapadajacym zmrokiem, star-
tuje o godz. 18,20 w kierunku Zakopanego liczgc na to,
ze maszyna jest dzi$ wyjatkowo lekka i poleci nawet na
ztym silniku. Nabieram wysokos$¢, lecac ponad Kobierzy-
nem, Lanckorong na Makoéw i Suche. Pogoda jasna.
Stonce zachodzi. Silnik pracuje zno$nie na pelnym gazie,
dtawi sie, krztusi i wibruje na juz cokolwiek zreduko-
wanym.

Zbaczam w lewo ku Chabéwce, lecac nad torem
kolejowym na Nowy Targ. Silnik zdecydowanie ,wysa-
dza“. Awjonetka powoli traci wysoko$¢, czuje sie jednak
catkiem bezpiecznie ze wzgledu na duzy jej zapas i su-
ne jakie$ 1500 m. nad Nowym Targiem. Nagle nieprze-
widziana przeszkoda: przedemna olbrzymie zwaty cigezkich
chmur deszczowych, siegajace do samej ziemi. GOr nie
wida¢ w tej mgle zupetnie. Znizam lot do 50 m. nad
torem kolejowym i wchodze w bardzo ciasny tunel, utwo-
rzony ze Scian Gubatéwki, sgsiedniej wyniostosci i niskich
zupetnie chmur. Robi sig¢ ciemno i ciasno nie do wy-
trzymania. Mijam Szaflary i Poronin we mgle. Godzina
19-a: waw6z skreca wprawo; spostrzegam tuz pod kota-
mi awjonetki stacje w Zakopanem i sanatorjum Chramca.

Zbaczam w lewo ku Antotéwce. Regle tona we mgle
i tylko najnizsze miejsca w dolinie Zakopanego sa od
niej wolne. Odnajduje z trudem malenkie moje lgdowi-

sko i siadam jak moge najwolniej, wjezdzajac jednak 10
metréw w owies. Awjonetka zatrzymuje sie tagodnie
bez najmniejszej tendencji do kapotazu. Lot trwat 45 min.
Poniewaz udato mi si¢ wtasnorecznie jeszcze przed przy-
byciem thuméw wyciggnaé¢ ptatowiec za ogon z owsa na
twardy ugér, szkody w zasiewach niema zadnej.

Noc z dn. 7 na 8 sierpnia awjonetka spedzita na
miejscu ladowania w poblizu willi ,Rys$“ na Antotdwce
pod opieka policjanta, troskliwie przykryta derkami i ko-
cami, pozyczonemi taskawie przez p. Baginskich. Przez catg
noc padat ulewny deszcz. Stwierdzitem raz jeszcze
b. niepozagdany objaw cze$ciowego napetniania sie wne-

trza skrzydet woda. Postanowitem skonstruowaé¢ po-
krywki na wszystkie drobne otwory na gérnej stronie
skrzydet, aby nie dopusci¢ do gnicia dZzwigaréw. Silni-

kowi i kadtubowi, pokrytym brezentem, woda nie szko-
dzi zupetnie.

Dn. 8 sierpnia zrana wystartowatem z zamiarem
dotarcia do szczytéw Giewontu i Czerwonych Wierchéw,
jednak niskie chmury 4 zta praca silnika przeszkodzity
moim zamiarom. Powrécitem na Antotéwke i zabratem
sie do pracy przy silniku. Do czyszczenia tarczy roz-
dzielczej magneta, gdzie dostep jest niezwykle trudny,
uzywam teraz matych chtopcéw 8— 10 letnich. Obo-
wigzkiem takiego malca jest zagiebienie sie w przedniag
kabine awjonetki, gdzie siedzac na poditodze operuje on
Srubokretem i $ciereczka pod kontrola mechanika, przy-
patrujacego mu sie przez okienko. Préba silnika po prze-
czyszczeniu wypadta zadowalajaco.

Tegoz dnia popotudniu postanowitem przelecie¢ na
inne miejsce postoju, w poblizu willi ,Wtadystawka“, na ul.
Koscieliskiej, gdzie spedzatem urlop. Oczekujace mnie lado-
wanie ,na Lipkach” byto wyjatkowo trudne. Chcac koniecz-

nie wykorzysta¢ linje grzbietowa pagdérka, miatem do dyspo-
zycji nie wiecej jak 60 metrow wykoszonej tgki o dos¢
silnym Spadku (10°— 15°) z pn. na pd. Przed i za terenem
wykoszonym miatem niezzete owsy, trzeba przyznaé, ze
dos$¢ ubogie. Zauwazytem, ze brézdy poprzeczne do Kie-
runku lagdowania miedzy terenem wykoszonym i owsami
sg tak ptytkie, ze przy zwalczaniu ich cokolwiek naukos,
kapotazem grozi¢ nie beda. Postanowitem dotkna¢ kota-
mi potudniowego skraju wznoszgcej sie przedemnag mo-
krej, krotko wykoszonej tgczki i tracac raptownie szybkosc
przy rolowaniu, wjecha¢ co najwyzej kilkanascie metrow
w owies na pagorku. Drobna pomytka w obliczeniu po-
dejsScia sprawita, ze zagtebitem sie podwoziem w owies
juz na 10 m. przed wykoszong taczka.

Wystgpito bardzo silne hamowanie, jednak do ka-
potazu nie dopuscitem, bronigc sie wytacznie sterem gte-
bokosci. Wybieg catkowity wynosit tym razem zaledwie
20 metréow, pomimo ze wiatru nie byto. Dzigki niezwykle
nisko potozonemu $rodkowi ciezkosci, awjonetka J. D. 2
wyszta tym razem cato z przygody, ktéra kazdej maszy-
nie odmiennego typu grozita bezwzglednie kapotazem.

Olbrzymie ttumy publicznosci z pobliskiego parku
miejskiego z ul. KoScieliskiej, a nawet z Krupdwek unie-
mozliwity mi przez godzine zgéra przeprowadzenie sa-
molotu na podwérko willi ,Wtadystawka“. Przeprowa-
dzenie to, wymagajace ciggtego lawirowania miedzy obsia-
nemi zagonami, ptotami i wawozem byto operacja nie-
zmiernie skomplikowang, wykonalng tylko pod warun-
kiem, ze mamy do czynienia z lekkg i zwrotng awjonetka.
Przez noc z 8-go na 9-ty sierpnia trzymatem samolot tuz
pod oknem pokoju, w ktérym spatem. Noc byta po-
godna.

9 sierpnia zrana zdecydowatem sie na lot powrot-
ny do Krakowa. Przyczyna pos$piechu byly nastepujace
okolicznos$ci: 1) rozkaz wyjazdu tracit swa waznos$¢ z dn.
12.VII1.29, 2) koszty pobytu awjonetki w Zakopanem prze-
kroczyty juz przewidziang norme i 3) obawiatem sie nie-
pogody i mgiet w gérach.

Z projektow badania pradéw na stokach gérskich
i z innych musiatem zrezygnowadc.

Startowa¢ zamierzatem z poczatku na miejscu lg-
dowania, po powiekszeniu go przez wykoszenie koryta-
rza w owsie. Po6zniej jednak zmienitem swe postanowie-
nie. Ustawitem awjonetke na Kkoniczynie na grzbiecie
pagérka, kierujac ja jednak na zachéd, to jest pod katem

prostym do jego linji grzbietowej. Teren byt twardy.
Dtugoé¢ 100 metréw. Spadek poczatkowo staby, pézniej
wzrastajacy do pochytosci 30°—40° wdo6t. 100— 120 m.

przedemna wawo6z, zaro$nigty drobnemi, niewysokiemi
Swierkami. Staby wiatr w plecy. Przedemna, po drugiej
stronie wawozu pagoérek tej samej wysokosci, co ,Lipki“.

Maszyna oderwata sie od ziemi na 40 — 50 m.
i w dalszym ciagu, z pelnym gazem tracita wysokos$¢.
Sytuacja byta przez chwile krytyczna. Dopiero nad sa-
mym wawozem zjawita sie tendencja do lotu normalnego,

a po chwili zaczatem juz amerykanem wlewo nabierac
wysokos$¢. Silnik przerywat bardzo delikatnie. Po 5 mi-
nutach miatem juz Gubatéwke za plecami. Do Nowego

Targu nabratem juz jakie§ 1000 m. — w sama pore, bo
silnik zaczat wibrowac¢ b. silnie i ciagnat stabo. Do Kra-
kowa doleciatem jednak z duzym jeszcze zapasem wyso-
koéci, po 45 minutach lotu.

Oddatem maszyne pod opieke sierz. Fildorfa, zna-
nego mi jeszcze z lotéw ponad Alpami i Pirenejami
w r. 1925, z poleceniem zdemontowania i sprawdzenia
karburatora.

Kiedy odjechatem koleja dé Zakopanego celem
zlikwidowania tam swych spraw osobistych, otrzymatem
depeszg, przedtuzajaca mi urlop do dn. 17 sierpnia. To
tez dopiero w dn. 16.¥111 o godz. 16-ej wyruszytem z Kra-
kowa w dalszg droge. Tym razem miejsce pasazera byto
zajete z powrotem przez panig H. S.

Pogoda pigkna, tylko cokolwiek za goraco. Silnik
ciggnie znowu wys$mienicie, widocznie przeczyszczenie
karburatora pomogto. Nagle nad wsia Potok, koto Pin-
czowa, silnik raptownie przestaje pracowac¢. Z 200 m.
wysokosci rozgladam sie za ladowiskiem. Bez wielkiego
trudu trafiam w prostokat 100X20 m. Ladowanie dosko-



nate na twardym, poros$nietym zielonos$ciag piasku. Znaj-
duje przyczyne defektu: ztamang sprezyne zaworu ssgacego
i wciggniety gteboko do cylindra wentylek. Dokota
pustka zupetna: zadnej pomocy fachowej. Zabieram sie

$niadaniu i zdjeciach, startujemy, aby po 30 min. lotu
ladowa¢ w Modliszewicach pod Konskiem, tuz koto pa-
tacu hr. Tarnowskich. Stojacy tam na manewrach od-
dziat artylerji wystawia z witasnej inicjatywy warte z 5

wraz z moja towarzyszka podrézy do zamiany uszkodzo- ludzi. Szofer kontroluje silnik. Dolewam benzyny z bla-
nej sprezyny i po poéttoragodzinnej pracy jesteSmy goto- szanki do zbiornika. W samo potudnie odlatujemy z za-
wi do dalszego lotu. Startujemy w kierunku Jedrzejowa. miarem dotarcia do Osuchowa pod Mszczonowem, gdzie
Ladujemy w znanym nam juz Laskowie, aby tam prze- bez trudu znajdujemy ladowisko po 45 min lotu. 15 min.
nocowac¢. Nazajutrz, dn. 17.VIIl o godz. 8 zrana robie postoju dla ochtodzenia silnika i ostatni, 25-minutowy
krotki lot pokazowy, aby zademonstrowaé¢ zebranym na etap z lgdowaniem w Warszawie o godz. 13.30.
ladowisku widzom zwrotno$¢ awjonetki. O 10-ej, po Kpt. Z. Babinski.
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Miedzynarodowe zawody balonéw w Poznaniu
Dnia 15 sierpnia b. r. odbyty sie w Poznaniu Wszystkie balony leciaty w kierunku potudniowo-

pierwsze w Polsce Miedzynarodowe zawody balonéw
wolnych (kulistych), zorganizowane przez Aeroklub Rze-
czypospolitej Polskiej. Start odbyt sie na placu przy
bramie Debickiej, gdzie zainstalowane zostaty specjalne

rurociagi, dostarczajace bezposSrednio z gazowni miej-
skiej gaz Swietlny dla napetniania balonéw. Na tere-
nie wzlotéw, dookota ktdrego zgromadzita sie liczna
publiczno$é, powiewaty flagi polskie, francuskie i cze-
skie, Swiadczace o udziale w zawodach pilotéw trzech
panstw.

Do zawodéw zgtoszono ogétem osiem balondéw:
3 polskie, 3 francuskie, 1 czeski i 1 dunski. Na krétko
przed zawodami Aeroklub dunski zawiadomit, iz zgto-

szony przez nich balon nie bedzie mogt bra¢ udziatu
tak, ze ostatecznie uczestniczyto w zawodach 7 balonoéw.

Wzloty odbywaty sie przy sprzyjajacych warun-
kach atmosferycznych. Start pierwszego balonu wyzna-
czony byt na godz. 17-tg. Pozostate wznosity sie w od-
stepach 5-10 minutowych tak, ze o godz. 18-ej wszystkie
balony byty juz w powietrzu. Wzloty odbyty sie w na-
stepujacej kolejnosci, ustalonej zapomoca losowania:

1) ,Warszawa“ balon polski o pojemnosci
750 m3, pilotowany przez por. Franciszka Hynka.

2) ,La Walkyrie“—balon francuski o pojemnosciag
1200 m3. Zatoga: J. J. Marcel Noguer jako pilot, oraz
Robert Perin jako pomocnik.

3) ,Prof. Zenger* — balon czeski o pojemnoSci
1200 m3. Zatoga: major Dimitrij Budik jako pilot, oraz
major Adolf Cejka jako pomocnik.

4)  ,Wilno" — baion polski o pojemnos$ci 1200 m3.
Zatoga: Mijr. Juljan Sielewicz jako pilot, oraz por. Zbi-
gniew Burzynski jako pomocnik.

5) ,Gdynia“ — balon polski o pojemnos$ci 1200 m3
Zatoga: kpt. Kazimierz Kraczkiewicz jako pilot, oraz
por. Antoni Janusz jako pomocnik.

6) ,Nancy“—balon francuski o pojemno$ci 900 m3
Balon prowadzit sam pilot Albert Boitard.

7) ,Seranit¢® — balon francuski o pojemnosSci
1200 m3 Zatoga: Charles Dollfus jako pilot, oraz Jean
Devouge jako pomocnik.

Wedtug ustalonej kolejnosci startu, balon ,Sera-
nit¢ winien byt wznie$¢ sie jako pigty z kolei, lecz wy-
stuzona juz, a wdodatku bardzo delikatna, powtoka tego

balonu, podczas transportu jej do Polski, tak sie po-
sklejata, iz przy spiesznem rozwijaniu jej na krétko
przed wzlotami zostata w Kkilku miejscach uszkodzona.

Mniemano juz, iz balon ten bedzie musial zrezygnowac
z udzialu w zawodach. Niezrazona jednak tem zatoga
energicznie wzieta sie do naprawy i balon ich, znaczo-
ny barwno z6ttemi tatami tasmy, klejonej na miejscach
dopiero co zszytych, zdazyt wznie$¢ sie jako ostatni.
Wypada tu zaznaczy¢, iz Dollfus nalezy do jednych
z najlepszych pilotow balonowych we Francji, posiada
on juz sto kilkadziesigt lotow samodzielnych.

Wznoszeniu sie poszczeg6lnych zawodnikéw to-
warzyszyty dzwieki ich hymnu narodowego, odegrane-
go przez orkiestre wojskowg. Publicznos¢ wsréd okla-
skow serdecznie zegnata unoszacych sie w przestworza
zawodnikdéw, ci za$ odpowiadali okrzykami ,Niech zyje
Polska”, ,Na zdar" i Vive la Pologne®.

wschodnim, précz jednego — ,La Walkyrie* — ktéry,
wznidstszy sie odrazu na znaczna wysokos$¢ i napotkaw-
szy inny kierunek wiatru, leciat na po6tnoco-wschéd.

Ogélny widok przed startem.

Dnia nastepnego, po catonocnym locie, wszystkie
balony wyladowaty w Niemczech w nastepujacej kolej-
nosci:

1) ,Nancy" o godz. 6-tej w miejscowos$ci Boehlen

koto LipsKa.
2) ,Séranite” o godz 6 min, 3 w Laab koto
miejscowoséci Oschatz, lezgcej na linji Drezno — Lipsk.

Balon ten, unoszac z sobg jeszcze 185 kg. balastu, wy-
ladowat przymusowo z powodu burzy.

3) ,Warszawa" o godz. 11 min. 35 w Teupitz,
pod Berlinem.

4) ,La Walkyrie" o godz.
okoto 15 km. na potudniowy zachod
Cothen (w okolicy Magdeburga).

5) ,Prof. Zenger* o godz.
Siiptitz 7 km. od Torgau.

6) ,Wilno“ o godz.
wy zachéd od Berlina.

7) ,Gdynia“ o godz.
tzetz — okoto 15 km. na pédtnocny
(w okolicy Magdeburga).

Regulamin przewidywat cztery nagrody pienigzne
dla tych zawodnikoéw, ktérzy uzyskaja cztery najdalsze
odlegtosci, liczac w linji prostej od miejsca startu do
miejséa ladowania. Zgodnie z tem postanowieniem,
nagrody te uzyskali:

12-ej w Gerlebogk —
od miejscowosci

14-ej w miejscowosci
15-ej — 30 km. na potudnio-

16-ej w miejscowosci Pa-
zachdéd od Cothen

1-szg nagrode 5.000 zt. pil. J. J. M. Noguer na balonie
,La Valkyrie",

2-ga . 3.000 , pil. kpt. K. Kraczkiewicz na ba-
lonie ,Gdynia”,

3-cig B 2.000 , pil. A. Boitard na balonie ,Nan-
cy” i

4-tg 1.000 ,, pil, mjr. D Budik na balonie

,Prof. Zenger”.



Powiekszanie ptatowcow lagdowych natrafia na du-
ze trudnos$ci z powodu ucigzliwej i ktopotliwej konstruk-
cji podwozia. To tez wuzasadnionem jest przodujace sta-
nowisko hydroplanéw w rozwoju olbrzyméw powietrz-
nych. Dowodem tego jest ostatnio zbudowany i oblata-
ny najwiekszy wodnoptatowiec S$wiata, zaprojektowany
przez inz. Dorniera, tego samego, ktéry w roku 1921
skonstruowat pierwszy hydroplan todziowy, catkowicie
metalowy ,Libelle”.

| dzisiejszy olbrzym jest dalszym etapem rozwoju
tej wtasnie awjonetki ,Libelli”, ktéra réwniez stuzyta ja-
ko pierwowzér do po$rednich typéw: ,Dornier-Wal”i ,Dor-
nier Superwal”.

Pod wzgledem bezpieczenstwa duzy statek po-
wietrzny wysuwa sie na pierwsze miejsce przed mniej-
szemi ptatowcami. Na dzisiejszym normalnym ptatowcu
pilot jest sam mechanikiem i nawigatorem, podczas gdy
na duzym samolocie mozemy przeprowadzi¢ pewien po-
dziat funkcyj.

Zadaniem pilota na Dornierze Do-X jest tylko pro-
wadzenie samolotu, natomiast nadzér nad silnikami spo-
czywa w rekach inzyniera, majacego do pomocy 4 mecha-
nikéw, ktérzy nawet w czasie lotu moga wykona¢ dro-
bne poprawki 1przy silnikach, sama za$ nawigacja zaj-
muje sie dwuch oficeréw poktadowych, wyznaczajacych
kurs samolotu i okre$lajacych jego potozenie.

Widzimy wiec wyrazny podziat funkcyj; nie mamy
tu do czynienia z przeciagzeniem jednostki, aodwrotnie—
kazdy cztonek zatogi pracuje $cisle w swej specjalnosci,
dajac tern samem prace intensywniejsza, bardziej wydaj-
na i pewna.

Duza ilos¢ silnikéw posiada tez wielkie znaczenie
dla bezpieczenstwa ruchu. Przy ptatowcu o jednym,
wzglednie o kilku silnikach, defekt jednego motoru po-
cigga za sobag przewaznie przymusowe lgdowanie. U Dor-
niera Do-X, ktéry posiada 12 zespotéw Smigto-silniko-
wych, wycofanie z obiegu jednego silnika powoduje za-
ledwie 8°/0 spadku mocy.

Na duzym ptatowcu mamy mozno$¢ naprawy ta-
kiego silnika, gdyz posiadamy odpowiedniag obstuge i umo-
zliwiony dostep do motordéw.

Naprawa taka, w4 wiekszosci wypadkoéw, bedzie
polegata na zmianie Swiec zaoliwionych, wzglednie na
uszczelnieniu peknietych przewodéw benzynowych Ilub
oliwnych.

Zabezpieczenie przed pozarem jest rowniez w Do-X
bardzo starannie przemys$lane i przestudiowane. Zbior-
niki paliwa znajdujg sie w todzi, kadtubie, na najnizszym

poktadzie; przy silnikach mamy tylko mate zbiorniki
opadowe.
W kadtubie Do-X mamy trzy pokiady. W najniz-

szym, jak juz zaznaczytem, znajdujg sie zapasy paliwa,
bagaze, czeéci zapasowe. Srodkowy poktad stanowi wia-
Sciwag kobine pasazerska. Jest ona 20-metrowej diugosci
i moze pomieéci¢ 100 pasazeréw.

Zatoga ptatowca znajduje sie na najwyzszym po-
ktadzie. Na samym przodzie jest przedziat dla pilotow,
taczacy sie bezposrednio z kabina nawigatoréw. Nastep-
nie mamy kabine naczelnego inzyniera; do niej sa dopro-
wadzone wszystkie przyrzady, stuzace do dozoru silni-
kow. Wreszcie zupeinie w tyle miesci sie¢ warsztat pod-
reczny, gdzie widzimy matly silnik benzynowy, stuzacy*do
napedu niezbednych obrabiarek.

Dane charakterystyczne Dorniera Do-X sg naste-
pujace:
Rozpigtos¢ 48 m.
Dtugosé 40,05 m
Powierzchnia nosna 490 m2
12 silnikéw Siemens ,Jupiter”
520 KM s 6240 KM
Ciezar witasny 28.000 kg.
. uzyteczny 21.000 ,
catkowity 49.000
Szybkos¢ max. 240 km/godz.
Obciazenie na 1 m2 100 kg/m2
na 1 KM 7,85 kg/KM.

Zasieg z peitnym tadunkiem 1000 km.

Do budowy tego olbrzyma musiano postawi¢ spe-
cjalng hale montazowg, przu ujsciu Renu do jeziora Ba-
denskiego, o powierzchni 17455 m2

t6dz Do-X posiada, jak wszystkie typy dornierow-
skie, po bokach sztywno z kadtubem zwigzane, wykona-



ne w ksztatcie matych skrzydet, ptywaki, zapewniajace
stateczno$¢ samolotu na wodzie. Skrzydto konstrukcji
tréjdzwigarowej jest podparte trzema zastrzatami, wy-
chodzgcemi z dolnych ptywakow.

Ptatowiec ten wykazatl bardzo dobre witasnosci
w locie. Posiada on duzy nadmiar mocy, czego dowo-
dem jest probny start z 4-ma wytaczonemi silnikami.

Rozruch silnikéw jest dos$¢ tatwy, gdyz do zapu-

wet udziat w jednym z lotéw. Wyraza sie on o wia-
snos$ciach tego samolotu z zachwytem.

Kraza nawet pogtoski, ze rzad wioski zakupit
stepna sztuke Do-X.

Podatem tu czytelnikom opis najwiekszego hy-
droplanu na naszej kuli ziemskiej. Niebawem prawdo-
podobnie bede sie moégt z Wami podzieli¢ wiadomos$cia-
mi o najwiekszym samolocie ladowym Junkersa, ktory
wkrétce opusci warsztaty; pod wzgledem wielkosci nie

na-

szczenia 12 silnikéw potrzeba zaledwie 7 minut czasu. bedzie sie on jednak przedstawiat tak imponujaco, gdyz
Przy pierwszych lotach prébnych byt obecnym jego ciezar catkowity dochodzi zaledwie do 25 ton.

witoski podsekretarz lotnictwa p. Balbo, ktéry wzigt na- St. Rogalski.
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Z Londynu na

Panowie Widawski i ja dostaliSmy sie do Londynu
sposobem ziemnowodnym, za$ pan Bernard Skoérzewski
droga powietrzna, na swoim Moth'cie, ,wstapit” przytem
do Szwecji po zapatki i sznurek do telefonu.

Nie umiem czyni¢ obserwacyj jadac kolejg, zauwa-
zytem jednak, ze wszyscy Holendrzy, nie wytaczajac
cztonkédw parlamentu i najwyzszych sfer, nie zsiadaja
z roweréw, zatatwiajac w pozycji kolarza najbardziej
skomplikowane sprawy zyciowe.

Juz na statku w Hack v. Holland zostatem wraz
z mym towarzyszem pozbawiony mozno$ci skomuniko-
wania sie ze Swiatem zewnetrznym, a to z braku znajo-
mosci angielskiego.

Najmilsze wyrazy, wypowiadane przez nas w rze-
komej angielszczyznie byty przez Anglikéw przyjmowane
z ponurem zniecheceniem, znamionujgcem absolutny brak
zrozumienia. Piekne nasze przemowy w jezykach fran-
cuzkim i niemieckim nie wywotywaty réwniez pozadanego
efektu. Anglik moéwi po angielsku i zada, aby modwiono
don po angielsku. Moze i my kiedy$ bedziemy sobie mogli
pozwoli¢ na luksus postugiwania sie tylko wilasnym je-
zykiem,

Zanim przybyt p. Skérzewski, ktéry znakomicie
i ogromnie duzo moéwi po angielsku, spedziliSmy w Lon-
dynie jeden dzien udajgac gituchoniemych cudzoziemcow
ze znakomitych rodéw. Zyczenia nasze w zakresie po-
trzeb zyciowych rysowatem biegle na ¢éwiartkach papie-
ru. Tym razem efekt byt doskonaty. ByliSmy traktowa-
ni z szacunkiem i wyrozumiatoécig. Zatuje, ze dzieta te
nie przechowaty sie, nadawatyby sie ogromnie do pod-
niesienia strony graficznej Mitodego Lotnika.

Po przybyciu pana Skérzewskiego, rzuciliSmy sie
do zatatwiania sprawy, bedacej celem naszej podrézy.

PrzyjeliSmy od firmy de Havilland mego Moth'a,
srebrno-biate z czerwonemi kotami samolocisko z litera-
mi SP-TUR. Samo przyjmowanie nie byto pozbawione
momentéw wesotych. Mianowicie dotkniety bytem do
zywego, ze silnik podczas przeciggania przez kompresje
wydawat niesamowite dzwieki, podobne do zgrzytu wy-
wotanego pocigganiem mokrego palca po szybie. Prze-
konano mnie, ze wszystkie ,Gipsy” maja te $mieszna
wiasciwose.

Lotnisko de Havillanda Stag Lane sa to dwie na-

chylone do siebie ptaszczyzny z do$¢ znacznym spad-
kiem, poroéniete dobrag trawa. Mieszczg sie koto niego
zaktady de Havillanda, hangary maszyn prywatnych

i klubowych oraz lokal klubowy. Tamze pomieszczone
jest przedsiebiorstwo aero-taxis, ktére kazdy moze wy-
najmowac¢ sobie na przeloty i wycieczki.

Po niebie uwija sie duzo maszyn, gtéwnie Mothy,
pare Avro-Aviandéw i znajdujacy sie w stadium préb de

Havilland specjalny, jednoptat z czterema silnikami ,Gi-
psy”, pracujacemi jednem $migtem. Kapitan Broad, zna-
ny rekordzista angielski, oblatuje go codziennie.

*) Ponizszy opis jest czes$cig listu do Redaktora

M. L. Podajemy go w tej formie za zgoda autora.

Mothcie?*)

M6j Moth lata doskonale. Wyznaczamy dzien od-
lotu do kraju, prowadzimy kroéciutki trening, poznajemy
Londyn i maszerujemy przyjrze¢ sie popisom angielskiego
lotnictwa w Hendon.

Niezmiernie mile nas uderza kolosalne zamitowanie
Anglikéw do swojego lotnictwa. Takiego morza samo-
chodéw ustawionych w mnéstwo szeregéw nie widziatem
nigdy. Na dachach samochoddéw ludzie. Trybuny peine,
miejsca 10-szylingowe przepetnione, miejsca tansze prze-
tadowane. Miejsca bezptatne, to znaczy cata okolica,
niesamowicie oblezona. W kraju, w ktérym lotnictwo cie-
szy sie takiem zainteresowaniem, musi ono sta¢ na naj-
wyzszym poziomie. To tez popis byt istotnie imponujacy.
Oczywiscie, niejeden z naszych lotnikéw wojsko-
lata niegorzej od znakomito$ci angielskich, ale co
uderza na pierwszy rzut oka, to kolosalne zgranie ze-
spotéw. Akrobacje wykonywuja conajmniej dwdéjkami
z niestychana symetrig, znaczong na niebie kolorowemi
dymami z rur wydechowych. Czyni to nadzwyczaj este-
tyczne wrazenie.

Czysto$¢ wykonania akrobacyj i migkka ptynnosg¢,
z jaka one wychodzg, pozostawia wrazenie niezapomnia-
ne. Produkcje specjalne, jak wolne latanie na MotfTcie
ze slotsami, ciggle nieledwie na granicy utraty szybkosci,
latanie ,na wariata” .na duzych szkolnych Avro z moto-
rami Lynx — tuz nad ziemig, w spos6b demonstrujacy
jak lata¢ nie nalezy i niewolno bez natychmiastowej
utraty prawa do zycia, wykazujg niezmierng sprawnos¢
lotnikéw angielskich, doprowadzong do szczytu.

Latano na plecach w ciggu paru minut na trzech
MotlTach w formacji, przyczem w tej pozycji wykony-
wano 6semki i gtebokie wiraze.

Publiczno$¢ miata duzo innych atrakcyj. Na jej
cze$¢ wysadzono specjalnie zbudowane miasto, ktére spto-
neto z wielkim efektem, wysadzone przez doskonale sy-
mulowany atak lotniczy. Spalono balon na uwiezi po
uprzedniej zacietej walce. Wysécig oraz fenomenalne lo-
ty grupowe potaczonych eskadr mysliwskich oraz skoki
sze$ciu ,spadochroniarzy”, tudziez demonstracja ogro-
mnych Supermarinéw uzupeinity przebogaty pokaz.

Wydostanie sie z lotniska nastreczato niejakie trud-
nos$¢ , ale — jak méwi Dickens — ,czas wszystko moze;
przy pomocy tego poteznego starca nawet wynajety po-
woz ujedzie mile".

Niedziela angielska podobno nie jest zachwycajaca
dla cudzoziemca, nudzacego sie w miescie jak mops, po-
stanowiliSmy tedy polecie¢ w dwie maszyny nad morze,
aby sie wykagpac.

Pytamy na lotnisku, kto moze udzieli¢ nam pozwo-
lenia na odbycie takiego lotu. Popatrzono na nas jak
na ludzi obarczonych ciezkiem cierpieniem dziedzicznem
z gatunku choréb umystowych. Kto ma maszyne, niech
leci! — taka byta odpowiedz. UstuchaliSmy rady i uda-
liSmy sie do Brighton, gdzie wyladowali$my na prywat-
nej tace (Anglja to— tereny golfowe, obrosniete debami).
Zapytany wtasciciel taki oswiadczyt, ze nie ma nic prze-
ciwko temu, ze wyladowalismy na jego terenie, ze jednak
zbiegajaca sie dziatwa zakidéca mu spokdj niedzieli, po-

wych



radzit, abySmy wyladowali o pare kilometrow dalej, w miej-
scu mniej narazonem na zbiegowisko, Rada okazata sie
dobra, teren doskonaty; znalezliSmy tam parogodzinnych

przyjaciot. Moi towarzysze obmyli w morzu grzeszne
ciato, ja ubawitem sie z psami (rozkoszne psy angiel-
skiel).

Wieczorem, peini zadowolenia, powréciliSmy do
Stag Lane, straszac przy odlocie Bogu ducha winne mo-
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LOT PROPAGANDOWY POZNAN -

Jak juz podawaliSmy w numerze poprzednim, Dy-
rekcja P. W. K., w porozumieniu z Departamentem Ae-
ronautyki i fabryka Plage i Laskiewicz, postanowita zor-
ganizowa¢ lot propagandowy Poznan — Barcelona. Lot
ten odbyt sie w niedziele dnia 25 sierpnia iudat sie zna-
komicie.

Start ptatowca polskiego ..Lublin R X" nastgpit
0 godzinie 4 rano, przylot do Barcelony tegoz dnia
0 godz. 16 min. 15. Zatoge ptatowca stanowili mjr. pil.

inz. Wactaw Makowski i mechanik plut. Bolestaw Wie-
man  Ptatowiec, zaopatrzony w 220-konny silnik Wrighta
1 posiadajacy napis ,Made in Poland", przebyt bez lado-
wania trase ponad Czechostowacja, Szwajcarja i czescio-
wo Niemcami, dtugosci okoto 1700 km, w ciggu 12 godz.
15 min., lecac ze S$rednig szybkos$cig 140 km/godz., pomi-
mo iz ponad Niemcami panowat wiatr przeciwny. Obcig-
zenie ptatowca byto stosunkowo duze, mjr. Makowski
bowiem wzigt ze soba 1000 litréw benzyny, wystarczaja-
cej na 18 godzin lotu. Natychmiast po przybyciu do
Barcelony, mjr. Makowski doreczyt Dyrekcji tamtejszej
wystawy listy od Zarzadu P. W. K., zawierajace pozdro-
wienia i zaproszenie do zwiedzenia wystawy poznanskiej.
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W PRZEDEDNIU LOTU MALEJ ENTENTY |

Majacy sie odby¢ w pierwszych dniach wrzes$nia
Lot Matej Ententy i Polski, zapowiada sie bardzo cie-
kawie. Wszystkie pahstwa, majace wzig¢ w nim udziat,
ukonhczyty juz przygotowania do lotu.

Poniewaz Polska, wbrew pierwotnym zamierzeniom,
wezmie réwniez udzial w zawodach, w dniu 8 sierpnia
udali sie do Wtoch celem sprowadzenia czterech nowych
ptatowcow mysliwskich ,CR 20" piloci putk. Kossowski
kpt. Dtugoszewski, kpt. Pamuta i por. Wieckowski.

Oprécz tych aparatéw w locie wezma udziat 2 pta-
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toréwki, na ktére towarzysze moi wykonywali prawidto-
we pikowane ataki z powietrza. Policjantom, ktérzy wi-
dzieli nas ladujacych na ptatowcach z obcemi znakami,
na mys$l nie przyszio zainteresowa¢ si¢ sprawa naszych
uprawnienn. To najlepiej wykazuje swobode, jaka cie-
szy sie w Anglji lotnictwo cywilne. W tych warunkach
nic dziwnego, ze rozwija sie ono cudownie.
(dok, nastgpi) T. Pruszkowski.
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BARCELONA

Listy te przyjat z rak polskiego lotnika gtéwny zastepca
dyrektora wystawy, ktéry na rece mjr. Makowskiego zto-
zyt serdeczne podzigkowanie za zaproszenie i pozdrowie-
nia, oraz zyczenia pomys$lnego ukonczenia lotu.

Poniewaz lotnisko w Barcelonie jest zbyt mate, by
mozna byto startowac zen z pelnem obcigzeniem w dro-
ge powrotnag, mjr. Makowski przyleciatw celu uzupetnie-
nia paliwa w dniu 30 sierpnia do Paryza, gdzie zabawit
pare dni. Start z Le Bourget do kraju nastgpit w dniu
3 wrze$nia o godzinie 5 rano, przylot do Poznania —
0 godzinie 1 min 40 w potudnie. Tegoz dnia o godzinie
5 popotudniu ,Lublin RX" wystartowat z Poznania w dal-
sza droge do Warszawy, przybywajac do Stolicy o godzi-
nie 7 wieczorem.

Na lotnisku warszawskiem powitali mjra Makow-
skiego konstruktor ptatowca inz. J. Rudlicki, przedstawi-
ciel fabryki Plage i Laskiewicz i szereg innych os6b ze
sfer lotniczych.

Tak wiec propagandowy lot na polskim ptatowcu
zostat ukonczony pomys$inie, spetniajgc nalezycie podjete
przez organizatoréw zadania,

K. Gr.
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POLSKI

Do poszczegélnych komisyj sportowych w wazniej-
szych punktach zostali delegowani: na Warszawe — mjr.
pil. inz. Jan Szczerski, na Bukareszt — mjr. pil. inz. Bro-
nistaw Wojtarowicz, na Prage—kpt. pil. dr. Halewski i na
Belgrad — kpt. pil. K. Jarzebinski.

Ekipa polska, majaca wzig¢ udziat w locie M. E.
i P., wystartowata do Bukaresztu w dniu 29 sierpnia.
W dniu nastepnym odlecieli do Bukaresztu delegaci pol-
scy do jury raidu mjr Kwiecinski i mjr. Wojtarowicz.
Lot M. E. i P. rozpocznie sig w dniu 6 wrze$nia i be-

towce ,Spad 61", budowane z licencji w kraju, pilotowa- dzie poprzedzony prébami szybkosci na bazie 6-kilome-
ne przez kpt. Pawlikowskiego i por. Bajana. trowej. K. Gr.
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PIERWSI PILOCI WYSZKOLENI W A. A. W ROKU BIEZACYM

W ubieglym miesigcu mieliSmy w A. A. pierw-
szg uroczysto$¢ wreczenia dyplomoéw pilotom wyszkolo-
nym na tegorocznym kursie.

Odbyta sie ona w dn. 11 sierpnia w Aeroklubie
Akademickim w Poznaniu. Klub ten, rozpoczynajac te-
goroczne szkolenie najwcze$niej, bo na samym poczatku
maja, gdy inne w koncu tego miesigca, badZ w czerwcu—
juz w poczatkach sierpnia anonsowal wyszkolenie pierw-
szej drupy, zgranej piatki, majacej za sobg niejedng przy-
gode w powietrzu.

Uroczysto$¢ zaszczycili swag obecnos$cia pp. woje-
woda poznanski Dunin-Borkowski, prezydent “miasta Ra-
tajski, J. M. Rektor W. S. H. prof. Glabisz, oficerowie
z 3 p. lotn. ze swym dowdédca pptk. Kalkusem na czele,
przedstawiciele L. O. P. P., naczelny dyrektor ,Samolotu”
p. Nencki etc.

Po krotkiem przeméwieniu prezesa A.A.P. p. majora-
pil. inz. B. Wojtarowicza, dowédca 3 p. lotn. p. pptk. Kalkus
wreczyt dyplomy, gratulujac nowokreowanym pilotom
zaszczytnej roli, jaka im obecnie przypada, poczem prze-
mawiat Prezes Zarzadu Gt A. A., podnoszac szybkie
tempo pracy szkolnej w A.A.P. jej wybitng owocnos$¢
oraz intensywna pomoc, udzielana Klubowi przez do-
wodztwo 3 p. lotn.

Dyplomy otrzymali pp.: Ludwik Rosinski, Zbigniew
Kapuscinski, Janusz MosScicki, Tadeusz tobinski i Cze-
staw Matusiak.

Nieprzecietne wyniki pracy A A.w Poznaniu zawdzie-
cza w bardzo duzym stopniu swemu prezesowi, p. majorowi
Wojtarowiczowi, ktory potrafit w krétkim czasie pozyska¢c
serca i prace swego Zarzadu, a jako czynnik tgczacy klub
z miejscowym putkiem stworzyt klubowi warunki pracy
godne pozazdroszczenia.



KONWENCJA LOTNICZA POLSKO-NIEMIECKA

Dnia 22 sierpnia rozpoczeta si¢ w Berlinie konferen-
cja polsko-niemiecka w sprawie umowy lotniczej polsko-
niemieckiej. Na konferencje te wyjechata z Warszawy
specjalna delegacja polska z naczelnikiem Wydziatu Lot-
nictwa Cywilnego M. K. putk. Filipowiczem na czele.

Rokowania o zawarcie konwencji lotniczej prowa-
dzone byty zupetnie niezaleznie od polsko-niemieckich
rokowan handlowych. Inicjatywa rokowan zostata pod-
jeta przez rzad niemiecki, ktory w swoim czasie prze-
stat Polsce w drodze dyplomatycznej projekt konwencji
lotniczej z Polska, uwzgledniajacy nietylko sprawe ko-
munikacji lotniczej pomiedzy dwoma krajami, lecz réw-
niez poruszajgcy niezmiernie wazne dla Niemiec, ze
wzgledu na stosunki z Rosjag Sowiecka i Azja, zagadnie-
nienie lotniczej komunikacji tranzytowej ponad terytorjum
obu panstw.

Rokowania lotnicze polsko-niemieckie daty juz po
czterech dniach, bo 26 sierpnia, pozytywne wyniki. Owo-
cem tych rokowan byto podpisanie w dniu 28 sierpnia
w niemieckiem Ministerstwie Spraw Zagranicznych ukta-

KU CzClI

Bohaterska $mieré¢ majora ldzikowskiego odbita sie
szerokiem echem w prasie catego $wiata, ktéra posSwie-
cita pamieci Zmartego bardzo duzo serdecznych wspo-
mnien, artykutéw i notatek. Lecz nietylko prasa jest
wyrazicielkg czci dla nieustraszonego Rycerza Atlantyku.
Ztozyto Mu hotd lotnictwo catego Swiata, a Polonja ame-
rykanska w Chicago na wspaniatej akademji zatobnej
w dniu 4 sierpnia, ktéra zgromadzita przeszto 30 tysiecy
os6b, powzieta doniostg uchwate ufundowania dla Polski
z wiasnych dobrowolnych sktadek dwéch samolotéw, na-
zwanych imieniem $. p. ldzikowskiego.

Na akademji tej przemawial szereg oséb najwybit-
niejszych nie tylko z posréd Polakéw, lecz i Ameryka-
now.

Aerokluby Akademickie postanowity przeprowa-
dzi¢ zbiorke i wznies¢ w ukochanem przez Idzikowskie-
go miesdcie Lwowie hangar Jego Imienia.

W spoteczenstwie polskiem nurtuje wcigz mysl
wzniesienia szeregu pomnikéw ku czci bohaterskiego lot-
nika. Zanim my$l ta przybierze realniejsze ksztatty, na-
lezy stwierdzi¢, ze pierwszy pomnik ku czci $. p. mjr. 1dzi-
kowskiego zostat juz odstoniety. Uroczysto$¢ taodbyta sie
w dniu 18 sierpnia b. r. we wiosce Tuczna Baba pod
Zabkowicami, w obecnosci kilkunastu tysiecy oséb, zgro-
madzonych z catego niemal Zagiebia, 14 strazy ognio-
wych, szeregu delegacyj dziatwy, harcerstwa i sokolstwa
oraz przedstawicieli sfer rzadowych, wojskowych i lotni-
czych. Inicjatorem pomnika byt lotnik kapral rezerwy
Jozef Stychna, a realizacjg tej pieknej mys$li zajeta sie
miejscowa straz ogniowa.

Pomnik stanowi wielka ptyta kamienna, ustawiona
na wzniesieniu, nad ktérg widnieje oryginalna $miga
z Ortem Biatlym i minjaturowym samolotem.

Zarzad m.st. Warszawy wystapit z inicjatywg uczcze-
nia zgonu bohaterskiego pilota przez nazwanie Jego Imie-
niem jednej z wiekszych ulic lub placow warszawskich.

Z pos$rdéd licznych pomystéw uczczenia bohater-
skiego lotnika zastuguje réwniez na uwage i poparcie
projekt mjr. Kubali budowy nad morzem domu zdrowia

dla lotnikéw im. mjr. ldzikowskiego.
Pieknym pomnikiem ku chwale bohaterskiego lot-
nika sg réwniez m. in. niektére z licznie drukowanych

w prasie polskiej wierszy, opiewajgcych Jego zgon.

Ponizej drukujemy jeden =z nich, piéra cztonka
Aeroklubu Akademickiego we Lwowie, p. Czestawa Je-
rzego Kaczkowskiego.

MJR. L.

du, noszgcego nazwe: ,Umowa miedzy Rzeczgpospolita
Polska i Rzesza Niemieckg o zegludze powietrznej”.
Tekst umowy, sprecyzowany w 25 artykutach,
obejmuje 12 stron pisma maszynowego.
Uktad posiada charakter zasadniczy i otwiera gra-

nice miedzy Polskag a Niemcami dla komunikacji po-
wietrznej miedzy obu panstwami, oraz dla komunikacji
z panstwami trzeciemi.

Na tej podstawie podjete beda niebawem roko-

wania miedzy Ministerstwem Komunikacji w Warszawie
i Ministerstwem Komunikacji Rzeszy o umowe eksploata-
cyjna, ktora ustali projektowane wzajemnie linje lotéw
i zasady ich eksploatacji.

Nastepnie zawarta bedzie umowa miedzy niemiec-
ka ,Lufthanza” a P. L. L. ,Lot”, ktére beda obstugiwaty
nowe linje.

Przedewszystkiem ma by¢ uruchomiona linja War-
szawa— Berlin, ktéra skréci te podréz z 11 godzin po-
ciggiem pospiesznym do 3 godzin lotu. Uruchomienie
tej linji nalezy sie spodziewac¢ juz na wiosne roku przy-
sztego.

IDZIKOWSKIEGO

Czestaw Jerzy Kaczkowski.
IDZIKOWSKIEMU

Sze$ésetpie¢dziesigt mechanicznych koni
poniosto was w tetencie pedzacej husarji —
rozdzwonity sie piersi w bohaterskim gonie

i ptaty samolotu rozkwitlty w sztandary---------

O, stawo — zatknigeta na bagnet piorunu
monstrancjo wszystkich kontynentéw S$wiata —
jarzaca sie przed nami promienista tuna —

w imie Boze nas prowadz — jak i ty skrzydlatych!
Naprzéd — nad Atlantyku upiorne lotnisko —
Smigtym cieniem przedrzeznia¢ si¢ falom —

w skiebione czarnych chmurzyc rykowisko
wbi¢ sie klinem roz$piewanej stali — —
Naprzéd — peiny gaz —

w twardem zawarciu szczek

zdtawi¢ Zelaznie nerwow spazm —

zetrze¢ na miazge gtupi lek —

szybkoscig spi¢ sie jak winem —

dolecie¢ — lub zging¢ —

gaz — gaz — —

Ja, Twoj zotnierz w przednig straz postany,
Polsko — duma wypetnie serca Twego stagiew —
patrz — jako namiestnik pancernej chorggwi

w burzyszcze nieba bije¢ $migta buzdyganem---------
gaz — gaz —

petny gaz--—---

Tetno zgrzanego pogonig motoru

spijam oczami z tarczy tachometru —

miast depesz — zrzucimy w ocean znajomym Azorom
nanizane na $migto setki kilometrow ----—-----

gaz — petny gaz —

Sss —

co — co to —

stop — co to jest — inzynierze Amiot —
co to — co — —

serce umiera strzepem lodowatej mglty —

ucho nie zwiedzie starego pilota — —

styszysz — w malejacych bezwolnie obrotach —
styszysz — styszysz — ty —

tak — lgdowac¢? — byle gdzie---------
o, $nie moéj — o ztotej szpadzie $niel.
Boze — Hetmanie skrzydlatych husarzy —

w ojcowskie Twoje chyle sie ramiona —

czotem Ci bije w kornym kapotazu —

Boze — stawe ma ocal w drugiej reducie Ordona -
piorunem uderz w moja oficerska piers',— .

tak przysiggtem — dolecie¢ — lub — SMIERC — — —



Polski ptatowiec posScigowy. Panstwowe Za-
ktady Lotnicze w Warszawie przechodza w ostatnich
czasach bardzo ciekawy okres rozwoju mysli konstrukcyj-
nej. Owocem prac tego okresu jest wykonanie pierwsze-
go polskiego ptatowca poscigowego konstrukcjii nz. P. Z. L.
Zygmunta Putawskiego. Nowy ten ptatowiec, noszacy na-
zwe P 1“. jest catkowicie metalowy i zaopatrzony jest
W siinik Hispano-Suiza 600 KM. Odbyte w ostatnich dniach

proby ptatowca daty wyniki zachecajace. Szczegdtowy
opis nowego ptatowca zamieécimy poézniej.
Lotnicy transatlantyccy w Warszawie. W nie-

dziele dn. 25 sierpnia o godz. 1.40 popotudniu wylado-
wat na lotnisku warszawskiem wielki francuski ptatowiec
transatlantycki ..Oiseau Jaune”, prowadzony przez tego-
rocznych bohateréw lotu z Ameryki do Rzymu, Jean'a
Assolant'a, Armanda Lotti'’ego i Rene Lefevre'a, ktérym
towarzyszag w locie okreznym ponad Europag przemysto-
wiec francuski Thomas de Saint Pierre, oraz mechanik
Raoul Lerois. Lotnicy przybyli do Warszawy z Pragi,
by ztozy¢ wieniec na grobie $. p. mjr. Idzikowskiego, ich
bohaterskiego kolegi. Przybytych powitali na lotnisku
warszawskiem przedstawiciele lotnictwa wojskowego icy-
wilnego, prasa i licznie zgromadzona publicznos¢.

Lotnicy francuscy zabawili w stolicy do wtorku
i ztozyli w poniedziatek pare oficjalnych wizyt oraz
wience z szarfami francuskiemi na grobie mjr. ldzikow-

skiego i Nieznanego Zotnierza.

Z Warszawy goscie francuscy wystartowali w dniu
27 sierpnia o godz. 10.35 rano do Poznania, celem zwie-
dzenia P. W. K.; odlatujacych zegnano na lotnisku war-
szawskiem bardzo uroczyScie.

Wszyscy trzej lotnicy otrzymali z ragk Szefa De-
partamentu Aeronautyki putk. Rayskiego dyplomy i ho-
norowe odznaki pilotéw polskich.

Dalszym etapem raidu ,,Z6ttego Ptaka” jest Berlin,
Bruksela i Paryz. Lot w kierunku na Ryge i Kopenha-
ge zostal zaniechany z powodu nieudzielenia przez rzad
Kowienski zezwolenia na przelot ponad terytorjum Litwy.

Olbrzymi wzrost frekwencji na polskich lin-
jach lotniczych. [1lo$¢ przewiezionych naszemi samolo-
tami oso6b, towaréw i poczty stale wzrasta.

W miesiacu lipcu samoloty nasze dokonaty 689 lo-
tow» przelatujac taczng przestrzen 165.653 km., przewiozty
2.380 pasazerow, 44,843 kg. towaru (fracht 12.834 Kkg.,
bagaz 26.125 kg., gazety 2.886 kg.) i poczty 3.440 kg.

Poréwnujac cyfry z roku 1924-go i lipca 1929 r-
stwierdzamy:

W ciagu catego roku 1924-go samoloty . Aerolloydu“
w Polsce przewiozty 2.791 os6b, 30.209 kg towarow
i 657 kg. poczty.

Podczas gdy w roku 1924-ym do przewiezienia wy-
zej wskazanego tonazu samoloty musialy dokona¢ az
1.470 podro6zy na przestrzeni 379.462 km., to w miesiacu
lipcu b. r. tonaz przewieziony zostat zaledwie w 689 lo-
tach na przestrzeni 165.653 km.

Podczas gdy w roku 1924-ym na 1 lot wypadt 1,9
pasazera, 20,5 kg. towaréw i 0,45 kg. poczty, to w lipcu
1929 r. $rednio w jednym locie przewozono 3,5 pasazera,
65 kg. towardéw i 4,7 kg. poczty.

Wielki Ford powietrzny w Warszawie. W dniu
22 sierpnia o godz. 4 popotudniu przybyt drogg powietrz-

ng z Moskwy przez Ryge do Warszawy wielki amery-
kanski ptatowiec komunikacyjny Forda, ,Independence”
5 A. T., odbywajacy propagandowy lot okrezny po Eu-
ropie. Ptatowiec ten, wykonany catkowicie z duralu-
minjum i aluminjum, obliczony jest na 14 podréznych
i urzadzony jest z najwigkszym komfortem. Zaopatrzony
on jest w 3 silniki Pratt & Whitney ,Wasp” o ogoélnej
sile 1275 KM. Smigta samolotu sg réwniez metalowe.
Zatoge ptatowca stanowig: pilot Leroy Manning, mecha-
nik Carl Wenzel i nawigator S. P. Van Zandt.

,Independance" zabawit w Warszawie dwa dni
i byt demonstrowany wojskowym i cywilnym witadzom
lotniczym, prasie oraz publicznosci, poczem odleciat
przez Berlin do Kopenhagi. Podréz swa do Europy ,.In-
dependance" rozpoczat w potowie czerwca b. r. na pa-
rowcu ,,Marchard”, na ktérym zostat przewieziony do
Anglji, na wystawe lotnicza w Londynie.

W zwigzku z pobytem ,Independance"” w Polsce
pozostaje oferta europejskiego przedstawicielstwa zakta-
déw Forda na sprzedaz samolotéw Forda dla polskiej
zeglugi powietrznej, ztozona w Ministerstwie Komunika-
cji. Oferenci zwracaja uwage, iz samoloty Forda zaopa-
trzone sa w ostatnie wymagania techniczne i w krajach
amerykanskich sa juz niemal wszedzie uzywane.

Wizyta francuskiej eskadry w Polsce. Zapo-
wiedziany od pewnego czasu przylot eskadry francuskich
ptatowcéw mysliwskich z oficjalng wizytg do lotnikéw
polskich nastgpit w dniu 29 sierpnia rano. Lotnikéw
francuskich powitali na lotnisku warszawskiem przedsta-
wiciele polskiego lotnictwa wojskowego z putk. Rayskim
na czele, oraz francuska misja wojskowa. Eskadra fran-
cuska przybyta do Waiszawy w skitadzie 8 ptatowcow,
gdyz dwa ptatowce zmuszone byty z powodu defektu
w motorze lgdowaé¢ pomiedzy Warszawag i Praga. Lot-
nicy francuscy podczas swego pobytu w Warszawie zto-
zyli wiefnce na grobie Nieznanego Zoinierza 6raz na mo-
gile mjr. Idzikowskiego.

Program przyjecia gosci przewiduje zwiedzenie
przez nich wazniejszych o$rodkéw lotniczych w Polsce
oraz ciekawych okolic kraju.

Polonja nie poleci? Wedtug nadestanych do
Agencji Wschodniej wiadomos$ci z Medjolanu, transatlan-
tycki lot ,,Polonji’”" nie dojdzie do skutku. Wykonane
przez fabryke Caproniego silniki, po doktadnem zbadaniu,
okazaly sie niezdatne do uzytku na tak diugi dystans.

Na przeszkodzie do zrealizowania tej imprezy sta-
nat réwniez caty szereg innych przyczyn. Jeden z prze-
widzianych zdawna uczestnikéw zaniechanego raidu, kpt.
Kowalczyk, powrécit do Polski i po wurlopie wypoczyn-
kowym ma otrzymaé¢ nowy przydziat do jednej z forma-
cyj lotniczych w kraju.

List z Rmeryki do Polski. Sterowiec niemiecki
,Graf Zeppelin ', podczas powrotnej drogi z Ameryki do
Europy, przewi6zt na swym poktadzie b. liczng kore-
spondencje. Niedawno do Warszawy nadszedt jeden
z listéw, ktory odbyt ta droga podr6z nad Atlantykiem
List ten. adresowany do artysty filmowego Kowalskiego,
zostat wystany z Nowego Jorku i byt w drodze zaledwie
5 dni. Droge z Berlina do Warszawy przebyt on poczta.
Koperta listu zaopatrzona jest w znaczki pocztowe Zep-
pelina.



NOWOSCI TECHNICZNE

DarmstadtD. 18. Ciekawe rozwigzanie pod
wzgledem konstrukcyjnym przedstawia awjonetka Aka-
demickiej Grupy Lotniczej z Darmstadtu.

Jest to dwuptat wolnoniosacy o bardzo
znaczonem przodowaniu skrzydet.

Dolny i goérny ptat niedzielony, jednakowej rozpie-
tosci, sa wykonane jako jednodzwigarowa konstrukcja
z pokryciem sklejkowem brzegu natarcia az do dzwiga-
ra. W ten sposéb utworzony kesonstuzy do przenosze-
nia momentéw skrecajacych. Reszta powierzchni noénej
jest kryta ptotnem. W askie diugie lotki znajduja sie
tylko na dolnym ptacie. Ptat dolny mocuje sie bezpo-
Srednio do kadtuba. Gérny uchwycony jest w czterech
punktach na kozle z rurek stalowych oprofilowanych;
trzy na przednim dzwigarze, jeden na tylnym, falszywym
dzwigarku.

silnie za-

Kadtub dwumiejscowy, konstrukcji sklejkowej nor-
malnej, posiada urzadzenie dwusterowe. Za przegroda
ogniowa znajduja sie zbiorniki z paliwem.

Stateczniki sg konstrukcji drewnianej, kryte sklej-
ka. Stery kryte ptétnem. Charakterystycznym jest bar-
dzo wysoki statecznik i ster kierunkowy, wysuniety po-
zg strefe zaburzen, ciggnaca sie za komorg ptatowa.

Podwozie bezosiowe; dwie dolne golenie maja
przeguby umocowane na spodzie kadtuba. Trzecia golen,
wychodzaca z wezta na gérnym dzwigarze kadtubowym,
posiada amortyzacje.

Dane charakterystyczne;

Rozpietos¢ 7,20 m.

Diugosé 6,14 m.

Powierzchnia nos$na 12,1 m2

Silnik; ,Genet" 80 KM.

Ciezar wtasny 400 kg.

uzyteczny 250 ,,

Szybko$¢ max.
Czas wznoszenia na 1000 m.

200 km/godz.
3 min?

Potez XXXVI.
miedzynarodowego konkursu awjonetek
towca sportowego.]

Zaktady Poteza wypuscity z okazji
nowy typ pta-

Jest to dwumiejscowy, z siedzeniami obok siebie,
parasol z zastrzatami w ksztalcie litery ,V". Skrzydio
sktada sie z trzech czeéci; czeéci srodkowe baldachimu

stanowi dach kabiny i miesci w sobie zbiornik benzyny.

Po usunieciu przednich bolcéw skrzydita dajag sie ztozyé,
przez co zmniejsza sie rozpietos¢ platowca do 4 m.
Ptaty sa normalnej dwudzZwigarowej konstrukcji drewnia-
nej, krytej ptétnem. Waskie, diugie lotki ciagna sie
wzdtuz catej diugosci ptatow.

Kadtub, wykonany w ksztatcie oszklonej kabiny,
posiada konstrukcje mieszang. Przednia cze$¢ kabino-
wa jest konstrukcji drewnianej, tylna—z rur duralowych,
rozpietych s$cieggnami stalowemi.

W przedniej cze$ci kadtuba znajduja sie rowniez
zapasowe zbiorniki benzyny i oliwy.

Stery i stateczniki, normalnej konstrukcji drewnia-
nej, przymocowane do kadtuba z pomoca zastrzatéow
z rur stalowych.

Podwozie jest typu bezosiowego z amortyzacja
w goleni bocznej, wychodzacej 2z gdérnej Kkrawedzi
kadtuba.

Ptatowce te moga by¢ wyposazone albo w szere-
gowy, chtodzony powietrzem silnik 80 KM Renault, Ilub
tez w gwiazdzistego 60 lub 85 KM Salmsona.

Dane charakterystyczne:

Rozpietosé 10,45 m.
Dtugosé 7,30 m.
Rozstaw, két w podwoziu 2,15 m.
Ciezar wtasny 427 kg.

. uzyteczny 223,

Silnik: ,Salmson* 60 KM.
Szybkos$¢ max. 150 km/godz.
ladowania 60

Putap 3600 m.

Junkers R 50,Junior". Wzorujac sieg na wy-
prébowanych typach ptatowcéw komunikacyjnych, fabry-
ka Junkersa wybudowata awjonetke catkowicie metalowa.

Jest to wolnoniosacy dolnoptat z gwiazdzistym silni-
kiem Armstrong-Siddeley ,Genet" 80/88 KM. Skrzydio,
konstrukcji catkowicie metalowei, kryte duralowa blacha
falistg, sktada sie z trzech czesci. Srodkowa partja, zta-
czona na state z kadtubem, zawiera w sobie dwa duze
zbiorniki paliwa, kazdy po 40 1 benzyny. Ptaty boczne
sa przymocowane do partji $rodkowej z pomoca 4-ch
nakretek, taczacych 4 rurowe dzwigary duralowe.

Kadtub, o ksztatcie owalnym, miesci w sobie 2
siedzenia, jedno za drugiem. Kadtub normalnej junker-



sowskiej konstrukcji, bezdzwigarowej, wykonany
z wreg z rur duralowych, krytych blachg falista.

Opierzenie pionowe i poziome jest rowniez catko-
wicie metalowe.

Ptatowiec posiada szeroko rozstawione bezosiowe
podwozie. Przewidziana jest bardzo tatwa wymiana kot
na narty, wzglednie calego podwozia na urzadzenie
ptywakowe.

Paliwo jest podawane z pomoca pompki
nikéw dolnych do opatowego zbiornika o pojemnosci
12,5 1 W kadtubie, za przegroda ogniowa, znajduje sie
réwniez zbiornik smaru (12,5 1) wystarczajacy na 5 go-
dzin lotu.

jest

ze zbior-

Dane charakterystyczne:

Rozpigtos¢ 10,00 m.
Dtugos¢ 6,97 m.
Powierznia nos$na 12,6 m2
Ciezar witasny 295 Kkg.
uzyteczny 255
Szybko$¢ max. 165 km/godz.
. ladowania 75
Czas wznoszenia na 1000 m, 5,5 min.
Putap praktyczny 4500 m.
Zasieg 675 km.
Breguet ,Tout-acier”. Fabryka Breguefa, ktéra

dotychczas zajmowata sie wytacznie konstrukcja duralo-
wa, zainteresowata sie w ostatnich czasach stalowa.

Niedawno zostat oblatany pierwszy ptatowiec sta-
lowy Breguefa.

Ptatowiec ten odznacza
rozwigzaniem kadtuba i dolnego

sie bardzo
skrzydta.

oryginalnem
Mianowicie

wykonano szkielet stalowy w ksztatcie litery ,T”, ktory
stanowi w jednej swej cze$Sci dzwigar skrzydia dolnego,
w drugiej podstawe do zamocowania karoserji kadtubo-

wej. Wyraznie to widzimy na fotografji, gdzie doktadnie
mozna zauwazy¢ zakonczenie karoserji za siedzeniem
obserwatora; dalej juz tylko ciagnie sie belka stalowa,

na ktdérej koricu zamocowane sa stery i stateczniki.
Rowniez bardzo oryginalnem jest rozwigzanie pod-

wozia, o bardzo szerokiem rozstawieniu koét.

Blizszych szczegétow konstrukcyjnych fabryka nie
publikuje.

,Tout-acier”, zaopatrzony w 450 konny silnik, dat
podobno 270 km/godz. szybkosci.

Silnik ,Statex” 29. Zaktady Statex-Motor-A.G.
Zurych wystawity na wystawie lotniczej w Londynie sil-
nik lotniczy wirujacy o cylindrach réwnolegtych do osi
gtéwnej motoru.

Sita wybuchu przenosi sie z tloka za pomocag dra-
ga ttokowego na tarcze osadzona pod katem na nieru-
chomym wale i mogaca sie obracac.

Tarcza ta zastepuje w danym wypadku wat kor-
bowy normalnych silnikéw wybuchowych. Razem 1z ta
tarcza wiruje tez karter wraz z cylindrami.

Druga rzecza oryginalng w tym silniku jest roz-
rzad suwakowy, przyczem zasysanie odbywa sie w ten
sposéb, ze cze$¢ powietrza Swiezego zasysa silnik przez
szczeline wydechowa, chtodzac w ten sposéb Scianki naj-
bardziej nagrzane, druga za$ cze$¢ mieszanki benzyno-
wej przez witasciwe szczeliny wlotowe.

Moc 40 KM,
Srednica cylindra 60 mm.
Skok 110
1lo$¢ cylindréow 7
Objetos¢ skokowa 2176 cm3

Wspotczynnik sprezania 5,3
Liczba obrotéw 1800 obr./min.

Ciezar silnika 1850 kg.
KONKURSY | RAIDY
Lot wtoskiej eskadry. Witoskie lotnictwo woj-

skowe dokonato niedawno piekny lot grupowy.
sktadajaca sie z
i S-59, zaopatrzonych w

Eskadra,
36 piatowcéw Savoia-Marchetti S-55
silniki Isotta-Frachini 500 KM.,
wystartowata z Taranto pod dowédztwem putkownika
Peilegrini. Zatoga eskadry sktadata sie z 240 oséb. Udziat
w locie wzieli: podsekretarz stanu dla spraw lotnictwa
gen Balbo, stynny lotnik wioski gen. de Pinedo oraz caty
szereg zagranicznych gosci.

Trasa lotu, wynoszaca 4700 km, prowadzita z Ta-
ranto przez Ateny. Konstantynopol, Varneg, Odese,
Konstance, Konstantynopol, Ateny z powrotem do Ta-
ranto.

Witoska prasa podkresla szczegélnie
przychylne i przyjacielskie stanowisko
w Odesie. Rosyjskie ptatowce odprowadzity witoskich
lotnikéw przez Czarne Morze; przy ladowaniu eskadry
witoskiej, sowiecka orkiestra odegrata faszystowski hymn
narodowy. Witochy sa pierwszem panstwem, ktére zto-
zyto Sowietom oficjalng wizyte.

Pomijajac drobne uszkodzenia, jakich doznato 5 hy-
droplanéw podczas burzy w Konstancji, nie byto podczas
lotu ani jednego wypadku, lub nawet przymusowego Ig-
dowania.

Jest to bezwzglednie
dla lotnictwa witoskiego.

nadzwyczaj
Sowjet-Unionu

wyémienitem $wiadectwem



Konkurs szybowcéw na Krymie. Sowiecki Oso-
awiachim ogtosit na wrzesien b. r, konkurs szybowcéw
na Krymie. Na konkurs ten zostali zaproszeni i Niemcy,
lecz podobno udzialu w nim nic wezma, gdyz odstrasza
ich daleka podréz i zbyt wielkie koszty.

Konkurs szybowcéw w Rhén. Miedzy 18 a 31
lipca b. r. odbyt sie na terenach Rhén niemiecki konkurs
szybowcéw.

Bytly to juz dziesigte z rzedu zawody, ktére wyka-
zaly znaczny postep w stosunku do lat poprzednich.

By méc osadzi¢ te wyczyny, przytocze kilka wy-
nikow.

Robert Kronfeld na szybowcu Nr. 23 ,Wien" prze-
latuje z Wasserkuppe do Lienlas koto Bayreutz prze-
strzen wynoszaca 150 km. W tymze samym locie wznosi
sie on na 2160 m. ponad miejscem startu.

Pilot Irwenhoff na szybowcu Nr. 4 ,Rhénadler”
przelatuje z pasazerem przestrzen 33,3 km. dolatuje do
Nordheim.

Hirth
podanego ladowiska
sca startu o 10,1 km i
kuppe.

Konkurs ten raz jeszcze niezbicie nam wykazuja,
zc Niemcy dotychczas zajmujg pierwsze miejsce w szy-
bownictwie.

na szybowcu Nr. 32
(Schweinsbcrg)
wraca na

,Lore” leci do zgory
odlegtego od miej-
lotnisko w Wasser-

7 wrzednia roz-
na hy-

Zawody o puhar Schneidera.
poczna sie zawody o pobicie rekordu szybkosci
droplanie.

Angielscy piloci juz rozpoczeli wstepne treningowe
loty na ptatowcach, ktérych szybko$¢ dochodzi podobno
do 595 km/godz.

W konhcu tego miesigca oczekiwane jest przybycie
ekipy wtoskiej i amerykanskiej.

Wzwigzku z odbywajgcemi sie ¢wiczebnemi lotami
zawodnikow angielskich, Air-Ministry wydato zakaz wo-
dowania w nastepujacych portach lotniczych: Calshof, See-
on-Solent i Gosport.

R O Z N E

Lotnictwo szybowcowe we Wtoszech. Pierw-
sze pomys$ine wyniki szybownictwa witoskiego datujg sie
od roku 1924, kiedy to Wtosi poraz pierwszy wystapili
na miedzynarodowym konkursie w Monte Sisemol. Ich
wyczyny byty wtedy bardzo skromne,

Od tego czasu widzimy Witochéw w ciagtej i sy-
stematycznej pracy nad konstrukcjg szybowcéw i szko-
leniu mitodego pokolenia pilotéw szybowcowych. Zato-

zona zostata specjalna szkota koto Pavullo, gdzie oprécz
hangaréw i warsztatéw znajduje sie internat na 60 — 80
uczniéw.

Kierownikiem szkoty i nauczycielem jest kapitan
Umterto Nannini, szefem szkoty i konstruktorem jest
znany niemiecki specjalista od szybowcéw p. L. Te-
ichfuss;

Dzieki wydatnej pomocy i poparciu ze strony pod-
sekretarjatu stanu dla spraw lotnictwa, na ktérego czele
stoi gen. Balbo, nauka latania, jakotez utrzymanie szko-
lacych sie jest bezptatne

Obecnie znajduje sie w szkole 60 uczniéow. Kurs
trwa 40 dni. Szkota posiada kilkanascie szybowcow; sa
miedzy niemi, oprécz znanych niemieckich typéw, réwnie*
oryginalne wtoskie, o bardzo tadnych ksztattach aerody-
namicznych i pieknych wyczynach.

Ostatnio zbudowany szybowiec L. T. 12 jest typu
wolnoniosagcego o rozpietosci 17 m. i ciezarze wiasnym
154 Kg.

Poczta z New-Yorku w ciggu 5 dni 11 godz.
w Berlinie. Statek transatlantycki ,Bremen” posiada na
swoim poktadzie katapulte (wyrzutnig) dla samolotéow,

Podczas ostatniej swej podrézy powrotnej wystartowat
z poktadu tego okretu samolot pocztowy typu Heinkel
~New-York", ktory zabral ze sobg 18000 listow przezna-
czonych do Niemiec. Okret znajdowat sie w odlegtosci
100 km od Cherburga. Ta droga zostat skrécony czas

przesytki listowej z New-Yorku do Berlina do 5 dni
11 godzin.

Eksport w amerykanskim przemysSle lotni
czym. W pierwszym kwartale 1929 r. warto$¢ wywiezio-

nego materjatu lotniczego ze Stanéw Zjednoczonych, we-
dtug danych V. D. I, wynosi 1104 dolaréw. Jest to su-
ma dwukrotnie wieksza w poréwnaniu z pierwszym kwar-
tatem 1928 r. Giéwnymi odbiorcami byli: Meksyk, Chile,
Argentyna, Kanada i Japonja.

10 godzin w locie na silniku DiesePa. Nie dawno
jeszcze imponowat nam kazdy dtuzszy lot, wzglednie dtuz-
szy czas pracy silnika benzynowego. Dzi$ podobne chwile
przezywamy obserwujac rozwdj lotniczego silnika na pa-
liwa ciezkie. Dwa miesigce temu ptatowiec Junkers b. 24
z silnikiem DiesePa typu Junkers dokonat 12-minutowego
lotu. Dzi$ czytamy z zadowoleniem, ze po dokonaniu
drobnych poprawek, silnik ten juz wytrzymat 10-godzinna
probe w powietrzu.

10-ciolecie pierwszego przelotu transatlan-
tyckiego. 14 czerwca 1919 wystartowali o godz. 4,28
ze St. Johns w Nowej Fundlandji angielscy oficerowie
Alcock i Brown na ptatowcu Vickers -Vimy" z 350-kon-
nym Rolls-Royce'm do lotu transatlantyckiego, Kkierujac
sie w strone Anglji. Po 16 godz. 12 min. lotu wylado-
wali oni w Clifden (Irlandja). Byta to pierwsza udatna
préba pokonania Atlantyku w kierunku z Ameryki do
Europy. Trasa lotu wynosita 3120 km.

W 10-ta rocznice tego lotu, o ktérym dzi$ juz mato
kto pamieta, firmy Vickers i Rolls-Royce urzadzity $nia-
danie, na ktérem miedzy innymi byt obecny por. Brown;
drugi bohater tego lotu Sir Alcock zgingt w Kkatastrofie
samolotowej w grudniu 1919 r.

Stata komunikacja sterowcowa. Prasa ame-
rykanska coraz czesciei pisze o mozliwos$ci regularnych
lotow sterowcowych miedzy San Francisko lub Los An-
gelos i Honolulu. ,Goodyear Zeppelin Company” buduje
juz 2 steréwce na 60 — 100 pasazeréw kazdy, o sile

180 KM/godz.

Francuskie lotnictwo sanitarne. Sanitarne lot-
nictwo francuskie od 1920 do 1929 r. przewiozto okoto
4500 rannych i chorych w granicach Francji, Algieru,
Marokko i Tunisu,

,Kraj Sowietéw”,



BIULETYN AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Aerokluby Akademickie
i Gdansku.
demickich (Z.

ZARZAD GLOWNY

Sekretarjat: Warszawa, Chmielna 27 m. 7.

Dziatalno$¢ szkolna R. A. w lipcu 1929. Aero-
kluby Akademickie szkolity w pilotazu w ostatnim dniu
czerwca 1929 r. cztonkoéw 65

W ciagu lipca przybyto 10

Przestato sie szkoli¢ —6 -f 4

W dniu 31 lipca odbywato szkolenie czt. 69.

Stan wyszkolenia w ostatnim dniu miesigca spra-
wozdawczego byt nastepujacy: ukonczyto szkolenie — 8,
konczyto warunki — 8, odbywato loty samodzielne — 20,
na usamodzielnieniu byto — 15, $rednig ilo$¢ lotéw z in-
struktorem miato — 12, matg ilo$¢ — 6.

W lipcu 1929 r. wykonano w A. A.
w czasie 522 godz. 41 min.
poprzednim (czerwcem)
czas — o 59°/0.

Zadnych 'nieszczes$liwych wypadkéw z ludZmi nie

lotow 4.696
W poréwnaniu z miesigcem
liczba lotow wzrosta o 60°/0

byto.

V Zjazd R. R. W dn. 28 — 29 wrzeénia r. b. od-
bedzie sie w Poznaniu V-y Nadzwyczajny Zjazd A. A
o charakterze programowym. Porzadek dzienny obej
mie m. in. informacyjne sprawozdanie z dziatalnos¢
Z.P.A.A. w okresie 5.111— 15.1X.29. referaty na temat pro
gramu A. A. w r. 1930 i Komisji Lotnictwa Sportowego,
oraz wnioski Zarzadu Gt i klubéw.

Stosownie do § 23 Statutu Zwiazku, Kluby maja
prawo wysyta¢ na Zjazd delegacje w liczbie 3 os6b, roz-
porzadzajacych gtosem decydujagcym oraz obserwatoréw
bez prawa gtosu. Wnioski klubéw oraz poszczegélnych
cztonkéw, ktore maja by¢ rozpatrywane na Zjezdzie, win-
ne by¢ zgtoszone Zarzadowi Gt na 14 dni przed termi-
nem Zjazdu (§ 32 Statutu).

Organizacjag Zjazdu zajmuje sie A. A. P.

Termin rozpoczecia obrad oraz szczeg6towy po-
rzadek dzienny Zjazdu podane beda Klubom przed
dn. 20 wrzeénia r. b.

Zebranie Zarzagdu GL W dn. 17 sierpnia odbyto
sie 4 (8) zebranie Zarzadu Gt z nastepujacym porzadkiem
dziennym:

1) Odczytanie protokétu z poprzedniego zebrania

2) Sprawy biezace, 3) Informacje o Komisji Lotnictwa
Sportowego, 4) Sprawy szkolne, 5) Podziatl subwencyj
M. K., 6) Odznaka Pilota A. A., 7) Zjazd. 8) Regulamin

turystyczny, 9) Uczczenie pamieci
10) Wolne wnioski.

mjra ldzikowskiego,

Uczczenie pamieci mjra ldzikowskiego.
uczczenia pamigci mjra ldzikowskiego,
zebraniu w dn. 17.VIIl postanowit poleci¢
prowadzenie zbidrki na budowe hangaru
terskiego lotnika. Hangar ma stanaé¢ we
zy¢ bedzie A. A. L.

Akcja zbiorki kierowaé¢ bedzie Zarzad A. A. L,
do ktérego nalezy sie zgtasza¢ w powyzszej sprawie bez-
posrednio.

Zbiérke zapoczatkowali cztonkowie Z. G.. sktada-
jac na rece v. prezesa A. A. L., T. Zaleskiego — 50 zt.

Delegacja Zarzadu Gt wzieta udziat w pogrzebie
majora ldzikowskiego, sktadajac wieniec od A. A.

Celem
Zarzad Gt na
klubom prze-
imienia boha-
Lwowie i stu-

Druki. Zarzad Gt posiada juz na skiadzie nowe
legitymacje cztonkowskie, podania dla wstepujacych do
Klubu oraz deklaracje szkolne — jednakowe dla wszyst-
kich Kkluboéw.

istnieja w Warszawie,
Zespolone sa, z wyjagtkiem A. A. G,

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

P. A. A.) z Zarzadem Gtéwnym na czele.

Nr. 21 (8)

Zarzadzenia M. K. Ministerstwo Komunikacji zwra-
ca uwage wtascicieli zarejestrowanych statkéw powietrz-
nych, ze o wszelkich wypadkach lotniczych nalezy na-
tychmiast po wypadku w drodze najkrotszej (telefonem,
telegrafem) zawiadamia¢ ,Bureau Veritas", potwierdzajac
zawiadomienie to droga pisemna w terminie nie przekra-
czajacym dni 14 od daty wypadku (Art. 13 Rozporzadze-
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 14 marca 28 r.
0 prawie lotniczem, D.U.R.P. Nr. 31 poz. 294).

Dn. 31.VIII.29.

(—) Prezydjum.

A. A. w WARSZAWIE

Sekretarjat: Chmielna 27 m. 7.

Raid R. W. D. Cztonkowie A. A. W. inz-kon-
struktor Stanistaw Wigura wespo6t z porucznikiem-pilotem
Franciszkiem Zwirko udali sie w pierwszej potowie sier-
onia w wielki raid po Europie na awjonetce R, W. D.
Dotychczas odbyto przeloty na trasie Warszawa — Po-
znan—Berlin—Erfurt— Nancy— Paryz— Lyon— Nimes— Bar-
celona— Marsylia—Medjolan—Wenecja, wynoszacej okoto
3500 km. Trasa catego raidu wyniesie okoto 5000 km.

Loty. W miesigcu sierpniu dokonano w A.A.W.
905 lotéw, co stanowi okoto 164 godzin.

Liczagc od poczatku biezgcego sezonu, ilos¢ lotow
dokonanych w A. A. W. wynosi 3697 przy czasie dla
ptatowcoéw godzin 533/.

Sprawy szkolne. Na dzien ostatniego sierpnia
w szkole lotniczej A. A. W. byto:

ukoniczonych (po warunkach) uczniow — 4

wylaszowanych — 9

urlopowany — *

Stan liczebny kursu, )ak podawano '|uz' w biulety-
nie sierpniowym, wynosit ostatnio uczniéow 14.

Dn. 31. VIII. 29. (—) W. L. Sobol.
sekretarz.

A, A, w POZNANIU

Sekretarjat: Piekary 16-17.

Sprawy szkolne. W dniu 11 sierpnia b. r. odby-
ta sie uroczysto$¢ wreczenia dyploméw pierwszym pieciu
pilotom wyszkolonym w naszym klubie. Dyplomy wre-
czyt d-ca 3 p. lotniczego putk. Kalkus w obecnos$ci przed-
stawicieli miasta, L.O.P.P. i cztonkéw rady A. A. P.

Dyplomy otrzymali koledzy: Rosifnski Ludwik,
Moscicki Janusz, tebinski Tadeusz, Kapuscinski Zbigniew
1 Matusiak Czestaw. Na uroczystosci wreczenia dyplo-
méw obecny byt z ramienia Zarzadu Gitéwnego Z.P.A.A.
prezes Zarzadu J. Osinski.

dniu dzisiejszym stan wyszkolenia przedstawia
sig nastepujaco:

Wyszkolonych pilotéw 7, koczacych warunki
kol. Halina Grzybkowska, z instruktorem lata 3.

Dnia 26 sierpnia b.r. rozpoczynamy drugi kurs pi-
lotazu, na ktéry uczeszczaé¢ bedzie 8 cztonkéw klubu.

W okresie pierwszego kursu pilotazu wykonano
okoto 3 tys. lotow w czasie 250 godzin.

W drugim kursie pilotazu szkoli¢ bedziemy czton-
ka Aeroklubu Akademickiego w Gdansku, poniewaz li-

1 —

cencje na otwarcie Szkoty Pilotow w Gdansku moze
otrzymac¢ tylko pilot, a A. A. G. takowego nie posiada.
Sekretarz:

(—) B. Karlinski.
Poznan, dn. 24.V111.1929.



KOMUNIKATY

W czerwcu r. b. po-
ktéry postawit
W tej

Stoteczny Klub Lotniczy.
wstat w Warszawie nowy Kklub lotniczy,
sobie za gtéwny cel uprawianie sportu lotniczego.

dziedzinie Klub ma dazy¢ do posiadania witasnych pta-
towcow matej mocy, ewentualnie do uzyskania ich od
instytucyj lub urzedoéow.

lotniczym Stoteczny Klub Lotniczy
w pierwszym rzedzie skieruje swe usitowania do przy-
sposobienia rezerw lotnictwa i utrzymania ich w stalej
gotowosci do stuzby czynnej. W tym celu stoteczny Klub
Lotniczy dazy¢ bedzie do racjonalnego wyzyskania De-
kretu Prezydenta R. P. ,O0 ochotniczych lotach ¢wiczeb-
nych“, a mianowicie: %

1) do usystematyzowania ochotniczych éwiczen lot-
niczych rezerwy przez wprowadzenie poza treningiem
w ladowaniu i wykonaniu normalnych warunkéw zadan
specjalnych, wojskowych, przewidujacych roéwniez ¢wi-
czenia dla obserwatora lub strzelca ptatowcowego rezer-
wy, jak to: fotografja lotnicza, przeloty z busolg, strzela-
nie powietrzne, tacznos$é, wspotdziatanie z réznemi ro-
dzajami broni przy mozliwym wspétudziale w tych ¢wicze-
niach organizacyj przysposobienia wojskowego i t p.

2) przez dazenie do znowelizowania dekretu Pre-
zydenta R. P. w ten sposdb, by pilotom rezerwy umozli-
wione zostato dokonywanie ochotniczych lotéw ¢wiczeb-
nych w ciggu catego czasu przynaleznos$ci ich do rezerwy,
t. j. do chwili przejscia do pospolitego ruszenia.

W dziedzinie przysposobienia lotniczego poza ¢wi-
czeniami praktycznemi prowadzone bedg okresowe wy-
ktady i kursy teoretyczne.

Po zaspokojeniu potrzeb sportu i przysposobienia
lotniczego Stoteczny Klub Lotniczy ma zamiar rozpoczgc¢
szkolenie nowych pilotéw, posiadajac wtasny personel
instruktorski pos$réd swych cztonkéw. Szkoleni przez
Klub beda tylko kandydaci, ponoszacy cze$ciowo koszty
szkolenia lub tez stypendysci réznych instytucyj.

W dziedzinie szerzenia wiedzy o lotnictwie, Sto-
teczny Klub Lotniczy dazy¢ bedzie do stworzenia wtasnej
bibljoteki i czytelni lotniczej, dostepnej dla szerszego
og6tu oraz prowadzi¢ bedzie wyktady, kursy, odczyty i t.p.

Do Zarzadu Klubu zostali wybrani; Prezes — p Je-
rzy Weber,—cztonkowie: pp. W. Krasicki, J. Makomaski,
W. Zwolakowski, inz. S. Rogalski, M. Satabaj, T. Stecki.
Do Komisji Rewizyjnej: Prezes — kpt. dr. T. Ha-

cztonkowie: T. Uszynski, L. Pedzich i Wi Ja-

Poza sportem

lewski,
rzgbek.

M1tdédziez szkolna popiera materialnie budowe
Szkoty Pilotazu L.O.P.P. w Radomiu. Zarzad Gitéwny
L.O.P.P. poczuwa si¢ do mitego obowigzku wyrazenia ser-
decznego podziekowania uczniom Paristwowej Sredniej Szko-
ty Technicznej Kolejowej w Radomiu z W. Panem Dyrekto-

rem na czele, za ztozona ofiare zt. 410 gr. 50 na budo-
we I-szej Cywilnej Szkoty Pilotéw L.O.P.P. pod Rado-
miem.

Za przyktadem tym powinny pdjs¢ wszystkie szko-
ty. by przyczyni¢ sie do tak wzniostego celu, jakim jest
budowa Cywilnej Szkoty Pilotéw.

Loterja na budowe szkoty pilotéw L. O. P. P.
Ciaggnienie loterji fantowej na rzecz budowy szkoty pilo-
tow w Radomiu odbedzie sie nieodwotalnie 15-go pazdzier-
nika r. b. w obecnosci delegatéow Wtadz skarbowych
i Generalnej Dyrekcji Loterji Panstwowej.

Losy niezwré6cone do dnia 12-go pazdziernika r. b.
uwazane beda za sprzedane i obcigzg konta tych insty-
tucyj i os6b, ktéorym Komitet Wojewoédzki L. O. P. P.
w Kielcach wystat bezposrednio bilety loteryjne.

Tabela wygranych bedzie ogtoszona w dziennikach
i rozestana do wszystkich komitetéw L.O.P.P. i kolektur
loterji panstwowej.

Fanty nie odebrane w terminie 4-ro miesiecznym,
t. j. do dnia 15 lutego 1930 r. witacznie, przejda na wta-
sno$¢ L.O.P.P.

Linje Lotnicze ,,Lot”
ROZKLAD LOTOW

wazny od dnia 16 sierpnia 1929 r

az do odwotania.

Godzina Kierunek Godzina

W arszawa—Poznan

8.001X’WK  14.30 » Warszawa Wb 10.30 18.30pWK

10.00 16.30 Y Poznan ~n 8.30 16.30
W arszawa- Katowice
9.30** 13.15 * Warszawa Db 11.15*%* 15.30
12.00 15.45 Y Katowice g 8.45 13.00
W arszawa- Krakow
9.30* %  Warszawa * 15.30*
12.00 Y Krakow g < 13.00
W arszawa- Lwow
13.45 " Warszawa - 11 15
16.30 Y Lwow g 8.30
W arszawa- Gdansk
14.15 ¥ Warszawa K 11.30
16.45 y Gdansk g 9.00
Katowice—Krakow
11,45* 12.30** 16.15 ¥ Katowice \k 8.15 12.15**13.00*
12.15 13.00 16.45 y Krakow w 7.45 1145 12.30
Katowice- Poznan
8.30 A Katowice IK 15.45
11.00 y Poznan o 13.15
Katowice—Brno- Wieden
12.45** o Katowice XK 12.15**
15.00 Brno 10.00
15.30 Brno 9.30
16.30 Y Wieden 0y 8.30
Krakéw- Wieden
12.45% ¥ Krakéw K 12.00*
15.15 ] Wieden n 9.30
Poznan—Bydgoszcz— Gdansk
14.00 in poznan K 1100
15.00 Bydgoszcz 10.00
15.30 Bydgoszcz 9 30
16.45 Sf Gdansk /\1 8.15
Objasnienie znakoéw:
samoloty kursuja tylko w poniedziatki, $rody, piatki

. . ., Wwe wtorki, czwartki soboty
P. W. K. w czasie trwania Powszechnej Wystawy Kra-
jowej.
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Poczta lotnicza w kilka godzin przybywa na miej-
sce przeznaczenia, poczem natychmiast zostaje doreczona

bez zadnych doptat, podobnie jak telegramy.
List expres kosztuje zt 1.05. list lotniczy tylko
50 groszy.

Postuguj sie pocztg lotnicza!



OBYWATELE!

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej jest organizacjg spoteczng, wolnym
zwigzkiem obywateli, zjednoczonych dla pracy nad obrong kraju.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej opiera dziatalnoS¢ swg wytacznie
na funduszach spotecznych, zdobywanych sitami wlasnej organizaciji.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej w swej dziatalnosci kieruje sie za-
sada, azeby fundusze spoteczne tworzyly rzeczy podstawowe dla rozwoju lotnictwa
I obrony przeciwgazowej.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej w ciggu swego kilkoletniego istnie-
nia uczynita juz bardzo wiele. Z drobnych 50-groszowych skfadek cztonkoéw Ligi
I dzieki ofiarom ludzi dobrej woli powstaly: w Warszawie dwa instytuty— Instytut
Aerodynamiczny, kosztem Zzi. 1.100.000, oraz Chemiczny Instytut Badawczy, na kto-
rego budowe wydano Zzi. 804.000.

Liga wybudowata szereg lotnisk i urzadzen portowych, na co wydatkowano
ogétem zt. 2.752.000.

L. O. P. P. prowadzi szkoty lotnicze, ksztalci mechanikow lotniczych. Dotych-
czas poszto na szkoly i kursy mechanikéw z kas L. O. P. P. zi. 1.556.000.

Szkoli tez Liga instruktorow obrony przeciwgazowej. Szkota taka powstanie
niedlugo w Warszawie, w gmachu, ktory L. O. P. P. buduje, a ktory bedzie zarazem
wielkim osrodkiem obrony przeciwgazowej.

Liga wysyla na studja zagranice fachowcow, by tam wiedze swa pogitebiali.

L.O.P.P. popiera prace tworcze, zeby przyspieszy¢ samowystarczalnos¢ Polski
w lotnictwie i obronie przeciwgazowej.

Popiera wykonanie wynalazkéw. Daje subsydja na budowe prototypéw silni-
kow, ptatowcow, awjonetek, masek przeciwgazowych i t. d. Na te prace wydano
ogbtem juz zt. 460.000.

L. O. P. P. wydaje dzieta naukowe, ktére potrzebne sg, a nie znajdujg innych
wydawcéw. Urzadza konkursy, popiera sport lotniczy.

Instruktorzy, wyszkoleni przez L. O. P. P. nauczyli juz i uczg rézne grupy spote-
czenstwa, jak broni¢ sie przeciw gazom.

Nie szczedzcie ofiar na donioste cele L, O. P, P. podczas

VI-go Tygodnia Lotniczo-Gazowego

6 — 13.X. 1929.



Skfadnica Modelarska przy Zarzadzie Glownym L.O.P.P.

Warszawa — Diuga 50 Tel. 113-11.
Bambus za 1 mtr. zt. 3.00
Kotka » 1 szt yy --10
Paciorki drewniane . - st % m ., — .02
|7|SteWk| . t *  tt 79 —.10
Smigta - -t 1 w 1.40
Klocki na s$migta - —.10
Trzcina R . 99—
Nici gumowe . . . € 1y . 29.90
Blacha aluminjowa . i jt . 9.-
Papier pergaminowy. » 1 ark. ., -45
szklisty . » M yy --10
Syndemat » 1 tube ., --—-25
Szpagat angielski » 1 kiebek . 33—
Nici szare Nr. 25 . » 1 szpulke w 2-
. .20 . » o . 1.70
, . 30 . - R gy 2.10
» . » 40 T t " 2,—
., Jjasne , 18 . - . ., 285
» . 40 t o~ tt 4 350
Batyst biaty 1 mtr. . 3.50
Wycinanki , 1 ark ., —.15
Ksiazka. ,Modelarstwo Lotnicze* —
Woyny . 1 egz. . 2.80
Drut szprychowy » 1 szpryche —.05
, Mmiedziany » 1 Kg. . 7 .-
. Zelazny . - - - n1 1 4 -
. Stalowy . - * « woxoq 12.—
, aluminjowy - - - n 1 ou ., 13.-
Szpilki metalowe 1 paczke ,» -.30

Materjaly powyzsze wysyta Skiadnica Komitetom L O.P.P. i Kotom
Szkolnym za zaliczeniem, natomiast osobom trzecim za uprzedniem nade-
staniem naleznosci. — Zarzad Giowny L. O. P. P. zastrzega sobie zmiane
powyzszych cen.

Uwaga: Skiadnica sprzedaje tylko materjaly podane w niniejszym
cenniku.



