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Na Okeciu, pod Warszawa, buduje sie¢ z subsydjow L. O. P. P. warsztat dla Sekcji Lotniczej Stud. Polit. Warsz
Pozwoli on mtodym konstruktorom rozwing¢ dalsze, chlubnie rozpoczete studja nad budowg awjonetek.



Dwa lata mija zaledwie, jak z tamoéw
»Mtodego Lotnika' padto hasto. ,Akademicy na
lotnisko!" i powotany zostat do zycia pierwszy
Aeroklub Akademicki, jadro naszycb klubéw lot-
niczych*

W dwuletnig rocznice tego faktu mozemy

sygnalizowa¢ nowe wazne zdarzenie: Nastgpit
ostatni akt w organizacji klubéw lotniczych
w Polsce. Konsolidacja catego ruchu sportowo-

lotniczego. Nietylko ze strony czynnikéw oficjal-
nych, ° czem pisaliSmy na tern miejscu w po-
przednim numerze, lecz takze i wsrod klubow.
Powstato, mianowicie, Zrzeszenie Klubéw Lot-
niczych, ktére ogarniajac wszystkie stowarzy-
szenia pracujgce w dziedzinie sportu lotniczegol
bedzie wyrazem ich potrzeb i motorem dalszego
rozwoju

Juz wiec od dzi$ mamy sport lotniczy zor-
ganizowany. Z jednej strony wystepujg skon-

solidowane czynniki oficjalne — Komisja Lot-
nictwa Sportowego — ,ci, co daja“, z drugiej—
zrzeszone kluby lotnicze — ,.ci, co potrzebujg"-

Oba te ciata istniejg przy Aeroklubie Rzeczy-
pospolitej, organie reprezentacyjnym, dajac tern
dowod swej lojalnosci i checi jaknajdalej idacej
koordynacji pracy.

Jezeli dobra organizacja to 60°/0 powodze-
nia, to my mamy go obecnie ponad 100.

Istnieje w Polsce 11 klubéw zorganizowa-
nych'. 0 akademickich i1 5 innych»oraz 3 w stad-
jum organizacji. Kluby szkolg na tegorocznych
kursach pilotazu okoto 110 os6b, z ktdérych wie-
ksza czes¢ wykonata juz loty warunkowe. Do-
konatly ponad 25 tysiecy lotow w czasie blisko
3.000 godzin.

Dorobek to bardzo powazny.

W S$lad za rozwojem ruchu sportowo-lotni-
czego podaza nasze prawodawstwo lotnicze.
W Dzienniku Ustaw i Monitorze spotykamy co-
raz to nowe rozporzadzenia i zarzadzenia wtadz,
normujace stosunki lotnicze. Kluby sa szcze-
go6lnie wdzieczne Wydziatowi Lotnictwa Cywil-
nego za te jego prace.
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Dziatalnos¢ czysto-sportowa zajmuje w klu-
bach coraz wiecej miejsca. Po kilku przelotach
i raidach bedziemy mieli pierwsze zawody klu-
bowe: Lot potudniowo-zachodniej Polski i kon-
kursy dla miodych pilotéw, wyszkolonych w klu-
bach studenckich* Aeroklubowi Akademickiemu
w Krakowie, ktory te zawody organizuje, nalezy
sie szczere uznanie za jego chec¢ stwierdzenia, ze
nasze kluby stac juz i wroku biezagcym na wyczyny.

JesteSmy réwniez zdolni dotrzymac placu
wielu konkurencjom zagranicznym.

Juz teraz nie martwi nas tak bardzo brak pol-
skiego udziatu w ,Challange International .
Nasza R.W.D. dowiodta, ze nie da sie wyprze-
dzi¢ wielu innym, reklamowanym maszynom.

Diugos¢ trasy miedzynarodowego raidu
awjonetek wynosita 6-228 km., polska wykonata
okoto 5.000 km. i sta¢ ja byto na lot dtuzszy.

Kto wie, coby byto, wobec tylu niespodzianek,
w jakie obfitowaly zawody, gdyby R. W. D. do
konkursu staneta. To jedno zda sie nie ulegac
watpliwosci: BylibySmy zadowoleni.

ldziemy wiec naprzoéd szybkim krokiem.
I i8¢ bedziemy tak nadal, jesli nie zawiodg
srodki. Ale, niestety, z tern coraz gorzej. Zro-
zumienia dla sportu lotniczego niewiele przyby-
wa. Sag setki tysiecy na pitke noznag, iennis,
czy sport wodny, ale w tegorocznym budzecie
na sport lotniczy, tak scisle zwigzany z p. w,
funduszéw nie starczyto. Czy znajda sie w roku
przysztym? Ano, zobaczymy. Nie lepiej dzieje
sie  w innych dziatach budzetu panstwowego,
gdzie dobre checi wiadz lotniczych paralizuje
ogblny brak funduszéw i tensam brak zrozu-
mienia.

Oczy klubéw skierowane sg obecnie naprzy-
gotowywany budzet panstwowy na rok 1930/31.
Od niego tylko zaleze¢ bedzie, czy za dwa lata
nastepne bedziemy mogli notowaé¢ dalszy po-
myslny rozwoj naszego sportu lotniczego i réw-
nie optymistycznie patrze¢ w przysztosc.



O badaniach psychotechnicznych w lotnictwie

W artykule p. t. ,Zdolnosci psychiczne
lotnika” staratem sie scharakteryzowac¢ po-
krétce najwazniejsze uzdolnienia psychiczne,
jakich wymaga zawdd pilota, oraz uzasadnié
te wymagania zapomocag przyktadéw z prak-
tyki latania. Obecnie postaram sie przedsta-
wi¢ najwazniejsze metody, stuzace do wy-
krywania tych uzdolnien i okreslania ich stop-
nia. Zapoznanie sie z temi metodami—cho¢-
by najogélniejsze — moze by¢ posrednio in-
teresujgce dla niejednego mitosnika lotnictwa,
a wazne jest osobiscie dla kazdego kandy-
data na lotnika.

Badania psychotechniczne w lotnictwie
rozpoczety sie podczas wielkiej wojny, gdy
okazato sie, ze sam tylko lekarski dobdr nie
stanowi dostatecznej kontroli kandydatow
i nie zapewnia nalezytego uzupetniania sze-
regow lotniczych. Zapoczatkowano je we
Francji juz w 1915 r., natychmiast zastoso-

watly je u siebie 1 inne panstwa walczace.
Dzis najwiekszym rozkwitem cieszg sie
w Ameryce Poéin. i we Witoszech. Metody

badan, opracowane w ciggu Kkilkunastu lat
zaledwie, dalekie sa jeszcze od doskonatosci,
jednak praca nad ich ulepszaniem nie ustaje
i daje dodatnie wyniki tak, ze juz dzi§ me-
tody te, mimo wielu brakoéw, pozwalajg z do-
statecznym stopniem prawdopodobienstwa
kwalifikowaé¢ kandydatéw.

W  krotkiem zestawieniu, oczywiscie,
mozna uwzgledni¢ tylko najwazniejsze i naj-
bardziej charakterystyczne z pos$réd wielu
uzywanych w réznych krajach. Ograniczymy
sie do przedstawienia kilku metod stuzgcych
do badania wuwagi i reakcji psychomotory-
cznej.

Badania uwagi maja na celu stwierdze-
nie, w jakim stopniu badany osobnik posiada
te wiasciwosci uwagi, o ktérych byta mowa
w poprzednim artykule, a wiec: zakres, po-
dzielnos$¢, skupienie i jego trwatosc.

Jedne z tych metod pozwalajg wykry¢
tylko jedna z tych cech, inne natomiast ape-
lujg do kilku jednoczesnie. Tak np. zakres
uwagi bada sie zazwyczaj w ten sposob, ze
badanemu kolejno pokazuje sie na bardzo
krotki czas (utamki sekundy), z pomoca spe-
cjalnego aparatu, t. zw. tachistoskopu, badz
zwyktej migawki fotograficznej — kartki, na
ktéorych wymalowane sg rézne znaki (proste
figury geometryczne, ukitady kropek i t p.).
Zadaniem badanego jest jak najdoktadniej
i jak najwiecej zauwazy¢ z tego, co mu sie
na krotka chwile ukazato. Po kazdej ekspo-
zycji badany musi powiedzie¢ badz ile figur
widziat i jakie, badZ odrysowac¢ to, co wi-
dziat, badz rozpozna¢ dang kartke posrod
wielu innych. Wieksza lub mniejsza liczba

btedéw $Swiadczy o wiernosci i szybkosci
spostrzegania wzrokowego, stanowi miare,
jak wiele kto$ moze naraz trafnie spostrzec;
cecha wazna dla lotnika w chwili np. przy-
musowego ladowania na nieznanym terenie,
gdy trzeba szybko i niezawodnie zauwazy¢
jego uksztattowanie.

Inna znéw metoda stuzy do badania in-
nych potrzebnych lotnikowi wtasciwosci uwa-
gi. Badanemu ukazuja w waskiej szparze
ekranu kolejno po jednym znaki trzech ro-
dzajow, réznigce sie ksztattem i barwa. Zna-
ki te sa wymalowane na wstedze, obracajacej
sie wraz z walcem, poruszanym mechaniz-
mem zegarowym. Znakoéw tych jest po Kkil-
kanascie kazdego rodzaju. Badany widzi
kazdy znak przez kilka sekund, poczem znika
on z przed szpary ekranu a nasuwa sie nastep-
ny znak na tasmie. Badany powinien w cig-
gu jednego obrotu walca porachowa¢ wszyst-
kie figury, ale kazdy rodzaj zosobna tak, aze-
by po peinym obrocie walca potrafit podac
sume znakoéw kazdego z trzech rodzajow.
Poprawnos¢ wykonania mierzy sie iloscig po-
peinionych bledéw. Azeby wywigzaé sie
z tego zadania, badany musi podzieli¢ ré6wno-
miernie uwage na trzy mniejwiecej jedno-
czesne czynnosci umystowe (trzy dodawania);
musi mie¢ uwage caty czas skupiona, aby
nie opusci¢ ani jednej figury i nie pomylic
sie przytem; skupienie to nie jest momentalne,
ale trwate w ciggu Kkilkudziesieciu sekund;
badany musi by¢ odporny na zmeczenie
uwagi.

W poprzednim artykule staraliSmy sie
wykazac¢, ze te same wiasciwosci cechujag
prace lotnika, jakkolwiek wykonywang na
innym materjale. Czynnosci pilota réznia sie
sytuacja zewnetrzng, ale warunki psychiczne
wykonywania i tych czynnosci i opisywanej
préby sa tego samego rodzaju.

Bardzo bliskie badaniom uwagi sg ba-
dania reakcji psychomotorycznej. Od samego
poczatku zastosowania psychotechniki w lot-
nictwie uwazano je za najwazniejsze, przypi-
sujgc wielka wage dla pilota zdolnosci do
szybkiego reagowania na spostrzezenia bodz-
cow zewnetrznych. Badanie to odbywa sie
w ten sposéb, ze badany, na umoéwiony sy-
gnat, np. zapalenie sie lampki, dzwonek, dot-
kniecie i t p., jaknajszybciej wykonywa umé-
wiony ruch, np. naciska odpowiedni klucz.
Zardwno urzagdzenie, wywotujgce sygnat (lam-
pka, dzwonek) jak i klucz, naciskany przez
badanego, sa wtaczone w obwdd elektryczny,
do ktérego nalezy tez szczegdlny zegar, mie-
rzacy czas w setnych Ilub tysigcznych cze-
Sciach sekundy. Cata instalacja funkcjonuje
w ten sposob, ze jednoczesnie z chwilg zja-



Badania reakcji psychomotorycznej.

wienia sie sygnatu, np. zapalenia sie lampki,
wskazéwka zegara zaczyna sie obracac i za-
trzymuje sie dopiero wtedy, gdy badany na-
cisnie klucz. W ten spos6b mozna z ogro-
mng doktadnoscia odczyta¢ czas, jaki byt
badanemu potrzebny do zauwazenia sygnatu
i wykonania najprostszego ruchu; zazwyczaj
wynosi on kilkanascie setnych sekundy.

Oczywiscie, zeby badany mogt jak naj-
szybciej zareagowac¢, musi bacznie uwazaé
na sygnat, w ten sposéb bada sie zarazem
takze i uwage. Przy kazdem badaniu mie-
rzenie czasu reakcji powtarza sie kilkanascie
razy, poczem oblicza sie Srednig arytmetycz-
na poszczegodélnych czaséw oraz zwraca sie
uwage na to, czy duze sag réznice miedzy po-
szczegb6lnemi czasami, t. j. czy badany rea-
guje rownomiernie, co $wiadczy o trwatem
skupieniu uwagi.

Opisany powyzej spos6b badania stano-
wi metode najprostszg, ktéra w zastosowaniu
do réznych zawodoéw ulegta réznym modyfi-
kacjom, majacym na celu upodobnié¢ zaréwno
rodzaj sygnatéw, jak i sposdb reagowania do
rzeczywistej pracy w danym zawodzie.

Przykiadem takiego przystosowania do
lotnictwa jest aparat, skonstruowany przez
inz. pil. Read'a wedlug wskazoéwek prof.
Flach’a, rys. 2. Aparat ten stanowi kabine
pilota angielskiego ptatowca szkolnego ,Av-
ro”. W kabinie tej, précz steréw, znajduje
sie przed badanym przyrzad, ztozony z sze-
regu roznobarwnych lampek. Najmniejsza
zmiana potozenia knypla lub steréw noznych
gasi lub zapala Ilampki. Przy wyréwnaniu
steréw pala sie tylko lampki biate, przy kaz-
dem natomiast wychyleniu steréw z potoze-
nia normalnego zapalajg sie lampki czerwone
lub zielone. Badanie polega na tern, ze 0so-
bnik badany nadaje potozenie, odpowiadajace

réznym pozycjom lotu. Z wiaczeniem pradu
zapalaja sie lampki kolorowe, badany zas$ ma
natychmiast doprowadzi¢ stery do potozenia
normalnego. Przy zblizaniu steréw do tego
potozenia kolejno gasng lampki barwne,
a przy osiaggnieciu nalezytej pozycji pala sie
juz tylko lampki biate. Czas trwania i spo-
s6b wykonania kazdego ruchu badanego za-
pisuje sie automatycznie na specjalnym reje-
stratorze, zbudowanym na zasadzie telegrafu
Morse'a. Szereg w ten sposob zarejestro-
wanych wynikéw pozwala scharakteryzowacd
pod kilkoma wzgledami sposdb reagowania
badanego.

Zaréwno przy badaniu aparatem Reid’a,
jak i przy innych zadaniach, dawanych bada-
nemu, niekiedy utrudnia mu sie prace, prze-

Aparat Read'a.

straszajgc go nagtym gwattownym blaskiem
it pp Ma to na celu zbadanie, w jakiej
mierze badany potrafi opanowac¢ odruchy
i zachowac¢ przytomnos$¢ umystu, mimo prze-
strachu. Te ostatnie metody nie dajg dotad
dostatecznie wiarygodnych wynikéw, tembar-
dziej zatem zastuguja na doskonalsze opra-
cowanie.
Dr. B. Zawadzki.



Wyniki

Miedzynarodowego Konkursu Awjonetek

(Koresp. inz. St. Praussa)

Paryz, 18.1X 1929.

Konkurs ,Le Challange International de
Tourisme” zakonczyt sie niespodzianka: zwy-
ciezca zostat Morzik na B.F.W. z Siemensem
70 KM; Morzik, ktory przy probach zuzycia
paliwa i witasnosci praktycznych zajat zaled-
wie 30-te miejsce. Zwyciestwo osiggnat tyl-
ko dzieki niewtasciwemu podziatowi maszyn
na kategorje, btedowi warunkéw konkursu,
niezauwazonemu przez nikogo wczes$niej, jak
po fakcie dokonanym.

Maszyny podzielone bylty na kategorje
podtug wagi wiasnej: 1 kategorja—do 308 kg,
2 kategorja— do 440 kg wagi maszyny pu-
stej. Przypuszczano ogé6lnie, ze w pierwszej
kategorji stawa¢ beda maszyny wytacznie
ze stabemi silnikami, okoto 40 KM., a w dru-
giej z silniejszemi, do 100 KM. Tak tez byto
naogo6t; jedynym wyjatkiem byt B. F. W.
Morzika, z silnikiem 70 KM, ktory stawat
w pierwszej . kategorji razem z 40-konnemi
Klemmami. Ze za$ w konkursie najwieksza
role grata szybkos$¢ przelotu, inaczej ocenia-
na dla kazdej klasy, nic wiec dziwnego, ze
Morzik osiagnat zwyciestwo, przed renomo-
wanemu Mothami i Klemmami.

Druga sprawg goragco komentowang i roz-
wazang byta i jest sprawa dyskwalifikacji
trojga zawodnikéw, kpt. Broad a na Moth’ie,
lorda Carberry na Raab-Katzenstein’ie i miss
Spooner na Moth’ie, Kktérzy przelecieli we
Witoszech ponad strefg zakazang. Zawodnicy
ci zajeli drugie, trzecie i dziesigte miejsce
w ogoélnej klasyfikacji; opinja ogdélna broni
ich przed dyskwalifikacja, jako ze w warun-
kach zawodow nie byto nic powiedziane o tra-
sie przelotu miedzy punktami kontrolnemi,
popetnili wiec tylko wykroczenie przeciw
prawu lotniczemu, a nie warunkom konkur-
su. Wrazie dyskwalifikacji kapitana Broad’a
i lorda Carberry, na drugie miejsce wyje-
chatby Lusser na Klemmie 2z Salmsonem
40 KM.

Najlepiej oceni¢ mozna system klasyfi-
kacji maszyn rozpatrujac ilosci punktoéw, osigg-
nietych przez poszczegdélne ptatowce. Ogdélna
ilos¢ punktéw, mozliwa do wy-

konania 165 punktow
z tego: 1) wilasnosci praktyczne
a) urzadzenia techniczne 26 .
b) nieotwieranie motoru
w czasie przelotu 10 ,,
c) niezamienianie $migta
i kot 4 ”
2) zuzycie paliwa 20 .
3) regularnos¢ lotu 35 .,
4) szybkosc 70 .

Préba zuzycia paliwa byta eliminacyjna
i ona tez miata ograniczy¢ moc silnika, je-
dnak zuzycie dopuszczalne byto tak wielkie,
ze pozwolito stawaé¢ w pierwszej kategorji
maszynie z 70 konnym silnikiem. llosci pun-
ktéw mozliwe do osiggniecia mozna podzie-
lic na: A) punkty osiggalne w czasie prob
w Orty (la i 2) razem 46 oraz B) punkty osig-
galne w czasie przelotu (Ib, Ic, 3, 4) ra-
zem 1109.

W grupie A) punkty za urzgdzenia tech-
niczne (komfort, podwdjne sterowanie, gasni-
ce, spadochrony, rozruszniki, demontaz) otrzy-
maty wszystkie maszyny bez powazniejszych
réznic. Natomiast préba zuzycia paliwa (prze-
lot okoto 325 km Orly — Arthenay — Orly)
data powazne roéznice klasyfikacji, powodujac
jednoczesnie eliminacje 8-miu maszyn: cztery
z powodu przekroczenia dozwolonego zuzycia

paliwa, 3 z powodu przymusowego lgdowa-
nia i jedna (Hoffmann na ,Arodo”) z po-
wodu wypadku zakonczonego Smiercig
pilota.

Ogolnie w grupie A) pierwsze miejsca

zdobywaja: Wirth (Klemm Salmson 40 KM),
Kleps (Avia Walter 85 KM), Nehring (Darm-
stadt, Genet 65 KM), uzyskujac po 32,50 pun-
ktow na mozliwych 46.

Szczeg6towe wyniki przedstawia zatag-
czona tabela, ilustrujgca ostateczng klasy-
fikacje oraz wyniki poszczegdélnych préb.

Z pierwszych miejsc, pomijajac ,fuksa”
Morzika, i Carberry’ego na maszynie wys$cigo-
wej bez praktycznego znaczenia, Broad i Lus-
ser dajg nam przyktady dwoéch maszyn, sta-
bosilnikowej i maszyny o $redniej mocy,
o rzeczywistych walorach praktycznych, uzy-
skujacych dobre noty w obu grupach A) i B).

Ze zwyciezcow grupy A) w ogéllnej kla-
syfikacji Kleps zajmuje dopiero 7-me miejsce.
Z tej klasyfikacji wida¢ wyraznie, ze konkurs
byt raczej wyscigiem, a nie zawodami dla ma-
szyn turystycznych. Dowodem tego chocéby
3-cie miejsce lorda Carberry’ego na maszynie
zupetnie bez wartosci turystycznej.

Naogo6t konkurs wykazat bardzo staran-
ne przygotowanie zawodnikéw, zaréwno pod
wzgledem ptatowcow, jak i silnikéw. Z 55 za-
wodnikéw: 8-miu zostato wyeliminowanych,
lot zas po Europie ukonczyto 32, co jest do-
brym wynikiem przy tak trudnej trasie. Pod
wzgledem narodowosciowym, Niemcy byli
przygotowani najlepiej, po nich Anglicy; naj-
gorzej— Francuzi. Maszyny konkursowe fran-
cuskie byty wykonczone w ostatniej chwili.
Jeden z Potezéw oblatywany byt w dniu
ostatecznego zgtoszenia maszyn do konkur-



SZCZEGOLOWE WYNIKI MIEDZYNARODOWEGO KONKURSU AWIONETEK
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N N 2 5% mx 8 mx 3 mx 2 mx 2 mX 6 usx 5 max20 mex 14 max35 max50
A4 BW 23b Siemens 70 Il Morzik Niem. 129 4 0,75 1 1.25 3.25 3 6.25 19.50 14 35 70 138.50
H5 De Havilland Gipsy 85 I Broad Angl. 154 5.25 1.25 1.25 1 2 5 10.50 26.25 14 35 60 135.25
B3 R K 25 Cirrus 90 I Carberry Kanad. 155 4 1.25 3 3.75 12 14 35 70 131.00
C2 Kemm 25 Salmson 40 Il Lusser Niem. 123 4 3 1 1.25 2.75 4 14.50 30.50 14 35 48.75 128.25
M3 Romeo Fiat 80 I Guazzetti Wioch 145 5 1.25 1.50 1 3.75 N_Tm 11 28.25 14 35 50 127.25
A3 BAW 23b Siemens 70 Il v. Dungern Niem. 126 4 1.25 1 1.25 3.25 5.50 20.25 14 35 57.50 126.75
T1 Avia B4 1l Walter 85 I Kleps Czech 139 4.25 3 1 1.50 3.25 3 16.50 32.50 14 35 45 126.50
M2 Romeo Fiat 80 I Castaldo Witoch 146 5 1.25 1.50 1 3.75 4.75 8 25.25 14 35 50 124.25
M1 Romeo Fiat 80 I Gelmetti 148 5 1.25 1.50 1 3.75 4.75 0,75 18 14 35 55 122.00
H6 De Havilland  Gipsy 85 I Ms. Spooner Angl. 145 4.75 1.25 125 1.25 3.25 5.75 5.75 22.50 14 35 50 121.50
D5 Junkers Genet 80 I Roeder Niem. 136 5.50 1.25 1 1.50 3.75 0.25 17 30.25 14 35 41.25 120.50
K8 Romeo Fiat 80 | Benassatti Wtoch 142 5 1.25 1.50 1 3.75 4 2.75 19.25 14 35 48.75 117.75
K3 Fat AS | Fiat 85 1 Lombardi u 143 4.75 1.25 1.75 1.25 3.50 4 2 18.50 14 35 50 117.50
K6 Fiat AS | Fiat 85 | Botalla 145 4.75 1.25 1.75 1.25 3.50 4 1.50 18 14 35 50 117.00
C6 Klemm 25 Salmson 40 Il Poss Niem. 116 4 3 1 1.25 2.75 4 14.25 30.25 14 35 35 114.25
S2  Klemm 25 Salmson 40 Il Wirth Szw. 114 4 2 1 1.25 2.75 4 17.50 32.50 14 35 32.75 114.25
D4 Junkers Genet 80 I Kneer Niem. 129 5.50 1.25 1 1.50 3.75 025 16.25 29.50 14 35 32.75 111.25
A2 BW 23 Siemens 70 Il Offermann 120 4.25 1.25 - 1.25 3.25 2,25 0,75 14 14 35 40 109.25
C4 Klemm 26 Cirrus 80 I Kirsch 125 4.25 1.25 — 1.50 3 4 12,75 27.75 14 35 28.75 105.50
C5 Klemm 25 Salmson 40 Il Siebel 106 4 3 1 1.25 2.75 4 14 30 14 35 24.75 104.00
M5 Breda 15 Cirrus 80 I Mazotti Wioch 124 5.50 1.25 1.25 1.50 3.75 175 1 26 14 35 27.75 102.75
F5 Potez 36 Salmson 80 I M. Weiss Franc, 122 5.75 3 1.25 1 3.25 2.50 7 23.75 14 35 25.75 98.50
K4 Fiat AS | Fiat 85 I Donatti Witoch 125 4,75 1.25 1.75 1.25 3.50 4 1.50 18 14 35 28.75 95.75
S1  Kleem 25 Salmson 40 Il Burkhard Szw. 102 4 3 1 1.25 2.75 4 8.75 24.75 14 35 20.75 94.50
F1 Guerchais Salmson 95 I Lemerre Franc, 125 5.25 3 1 1 3.50 1.25 15 14 35 28.75 93.75
F6 Potez 36 Salmson 95 I Finat w 120 5.75 3 0,25 1 3.25 2.50 2.75 18.50 14 35 23.75 91.50
B9 Albatros Siemens 70 I Junck Niem. 111 3.75 1.25 1 1 3 4 11.25 25.25 14 35 15.75 90.00
E7 Caudron 191 Salmson 95 | Delmotte Franc. 120 4.50 1.25 1.25 2.75 3 12.75 14 35 23.75 85.50
A5 BW 23b Genet 80 Il Croneiss Niem. 96 4 0,50 1 1.25 3.25 3 2.25 15.25 13 35 15.25 85.00
M6 Breda 15 Cirrus 80 | Liberratti Witoch 92 5.50 1.25 1.25 1.50 3.75 1.75 9.25 24.25 14 35 3,50 76.75
H2 St, Hubert Walter 85 I Mauss Belg. 104 4 0,875 1.25 3.50 8 50 18,125 14 30 10.50 72,625
3 la kategorja — dwumiejscowe o0 ciezarze wasnym o 20 & 40 kg, Il-ga kategorja — dwumiejscowe o0 cigzarze wlasnym c 280 kg.

* Procz tego w regulaminie przewidziano, & d trzej zawodnicy, ktérzy posiada¢ beda najlepsze szybkosci $rednie zaréwno w l-ej jk i w li-ej kategorji, otrzymaja
dodatkowo punkty: 1szy — 20, 2g — D i 3-ci — 5.



su. Wypada tez wspomnie¢ tu o udziale
w konkursie maszyny francuskiego Aeroklubu

Stawito Startowa- Ukonczy-

Akademickiego (Club Aeronautique Univer- Typ silnika sie w Orty to do lotu +to lot
sitaire).

Klub ten za subsydjum Ministerstwa
Lotnictwa ,wynajal” sobie na czas zawo- Salmson 13 11 9
dow Caudron’a C-109 z Salmsonem 70 KM. Fiat 8 8 8
Zatoge stanowili Marcel Ducout, wiceprezes Siemens 8 5 4
klubu i cztonek tegoz—Charles Fauvel. Cat- Cirrus 7 6 4
kowite wyekwipowanie, spadochrony i t. d. Walter 6 5 2
byty wypozyczone na czas konkursu przez Genet 5 5 3
firmy. W drugim dniu lotu, podczas przy- Gipsy 3 3 2
musowego ladowania w okolicach Genewy, Renault 3 1 -
samolot ulegt uszkodzeniu i musiat powrbécic Anzani 1 1 —
do Paryza. Isotta 1 1 —

Warto jeszcze, na zakonczenie, wspo-
mnie¢ o silnikach.

LOT ,ZEPPELINA” L Z 127 DOOKOLA KULI ZIEMSKIEJ

Rozwéj konstrukcyjny sterowcéow wymaga daleko pomys$le¢ o hali, gdzieby mozna byto takiego kolosa po-
wiekszego naktadu pracy i kapitatu, niz lotnictwo pta- wietrznego montowa¢. Z natury rzeczy wiec wynika, ze
towcowe. Chcac zbudowaé sterowiec, musimy najpierw w czasie powojennym prace nad realizacja podobnych
,Graf Zeppelin” LZ127 (na lewo), ,Los Angelos"Joraz 2 inne steréwce — blizniacze J3 i J4 we wspo6lnej hali

w Lakehurst.



projektéw utknety na martwym punkcie,
suwaty sie zoétwim krokiem naprzdéd.

Nie przerwano jednak prac w biurach konstrukcyj-
nych, czego dowodem sa projekty wychodzace z kreslarni
dra Eckenera, ktére wreszcie w roku zesztym, po dzie-
sieciu latach, doczekaty sie realizacji w postaci sterowca
L. zZ. 127.

,Graf Zeppelin“ okazat sie typem pod kazdym wzgle-
dem udanym,apodczas swych lotéwtransatlanckich, wzgled-
nie w czasie podrozy naokoto kuli ziemskiej, zdal egza-
min celujgco.

Trasa ostatnio dokonanego lotu byta nastepujagca:
7 sierpnia b. r. L. Z. 127 wystartowat z Lakehurst i przy-
byt 10.VIII do Friedrichshafen, przelatujac przestrzen
8.100 km. w ciggu 54 godz. 40 min., a wiec ze $rednig
szybkoscia 148 km./godz.

Nastepnie, w czasie od 15 do 19 sierpnia, przela-
tuje trase 12.247 km., dzielgcg Friedrichshafen od Tokio.
Ten lot trwa 101 godz. 29 min., co daje $rednig szybkos¢
110 km/godz.

W dalszym ciggu niemiecki sterowiec startuje dn.
23.VIIIl i lecac przez Ocean Spokojny lgaduje dn. 26.VIII.
po 79 godz. 59 min. lotu na zachodnich brzegach Ame-
ryki Pétnocnej w Los Angelos. Przestrzen 8653 km. po-
krywa z szybko$cig 108 km./godz.

Miedzy 27 a 29 sierpnia leci z Los Angelos do
Lakehurst, odlegtego o 4737 km. Czas lotu wynosi 52 go-
dziny, z czego wynika S$rednia szybko$¢ na tym etapie
91 km/godz.

Ostatni wreszcie etap, z Lakehurst do Friedrichs-
hafen, osigga ,Graf Zeppelin” miedzy 1 a 4 wrzesnia,
przelatujgc poraz pigty znana mu droge przez Ocean
Atlantycki do Europy. Przestrzen 8.100 km. przebywa
ze Srednig szybkoscig 120 km./godz. w czasie 67 godz.
30 min.

Jezeli zesumujemy czasy i drogi poszczegdlnych
etapéw, to otrzymamy: 41.837 km. przeleciane w ciagu
355 godz. 58 min., to znaczy 14 dni 19 godz. 58 min.,
z czego wynika $rednia szybko$¢ na catym przelocie
117 km./godz.

W niespetna jeden miesigc, gdyz w ciggu 29 dni,
pasazerowie sterowca oblecieli glob ziemski dookota.
Podr6z ta odbyta sie bez najmniejszego wypadku. Czy-
nigc pomiary szeroko$ci i diugosci geograficznej, wiedzia-
no zawsze doktadnie o miejscu, w ktérem sie¢ w danej
chwili znajdowano. Nie byto wigc nigdy obawy zbia-
dzenia. RoOwniez, dzigki radjostacji nadawczo-odbiorczej,
mozna byto stale nawiaza¢ kontakt z ladem, wzglednie
z najblizszemi okretami; tg droga takze otrzymywano ko-
munikaty meteorologiczne, ktérych znajomos$¢ pozwalata
na unikanie stref burzliwych.

Nie mozemy sterowca L. Z. 127 nazwac¢ tworem
pod wzgledem technicznym zupeinie doskonatym, ale
w zadnym wypadku nie mozemy mu zaprzeczy¢ bardzo

wzglednie po-

duzego stopnia uzytecznos$ci, sprawnosci i zdatnosci do
aeronawigacji na dalekie przestrzenie. Wszak podczas
catej podrézy ,Graf Zeppelin" startowal stale o godzinie,
zgoéry Kkilka dni naprzéd oznaczonej, prawie ze bez
wzgledu na warunki atmosferyczne.

To sa fakty, ktére same za siebie mowia.

Chcac przystgpi¢ do zastosowania sterowcow w ko-
munikacji na szerszg skale, musimy, nie wnikajac juz
w szczeg6ty ulepszenia samej konstrukcji statku powietrz-
nego, stworzy¢ odpowiednie warunki, ktoreby wptynety

w znacznym stopniu na wydajnos$¢ i uzytkowno$¢ eks-
ploatacji danej gatezi przemystu.
Mam tu na mys$li manewrowanie po ziemi, start

i fzakotwiczanie. Muszg one zosta¢ zmechanizowane.
Wszak dzisiaj wprowadzanie i wyprowadzanie sterowca
z hali hangarowej, przymocowywanie przy ladowaniu do
masztu kotwicznego, jak réwniez spuszczanie z kotwicy,
nalezg do czynnos$ci przedstawiajgcych najwiekszy kiopot
i niebezpieczenstwo.

Trudno jest teraz przewidziec,
kotwicznego stanie sie w przysztosci
szym w uzyciu. W Ameryce przewaza typ krdtkiego
masztu statego. Jako jego zalety podajg: tanio$¢ kon-
strukcji, wiekszg tatwos$¢ dostepu do sterowca, pozwala-
jaca na dokonywanie drobnych poprawek i napraw, lepsza
mozno$¢ ladowania i wieksze bezpieczenstwo.

Jak widzimy, zostaje jeszcze inzynierom szerokie
pole pracy, ktére niewatpliwie przyczyni sie¢ do rozpo-
wszechnienia i szerszego zastosowania sterowca.

Zobaczymy, co przyszto$¢ okaze. Dzisiaj zbierajg
stusznie im sie nalezace laury: inz. Eckener i caly jego
personel pomocniczy, ktérzy swym $miatym czynem caty
Swiat zadziwili.

Podréz Zeppelina odbija sie juz echem u finan-
sistow amerykanskich, ktérzy majg zamiar przystapi¢ do
zawarcia umowy z konstruktorem, celem zrealizowania
w ciggu 2 ch lat projektu regularnej komunikacji po-
wietrznej miedzy Europg a Ameryka.

Powstaje towarzystwo akcyjne niemiecko-amery-
kanskie, gdzie udziatowcem réwniez bedzie ,Hamburg-
America Linie“, ktéore ma zamoéwi¢ pie¢ sztuk sterowcow
z dwuletnim terminem dostawy. Méwig réwniez o uru-
chomieniu linji z Europy do Buenos-Ayres, jakotez o linji
Berlin-Tokio i dalej przez Ocean Spokojny do Ameryki.

Zaktady we Friedrichshafen opracowujg nowy typ
sterowca, do ktérego budowy przystapia z chwilg ukon-
czenia nowej hali. Bedzie to L. Z. 128, o pojemnosci
150000 m3, dtugosci 245 m., najwiekszej Srednicy—39,5 m.
i 0 mocy 4.240 KM. Szybko$¢ tego statku ma wynosi¢
140 km/godz.

Dla poréwnania przytocze wymiary L. Z. 127: po-
jemnos$¢ 105000 m3, diugos¢ — 236 m., Srednica”™ 30,5 m.,,
moc 2750 KM., szybkos$¢ 120 km/godz.

Inz. St. Rogalski.

jaki typ masztu
najodpowiedniej-



WARSZAWA — POZNAN - ERFURT — FRANKFURT —
NANCY — PARYZ (Orty i Bourget) — LYON - NIMES —
PERPIGNAN — BARCELONA - MARSYLJA — MEDJO-

LAN —WENECJA—WIEDEN -

Lot odbywat sie pod barwami A. A. Warsz.;
sfinansowata go L. O. P. P. Pilotowat por.
Zwirko (na fot. tyt.).

Mimo wczesnej pory, kilka os6b na star-
cie. Kapitan Halewski i grono kolegow.
Dzien zapowiadat sie pogodnie. Lekki wia-
terek zaledwie chwilami dzwigatl zwisajace
worki na hangarach. Ostatnie formalnosci
celne i paszportowe w porcie, no i w droge.
Byto to 9 sierpnia, w piatek.

Ptatowiec mocno obcigzony:
czesci wymienne, peine zbiorniki,
gaze.

Zarzucitem”~$migto, wlaztem

narzedzia,
nasze ba-

do kabinki. Zawarczat motor.
Ptatowiec robi runde nad lotni-
skiem — lecimy na zachéd.

Anteny radjostacji w Btoniu.
Motor zaczyna nawala¢. Co ro-
bi¢? Naprzdéd, czy wracac? Ale
por. Zwirko i tak na kazdym te-
renie, w razie przymusowego lg-
dowania, da sobie rade, a wiec —
naprzod! Pogoda psuje sie, nie-
bo szare, chwilami kropi deszcz.

Poznan. Ladujemy. Kilku
cztonkéw A. A. P. na starcie z
prezesem na czele. Pomagaja
nam. Dolewamy benzyny, sma-
réw i dalej w droge. Pogoda co-
raz gorsza, lecimy nisko; motor,
jakby zrozumiat, ze trzeba teraz
intensywnie pracowac¢ — warczy
rownomiernie. Mijamy Odre.
Magta. Frankfurtu nie widac.

CA. 5.000 KM -

KRAKOW-WARSZAWA.
42 GODZ,

Pod nami pagorki, lasy i jeziora. Koto 11-ej-
zdala wytania sie Berlin; setki kominéw dy-
mi, przystaniajgc miasto. Wreszcie Tempel

hof, najwspanialsze lotnisko Europy, pod
nami. Runda przepisowa i ladujemy. ,
O dalszym locie niema mowy; ciezkie

deszczowe chmury wiszag nad ziemia, a prze-
ciez dalej na zachdéd—goéry. Totez zostajemy
w Berlinie na noc. Na dzi$ dosy¢, c6z ro-

bi¢? Zresztg mamy troche zajecia przy mo-
torze; pozatem paliwo, formalnosci celne
i paszportowe. Na tern lotnisku wszystko

idzie sprawnie, niczego nam nie brak.

W Orty, w towarzystwie kolegow.



Sobota. Wstajemy rano i udajemy sie
na lotnisko. Pogoda wcigz kiepska, ale cze-
ka¢ nie chcemy. Raz start nieudany, bo Swie-
ce nawalajag. W chwile po6zniej — powtarza-
my. Silnik idzie jako tako. Byle do Pary-
za! Chmury nisko. Im dalej na zachdd, tern
falistos¢ terenu wieksza. Ziemia czasem zbli-
za sie pod sam ptatowiec, trzeba go wtedy
drze¢ wgore, w chwile pézniej — znéw opa-
da. Staramy sie lecie¢ dolinami, ale tu znéw
mgta utrudnia orjentacje. Ratuje wtedy bu-
sola. Po niecatych dwdéch godzinach lotu je-
steSmy w Erfurcie. Szybko dopetniamy zbior-
niki i lecimy do Frankfurtu. Nad goérami
ogromnie rzuca; chmury wyzej, pogoda coraz
lepsza. Zdaleka przebtyskuje stonice. Wresz-
cie nad Renem zupeinie sie przeciera; rzeka
ISni w stoncu.

Frankfurt, ostatnie lotnisko niemieckie.
Znoéw ten sam tad i porzadek. Jedynie ok-
pili nas na benzynie—zaduzo policzyli litrow,
wiecej niz zbiornik mogt pomiescic...

Wieczor robi sie piekny, cichy. Lecimy
do Nancy. Juz pod nami Francja. Teren
lekko falisty, zalesiony. Tory co chwila ging
w tunelach, miasta wtulone w dolinach.
Zmierzch zapada, gdy ladujemy na lotnisku
wojskowem w Nancy. Tego dnia zrobiliSmy
tadny kawat drogi— okoto 920 km.

W Nancy jest lotnisko wojskowe; ze to
sobota wieczoér, wiec pustki. Z trudem znaj-
dujemy oficera inspekcyjnego. Nie wie on,
co z nami robi¢. Dzwoni do dowddcy kor-
pusu, garnizonu, ale naprézno; wreszcie pu-
szcza nas do miasta.

Miasto Stanistawa Leszczynskiego; $licz-
ny plac z jego pomnikiem. Wystawita go
wdzieczna Lotaryngja.

Rano w niedziele znéw na lotnisko.
Na dwunastg zapowiedzieliSsmy przylot do
Paryza.

Za Nancy lasy ogromne, skaty gdzienie-
gdzie zupeinie biate, duzo kamieniotomow.
Dalej Szampanja—winnice. Tu szczesScie za-
czeto nas opuszczac¢; silnik wyrzuca oliwe
coraz bardziej, chwilami lecimy na szesciu
cylindrach. Wreszcie zmuszeni jesteSmy do
ladowania w polu. Pracujemy przy silniku;
mamy juz tylko godzine lotu do celu. Natu-
ralnie, oczywistem sie staje, ze na czas nie
zdazymy. Po doprowadzeniu motoru do mo-
zliwego stanu — startujemy do Paryza. Upat
nieznosny, duszno, atmosfera burzowa.l

Spézniamy sie o dwie godziny. Na lot-
nisku w Orty widzimy grupe ludzi, powiewaja
chustkami — to nasi koledzy. Rado$¢ nasza
niema granic.

Ale tu rozczarowanie, nie chca nas przy-
ja¢ na lotnisko, gdyz niema tu komory celnej.
Kaza lecie¢ do Bourget. Ale wyratowat nas
motor, ktéry ostatecznie odmowit postuszen-

stwa, gdyz przednie tozysko zostato wyto-
pione*).

W Paryzu spedzamy dwadziescia dni.
Z poczatku remont silnika, p6zniej zatrzymuje
nas brak tryptyku. Ostatecznie, zdobywamy
tryptyk Aeroklubu Francji.

Teraz lecimy do Barcelony. Dnie po-
godne, upalne, lecz wiatr potudniowy. Star-
tujemy z nadziejg, ze jednego dnia dolecimy
do celu. W Lyonie pierwsza zwitoka, czeka-
my trzy i pét godziny na benzyne, w Nimes
znowu ladujemy, z powodu zatarcia sie wen-
tyla wydechowego, Po uskutecznieniu drob-
nej poprawki pora byla juz tak pézna, ze
0 dalszym locie mowy by¢ nie mogto.

Nimes — mite miasto; ludzie uczynni, po-
magaja nam jak moga. Zwraca uwage wspa-
niata, starozytna arena.

Nastepnego dnia rano lecimy dalej.
Pod nami grunt kamienisty, na zboczach —
winnice. Wiatr pedzi mgte od morza. Mamy
juz tylko dwadziescia kilometrow od Perpi-
gnan, ale mgta nas tak przycisneta do ziemi,
ze ladujemy miedzy winnicami. Schodzg sie
okoliczni  wtoscianie, duzo miedzy nimi
Hiszpanéw, mowigcych po francusku bardzo
stabo.

Po godzinie mgta troche sie podnosi; do-
ciggamy do lotniska w Perpignan. Tam gra-
nica, wiec znow cto i paszporty.

Do Barcelony zostato juz tylko 180 Ki-
lometréw. Ale trzeba lecie¢ przez Pireneje.
Kierujemy sie na przetecz Pertus, stamtad na
Figeras i Gerone, p6zniej skrecamy na mo-
rze i reszte drogi lecimy brzegiem. Tam le-
cie¢ jest o wiele lepiej; w gorach okropnie
rzuca, a wogole terenéw do Ilagdowania nie-
ma. Ta cze$¢ Pirenejow nie jest tak dzika:
nizej lasy, wyzej skaty, doliny szerokie, w do-
le — skrawki uprawnych pél. Upat straszny.
Przelatujemy nad Barcelong; lotnisko dale-
ko, za miastem, nad morzem. Ladujemy.
W rowach rosng kaktusy i agawy, a sa-
mo lotnisko otoczone jest palmami. Przyj-
mujg mas bardzo mile oficerowie hiszpan-
scy, a wojskowy samochdéd zawozi nas do
miasta.

W pare godzin po6zniej jesteSmy na wal-
ce bykéw. Bo czy mozna by¢ w Hiszpanji
1 nie widzie¢ tej walki? Nic to znowu tak
ciekawego, gdy sie nie zna prawidet. Tium
szaleje, gwizdy i brawa naprzemian...

Wieczorem jesteSmy na wystawie. Efekty
Swietlno-wodne niestychane, ma sie wrazenie,
ze to bajka. Noc upalna, temperatura 34°
naturalnie, ze nas, ,ludzi pd6tnocy“, meczy to
niestychanie. Nazajutrz, popotudniu, rusza-
my w droge powrotng, narazie do Marsylji.
Po przejsciu Pirenejéw, przez reszte drogi le-
cimy brzegiem morskim; widoki bajeczne, nie-

*) Zob. opis przyloiu RWD w art. Miedzynarodowy
konkurs awjonetek w poprz. n-rze M. L.



— Trasa lotu RWD2 — okoto 5.000 km.
. Trasa miedzynarodowego raidu awjonetek— 6.228 km.

bo bez chmur, morze ciemno-niebieskie. Ho-
ryzont zlewa sie z niebem.

W Marsylji nocujemy. Lotnisko od mia-
sta strasznie daleko, komunikacji zadnej. Ra-
no lecimy przez Saint-Raphael, Genue do
Medjolanu. Caty czas widoki nadzwyczajne—
morze i gory. Cannes, Nicea, Monte Carlo
defiluja przed naszemi oczyma. Od Genui,
przez goéry do Medjolanu. Tu zndéw granica,
znoéw te same formalnosci. Nie myslimy o tern,
ze jestesmy juz o prawie pottora tysigca Ki-

lometrow od Barcelony i ze zachodzi tu du-
za roéznica czasu. Startujemy przed szoésta
z Medjolanu do Weneciji. Mijamy jezioro
Garda, gdy stornce chowa sie za gory; prze-
latujemy nad os$wietlong juz Padwag i zupet-
nie pociemku docieramy do Wenecji.

Tu widok wspaniaty — Swiatia miasta
i woda. Na lotnisku btyska reflektorek: znak,
ze nas sie spodziewaja. Mimo ciemnosci, por.
Zwirko laduje znakomicie.

Teraz nastepuje etap najciezszy: Wene-
cja — Wieden. Trzeba przecig¢ Dolomity,
a majg one prawie 4000 metrow. Totez juz
od Wenecji nabieramy wysokos¢. Wlatujemy
w istny labirynt. Gory biate, wapienne, ska-
ta naga od samego dotu: waskie doliny wy-
gladajg raczej na kanjony. Wierzchotki przy-
stania mgta. Lecimy na wysokosci 3000 me-
trow. Zimno okropnie; mréz, mimo ze na
ziemi upat. Co chwila bije w ptatowiec grad.
Lotu tego do konca zycia nie zapomne. Je-
dyna nasza mysla jest, by wskutek silniej-
szego porywu wiatru nie zawadzi¢ o jaki
wystep w skale. Nie trwa to jednak diugo,
jakies po6t godziny — pézniej gory tagodnieja,
gdzieniegdzie ukazuja sie lasy. Mijamy Kla-
genfurt, Leoben, przechodzimy nad Zimme-
ringiem i juz jak w domu—jeszcze poétgodzi-
ny i Wieden.

Aspern, lotnisko Wiednia, tak jak wo-
gole wszystkie lotniska niemieckie, cechuje
tad i porzadek. Wieczorem tego dnia idzie-
my na Prater, nazajutrz rano ogladamy mia-
sto, poczem, popotudniu, startujemy do Kra-
kowa. Przyjecie w Krakowie bardzo mite,
oficerowie 2-go putku witaja nas entuzjastycz-
nie. Wieczorem, naturalnie, mata wstawa.
Wreszcie nastepnego dnia, 6 wrze$nia ran-
kiem, lecimy do Warszawy. Wiatr silny z po-
tudnia. tykamy Kkilometry z nieprawdopo-
dobna szybkoscia. W poéttorej godziny je-
steSmy juz na lotnisku Mokotowskiem.

Cieszymy sie jak dzieci; udalo sie w ca-
tem tego stowa znaczeniu. Koledzy winszujag
serdecznie. Piec¢ tysiecy kilometrow przeby-
liSmy w niespetna czterdziesci dwie godziny
lotu. Ptatowiec wrécit nietkniety. Zdat
egzamin.

Inz, St. Wigura

HIHIIM "

SWIETNE WYNIKI NOWEGO PLATOWCA PANSTW. ZAKLADOW LOTNICZYCH

W Panstwowych Zaktadach Lotniczych odbywaja
sie proby z ptatowcem poscigowym ,P. I.” z silnikiem
,Hispano-Suiza" 600 KM.

Ptatowiec ,P. I.” posiada oryginalng konstrukcje,
bedac gérnoptatem bezpilonowym.

Wykonany jest catkowicie z duraluminjum, nie wy-
taczajac pokrycia.

Pierwsze proby daty wyniki nadzwyczaj zacheca-
jace, pozwalajgce przypuszczaé, iz ptatowiec ,P.l.” znaj-
duje sie na poziomie najlepszych Kkonstrukcyj zagra-
nicznych.

Waga ptatowca w locie wynosi okoto 1500 kg..po-
wierzchnia nosna—okoto 195 m. Przy prébie w dn 25
wrze$nia wysoko$¢ 2620 m. zostata osiggnieta w rekor-
dowym czasie 3 minut 40 sek.*). Pomiar szybkoSci je-
szcze nie jest uskuteczniony. Szybko$¢ jednak przy zie-
mi wynosi nie mniej 300 km/godz.

Konstruktorem ptatowca jest inz. Zygmunt Putawski.
Préby wykonywat pilot oblatujacy Panstwowych Zakta-
déw Lotniczych p. Bolestaw Orlinski.

*) Szybko$¢ wznoszenia sie jest lepsza, niz u De-
voitine'a, Avji i in. ptatowcoéw mysliwskich.



TEGOROCZNY LOT MALEJ ENTENTY i

Zgodnie z naszemi przewidywaniami i opinja oficjal-
nych witadz lotniczych, ktérym dawaliSmy publicznie wy-
raz juz na pare miesiecy przed lotem M. E. i P., udziat
lotnikdéw polskich w tej dorocznej imprezie, Kktérej regu-
lamin w roku biez. zostat mocno spaczony, nie przyniost
naszym barwom narodowym nowych zwyciestw.

Do lotu tego, w warunkach, w ktérych sie on od-
bywat, nie byliSmy wcale przygotowani i jedynie dla
podtrzymania tradycji, wbrew wiasnym interesom, zgo-
dzili sie Polacy wzig¢ w nim udziat.

Ekipa polska, ztozona z 6 oficeréw-pilotéw, ktérych
nazwiska podaliSmy juz w n-rze poprzednim, brata udziat
w locie na 3 ptatowcach Fiat C. R. 20 z silnikami Fiat
410 KM., oraz na 3 samolotach Spad 61 z silnikami Lor-
raine-Detrich 450 KM.

Inne panstwa, biorgce udziat w locie, zgtosity row-
niez po sze$¢ jednoosobowych ptatowcéw mysliwskich,
wyposazonych jednak w silniki o wiekszej mocy.

Czechostowacja zgtosita 5 samolotéow Avia BH 3
(8 z silnikiem Skoda-L., 1 z Jupiter VI i 1 z Jupiter VII)
oraz 1 samolot Smolika S 31 (z silnikiem Hornet).

Jugostawja wystawita 3 samoloty Avia BH 33 (sil-
nik Jupiter VI) oraz 3 samoloty Devoitine D 27 (silnik
Hispano-Suiza).

Rumunja wystawita 3 samoloty Dewoitine D 27 (sil-
nik Hispano-Suiza) i 3 samoloty Nieuport Delage 72 (z tym-
ze silnikiem).

Ekipa polska przybyta do Bukaresztu z Warszawy
droga na Lwéw w dniu 30 sierpnia. W drodze kpt. Pa-
muta, wskutek zatkania filtrow, musiat ladowa¢ w Jassach
dla naprawienia silnika.

Zawodnicy innych panstw przybyli do Bukaresztu
zgodnie z regulaminem, t j. przed godzing 18 dnia 31
sierpnia. W dniu tym odbyto sie losowanie kolejnosci
startu, przyczem Polakom przypadly nastepujace miejsca:
por. Wieckowskiemu— 4-te, kpt. Dtugoszowskiemu—9-te,
kpt. Pawlikowskiemu— 12-te, putk. Kossowskiemu— 17-te
por. Bajanowi — 20-te i kpt. Pamule 23-cie.

W dniach 1 i 2 wrze$nia odbywato sie wazenie sa-
molotéw, celem ustalenia stosunku wagi witasnej samolotu
do obcigzenia. Nastgpnie odbyty sie¢ proby szybkosci
na bazie 6-kilometrowej, ktére przeciggnety sie bardzo
dtugo i przyniosty zwyciestwo Czechowi, kpt. Soukupowi
na Avii z silnikiem Skoda. Szybko$¢, osiagnigeta przez
zwyciezce, wyniosta 297, 612 klm/godz. Z Polakéw naj-
lepsze wyniki osiggneli: putk. Kossowski na Spadzie (260
klm/godz. i kpt. Dtugoszowski na Fiacie (255 kim/godz).

Start 24 biorgcych udziat w raidzie ptatowcéw do
lotu na trasie Bukareszt—Jassy—Lwow—Warszawa—Kra-
kéw—Proste jo w—Praga—Brno—Zagrzeb—Biatogréd—Bu-
kareszt, ktérej diugos¢ wynosita okoto 3111 kim., odbyt
sie w dniu 6 wrze$nia, w odstepach trzyminutowych. Lot
na etapie Bukareszt—Warszawa odbyt sie naog6t po-
mysinie; jedynie bowiem czeski szt. kpt. Matkowski,
wkrétce po starcie, zmuszony by}, wskutek defektu w
motorze, powrdci¢ na lotnisko w Bukareszcie, z ktdérego
wystartowat powtérnie, po 2-godzinnej blisko reperacji
silnika.

Jugostowianin, kpt. Radicz, na odcinku tym zmu-
szony by, wskutek defektu silnika, wylgdowac¢ na lotni-
sku w Deblinie, gdzie mechanicy naprawili uszkodzenia
w ciggu 17 minut.

Pierwsze powazniejsze przygody spotkaty lotnikéw
w Polsce, na odcinku Warszawa—Krakéw. Pod Raszy-
nem wyladowat i zmuszony byt wycofaé sie z raidu kpt.
Pawlikowski, w ktérego aparacie pekto Smigto i wat kor-

bowy. Jeden z lotnikéw jugostowianskich miat przymu-
sowe ladowanie pod Noworadomskiem, za$ jeden z za-
wodnikéw czeskich zbtadzit i wylgdowat w polu pod

Piotrkowem. Do Krakowa przybyto 19 samolotéow. Naj-
gorszy dla uczestnikéw raidu byt etap Krakéw—Praga,

POLSKI

zwlaszcza na odcinku pomiedzy Prostejowem (przez kto-
ry przeleciato 18 ptatowcdéw) a Praga. Silne wiatry, geste
chmury i deszcz, ktére przemienity sie potem w groznag
burze i szalejgcy huragan, zdekompletowatly zespoty zu-
petnie. Na lotnisko w Pradze przybyto zaledwie 11 ma-
szyn. Pierwszy nadleciat do Pragi, juz podczas burzy,
por. Wieckowski, a za nim, miedzy innymi uczestnikami,
kpt. Pamuta i por. Bajan. Putk. Kossowski przybyt do
Pragi dopiero nastepnego dnia, gdyz zmuszony byt po
wystartowaniu z Prostejowa, wylagdowa¢ w polu wskutek
defektu w motorze, ktory udato mu sie usung¢. Kpt. Dtu-
goszowski, po stoczeniu bohaterskiej walki z szalejacym
zywiotem, musiat wylgdowa¢ pod Kolinem, odkrecity mu
sig bowiem w motorze 2 Swiece i zapchat filtr oc? ben-
zyny. Uszkodzenie zostatlo przez Ilotnika poprawione,
jednak pomoc miejscowej ludnosci przy zapuszczaniu sil-
nika nie zdata sie¢ na nic i trzeba byto oczekiwa¢ az do
nastepnego dnia na przybycie mechanikéw z Pragi. Czes$¢
zawodnikéw, w ucieczce przed burza, schronita sig, zba-
czajgc do Brna. Oprocz 2 ptatowcéw polskich, w drodze
do Pragi zmuszone byty do przymusowego lgdowania 2
samoloty jugostowianskie, 2 czeskie i 1 rumunski.

Odcinek Krakéw—Praga pochtonagt 2 ofiary. Czeski
lotnik, kpt. Soukup, aby nie straci¢ orjentacji podczas
szalejacej burzy, leciat tak nisko, ze rozbit sie, wpadajac
na zbocze jednej z gér koto Vysokiego Myta, ktérej nie
dostrzegt. Podobny los spotkat Rumuna Jonescu, ktory,
spadiszy z aparatem na skaly zaledwie o 30 kim. od Pra-
gi, pod Kolinem, odnidést tak ciezkie obrazenia cielesne,
ze po kilku dniach umart w szpitalu w Pradze.

Z Pragi do Bukaresztu odleciato juz tylko 10 za-
wodnikéw, bowiem podczas startu w Pradze $migto sa-
molotu por. Wieckowskiego strzaskato ramie jednemu
z mechanikéw i rozleciato sie.

Wszystkie 10 ptatowcow, ktére wystartowaty z Pra-
gi, przybyto do Bukaresztu, jednak jeden z samolotéw
rumunskich miat catkowicie zatarty silnik, wobec czego
nie zostal dopuszczony do Kklasyfikacji ostatecznej, do
ktérej staneto 3 Rumunéw, 2 Czechdéw, 2 Jugostowian
i 2 Polakéw — kpt. Pamuta i por. Bajan. Putkownik
Kossowski przybyt réwniez do Bukaresztu, jednak z jedno-
dniowem opdznieniem, spowodowanem defektem motoru.

Po zakoniczeniu raidu odbyty sie préby lotu na
wysokosé, w ktérych pierwsze miejsce osiggnat Czech,
szt. kpt. Maresz; zdotat on wznie$¢ sie w ciggu 11 minut
ponad 5200 m.

W ostatecznej klasyfikacji 1-sze miejsce zdobyt
Czech, szt. kpt. Kalla, na ptatowcu Smolik S 31 z silni-
kiem Hornet (85.517 punktéw), 2-gie miejsce — Czech,
szt. kpt. Maresz na Avia-Jupiter (80.718 pkt.) 3-cie —
Jugostowianin, por. Bajdak (80.369 pkt.), na Avia-Jupiter,
4-e — Jugostowianin, kpt. Cinticz, na Avia-Jupiter
(79.951 pkt.), 5-e zajat Rumun, Polacy osiagneli 6-te (por.
Bajan) i 9-te (kpt. Pamuta). Catkowite wiec zwyciestwo,
jak widzimy, osiggnat w zawodach b. licznie reprezen-
towany przemyst czeski.

W ogélnej ilosci punktéow 1-sze miejsce zajeta eki-
pa rumunska, drugie — czeskostowacka, trzecie — jugo-
stowianska, a czwarte — Polska.

Wyrazny pech, ktéry $ciga zawsze Polakéw w lo-
cie M. E. i P, zmiana regulaminu lotu przez Rumunéw
i dzigki temu brak odpowiednio silnych aparatéw mysliw-
skich, odsunety naszych lotnikéw, mimo ich brawury
i dobrej formy, na dalsze miejsce.

Wierzymy jednak, ze w roku przysztym lot M. E.
i P, ktory bedzie organizowany tym razem przez Aero-
klub R. P., przyniesie nam zwyciestwo i catkowita reha-
bilitacje za dotychczasowe, catlkiem zresztg niezastuzone,
niepowodzenia.

K. Gr.



Najwieksza atrakcja lotnicza wrzesnia byty bez-
watpienia, poza triumfalnym powrotem Zeppelina, zawody
o puhar Schneidera. Budzity one tern wigksze zaitere-
sowanie, ze poraz pierwszy po wojnie miaty bra¢ w nich
udziat francuskie maszyny, Bernar'a i Nieuport'a; nieste-
ty niewykonczenie na czas silnikéw spowodowato wyco-
fanie sie zawodnikéw francuskich.

Francja ma piekng tradycje, bo¢ pierwsze zawody
Coupe Schneidera wygrat w 1913 roku Prevost naDeper-

OSTATNI

W dniu 14 wrze$nia r. b. obradowat w Warszawie,
w siedzibie Zw. Aer. Akad., pierwszy zjazd klubéw lot-
niczych z catej Polski, zwotany przez Komitet Porozu-
mienia Klubéw, wytoniony na zebraniu porozumiewaw-
czem, odbytem w dn. 25 maja r. b. z inicjatywy Zwigz-
ku Polskich Aeroklubéw Akademickich.

W zjezdzie wzieli udzial przedstawiciele Z.P.A.A.
oraz: Lubelskiego Klubu Lotniczego (p. Roézanski), Klubu
Pilotow Wojew. Slaskiego (p. red. Pieta), Stotecznego
Klubu Lotniczego (pp. Zwolakowski i Makomaski) oraz
Klubu Lotniczego Podlaskiej Wytwdrni Samolotéw w Bia-
tej (p. inz. Karpinski). Wielkopolski Klub Lotnikéw
usprawiedliwit nieobecnos¢ swych delegatéw aktualnemi
przeszkodami (pozar fabryki).

Zjazd zagait przewodniczacy Komitetu Porozumie-
nia, p. prof. T. Pruszkowski, zapraszajgc na przewodni-
czacego p. inz. Adama Karpinskiego, za$ na sekretarza—
p. Jagoszewskiego. Po ustaleniu charakteru Zjazdu i spra-
wozdaniu Komitetu, pp. delegaci informowali o dziatalno-
$ci poszczegdlnych klubéw. Sprawozdan tych, obejmuja-
cych takze metody pracy w szkotach lotniczych, stuchano
z niestabngcem zaciekawieniem. Okazato sie, ze aczkol-
wiek kluby nieakademickie organizowaly u siebie szko-
lenie samodzielnie, normy ogdlne niewiele odbiegajag od
,standardowych”, przyjetych przez kluby majace juz pe-
wne doswiadczenie.

ETAP NA DRODZE ORGANIZACJI

dussin - Gnom 160 KM, z
ogromng szybkos$cig $rednia...
72 km na godzing, na trasie
tej samej co tegoroczne, mie-
dzy wyspa Wight a lagdem
angielskim. Od tego czasu
Anglicy i Wtosi osiagneli po
3 zwyciestwa, nigdy jednak
raz po raz, i Amerykanie
dwa. Zesztego roku w We-
necji wygrat Anglik Webster
na Supermarine-Napier 1000
KM, osiggajac szybko$¢ 453

km/godz. W tym roku na
starcie znalazty sie tylko ze-
spoty Anglji i Witoch, po 3
maszyny, bo Amerykanie
wycofali sie w ostatniej
chwili.

Ptatowce angielskie by-
ty juz dawno gotowe i wy-
prébowane. Byty to dwa Su-
permariny z Rolls Roysami
i Gloster z Napierem, zwy-
ciezcg zesztorocznego kon-
kursu.

Wiosi, ktorzy stracili
jedna maszyne przy proébach
na Lago di Gardo, wystawili
dwa Macchi — Isotta Fra-
schini i dwumotorowga Savoia
Marchetti.

Zwyciestwo zdobyt

Waghorn na Supermarinie,

osiggajac szybkos¢ 528,867

km/godz., podczas gdy nastep-

ny Wioch, Dal Malin, na Macchi, typu zesztorocznego,

osiggnat tylko 457,365 km/godz., trzeci P’Arcy Grieg nha

Glosterze 454 km/godz. (o 1 km lepszy wynik od zeszto-

rocznego) Dwaj Wtosi nie dokonczyli lotu z powodu

defektow silnika, za$ trzeci Anglik, Atcherley, zostat zdy-

skwalifikowany za nieprawidtowy wiraz, ustalit on jednak
rekord szybkosci na 50 km — 535 km/godz.

Inz. St. Prauss.

KLUBOW LOTNICZYCH W POLSCE

Dyskusja, jaka sie¢ potem wytonita, wskazywata
na konieczno$¢ jeszcze wiekszego znormalizowania pracy
w klubach i ewentualnego podziatu prac specjalnych.

Zjazd powitat z wielka radoscig powstanie Komisji
Lotnictwa Sportowego, jako dowo6d konsolidacji czynni-
kow oficjalnych, zainteresowanych w rozwoju sportu lot-
niczego w Polsce i postanowit dazy¢ do takiej konsoli-
dacji wsérod klubéw. Uchwalono, mianowicie, powotac
do zycia Zrzeszenie Klub6éw Lotniczych przy Aeroklubie
Rzeczypospolitej Polskiej, do ktdrego przystapityby wszyst-
kie stowarzyszenia, pracujgce w dziedzinie sportu lotni-
czego, poza A. R. P., przy ktéorym Z. K. L., podobnie jak
Komisja Lotnictwa Sportowego, ma istnie¢. Przedyskutowa-
no projekt statutu, przedtozony przez Komitet Porozumie-
nia, godzac sie przytem na to, ze Aerokluby Akademic-
kie, jako kluby blizniacze i ztgczone celami specjalnemi,
wykraczajagcemi poza zakres dziatalnosci Zrzeszenia, beda
mogly przystapi¢ do Zrzeszenia przez swoéj Zwiagzek.

Projekt statutu, zanim zostanie przedfozony wta-
dzom administracyjnym do legalizacji, wymaga poro-
zumienia z kompetentnemi czynnikami co do formy or-
ganizacyjnej Zrzeszenia oraz ratyfikacji przez kluby.

Wytoniono tymczasowy zarzad Zrzeszenia w na-
stepujacym sktadzie: prezes— prof. Tadeusz Pruszkowski,
cztonkowie: por. pil. Witold Krasicki, Jerzy Osinski, inz.
Jerzy Weber i Jerzy Wedrychowski.



URZEDOWE LOTNISKA | SZLAKI

~Monitor Polski" w nu-
merze 220 z dnia 24 wrze-
Snia zawiera ,Rozporzadze-
nie  Ministrow: Komunikacji
i Spraw Wojskowych, wyda-
ne w porozumieniu z Mini-

strami: Skarbu, Spraw We-
wnetrznych. Spraw Zagra-
nicznych oraz Przemystu i

Handlu o szlakach powietrz-
nych, wyznaczonych do lotu
ponad obszarem panstwa,
oraz o lotniskach otwartych
dla zeglugi powietrznej zagra-
nicznej i krajowej".

Rozporzadzenie to wy-
znacza dla statkéw powietrz-
nych, przylatujgcych z zagra-
nicy lub odlatujacych zagra-
nice, nastepujace szlaki po-
wietrznej:

1) od strony Berlina w
kierunku na Poznan i od-
wrotnie — wzdtuz toru kole-
jowego Zbagszyn — Poznan,

2) od strony Wrocta-
wia w kierunku na Warszawe
i odwrotnie — wzdtuz Kkolei
Olesnica — Kepno, nastep-
nie od Kepna w linji prostej
na £6dz — Skierniewice —
Warszawe,

3) od strony Wrocta-
wia w Kierunku na Katowice

i odwrotnie — wzdtuz toru
kolejowego Gliwice — Ka-
towice,

4) od strony Pragi i

Wiednia: a) w kierunku na
Katowice i odwrotnie w linji
prostej Cieszyn — Katowice,
b) w kierunku na Krakéw i

odwrotnie w linji  prostej
Cieszyn— Krakow,
5) od strony Buka-

resztu w Kierunku na Lwow
i odwrotnie—wzdtuz toru ko-
lejowego Sniatyn — Kotomy-
ja—Stanistawéw— Lwow,

6) od strony Odesy i
Kijowa w kierunku na Lwéw
i odwrotnie — wzdtuz toru
kolejowego Podwotoczyska—
Tarnopol — Lwow.

7) od strony Kijowa w kierunku na Warszawe
i odwrotnie—wzdtuz toru kolejowego Sarny — Ostki, na-
stepnie od Sarn w linji prostej przez Brze$s¢ nad Bu-
giem—Siedlce—Warszawa,

8) od strony Moskwy w Kkierunku na Warszawe
i odwrotnie — wzdtuz toru kolejowego Stotpce—Barano-
wicze—Brzes¢ nad Bugiem—Siedlce—Warszawa.

W wypadkach nieprzewidzianych powyzej za szlak
powietrzny, wyznaczony do lotu, uwaza sie idealng pro-
sta, taczacg miejsce przekroczenia granicy Panstwa z miej-
scem przylotu do Polski lub odlotu z Polski.

W wypadkach tranzytu ponad obszarem Polski za
szlak powietrzny, wyznaczony do lotu, uwaza si¢ ide-
alng prostg, taczaca miejsce przekroczenia granicy Pan-
stwa przy wlocie z miejscem przekroczenia granicy Pan-
stwa przy wylocie.

W ruchu lotniczym wewnetrznym uwaza sie za
szlaki powietrzne wyznaczone do lotu szlaki lotu istnie-
jacych lub mogacych powstac¢ linij regularnej komunikacji
powietrznej.

POWIETRZNE NA OBSZARZE POLSKI

W wypadkach nieprzewidzianych w ustepie po-
przednim, za szlak powietrzny, wyznaczony do lotu, uwa-
za sie idealng prostg, tgczacg miejsce odlotu z miejscem
przylotu.

Wszystkie statki powietrzne, dokonywujgce lotéw
nad obszarem Polski, winny lecie¢ wzdtuz szlakéw po-
wietrznych, wyznaczonych do lotu, omijajac strefy zaka-
zane oraz stosujac sie do postanowien rozporzadzenia
Ministra Komunikacji z dn. 26/X1 1928 r. o przepisach
bezpieczenstwa ruchu statkéw powietrznych (Dz. U. R. P.
Nr. 1z r. 1929 poz. 10).

Statki powietrzne, przybywajace z zagranicy do
kraju, winny ladowa¢, a odlatujgce zagranice startowac
wyltgcznie na jednem z nastepujacych lotnisk paszporto-
wo-celnych: Warszawa, Poznan, Katowice, Krakow, Lwow.

Oprécz lotnisk powyzszych, nastepujgce lotniska
uznane zostaly za lotniska uzytku publicznego, otwarte
dla zeglugi powietrznej wewnetrznej: Brzes¢ nad Bugiem,
Bydgoszcz, Ciechanéw, Czestochowa, t6dz, tuck, Moto-
deczno, Tarnopol, Wilno, Zamos¢.



LOT POLUDNIOWO-ZACHODNIEJ POLSKI

Aeroklub Akademicki w Krakowie organizuje
w dnin6 pazdziernika 1929 r. wspélnie z Komitetami
Wojewoédzkiemi L.O.P.P. w Krakowie i Katowicach zawo-
dy samolotéw sportowych p, n. ,Lot potudniowo-zachod-
niej Polski“.

Zawody obejmuja:

1) przelot w trojkacie na trasie: Krakow— Czesto-
chowa — Katowice — Krakéw (lotnisko na Bitoniach),

2) probe wysokosci 1500 m w najkrotszym czasie i

3) probe najkrétszego ladowania.

Do zawodéw dopuszczone bedg samoloty Kkrajowe
i zagraniczne z silnikami o réznej mocy, przyczem usta-
nowiony zostat zasadniczy podziat na nastepujace grupy
stosownie do mocy: I. grupa do 60 KM, Il—do 120 KM,
Il — ponad 120 KM, za$ granice koricowa stanowi
300 KM.

Udzial w zawodach moga bra¢ piloci polscy, posia-
dajacy'licencje oraz piloci klubéw lotniczych w Polsce,
posiadajacy zaswiadczenie ukonczenia pilotazu.

Ogoélna klasyfikacja zawodéw polega¢ bedzie na
stosownej punktacji za wykonanie danych warunkéw kon-
kurencji. Przyczem wykonanie wszystkich konkurencyj
nie obowiazuje.

W zawodach moga bra¢ udziat samoloty i poza
konkursem. Dotyczy to réwniez pilotéw zagranicznych.

Kontrola sportowa zawodoéw spoczywaé¢ bedzie
w rekach Komisji Sportowej Aeroklubu R. P, ktérej
przystuguje prawo ustalania rezultatéw. Do komisji po-
wotani bedg cztonkowie organizacyj lotniczych na Kkaz-
dym etapie.

Na zawody ustanawia si¢ nagrody pieniezne dla pi-
lotow. O kolejnosci miejsc w ubieganiu si¢ o nagrody de-
cyduje najwieksza ilo$¢ punktéw zdobytych w zawodach.
W razie réwnosci punktéw rozstrzyga Komisja lub loso-
wanie,

I nagroda — 1.000 ztotych

1 . 500
11 . 300
I\ . 200

Nadto przewidziane sa nagrody za przeloty napo-
szczegblnych etapach, za konkurencje oddzielne oraz za
wykonanie akrobacji i lotow pokazowych, ktére zostang
zarzadzone przez Komisje sportowg iuznane w dniu zawo-
doéw. Ogtoszenie i wykaz nagréd zostanie pdézniej podany
do wiadomosci.

Rownoczesnie z ,Lotem potudniowo - zachodniej
Polski” A. A. w Krakowie organizuje konkurs sprawno-
Sci 0 nagrody swego v. prezesa dra K. Piotrowskiego oraz
Komitetu L. O. P. P.

Konkurs sprawnosci obejmuje; a) lot na 1000 m,
w jaknajkrétszym czasie, b) 2 zwitki spirali w lewo, 2 w pra-
wo, c¢) podwdjny epingel, d) ladowanie w prostokacie
1000X25 m, e) dowolna akrobacja.

Zgtoszenia uczestnikéw i samolotéow do zawodéw
nalezy przesyta¢ pod adresem: Aeroklub Akademicki Kra-
kéw, Rynek Giéwny 6, do dn. 5 pazdziernika godz. 20.
Tam tez mozna otrzymac szczeg6towy regulamin lotu i kon-
kursu oraz blizsze informacje.

Y-TY ZJAZD AEROKLUBOW AKADEMICKICH

V-y Zjazd A. A., ktéry odbyt sie w dn. 28 — 30
wrzeénia r.b. w Poznaniu, cechowato wybitne zaintereso-
wanie. Wystarczy nadmieni¢, ze delegacje klubéw sta-
wity sie w komplecie. Pozatem przybyli przedstawiciele
Witadz: p. Adamowicz — z Wydz. Lotn. Cyw. M. K,
p. mjr. Haberek — z Dep. Aeron. M. S. Wojsk, i p. kpt.
Halewski z Komisji Lotnictwa Sportowego. Zapowiedzieli
swo¢j udziat delegaci L.O.P.P. i A.R.P.

Zjazd zagait przezes Zarzadu Gt Zw. Aer. Akad.,
Osinski, witajac gosci i wyrazajac nadzieje, ze obrady
cechowa¢ bedzie rzeczowos$¢ i troska o cato$¢ sprawy,
ktérej A, A. stuza. Imieniem gospodarzy witat Zjazd pre-
zes A. A. P. p. mjr. inz. Wojtarowicz. Na przewodniczg-
cego wybrano p. T. Zaleskiego z A. A. L. Sekretarzowat
p. GryzewskKi.

Po ustaleniu listy delegatéw, prezes Zarzadu Gt
poinformowatl o aktualnych pracach i zamierzeniach
Zwigzku, zatrzymujac sie diuzej nad geneza Zrzeszenia
Kluboéw Lotniczych i og6lng sytuacjg, w jakiej sie znaj-
duja kluby lotnicze w chwili obecnej. Pozatem, Prezes
przedstawit cyfrowo dziatalno$¢ szkolng wszystkich A.A.
oraz kazdego poszczeg6lnie. Nad sprawozdaniem dyskusji
nie byto.

Nastepny punkt porzadku dziennego wypetnito prze-
moéwienie cztonka Komisji Lotnictwa Sportowego przy
A. R. P, p. kpt. dr. Halewskiego, ktéry zapoznat Zjazd
z zadaniami Komisji i jej sktadem osobowym oraz dat
rzut oka na obecna sytuacje klubow.

Referent rozpoczat od stwierdzenia stanu rozwoju
sportu lotniczego zagranica, podniést nastepnie role, jaka
odegrali w tej dziedzinie u nas akademicy i przeszedt do
sprawy pomocy Panstwa i Spoteczenstwa dla sportu lot-
niczego w Polsce. Pomoc ta ma by¢ w roku przysztym
wydatniejsza, jednak male¢ bedzie wraz z rozwojem klu-
béw, ktére winny stara¢ sie coraz bardziej o wiasne
fundusze. Panstwo pomaga¢ moze do pewnego czasu
i okres$lonych granic.

Komisja Lotnictwa Sportowego zamierza ogarngc
catoksztatt zagadnien sportu lotniczego. Juz dzi$ zasta-
nawiano si¢ nad typami awjonetek zdatnych do uzytku

w klubach i wybrano 3 z nich, juz wyprébowane, a mia-
nowicie: JD 2, br. Dziatowskich i RWD. Rdéwniez usta-
lono moc silnika dla maszyn sportowych, uzywanych
w Polsce, dzielac je na trzy kategorje: o mocy 40, 60
i 85—105 KM. Komisja, rozpatrujgc kwestje szkolenia,
doszta do wniosku, ze nalezatoby odcigzy¢ prace klubow,
eliminujac z nich szkolenie, ktére przeprowadzane bytoby
w specjalnych o$rodkach, ,centrach", 2—3 w catej Pol-
sce. Najwiecej klopotéw sprawiajg obecnie pomieszcze-
nia, ktérych brak dotkliwie da sie odczu¢ juz obecnie.
Kluby — zdaniem referenta — powinny stara¢ sie o wy-
budowanie dla siebie witasnych hangaréw, odwotujac sie
0 pomoc do spoteczenstwa.

~n~Powodzenie akcji Komisji warunkuje uzyskanie
odpowiednich funduszéw dla sportu lotniczego w budzecie
panstwowym i L. O. P. P. W trzy napoleoniskie stowa:
,Pieniedzy, pieniedzy, pieniedzy!” da sie wuja¢ cate za-
gadnienie rozwoju sportu lotniczego w Polsce.

Na tym referacie zakonczyta sie pierwsza sesja
obrad.

Druga, popotudniowa, rozpoczeta dyskuja nad pro-
gramem dziatalnosci A. A. w roku przysztym, oraz zada-
niami klubéw i warunkami rozwoju sportu lotniczego
w Polsce. Za podstawe do dyskusji stuzyt referat Przed-
stawiciela Komisji Lotnictwa Sportowego oraz wnioski
1 rezolucje zgtoszone przez Zarzad Gt Dyskusje podzie-
lono na dwie zasadnicze czeSci: sprawy programowe
i organizacyjne.

W sprawach programowych zastanawiano sie prze-
dewszystkiem nad tem, czy szkolenie nalezy w dalszym
ciggu zostawi¢ Kklubom, czy tez odda¢ je specjalnie
do tego przystosowanym osrodkom. Za os$rodkami prze-
mawiajg wzgledy ekonomiczne, techniczne, a gtéwnie—ko-
niecznos$¢ odcigzenia klubéw, ktoére, zaabsorbowane cat-
kowicie szkoleniem nie bedg w stanie rozwingé¢ nalezytej
dziatalnosci sportowej — wiasciwego ich celu. Sa jednak
bardzo powazne minusy, wyptywajace z ogoélnej sytuacji
szkolonych. Uzasadniat je delegat Wilna, p. Rojecki,
zwracajac gtéwnie uwage na zajecia akademikéw, nie-
pozwalajace na poswiecenie catkowite 2 — 3 miesiecy



szkoleniu, oraz sprawe doboru kandydatéw do szkolenia,
ktéra w klubach da sie o wiele lepiej przeprowadzic.
Pozatem zauwazono, ze obnizenie kosztéow szkolenia
w centrach jest mato prawdopodobne, a to ze wzgledu
na konieczno$¢ zakwaterowania uczniow sumptem szkoty
oraz duze koszty administracyjne, ktérch obecnie niema
prawie zupetnie. Wreszcie tam, gdzie jest wiecej ma-
szyn, mniej sie oszczedza. Przezwyciezyly jednak gtosy
za centrum, pokrywajace sie¢ z wnioskami Zarzadu Gt
Przyjeta rezolucja wypowiada sie za szkoleniem ogo6tu
w centrach, w/g wymagan wojska; z tem jednak zastrze-
zeniem, ze kluby beda mialy moznos$¢ szkolenia u siebie
po kilku kandydatéw, na ktdrych specjalnie lotnictwu
czy klubowi moze zaleze¢, a ktérzy z tych czy innych
wzgledéw w centrach szkoli¢ sie nie moga.

W dyskusji poruszono (p. inz. Rychter) szereg cie-
kawych danych zdobytych z tegorocznego doswiadczenia
przy szkoleniu. Okazuje sie, przedewszystkiem, ze istnieje
duza réznica miedzy materjatem szkolonym z kontyngen-
su, dla wojska, i pozostatymi, ktdrzy znalezli si¢ w szkole
litylko dzieki wybitnemu umitowaniu lotnictwa i zainte-
resowaniu. Do obu tych kategoryi nalezy stosowac za-
sadniczo odmienne rygory. Ten wzglad przemawia réw-
niez za podziatem szkolenia miedzy ,centra" i kluby. Co
do liczby centrow wyszkoleniowych, wypowiedziano sie
za 3-ma. Istnie¢ one powinny przy Kklubach, ktéreby
sie zajety wytacznie szkoleniem.

Drugiem zagadnieniem poruszonem w dyskusji pro-
gramowej byta sprawa treningu. Referowal ja p. inz.
Rogalski. Kluby posiadajg 3 kategorje pilotéw: 1) wy-
szkolonych w klubach, 2) rezerwistéw wyszkolonych
w wojsku, 3) pilotéw wojskowych w stuzbie czynnej. Po-
zatem istnieje grupa cztonkéw, ktérzy zostali catkowicie
lub czesciowo wyszkoleni poza klubem, a pragna w klu-
bie uzyska¢ dyplomy. Aerokluby Akademickie licza o0go6-
tem okoto 140 pilotéw. Chcac im da¢ racjonalny trening,
trzeba 28 maszyn. Wobec tego, ze sprawa treningu za-
zebiata sie o rozmiar pomocy wojska dla klubdéw, ktore-
go nie mogt przedstawiciel Dep. Aeron. okresli¢ bez porozu-
mienia z szefem, przekazano ja do rozpatrzenia Zarzadowi
Gtéwnemu. W dyskusji domagano sie od wojska ma-
szyn bojowych, na ktérych kluby mogtyby przeszkolic¢
swoich pilotow.

W sprawach programowych omawiano pozatem
kwestje szkolenia za optatg, co do ktérej wypowiedziec
ma sie Zarzad Gt po zebraniu materjatu, oraz sprawe
szkolenia pan. Okazato sie bowiem, ze jeden z pp. do-
wodcow putku zabronit szkolenia kobiety, do czego nie
byt upowazniony. Wyjasnito sie, ze Dep. Aeron. jest prze-
ciwny szkoleniu pan na samolotach wojskowych, jednak
w dotychczasowych umowach, zarzadzeniach i instrukcjach
niema zadnych ograniczen pod wzgledem pici przy dobo-
rze kandydatéw nadkontyngensowych.

Nastepnie p. Osinski zreferowat sprawe zakupu
ptatowcéw i popierania przez kluby budowy proto-
typéw, wyrazajac imieniem Zarzadu Gt zdanie, ze klu-
by winny przy zakupie maszyn stosowac sie $cisle do
opinji kompetentnych w Panstwie czynnikéw. Angazo-
wanie sie finansowo w popieranie budowy prototypéw
referent uwaza za mato celowe. Moga zaistnie¢ pomyiki
i naduzycia wskutek nieré6wnomiernego traktowania kon-
struktoréw przez poszczeg6lne kluby, a — w najlepszym
razie — wyreczenie innych, bardziej powotanych do spet-
niania tych zadan czynnikéw. Nie ilo$¢ a jakos¢ po-
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mystéw decyduje. Trzeba tez zwr6ci¢ uwage na mato
produktywna prace jednostek i popiera¢ raczej zespoty.
Fachowi cztonkowie A. A. winni sig¢ taczy¢ w takie ze-
spoty, a udowodniwszy owocno$¢ swej pracy, moga li-
czy¢ na poparcie juz wtedy wszystkich A. A. u miaro-
dajnych czynnikéw, udzielajgcych subsydja. Przeciw te-
mu opowiedziato sie dwoéch delegatéw, poczem rezolucje
zostaty przyjete w formie zalecenia (,2jazd zaleca ostroz-
no$¢ w angazowaniu sie finansowem w budowe prototy-
pow; zakup samolotéw przez kluby odbywa sie w poro-
zumieniu z czynnikami miarodajnemi").

Zarzad Gt wystgpit z inicjatywa organizowania co-
rocznie zawodéw miedzyklubowych, na co sie zgodzono.
Przedstawiciel A. A. K., p. dr. Piotrowski, podat do wia-

domosci, ze klub jego juz w r. biez. zamierza urzadi¢
takie zawody. Zjazd przyrzekt klubowi krakowskiemu
poparcie, a poszczegbélne kluby zadeklarowaly udziat

w zawodach.

Nakoniec omawiano wnioski 2arzadu Gt dotyczace
obozu lotniczego dla uczniéw starszych klas szkét Sred-
nich oraz hufcéw obrony przeciwlotniczej. Obie sprawy
odestano Zarzadowi Gt do blizszego opracowania.

W drugiej czesci dyskusji omawiano wniosek w spra-
wie przystgpienia Zwigzku Aer. Akad. do Zrzeszenia Klu-
boéw Lotniczych. Uchwalono je przy 1 gtosie sprzeciwu
i 1 wstrzymujacym sie. Diuzej dyskutowano nad sprawg
afiljacji klubéw do A.R. P., z ktérg to propozycja — jak
informowat przedstawiciel K.L.S. — zamierza A.R.P. wy-
stagpi¢. Wypowiedziano opinje, ze istnienie Zrzeszenia
przy A. R. P. jest tem samem gromadng afiljacjg klubéw
i zaspokoi¢ powinno zyczenia A.R.P.

Dostosowanie statutu i regulaminéw Z.P.A.A. do no-
wej sytuacji prawnej przekazano Zarzadowi Gltéwnemu.

Sprawe przyjecia do Zw. Aer. Akad. Aeroklubu
Akademickiego w Gdansku dyskutowano bardzo obszer-
nie. Jak wiadomo z biuletynu A. A., Zarzad Gt czut
sie niekompetentnym w tej sprawie, gdyz statut przewi-
duje jako teren dziatalnosci Zwigzku jedynie obszar
Rzplitej. Zarzad Gt wystapit z wnioskiem przychylnym,
zwracajac jednak Zjazdowi i A. A. G. uwage, ze Zwig-
zek nie bedzie w stanie pomaga¢ nowemu klubowi tak,
jak innym, ze wzgledu na zasadnicze objekcje, jakie majg
polskie witadze panstwowe.

Departament nie da samolotu poza granice Polski.
Mozemy tylko oprze¢ sie na samopomocy. Delegat A.A.G.,
p. Ploszek, zobrazowal stosunki panujagce w Gdansku,'
zwracajgc uwage na bardzo intensywng dziatalno$¢ stu-
denckiego zwigzku niemieckiego, ktéry na terenie Wol-
nego Miasta korzysta z analogicznych praw, co A. A. G,
Zabierali gtos pozatem przedstawiciel Wydz. Lotn. Cyw.,
p. Adamowicz, i Dep. Aeron. p. mjr. Haberek. A. A. G.
przyjeto do Zwigzku jednogto$nie polecajac Zarzadowi
Gt. okazanie nowemu klubowi jaknajdalej idgcej pomocy.

Nastepnie przyjeto Kkilka drobnych poprawek sta-
tutowych, ktérych domagaty sie wtadze akademickie przy
legalizacji statutéw klubéw. Referowat je p. Jagoszewski.

W wolnych wnioskach omawiano sprawe budowy
we Lwowie hangaru im. majora ldzikowskiego. Zjazd
udzielit klubowi swego poparcia uznajac budowe hangaru
za sprawe catego Zwiagzku A. A.

Podziekowaniem p. Zateskiemu za umiejetne prze-
wodniczenie i A. A. P. za goscinno$¢ zakonczono obrady
w mitym i zgodnym nastroju. Dalsze dni Zjazdu wypet-
nito zwiedzanie P.W.K. i zebranie towarzyskie.
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[OGOLNOPOLSKI KONKURS MODELI LATAJACYCH

Opis wrazen, doznanych w czasie wszechstronnej
obserwacji ogoélnokrajowego konkursu modeli latajacych,
ktéry odbyt sie w dniu 14 wrze$Snia na lotnisku w War-
szawie, mozna ,krétko aweztowato“ stresci¢ jednym wy-
razem, wystawiajacym wszystkie uczucia, ktére przepet-
nialy widzéw. Wyrazem tym jest wszystko mieszczgce
w sobie stowo: ,zachwyt”.

W konkursie brali udziat tylko szcze$liwi zdobyw-
cy pierwszych miejsc na lokalnych zawodach eliminacyj-
nych, organizowanych na wiosne r. b. przez poszczegoélne
Komitety Wojew. L.O.P.P., nic wigec dziwnego, ze wspot-
zawodnicy stanowili prawdziwg ,$Smietanke" modelarstwa
polskiego, a modele ich byly wzorami precyzyjnego wy-
konczenia, celowej pomystowosci i stanowity niezbity
dowod tego, ze i Polska réwniez posiada wielu miodych
i zdolnych konstruktoréw modelarskich. Wyglad modeli,
ich wykonanie i wielka réznorodnos¢ konstrukcji $wiad-
czyty o tern, ze modelarze nie stracili naprézno okresu
reakcji i stale doskonala sie w budowie i projektowaniu
nowych typdéw i odmian.

Szczegolnie tadnie prezentowaty sie modele kadtu-
bowe, wygladajace w locie jak prawdziwe ptatowce kie-
rowane rekg wytrawnych pilotow.

Niektére z nich gromadzity woko6t siebie wielkie
grupy widzoéw, ktorzy z ciekawos$cig i zainteresowaniem
przygladali si¢ szczegétom ich budowy.

Szczeg6lng sensacje budzit jednoptat p. Jochelsona
z todzi, najwigkszy ze zgtoszonych na konkurs model
kadtubowy. O wymiarach jego $wiadczy fakt, ze zostat

on ,przyrolowany* na start przez konstruktora, ktéry mu-
siat go, ujagwszy za tylng cze$¢ kadtuba, pcha¢ przed so-
ba jak taczke. Rozpieto$¢ tego modelu-olbrzyma wynosi
2,18 m,, dtugos¢ — 1,76 m, a wysoko$¢ przeszto 50 cm!
Szkielet modelu zostal wykonany z listew sosnowych
z zachowaniem praw konstrukcji ptatowcéw, pokrycie
skrzydet, posiadajgcych zebra o grubym profilu, stanowi
ptétno, kadtuba—barwny papier. Jako naped miat by¢
uzyty silniczek na sprezone powietrze, pomystu p. Jo-
chelsona, na konkursie jednak model posiadat sznur gu-
mowy, ktéry ,nawalit" juz przy proébach, uniemozliwia-
jac tern ptatowczykowi wziecie czynnego udzialu w kon-
kursie.

Krancowo przeciwnym wymiarami modelu p. Jo-

chelsona byt modelik p. Mozdzonka, posiadajacy zale-
dwie 36 cm. rozpietoSci. Model ten Osiggnat lot 78-me-
trowy.

Na wyréznienie z poéréd wielu innych, zastuguje
réwniez i model p. Romana Zuchowicza, 16-letniego stu-
chacza Il kursu Szkoty im. Konarskiego. Charaktery-
styczng cechg tego okazu byty 4 $migta: 2 ciggnace
i 2 pchajace, przyczem jedna para dziatata od chwili startu
tak diugo, poéki napedzajgce je sznury gumowe nie roz-
krecity sie, poczem zostawaly automatycznie w locie pu-
szczone w ruch pozostate $migietka, przedtuzajac tern
,zasieg" modelu prawie dwukrotnie. Ku rozpaczy mito-
dego konstruktora, przy lotach prébnych na lotnisku ,ma-
szyna wpadta w korkocigg”, druzgoczac sobie beleczke
kadtubowg...



0 godz. 2.30, na hasto, dane przez jury, konkurs
rozpoczeto, dopuszczajagc do lotu poczgatkowo modele
rekordowe, potem belkowe, a w korcu modele, zaliczone
do klasy kadtubowych. Warunki atmosferyczne nie po-
zostawialy wiele do zyczenia i, gdyby nie dosy¢ silny
wiatr o nieréwnych podmuchach, ktéry jednak pod Kko-
niec zawodow ucicht zupeinie, moznaby je nazwa¢ wprost
idealnemi.

Juz lot pierwszego modelu, zréwnowazony, pewny
i spokojny, wskazywat, ze konkurs zgromadzit nietylko
najtadniejsze, ale i najlepiej latajagce minjaturowe kon-
strukcje lotnicze. W podziw wprawiaty widzéw dalsze
préby, przy ktérych modele osiggaly nadspodziewanie
dobre wyniki i niejednokrotnie zdawato sig, ze te mate
samolociki — to nie modele, a prawdziwe ptatowce, wi-
dziane z duzej odlegtosci. Ztudzenia te potegowaly je-
szcze konstrukcje kaditubowe, szczegdélnie wtedy, gdy nad
modelami ukazywaly sie¢ latajagce w tym czasie ptatowce
szkolne A.A.W. i pasazerskie L. L. ,Lot".

W miare wykonywania lotéw przez coraz to inne
modele, wyniki stale polepszaly sig, budzac zadowolenie
konstruktoréw, dumnych z wyczynéw swoich tworéw
i podziw w gronie sedziéow i widzow, Kktérzy, pomimo
wszystko, nie spodziewali sie by¢ Swiadkami lotu, trwa-
jacego prawie minute i przebycia przez model w locie
odlegtosci 320 metrow! WsSrod zawodnikéw, jak zwykle
w takich wypadkach, panowat wielki ruch i ozywienie,
gdyz kazdy z nich miat co$ do roboty; jedni naprawiali
uszkodzenia, drudzy puszczali modele ,dla wprawy", inni
gwarnie rozprawiali o osiggnietych wynikach, o szczeSciu,
o pechu...

Juz stonce powiedziato ziemi ,Dobranoc®, juz na
lotnisko zaczety opada¢ wieczorowe zmierzchy, gdy za-
konczono Konkurs, by, po obliczeniu zdobytych pun-
ktéow przez poszczeg6lne modele, rozdaé¢ juz przy Swie-
tle elektrycznem, w hangarze L. O. P. P., zastuguja-
cym na to konstruktorom nagrody, dyplomy i zetony pa-
migtkowe.

Po zatatwieniu tej formalnosci, wywotujacej na li-
cach nagrodzonych wyraz niebianiskiej radosci, zabrat
glos przewodniczacy Sadu Konkursowego, p. inz. Ru-
dzinski, wyrazajac nadzieje, ze rezultaty odbytych zawo-
déw zacheca tak instruktoréw, jak i uczniéw do dalszej,
intensywnej pracy oraz zapewniajac ich, ze L;O.P.P. jak
dotychczas, tak i nadal bedzie w miare potrzeby i moz-
nosci prace modelarsko-lotnicze wspomagac.

PODZIRtE NRGROD.
Grupa uczniowska

KL. A.

1 nagroda zt 150 — Strycharski Kazimierz, Kom.
Woj. Krakéw.

Il nagroda zt. 100 — Strycharski Kazimierz, Kom,

Woj. Krakow.
111 nagroda zt. 75 — Wisznicki Bolestaw, Kom. Woj.
Krakow.

KL. B.

I nagroda zt. 100 — Stewenk Roman, Kom. Miejski
Poznan.

Il nagoda zt, 75 — Ceglarek Walenty,
Poznan.

11l nagroda zt. 50 — Wesotowski Stanistaw, Komi-
tet Stoteczny.

Kom. Woj.

KL. C.

| nagroda zt. 200 — Wyrobek Kazimierz, Kom,
Woj. Krakow.

Il nagroda zt. 150—Wyrobek Kazimierz, Kom. Woj.
Krakow.

111 nagroda zt. 100 — Bielkiewicz Jan Kom. Waoj.
Wilno.

Grupa instruktoréow

KL. A.

I nagroda zt. 250 — Grajeta Bolestaw, Kom. Miej-
ski Poznan.

Il nagroda zt. 200 — Pawlak Wactaw, Kom. Woj.
Poznan.

11l nagroda zt. 150 — Grzeszczak Bogdan, Komitet
Stoteczny.
KL. B.

I nagroda zt. 200 — Grzeszczak Bogdan, Komitet
Stoteczny.

Il nagroda zi, 150 — Pawlak Wactaw, Kom. Woj.
Poznan.

111 nagroda zt. 100 — Grajeta Bolestaw, Kom. Miej-
ski Poznan.
KL. C.

I nagroda zt. 300—Sikorski Stanistaw, Kom. Woj.
Poznan.

Il nagroda zt. 200 — Pawlak Wactaw, Kom. Woj.

Poznan.
111 nagroda zt. 200 — Grajeta Bolestaw, Kom. Miej-
ski Poznan

Pozatem otrzymali nagrody dodatkowe: p. Bolestaw
Grajeta z Poznania— 100 zt.—za model najlepiej wykona-
ny i p. Jan Bielkiewicz z Wilna (réwniez 100 zt) za mo-
del najbardziej pomystowy.

Nagrodzeni otrzymali oprécz nagréd pamiatkowe
zetony. Poza konkursem przyznano zeton za pomystowy
model p. Romanowi Zuchowiczowi z Warszawy.

W skilad Sadu Konkursowego wchodzili pp: v-pre-
zes Zarzadu Gt L. O. P. P. inz. St. Rudzinski— przewo-
dniczacy, oraz inz. S. Krasuski, mjr. B. Kwiecinski
(z ARP), red. J. Osinski, prezes Kom. Wojew. nacz. Przy-
byszewski, W. Rychter (z A. A.), inz. Cz. Tanski, prof.
Cz. Witoszynski, red. mjr. Witkowski, J. Wedrychowski
i inz. B. Zalewski—cztonkowie.

WI. Koztowski.

+2PODSTAWY LOTNICTWA?”

TO KSIAZKA, KTORA MUSI ZNAC KAZDY INTERESUJACY SIE LOTNICTWEM

Ob. not. ,Nowosci wydawnicze” na str. 242.
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Z Londynu

na Mothcie 2

(Dokonczenie)

W przeddzien odlotu ,do domu”, po bardzo burzli-
wej dyskusji, wiekszoscig dwdch gtoséw nad jednym
obraliSmy i mianowaliSmy p. Skoérzewskiego kapitanem
naszej ,eskadry”.

Nazajutrz, catkiem rano, udaliSmy sie na lotnisko
do Stage Lane, gdzie z tatwoscig przerobiliSmy Moth'a
kapitanskiego na cigezaréwke powietrzng, umiesciwszy
w nim wszelki posiadany bagaz.

Zachwyceni pogoda, zamierzaliSmy natychmiast star-
towa¢, okazato sie to jednak rzeczg niemozliwg, ile ze
zamontowany Swiezo silnik p. Skoérzewskiego nie zostat
jeszcze wyprobowany.

Silnik zapuszczono, dawatl obroty w iloSci zachwy-
cajacej, p. Skorzewski zupetnie zadowolony chciat star-
towaé natychmiast. Zyczenie Kklijenta atoli zostato zu-
petnie zlekcewazone. Kipigc z niecierpliwos$ci, musie-
lismy odczekaé, az czterech kolejnych rewidentéw, uzbro-

jonych w dentystyczne lusterka i elektryczne lampki,
zbada silnik szczegdétowo, az do najmniej waznego
szplinta.

Rewidenci cierpliwie notowali swoje uwagi, me-

chanicy wykonywali polecone zmiany, a czas biegt sobie
truchcikiem, odwiecznym swoim zwyczajem. Gdy wreszcie
maszyna byta gotowa, nie wydano jej jeszcze panu Sko6-
rzewskiemu. Dopiero gdy pilot fabryczny, po prébie
w powietrzu, orzekt, ze wszystko w porzadku, maszyna
przeszta do wytacznej dyspozycji wiasciciela. Anglicy
przeciwstawiali sie naszej stowianskiej niecierpliwosci
z cudowng bezwzglednoscia i zachwycajacg systema-
tyczng powolnoscia.

| trzeba przyzna¢, ze, pomimo przykrosci, jakg nam
zrobita utrata przeszto pét dnia S$licznej pogody, zaimpo-
nowat nam system i niezmierna doktadno$¢ pracy mie-
rzonej poczuciem odpowiedzialnosci.

Zdaje sie, ze w tej doktadnos$ci kryje sie tajemnica
wytrzymatosci silnikéw angielskich.

Po spozyciu nieprzewidzianego w programie lunch*u
i uscisngwszy dion kapitana White'a, wystartowalismy bez

wielkich ceregieli. Odlotem naszym w ,sporszg” droge
nikt sie nie interesowat.
Ladowanie obowigzkowe w Lympne. Na lotnisku

pasa sie owce. Owczarz, widzac
sprowadza je na brzeg lotniska. Idg za nim postusznie.
Romantycznie. Po zatatwieniu formalnos$ci, potozeniu
mndéstwa pieczeci w ksigzkach poktadowych i karnetach
tryptykowych, co razem trwato kilka minut, ,eskadra" na-
sza (2 Moth'y) wystartowata tym razem w kierunku kon-
tynentu. Nabrawszy nieco wysokosci, poszybowalismy
nad morze, lecagc na Calais.

Drugi brzeg bieleje we mgle oddalenia.

Szukamy ,$ladéw Bleriot'a". Zatarty sie. Niema.
Za kilka dni jubileusz. Widawski komunikuje mi przez
telefon, ze jego pies (sztuczny, maskota) robi oko bardzo
przestraszone.

Na morzu petzajg liczne okrety, petne ordynarnych
marynarzy, nierozumiejgcych po polsku. Kpimy sobie
z nich teraz otwarcie. MoglibySmy rzuci¢ msciwie na
nich kilka przedmiotéw znacznie ciezszych od powietrza.
Ale c6z, wszystkie takie przedmioty sa nam niezbednie
potrzebne, mamy je zresztg w ograniczonej ilosci. Zemste
odktadamy na poézniej.

Osiggnawszy Calais, okrgzamy (wiraz) latarnie morska
(tak nam kazano), widzimy figurke cztowieka biegngcego
do latarni, zapewne w celu zakomunikowania przeciwne-
mu brzegowi, ze przelecieliSmy szczeSliwie.

Brzegiem morza, wzdtuz plaz nieprzerwanych, grzmi-
my do Ostendy. Ladujemy. Postanawiamy raz w zyciu
uzy¢ wina, ostryg, kapieli i t. p. rozkoszy, niekwestiono-
wanych przez kodeks karny.

Tu spotyka nas pierwsza katastrofa lotnicza. Mia-
nowicie, okazuje sie, ze sezon ostryg zamkniety. Wypija-

nadlatujagce samoloty,

Slicznie.

my przeto, ze zmartwienia, trzykrotng ilo$¢ zamierzonego
wina, poczem, przy pomocy komunikacji bardzo skompli-
kowanej, udajemy sie do kagpieli. Wogdle kapiel jest to
zajecie nienaturalne i przesadne. Nie czytalem w zadnym
rozdziale Plutarcha, aby ktérykolwiek ze znakomitych
mezéw kiedykolwiek sie kagpat. A zdrowe byty chiopaki,
ze hal Ojciec Michata Aniota zabraniat synowi nawet
sie my¢. | stusznie. W pbzniejszych czasach, taki nie-
borak fizyczny, jak Marat, wlazt do wanny sadzac, ze mu
to co pomoze i prosze — co za przykro$¢ gentlemana
spotkata? Nauczony temi historycznemi przyktadami, wo-
dy unikam i nie rozumiem moich towarzyszéw, ktérzy
bezustanku marzg o wodzie, prysznicu i t p. hydrologji.
Taki przyjaciel moéj, Widawski, np. w Londynie trzy razy

dziennie sie kapat (z mydiem!), dziewie¢ razy sie myt
i, skropiony hyzopem, miat sie za co$ wyzszego. Irytu-
jaco czysty gentleman! | zeby sie zenit, albo co? Ale

Tak sobie! — Nie rozumiem.

Nasz kapitan, p. Skoérzewski, wydat rozkaz, ze wie-
cz6r mamy spedzi¢ w kabarecie. Subordynacja jest jednym
z pieknych ryséw mego charakteru, totez udaliSmy sie do
kabaretu w formacji tréjkowej.

W Ostendzie wogéle, a w kabarecie szczegélnie,
.puchy“. Sezon si¢ nie udat. Hotelarze wtosy z gtowy
rwa garsciami. Bardzo kiepskie ,girlasy* stanowig wie-
kszo$¢ oséb znajdujacych sie na sali.

Wypoczynek, sen, przy akompaniamencie
morza w nadbrzeznym hotelu. Nazajutrz, o 9-ej
start przy pieknej pogodzie.

Sliczny przelot do Amsterdamu.
skie, widoczne znakomicie, figuracja swojag utatwiajg or-
ientacje. Obserwujemy zg6ry z zainteresowaniem doki
i pokrajany kanatami i rowami teren, na ktérym ,wypra-
szamy" sobie przymusowe ladowanie. Ale motory ,ga-
dajg“ znakomicie, lagdujemy w Amsterdamie, na Slicznem
lotnisku. Uprzejmi Holendrzy nalewaja nam benzyne
i pieczetujg co nalezy. Startujemy teraz do Hanoweru,
gdzie Niemcy przyjmujg nas bardzo uprzejmie, nie kwe-
stionujac zbytnio nawet przedawnionej wizy w paszporcie
naszego kapitana. Znowu benzyna, pieczecie i start do
Berlina. Lecimy wzdtuz najpierw kanatu, po6zniej toru
kolejowego, ktére stanowig idealng loksodrome.

W Berlinie jesteSmy koto 3-ej ppot. Postanawiamy,
z litosci dla czesSci poslednich naszego kapitana, zanoco-
waé. Ogladamy cudowne, znane z opiséw lotnisko. Pub-
liczno$¢, catkiem do rzeczy, przepetniajaca ogrom-
ne restauracje i kawiarnie aerodromowe oraz nowiutki
i nowoczesny hotel aerodromowy, w ktéorym nocujemy—
napetniaja serce nasze zachwytem i zazdroscig. Obser-
wujemy nocne lagdowanie olbrzymiego Junkersa pasazer-
skiego, os$wietlajgcego sobie teren racami palacemi sie
na krawedzi ptatéw. Nazajutrz, ciggle nadzwyczaj uprzej-
mie traktowani przez witadze lotniskowe, zatatwiamy for-
malnosci, ptacimy drobng sume za hangarowanie i opieke
i startujemy do Poznania.

Kapitan nasz wmeldowat sie na dwa i pdt tysigca
metréw, my, postusznie za nim marzniemy. Wreszcie,
ladujemy w Poznaniu.

nie.

szumu
rano,

Wyspy holender-

Przylecieli z Londynu, wyladowali po benzyne,
muszg zatelefonowa¢ do urzedu celnego — prosza o po-
zwolenie skorzystania z telefonu Benzyny niema; telefon
jest wprawdzie, ale do uzytku stuzbowego — twardym
i zdecydowanym tonem komunikuje syn Marsa, ozdobio-
ny jedng czy dwiema gwiazdkami na ramionach. Porzu-
citem zamiar przedstawienia sie miodemu rodakowi i stu-
cham cierpliwie wywodow urzednika celnego, Kktéry usi-
tuje ubtaga¢ syna Marsa, zeby zechciat uznac optacenie
cta od aeroplanu za sprawe panstwowa i pozwolit nie-
formalnie na skorzystanie z telefonu stuzbowego, ile ze



najblizszy telefon, i to tez panstwowy, znajduje sie o Ki-
lometr.

Tak — niema watpliwosci — jesteSmy w Polsce,
w kraju, gdzie formalnosci zabijajg elementarny sens zy-
cia i gdzie zwyczajna uprzejmo$¢, stosowana do zwyktych
ludzi we wzajemnej wymianie Swiadczen, jest ptakiem
rzadkim, bardzo rzadkim, ogromnie rzadkim

Syn Marsa, zezwoliwszy na uzycie telefonu, gwal-
townie odwraca sie na piecie, dajac do zrozumienia, ze
jest w dalszym ciggu ogromnie oburzony,

Gdyby tak Deblin byt nad granica! Debliéczycy
z jakzez czarujacg pobtazliwoscig traktujg mojg cicha,
niczyjej stawie nieszkodzgca aeromanje. Chociaz tez maja
sporg ilo$¢ gwiazdek i nawet paskdéw na ramionach, nie
wystawiajg zenitowek przeciwko nieboraczynie — cywi-
lowi, cho¢by nawet przyleciat z Londynu.

Z rozmowy telefonicznej z urzedem celnym wynika,

Nastepuje teraz pozegnanie z naszym Kkapitanem,
ktory leci do Bedruska. gdzie nieszczesSliwie podbija ma-
szyne. My, po dwugodzinnym locie, widzimy Warszawe
i lotnisko z krzyzem, ktérego umieszczenie na $rodku
lotniska bije wszystkie rekordy S$wiata w zakresie ory-
ginalnosci i pomystowosci w rozplanowaniu przeszkoéd
statych na terenie do ladowania.

Widawski ,rznie" cierpliwg spirale, coraz bardziej
Scisnieta, jak wior z pod hebla.

Ladujemy. Warszawa, Aeroklub Akademicki, je-
steSmy u siebie... Tak predko. Jerzy!, zakre¢ $miglo,
lecimy z powrotem, lub dalej. Niestety, nie jesteSmy bur-
zujami, ktorzy maja czas wolny, bez umiejetnosci i checi
wykorzystania go. Na kazdego z nas czeka obowigzek,
ktory wypetni¢ musimy w mysl piosenki: Kazdy jak moze
tak orze w kantorze, a jak juz nie moze — to takze orze,
bo modgtby, bron Boze, straci¢ miejsce w kantorze.

ze sprawe celng mam zatatwi¢ w Warszawie. Obecnie
mozemy wystartowac. T. Pruszkowski.
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Z OSTATNIEJ CHWILI

WYNIKI

Lot potudniowo-zachodniej Polski udal sie nadspo-
dziewanie. Zgtoszono 22 maszyny, z czego 9 awjonetek
produkcji krajowej. Startowato 18, lot ukonczyto 15.

Odktadajac szczegétowe omoéwienie lotu do nastep-
nego numeru, podajemy ponizej wyniki ostateczne, w ko-
lejnosci ogdlnej punktacji:

I-sze miejsce zajat por. Zwirko z A. A- Warsz. na
awjonetce Sekcji Lotniczej, RWD, otrzymujac pierwsza
nagrode— 1000 zt., srebrna papierosnice A. R.P. oraz ka-
setke Kom. Woj. L.O.P.P. w Krakowie,

Il-gie miejsce — p. Skoérzewski z A. A. Warsz. na
Moth'cie — druga nagroda, 500 zt., oraz otéwek srebrny
za akrobacje.

IH-cie—sierz. Dziatowski z A, A. Kr. na awjonetce
wiasnej konstrukcji—trzecia nagroda—300 zt.

IV-e — por. Wieckowski na PWS 4 — czwarta na-
groda — 200 zt. oraz zegarek za lot Krakéw — Czesto-
chowa.

V-e miejsce zajat kpt. Dudzinski na PWS 5, otrzy-
mujac nagrode Prezydenta Krakowa — papierosnice, oraz
dar jednej z firm czestochowskich — lampe stotowa.

Vl-e por. Malara na Moth'cie—nagroda Krak. Kom.
Miejsk. LOPP — papiero$nica i puhar Automobilklubu
Krakowskiego.

Vll-e kpt. Babinski z A. A. Warsz. naJD2—bronz
draPiotrowskiego, prezesa A. A. Kr.

VIll-e—p. Szulczewski z Lubelskiego Klubu Lotni-
czego na DUS 3 ,Ptapta" — duzy zegar, dar Kom. Kol.
L.O.P.P.

IX-e—p. Grzeszczyk z A. A. Lw. na JD2 — 100 zt
nagr. Klubu Pilotéw Wojew. Slgskiego.

X-e — dr. Piotrowski (pilot wyszk.w A. A))
z A. A. Kr.—zloty zegarek, nagr. Szefa Dep. Aeron. dla
najlepiej wyszkolonego pilota w Kklubie.

LOTU POLUDNIOWO-ZACHODNIEJ POLSKI

Xl-e — por. Masalski na ,Lublinie R X" — 100 zh
nagr. ,Pilota"”,

XIl-e — por. Beill na Bristolu — nagroda jednej
z firm Czestoch.—katamarz.

XIll-e—por. Meissner na Moranie—srebrny otéwek,
nagr. Czestoch.

XI1V-e — sierz. Mitosz na Breguefcie XIV — bronz
.Gonca Czestochowskiego”.

XV-e—prof. Pruszkowski (wyszk. w A. A.), z A. A.
Warsz., na Moth'cie—puhar Aer. Akad. w Krakowie,

XVl1-e — dyr. Pawtowski (wyszk. w A. A)) z A. A.
Warsz. na JD2 bis—statuetka A. A. Warsz.

XVIl-e —kpt. Dtugoszowski na Bristolu — zegar za
najlepszy przelot Krakéw— Czestochowa.

XVIIl-e—p. Sido (wyszk. w A. A,)) z A. A. Kr. na
awjon. Dziatowskiego — puhar Aer. Akad. we Lwowie.

Puhar przechodni Zwigzku Aeroklubéw Akademic-
kich dla klubu, ktérego cztonkowie osiggng najlepsze
wyniki — zdobyt Aeroklub Akademicki w Warszawie.

Nieszczes$cie dotkneto pp.: J. Sido, z A. A. Kr., ktory
skapotowal po pierwszym etapie, wycofujac sie z zawo-
déw; prof. Pruszkowskiego, ktéry z powodu defektu sil-
nika zmuszony byt zrezygnowac¢ z wykonania czesci tra-
sy lotu, tracac punkty; dyr. Pawtowskiego, ktory niedo-
koniczyt prob z powodu uszkodzenia podwozia; kpt. Dtu-
goszowskiego, ktéry po przymusowem lagdowaniu wyco-
fat sie z zawodow.

Szczeg6lny pech nawiedzit p, Korbla z A. A. Warsz.,
ktoremu wiatr uszkodzit maszyne stojacg tuz obok han-
garu w Czestochowie, nie pozwalajac wog6le wzig¢ udzia-
tu w locie,

W nastgpnym numerze zamiescimy bardzo szcze-
gotowe wyniki oraz wrazenia naszego specjalnego spra-
wozdawcy.



Nowe awjonetki. Trzy polskie wytwdérnie samo-
lotéw, a mianowicie: ,Podlaska Wytwoérnia Samolotow",
,Samolot” i ,Plage i Laskiewicz", przystepujg obecnie
do budowy, na zamoéwienie L. O.P.P., awjonetek standar-
towych witasnej konstrukcji. Celem tej pracy jest chec
stworzenia polskiego typu awjonetki uzytkowej, nadajacej
sie do budowy seryjnej, ktéra odegrataby w naszem lot-
nictwie sportowo-turystycznem role podobng, jak w An-
glji — popularne Moth'y. Potrzeba istnienia tego rodzaju
awjonetek daje sie juz w Polsce odczuwac¢. Dotychcza-
sowe wyniki pracy konstrukcyjnej wszystkich trzech wy-
twoérni pozwalajg spodziewac sie, iz owocem obecnego
wysitku beda typy maszyn, pod kazdym wzgledem odpo-
wiadajace swemu przeznaczeniu.

Zapowiedz budowy nowycli ptatowcéw komu-
nikacyjnych. Fabryki ,Plage i Laskiewicz" oraz ,Pod-
laska Wytwérnia Samolotéw” przystgpity do budowy no-
wych typoéw 4-osobowych ptatowcéw komunikacyjnych
wiasnej konstrukcji.

Pierwszy eksport samolotowy z Polski, Sygna-
lizujemy radosng wiadomos$é. Ostatnio zaszedt pierwszy
wypadek eksportu samolotowego z Polski. Lubelska wy-
twérnia samolotéw ,Plage i Laskiewicz” dostarczyta do
Belgji jeden trojsilnikowy ptatowiec komunikacyjny Fok-
kera.

Obecnie prowadzone sa, za zgodag firmy Fokker,
pertraktacje o dalsze dostarczenie dla Belgji samolotéow
tego typu, ktorych produkcja w Polsce kalkuluje sie dla
nabywcoéw korzystniej, a solidno$¢ wykonania, jak widzi-
my, zastuzyta juz sobie na uznanie rynkéw obcych.

Tunele aerodynamiczne dla wytworni. Fabryki
,Samolot”, ,Plage i Laskiewicz" i ,Podlaska Wytwoérnia“
urzadzajg u siebie, dla wtasnego uzytku, mate tunele aero-
dynamiczne, przeznaczone dla przedmuchiwania profilow
i roznych czes$ci ptatowcéw, budowanych przez te wy-
twornie. Dzieki temu biura konstrukcyjne tych fabryk
uzyskaja znaczne utatwienie pracy.

Odbudowa fabryki ,Samolot". We wrzesniu
polskie lotnictwo poniosto bardzo duze straty z powodu
pozaru, jaki wynikt wskutek krotkiego spiecia w fabryce
ptatowcéw ,Samolot* w tawicy pod Poznaniem.

Ogien, ktory wybucht z wielkg gwattownoscig wsku-
tek nagromadzenia duzej ilosci materjatow tatwopalnych,
strawut wieksza czeé¢ fabryki, wraz z kilkoma gotowemi
i bedacemi na ukonczeniu ptatowcami.

W akcji ratunkowej, dzieki ktérej cze$¢ mienia
wytwoérni zostata ocalona, wzieto bardzo czynny udziat
wojsko, za co dzielnym zoinierzom 3 putku lotniczego,
stacjonujgcego wpoblizu, nalezy sie duze uznanie.

Straty, poniesione przez fabryke wskutek pozaru
sa duze, nie siegaja jednak tak wielkich sum, jakie po-
dawata poczatkowo prasa codzienna.

Alarmujace wiadomos$ci o zlikwidowaniu fabryki
okazaty sig, na szczeScie, nieprawdziwemi, fabryka bo-
wiem juz obecnie pracuje w ocalatej czesci, a na wiosne
ma by¢ odbudowana catkowicie. Do tego czasu wojsko
pozyczyto fabryce pare wiasnych hangaréw. ,Samolot*
byt ubezpieczony na duza sume Reszte kosztéw odbu-
dowy fabryka pokryje z pozyczki panstwowej, ktéra ma
by¢ udzielona po uzyskaniu gwarancji wtadz miejskich
Poznania.

Miedzynarodowy zjazd lotniczy w Warszawie.
W pierwszej potowie pazdziernika Warszawa bedzie gosci¢
w swych murach przedstawicieli 45 panstw, ktérzy zjada
sie na miedzynarodowy zjazd, poswiecony zagadnieniom
z dziedziny prywatnego prawa lotniczego. Zjazd ten roz-
patrzy wnioski, opracowane przez specjalne komisje ko-
mitetu ekspertéw, w ktérym zasiadaty delegacje poszcze-
gélnych panstw, a w tej liczbie i Polski. Komitet eks-
pertéw powotany zostatl przez pierwsza tego rodzaju
konferencje, ktéra odbyta sie w Paryzu w 1925 roku.
Panstwo polskie reprezentowane byto poczgatkowo w ko-
mitecie przez prof. Gorskiego, ktérego zastapili radca
prawny M. S. Z. dr. Leon Babinski, oraz radca Min. Ko-
munikacji dr. Pierzchata.

Zjazd zajmie sieprzedewszystkiemsprawaujednostaj-
nienia dokumentu przewozu w lotnictwie, oraz odpowie-
dzialnoscig przedsiebiorstw lotniczych za przewéz os6b, to-
waréw i bagazy. W sprawach tych Zjazd otrzyma kon-
kretne wnioski, opracowane przez Komitet ekspertow.

Zjazdowi bedzie przewodniczy¢, w mysl przyjetego
zwyczaju, prezes delegacji tego kraju, do ktérego zjazd
zostat zwotany, a wiec tym razem prof. Karol Lutostan-
ski, dziekan wydziatlu prawnego Uniwersytetu Warszaw-
skiego. Delegatami Polski beda pozatem: podsekretarz
stanu Ministerstwa Komunikacji inz. Czapski, Naczelnik
Wydziatu Lotnictwa Cywilnego M. K. pputk. Filipowicz,
radca prawny M. S. Z. dr. Leon Babinski, naczelnik wy-
dziatu traktatowego M.S.Z. prof. dr. J. Makowski i radca
Min. Komunik, dr. Pierzchata.

Pomoc lotnictwa przy meljoracji Polesia. Mi-
nisterstwo Robo6t Publicznych, ktére przed dwoma laty
utworzyto biuro projektu meljoracji Polesia, przystepuje
obecnie, po przeprowadzeniu zasadniczych studjéw geode-
zyjnych, do wykonania szczeg6towych planéw Polesia.

W tym celu, po szczegétowem zbadaniu sprawy
dostepu i mozliwo$ci pracy wsérod bagien dorzeczy rzek
poleskich, uznano za jedynie mozliwag i najszybsza droge
przeprowadzenia pomiaréw zapomoca zdje¢ fotograficz-
nych, dokonywanych z samolotéw.

Techniczna strong lotow opracowat Wydziat Lot-
nictwa Cywilnego M. K., zas wykonanie ich zostato po-
ruczone Linjom Lotniczym ,Lot“, ktére przeznaczyty do
tego cetu 1 ptatowiec Fokkera i delegowaty jednego
z najlepszych pilotow. Ministerstwo Robét Publicznych
zaangazowato, jako nawigatora, em. mjra Roedera, fa-
chowca w pomiarach lotniczych.

Tak wiec, dzieki lotnictwu i zastosowaniu aerofo-
togrametrji, zostanie dokonane w krotkim czasie donioste
dzieto osuszenia i zmeliorowania olbrzymich obszaréw
Polski, stojacych dotad bezuzytecznie.

Bilety lotniczo-kolejowe. Wydziatl Lotnictwa
Cywilnego Ministerstwa Komunikacji zamierza, na* wzoér
zagranicy, wprowadzi¢ w Polsce kombinowane bilety ko-
lejowo-lotnicze, ktore umozliwityby korzystanie z komu-
nikacji lotniczej réwniez mieszkaricom miast, niewtgczo-
nych do sieci komunikacji lotniczej.

Inicjatywie Wydziatu Lotnictwa Cywilnego w tej
sprawie nalezy gorgco przyklasng¢. Dzieki niej, polskie
lotnictwo komunikacyjne zyska nowe udogodnienia, ktore
zwiekszg frenkwenkcje na naszych szlakach powietrznych
i udostepniag ja dla prowincji.



Komunikacja samolotowa w sierpniu. Ruch na
naszych linjach powietrznych osiggnat w sierpniu r. b.
cyfry rekordowe, dotychczas nigdy nienotowane.

Samoloty przy 100% bezpieczenstwie, dokonujac
701 lotow pasazerskich, przelatujac przestrzen 169.821 km.,
przewiozty 2.588 pasazerow, 45.729 kg. towaréw (fracht
12.032, bagaz 30.348 kg., gazety 3.349) i 3.205 kg. poczty.

W cyfrach powyzszych uwzgledniono jedynie loty
normalne i dodatkowe, nie wliczajac lotéw innych (tech-
nicznych, prébnych i t p.).

W poréwnaniu z miesigcami ubiegtemi roku biezg-
cego ruch na naszych linjach lotniczych wzrasta usta-
wicznie, w poréwnaniu za$ z rokiem 1928-ym frekwencja
pasazerska podwoita sie.

Nocny sygnat dla samolotéw. Na o$Smiopietro-
wym gmachu warszawskiej stacji telefonéw przy ul. Ziel-
nej, ktory jest najwyzszym budynkiem w centrum stolicy,
zostata umieszczona czerwona latarnia sygnatowa, ktéra
ma stuzyé dla orjentacji samolotéw, odbywajgcych loty
w nocy.

Rewizyta lotnikéw totewskich w Polsce. W po-
towie wrze$nia bawita w Polsce eskadra ztozona z 3 pta-
towcow wojskowych totewskich. +otysze przybyli do
Polski pod dowo6dztwem szefa swego lotnictwa wojsko-
wego, a zarazem dowddcy jednego z putkéw lotnicnych,
putk. pil. Basko celem zwiedzenia naszego kraju i rewi-
zytowania polskiego lotnictwa wojskowego, ktérego repre-
zentacja z 5 putku lotn. bawita na totwie, biorgc udziat
w uroczystoéciach w dniu dziesieciolecia niepodlegtosci
tego panstwa.

Polska centralg pocztowg s$Swiata. Putkownik
G. Hedengren wygtosit w Sztokholmie bardzo zajmujacy
referat o komunikacji lotniczej pomiedzy Polskg a Szwecja.
Komunikacja ta miataby na celu utworzenie statej linji
Sztokholm—Kalmar—Gdynia— Warszawa, dzieki ktérej po-
dréz ze stolicy szwedzkiej do polskiej trwataby zaledwie
okoto 3 godzin, gdy obecnie 40—50. Putkownik Heden-
gren wypowiedziat $miatg mys$l, ze linia ta powinna w
przysztosci stanowié¢ odcinek w systemie komunikacyjnym
Skandynawja— Polska— Batkany— Kair— Kapstad. A gdy-
by kiedy$ zostata zorganizowana komunikacja lotnicza
przez Szwecje. Islandje i Grenlandie do Ameryki, War-
szawa, potozona w centrum Europy, stataby sie punktem,
z ktorego bytaby rozsytana poczta lotnicza na wschod
i zachod.

Nowosci wydawnicze. Ukazata sie ksigzka pro-
fesora Uniwersytetu Berlinskiego, d-ra Richard’a von Mi-
ses’'a, p.t. ,Podstawy lotnictw a“. Jest to, jak gtosi
podtytut, ,elementarny wyktad teorji i budowy sa-
molotéw*, wydany, w przektadzie inz. Stefana Neumarka,
asystenta Politechniki Warszawskiej, naktadem Zarzadu
Giéwnego L O.P.P. Ksigzka ta jest najlepszym, dostepnie
opracowanym podrecznikiem lotniczym w powojennej
naukowej literaturze europejskiej i zdobyta sobie $wiato-
wy rozgtos, o czem $wiadczy najlepiej fakt, ze rozeszia
sie w jezyku niemieckim w ciggu paru lat juz w trzech
wydaniach.

Przyswojenie jezykowi polskiemu tak cennego dzieta
ktére wiedze o lotnictwie ujmuje w sposoéb najbardziej
dostepny i witasciwy, jest niemala zastugg zaréwno su-
miennego tlumacza, jak i Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P.

Ksigzke, ktéra zostata wydana tadnie i starannie,
zdobig 102 rysunki w tekscie.

Na tres¢ jej ztozyty sie
Wstep. Przeglad historyczny, I. Ogélne rozwazania o si-
tach, wywieranych przez powietrze. Opé6r powietrza,
1. Ptat nosny IIl. Lot bezsilnikowy, IV. Smigto, V. Sil-
nik. VI Wspotdziatanie ptatéw nosnych, $migta i silnika,
VIl. Sterowanie. Stateczno$¢. Ustatecznienie, VIII. Start
i ladowanie, IX. Zagadnienia zeglugi powietrznej.

nastepujace rozdziaty:

Naktadem Zarzadu Gtéwnego L. O. P.P. ukazat sie
niedawno ,Katalog przezroczy obrony prze-
ciwgazowej"“, zawierajacy opis przeszto 100 przezro-
czy. Cena 1 egzemplarza dla placéwek L.O.P.P. wynosi
1 zt. 30 gr, normalna za§ — 1 zk 50 gr.

WIESCI Z KLUBOW

Zarzad Zrzeszenia Klubéw Lotniczych, wybra-
ny na Zjezdzie Klubéw w dn. 14 wrzesnia r. b., podzielit
miedzy swych cztonkéw funkcje w sposéb nastepujacy:

Prezes — prof. T. Pruszkowski

. wice-prezes — dyr. Jerzy Weber

Il. wice-prezes — por. pil. Witold Krasicki

Sekretarz — Jerzy Osinski

Skarbnik — Jerzy Wedrychowski.

Lubelski Klub Lotniczy. Szkota Pilotazu Lubel-
skiego Klubu Lotniczego wykonata w okresie od 1.VI do
31.VIII r. b. 1522 loty w czasie 206 godz. 14 min.

Na poszczegdlne miesigce przypada:

Czerwiec Lipiec Sierpien Razem
Loty na dwusterze 624 468 204 1296
Loty samodzielne — 40 186 * 226
Czas lotéw na dwu-
sterze 78954 m 67911l m 249 39m 1709 44m
Czas lotéw samo-
dzielnych — 69g55m 28g35m359g30m
1lo$¢ uczniéw na
dwusterze 23 15 21
110$¢ uczniéw samo-
dzielnych — 2 12

Przepracowane go-
dziny zaje¢ teore-
tycznych 34 g 28 g 26 g 88 godz.

Wylaszowani zostali pp.: 1) Ciehnski 2) Rézanski
3) Martyniak 4) Zaremba 5) Domagato 6) Dobrowolanski
7) Grabowski 8) Godlewski 9) tukasik 10) Maciejewski
11) Lewandowski 12) Kruk.

Aerokluby Akademickie. Od chwili rozpoczecia
tegorocznego kursu pilotazu, t j. potowy maja, do dn.
31.VI11.1929 samoloty A. A. lataty 1.594 godz. 25 min.

Na poszczegdélne kluby przypada:

A. A. w Warszawie 544 godz. 41 min.
., W Poznaniu 336 ., 25
, w Krakowie 322 , bl
W we Lwowie 233 ., 22,
w Wilnie 157 22

Z posréd 77 szkolonych w Aeroklubach Akademic-
kich na tegorocznym Kkursie, do dn. 25 wrzes$nia ukon-
czyto pilotaz 46 os6b, m. in 1 kobieta, p. Halina Grzyb-
kowska z Poznania.
1111MH1IMN11WWIL11111111H111111||MIM1111111IHIWIH11H

KLOPOTY KLUBOW
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Aerokluby Akademickie korzystalty dotychczas z hanga"

row pitociennych syst. Bessoneau, wypozyczonych przez

wojsko. Hangary te konczg swoj wytrwaty zywot. Ae-

roklub Akademicki w Warszawie, ktéry uzytkowat han-

gar najdtuzej — pozostanie na zime bez pomieszczenia,

jesli wojsko lub L. O. P. P. nie uzyczy miejsca w swo-
ich hangarach.



NOWOSCI TECHNICZNE

Caudron C-190. Jest to wolnono$ny dolnoptat dwu-
miejscowy konstrukcji przewaznie drewnianej.

Skrzydto, sktadajace sie z trzech czes$ci, posiada
czes$¢ srodkowa o szerokosci 2,90 m. Do tej partji, cen-
tralnej, przytaczone jest podwozie o amortyzacji oleo-
pneumatycznej. Boczne, doczepiane ptaty sa ksztattu tra-
pezowego. Cate skrzydio kryte jest sklejka.

Ptatowiec jest zaopatrzony w rzedowy, 4-cy-
lindrowy, chtodzony powietrzem silnik Renault 80 KM.

Duzy, 125-cio litrowy zbiornik ze spawanej blachy
aluminjowej znajduje sie w czeéci Srodkowej skrzydia,
skad 2 pompki A. M. czerpig benzyne, podajac ja na-
stepnie do gaznika.

Kadtub, konstrukcji drewnianej, kryty sklejka,
miesci w sobie dwa siedzenia i kompletne urzadzenie
dwusterowe.

Dane charakterystyczne:

Rozpietos¢ 11,5 m.

Dtugosé 7,47 m.

Powierzchnia nos$na 12,6 m2

Szeroko$¢ po ztozeniu 2,9 m.

Ciezar wiasny 460 kg.

. uzyteczny 267

Rlbatros L 82. Niemcy, u ktoérych przewazajg
czyste formy aerodynamiczne, uzyskali nowy typ pta*
towca sportowego — tymrazem dwuptat z wigzaniami

z tadm stalowych i stojakéw.

Konstruktorzy Albatrosa zapatrzyli sie na angiel-
ski typ awjonetki ,Moth”.

Komora tego dwuptata jest konstrukcji drewnianej.
Dwa dzwigary skrzynkowe nie posiadaja zadnych wigzan
wewnetrznych. Brzeg natarcia i spéd skrzydta w partji
miedzy dzwigarami posiada pokrycie sklejkowe, reszta
skrzydta kryta jest ptétnem.

Kadtub, konstrukcji stalowej, wykonany z rur spa-
wanych, miesci w sobie dwa siedzenia jedno za drugiem,
zaopatrzone w dwuster. Godrna czes$¢ kadituba kryta jest
blachg, ktéra mozna bardzo tatwo usung¢, co znakomicie
utatwia dokonanie rewizji linek i wnetrza. Na przodzie
kadtuba, przed przedniem siedzeniem, znajduje sie po-
mieszczenie na bagaz.

toze podsilnikowe, wykonane 7 rur stalowych spa-
wanych, przymocowane jest do kadtuba z pomocg 4-ch
bolcow. W typie L. 82 zamontowano silnik ,Gipsy“
80/100 KM. Przewidziane jest zastosowanie innych, po-
dobnych silnikéw, jak witoski ,,As 8“, angielski ,Cirrus"
lub Siemens ,Sh. 13“.

W baldachimie skrzydtowym znajduje sie zbiornik
na benzyne o pojemnos$ci 90 1

Opierzenie poziome i pionowe zrobiono ze spawa-
nych rur z pokryciem p#dciennem. Lotki, réwniez kon-
strukcji metalowej, znajdujg sie tylko w dolnem skrzydle
i sa poruszane systemem drazkowym.4

Podwozie typu bezosiowego, 0 rozstawieniu 1,5 m,
posiada w przedniej goleni amortyzacje gumowag (guma
krazkowa). Roéwniez ptoza jest zaopatrzona w tego sa-
mego typu amortyzacje.

Dane charakterystyczne:

Rozpietosé 9,00 m.
Dtugosc 7,75 m.
Szeroko$¢ po ztozeniu 2,70 m.
Powierznia nosna 20.00 m2
Ciezar wiasny 400 kg.
uzyteczny 350
Szybkos¢ max. 165 km/godz.
N lagdowania 70
Putap praktyczny 4000 m.
Zasieg 560 km.
Comper Swift C. 7. Angielska fabryka Comper

Aircraft Co. w Cheshire wypuscita nowy typ jednomiej-
scowego ptatowca turystycznego z 40-konnym silnikiem
A.B.C. ,Skorpion".

Jest to samolot ze skrzydiem gérnem, przymoco-
wanem do kadtuba jedng para zastrzatow w ksztakcie li-

tery ,V*“. Plat jest normalnej, dwudzwigarowej konstrukcji
drewnianej.
Kadtub sklejkowy posiada na swej goérnej po-

wierzchni wysoki, zwezajacy sie ku goérze grzbiet, przez



dobra widocznos¢. W przodzie

co uzyskano bardzo
zbiorniki paliwa na 6-cio godzin-

kadtuba znajduja sie
ny lot.
Podwozie typu
sznurowa, mieszczaca
Ptatowiec daje
miary 6,5 m. diugosci

bezosiowego posiada amortyzacje
sie w kadtubie.

sie sktada¢ i posiada wtedy wy-
i 2,35 m. szerokosci.

W produkcji seryjnej cena tej awjonetki bedzie
podobno wynosita 17.000 zt. p.

Cechy charakterystyczne;

Rozpietosé 7,2m.
Diugosé 5,6m.
Powierzchnia nos$na 8,0m2
Ciezar wiasny 150 kg.

. uzyteczny 120,,
Szybkos$¢ max. 160 km/godz.
. ladowania 70 .

WKM 1, Znany konstruktor szybowcowy Walter
Kittelberger zbudowat niedawno awjonetke, Kktéra na
pierwszy rzut oka ‘tudzgco przypomina polski samolot
R.W.D. 1

Jest to wolnoniosgcy jednoptat konstrukcji drew-
nianej z 28-konnym silnikiem MAG.

Skrzydto sktada sie z trzech czesci i jest normal-
nej konstrukcji dwudzwigarowej; mocno wykonane zeber-
ka wraz z pokryciem sklejkowem pozwalajg na zupetne
opuszczenie wigzan wewnetrznych.

Srodkowa cze$é, stanowigca baldachim, ktérego
szeroko$¢ wynosi 53 m., jest przymocowana do grzbietu
kadtuba z pomocag 4 ch bolcow.

W kadtubie, konstrukcji drewnianej, krytej sklejka,
znajdujg sie dwa miejsca — przednie dla pasazera, tylne
dla pilota. Miedzy pilotem i pasazerem znajduje sie zbior-
nik na paliwo, na 6 godzin.

Opierzenie poziome
drewniany, kryty sklejka.

O$ podwozia jest catkowicie zakryta w kadtubie.

i pionowe posiadajg szkielet

Smigto pracuje na reduktorze o przektadni 1:15.
Dane charakterystyczne:
Rozpietos¢ 10,4 m.
Diugosé 6,4 m.
Powierzchnia nosna 13,5 m?.
Ciezar wiasny 200 kg
., uzyteczny 190,
Szybkos$¢ max. 130 km/godz.
. ladowania 60 .
Zasieg 600 km
Rero 34. Czeska fabryka Aero wypuscita swdj
pierwszy typ maszyny sportowej.
Jest to dwuptat, konstrukcji prawie catkowicie

drewnianej, z jedng parg stojakéw w komorze ptatowej
i z wigzaniami krzyzowemi z tasm stalowych. Skrzydto

kryte jest ptétnem i daje sie sktada¢ zupeinie analogicz-
nie, jak u ,Moth'a“.

W baldachimie mieéci sie zbiornik benzyny o po-
jemnosci 95 litréw. Drugi zbiornik paliwa, o pojemnosci
35 litrow, wykonany z blachy elektronowej spawanej,
znajduje sie w kadtubie, za przegroda przeciwogniowa.

Podwozie bezosiowe posiada bardzo szerokie roz-
stawienie kot Amortyzacja sznurowa, gumowa.

Ptatowiec zaopatrzony jest w silnik Walter ,Vega“
85 KM.

Dane charakterystyczne:

Rozpietos¢ 8,8m.

Dtugosé 6,8m.

Powierzchnia nosna 21,3nr.

Szeroko$¢ po ztozeniu 2,91 m.

Ciezar witasny 412 kg.
. uzyteczny 254

R.B.C. ,Robin“. Fabryka de Havilland stworzyta
do swych znanych ptatowcéw sportowych ,Moth” silnik
..Gipsy“. Odwrotnie ma sie rzecz w zakltadach A.B. C,,
gdzie do wyrabianego przez nich silnika ,Skorpion” zbu-
dowano awjonetke jednomiejscowa.

Jest to jednoptat konstrukcji drewnianej, z jedna

parg zastrzatdow w ksztalcie litery ,V". Skrzydio daje
sie sktada¢ po usunigciu przednich sworzni w balda-
chimie.

Kadtub drewniany, kryty sklejka, posiada oszklong
kabinke dla pilota.

Stery i stateczniki wykonane z drzewa, kryte ptdt-
nem. Podwozie bezosiowe posiada amortyzacje sznurowa
w goleni, wychodzacej z gérnej krawedzi kadtuba. Silnik
jest przymocowany wprost do kadtuba, na ptycie me-
talowej. Zbiorniki benzyny i smaru znajduja sie w przed-
niej czesci kadtuba, za przegroda przeciwogniowa.

Dane charakterystyczne:

Rozpigtos¢ 7,70 m.
Dtugosc 5.35
Powierzchnia nosna 9,0 nr.



Ciezar wiasny 188 kag.
. uzyteczny 120
Szybkos$¢ wax. 168 km/godz.
. lgdowania 64
Zasieg 540 km.

90 KM. Le Blond. W amerykanskiem lotnictwie
sportowem do$¢ znacznie jest rozpowszechniony 7-mio
cylindrowy, gwiazdowy, chtodzony powietrzem silnik Le

Blond o mocy 90 KM. Odznacza sie on matemi wymia-
rami, gdyz jego maksymalna $rednica wynosi 830 mm.
Silnik jest zaopatrzony w dwa magneta, ktére znajduja
sieztylu motoru, ustawione wpoprzek do osi silnika.
Dzwignie zaworowe sg okapotowane.

Oprocz silnika 7-miocylindrowego, fabryka wy-
puszcza rowniez 5-ciocylindrowy motoro tych samych
cylindrach, ktéry daje 60 KM mocy.

Dane charakterystyczne:

Srednica cylindra 105 mm.
Skok 95,
Liczba obrotéw 1900 obr./min.
Waga silnika 60-konnego 100 kg.
9 128,
R O ZNE

Trening witoskich pilotow rezerwy  Wedtug

witoskiej ustawy wojskowej, pilot rezerwy musi rokrocz-

nie odby¢ jednomiesieczny trening. Poniewaz, ze wzgle-
déw zawodowych i materjalnych, nie wszystkim tak cze-
ste ¢wiczenia odpowiadatly, postarata sie cze$¢ personelu
latajacego o przeniesienie do innego rodzaju broni. Za-
trwozony tym objawem rzad postanowit w nastepujacy
spos6b zapobiec ucieczce z szeregéw lotniczych:

Tworzy sie luzno po kraju rozrzucone centra tre-
ningowe, zaopatrzone w lekkie ptatowce sportowe, gdzie
rezerwa lotnicza moze korzysta¢ z samolotéw przez ca-
ty rok.

Ministerstwo Spraw Wojskowych jest zdania, ze
utrzymanych w treningu na maszynach sportowych pilo-
tow bedzie mozna, w razie potrzeby, w ciagu bardzo
krotkiego czasu przeszkoli¢ i doprowadzi¢ do formy w la-
taniu na sprzecie wojskowym.

Ministerstwo chce rowniez utatwi¢ swym oficerom
nabywanie ptatowcéw sportowych w ten sposéb, ze 50%
kosztéw kupna bedzie ono pokrywato, a druga potowe
pozyczy na 4-letnie sptaty. Koszt utrzymania samolotu
bedzie pokrywato wojsko.

Z tego wynika, ze Witosi wychodza z zatozenia, ze
jak kazdy oficer kawalerji musi posiada¢ wiasnego konia,
tak tez oficer lotnictwa musi posiada¢ wiasng awjonetke.
Jezeli rzeczywiscie ta zasada wejdzie w zycie, to lotnic-
two sportowe w Italji bedzie miaté szerokie widoki
rozwoju.

Jakze inaczej jest u nas!

Raid generata Balbo. Wtioski minister lotnictwa,

generat Balbo, ma zamiar w listopadzie tego roku prze-
lecie¢ z Rzymu do Ameryki bez lgdowania. Celem po-
drézy nie bedzie tym razem New-York, lecz zachodnie

wybrzeze Ameryki koto Antylli.

Lot ma sie odby¢ na samolocie, zaopatrzonym w sil-
nik o mocy 550 KM. Zapas paliwa ma wystarczyé na
80 (?) godzin. Ministrowi ma towarzyszy¢ jeszcze jeden
pilot i mechanik.

Start i ladowanie na lecacym sterowcu. Nie-
dawno przeprowadzono w Lakehurst, z pomocg sterowca
,Los-Angelos", proby startu i lgdowania samolotu na
statku powietrznym, bedacym w ruchu. Moze czynnosci
wyzej nazwane nie sg identyczne z pojeciami normalnemi,
przez te nazwy objetemi, lecz trudno dzisiaj jeszcze o no-
we stownictwo, ktéreby okreslato ten szczegdélny sposob
puszczania w ruch i tapania samolotu.

W dwuptatowcu, pilotowanym przez por. Gordona,
znajdowato sie nad gérnem skrzydiem ucho w ksztatcie
trapezu, za ktore zaczepiat hak, przymocowany do ste-
rowca.

Z tego haka spuszczano i tapano nan podlatujacy

samolot. Trzykrotnie przeprowadzone proby udaly sie
catkowicie.
flutogiro w Rmeryce. Do Filadelfji przybyt

niedawno de la Cierva, celem zademonstrowania swego
autogira.

Duza szybko$¢ wznoszenia i rrozno$¢ pionowego
opuszczania sie w do6t przy ladowaniu obudzita w sferach

fachowych ogoélne zainteresowanie.

Przelot przez kanat La Manche. 25 sierpnia
b. r. przypadato 20-lecie przelotuz kontynentu na wy-
spyangielskie, dokonanego przez Bleriota na ptatowcu
z silnikiem Anzani 22 KM. Czas przelotu z Dover do
Calais wynosit wtedy 37 min.

Z okazji rocznicy, chciat Anglik Latham powtérzyé
prébe przelotuprzez kanat na takim samym ptatowcu
LAntoinette”.

Jednak tym razem lot sie nie udat, gdyz po przele-
ceniu 10 km, z powodu defektu silnika, Latham wpadt
w morze, skad go wydobyt eskortujacy statek.

Rekord szybkosci, odlegtosci i wysokosci na
awjonetce. 5 wrze$nia b. r. pilot Fauvel wystartowat
na ptatowcu ,Mauboussin” (Mtody Lotnik r. b. Nr. 2, str.
45), zaopatrzonym w silnik 32 KM A. B. C. i w ciagu
bardzo krotkiego czasu wzbit sie na wysoko$¢ 5300 m.
Jak pilot o$wiadcza, awjonetka mogta sie jeszcze wyzej
wznie$¢ i tylko bardzo silny mréz, na ktéry nie byt
przygotowany, zmusit go do opuszczenia si¢ z powrotem
na ziemie,

Nastepnie, celem pobicia rekordu dtugosci lotu
w zamknietem kole, ktéry nalezat dotychczas do Wegra
Kaszala i wynosit 650 km, rozpoczat Fauvel lot na trasie
Le Bourget—Vauciennes — Le Bourget, osiggajac 700 km.
Po przejrzeniu zbiornikéw, okazato sie, ze pozostato je-
szcze 5 litréow paliwa, ktérego starczytoby na jeszcze je-
dno okrazenie.

Z pomiaru zuzycia paliwra wynika, ze na przelece-

nie 100 km. potrzebuje ten samolot 6 litrow benzyny
i 100 gr. oliwy.

Podczas tego samego lotu ustanowit Fauvel
rekord szybkosci na 100 km, osiggajac $rednio 140
km/godz.

~Kraj Sowietow" leci do New-Yorku. Sowiecki
samolot ,Kraj Sowietéw” w swym locie nawschod, w kie-
runku Nowego Yorku, wylgdowat szczeSliwie na posSred-
nich etapach w Czelabifnsku, Kurganie, Irkucku i Wierch-
nieudinsku, a przeleciawszy jezioro Bajkalskie zatrzymat
sie 30 sierpnia w Czycie.

Nastepnie, pomiedzy 2—3 wrzes$nia, przeleciat etapy
Btagowieszczensk i Chabarowsk.

Tutaj podwozie samolotu zostanie zastgpione pty-
wakami, poczem samolot ma wyruszy¢ w dalszag droge
przez Sachalin, Petropawtowsk na Kamczatce, a wreszcie
przez zatoke Beringa na Alaske.

Nowy piekny raid na Moth'cie. Znany pilot
sportowy R. Bentley przyleciat 26 sierpnia z Potudnio-
wej Afryki do Croydon pod Londynem. Podréz, trwaja-
cg 30 dni, odbyt na samolocie de Havilland, ,Moth". Byt
to juz jego czwarty lot na tej duzej trasie. Tym razem wiézt
ze sobg pasazera.

Niezwykty wypadek. Samolot komunikacyjny
,City — of—San-Francisco", o ktérym kilka tygodni temu
wszelki stuch zaginat, zostatl odnaleziony w odlegtosci
40 km od Galupp (Meksyk),

Pieciu pasazeréw i trzy osoby zatogi zostaty za-
bite. Sadzac z zewnetrznego stanu ptatowca, samolot ten
zostal w locie trafiony piorunem, a zaloga poniosta Smier¢
wskutek porazenia pradem.



* *

Minat juz miesigc od chwili [rozpoczecia nowego
roku szkolnego. Juz miesigc czasu oddziela od nas ten
najpiekniejszy i najprzyjemniejszy dla mitodziezy okres,
w ktérym ksigzki, przepetnione bardzo madremi i, zda-
niem wiekszosci ,sztuby“, bardzo nudnemi naukami,
bywaja zwykle topione w otchtani niepamieci. Zapo-
minajac o ksigzkach, wypracowaniach, ,klaséwkach*,
zapominajgc o chwilach przykrych i przyjemnych, zwig-
zanych z pobytem w murach szkolnych, zapomniato sie
réwniez pewnie i 0 tern, co pochtaniato niejednego z nas
w okresie zmudnej pracy, puscito sie pewnie w niepa-
mie¢ i kochane lotnictwo...

Zbieranie jagod, grzybéw, kwiatéw, wycieczki t6dka
na jezioro lub rzeke, dubeltéweczka, kaczuszka, majo-

weczka, rozkoszne wieczory przy ognisku . Odpoczy-
wanie po catorocznych znojach i trudach, wysypianie
sie, odzywianie grzesznego, opalonego na bronz, ciata,

pochtaniato calg energje miodych lotnikéw, gromadzac
w nich nowe zapasy sit do kontynuowania prac, rozpo-
czetych przed tym okresem btogostanu i wytchnienia.
Nadbiegt nadspodziewanie szybko kres wakacyj i roz-
poczecie nauk w szkotach i, co za tern idzie, w gtowach
uczniowskich zapanowat nieopisany chaos. Nowy rozktad
lekcyj, nowe ksigzki, nowe zeszyty, nowi nauczycielowie,
nowi koledzy... Czyz wobec tego mozna znalezé w za-
jetej tern catkowicie gtowie i Swiadomosci kawatek
miejsca na mys$li czysto lotnicze?

Jednak juz miesigc mingt od tej paskudnej chwili,
a miodzi napewno opanowali juz sytuacje w swoich
moézgownicach, czas wiec i o lotnictwie pomysle¢! Ma
jac nowe, prawie nienaruszone jeszcze ztoza sit, ,wcig-
gnawszy sie” juz do normalnej pracy szkolnej, powin-
nismy ogniscie i z zapatem wykorzystywa¢ kazda wolnag
chwile czasu dla pracy lotniczej na terenie szkoty, po-
rzadkowaé i przesiewa¢ sitem zdrowego rozsgdku nowe
projekty i plany, wreszcie przystgpi¢ do realizowania
tych szczes$liwych pomystéw, ktére na to w peini zastu-
gujg! Nie marnujmy drogocennego czasu na ,zbijanie
bakéw*, nie wpadajmy w przyjemny dla leniuchéw stan
bezczynnoséci, nie zastaniajmy sie stodkiem przeswiad-
czeniem, ze ,mamy jeszcze czas,..“. Przed wami, mito-
dzi lotnicy, jest ogrom pracy, ale i ogrom czasu na
planowe i systematyczne jej wykonanie, pamiegtajcie
jednak i wbijcie to sobie w tepetyny dobrze, ze czas—
to rzecz bardziej znikoma niz 16d pod zwrotnikiem, wiec
nie odktadajcie nic ,na jutro“, a rozpoczynajcie prace
od zarazi

Mtodego lotnika po wakacjach mozna poréwnac
do $migtego samolotu, ktéoremu nalano benzyny do lotu.

Dajmy wiec hasto: ,Kontakt! Petny gaz!* i —
oderwijmy si¢ $miato od tej skorupy sennej bezczyn-
nosci, jak odrywa sie samolot od ziemi, by wznie$¢ sie
ponad horyzonty przecietnych $miertelnikow!

1 my réwniez, jak samolot, musimy by¢ przygo-
towani na przeciwne wiatry i walki z orkanami prze-
szkéd, bagdzmy jednak Swiecie przekonani i o tern, ze
przejdziemy zwyciesko przez wszystkie walki, gdy de-

wizg naszg bedzie postanowienie: ,Tak bedzie, bo ja

tego chce*!

- - - — - - 0 —
Co robi¢? Od czego zaczgc?

O tern, co mozna robi¢, pisaliSmy juz bardzo
obszernie w poprzednich rubrykach dziatlu ,Do nas
i 0 nas“, wiec teraz ograniczymy sie tylko do Kkilku
wskazéwek, bedacych odpowiedzig na pytanie ,od cze-
go zaczac?”

A wiec, przedewszystkiem, szanowni panowie pre-
zesi, przystgpcie natychmiast do sprezystego zorgani-
zowania, troche zdezorganizowanego wakacjami, Kétka!

Dla zreferowania dalszej dziatalnosci Kota na
pierwszem zebraniu, musi Pan prezes obmys$le¢ doktad-
nie catoksztatt tej kampanji, obmys$le¢ ja w ogdélnym
zarysie iw szczegotach, rozpatrzy¢ wszystkie ,za“ i,prze-
ciw“ danego pomystu, by nie narazi¢ sie na przyszie
niespodzianki i rozczarowania.

Mozna pomys$leé¢, na poczatku, o zorganizowaniu
imprezy propagandowo-dochodowej, o jakim$ ,wieczo-
rze lotniczym*, urzadzonym witasnemi sitami i przy po-
mocy szkolnych chéréw, orkiestr, szkolnych specjali-
stow od deklamacji i mistrzéw ,stowa zywego“.

A czy modelarnia i czytelnia znajdujg sie w sta-
nie kwitngcym, albo rozkwitajagcym? Jezeli nie, to
wstyd doprawdy! Lokalu niema? A od czegd6z pomysto-
wos¢ i zdolno$¢ kombinowania?

Warto réwniez zastanowic
wycieczki na najblizsze lotnisko.

Jak widzimy wiec, praca zapowiada sie bardzo
interesujgco, trzeba tylko troche dobrej woli, sprytu
i zamitowania, a przy koncu roku szkolnego niejedni
z nas beda mogli by¢ dumni z dokonanych postano-
wien i szczes$liwi z osiggniecia zamierzonych celow.

sie i nad problemem

Z DZIALALNOSCI KOL

Teczka, zawierajgca sprawozdanie z dotychczaso-
wych prac lotniczych mitodziezy szkolnej, nadsytanych
nam jako odpowiedzi na ogtoszong w majowym numerze,
.Mt Lotnika" ankiete, przybrata juz ,wcale” pokazne
wymiary objetosciowe! Teraz mamy juz oczywiste, czarno

na biatem wypisane, dowody istnienia oraz intensywnej,
celowej i skutecznej dziatalnosci wprost niezliczonej
ilosci mitodych lotnikéw, realizujgcych swoje szczytne

idealy z wytrwatoscia, energjg i stato$cig wprost god-
na podziwul

Pierwszem koétkiem lotniczem zenskiem, Kktore
droga pocztowag przestato nam odgtos swoich prac jest
Szkolne KotoL. O P. P w gimnazjum zeh-
skiem im. Niemcewicza w ktowiczu, zorgani-
zowane 1-go kwietnia 1924 r, a wiec istniejgce juz
przeszto 5 lat! Giéwnym inicjatorem i organizatorem
tego Kota jest p. prof. Dolezal, cztonkami i cztonkinia-
mi — ,ciato” pedagogiczne tego gimnazjum i ciatka
jego nadobnych wychowanek, w ogdlnej ilosci stukilku-



dziesieciu os6b. Koto posiada wiasng bibljoteke» skta-
dajaca sie z okoto 150 r6znych ksigzek, broszur i pism
lotniczych. Praca lotnicza omawianego koétka jest pro-
wadzona pod hastem jaknajszerszej propagandy lot-
nictwa, gdyz zorganizowanie i prowadzenie modelarni
napotykato na brak funduszéw oraz — brak chetnych
do zmudnego i wymagajacego cierpliwosci wykonywa-
nia modeli. W czerwcu 1926 r. zostat zorganizowany
tygodniowy Kurs instruktorski obrony przeciwgazowych
dla mtodziezy szkolnej obojga pici, przy zastosowaniu
25 masek przeciwgazowych R. S. C. Pozatem cztoniknie

koétka braty czynny udziat w 2 akademjach lotniczych
i wspotpracowaty przy pokazach ruchomej wystawy
L.O.P.P.

Strona finansowa roéwniez moze wprawi¢ nas

w zachwyt: og6tem wptacono do L.O.P.P. okoto 1000 zt.!

W planie na przyszto§¢ honorowe miejsce zaj-
muje wycieczka lotnicza oraz — chrzest powietrzny jej
kilku uczestniczek, szczesSliwych posiadaczek pozwole-
nia na to swych rodzicow. Za mite dla nas sprawozda-
nie Kota zenskiego w ktowiczu serdecznie dziekujemy
i przypuszczamy, ze bedzie ono bodzZzcem dla innych
przedstawicielek pici pieknej, uczeszczajacych do szkét
Srednich, do rozpoczecia tak wzniostej i pieknej w swoich
zatozeniach pracy lotniczej.

im. Niemcewicza w +towiczu
Dolezalem posrodku.

VIl Kkl. gimn. z prof. W-

Do tych, ktérzy stawiajg pierwsze kroki na cier-
nistej drodze organizowania spotecznos$ci lotniczej, na-
leza, peini zapatu i wiary w lepsza przysztos¢ pp. E Ma-
ciejak i Br. Pawtowski w towiczu WIlkp. Po
do$¢ diugich i ucigzliwych -namawianiach” zdotali na-
ktoni¢ 18 swoich kolegéw do wstapienia do organizo-
wanego przez siebie Kota L.O.P.P. i wszystko posztoby
dalej jaknajlepiej, gdyby nie p. Okolinski, Kktéry jest
sekretarzem Kom. Pow. L.O.P.P. Oswiadczyt on im, mia-
nowicie, ze, niby i owszem, ale do tego interesu trzeba
az 25 cztonkéw! No i sprawa, jak to si¢ moéwi, ,wzieta
w teb"!

W rzeczywistosci jednak tak Zle nie jest: dla zor-
ganizowania Kota L.O.P.P. miodziezy potrzeba jest mi-
nimum 10 cztonkéw zatozycieli, w mys$l odpowiedniego
paragrafu regulaminu Zarz. Gi. L. O. P. P. dla kot szkol-
nych (pisaliSmy o tern w grudniowym numerze 1928 r.
w dziale ,Do nas i o nas”). W najgorszym wypadku
mozna prosi¢ o wpisanie chetnych do jednego z juz istnie-
jacych miejscowych Kot L.O.P.P.

Znacznie mniej klopotéow bedag mieli organizatorzy

placowki lotniczej w gimnazjum panstw, w Ko-
w lu, posiadajacem juz wiasng modelarnie, zatozong
w dniu 15.VI. b. r, dzigki przychylnosci dyr. gimn.,

p. Laskowskiego, ktéry wyznaczyt na modelarnie lokal
w gmachu szkolnym, a miejscowy Kom. L.O.P.P. wspie-
ra jg finansowo.

Obecnie najwazniejsza kwestjag do zrealizowania
wydaje sie nam zawigzanie Kota Lotniczego w celu
dalszej planowej pracy lotniczej na terenie catego gim-
nazjum.

Mtodzi lotnicy w Kowlul nie wolno Wam marnowac

idealnych warunkéw do zrealizowania waszych celéw
i obowigzkéw! W najblizszym czasie musimy otrzy-
ma¢ od Was wiadomoé¢é o zorganizowaniu Kota i do-

wiedzie¢ sie, jak macie zamiar pracowaé¢ w przysztosci!
P. R Flachowi dziekujemy bardzo za powiadomienie
nas o istnieniu i w Kowlu zastgpéw miodych lotnikéw.

Na goraca pochwate zastugujg roéwniez i ci, kto-
rzy w dniu 30.1X.1928 r. wznowili dziatalno$¢ szkolne-
go kota L O. P. P wgimn. im. Kr. W. Jagietty
w Drohobyczu, zorganizowanego uprzednio w kon-
cu roku 1926. Dzieki niestrudzonej dziatalnosci Zarzadu
Kota, obecnie gimnazjum to posiada az 400 mitodych
lotnikéw, oczekujacych na chwile otrzymania matury,
by rozpocza¢ zawodowg prace lotniczg po uzyskaniu
dyplomoéw inzynierdw lotnictwa lub pilotéw. Istniejaca
w Koétku bibljoteka umozliwia jego cztonkom zdobywa-
nie wiedzy lotniczej, a ,Mtody Lotnik” i,Lot Polski” in-
formuja ich stale o rozwoju lotnitwa. Kursy modelar-
stwa prowadzit w r. 1927 i 1928 p. inz. Wilk z Borysta-
wia, pod ktérego kierunkiem budowano redukcyjne mo-
dele ptatowcow. W dniu 18 maja r. b.,, a wiec w chwili
zniw szkolnych, kiedy kazda chwila czasu posiada naj-
wyzszg swoja cene, nasi Koledzy w Drohobyczu umieli
znalez¢ czas na rozpoczecie nowego kursu modelarstwa,
budujac tym razem modele latajace, pod kierownictwem
p. Wk Siadka z Kom. Woj. L.O.P.P. W dniu 30 czerwca
r. b. wyprobowano wykonane modele, ktore, dzieki
niesprzyjajacym warunkom, nie przyniosty spodziewa-
nych wynikéw. W przysztosci koto ma zamiar zorgani-
zowaé¢ wycieczke lotnicza do Sknitowa (Lwow) oraz
rozpocza¢ nowy kurs modelarski. Wnioskujac z tresci
nadestanego sprawozdania, mozna zywi¢ nadzieje, ze
juz w najblizszej przysztosci bedziemy mogli obwiescic
ogbtowi interesujgcych sie tern czytelnikéw, ze ,,Kcto
w Drohobyczu zorganizowato wycieczke lotniczg i t p.
it p/', czego im serdecznie zyczymy.

NASZA POCZTA

WPan Zygmunt Gajewski w Bydgoszczy.
sce mozna otrzyma¢ dyplom inzyniera lotnika tylko po
ukonczeniu sekcji lotniczej, istniejgcej na wydziale
mechanicznym Politechniki Warszawskiej, fiby to osig-
gna¢, nalezy przedewszystkiem zda¢ mature, wstapi¢ na
Polit. Warsz. po szcze$liwem zdaniu egzaminu konkur-
sowego, uzyska¢ pét dyplomu na wydz. mechanicznym
(owoc pierwszych dwdéch lat sumiennych studjow), wy-
bra¢ jako specjalno$¢ lotnictwo i tak pracowa¢ na
sekcji lotn., by w ciagu 2 nastepnych lat ostatecznie
uzyskac¢ chlubny tytut inzyniera lotnictwa.

O inzynieryjnych szkotach lotniczych niemieckich
i francuskich napiszemy obszerniej w nastepnym nu-
merze.

W Pol-

WPan Herszel w Sieradzu. Jak dotychczas, Pol-
ska posiada tylko cywilne szkoty lotnicze przy klubach
oraz wojskowg w Bydgoszczy, dla podoficeréw i w De-
blinie (podchor.) dla oficeréow. W klubach szkolg sie
tylko cztonkowie, flby sie dosta¢ do Bydgoszczy, trze-
ba mie¢ wyksztatcenie, réwnowazne 6 klasom szkoty
Sredniej.

WPan A. Jakubiec w Biatej. Zasadniczo L.O.P.P.
udziela materjalnej pomocy w formie stypendjow tylko
tym, ktorzy juz ksztatcg sie w zawodzie lotniczym,
studjujac badz na sekcji lotniczej Politechniki Warsz.,
uzyskawszy pot dyplomu na wydz. fmechanicznym, badz
tez Polakom, pobierajgcym nauki w zagranicznych Tza-
ktadach naukowych lotniczych (mowa, oczywiscie, o tych



ktérzy, odznaczajac sie pilnoscia i pracowitosciag, nie
maja odpowiednich $rodkéw materjalnych na ksztatce-
nie sie).

W wyjatkowych wypadkach L.O.P.P. pomaga réw-
niez i tym, ktérzy, wykazawszy swoja pracg w szkcle
Sredniej wielkie zamitowanie do lotnictwa, pragng wsta-
pi¢ na wyzsza uczelnie w celu zdobycia wyzszego wy-
ksztatcenia w zakresie lotniczym.

Mby wiec uzyska¢ stypendjum L.O.P.P. na rozpo-
czecie wyzszych studjow, nalezy posiada¢ dowody, stwier-
dzajgce niezbicie zamitowanie do pracy lotniczej z wy-
kazaniem zdolnosci w tym kierunku i by¢ niezamoznym.

A O, T e S e e T N S T AT H

WPan Fr. tatka w Biatowodach. Mby da¢ Panu
odpowiedz, jesteémy zmuszeni prosi¢ o poinformowanie
nas w sprawie w tym wypadku wielkiej wagi: jakie ma
Pan wyksztatcenie (ile klas gimn. wzgl. innej szkoty,
do ktérej Pan uczeszczat)?

WPan Ludwik Humpala w Kutnie. Informacje w
sprawie planéw latawca Hargrave'a bedzie moégt, prawdo-
podobnie, wudzieli¢ Instytut Badan Technicznych Lot-
nictwa (Warszawa, lotnisko na Mokotowie).
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ZARZADZENIA WtLADZ LOTNICTWA POLSKIEGO

I. WYDZIALU LOTNICTWA CYWILNEGO MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

OkolInik Nr. L/2355/29/E z dn. 19 lipca 1929 r.

Niektére z zainteresowanych instytucyj, zgtaszajac
swe samoloty do rejestracji, nadsytaja niewtasciwe zdje-
cia fotograficzne.

Ministerstwo Komunikacji podaje do wiadomosci,
ze samoloty powinny by¢ fotografowane scisle z przodu
i z profilu (bez odchylen) na tle horyzontu, wzglednie bu-
dynku (hangaru).

Fotografje o wymiarze 9X12 cm.

Zdjecia fotograficzne innych wymiaréw, dokonane
pod katem, na tle bliskich drzew i t. p. nie bedg przyj-
mowane.

Jednocze$nie Ministerstwo Komunikacji zwraca
uwage, ze grupe znakéw przynaleznosci panstwowej ire-
jestracyjnych (litery) nalezy umieszcza¢ na samolotach
na powierzchni dolnej ptatéw dolnych, na powierzchni
goérnej ptatéw goérnych oraz po obu stronach kadtuba mie-
dzy skrzydtami i ptatami ogona.

Litery znakéw na ptatach dolnych i gérnych po-
winny by¢ zwrécone gérna czesciag przedniej krawedzi do
ptatow.

Na jednoptatowcu umieszcza sie grupe znakéw na
gérnej i dolnej powierzchni ptatow w sposéb wyzej
wskazany.

W innych miejscach samolotu znakéw umieszczac
nie nalezy, ani stawia¢ kropek po literach znaku przyna-
leznosci panstwowej i rejestracyjnego.

OkolInik Nr. L/2476/29/E z dn. 2 sierpnia 1929 r.

Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage wtascicieli
zarejestrowanych statkéw powietrznych, ze o wszelkich
wypadkach lotniczych nalezy natychmiast po wypadku
w drodze najkrotszej (telefonem, telegrafem) zawiadamiac

Il. DEPARTAMENTU AERONAUTYKI

28.1X.29 o
przez pi-

Okodlnik L. 11767/29 Rer.Og Org. z dn.
przestrzeganiu postanowien prawa lotn.
lotow wojskowych.

Wobec kilkakrotnych raportéw zawiadowcow portéw
lotniczych Min. Komunikacji w sprawie nieprzestrzega-
nia przez “wojskowy personel lotniczy, pilotujacy samo-
loty prywatne, postanowien prawa lotn. i rozporzadzen
wykonawczych do niego, zarzadzam:

1) Zatogi wojskowe,
winny posiada¢ dokumenty, przewidziane w rozp. wyko-
nawczem Ministra Komunikacji z dnia 8.11.1929 r., wyda-

pilotujgca samoloty prywatne

,Bureau Veritas”*), potwierdzajac zawiadomienie to droga
pisemna w terminie nie przekraczajgcym dni 14 od daty
wypadku (Art. 13 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z dn. 14 marca 28r. 0 prawie lotniczem, D. U. R. P.
Nr. 31 poz. 294).

......................... dnia 19

Zawiadomienie o wypadku lotniczym.

Statek powietrzny typu:
Nr. rejestru:
Znaki rejestr.:
Typ i nr. fabr.
Rodzaj lotu:
Na przestrzeni:

silnika:

1lo$¢ zatogi:

Imie i nazwisko pilota:
1lo$¢ pasazerow:
Bagaz w kg.:

Poczta w kg.:

Miejsce, data i godzina wypadku:
Przypuszczalny powdéd wypadku:
Uszkodzenia zatogi i pasazerdw:

Przyblizone okreslenie uszkodzen statku pow.:
Przyblizony procent uszkodzen statku pow.:

Uwagi:
Podpis wtasciciela statku powietrznego
wzgl. upowaznionego nastepcy.
* Warszawa, Topolowa — lotnisko. Tel. 526-16
Adr. tel.: Yeritas — Warszawa.

MINISTERSTWA SPRAW WOJSKOWYCH

nego w porozumieniu z Ministrami: Spraw Wojsk, i Spraw
Wewn. (Dz. U. R. P. Nr. 35, poz 323).

2) Zatogi winny zastosowa¢ sie do przepiséw
wyk. Ministra Komunikacii, wydanego w porozumieniu
z M.S. Wojsk, z dn. 26.X1.1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 1/29.
poz. 6).

Jednoczes$nie, celem utatwienia Ministerstwu Komu-
nikacji kontroli i nadzoru nad samolotami prywatnemi,
kategorycznie zabraniam przyjmowania na lotniskach,
'w obrebie ktorych znajdujg sie hangary Min. Komuni-
kacji, samolotéw prywatnych do hangaréw wojskowych.

rozp.



BIULETYN AEROKLUBOW AKADEMICKICH

Aerokluby Akademickie
i Gdansku,

istnieja w Warszawie, Krakowie, Lwowie, Poznaniu, Wilnie
Zespolone sa, w Zwigzku Polskich Aeroklubéw Akademickich (Z. P. A. A)
z Zarzagdem Giownym na czele.
Nr. 22 (9)

ZARZAD GLOWNY

Sekrttarjat: Warszawa, Chmielna 27 m. 7.

Nowy cztonek Z. P. R. R W dn. 28 wrzesnia
1929 zostat przyjety do Z. P. A. A. Aeroklub Akademicki
w Gdansku.

Wstgpienie do Zrzeszenia Klubéw Lotniczych.
Na skutek uchwaty V-go Zjazdu, Zwigzek przystgpit imie-
niem 6-ciu A. A. do Zrzeszenia Klubéw Lotniczych przy
A. R. P.

Zjazd. W dn. 28—30 wrze$nia, w Poznaniu, od-
byt sie V-ty nadzwyczajny zjazd Aeroklubéw Akademic-
kich. Porzadek dzienny obrad obejmowat:

1. Zagajenie i wybdr Prezydjum,

2. Powitania,

3. Ustalenie listy delegatéw,

4. Sprawozdanie informacyjne Zarzadu Gt z dzia-
talnosci Z.P.A.A. w roku biezacym,

5. Zapytania,

6. Referat Przedstawiciela Komisji Lotnictwa
Sportowego na temat programu lotnictwa sportowego
w Polsce i zadan klubéw lotniczych.

7. Dyskusja nad referatem i rezolucje progra-
mowe,

8. Whniosek Zarzadu Gt w sprawie przyjecia do
Z.P.A.A. Aeroklubu Akademickiego w Gdarsku,

9. Sprawa przystapienia Z.P.A.A. do Zrzeszenia
Klubéw Lotniczych,

10. Zmiany statutu,

11. Whnioski Zarzadu Gt i Klubéw,

12. Wolne wnioski,

Sprawozdanie ze zjazdu zamieszczone jest wrtekscie
niniejszego numeru Mtodego Lotnika. Zarzad Gt uznaje
je za oficjalne.

Zjazd zaszczycili obecnoscig: z ramienia Departa-
mentu Aeronautyki MSWojsk. p. mjr. dypl. F. Haberek,

z Wydz. Lotn. Cyw. M. K. — zast. nacz. p. R. Adamo-
wicz, zKomisjiLotnictwa Sportowego — p. kpt. Ha-
lewski.

Sktad delegacyj, ktére przybyty w komplecie, byt
nastepujacy:

Z A. A. Warsz.—K. Jagoszewski, inz. S. Rogalski
i W. Rychter.

Z A. A. K. — kpt. T. Halewski, dr. K. Piotrowski
i E. Ekielski.

Z A. A L. —T. Zateski, L. May i W. Olszewska.

Z A. A.P. — mjr. inz. B. Wojtarowicz, L. Rosinski
i J. Moscicki.

Z A. A. Wil.—A. Rojecki, K. Markiewicz i A. Jan-
kowski.

Pozatem byt obecny, poczatkowo w charakterze
obserwatora, po6zniej delegata, reprezentant A. A. G.
inz R. Ploszek, oraz Kkilku obserwatoréow z innych
klubow.

Zarzad Gt zastgpowali: prezes Osinski i sekretarz
Gryzewski.

Zebranie Zarzadu Gt. W dniu 27. IX,, w przede-
dniu Zjazdu, odbyto sie w Poznaniu zebranie Zarzadu
Gt., na ktérem omawiane byty szczegétowo sprawy zjaz-
dowe. M. in. przedyskutowano program A. A., z ktérym
Prezydjum Zarzadu Gt wystagpito na Zjezdzie, oraz uto-
zono plan dyskusji zjazdowej w punktach 7, 9 i 10,

W obradach uczestniczyli czt. Z. G: Osinski, Jago-
szewski, mjr. Wojtarowicz, Zateski i Rojecki.

Dziatalnos$¢ szkolna R. R. w sierpniu 1929.

Aerokluby Akademickie szkolity w ostatnim dniu
lipca 69 os6b. W ciagu sierpnia przybyto 12, przestato
sie szkoli¢ 4, w dniu 31 sierpnia 1929 szkolito sie wiec
w A. A. 77 osb6b.

Stan wyszkolenia w tym dniu byt nastepujacy:
Ukonczyto szkolenie — 22, koniczyto— 13, odbywato loty
samodzielne, przed warunkami 25, z instruktorem la-
tato 17.

W sierpniu 1929 samoloty Aeroklubéw Akademic-
kich  wykonaty 3.759 lotéw w czasie 530 godz. 56 min.
W poréwnaniu z miesigcem poprzednim (lipcem) liczba lo-
tow zmalata o 20%, a czas wzrést o 1,5%.

Zadnych nieszczéliwych wypadkéw z ludZzmi nie
byto.

Nagroda Z. P. R. R. Zwigzek ufundowat puhar
przechodni dla Aeroklubu Akademickiego, ktorego czton-

kowie osiggna w dorocznych zawodach organizowanych,
przez Z. P. A. A. lub w jego zastepstwie przez jeden
z A. A. — najwigksza ilo$¢ punktéw.

W roku biez. puhar bedzie przyznany za udziat
w Locie potudniowo-zachodniej Polski, organizowanym
przez A.A.K. wesp6t z L.O.P.P.

Dn 3.X.1929.

(—) Prezydjum.

A. A. w WARSZAW IE

Sekretarjat: Chmielna 27 m. 7.

Sprawy szkolne. W szkole
kurs pilotazu dobiega ostatecznie konca. Dwu uczniéw
pozostato na warunkach i zostal zawieszony, reszta
szkote ukonczyta. W potowie pazdziernika odbedzie sie
uroczyste wreczenie dyploméw pilotom.

lotniczej A. A. W.

Loty. W ciggu wrzesnia dokonano w A. A, W.
575 lotéw w czasie 93 godzin. Na loty szkolne przypada
z tej liczby lotéw 412 o czasie godzin 65, na loty trenin-
gowe i awjonetek lotéw 163 i godzin 28.

Wypadek. Wobec ukazania sie notatki w prasie,
niedostatecznie jasno podajacej przyczyne wypadku, jaki
mial miejsce w naszej szkole w dn. 18 wrzesnia r. b,
wyjasniamy:

Przyczyng wypadku byto zerwanie (przetarcie sie) li-
nek steru wysokosci, ktére nastapito wskutek wadliwego usta-
wienia ich przez fabryke, w ktérej byt ptatowiec budo-
wany. Stwierdzita to komisja parku 1 p. lotn. Dostrze-
zenie tej wady byto przez nadzér techniczny A. A. nie-
mozliwe, gdyz przetarcie nastgpito w wewnetrznej czesci
kadtuba. Zardéwno instruktor, jak i uczen wyszli z wy-
padku cato. Platowiec ulegt zniszczeniu.

Raport zatogi R.W. D. Zarzad A.A.W. na posie-
dzeniu w dniu 9 wrzesSnia wystuchat raportu kol. kol.
Stanistawa Wigury i por. pil. Franciszka Zwirko z prze-
biegu lotu R. W. D. Postanowiono, po porozumieniu sie
z Aeroklubem Rzeczypospolitej Pol., przesta¢ podzieko-
wanie wiadzom wszystkich niemieckich portéw lotniczych
odwiedzonych przez R. W. D., a wiec portow Tempelhof,
we Frankfurcie i Erfurcie oraz wojskowym lotniczym
wiadzom francuskim w Nimes za serdeczne przyjecie
i zyczliwo$¢ w czynieniu wszelkich utatwien przy prze-
lotach.

(—) W. L. Sobol
Sekretarz.



A. A. we LWOWIE

Sekretarjat: ‘Potockiego 67 m. 1.

Stan wyszkolenia w dniu 1-go wrzes$nia 1929 r. byt
nastepujacy: pilotéw 6, na warunkach 7, samodzielnych 5,
na usamodzielnieniu 2, zawieszony 1.

W miesigcu sierpniu ukonczyli szkolenie pp.: Matz
Rudolf i por. Dr. Kajetan Czarkowski-Golejewski.

W ubiegtym miesigcu wykonano 478 lotéw w cza-
sie 50 godzin 22 minut.

W lipcu b. r. wykonali cztonkowie A. A. L. Grze-
szczyk Szczepan i May tadystaw na awjonetce Aeroklu-
bu J. D. 2 raid na trasie: Warszawa—Lublin—Deblin—
Warszawa — Torun—Poznan—t6dz—Warszawa—Lublin—
Lwow, tacznie 1300 km. Pilotowat prezes A. A. L. Grze-
szczyk Szczepan.

Dn. 3.1X.29.

Za Zarzad:

(—) T. Zaleski — v. prezes
(—) W. Olszewska — w/z sekretarza.

A. A. w POZNANIU

Sekretarjat: 41. Marcinkowskiego 24. ,Nur*

Zjazd fl. fl. W dniach 28, 29 i 30 wrzes$nia b. r.
odbyt sie w Poznaniu Zjazd Aeroklubéw Akademickich.
Przybyli delegaci z Warszawy, Krakowa, Lwowa, Wilna
oraz najmtodszego klubu—Gdarska, ktory zostat przyjety do
Zwigzku Polskich Aeroklubéw Akademickich.

Sprawy szkolne. W biezacym miesigcu uzyskali
dyplomy pilotéw turystycznych kol. Litwinski Zbigniew
i kol. Grzybkowska Halina. Na ukonczeniu pilotazu jest
kol.TomaszewskaMarja, Andrukiewiczéwna Sabina, Grzyb-
kowski Bohdan. Offierski Michat, inz. Janowski Antoni,
inz. Ptoszek Rudolf (z A. A. Gdansk) i Ruszczynski Ja-
nusz. W ten spos6b, na zakonczenie kursu, liczba wy-
szkolonych dojdzie do sumy 15 os6b. Dwoch z tej licz-
by, a mianowicie kol. Rosinski Ludwik i Moscinski Ja-
nusz, przeszli podczas ¢wiczen rezerwowych w tym roku
kurs pilotazu na Potezie i uzyskali warunki na dyplom
pilota wojskowego.

Sprawy techni¢zne. Wkrdétce z remontu wyjdzie
JAlbatros B 27, na ktéorym klub rozwinie dalsza propa-
gande na rzecz A. A. oraz dokona szeregu przelotéw do
sgsiednich klubéw. Wskutek pozaru fabryki ,Samolot”

sptonety nam silniki, przydzielone przez Departament
Aeronautyki oraz silnik ,Anzani" awjonetki Medwec-
kiego.
Za Zarzad:
Dn. 30. IX. 29.

(—) L. Rosinski
(—) B. Karlinski V. prezes

sekretarz

A, A. w WILNIE

Sekretarjat; Mickiewicza 7.

Dziatalnos¢ szkolna. Platowce szkoty lotniczej
A. A. w Wilnie w okresie od 1 do 30 sierpnia 1929 roku
wykonaty 812 lotéw, co dato w sumie 67 godzin 40 min.
lotu. W tym czasie wylaszowato sie jeszcze 7 ucznidéw
tak, ze ogétem Klub ma 11 wylaszowanych w tym roku,
w tern 1 kolezanka. Pozostali uczniowie, w liczbie 3,
beda sie laszowali w przysztym miesigcu. Koledzy wy-
laszowani w poprzednim miesigcu w liczbie 5 konczg wa-
runki tak, ze w pierwszych dniach wrzesnia otrzymajg
dyplomy.

Podczas szkolenia w ubieglym miesigcu nie byto
ani jednego wypadku i wszystkie trzy samoloty sg stale
w ruchu.

Dn. 30.V111.29

Za Zarzad:
(—) K. Hataburda — prezes.

Linje LotniGze ,Lot”
ROZKLAD LOTOW

wazny od dnia 16 sierpnia 1929 r
az do odwotania.

Godzina Kierunek Godzina
Warszawa—Poznan
14.30 Warszawa 10.30
16.30 Poznan 8.30
Warszawa—Katowice
9.30** 13.15 Warszawa 11.15* 15.30
12.00 15.45 Katowice 8.45 13.00
Warszawa— Krakow
9.30* L, Warszawa 15.30*
12.00 i Krakow 13.00
Warszawa—Lwow
13.45 Warszawa 11.15
16.30 Lwow 8.30
Warszawa— Gdansk
14.15 Warszawa 11.30
16.45 Gdansk 9.00

Katowice—Krakow

11,45*12.30** 16.15 A 8.15 12.15* 13.00*
12.15 13.00 16.45 745 1145 12.30

Katowice
Krakow

Katowice—Poznan

8.30 Katowice 15.45
11.00 i Poznan 13.15
Katowice—Brno—Wieden

12.45** B Katowice >k 12.15**

15.00 Brno 10.00

15.30 Brno 9.30

16.30 N Wieden % 8-30

Krakow—Wieden
12.45* i Krakow \k 12.00*
15.15 y Wieden Ji 9.30
Poznan—Bydgoszcz— Gdansk

14.00 P Poznan >k 11.00

15.00 Bydgoszcz 10.00

15.30 Bydgoszcz 930

16.45 y Gdansk g 8.15

Objasnienie znakow:
* samoloty kursuja tylko w poniedziatki, $rody, pigtki
o . N , we wtorki, czwartki, soboty.
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Podroéz
bez wstrzaséw, dymu, kurzu, ttoku, zapewnia
samolot.

1.000.000 kilometrow przeleciaty samoloty Polskich Linij

Lotniczych ,Lot” w czasie od 1 stycznia do drugiej po-

towy wrze$nia 1929 r. i przewiozty ponad 10.000 pasa-
zeréw, milion listéw i 250 ton towaro6w.

100% bezpieczenstwo. Jedyna podréz bez wypadkow7
Korzystajcie z komunikacji powietrznej.
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