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miesiąc 6 premij swoim prenumeratorom rocznym w postaci bezpłatnych przelotów na linjach L. L. „Lot”
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I INNE WYDAWNICTWA Z DZIEDZINY LOTNICTWA I GAZÓW, 
KTÓRE NABYWAĆ MOŻNA W SKŁADNICY ZARZĄDU GŁ. L.O.P.P.

Ceny Ceny
Obrona ludności cywilnej — por. Z. Marynowski . . . 1.90 Chemiczne środki bojowe — kpt. Korolec . . . . .  4.—
Samoobrona kraju — ppłk. Z Wojnicz-Sianożęcki . . . 3.— Pierwsza pomoc przy zatruciu gazami i dymami bojowemi
Walka chemiczna w przyrodzie—prof. Wł. Lindeman . . 1.— — kpt. dr. Dekański 4.50
Podstawy ratownictwa zatrutych gazami— prof. Lindeman . 2.50 Chemja na usługach ochrony roślin—dr. Strawiński . . . 6.—
Krótki zarys chemji, gazów i dymów bojowych O władzę nad błękitami — T. Garczyński.................................. 1.—

kpt. Kalusiński 2 — Lotnictwo w wojnie współczesnej — S. Abżółtowski . . . 1.—
Taktyczne użycie broni chemicznej — ppłk. Jasiński. . . 1.— Koleje a wojna lotniczo-gazowa — M. Romeyko . . . .  — .30
Wskazówki meteorologiczne — Stefan Hłasek-Hłasko , . . 4.— Modelarstwo lotnicze — Wojciech W o y n a ....................... 2.80
Toksykologja chemicznych środków bojowych — Fotografia i Aerofotografja — A. G o s i e w s k i ....................... 16.—

prof. W. Lindeman 13.— Teorja i budowa samolotów 3 t — M o k r z y c k i .......................15.—
Ćwiczenia przeciwgazowe w obrazach —por. Z. Marynowski 5.— Iperyt — prof. Wł. Lindeman . . . . .......... ........................... 15.—
Podstawy lotnictwa — Dr. R. von Mises, w opr płóciennej 10.50 Obrona przeciwchemiczna miast — B a r t e l ............................3.—

w oprawie skoroszytowej 8.50 Zagadnienie Obrony Przeciwlolniczej Państwa — major
Uszkodzenia oczu przez gazy bojowe—płk. Karnicki . . . 1.80 Kędzior 1.10
Gazy bojowe a konie w armji — płk. Marczewski . . 1.50 Repetytorjum gazoznawstwa — por. M. Ziembiński. 1 wyd. 1.50
Toksykologiczna klasyfikacja chemicznych środków „ „ 2 wyd. 3.—

bojowych — prof. W. Lindeman 1.80 Propaganda Jej metody i znaczenie) — Wł. Baliński . 6,—

Wszystkie wymienione wydawnictwa nabywać można w składnicy Zarządu Gł. L. O. P. P. 
Długa 50, tel. 2-04. (Administracja „Młodego Lotnika” książek powyższych nie wysyła).
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POLSKIE L IN JE  LOTNICZE
„ L  O T ”

R O Z K Ł A D  L O T Ó W
ważny od dnia 1 listop ada 1929 r

Samoloty kursują codziennie z wyjątkiem  
niedziel.

G o d z i n a G o d z i n a
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I 8*45
11.45** 1 Katowice >̂  12.30**
13.45 Brno 10.30
14.15 Brno 10.00
15.15 > W iedeń gk 9.00

11.45* ^ Katowice >b 12.30*
14.30 f̂ W iedeń g1 9.45

11,30 13.15 1 Katowice b̂ 11.00 12.30
12.15 14.00 ^  Kraków J|| 10.15 11.45

O bjaśnienie znaków:

samoloty kursują tylko w poniedziałki, środy, piątki 
„ „ we wtorki, czwartki, soboty.

W r. 1928 -sam oloty Tow arzystw a przeleciały: 

2.190.000 kilom etrów.

W  А Щ  S Z A W  A
UL. TOPOLOWA ę  LOTNISKO CYWILNE
Tel. 258-13 i 110-81 “ Adr. teL: C. I. D. N. A.

PEŁN Y  EK W IPU N EK  LO TN ICZY
K O M B I N E Z O N Y  -  K U R T K I  
S P O R  T Ó  W K I — K O M I N I A R K I  
R Ę K A W I C E - B U T Y  — S Z A L E  
O K U L A R Y -T O R B Y  BAGAŻOW E

i t. p .

WYROBY 
ODZNACZONE 
NA P W. K.

3
WŁASNE

P A T E N T Y

DOSTARCZA PO CENACH FABR.

K R A JO W A  F A B R Y K A  O D Z I E j Ż Y  S P O R T O W E J

„V A R S 0  V I E N N Е“
W A R S Z A W A , M arszałkow ska 104 (wprost dworca) 

tel. 4 2 6 -2 9  i 2 3 9 -3 6 .

Umieszczoną obok „Tabelę miary" prosimy dokładnie wypełnić 
i wysłać pod naszym adresem w kopercie,
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T U w  Y C I A Ć 
Do Fabryki „ V A R S O V IE N N E ”

W A R S Z A W A
Chcąc zamówić wg. niżej podanej miary

upraszam o przysłanie mi oferty 
ze wzorami oraz innych danych pod adresem:

t a b e l a  m ia r y

A-B
A-B-C

Długość do talji cm.
Cała długość cm.

D-E Połowa szer. piec. cm.
E-F *) Dług. rękawów cm.
G-H

J
**) Dług. rękaw, cm
Objętość piersi cm.

K Objętość talji cm.
L Objętość bioder cm.

Objętość szyji cm.
*) miara rękawów zwykłych. **) miara rękawów reglanowych

Międzynarodowe 
Towarzystwo Żeglugi Powietrznej

Compagnie Internationale 
de Hauigation Herienne

K i e r u n e k

dn.

Podpis:
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Inż. A N T O N I  K I E Ł B A S I N S K I
Biuro Budowlane

Warszawa, Złota 30. ^ r = = = ^ — Tel. 284-67.
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Fotografje lotnicza do kolekcyj
w i e l k i  w y b ó r

A g e n c j a  F o t o g r a f i c z n a

„ K A Z I  A ”
Bydgoszcz, Jagiellońska 3|4.

S K Ł A D A J C I E  O F I A R Y
N A  B U D O W Ę

(jwilnej Szkoli Obrony 
Piminpiowcj

K O N T O  P. K, O. 17300.

ИЩЦИ IIIIIIII
Ilustrowany miesięcznik

• O rg a n  lo tn ic tw a  w o jsk o w e g o  ■

Wydawany przez Departament Aeronautyki i Sekcję Lotniczą Towarzystwa
Wiedzy Wojskowej.

Prenumerata: kwartalna — 7,50 zł., półroczna 15 zł., roczna — 30 zł. 
na prowincji roczna — 32 zł., zagranicą roczna — 5 doi., półroczna — 3 doi.

Mumer pojedyńczy — 3 zł.
R E D A K C J A  i A D M I N I S T R A C J A :

Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko, bud. nr. 39, tel. Nr. 520-70.
Konto P. K. O. — 17.944.



Halbardziej homgletnir łańcuch typów: 70 nu., 85 «и., 95 вя., 110 «и., 130 «и., № и., 200 н.. 450 ня„ 000 ви. I
S p ó ł k a  a k c y j n a  d l a  b u d o w y  s a m o l o t ó w  i s i l n i k ó w  l o t n i c z y c h  1

J. W A LTE R  i S -k a  -  PRAHA -  J in o n ice , C ze c h o s ło w a c ja .

Najlepsze w świecie
s i l n i k i  l o t n i c z e

chłodzone p o w ietrzem

N a jp o tę żn ie jsza  

p r o d u k c j a
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N ACZELN Y ZW IERZCHNIK L O TN IC TW A  CYW ILNEGO, 
PAN M INISTER  KOM UNIKACJI INŻ. A LFO N S KUH N , 

o lotnictw ie sportowem  i działalności klubów



M łody Lotnik staje się dziś wolną trybuną, 
z k tórej wypowiadają się na tem at lotnictwa spor
towego wszystkie zainteresowane czynniki.

Czytelnik znajdzie w tych artykułach bogaty , 

m aterjał do wyrobienia sobie sądu o znaczeniu lot
nictwa sportowego i wartości prac, podejmowanychц 
w tej dziedzinie w Polsce.

Postaram y się ułatwić Mu to zadanie, sum ując  
fa k ty  i wyciągając własne wnioski ogólne.

Jakież więc m am y zdanie o dwuletniej działal
ności Klubów i okolicznościach z tern związanych?

Przedew szystkiem , stw ierdzam y w zgodzie z opi- 
nją najbardziej m iarodajną, że lotnictwo sportowe, 
zaledwie po rocznej działalności, stało się w cało
kształcie lotnictwa polskiego poważnym czynnikiem , 
że już w obecne m stad jam  rozwoju jest ono w sta
nie przejąć na siebie część zadań, spełnianych dotąd  
przez Państwo i L. O. P. P.

W ym ieniane jest początkowe szkołnictwo w pi
lotażu. N ie ty lko  —  zdaniem naszem  —  sport lot
niczy może odciążyć wojsko. Jest on również w sta 
nie przejąć wiele propagandowych zadań, spełnia
nych przez kom unikację lotniczą wewnątrz kraju. 
W szak, jeśli chodzi o znaczenie propagandowe  
i przem ysłowo - obronne, to sport i kom unikacja da
dzą się sprowadzić do wspólnego mianownika bar
dzo łatwo.

W spółpraca z L. O. P. P. nasuwa się przy  
lotach propagandowych, które K luby łatwo mo
gą łączyć z inne mi swoje mi zadaniami, a zatem  
wykonać z większem dla całości pożytkiem .

Działalność K lubów w r. 1929 można ująć w kil
ku następujących zdaniach:

W yszkolono 92 pilotów - turystów, 79 pilo
tom dano trening, wykonano ogółem przeszło 30 
tys. lotów w czasie 3.800 godz. Zorganizowano  
pierwsze zawody klubowe, kilka raidów w kraju  
i zagranicą, ustanowiono pierwszy, rekord światowy 
Polski, uczyniono bardzo poważny krok w dziedzi
nie szybownictwa.

N a  te prace  —  jak oblicza strona dająca  —  

Państwo wydało pół milj. zł. przy ogólnej sumie  
swego budżetu na lotnictwo 38 1/2 milj. zł. W ystar
czy orjentować się powierzchownie, by stwierdzić,

że za tę cenę K luby dały bardzo dużo. Do po
mocy państwowej należy doliczyć pomoc społeczeń
stwa, zorganizowanego w L. O. P. P., k tórej suma 
świadczeń na rzecz K lubów w roku 1929 da się wy
razić liczbą 70 tys. zł. (w  gotówce i w naturze).

N ależy  dalej skonstatować, że opieka Państwa  
była rozumna i troskliwa. Jeśli w pierwszym okre
sie pomoc materjalna okazała się zamała, to ra
czej dlatego, że działalność K lubów przewyższyła  
oczekiwania naszych W ładz.

K luby dały od siebie w gotówce około 32 
tys. zł. Jesto to jeszcze niewiele. Oczywiście, nie 
można wymagać od studenta, czy innego prole- 
tarjusza, szkolącego się w Klubie, by płacił po k il
kadziesiąt złotych za godzinę lotu, ale na opłatach  
członkowskich nie wyczerpują się źródła własnych  
dochodów. K luby muszą jeszcze bardziej wyzy
skać atrakcyjną wartość lotnictwa, zdobyć środki 
drogą urządzania popisów, konkursów , raidów i t .p .  
Odwoływanie się bezpośrednie do społeczeństwa nie 
jest wskazane, skoro K luby korzystają już z pom o
cy L. O. P .P ., ale mogą one i powinny zdobyć do
stęp do szkatuł jednostek, których pod mianem „me
cenasów lotnictwau znają i eksploatują aerokluby  
wszystkich krajów. Środowisko zamożnych społecz
ników, okazując się niejednokrotnie głuche na wo
łania L. O. P. P., zm ięknie pod warkotem siłnika  
i w idokiem m łodej, tchnącej tężyzną piersi pilota- 
akadem ika.

Jeśli chodzi o system  pomocy społecznej, udzie
lanej lotnictwu sportowem u przez Państwo, to 
stw ierdziliśm y na innem miejscu, że był on racjo
nalny i przewidujący. Miejmy nadzieję, że rosnące 
z każdym  miesiącem zaufanie do K lubów u W ładz, 
złagodzi zbyt rygorystyczne, wojskowe kryterjum  
przy szeregowaniu prac Klubów, znajdując spraw
dzian w całokształcie działalności.

N ałeżałoby jeszcze zwrócić uwagę na stronę  
organizacyjną Klubów, w szczególności zastanowić 
się, czy Aerokluby a k a d e m i c k i e  były odpowied
nią form ą organizacji sportowo-lotniczych. Z  bra
ku miejsca w tym  dziale, pogląd nasz na tę kwe- 
stję znajdą czytelnicy w jednym  z artyku łów ♦



RYSZARD ADAMOWICZ 
Czł. Komisji Lotnictwa Sportowego 

z ramienia M. K.

Znaczenie sportu lotniczego dla państwa
Wojna światowa, która doko

nała całego szeregu gruntownych 
przegrupowań wielu zasad i syste
mów, zmieniła również gruntownie 
poglądy na sposób przygotowania 
w czasie pokoju środków obrony 
państwa.

Czasy, kiedy obowiązki dane
go narodu kończyły się z chwilą 
dania rekruta  i podatku na woj
sko, przeszły bezpowrotnie do 
przeszłości.

W miejsce tworzenia i u trzy
mywania licznych i kosztownych 
armij zawodowych wchodzi orga
nizacja nowa, pod hasłem narodu 
pod bronią, gotowego w każdej 
chwili wystąpić w obronie zagro
żonych granic państwa, czy też 
jego niepodległości.

Konsekwencją tego nowego sy
stemu jest—między innemi—zwró
cenie przez powołane czynniki w 
państwie specjalnej uwagi na przy
gotowanie nie tylko w czasie służ
by wojskowej, lecz i poza nią, o- 
bywatela do ochrony z bronią w 
ręku całości państwa, a równo
cześnie dążność do przeprowadze
nia jaknajwiększych mas obywa
teli przez szkołę wojskową w 
ramach kadr armji narodowej, z 
równoczesnem zredukowaniem cza
su trwania tej służby, dzięki wcze
śniejszemu przygotowaniu do niej 
młodzieży już w czasie poprzedza
jącym służbę wojskową.

Sport, wyrabiający tak ważną 
z punktu widzenia wojskowego tę 
żyznę fizyczną, cieszy się z tych 
względów specjalną uwagą, pomo
cą i opieką rządów.

Sport jednakże, grający dziś 
olbrzymią rolę w życiu codzien- 
nem społeczeństwa, jest rozczłon
kowany na szereg najróżnorodniej
szych gałęzi, dostępnych dla każ
dego zawodu, wieku i płci, jest w 
swych różnorodnych formach mniej 
lub więcej korzystny i celowy dla 
wychowania fizycznego przyszłe
go obrońcy państwa.

Zależnie od tego, tworzy się 
kryterjum potrzebne do decyzji w 
stosowaniu mniej lub więcej inten
sywnej pomocy państwa dla danej 
gałęzi sportu.

Niema jednak sportu mającego 
tak stuprocentowe znaczenie dla

obrony państwa jak sport lotni
czy!

Sport ten wymaga również i z 
tego względu poparcia bardziej in
tensywnego, że przy swojem wielo- 
stronnem i pierwszorzędnem zna
czeniu, jest równocześnie sportem 
najdroższym.

Zwrócić uwagę na znaczenie 
lotnictwa sportowego należy prze- 
dewszystkiem w trzech kierun
kach: wojskowym, propagandowym 
i przemysłowym.

Znaczenie wojskowe sportu lo
tniczego jest już dziś w Polsce 
kwestją znaną i omawianą bardzo 
wszechstronnie, z punktu widze
nia techniczno-lotniczego. P o ru 
szę tu zagadnienie inne.

Faktem jest, że uzyskanie pier
wszego stadjum wyszkolenia pilo
ta w klubie lotniczym ma przed 
szkoleniem w wojsku plusy nastę
pujące:

1) dużo mniejszy koszt tego 
wyszkolenia,

2) szkolenie się jednostek, ma
jących prawdziwe zamiłowanie do 
lotnictwa,

3) możność nieprzerywania 
przez szkolącego się jego zawo
dowego lub naukowego zajęcia, a 
zatem nieodrywanie go od w ar
sztatu pracy.

Należy sobie zatem postawić 
pytanie, przy założeniu stwierdza- 
jącem dobre wyniki dotychczaso
wej praktyki w tym kierunku, czy 
względy te nie są tak ważkiemi, 
że należałoby część pracy nad 
wyszkoleniem pilota dla armji 
zdjąć z bark  wojska i przenieść 
na sportowe organizacje lotnicze?

Mimo całą świadomość bardzo 
skomplikowanej dziś szkoły żoł
nierza, a żołnierzą-lotnika w szcze
gólności, zdaje się być pewnem, 
że tego rodzaju rozwiązanie—przy 
odpowiedniej organizacji i nadzo
rze szkolenia w lotnictwie spor- 
towem—będzie celowem.

Będzie to naturalnie czemś w 
rodzaju szkolnictwa ogóino-kształ- 
cącego, a szkolenie fachowe spe
cjalne będzie odbywać się w ra 
mach kadr wojskowych, które bę
dą miały zadanie bardzo ułatwio
ne. Zrealizowanie tego, bez wąt

pienia dość trudnego i bardzo waż
nego, problemu może dać w prak 
tyce dwa rezultaty. Albo zmniej
szenie czasu służby czynnej w 
wojskach lotniczych, albo możność 
poświęcenia większej ilości czasu 
tej służby na ćwiczenia w lotni
ctwie, jako broni z jej specyficz- 
nemi warunkami walki i sprzętu.

Sport lotniczy jest też polem 
do łatwego rozwiązania chromają
cej dziś, we wszystkich zresztą 
państwach, sprawy utrzymania w 
treningu pilotów rezerwy.

Przy rozpatrywaniu tych lo
gicznych konsekwencyj obecnego 
stanu faktycznego, nie należy za
pominać o pewnych doświadcze
niach wojny światowej i naszej 
histrorji wojennej tego okresu.

Okazało się mianowicie, że o~ 
sobnik z zamiłowaniem do sztuki 
wojennej nabywał, nie w mundu
rze, a w marynarce i nie w szko
łach wojskowych, a w organiza
cjach wojskowych, potrzebne wia
domości nie tylko dla dobrego żoł
nierza, ale niejednokrotnie stawał 
się również doskonałym dowódcą.

Co do wartości propagandowej 
sportu lotniczego, to niesłychanie 
doniosłym jest fakt, że może on 
oprócz spełnienia zadań, które po- 
rucza się obecnie pilotom zawo
dowym, dać jeszcze jeden moment 
bardzo ważny.

Widzowie, obserwujący lot pi
lota sportowego, lub jego osobę 
wraz z maszyną na lotnisku, na
ocznie się przekonają, że można 
się nauczyć latać i latać samo
dzielnie nie będąc zawodowym 
wojskowym, czy też zawodowym 
pilotem, lecz będąc równocześnie 
lekarzem, inżynierem, przemysłow
cem, studentem i t. p.

Czyli drogą tą osiągnie się cen
ną propagandę nie tylko popiera
nia finansowego lotnictwa, lecz 
wzbudzać się będzie indywidual
ne zainteresowanie i aspiracje, k tó
re przyczynią się niewątpliwie do 
rozrostu liczebnego naszego spor
tu lotniczego i może przysporzą 
mu jednostek, mogących pozwolić 
sobie na opłacanie tego kosztow
nego sportu z własnej szkatuły.



SZE F  LO TN IC TW A WOJSKOWEGO  

P. PUŁK. DYPL.PIL. INŻ. LUDOMIŁ R A Y SK I

O LO TN IC TW IE SPO RTO W EM

Opanowanie oceanu powietrznego nad własnym krajem je s t jednym  z  najważniejszych zadań 

nowoczesnego państwa. Nietylko dla obrony jego granic, ale i dla rozwoju jego ducha,

Lotnictwo sportowe i Aerokluby poszczególnych zrzeszeń powinny wypracować w społeczeństwie  

to poczucie, że człowiek prawdziwie współczesny je s t w powietrzu we własnym żywiole.

L. Rayski

Wreszcie trzecia dziedzina 
znaczenia sportu lotniczego —u nas 
w zaczątku — ale niemniej ważna.

Lotnictwo sportowe jest drugim 
czynnikiem, który, obok lotnictwa 
komunikacyjnego, ma być odbior
cą krajowego przemysłu lotnicze
go, tak niezbędnego dla państwa 
na wypadek wojny, a pod k tó re
go ciężarami ugina się lotnictwo 
wojskowe w czasie pokoju.

W dziedzinie tej stan faktycz
ny jest conajmniej niezadawalnia- 
jący.

Przemysł lotniczy polski lotni
ctwem sportowem nie interesuje 
się. Ani jego organizacją, ani je
go potrzebami. Kluby przy fabry
kach są wprawdzie już „czemś”, 
ale to „coś” jest wynikiem dąże
nia po linji najmniejszego oporu.

Przykładem, chyba ujemnym 
dla przemysłu, jest fakt, że lotni
ctwu sportowemu w Polsce naj
lepszą awjonetkę dały nie istnie
jące fabryki lotnicze, a grupa stu
dentów; pośród instytucyj, subwen
cjonujących lotnictwo sportowe, fa
bryk lotniczych nie widzimy.

Omówione powyżej względy są 
temi elementami, które składają 
się we wszystkich państwach, a 
więc i w Polsce, na decyzję pono
szenia przez Rząd lwiej części 
kosztów istnienia lotnictwa spor
towego, otaczania go specjalną o- 
pieką i użyczania mu wielostron
nych pomocy.

Nasze młodę lotnictwo sporto

we ma już swą piękną kartę  hi- 
storji.

Powstało ono normalną i wła
ściwą drogą inicjatywy społecznej, 
zapoczątkowane przez młode spo
łeczeństwo akademickie. Z chwi
lą objęcia nad niem pieczy przez 
czynniki rządowe, nasz sport w y
magał już tylko — oprócz pomocy 
materjałowej i finansowej — drob
nych zmian w strukturze organi
zacyjnej.

Dziś lotnictwo sportowe w Pol
sce jest gotowe w zupełności do 
spełnienia swych obowiązków.

Koniecznem jest tylko, by od
dający się w Polsce sportowi lo
tniczemu ludzie zdali sobie wy
raźnie sprawę z dwu, może nie
przyjemnych, ale istotnych fak
tów.

Primo — to konieczność bez
względnego stosowania się do o- 
bowiązujących przepisów.

Secundo — to konieczność po
noszenia różnych i licznych wy
datków z chwilą, gdy się chce 
uprawiać sport lotniczy nie tylko 
w ramach klubów.

Niezależnie od tego, iż młode 
nasze ustawodawstwo lotnicze, w 
swych pierwszych krokach, może 
tu lub owdzie mieć pewne uster
ki, należy mu się bezwzględnie 
posłuszeństwo, choćby tylko dla
tego, że brak dyscypliny jest tu 
bardzo często opłacany kosztem 
ludzkiego młodego życia. Koniecz- 
nęm jest zmuszenie niespokojnego

nieraz ducha polskiego, nawet wo
bec nakazów Rzeczypospolitej, do 
wtłoczenia się w ramy prawa i do 
zżycia się z tern prawem.

Co do faktu drugiego, to na
wiązując do niedawnego wystąpie
nia w tej sprawie, stwierdzić na
leży, że niezaprzeczenie posiada- 
danie własnego, na swój wyłącz
nie użytek, samolotu jest istotnie 
luksusem.

Nie potrzeba może „być na to 
Krezusem”, ale trzeba być zamoż
nym człowiekiem.

O ile słuszną będzie rzeczą 
domaganie się od Państwa pomo
cy dla lotniczej organizacji spor
towej, o tyle niesłuszną i niewła
ściwą rzeczą, przynajmniej w na
szych dzisiejszych warunkach, jest 
domaganie się tej pomocy dla je
dnostek.

Państwo może popierać spor
tową organizację samochodową, 
kolarską, strzelecką i t. p., ale nie 
może popierać poszczególnych je
dnostek, oddających się temu, czy 
innemu sportowi.

Wszelkie opłaty na rzecz Pań
stwa muszą być od takich jedno
stek pobierane, choćby z tytułu 
częściowej rekompensaty za świad
czenia dla tych, którzy, będąc w 
trudniejszych warunkach finanso
wych, korzystają z pomocy tego 
Państwa w organizacjach zwar
tych, jakoteż i z tytułu tych u- 
prawnień, z których jednostki te 
przecież korzystają.



KPT. PIL. DR. TADEUSZ HALEWSKI 
CzL Komisji Lotnictwa Sportowego 

z ramienia M. S. Wojsk., prezes A. A. W.

Pomoc społeczna dla sportu lotniczego zagranicą i u nas
Lotnictwo stało się już dziś 

„lotnictwem dla wszystkich”, po
ciągając za sobą konieczność opie
ki ze strony państwa i społeczeń
stwa. Opieka ta musi opierać się 
przedewszystkiem na zaufaniu, któ
re, zresztą, sport lotniczy zdobył 
już sobie we wszystkich krajach. 
Na tem zaufaniu zbudowano gmach 
organizacji lotnictwa sportowego 
z odrębną już polityką.

Najważniejszym ,punktem pro
gramu w polityce lotniczej w o- 
gólności jest równomierny i stały 
rozwój sportu lotniczego. Rozwój 
ten związany jest z systemem po
mocy, jaką państwo lub społe
czeństwo dać może sportowi.

Nie będę szeroko kreślił histo
rycznego rozwoju systemu tej po
mocy, lecz odrazu podam, jak ona 
przedstawia się w poszczególnych 
krajach.

W  A n g l j i ,  gdy jeszcze sport 
lotniczy nie opierał się na pier
wszorzędnie zorganizowanych klu
bach, państwo starało się przez 
Ministerstwo Lotnictwa stworzyć 
ośrodki silne i stałe. Od 1925 r. 
wspomagano tam sport lotniczy 
w następujący sposób: zgłaszające 
się do Ministerstwa Lotnictwa gro
no osób, chcące uprawiać sport 
lotniczy, otrzymywało, po spełnie
niu odpowiednich warunków, przez 
dwa pierwsze lata subwencję rzą
dową w wysokości 1.000 funtów 
szterlingów oraz dwa samoloty 
sportowe (obranego typu). Ten sy
stem trwał do roku 1928, w któ
rym to czasie, wobec powiększe
nia się ilości klubów i dążności 
do zwiększenia liczby pilotów, 
zmieniono go na premjowy, dając 
50 funtów za każdy wydany w 
klubie dyplom pilota, oraz 30 szy
lingów za każdą godzinę lotu pi
lota dyplomowanego. Ogólna su
ma za te godziny nie mogła w la
tach 1928— 1929 przekroczyć 2.000 
funtów rocznie. Należy zauważyć, 
że kluby nie miały zamkniętego 
dostępu do funduszów prywat
nych. Do takich funduszów nale
żą subwencje miast, gmin, hrabstw, 
fabryk, poszczególnych osób i t.p. 
O ogólnej wysokości subwencji 
miast, hrabstw i t.p. trudno coś 
powiedzieć, wiadomem jest jednak, 
że np. miasto Manchester w 1928

r. wydało 50.000 funt. szterl. na 
cele sportu lotniczego.

Obecnie ważną jest również 
pomoc, udzielana sportowi przez 
państwo za pośrednictwem t. zw. 
Flying Service oraz przemysłu. 
Państwo (od 1929 r.) wydawać bę
dzie w formie pożyczki fabrykom 
lotniczym 300.000 funt. szt. rocz
nie na samoloty sportowe, które 
mają być dostarczone klubom i 
prywatnym właścicielom na k re 
dyt. Nadto państwo wydatnie sub
wencjonuje Flying Service jako 
wypożyczalnię samolotów (aero- 
taxi). Subwencja dla prywatnych 
właścicieli ze średniej klasy wyra
ża się w pożyczce maximum 4-le- 
tniej, przyczem państwo bierze 
udział w części spłaty. W ytwór
nie, aby nie tracić na udzielanym 
kredycie przez 3 lata, otrzymywać 
będą stałą pożyczkę ponad 300.000 
funt. szt. w ogólnej sumie rocznie. 
Suma ta ma pójść na konstrukcję 
nowych typów sportowych samo
lotów. Kluby w spłatach otrzy
mują większe ulgi niż jednostki, 
przyczem Ministerstwo Lotnictwa 
partycypuje w kosztach samolotu 
od 1/4 do 1/2. Spłaty klubowe są 
tylko do dwóch lat.

W 1929 r. książę Walji, sam 
oddający się sportowi lotniczemu, 
miał zbadać osobiście niedomaga
nia sportu i przewidzieć pewną 
nową formę pomocy, szczególnie 
dla prywatnych właścicieli.

Nic też dziwnego, że ilość pry
watnych samolotów (Light Piane 
Clubs, Flying Service i inne klu
by, oraz poszczególni właściciele, 
wytwórnie i t.p.) dosięga w Wiel
kiej Brytanji 1.200, przyczem ko
biet pilotek jest 113 (a 300 jeszcze 
szkoli się).

Australja posiada ponad 200 
samolotów prywatnych, inne ko- 
lonje angielskie — drugie tyle.

I t a l  ja . Tu rząd oraz prze 
mysł okazały również bardzo wy
bitną pomoc. Szkolenie, uskutecz
niane w centrach lotniczo-spor- 
towych, odbywa się na koszt pań
stwa. Szkolą się głównie akade
micy. Po uzyskaniu dyplomu, każ 
dy pilot sportowy otrzymuje 1000 
lirów oraz zapewnienie treningu. 
Centra otrzymują na szkolenie

jednego pilota 1.500 lirów, poza 
sprzętem i materjałami pędnemi.

Centrów sportowo - lotniczych 
jest obecnie 8 (wraz z dwoma szy- 
bowcowemi). Centrum obliczone 
jest na 20 — 35 uczniów rocznie. 
Mussolini, przekonawszy się w u- 
biegłym roku, po krajowym kon
kursie awjonetek fabrycznych, o 
wysokim poziomie sportu lotnicze
go Italji, zadecydował subwencjono
wać budowę 200 awjonetek trzech 
typów. Połowę tej ilości mają o- 
trzymać (w końcu marca r. b.) 
oficerowie lotnictwa oraz funkcjo
nariusze cywilni lotnictwa dla wy
konywania turystyki, a zarazem jej 
propagandy. Samoloty te mają 
być spłacane ratami, przyczem 
cena ich waha się w granicach
2 — 5 tys. lirów zaledwie. Druga 
połowa samolotów ma być odda
na w miesiącach wiosennych b. r. 
do użytku pilotów rezerwy, dla 
tych samych zadań (cena około 
5—8.000 lirów).

Budżet na lotnictwo sportowe 
oraz popieranie przemysłu lotni
czego, mającego na celu współ
pracę z lotnictwem sportowem, wy
nosi w Italji 8 —10 miljonów lirów 
rocznie, poza udzielanemi m ater
jałami pędnemi na lotniskach, han
garowaniem samolotów, używaniem 
lotnisk i t.p. Przemysł lotniczy 
wykonuje stale olbrzymią pracę 
dla sportu i turystyki, usiłując u- 
trzymać wysoki poziom Italji w 
sporcie lotniczym, oraz konku
rować swoim sprzętem na rynkach 
zagranicznych.

S t a n y  Z j e d n o c z o n e  A-  
m e r y k i  P ó ł n .  Kraj bussines’u 
nie potrzebuje się martwić o sub
wencje na rozwój lotnictwa spor
towego i turystycznego. Przemysł 
sam zrozumiał, że po samochodzie, 
który już dawno nie jest przed
miotem zbytku, ale środkiem ko
niecznym do powszedniego użyt
ku, przyjść musi kolej na samolot. 
Zjawiła się odrazu cała masa róż
nych typów samolotów sportowych 
po cenach minimalnych tak, że 
samolot stał się dostępnym dla 
wszystkich. Wytwórnie dają przy- 
tem długoterminowe kredyty. Ford 
w 1928 r. wydał około 300 tysię
cy dolarów na opracowanie kilku 
typów samolotów sportowo-lury-



stycznych „Stouta” , które natych
miast po wyjściu z warsztatów 
znalazły licznych nabywców, W 
1929 r., z powodu olbrzymiego 
zapotrzebowania, zmuszone były 
Stany Zjednoczone zamówić 1800 
silników małej mocy w Europie 
(600 Salmsonów, 600 Walterów, 
200 Cirrus-Mark II, 400 Gipsy i 
inne w drobnej ilości). Ceny sa
molotów sportowych w Stanach 
Zjednoczonych zaczynają się od 
680 dolarów (6.000 zł.), a dochodzą 
do 90.000 dolarów (komfortowe).

N i e m c y .  Chcąc omówić nie
miecki system pomocy dla lotni
ctwa sportowego, musiałoby się 
bardzo szeroko i rozwlekle opisać 
cały rozwój lotnictwa i panujące 
metody w polityce lotniczej Nie
miec, Ograniczymy się do stwier
dzenia, że lotnictwo powstało tam 
wysiłkiem całego narodu i d late
go nikt w tym kraju nie zapomi
na o sporcie lotniczym (lotnictwa 
wojskowego Niemcy nie posiada
ją). Budżet Rzeszy jest tylko skrom
ną częścią obrazu tego, jakie su
my płyną na sport lotniczy, gdyż 
lwią część ciężaru finansowania 
ponoszą państwa Rzeszy, miasta, 
samorządy i osoby prywatne.

Podam dla zrozumienia tego 
tylko pozycje z budżetu 1929/30 
na sport lotniczy:

W poz. 2 (wydatki, związane z 
technicznemi i ogólnemi zagadnie
niami lotniczemi) punkt f) przewi
duje na wystawy, zawody i inne 
konkursy lotnicze 358 tys. mk..

W innych pozycjach lotnictwo 
sportowe ma następujące sumy: 

d) z ogólnej kwoty 7 794 tys. 
na przemysł, na budowę samolo
tów sportowych (dla wytwórni, bu
dujących takie płatowce) przezna
cza się 1.800 tys. mk,,

na rozwój konstrukcji płatow- 
ców, silników, przyrządów pokła
dowych i t. p. odpowiednio wy
dzielona suma dla lotnictwa spor
towego wyraża się liczbą 700 tys. 
mk.,

w poz, 12 mamy na popiera
nie związków lotniczych 90 tys. 
mk.,

w poz. 13 na zawody sporto
we i związki lotnicze szkół wyż
szych i technicznych 390 tys. mk., 

na balony kuliste 30 tys. mk., 
na specjalne wydatki w inte

resie państwa (p, w. lotn.) 200 tys. 
mk,

Z innych pozycyj i działów na
leży doliczyć na sport lotniczy 
(łącznie z przemysłem) 2.800 tys. mk. 

Razem więc około 6.363 tys. mk.

Są to pozycje oficjalne budże
tu lotnictwa niemieckiego, jednak 
nie całkowicie i dokładnie ujęte, 
gdyż pewne pozycje na popiera
nie prac młodzieży na polu lotni
ctwa oraz na doświadczenia nau
kowe w zakresie lotnictwa, prze
widuje także Ministerstwo Oświa
ty, w porozumieniu z Minister
stwem Przemysłu i Handlu, w 
swoich budżetach. Sumy te wy
noszą rocznie około 450 do 550 
tysięcy marek. Budżet państwo
wy niemiecki zatem popiera sport 
lotniczy ogólną sumą około 6x/2 do 
7 miljonów mk. rocznie. Drugą 
taką samą sumę dają państwa 
Rzeszy, samorządy, przemysł etc. 
Dla przykładu podaję, że sama 
gmina miasta Berlina wydaje na 
kluby lotnicze 150.000 marek rocz
nie, a Stuttgart kwotę 350.000 ma
rek na lotnictwo sportowe. Nie
ma większego miasteczka, a nawet 
wsi, któraby nie złożyła pewnej 
daniny na sport lotniczy lub wogóle 
lotnictwo.

Innych państw europejskich nie 
omawiam, ograniczając się do 
stwierdzenia, że we wszystkich 
krajach istnieje pewien system po
mocy dla sportu lotniczego. Po
moc ta udzielana jest bezpośred
nio klubom lub przemysłowi lotni
czemu, mającemu dostarczać ogó
łowi tanie awjonetki.

Uczyniwszy, dość pobieżny zre
sztą, przegląd pomocy u obcych, po
zwalam sobie w krótkości uzupełnić 
go warunkami, na których wyrósł 
sport lotniczy w Polsce. Dążności je
dnostek, skupiające się wokół idei lo
tnictwa sportowego, istniały dość da
wno, jednak do realnego istnienia i 
faktycznego stworzenia sportu lotni
czego pobudziły naprawdę społe
czeństwo dopiero Aerokluby A ka
demickie, Podjęta próba młodych 
sił wypadła z wynikiem dodatnim. 
Dwa Aerokluby Akademickie — 
Warszawski i Krakowski — w mo
mencie powstawania nie zastały 
pieniężnych środków; jedynie da
no im sprzęt, by przy pomocy nie
go zdobyć kredyt zaufania od 
swych opiekunów. Najlepiej o war
tości naszego sportu lotniczego 
zorjentowano się w Zarządzie 
Głównym L. O. P. P., w D eparta
mencie Aeronautyki M. S. Wojsk, 
i w Wydziale Lotnictwa Cywilne
go M. K. Muszę podnieść, że gdy 
przed dowodami prac, złożonemi 
przez przyszłych adeptów lotni
ctwa, stały kasy i kieszenie zam 
knięte,—w miarę wyczynów środ
ki z każdym dniem potężniały.

Gdy zechcemy porównać lata 1928 
i 1929, to stwierdzimy, że pomoc 
materjalna nietylko powiększała 
się, lecz także ustalała. W 1928 
r. pomoc udzielona lotnictwu spor
towemu da się obliczyć w przybliże
niu na 150.000 zł., a w 1929 r. ta su
ma, po obliczeniu pomocy w samolo
tach, środkach pędnych, pienią
dzach i t. p., grubo przewyższa 
1/2 miljona zł. W 193CD roku 
troska o fundusze dla sportu 
lotniczego została złożona na b a r 
ki międzyministerialnego organu, 
powołanego przez p. ministra ko
munikacji przy A. R. P. — na Ko
misję Lotnictwa Sportowego. B u
dżet opracowany przez tę Komi
sję na rok 1930/31, wykazuje w 
gotówce około 500.000 zł., nie wli
czając pomocy w naturze (samo
loty szkolne, materjały pędne, u- 
żywanie lotnisk, hangarów i t. p.), 
Z przykrością jednak stwierdzićmu- 
simy,że aczkolwiek wszeregach,po
pierających sport lotniczy, zauwa
żyć możemy władze państwowe (De
partament Aeronautyki Min. Spr, 
Wojsk,, Min, Kom., Państwowy 
Urząd Wychowania Fizycznego) 
oraz organizację społeczną—L O. 
P. P„ — brak dotąd samorządów 
i przemysłu.

W całym naszym systemie po
mocy panuje obecnie popieranie 
grup, któremi są kluby. Ze wzglę
du na brak środków, tymczasowo 
nie przewiduje się pomocy indy
widualnej dla jednostek. Komisja 
Lotnictwa Sportowego spodziewa 
się rozwiązać i to zagadnienie, po 
osiągnięciu pewnej stałości swego 
budżetu i odrębnych pozycyj na 
ten ceł.

Na załatwienie tego wpłynie 
zrozumienie w naszem społeczeń
stwie zadań sportu lotniczego. 
Podkreślić wypada na pierwszem 
miejscu konieczność udziału w tej 
akcji miast i samorządów. Rzu
cone zagranicą hasło „Lotnictwo 
dla wszystkich” musi znaleźć i u 
nas odpowiedni odźwięk, byśmy, 
jako naród o mocarstwowem zna
czeniu, mogli kroczyć wśród in
nych w należnym nam szeregu.



P. PPŁK . O BSERW . 1NŻ. C Z E SŁA W  FILIPOW ICZ , 
SZEF LO TNICTW A CYWILNEGO

DO KLUBÓW  I O KLUBACH

N asze lotnictwo sportowe, zapoczątkowane przez Akademickie Aerokluby , ma ju ż  swą kartą 
w bistorji lotnictwa cywilnego w Polsce, stwierdzającą jego zasługi.

fen skłania władze państwowe i organizacje społeczne do popierania tego lotnictwa i do
wodzi konieczności dalszego , gorącego zajęcia się niem tak w kierunku umożliwienia treningu i szkolenia , 
ja k  i pogłębiania i udoskonalenia prac konstruktorskich w zakresie budowy lekkich samolotów ,

M łodym pionierom lotnictwa sportowego należy życzyć , by nie ustawali w pracy — niejednokrot
nie trudnej i napotykającej wiele przeszkód  — / aby każdy rok dawał nowe realne dowody ich żywotności 
organizacyjnej i technicznej.

W ydział Lotnictwa Cywilnego M inisterstwa Komunikacji w dalszym ciągu będzie otaczać opieką 
i pomocą młode organizacje lotnictwa sportowego, bacząc jednak z  urzędu , by działalność tego lotnictwa 
sz ła  po linji interesów całokształtu  lotnictwa polskiego i przynosiła korzyści Państwu .

Inż. Cz. Filipowicz
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WŁADYSŁAW BALIŃSKI 
Dyrektor Zarządu GŁ L. 0 .  P. P.

L. O. P. P. a sport lotniczy
Wśród celów Ligi Obrony Po

wietrznej i Przeciwgazowej, wy
mienionych w jej statucie, znajdu
je się punkt o popieraniu sportu 
lotniczego. Zgodnie z tem, Liga 
zajmuje się sprawami sportu lotni
czego niemal od chwili swego po
wstania.

L.O.P.P. brała wybitny udział 
w tworzeniu tego sportu i była 
pierwszą jego opiekunką. Toteż 
w jej stosunku doń dawał się czę
sto dostrzec pewien sentyment. 
Wystąpił on z siłą szczególną w 
pamiętnych okresach: przygotowań 
do pierwszego konkursu awjonetek, 
a później — podczas debat, jakie 
toczyły się pomiędzy organizacja
mi sportowemi i kilku instytucja
mi państwowemi, mającemi nadal 
wspólnemi siłami popierać sport 
lotniczy, debat, które miały bardzo 
zaważyć na dalszym losie sportu.

Zdając sobie sprawę, że lot
nictwo nasze rozwijać się powinno 
we w s z y s t k i c h  kierunkach i 
widząc, że wysiłek władz państwo
wych skierowany jest ku rozwo
jowi lotnictwa wojskowego i ko 
munikacyjnego, L.O.P.P., w dziale 
twórczości lotniczej, s w ó j  naj
większy wysiłek zwróciła^ ku lot
nictwu sportowemu.

Temu kierunkowi prac Ligi 
sprzyjała również świadomość jej 
Zarządu GL, że sport powietrzny 
przyczynić się musi wydatnie do 
wytworzenia w naszym narodzie 
„zmysłu powietrza”.

Liga zaczęła więc popierać bu
dowę prototypów awjonetek. Te 
prace jej, rozpoczęte w 1926 r. 
i poprowadzone odrazu z dużą

energją, przyspieszyły narodziny 
polskiego sportu lotniczego.

Gdy powstał pierwszy klub 
sportowy — Aeroklub Akademicki 
w Warszawie — L.O.P.P. bez na
mysłu postanowiła przyjść mu z 
pomocą. Skromne to były su
my, ale brak funduszów na sport 
lotniczy dał się naprawdę odczuć 
bardzo dotkliwie, gdy wkrótce tu 
i tam powstawać zaczęły nowe 
aerokluby akademickie, a za nimi 
inne.

A jednak, chociaż trzeba było 
oglądać się za pieniądzem, płatow- 
cami, benzyną i t. d., w prasowym 
organie urzędowym L.O.P.P, w te
dy właśnie ukazywały się a rtyku
ły, uzasadniające konieczność jak- 
największej popularyzacji sportu 
lotniczego i precyzujące liczne a 
niezbędne warunki dla rozwoju te 
go sportu. Niektóre tezy, wysunię
te tam, zostały już zrealizowane. 
Ów okres, mimo zmartwień, prze
żywanych przez młodych pionie
rów naszego aerosportu, był okre
sem radosnym, bo w nowym dziale 
naszego lotnictwa powstał ruch 
silny, którego niktby się nie po
ważył zatrzymać. Niesprzyjające 
okoliczności, albo nieostrożne lub 
nieumiejętne posunięcia, mogłyby 
tenże conajwyżej nieco zwolnić.

Gdy przed aeroklubami stanę
ły poważne zagadnienia organiza
cyjne, związane ściśle ze sprawami 
pieniężnemi, L.O.P.P, brała czynny 
udział w rozwiązywaniu ich. Ob
darzona tytułem protektorki Ae
roklubów Akademickich, Liga trak 
towała kwestje sportu lotniczego

z dużym liberalizmem, jak zresztą 
przystało protektorce.

Liga nie potrzebowała wycho
dzić z założeń praktycznych na 
bliższą metę i pragnęła usunąć 
wszystko, co mogłoby hamować 
sportowy pęd i gasić ogień, który 
sama rozpalała.

Trudno było pogodzić dążenie 
ku jaknajwiększej popularyzacji 
sportu lotniczego z kalkulowanym 
na bliższą metę pożytkiem, które
go domagały się i domagać się wi
docznie musiały instytucje państwo
we, udzielające poparcia sportowi 
z nader szczupłych funduszów 
państwowych, przeznaczonych na 
lotnictwo. A sport lotniczy jest 
tak kosztowny, że bez subwencyj 
państwowych nie może się rozwi
jać. Sam ofiarny grosz publiczny, 
wpływający do kas L.O.P.P., nie 
dałby aeroklubom możności zaspo
kojenia bieżących potrzeb, nie mó
wiąc o stworzeniu trwałych podstaw 
dla rozwoju nawet ówczesnych 
placówek sportu, mniej licznych 
aniżeli dziś.

Obecnie L.O.P.P. wchodzi w 
skład Komisji Lotnictwa Sportowe
go, centralnego organu, koordynu
jącego akcję popierania sportu 
przez szereg organizacyj. Ma tam 
1 delegata na ogólną liczbę 7.

Popieranie sportu przez Ligę 
nie wyczerpuje się atoli tym udzia
łem i subwencjonowaniem aero
klubów. Z rozwojem powietrznego 
sportu wiąże się wiele innych prac 
L.O.P.P.: wspomniana wyżej twór
czość, w której dominuje popiera
nie prac nad stworzeniem polskich



typów awjonetek, a następnie — 
silników małej mocy.

Urządzanie konkursów awjone
tek, pierwotnie o charakterze wy
łącznie zawodów konstruktorów, 
dlatego właśnie, aby jaknajskutecz- 
niej i jaknajprędzej osiągnąć ich 
wielki cel końcowy — otrzymać 
doskonały typ polskiego samolotu 
sportowego, Ale, gdy wysiłki te 
dały już poważne wyniki, Liga, 
służąc doniosłej sprawie i pozba
wiona nie licujących z jej powagą 
ambicji, nie zawahała się zapropo
nować Aeroklubowi Rzeczypospo
litej przyjęcia pod swój znak na
stępnych jej konkursów, w których 
element zawodów konstruktorów 
kojarzy się już z zawodami spor
towców.

Liga ponosi koszty urządzenia 
konkursów awjonetek i wyznacza 
wysokie nagrody. Suma łączna jej 
nagród podwyższona została na III 
konkurs tegoroczny do 30.000 zł. 
Poza pomocą pieniężną, L.O.P.P, 
zaopatrzyła naszych konstrukto
rów i kluby sportowe w kilkana
ście silników, których brak i wy
soka cena były wielkim hamulcem 
rozwoju dziedziny, o której mowa.

Dalej L.O.P.P. doprowadziła do 
porozumienia czynników, zaintere
sowanych w przysporzeniu Polsce 
aparatów słabosilnikowych różnych 
kategoryj. Stąd pochodzi m. inne- 
mi podział awjonetek w Ill-im kon
kursie na dwie grupy.

Do popierania sportu odnieść 
wypada subwencjonowanie kilku 
raidów, licznych zawodów lotni
czych, jak również znaczną część 
akcji, figurującej w programie Ligi

pod nazwą „popieranie prac mło
dzieży“.

Nie zapominajmy wreszcie o pro
pagandzie lotnictwa sportowego, 
którą prowadzi L,O.P,P, Liga jest 
wydawcą „Młodego Lotnika“, Refe
rat prasowy Zarz. Gł, w pismach, 
a jego referat propagandowy przez 
radjo — podają stale wiadomości 
sportowe. Broszury Ligi, jak np, 
pogadanka dla młodzieży Umiń
skiego o sporcie lotniczym, w k tó 
rą Liga zaopatruje wszystkie bibljo- 
teki szkolne, albumiki dla dzieci 
z przygodami naszych małych spor
towców lotniczych i t, p, są świa
dectwem nie tylko troski o zain
teresowanie najmłodszych lotnic
twem, ale w szczególności, i to 
świadomie, — sportem lotniczym. 
W programie prac dla kół szkol
nych L.Ó.P.P, sport lotniczy zaj
muje dobre miejsce. Prace mode
larni i konkursy modeli latających 
są w dużej mierze prowadzone 
pod hasłem zainteresowania spor
tem. Wreszcie, gdy mowa o pro
pagandzie, zasługuje na podkre
ślenie decyzja wielu placówek Ligi 
skasowania swych eskadr, przeka
zania sprzętu swego aeroklubom, 
pozostawienia im tego środka pro
pagandy, Nikt wszak nie uwierzył
by, że Liga przestała ufać skutecz
ności tej postaci propagandy — 
przeciwnie; ale w takim razie jest 
to dowodem wiary Ligi, że kluby 
lotnicze potrafią już to zrobić nie 
gorzej od L.O.P.P,

Starania Ligi o rozwój sportu 
znajdowały stale wyraz w stano
wisku jej delegatów podczas kon- 
ferencyj, na których rozważane by

ły projekty rozporządzeń wyko
nawczych do ustawy lotniczej.

Czytelników czasopisma, po
święconego sportowi lotniczemu, z 
pewnością zainteresuje i przekona 
o aktualnym stosunku Ligi do spor
tu lotniczego również fakt nastę
pujący:

L.O.P.P., która posiada w swym 
budżecie 1930 r. na sport lotniczy 
zł, 90.000 (poza pozycjami innemi, 
mającemi ścisły związek z rozwo
jem sportu), wyasygnowała już w 
b. r. na sport zł. 45.000. Jest to, 
przedewszystkiem, największy z 
tegorocznych wydatków Zarządu 
Gł, Ligi, a rok ten rozpoczął Za
rząd Główny bardzo szczupłemi 
zasobami pieniężnemi. Ten wyda
tek stanowi 50% sumy prelimino
wanej na sport. Taki pośpiech po
zwala mniemać, że jeśli nadzieje nie 
zawiodą i dopływ pieniędzy będzie 
wystarczający, sport lotniczy otrzy
ma od Ligi całą kwotę, jaką za
mierzał mu dać jej Zarząd Główny, 
składając swój budżet do zatwier
dzenia Ogólnemu Zgromadzeniu. 
Lecz to nie wszystko. Następny 
pod względem wysokości tegorocz
ny wydatek Zarządu Głównego 
L.O.P.P. stanowi kwota 32.000 zł., 
wypłacona jako część należności, 
za silniki do awjonetek, budowa
nych na najbliższy konkurs.

Wszystko wyżej powiedziane 
dość wyraźnie świadczy nietylko
0 wielkiem zainteresowaniu, oka- 
zywanem przez Ligę powietrzne
mu sportowi. Liga jest sprzymie
rzeńcem organizacyj sportowych
1 troskliwą opiekunką sportu lot
niczego.
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INŻ. ZBIGNIEW ARND 
Sekretarz Zrzeszenia Przemysłowców Lotniczych

Przemysł a sport lotniczy
Celem każdego przemysłu, a 

tern samem i lotniczego, jest, oczy
wiście, jaknajszerszy zbyt wytwa
rzanych przez niego przedmio
tów.

Zasadniczym znów warunkiem 
istnienia tego zbytu jest popyt na 
dany przedmiot. Wszelkie zjawiska 
w życiu społecznem, mnożące po
pyt na wyroby przemysłowe, lub 
stwarzające nowe możliwości pro
dukcyjne dla przemysłu, są dlań 
zawsze niezmiernie sympatyczne 
i godne poparcia. Istnienie i roz
wój sportu lotniczego w Polsce 
jest takiem właśnie zjawiskiem.

Jeżeli zwiększenie pojemności 
rynku zbytu dla każdej, nawet 
najbardziej prosperującej gałęzi 
przemysłu jest zawsze najważniej- 
szem jej dążeniem, to cóż dopiero 
dla naszego przemysłu lotniczego, 
którego obszar zbytu jest tak ba r
dzo ograniczony i którego przy
gotowanie produkcyjne jedynie w 
części tylko wyzyskane.

Szybki rozwój sportu’ lotnicze
go, otwierającego ludziom oczy na 
praktyczną użyteczność samolotu, 
powinien w dużej mierze przyczy
nić się do stworzenia tej zdrowej 
podstawy egzystencji i rentowno

ści przemysłu lotniczego, jaką jest 
zawsze oparcie o szeroki rynek 
prywatny.

Oblicze tego przemysłu jest 
dzisiaj ciągle jeszcze zwrócone w 
stronę Państwa, które, ze względu 
na swoją obronę, bez ][tego prze
mysłu obejść się nie może, a dla 
zapewnienia mu zdrowego bytu 
nie posiada dostatecznych środ
ków.

Sport lotniczy siłą rzeczy p ra
cuje nad polepszeniem tej .niełatwej 
sytuacji przemysłu i dlatego ma 
po swojej stronie wszystkie jego 
sympatje. Dowodem tego jest sta



ła pomoc techniczna i materjałowa, 
udzielana od szeregu lat przez 
nasze wytwórnie wszystkim zgła
szającym się młodym konstrukto
rom i organizacjom lotniczym. Przy 
tej pomocy powstał już nie jeden 
prototyp awjonetki.

Jeżeli przemysł nasz w swych 
początkach nie poświęcał wiele 
uwagi temu typowi samolotu, sa
molotu lekkiego, to dlatego, że z 
jednej strony pochłonięty był w 
znacznym stopniu tworzeniem pol
skich samolotów wojskowych na 
zamówienie Państwa, swego jedy
nego klijenta, z drugiej zaś, że 
sport lotniczy — odbiorca na sa
moloty lekkie, wykluł się znacznie 
później.

Dzisiaj rzeczy mają się inaczej. 
Szybki rozwój aeroklubów i sku
teczna ich praca zwraca na siebie 
uwagę przemysłu lotniczego i to 
tembardziej, im mocniejsze są dą
żenia do ujęcia prądu sportowego 
w pewien nurt organizacyjny. Na
leży się bowiem spodziewać, że 
jednym z dodatnich przejawów or- 
ganicacji sportu lotniczego będzie 
dążenie do produkcji seryjnej samo
lotów słabosilnikowych w/g typów 
najcelniejszych, zamiast popierania 
produkcji zbyt wielkiej ilości pro
totypów o mniej więcej jednako
wych i mało wybitnych własno
ściach. Popieranie takiej właśnie 
twórczości niezorganizowanej mia
ło swoją rację w okresie kiełko
wania polskiego samolotu słabo- 
silnikowego, dzisiaj natomiast, wo
bec wyraźnego krystalizowania się 
polskiej myśli konstrukcyjnej, opar
tej na studjach i badaniach nau
kowych, główny wysiłek finanso
wy winien się ujawnić w popiera
niu tej właśnie naukowej twórczo
ści konstrukcyjnej, oraz umożliwio
nej przez nią produkcji seryjnej. 
Oczywiście tą jedynie drogą bę 
dziemy mogli dać polskiemu od
biorcy prywatnemu samolot dobry 
i tani, tą też drogą przysporzymy 
pracy polskiemu przemysłowi lot
niczemu, tak niezbędnej dla ugrun
towania jego bytu i zapewnienia 
mu postępu.

Kto będzie tym polskim od
biorcą prywatnym na samoloty 
słabosilnikowe? Przedewszystkiem 
sport, a dalej ewentualnie przemysł 
i handel.

Odbiorca — sportowiec, naby
wając swój samolot, zaspokaja swoje 
pragnienie. Odbiorca — przemy
słowiec lub handlowiec natomiast 
szuka w tym wypadku zaspokoje
nia swej potrzeby. Przy dzisiejszym 
rozwoju konstrukcyj płatowcowych,

bez porównania łatwiejszem jest 
zaspokojenie sportowca, niż potrze
by człowieka interesu. Dlatego 
też produkcja seryjna samolotu 
sportowego winna zająć miejsce 
w programie wytwórczości samo
lotów słabosilnikowych dla klijen- 
teli prywatnej.

Rozpowszechnienie samolotu 
wśród naszych ludzi interesu w y
daje się być więcej oddalone. Naj
tańszy w cenie i w użyciu samo
lot nie zastąpi dziś samochodu, 
docierającego znacznie bliżej do 
miejsca przeznaczenia, tak jak sa
mochód pod tym wględem nie za
stąpi nam nigdy naszych własnych 
nóg. Przykład Stanów Zjednoczo
nych A. P., gdzie liczba pryw at
nych właścicieli samolotów sięga 
dzisiaj już kilku tysięcy, nie może 
być przykładem dla nas, żyjących 
w odmiennych warunkach. Te 
kilka tysięcy właścicieli am erykań
skich ilustruje nietylko znaczny 
rozwój ich zmysłu lotniczego, ale 
przedewszystkiem zamożność spor
towców, następnie znaną rozległość 
snobizmu amerykańskiego i wre
szcie rzeczywistą potrzebę szyb
kiej komunikacji na dalekich prze
strzeniach, dzielących liczne za
kłady przemysłowe, związane ze 
sobą gęstą siecią interesów. Żadna 
z tych trzech kategoryj nabywczych 
u nas prawie nie istnieje.

Już we Francji, do której wa
runkami więcej jesteśmy zbliżeni, 
apel do używania samolotu przez 
zakłady przemysłowe, handlowe, 
banki, izby przemysłowo-handlowe 
i t. p. nie wywołuje właściwego 
echa. Na trzy tysiące zapytań, 
rozesłanych do tych instytucyj 
przez aeroklub francuski, która to 
akcja miała na celu umożliwienie 
seryjnej budowy samolotów lekkich, 
zaledwie 72 odpowiedzi głosiły za
sadniczą zgodę na nabycie seryj
nej awjonetki, o ile ona odpowie 
praktycznym wymaganiom.

A jakież są te wymagania? 
Bezpieczeństwo w locie, łatwość 
pilotowania, możność krótkiego 
startu, mała szybkość lądowania 
na dowolnym kawałku pola, szyb
kość i taniość wyszkolenia, wre
szcie niska cena i mały koszt 
eksploatacji. Jeżeli te warunki bę
dą osiągnięte, to ludzie interesu 
we Francji nabędą 72 awjonetki. 
Nie będziemy szukali polskiego od
powiednika tej cyfry.

A więc narazie jedynie świat 
sportu lotniczego wydaje się być 
poważnym klijentem produkcji se
ryjnej samolotów Jekkich na ryn
ku prywatnym. Świat ten powi-

nienby wciągnąć w orbitę swej 
akcji te zamożniejsze sfery zie
miańskie, które, ze względu na 
znaczne ich oddalenie od centrów 
życia światowego i ekonomicznego, 
przy braku dogodnej komunikacji, 
mogą stanowić element podatny 
dla propagandy lotniczej.

Roczne zapotrzebowanie aero
klubów można narazie określić na 
około 30 sztuk samolotów. W na
szych stosunkach wytwórczych 
stanowi to już poważną serję pła- 
towców nawet dla dwu wytwórni, 
a należy się spodziewać, że dalszy 
rozrost sportu cyfrę tę pomnoży. 
Winno się przytem unikać zbytnie
go rozdrabniania tych seryj, bo
wiem i taniość samolotu i jego 
odrobienie techniczne mogłoby na 
tern ucierpieć.

Produkcja seryjna samolotów 
lekkich nie odbiega w niczem od 
produkcji samolotów innych typów 
i skutkiem tego nie stwarza ko
nieczności budowy w tym celu 
specjalnej wytwórni. Wytwórnie 
nasze, mające dziś już tradycję 
i dobrą sławę swej pracy, mające 
odpowiednie nowoczesne wyposa
żenie techniczne, oraz wypróbo
waną organizację produkcji seryj
nej, odpowiedzą tu całkowicie za
daniu, bez potrzeby inwestowania 
nowych kapitałów.

Te ostatnie, jeżeli są w rozpo
rządzeniu czynników, kierujących 
rozwojem sportu lotniczego, mo
głyby być raczej użyte na zorga
nizowanie taniego kredytu, uła
twiającego nabywanie awjonetek 
seryjnych, jeżeli już proste sub
wencjonowanie nabywców nie da
łoby się osiągnąć. Ten tani k re 
dyt wszędzie, a w naszych warun
kach w szczególności, byłby głów
nym motorem rozwoju sportu lot
niczego. Przykładem Anglji, przy
kładem Italji winniśmy dotrzeć do 
odpowiednich czynników i insty
tucyj, by stworzyć fundusz k redy
towy dla sprzedaży awjonetek se
ryjnych.

Mając tak zdolnych i z umiło
waniem przedmiotu pracujących 
młodych konstruktorów awjonetek, 
bogatych w znakomite wyniki, ma
jąc dostateczną ilość doświadczo
nych w seryjnej produkcji wytwór
ni, mogących z nadmiarem pokryć 
zapotrzebowanie polskiego lotnic
twa i tworząc specjalny fundusz 
kredytowy dla produkcji seryjnej 
awjonetek, możemy być pewni, że 
rozwój sportu lotniczego potoczy 
się szybko po właściwej drodze.



JERZY OSIŃSKI 
Sekretarz Zrzeszenia Klubów Lotniczych  

Prezes Zarządu Głównego A. A.

Geneza i organizacja klubów lotniczych w Polsce
Sport lotniczy narodził się w 

Polsce niemal równocześnie z pier- 
wszemi formacjami wojsk lotni
czych, w których przez dłuższy 
czas był wyłącznie uprawiany. Pi
loci wyszkoleni w wojsku byli 
jeszcze doniedawna jedynymi w 
Polsce lotnikami i oni tylko re 
prezentowali „ludzi powietrza”. 
W roku 1919 grono ich powołało 
do życia Aeroklub Polski jednak— 
zapewne wskutek niedostatecznego 
zainteresowania społeczeństwa — 
organizacja ta szybko swój żywot 
zakończyła.

Do roku 1923 mieliśmy kilka 
imprez o charakterze sportowo-lot- 
niczym, w następnych latach, w 
których A.P. już nie funkcjonował, 
byliśmy świadkamikilkupoważnych 
raidów oraz pierwszych sukcesów 
polskich lotników na terenie zagra
nicy. Były to jednak imprezy (nie
wątpliwie bardzo poważne, mające 
duże znaczenie) na płatowcach woj
skowych, z udziałem tylko lotników 
wojskowych, organizowane przez 
wojsko, które — jak to wspomnie
liśmy — reprezentując wyłącznie 
lotnictwo polskie, starało się i w 
dziedzinie sportu lotniczego pol
skie walory światu pokazać.

Z chwilą powstania L. O. P. P. 
stosunki się nieco zmieniają. Liga, 
mając za jeden ze swoich celów 
popieranie sportu lotniczego, wspo
maga pojedyńcze, jeszcze podów
czas nieśmiałe usiłowania poszcze
gólnych osób i stowarzyszeń i sa
ma, przedewszystkiem przez orga
nizowanie konkursów awjonetek, 
do pracy w dziedzinie sportu lot
niczego bezpośrednio pobudza. Z 
pośród imprez, organizowanych z 
pomocą Ligi, jeśli chodzi o okres 
pierwszych lat, na szczególne pod
kreślenie zasługują dwa konkursy 
szybowców, z których drugi, w 
Gdyni w r. 1925, zorganizował 
ruchliwy podówczas Związek Lot
ników Polskich w Poznaniu. 
Wszelkie poważniejsze zadania 
uniemożliwia jednak brak odpo
wiedniej organizacji. Nie było 
promotora sportu lotniczego. Żad
ne z istniejących stowarzyszeń nie 
zdołało skupić większej ilości pra
cowników Г zyskać dla lotnictwa 
sportowego należytego zrozumie
nia i poparcia. Zresztą, trzeba 
przyznać, były to czasy, w któ

rych zagadnienie sportu lotnicze
go musiało ustąpić miejsca wielu 
innym, ważniejszym kwestjom lot
niczym.

Sytuacja zmieniła się radykal
nie w r. 1927. Pod wpływem sta
le wzrastającego w społeczeństwie 
zainteresowania lotnictwem, wła
dze, wspólnie z L. O. P. P., wskrze
szają działalność Aeroklubu Rze
czypospolitej. Równocześnie ży
wiołowy pęd do lotnictwa, obja
wiający się wśród akademików,
których nie mogły pomieścić w
swych ramach ani L. O. P. P., ani 
powstający głównie dla reprezen
tacji A. R. P., dał nam pierwszą 
aktywną placówkę sportu lotnicze
go — Aeroklub Akademicki w 
Warszawie.

Data powstania A. A. W. —
19.Х.1927 — otwiera właściwe 
dzieje lotnictwa sportowego w 
Polsce, gdyż dopiero od tej chwili 
uprawianie sportu lotniczego u
nas stało się dostępne dla szer
szego ogółu.

Hasło „Akademicy, na lotni
sko!” poprzedziły — jak zazna
czyliśmy — pierwsze imprezy lot
nicze i szerzona na wielu frontach 
przez L. O. P. P. propaganda. Temu 
właśnie należy zawdzięczać ostre 
tempo, jakie przyjmowały powsta
jące kluby. Iskra trafiła na przy
gotowany lont. Organizatorzy 
pierwszego klubu lotniczego po
stawili sobie odrazu za główny 
cel szkolenie. Te szerokie plany 
usprawiedliwiały dwa powody: 
przywilej młodości mierzenia sił 
na zamiary i drugi, bardziej real
ny, to okoliczność przekazania w 
tym czasie Lidze przez wojsko 
starych, wycofanych ze szkół woj
skowych, Caudronów. Chciwa lo
tu brać akademicka rzuciła się, 
rzecz prosta, na tę „druciarnię”. 
L. O.P. P., doceniając jej zapał i 
snać orjentując się już wtedy w 
rozmiarach podejmowanej pracy, 
oddała nietylko samoloty, lecz 
również przyznała subsydjum, dzię
ki któremu można było samoloty 
wyremontować i rozpocząć na nich 
szkolenie. Z ufnością do zamie
rzeń akademików odniosły się 
również władze państwowe, prze
dewszystkiem szef lotnictwa woj
skowego, p. pułk. Rayski, który 
od samego początku powstania

klubu osobiście opiekował się nim 
i — w miarę możności — udzie
lał mu pomocy wojskowej.

Wkrótce po powstaniu A. A. 
w Warszawie stanął do apelu 
Kraków. Przy udziale A. A. W., 
kpt. Halewski zorganizował drugi 
Aeroklub Akademicki. Tu wojsko 
pociągnęło akademików.

Trzeci A. A., we Lwowie, miał 
genezę podobną do A. A. W. 
Zorganizowali go akademicy, z p. 
Grzeszczykiem na czele, mając 
grunt przygotowany przez długo
letnią działalność Związku Awia- 
tycznego stud. Politechniki Lwow
skiej.

A. A. w Poznaniu stworzy
li akademicy (p. Rosiński) wspól
nie z wojskiem, które wydatnie 
poparło pierwsze usiłowania mło
dych organizatorów.

Powstałe znacznie później, bo w 
roku zeszłym, dwa ostatnie Aero
kluby Akademickie — w Wilnie i 
Gdańsku—są owocem starań i wy
kładnikiem zainteresowań akade
mików — w 100 procentach.

Po akademikach odezwali się 
pracownicy naszych wytwórni lot
niczych, którym zawdzięczamy 
dwa kluby: Lubelski i Podlaskiej 
Wytwórni Samolotów. Klub Lu
belski powstał z istniejącego od 
r. 1927 koła lotniczego pracowni
ków Zakładów „Plagę i Laśkie- 
wicz”, wyprzedzając dążenie 
Związku Aeroklubów Akademic
kich do zorganizowania w Lubli
nie klubu akademickiego.

Klub Pilotów Województwa 
Śląskiego, obecnie kląski Klub 
Lotniczy, zorganizowany został w 
r. 1928.

W roku zeszłym powstały 
jeszcze kluby następujące: Wiel
kopolski Klub Lotników, jako na
stępca równocześnie zlikwidowa
nego Związku Lotników Polskich, 
Stołeczny Klub Lotniczy, stworzo
ny przez grupę pilotów rezerwy, 
oraz Łódzki Klub Lotniczy.

Działalność klubów w r. 1928, 
k tóra została przedstawiona szcze
gółowo w roku zeszłym*), miała 
na celu głównie zjednanie sobie 
zaufania i trwałego poparcia oraz

*) N-ry lutowy i marcowy „Młodego 
Lotnika”.



konsolidację podjętego ruchu spor- 
towo-lotniczego.

Oba zadania zostały szybko 
spełnione*

W końcu roku 1928 Aerokluby 
Akademickie łączą się w Związek, 
który w ich imieniu zabiega o pod
stawowe środki do dalszego roz
woju sportu lotniczego w Polsce* 
Gdy w r* 1928 każdy z klubów 
uzyskiwał pomoc od państwa indy
widualnie, teraz zostały ustalone 
normy jednakowe dla wszystkich 
A. A., które wkrótce ogarnęły 
także i pozostałe kluby. Zunifiko
wane Aerokluby Akademickie zwo
łały we wrześniu r. z* zjazd wszyst
kich klubów, na którym założono 
Zrzeszenie KlubówLotniczych,obej
mujące Związek Aeroklubów A ka
demickich i kluby pozostałe*

Równocześnie z dążeniami A* 
A. do unifikacji klubów szły usi
łowania naszych władz do skoor
dynowania wszelkich prac, podej
mowanych w dziedzinie lotnictwa 
sportowego,

Owocem tego było powoła nie

przez Pana Ministra Komunikacji 
Komisji Lotnictwa Sportowego.

Wymienione dążenia władz i 
klubów, zmierzające do tego sa
mego celu nieco odmiennemi dro
gami, spotkały się ze sobą, uzgod
niły i zespoliły ostatecznie na zje-

ździe klubów w dn. 7 grudnia 
1929 r*

Odtąd lotnictwo sportowe w 
Polsce jest całkowicie skonsolido
wane, a jego organizację można 
wyrazić w następującym wykre
sie:

MJR. DYPL. OBSERW. B. J. KWIECIŃSKI 
Członek Komisji Lotnictwa Sportowego z ramienia A. R. P. 

Sekretarz Generalny A. R. P.

Komisja Lotnictwa Sportowego
Szybki i wspaniały rozwój lo

tnictwa sportowego w Polsce, któ
ry znalazł swój wyraz przez fakt 
powstania w latach 1927 — 1929 
wielu klubów sportowo-lotniczych 
na obszarze R. P., zmusił zainte
resowane władze do stworzenia 
organu, któryby regulował wszyst
kie sprawy dotyczące sportu lo
tniczego w Polsce, a któryby głów
nie czuwał nad należytym roz
działem i zużyciem funduszów, 
wyasygnowanych na cele sportu 
lotniczego bądź przez władze pań
stwowe, bądź przez instytucje 
społeczne i t. p*

Tak więc z inicjatywy Pana Mi
nistra Komunikacji, któremu z u- 
rzędu przypada opieka nad lotni
ctwem cywilnem, powołana zosta
ła do życia przy Aeroklubie R* P* 
Komisja Lotnictwa Sportowego, 
jako regulator sportu lotniczego* 

Komisja ta, której regulamin 
zatwierdzony został przez Pana 
Ministra Komunikacji, otrzymała 
jako zadanie „czuwać nad nale
żytym rozwojem sportu lotnicze
go w Polsce” (art. 2)*

Komisja spełniać ma swoje za
danie przez:

„a) opracowanie planu finanso
wego sportu lotniczego, celem u- 
zyskania u właściwych władz i 
instytucyj subsydjów na ten cel,

b) opracowanie programu roz
działu subsydjów między kluby i 
stowarzyszenia służące celom spor
tu lotniczego,

c) kontrolowanie wykonania 
programu i celowości zużycia roz
dzielonych subsydjów” (art* 3).

By Komisja Lotnictwa Sporto
wego mogła całkowicie podołać 
swemu zadaniu, skład Komisji u- 
stalony został następująco:

1 delegat Ministerstwa Komu
nikacji (Wydz. Lotn. Cyw*),

2 delegatów Ministerstwa Spraw 
Wojskowych, a mianowicie: 1 de
legat Departamentu Aeronautyki 
i 1 delegat Państw* Urz. Wych. 
Fiz* i Przyspos. Wojsk*,

1 delegat Ministerstwa Spraw 
Wewnętrznych,

1 delegat Zarządu Głównego 
L. O. P. P*,

2 delegatów Aeroklubu R. P.

Prócz tych członków z urzędu* 
Komisja może kooptować 3 człon
ków* Komisja dotychczas z tego 
przysługującego jej prawa nie ko
rzystała.

Na czele Komisji L. S. stoi od 
chwili jej ukonstytuowania wice
prezes A. R. P* p* Stanisław br. 
Rosenwerth,

Posiedzenia Komisji Lotnictwa 
Sportowego odbywają się w loka
lu Aeroklubu R* P*

Komisja Lotnictwa Sportowego 
od czasu swego istnienia odbyła sze
reg zebrań, na których, wobec prze
sądzenia już spraw budżetu na 
rok 1930/31, jedynie zastanawiała 
się nad sprawą racjonalnego po
działu będących w dyspozycji fun
duszów*

Wobec tego, że regulamin Ko
misji przewiduje, że z pomocy K* 
L. S* korzystać mogą tylko kluby, 
afiljowane do Aeroklubu R. P*, 
Komisja opracowała warunki afil- 
jacji i rozesłała je w styczniu b*r. 
do wszystkich Klubów* Umowy 
afiljacyjne po podpisaniu ich przez



kluby wejdą w życie z dniem 1 
kwietnia b. r.

Dla zapewnienia należytej łącz
ności między Komisją a klubami 
afiljowanemi, powstanie z termi
nem 1 .IV b. r. Rada Klubów Afil
iowanych, w której zasiądą przed
stawiciele wszystkich klubów afil
iowanych.

Dalej Komisja L. S. powzięła 
ostatnio bardzo ważną uchwałę co 
do warunków, na jakich nowo
powstające kluby będą mogły ko
rzystać z pomocy K. L. S. W a
runki te, dość ostre, mają na celu 
zapobieganie rozdrobnieniu sił i 
środków, przez niepopieranie klu
bów, nieposiadających dostatecz
nych środków, uzasadniających 
powstanie nowej placówki sportu 
lotniczego, przyczem Komisja L. S. 
stanęła na stanowisku, że każdy 
klub powinien mieć dostatecznie

duży „obszar wpływów”; unikać 
więc należy istnienia dwóch klu
bów w tern samem środowisku.

W arunki te ogłoszone są w ni
niejszym numerze w komunikatach
K. L. S.

Prócz powyższego, K. L. S. 
uchwaliła ostatnio warunki, na ja
kich będą mogli w przyszłości ko
rzystać z pomocy Komisji kon
struktorzy.

Warunki te, po zatwierdzeniu 
ich przez Pana Ministra Komuni
kacji, będą podane do wiadomości 
publicznej.

Wkoócu, K. L. S. uzyskała 
fundusze, zapewniające udział Pol
ski w międzynarodowym konkur
sie awjonetek, organizowanym w 
lipcu b. r. przez Aeroklub Nie
miecki. Udział Polski w tej naj
większej imprezie sportowo-lotni-

czej na kontynencie europejskim 
ma pierwszorzędne znaczenie.

Poraź pierwszy tak konstruk
torzy, jak i piloci polscy zmierzą 
swoje siły z konstruktorami i pi
lotami zagranicznymi.

Dobre dotychczasowe wyniki, 
osiągnięte u nas, pozwalają ocze
kiwać tej próby ze spokojem.

Polska w tych zawodach re 
prezentowana będzie dość licznie, 
a mianowicie Aeroklub R. P. (K. 
L. S.) zgłosi 6 awjonetek typu 
RWD, inne kluby prawdopodobnie 
6 — 9 awjonetek, różnej kon
strukcji.

Jak  wynika z tych kilku słów, 
sprawa sportu lotniczego skiero
wana została w każdej dziedzinie 
na należyte tory i rozwojowi spor
tu lotniczego w Polsce wróżyć 
można — bez przesady — jaknaj- 
świetniejszą przyszłość.
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BOHDAN KWIECIŃSKI

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
Aeroklub Rzeczypospolitej Pol

skiej zorganizowany został w dniu 
15 grudnia 1927 roku.

Powstanie jego miało na celu 
wypełnienie poważnego braku, 
jaki dawał się odczuwać z powo
du nieistnienia u nas komórki, ma
jącej reprezentować Polskę w Mię
dzynarodowym Związku Lotniczym
(F. A. I.).

Związek ten, mający swoją sie
dzibę w Paryżu, zorganizowany 
został w roku 1905 i jest najwyż
szą międzynarodową władzą w za
kresie sportu lotniczego.

Należą do niego 33 państwa 
europejskie i pozaeuropejskie.

Udział więc Polski w tym związ
ku miał ogromne znaczenie.

A. R. P., przystępując do F.A.I., 
wziął tern samem na siebie obo
wiązek:

a) czuwania nad rozwojem spor
tu lotniczego,

b) organizowaniazawodówspor- 
towo-lotniczych,

c) zatwierdzania rekordów lo
tniczych tak krajowych, jak i świa
towych,

d) wydawania dyplomów i li- 
cencyj sportowych.

Władzami A. R. P. są: Rada
Naczelna, składająca się z 30

członków i Zarząd Główny, wybie
rany z pośród członków Rady, a 
składający się z członków 9-ciu.

Prócz tego, istnieje przy Aero
klubie szereg Komisyj, jak naukowa, 
sportowa, regulaminowa i t. p., a 
ostatnio — Komisja Lotnictwa 
Sportowego.

Prezesem Rady Naczelnej jest 
I Wiceminister Spraw Wojskowych, 
gen. dyw. Daniel Konarzewski, 
prezesem Zarządu Gł. od chwili 
założenia A.R.P. — Janusz ks. Ra
dziwiłł.

Aeroklub R. P. organizował, 
względnie przeprowadził, kontrolę 
sportową szeregu imprez sporto
wych, a mianowicie:

W roku 1928:
a) Lot Małej Ententy i Polski, 

organizowany przez Aeroklub Cze
ski, a odbywający się częściowo 
nad Polską,

b) II Krajowy Konkurs Awjo
netek, organizowany przez L.O.P.P.

W roku 1929:
a) Międzynarodowe Zawody Ba

lonów Wolnych, zorganizowane 
przez A. R. P. w Poznaniu,

b) Lot Małej Ententy i Polski 
1929, organizowany przez Aero
klub Rumuński, a prowadzący czę
ściowo przez Polskę,

c) Międzynarodowy Konkurs A- 
wjonetek, organizowany przez Ae
roklub Francuski, którego trasa 
częściowo biegła nad Polską.

W roku 1930 przewidziana jest 
organizacja Lotu Małej Ententy i 
Polski oraz kontrola III Krajowego 
Konkursu Awjonetek, urządzane
go przez L.O.P.P. oraz kontrola od
cinku polskiego II Międzynarodowe
go Konkursu Awjonetek organizo
wanego przez Aeroklub Niemiecki.

Aeroklub R. P. w czasie swe
go istnienia miał możność zatwier
dzenia jednego rekordu światowego, 
a mianowicie rekordu por. Żwirki. 
Aeroklub R. P„ posiada własny 
lokal przy ul. Krakowskie Przed
mieście 11.



P A N  PREZES ZA R ZĄ D U  GŁ. L . O. P. P.
B. V.-MIN. IN Ż . JUL J A N  EBERHARD T

O SPO RCIE LO TN IC ZYM

Sport, ten potężny czynnik rozwoju nowych sposobów komunikacji, s ta ł się w czasach naszych  
najwybitniejszym objawem współpracy i koleżeństwa narodów. Dlatego pracując z młodym zapałem  i po
mysłem w dziedzinie sportu lotniczego, akademicy polscy dobrze służą  Ojczyźnie i Ludzkości.

Poparcie Społeczeństwa i Rządu powinno być dla tej pracy zap ła tą , a powszechne uznanie —
nagrodą.

Inż. J. Eberhardt.
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Działalność Klubów Lotniczych w roku 1929
Istniejące w r. 1929 w Polsce 

kluby lotnicze możnaby podzielić 
na trzy grupy:

Grupa A: Kluby najstarsze, któ
re w r. z. zamykały już drugi 
pełny sezon swej działalności, cha
rakteryzującej się prowadzeniem 
kursu pilotażu. Do tej kategorji 
klubów należą następujące trzy 
Aerokluby Akademickie: A. A. w 
Warszawie, A. A. w Krakowie i 
A. A. we Lwowie, uzyskujące rocz
nie 32—44 tys. zł. wpływów.

Grupa B: Kluby młodsze, k tó
re w r. z. prowadziły szkolenie 
pierwszy rok. Do nich należą: 
Klub Lubelski, Śląski, A. A, w 
Wilnie oraz Klub P. W. S. Spra
wozdania finansowe tych Klubów 
za r. 1929 wykazują we wpływach 
i wydatkach od 4 do 15 tys, zł.

Na przejściu z grupy A  do B 
stoi Aeroklub Akademicki w P o 
znaniu z 27 tysiącami, który acz
kolwiek szkolił rok pierwszy, wy
nikami swej pracy skłania się wy
bitnie ku grupie Klubów najstar
szych.

Grupa C: Do tej klasy należą 
pozostałe Kluby, które w r. z. u 
siebie nie szkoliły. Są to, p rze
ważnie, Kluby najmłodsze, znajdu
jące się w r. 1929 jeszcze w sta- 
djum organizacji.

Sprawozdanie Zrzeszenia Klu
bów Lotniczych omawia szczegó
łowo działalność Klubów należą
cych do dwóch pierwszych grup 
(A i B ), wspominając tylko ogól
nie o istnieniu pozostałych. Opie
rając się ściśle na tern sprawoz
daniu, i my również ograniczymy 
się do zestawienia prac tylko tych 
8-miu Klubów, które w ub. r. prze
jawiały pełną działalność.

Jak  można wnioskować, już 
choćby tylko z przeprowadzonej 
na wstępie klasyfikacji, zakres 
prac naszych Klubów był niejedna

kowy. Różnica budżetu klubu naj
mniejszego i największego jest dzie
sięciokrotna. Również efekty dzia
łalności wykazują wahania bardzo 
znaczne; mimo to, z naciskiem 
trzeba stwierdzić, że między ośmio
ma omawianemi Klubami niema 
prawie żadnych różnic, jeśli cho
dzi o wysiłki. Każdy w swych 
granicach robił wszystko. Toteż 
czytelnik, któryby przez automa
tyczne zestawienie cyfr poszcze
gólnych Klubów chciał wyrobić so
bie zdanie o intensywności pracy 
danego Klubu, myliłby się, wyrzą
dzając krzywdę ludziom, którzy 
mając grunt trudny i środki szczu
płe, osiągnęli niegorsze niż inni 
owoce. Ta uwaga tyczy się głów
nie A. A. w Wilnie.

Jeśli chodzi o całokształt dzia
łalności Klubów, niezbędną podsta
wą do wyrobienia sobie o nim po  ̂
glądu jęst znajomość warunków, 
w jakich sport lotniczy w Klubach 
się rozwijał. Toteż właściwe spra-

Opierając się na wynikach dzia
łalności Klubów w r. 1928, władze 
państwowe i L. O. P. P. określiły 
swoją pomoc na r. 1929 w nastę
pujący sposób:

MSWojsk. Departament Aero- 
nautyki, uznając pracę Klubów ja
ko p. w. lotn., zapewnił im:

a) użytkowanie w okresie 
szkolenia (l.V.—30.Х1) po 3 samo
loty Hanriot XIV, przyczem samo
loty podlegające poważniejszym 
remontom i kasacji były wymie
niane na nowe. Pozatem Kluby 
najstarsze otrzymały w sumie 4 
samoloty tego samego typu do 
treningu pilotów, wyszkolonych w 
r. 1928,—na tych samych warun
kach,

wozdanie poprzedzimy wymienie
niem rozmiaru i systemu pomocy 
społecznej udzielonej Klubom przez 
władze państwowe, samorząd i in
stytucje społeczne.

Jeszcze jedno. Sprawozdanie 
obejmie tylko rok 1929. Dla ca
łości obrazu rozwoju naszych Klu
bów, należałoby uzupełnić je da- 
nemi z lat 1927-28. Wymienimy 
tu najważniejsze cyfry, charakte
ryzujące tę działalność, odsyłając 
Czytelników do numerów „Młode
go Lotnika” z r. z. (lutowy i mar
cowy), w których podobne do ni
niejszego sprawozdanie za r. 1928 
zostało zamieszczone.

W r. 1928 pracowały 3 Aero
kluby Akademickie (Warszawski, 
Krakowski i Lwowski).

W Klubach tych wykonano 
5.009 lotów w czasie 529 godz. 
11 min.

Szkolono 30 osób; szkolenia 
nie zakończono zupełnie, dopro
wadzając do warunków 9 osób.

b) zaopatrywanie się w mater- 
jały pędne do szkolenia i treningu,

c) bezpłatne wstępne badania 
lekarskie oraz pomoc wrazie wy
padku, łącznie z leczeniem w szpi
talach wojskowych na warunkach 
rodzin wojskowych,

d) korzystanie z lotnisk i urzą
dzeń portowych. (3 kluby użytko
wały płócienne hangary syst. Be- 
ssoneaux, 1 -płótniaki).
, ^Departament wyznaczył ofice

rów łącznikowych, którzy wspólnie 
z zarządami Klubów ustalali spo
sób wykorzystania wymienionej 
pomocy oraz kierowali gospodarką 
materiałową.

Wzamian za powyższe, Dep. 
Aeron. zobowiązał Kluby do wy

P O M O C  S P O Ł E C Z N A



szkolenia wg. programu przez sie
bie zatwierdzonego 42 pilotów z 
pośród kandydatów przedpoboro
wych i poborowych, uznanych za 
całkowicie zdolnych do służby w 
powietrzu przez wojskowe Cent
rum Badań Lotniczo-Lekarskich.

Na "materjale wojskowym Kluby 
mogły szkolić i innych członków, 
lecz w ograniczonej liczbie, mia
nowicie maksymalnie 30% ilości 
kandydatów z p. w.

Warunki lokalne spowodowały, 
że Kluby z pełnej ilości samolotów 
prawie nigdy nie korzystały. Ilość 
wyszkolonych pilotów kontygenso- 
wych została, mimo to, znacznie 
przekroczona.

Jak  widać, umowa z Departa
mentem była liberalna, a zarazem 
dostatecznie uwzględniała inte
resy wojska. Wzamian za pracę i 
koszty, włożone w podstawowe 
wyszkolenie przyszłych uczniów 
wojskowych szkół pilotów (w r. z. 
wydano w Klubach na szkolenie 
i trening pilotów około 80 tys. 
zł.*), Kluby otrzymały możność wy
zyskania (w pewnym procencie) 
samolotów do swoich celów. Po
żytek stąd płynący ograniczał się 
jednak tylko do szkolenia i tre
ningu. Do sportu i turystyki Klu
by samolotów od Państwa nie otrzy
mały. Częściowo uzyskały je od 
L.O.P.P., resztę kupiły.

Po zakończeniu szkolenia, wa
runki uległy pogorszeniu, gdyż do 
treningu Kluby otrzymały zaledwie 
po 1 samolocie na 5-u pilotów z p. 
w., a więc na Klub przypadło po 
1—2 samoloty. Inni piloci nie zo
stali wzięci pod uwagę zupełnie.

Ministerstwo Komunikacji opar
ło swoją pomoc na subwencjach 
za godziny lotu i za wyszkolonych 
pilotów, ustanawiając następujące 
stawki: za godzinę lotu samodziel
nego — 25 zł., z instruktorem — 
30 zł.**), za wylaszowanego ucznia— 
325 zł., i określając równocześnie 
maksymalną ilość subsydjowanych 
godzin dla wszystkich Klubów na 
1600, zaś liczbę premjowanych 
pilotów na 75.

Wobec osiągnięcia ilości godzin 
subsydjowanych już po 3-ch mie
siącach, czego M. K. zapewne nie 
przewidywało, Wydział Lotnictwa 
Cywilnego ograniczył subwencje 
jedynie do lotów, wykonywanych

*) Suma nieścisła z powodu braku 
sprawozdania finansowego jednego Klubu, 
o czem niżej.

**) Godzina lotu szkolnego kosztowała 
Kułby około 65 zł,

przez pilotów z p. w. Pozatem, do 
czasu ostatecznego rozliczenia, któ
re nastąpi w marcu r. b., żaden 
z Klubów nie mógł otrzymać z ty 
tułu subwencji M. K. więcej, jak 
15 tys. zł. Również nie została 
wypłacona premja za pilotów.

Znowu więc wnioskujemy, że sy
stem pomocy M.K. był w zasadzie 
racjonalny, lecz—podobnie jak woj
skowy — przy końcu wykluczył 
premjowanie lotów około 30 pilo
tów, którym drobne różnice zdro
wia, czy odbyta służba wojskowa 
nie pozwalała zaliczać się do kon- 
tygensowych. Piloci ci wraz z ko
bietami i innymi, pozbawionymi 
zupełnie walorów wojskowych, ob
ciążali fundusze Klubu oraz trze 
cie źródło pomocy — L.O.P.P.

L.O.P.P. (Zarząd Gł. i Komite
ty) dała Klubom w r. 1929 sub- 
sydjów w ogólnej sumie około 40 
tys. zł.*), oraz ofiarowała 3 silniki 
„Anzani” i finansowała zagranicz
ny raid por. /.wirki. Prócz tego,

Członkowie. W dniu 31 grud
nia 1929 r. omawiane 8 Klubów 
liczyło członków czynnych 878 
(z czego na A. A. przypada 626), 
oraz 318 wspierających.

Członków-pilotów było 143.
Właścicieli samolotów do p ry 

watnego użytku—6.
Oficerów i podoficerów W. P. 

w służbie czynnej—47.
Z pośród członków czynnych 

miało wykształcenie:
Aer. Akad. Pozostałe Kluby

wyższe 15% 18%
średnie 73 %  30%
niższe 12% 52 %

Sprzęt. Sprzęt lotniczy, z k tó
rego korzystały Kluby stanowiły:

a) samoloty oddane do użytku 
Klubom przez Wojsko (szkolne 
Hanrioty) na określony czas i do 
określonego celu (szkolenie i tre- 
ning),

b) samoloty będące własno
ścią Klubu,

c) prywatne samoloty człon
ków.

Samolotów wojskowych miały 
Kluby w okresie szkolenia po 2, 
niekiedy 3. Średnio więc podczas 
szkolenia użytkowały 20 samolo-

*) Suma nieścisła z powodu braku 
sprawozdania finansowego Śląskiego Klu
bu Lotniczego. Poza nim, Kluby otrzy
mały od L. O. P. P. zł. 37.797.

L. O. P. P. udzielała Klubom bez
płatnej gościny w swych lokalach 
biurowych i hangarach. (Z han
garów korzystały 2 kluby: Wilno 
i Katowice).

Między instytucjami popierają- 
cemi Kluby materjalnie trzeba je
szcze wymienić samorządy i dwie 
wytwórnie lotnicze.

Od samorządów otrzymały sub
wencje dwa Kluby: jeden 4 tys. 
zł., drugi—200 zł.

Wytwórniami, które popierały 
znajdujące się na ich terenach 
Kluby były: Wytwórnia Podlaska 
i Zakłady „Plagę i Laśkiewicz”. 
Udzieliły one swoim Klubom miej
sca w hangarach, oraz zezwoliły 
na korzystanie z lotnisk fabrycz
nych i przeprowadzanie w swoich 
warsztatach drobnych napraw.

Po przedstawieniu rozmiaru i 
systemu pomocy społecznej, przej
dziemy do omówienia działalności 
Klubów w r. 1929.

tów wojskowych. Później, do tre
ningu, otrzymały po 1 na 5-ciu 
pilotów z p. w.

Własnych samolotów Kluby po
siadały 9. Były to w większości 
awjonetki krajowe.

Samolotów członkowskich użyt
kowały 3. A. A. W. korzystał, 
pozatem, z płatowców Sekcji Lo
tniczej S. P. W.

Loty . W r. 1929 wykonano w 
Klubach 25.270 lotów (a więc śre
dnio 70 dziennie), które trwały 
3.278 godz. 48 min.

Z tego:
A. A. lotów 20.372 w czasie 

2.678 g. 43 m.
Pozostałe Kluby 4.898 w cza

sie 600 g. 05 m.
Lotów szkolnych było 19.825 
Innych 5.445
Żadnego wypadku z ludźmi nie 

było.
W ypadków rozbicia płatowców 

było 12 (w A. A. 9), poważnych 
uszkodzeń 11. Między płatowca- 
mi rozbitemi były 2 płatowce klu
bowe.

Szkolenie w pilotażu . W ciągu 
roku 1929 szkoliło się w Klubach 
144 członków (za szkoloną uważa 
się osobę, która w nieprzerywa- 
nym okresie 1 miesiąca wykonała 
przynajmniej 30 lotów szkolnych).

Ukończyło szkolenie w r. 1929

O G Ó L N E  Z E S T A W I E N I E  D Z I A Ł A L N O Ś C I



Z E S T A W IE N IE  W AŻNIEJSZYCH DANYCH Z DZIAŁALNOŚCI K L L B Ó W  W  R. 1929.
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lotów

Aerokluby Akademickie. 

A. A. w Warszawie . . . 211 44 5 2 9.742 7.249 24 20 5.741 890 g.51m.

„ „ Krakowi e. . . . 93 16 — 3 11.765 5.596 23 13 4.066 524 „ 51 „

„ we Lwowie . . . . 129 21 — 1 6.919 2.718 21 19 3.729 405 „ 16„

„ w Poznaniu. . . , 127 16 — 2 1.475 1.985 19 15 4.212 560,, 53 „

„ „ W iln ie ...................... 66 12 — — — 545 15 11 2.624 296 „ 52 „

Pozostałe Kluby. 

Lubelski Klub Lotniczy . . 121 13 1 4.154 1.205 18 9 2.577 353 „ 58 „

Śląski Klub Lotniczy , . . 95*) ? 1 — ? ? 14 4 1 293 149 „17, ,

Klub Lotniczy P. W. S. . . 36 1 — — —- 2.726 10 1 1.028 96 „ 50 „

*) Razem z członkami wspierającymi, których inne Kluby nie posiadają — 413.

członków 92, z pośród których 15 
rozpoczęło loty szkolne w r. 1929.

Na A. A. przypada szkolonych 
102, wyszkolonych 78.

Na pozostałe Kluby szkolonych 
42, wyszkolonych 14.

W dniu 31 grudnia 1929 r. z 
pośród członków, którzy szkolenia 
nie zakończyli, 27 osób latało sa
modzielnie, w tem 8 wykonywało 
warunki, tak, że liczbę wyszkolo
nych w r. z. pilotów dałoby się 
powiększyć do 100, gdyby nie o- 
bowiązek zwrotu samolotów z dn.
1.ХИ.

Szkolenie praktyczne poprze
dziły we wszystkich Klubach wy
kłady z następujących dziedzin:
a) teorji lotu, b) budowy płatow- 
ców, c) silników lotniczych, d) ae- 
ronawigacji, e) aerologji, f) prawa 
lotniczego. W niektórych Klubach 
na kursach teoretycznych wykła
dano ponadto: materjały lotnicze, 
spadochrony i t. p. Przeciętna 
ilość godzin kursu, uzupełniane
go zajęciami warsztatowemi, wy
nosiła 50.

Szczegóły tyczące działalności 
szkolnej wymienione są w osob
nym artykule.

Trening pilotów. W roku spra
wozdawczym trening odbywał się 
głównie na płatowcach tych sa
mych, co szkolenie, mając na celu 
danie pilotowi możności osiągnię
cia 25 godzin lotu, wymaganych 
do uzyskania od M. K. dyplomu 
pilota-turysty I kl. Kluby posia
dające inne płatowce przeszkoliły

na nich większość swoich pilotów. 
Kilku młodych pilotów przeszło 
maszyny wojskowe będąc na ćwi
czeniach wojskowych jako podcho
rążowie.

Procent pilotów wyszkolonych 
w Klubach, którzy poza Hanrio- 
tem XIV latają na innym typie 
(wzgl. typach) płatowców można 
określić na około 50.

Z treningu klubowego korzy
stało ogółem 79 pilotów (wliczeni 
są także piloci wyszkoleni poza 
Klubem, którzy trenowali na p ła
towcach użytkowanych przez Klu
by).

Sport i turystyka . Ta część 
sprawozdania wyodrębniona zosta
ła w osobny artykuł. Sumując 
dane tam wymienione, otrzymamy 
następujące efekty działalności 
sportowej i turystycznej Klubów 
w r. 1929:

Zawody p. n. „Lot południowo- 
zachodniej Polski“ z udziałem 10 
pilotów klubowych, w tem 5-ciu 
młodych.

Światowy rekord wysokości w 
klasie awjonetek,

Loty pokazowe w Zakopanem 
przy około 40° mrozu.

Raidy zagraniczne: por. Żwirki 
(5 tys. km), oraz pp. Widawskiego 
i Pruszkowskiego (1500 km).

Trzy raidy po Polsce, dokona
ne przez pilotów: Drzewieckiego, 
Grzeszczyka i Szulczewskiego.

Dwa loty po Małopolsce na t ra 
sie około 900 km każdy, wykona

ne przez pilotów: Grzeszczyka i 
Sido.

Kilkanaście innych, krótszych 
lotów turystycznych.

Poza temi, najważniejszemi lo
tami klubowemi, dokonali szeregu 
raidów i przelotów członkowie 
Klubów posiadający samoloty do 
prywatnego użytku (pp. Skórzew- 
ski, kpt. Babiński, dyr. Pawłoski, 
prof. Pruszkowski) pod swoimi 
imionami.

Piloci klubowi przelecieli w r. 
1929 w lotach turystycznych, do
konanych na samolotach klubo
wych i własnych, około 48 tys. 
km. *)

Pierwsze miejsca zajmują pilo
ci: Skórzewski (około 15 tys. km), 
Babiński (13 tys.), Żwirko (7 tys.). 
Następnie: Grzeszczyk, Szulczew- 
ski, Pruszkowski — od 2 do 3 tys. 
km, oraz Drzewiecki, Pawłoski, 
Rosiński—od 1 do 2 tys. km,

Szybownictwo« Poza płatowco- 
wym, uprawiany był sport szybow
cowy.

Jeden z Klubów (A. A. L.) zaj
mował się poszukiwaniem i bada
niem terenów do lotów szybowych. 
Prace te doprowadziły do bardzo 
pomyślnych rezultatów. W  czasie 
jesiennej wyprawy szybowcowej 
tego Klubu, wykonano ogółem 52 
loty w czasie 3 godz. 22 min.,

*) Do samolotów członkowskich zali
czone zostały przez analogję i te awjo- 
netki Sekcji Lotniczej, które, nie stano
wiąc własności Klubu, latały pod jego 
barwami.



ustanawiając polski rekord długo
trwałości lotu bez silnika—2 godz. 
11 min. 5 sek.

Działalność w dziedzinie lotni
ctwa bezsilnikowego zasługuje na 
szczególną uwagę tak ze względu 
na wybitnie sportowy charakter 
lotów szybowych, jak i wielkie 
znaczenie, jakie one mają dla dal
szego rozwoju lotnictwa sportowe
go w Polsce.

Modelarstwo. Jeden z Klubów 
zorganizował wojewódzki konkurs 
modeli latających, dwa inne Klu
by współpracowały przy zorgani
zowaniu takich konkursów z L.
O. P. P.

Budowa płatowców, Dwa Klu
by (Lubelski i Krakowski) posia
dały sekcje warsztatowe, które 
w r. 1929 przystąpiły do budowy

płatowców słabosilnikowych wg 
własnych planów, zatwierdzonych 
przez I. В. T. L.

W  dniu 31 grudnia 1929 r. 
Kluby budowały u siebie 4 egz. 
tych płatowców.

Propaganda . Kluby zorgani
zowały kilka lotów propagando
wych do pobliskich miejscowości, 
gdzie organizowane były okolicz
nościowe odczyty i t. p. akcja na 
rzecz L. O. P. P. Pozatem nie
które Kluby współdziałały z L. O. 
P. P. w czasie „Tygodnia Lotni
czego”. Jeden z Klubów prowa
dził wspólnie z L. O. P. P. pro
pagandę lotnictwa przez radjo.

Działalność towarzyska  objawi
ła się w organizowanych często 
„herbatkach“, balach, wycieczkach 
etc.

Zestawiając działalność Klubów, 
staraliśmy się uczynić to jaknaj- 
bardziej dokładnie i przejrzyście, 
Dopomogła nam do tego bardzo 
bliska współpraca Redakcji z Klu

*) W liczone wszelkie wydatki na kurs 
praktyczny i teoretyczny pilotażu oraz 
trening, łącznie z konserwacją szkolnych 
Hanriotów (drobne naprawy przeprowa
dzane w Klubach).

**) Zakup awjonetek oraz utrzymanie 
wszystkich, poza wojskowemi szkolnemi 
Hanriotami, samolotów Klubu.

bami. Ten wzgląd jednak kazał 
nam ograniczyć się do podania 
samych faktów i wykluczyć wnio
ski, które mogłyby się wydać su- 
bjektywnemi, Będą je musieli wy
ciągnąć sami Czytelnicy.

Pragniemy tu tylko na jedną 
sprawę zwrócić uwagę. Jak  wi
dzimy, w rodzinie Klubów więk
szość stanowią Aerokluby A k a 
d e m i c k i e .  Nasuwa się przeto 
pytanie, czy one, jako grupujące 
przedewszystkiem studentów, nie 
zmniejszały zasięgu sportu lotni
czego, nie krzywdziły innych grup 
społeczeństwa, które na równi z 
akademikami mają prawo korzy
stać z usług Państwa.

Co do nas, to spoglądając na 
dwuletnią działalność A. A., utwier
dzamy się tylko w przekonaniu, że 
organizowanie klubów akademic
kich przed innemi i wyodrębnia
nie akademików w osobne stowa
rzyszenia było myślą szczęśliwą, 
dającą duże korzyści.

Pomijając znane a ważne wzglę
dy na większą wartość pilotów 
młodych i brak posad w lotnict
wie (akademicy traktując sport po 
dżentelmeńsku, na posady pilotów 
nie liczą), trzeba sobie uświado
mić sytuację, w jakiej one powsta
wały i powody wielu niepowodzeń 
podobnej akcji przedtem podej
mowanej. Pozatem trzeba stwier
dzić, że gdyby Kluby odrazu obję
ły ogół społeczeństwa i ogół za
dań lotnictwa sportowego, napew- 
noby ich działalność wydała owo
ce słabsze. Zresztą A. A. miały 
w swem gronie zaledwie około 
70% akademików, a miedzy w y
szkolonymi w A. A, pilotami jest 
wielu niestudentów.

Dziś, gdy A. A. zdobyły zau
fanie Władz i Społeczeństwa, ma
ją program i ideologję, można i 
trzeba myśleć o ich upowszech
nieniu, ale tylko w miarę istot
nych potrzeb danych środowisk i 
w imię dalszego rozwoju A. A.

Trzeba też pamiętać, że szyld 
akademicki znaczy u nas wiele, 
że przy nim Kluby zdobędą wię
cej przyjaciół, omijając niejedną 
przeszkodę.

J. O.

F I N A N S E  K L U B Ó W
Sprawozdanie finansowe, ze

stawione przez Zrzeszenie Klu
bów Lotniczych, obejmuje tylko 7, 
nie zaś, jak ogólne, 8 Klubów. 
Brak jest sprawozdania Klubu 
śląskiego, który z powodu niezam- 
knięcia ksiąg za r. 1929 sprawoz
dania finansowego Zrzeszeniu do 
dn. 20JI r. b. nie nadesłał.

Na wpływy tych 7-miu Klubów 
w r. 1929 złożyły się;

1) Subwencje państwowe zł. 
89.163,05,

2) Subsydja L.O.P.P. zł. 37.797,
3) Subwencje samorządowe zł. 

4.200,
4) Wpisowe, składki i inne o- 

płaty członkowskie zł. 22.026,28,
2) Imprezy, drobne ofiary oraz 

saldo kasowe z r. 1928 zł. 17.817,29
Razem zł. 171.003,62.
Subwencje wyniosły więc zł. 

131.160,05; wpływy własne, po od
liczeniu 7 tys. zł., które przy
puszczalnie stanowią część salda 
kasowego z r. 1928 osiągniętą z 
subwencyj, — 32.843,57, czyli ca 
19% wszystkich wpływów.

Wysokość wpisowego jest róż
na. Waha się w granicach 5 — 30 
zł. Składka członkowska jest do
wolna, wynosząc od 1 do 100 zł. 
miesięcznie. Przy końcu roku by
ła tendencja do podniesienia skład
ki. W większości Klubów człon
kowie płacą minimalnie 2 zł., przy- 
czem piloci dodatkowe opłaty sek
cyjne.

Za szkolenie pobierały A. A. 
jednorazowo 100 zł. od osoby, zaś 
Klub P. W. S. 1 —■ 1,5 zł. od lotu 
trwającego 10 min.

Wydatki stanowiły:
1) Szkolenie i trening pilotów*) 

zł. 69.119,13,
2) Samoloty i części zapaso

we **) zł. 34.056,88,
3) Konkursy i raidy zł. 7.237,74,
4) Administracja zł. 17,876,14,
5) Propaganda zł. 2.027,63,
6) W ydatki na cele towarzy

skie zł. 2.003,43,
7) Różne zł. 8.042,58.
Razem zł. 140.363,53.
Różnica wpływów i wydatków

daje stan kasy. Nie należy jednak 
sądzić, że Kluby tak wiele miały 
wpływów, że aż 30 tys. zł. zosta
ło im na 31.XII. To są zbierane 
przez cały rok i dziś już wydat
kowane sumy na zakup awjone- 
tek.

W pozycji wydatków: „Różne“ 
mieści się około 4 tys. zł. na szybow
nictwo oraz suma 1 600 zł., stano
wiąca składki Klubów do Z.P.A.A., 
czyli wydatki naczelnych władz 
Klubów.



JERZY WĘDRYCHOWSKI 
Czł. Zarz. Zrzeszenia Klubów Lotniczych 

Prezes Sekcji Lotniczej S. P. W.

Sport i turystyka powietrzna w Klubach
Po zakończeniu sezonu 1929, w 

którym polskie lotnictwo sportowe 
nietylko dało o sobie znać w k ra
ju, lecz wystąpiło poraź pierwszy 
na terenie zagranicznym, należało
by zestawić warunki, w jakich się 
ono dotychczas znajdowało i wy
snuć ze stanu obecnego pewne 
wnioski na przyszłość.

Na wstępie wypada mi zazna
czyć, iż będę rozważać ściśle za
kres lotnictwa sportowego, w gra
nicach, przewidzianych przezF.A.I., 
uważając za wskazane już od pierw
szych poczynań w naszym sporcie 
lotniczym przestrzegać ściśle nor
my międzynarodowe, obowiązujące 
wobec należenia A. R. P. do F. A. I.

Wobec tego muszę pominąć 
takie wyczyny sportowe naszego 
lotnictwa wojskowego, jak piękne 
raidy pułk. Rayskiego, kpt. Orliń
skiego, por. Kaliny i mjra Ma
kowskiego. Podobnie nie będę pi
sać o udziale naszych pilotów woj
skowych w licznych zawodach, w 
Locie Małej Ententy i Polski etc., 
mimo, iż miały one zupełnie oczy
wisty wpływ na rozwój ducha 
sportowego.

Lotnictwo sportowe ma za 
sobą trzy sezony sportowe, z 
których dwa pierwsze nie wniosły 
naogół do sportu lotniczego wiele 
nowego; dopiero sezon ostatni, a 
więc ubiegłego roku, zaznaczył się 
swoistym i właściwym charakte
rem i poczytywać go można za 
pierwsze, ciekawe stadjum rozwoju 
naszego sportu.

W  roku 1927 i 1928 odbyły się 
dwa krajowe konkursy awjonetek, 
zorganizowane przez Ligę Obrony 
Powietrznej i Przeciwgazowej. By
ły one nadzwyczaj ważnem wyda
rzeniem w dziedzinie popierania 
polskiej twórczości lotniczej, nie by
ły jednak imprezami o charakterze 
zawodów sportowych, gdyż regula
miny ich były skonstruowane spec
jalnie dla wysunięcia najlepszego 
użytkowego płatowca turystyczne
go; brak było np. raidu, a więc 
próby, w której grają rolę nietyl
ko własności techniczne płatowca, 
lecz także, i to w dużej mierze, 
wyrobienie turystyczne pilota.

Poza temi dwoma konkursami, 
esteśmy świadkami pierwszego 
aidu po Polsce, dokonanego przez

kpt. Z. Babińskiego w czerwcu 
1928 r. na oryginalnej awjonetce 
„Kogucie“ konstr. inż. Zalewskiego, 
zaopatrzonej w silnik jego kon
strukcji i własnemi jego rękami 
zbudowany.

Nie jest to raid na wielkiej 
trasie, gdyż wynosi ona około 400 
km (Warszawa — Dęblin — Biała 
Podlaska—Warszawa), jednak god
ny jest ze wszechmiar uwagi ze 
względu na aparat, na jakim się 
odbywał, wykazał on też wielkie za
lety kpt. Babińskiego jako pilota 
sportowego, słabo - (nawet bardzo 
słabo) silnikowego. Ciekawem jest, 
iż kpt. Babiński podczas swego 
raidu odbył 25 lądowań (a więc 
średnio co 16 km) i uzyskał śred
nią szybkość 66km/godz., zaś ilość 
godzin wylatanych przez niego na 
tym aparacie wynosi 191/2-

Pozatem, nie mamy już więcej 
raidów w ciągu tych dwóch sezo
nów, gdyż za takie nie możemy 
uznać paru przelotów międzymia
stowych, lub też przylot awjone
tek na konkursy.

Sezon 1929 już od samego po
czątku zapowiadał się zupełnie 
inaczej.

Brak konkursu w tym roku, 
który, jak dotąd, absorbował kon
struktorów w zupełności, zachęcił 
ich do porozumienia się z klubami. 
Z ich pomocą, a często wręcz je
dynie dzięki nim, zaczęto organi
zować imprezy o charakterze czy
sto sportowym.

Pierwszym na starcie i tym, 
który otworzył sezon zeszłoroczny 
był Aeroklub Akademicki w Kra
kowie.

Klub ten, będący właścicielem 
awjonetki konstr. braci Działow- 
skich, która na Il-im konkursie 
zdobyła pierwszą nagrodę, orga
nizuje pierwszy zimowy przelot 
do Zakopanego w czasie Między
narodowych Zawodów Narciar
skich. Mimo 40 stopni mrozu i cią
głych defektów silnika, (ma się 
rozumieć Anzani 45 KM.), lot ten 
był bardzo dobrą propagandą po
wstającego sportu lotniczego, pro
pagandą tern lepszą, iż przypadła 
ona akurat w czasie największego 
zjazdu w stolicy sportów zimo
wych. Awjonetkę pilotował członek 
i instruktor A. A.K., p. Bargiel, ma

jąc za pasażerów młodych pilotów 
Klubu, którzy niewątpliwie wiele 
skorzystali podczas lotów, biorąc 
pod uwagę specjalne warunki, w 
jakich się on odbywał.

Drugim wielkim sukcesem A e
roklubu Krakowskiego jest bez- 
wątpienia „Lot Południowo-Zachod
niej Polski“, zorganizowany w 
październiku roku zeszłego.

Imprezę tę poprzedził dość 
długi okres wahania.

Kluby, które pragnęły już wcze
śniej zorganizować tego rodzaju 
zawody, nie są pewne, czy weźmie 
w nich udział wystarczająca ilość 
płatowców. Zarazem są one w 
trakcie prowadzenia szkół pilota
żu, które absorbowały wszystkie 
kluby w znacznej mierze. Aero
klub Krakowski bierze pod uwa
gę te obydwie okoliczności i urzą
dza zawody, jak widzimy, dosyć 
późno; umożliwia to jednak wzię
cie udziału w „Locie“ nawet mło
dym pilotom, którzy ukończyli 
szkołę zaledwie przed paroma 
miesiącami (na 19 pilotów biorą
cych udział mamy 5-iu pilotów 
młodych); obawiając się zaś dru
giej ewentualności, ustanawia r e 
gulamin, który pozwala brać udział 
w zawodach płatowcom z silnika
mi nawet do 300 KM, dzieląc je 
na 3 klasy i handicapując (zresztą 
niewiele) awjonetki o słabszych 
silnikach.

Impreza spełniła swój cel, będąc 
zarazem świetną propagandą i za
poznaniem zbliska społeczeństwa 
naszego ze stanem lotnictwa pol
skiego. Nie wątpimy jednak, iż w 
przyszłości zawody tego rodzaju 
będą miały charakter czysto spor
towy.

Należy jeszcze zaznaczyć, iż 
trasa wybrana na raid była ^dosyć 
trudna, nadając zawodom charak
ter wybitnie sportowy, oparty w 
głównej mierze na rywalizacji mię
dzy lepszymi pilotami, gdy od ma
szyn wymagało się jedynie szyb
kości.

Z Aeroklubu Krakowskiego 
udział w Locie p.—z. P. brali: p. 
dr. Piotrowski, prezes Klubu i p, 
Sido — obaj na awjonetkach br. 
Działowskich, obaj świeżo wyszko
leni piloci w Klubie, przyczem p. 
Piotrowski uzyskał nagrodę Depar



tamentu Aeronautyki dla najlepsze
go pilota wyszkolonego w klubach.

Zwycięzcą tego lotu był, jak 
wiemy, por. F. Żwirko z Aeroklu
bu Akademickiego w Warszawie.

Przejdźmy teraz do Warszawy.
Przypomnieć tu musimy jeszcze 

raz pierwszy polski (na płatowcu 
polskiej konstrukcji) raid zagranicz
ny na przestrzeni 5.000 km (War
szaw a— Berlin — Paryż — Barcelo- 
wa — Wenecja—Wiedeń—W arsza
wa) oraz ustanowienie pierwszego 
polskiego rekordu światowego w 
klasie awjonetek (waga własna 
płatowca dwumiejsc. do 280 kg).

Gdy do tych nieprzeciętnych 
wyczynów por. Żwirki dołączymy 
jeszcze jego „spacery ”, jak np. 
mały raidzik na przestrzeni 800 
km (Warszawa — Bydgoszcz — Po
znań—Warszawa), będziemy mogli 
zamknąć jego sportową działal
ność w ub. sezonie 8000 km prze
lecianych, ustanowieniem rekordu 
światowego i zajęciem pierwszego 
miejsca w zawodach klubowych.

Należy zaznaczyć, iż Aeroklub 
Warszawski pochwalić się może 
największą ilością raidów, doko
nanych przez jego członków.

Do członków jego należy, mię
dzy innymi, p. B. Skórzewski, k tó
ry w końcu 1928 i początku 1929 
r. dokonał na swym Moth’cie rai- 
du na przestrzeni 11.433 km (Lon
dyn — Paryż — Barcelona — Afry
ka—Rzym — Wenecja — Wiedeń — 
Zbąszyń), a oprócz tego zajął dru
gie miejsce w Locie południowo- 
zachodniej Polski i znany jest z 
korzystania jedynie z komunikacji 
powietrznej, do czego, jak wiemy, 
Moth nadaje się wyśmienicie.

Trzecim bardzo popularnym pi
lotem turystycznym w A. A. W. 
jest bezwątpienia kpt. Babiński, 
który, będąc właścicielem awjonet
ki JD 2 (znanej z I-go konkursu 
awjonetek, na którym zdobyła I-ą 
nagrodę), wylatał w sezonie 1929 
r. łącznie 110 g. 25 min. i brał 
na niej udział w Locie południo
wo-zachodniej Polski. Należy za
znaczyć, iż kpt. Babiński przele
ciał razem około 13.250 km i do
konał 280 lotów, w tern 236 prze
lotów między 108 lotniskami i lą
dowiskami przez niego samego od- 
krytemi.

Wspomnieć też należy o rai- 
dzie po Polsce na przestrzeni 1500 
km (Warszawa — Lublin — Kra
ków — Katowice — Poznań — W ar
szawa), dokonanym przez inż. J. 
Drzewieckiego w czerwcu 1929 r. 
na awjonetce RWD 2 — jest to

pierwszy sukces awjonetki, któia 
niejednokrotnie święciła triumfy.

Z pośród młodych pilotów, wy
szkolonych w Aeroklubie W a r
szawskim, należy nam na pierw- 
szem miejscu postawić prof. Prusz
kowskiego, właściciela pięknego 
Moth’a. Swą karjerę lotniczą ja
ko pilot rozpoczął Profesor po
dróżą z Anglji, poczem nastąpił 
okres treningu i rozpoczęcie se
zonu, dość krótkiego, lecz obfitego 
w przeloty, jeśli chodzi o tak mło
dego pilota. Prof. Pruszkowski bie
rze także udział w Locie południo
wo-zachodniej Polski, gdzie, jakkol
wiek nie dopisuje mu szczęście, 
o ile chodzi o raid, jednak w kla
syfikacji ogólnej przy locie na 
wysokość zajmuje Il-e miejsce.

Następnie lot do Poznania przez 
Sieradz i powrót przez Włocła
wek i liczne dalsze przeloty w o- 
kolicach Warszawy. Nie wątpię, 
że Moth wylatałby grubo wię- 
cej, gdyby nie ta nieszczęsna pla
ża w Kazimierzu.

Pozatem należy wspomnieć o 
dwóch, świeżo wyszkolonych w 
Aeroklubie Warszawskim, pilotach: 
p. J. Pawłoskim i p. W. Korblu.

P. J. Pawłoski, który wyszkolił 
się na awjonetce JD 2 bis, będą
cej jego własnością, uczestniczył 
w Locie południowo - zachodniej 
Polski i, mimo zmylenia trasy, 
zakończył raid całkowicie. Poza
tem dokonał parę dalszych prze
lotów, przyczem ilość godzin sa
modzielnych, wylatanych przez 
niego w ciągu sezonu, wynosi oko
ło 70, co jak na pilota, który w lip- 
cu ukończył szkołę, jest wynikiem 
nieprzeciętnym, świadczącym do
bitnie o wielkim jego zapale, k tó
rego nie zmniejszyły ani pierwsza 
kraksa (zawadzenie o hangar), 
ani ostatni nieszczęśliwy wypadek 
w Lublinie, P. Pawłoski, który 
obok wielkiego zamiłowania do lo
tnictwa posiada już duży zasób 
praktyki i wiedzy fachowej, łączy 
w sobie wszelkie dane na dobre
go pilota turystycznego.

P. W. Korbel, który miał brać 
udział w L. p. — z. P. i wystarto
wał w tym celu na awjonetce PS 1 
(konstrukcji inż. St. Praussa) z W ar
szawy, miał widocznego pecha, 
gdyż, mimo szczęśliwego do
tarcia do Częstochowy, silny wiatr 
przewrócił mu na lotnisku awjo- 
netkę, stojącą przed hangarem, ła
miąc śmigło i uniemożliwiając wzię
cie udziału w zawodach. Zmie
niwszy śmigło, p. Korbel wrócił 
do Warszawy, spotykając po dro

dze wiele przygód, jak: błądzenie, 
przymusowe lądowanie i „nawa
lenie“ kiszki. Powrotem swym do 
Warszawy i wielką zaradnością, 
jaką okazał w tych opresjach (lą
dowanie w Warszawie odbyło się 
na kole, okręconem słomą; z zapa
sową śmigą przymocowaną do ka 
dłuba) wykazał p. Korbel wiele 
zalet pilota-turysty.

Aeroklub Akademicki we Lwo
wie, mimo, iż oprócz normalnych 
zajęć szkolnych, był zaabsorbowa
ny w znacznym stopniu sportem 
szybowcowym, osiągając w tej 
dziedzinie nieprzeciętne sukcesy, 
nie pozostał w tyle za innemi klu
bami i w dziedzinie sportu awjo- 
netkowego.

Prezes Aeroklubu Lwowskiego, 
na klubowej awjonetce typu JD 2 
bis, dokonuje raidu na przestrze
ni 1500 km na trasie: W arszawa— 
Lublin — Dęblin — W arszawa—To
ruń—Poznań— Łódź — W arszawa — 
Dęblin —Lublin — Lwów, następnie 
bierze na niej udział w L. p. — z. 
P. oraz odbywa loty propagando
we w Borysławiu, Jedliczach i Za
rzeczu, wylatując w ciągu sezonu 
około 40 godzin.

Wreszcie Lubelski Klub Lotni
czy może się pochwalić działalno
ścią sportową już w pierwszym 
roku swego istnienia. Na jego a- 
wjonetce, typu D. U. S. III z sil
nikiem Walter 60 KM, dokonuje 
wiele lotów propagandowych oraz 
bierze udział w L. p,-z. P.  czło
nek i instruktor klubu, p. W. Szul- 
czewski, otrzymując wyróżnienie 
za akrobacje. Klub Lubelski przy
gotowywał się do pobicia świato
wego rekordu długości w klasie 
awjonetek jednomiejscowych o wa
dze własnej do 350 kg. Późna pora i 
konieczność dokonania przeróbek w 
konstrukcji płatowca uniemożliwi
ły dokonanie lotu w jesieni ze
szłego roku. P. Szulczewski, t re 
nując się do niego, dokonał pięk
nego raidu na przestrzeni 1200 
km, z czego przestrzeń Lublin — 
Lwów—Kraków — Poznań przebył 
bez lądowania (820 km) w ciągu 
8 godzin, wykazując, iż płatowiec 
nie zawiódł przewidywań konstru
ktorów.

Tak przedstawia się działal
ność sportowa klubów, przyczem 
należy zaznaczyć, iż na 8 klubów 
lotniczych, które wykazały się in
tensywną pracą, jedynie 4 po
siadały własne awjonetki.

Nie znaczy to, aby kluby nie- 
posiadające płatowców sportowych



nie uprawiały turystyki powie
trznej.

Owszem, wiemy np., iż człon
kowie Aeroklubu Akademickiego 
w Poznaniu, który jest właścicielem 
płatowca szkolnego Albatros В II, 
wykonali wiele lotów propagan
dowych do miast i majątków woj. 
Poznańskiego, Pomorskiego i W ar
szawskiego (Gniezno, Kalisz, Byd
goszcz, Chełmno, Toruń, Obory, 
Pleszew, maj. Lubin, maj. Skąpe i 
inne). Loty te, trwające łącznie 
12V2 godzin, dokonane przez p. p. 
Rosińskiego, Mościckiego i inn., są 
niewątpliwie bardzo dobrem przy
gotowaniem do tej turystyki, k tó
rą Klub zacznie prowadzić z chwi
lą uzyskania płatowca sportowe
go.

Taksamo i kluby, które posia
dały w ubiegłym sezonie płatow- 
ce sportowe, starały się także o 
przygotowanie turystyczne dla 
młodych pilotów, umożliwiając im 
dokonywanie dalszych lotów lub 
raidów na płatowcach szkolnych.

Aeroklub Akademicki w Kra
kowie zorganizował raid po środ
kowej Małopolsce na trasie 900 
km. Lot ten był dokonany na 
Hanriofcie XIV przez pp. J. Sido 
i J. Zatłokala, na trasie: Kraków— 
Mielec — Jasło — Krosno— Jedli
c z e — Jarosław — Kraków. A ero
klub Akademicki w Warszawie 
wprowadził dla świeżo wyszkolo
nych pilotów obowiązkowy t re 
ning na awjonetce PS 1 z silni
kiem Anzani 45 KM.

To krótkie zestawienie dzia
łalności sportowej klubów lotni
czych wykazuje nam dobitnie, iż 
sezon ubiegły był przełomowym 
dla sportu lotniczego i pozwala 
nam wysnuć wnioski co do sezo
nu nadchodzącego.

O ile w zeszłym roku właści
wą działalność sportową prowa
dzić mogły tylko 4 kluby, o tyle 
w roku bieżącym i pozostałe 4, 
które, jak wykazałem, przygoto
wywały się do turystyki lotniczej, 
będą mogły wykazać się czyn
nym udziałem i wynikami tem 
lepszemi, iż opartemi na poważ- 
nem przygotowaniu własnem i do
świadczeniu klubów innych.

Toteż sezon tegoroczny zapo
wiada się nadzwyczaj bogato.

Zwyczajem innych dziedzin 
sportów motorowych, winniśmy 
i my mieć swój kalendarz spor
towy.

Nie mamy go jeszcze, lecz 
wiemy dobrze, co się dzieje w 
tej wielkiej rodzime lotniczej, któ

rą tworzą kluby, zgrupowane w 
Zrzeszeniu Klubów Lotniczych.

Wiemy pozatem, iż gdy nadej
dzie odpowiednia pora, k tóra po
zwoli narozcież otworzyć podwo
je hangarów, powstanie wtedy je
szcze więcej projektów: dalekich
przelotów, raidów, prób bicia r e 
kordów, zawodów i t. d.

Gdy inne gałęzie sportów co 
roku, przy zamknięciu działalno
ści za sezon ubiegły, sumują wy
niki dodatnie klubów i poszcze
gólnych zawodników, by ustalić 
najlepszy klub lub ogłosić mistrza 
Polski, czyż sport lotniczy nie ma 
do tego prawa, czyż wśród pilo
tów sportowych niema tego jednego, 
któremu przy końcu sezonu spor
towego należałoby przypiąć Orła 
Białego — odznakę mistrza Polski?

Zastanowić się więc musimy 
nad ustaleniem planu zawodów 
i mistrzostw lotniczych na r. 1930.

Pierwszem zagadnieniem, które 
należy poruszyć, jest kwestja za
wodów wewnętrznych, któreby 
wysunęły pilotów danego klubu na 
oficjalnych jego reprezentantów.

Myślę, iż o regulowaniu zawo
dów wewnętrznych decydować 
powinien sam klub, stosownie do 
warunków lokalnych; jest jednak 
rzeczą pewną, iż o wysunięciu 
czołowych pilotów danego klubu 
decydować winny: precyzja w lą
dowaniach polowych, dobra orjen- 
tacja przy dalekich przelotach i 
umiejętność latania na busolę, wy
trzymałość na dłuższe przebywa
nie w powietrzu (minimum około
3-ech godzin przy rozmaitych wa
runkach meteorologicznych), odby
cie pewnej ilości dalszych przelo
tów poza lotniskiem macierzystem, 
gruntowna znajomość techniczna 
płatowca i silnika, na którym da
ny pilot będzie stawać do zawo
dów, no i ten najważniejszy wa
runek—żyłka sportowa.

Należy przypuszczać, iż z każ
dego klubu wyjdzie po paru pilo
tów, którzy w miarę możności lub 
też stosownie do ich specjalnych 
uzdolnień stawać będą do zawo
dów międzyklubowych tego lub 
innego typu.

Biorąc pod uwagę 6 klubów, 
które na początku nadchodzącego 
sezonu dysponować będą płatow- 
cami sportowemi (około 12-u sztuk), 
da nam to od 18 do 24 pilotów — 
zawodników.

Należałoby teraz stwierdzić, 
jakie imprezy uważamy za decy
dujące przy eliminacji klubów i 
pilotów.

Sądzę, iż przedewszystkiem 
wskazanem jest na sezon bieżący 
połączyć pewne środowiska spor
tu lotniczego dla przeprowadzenia 
imprez lotniczych na wspólnym 
terenie, co wpłynie dodatnio na 
dobre zorganizowanie zawodów i 
nie stworzy zbyt dużej ich ilości, 
a pozatem przyniesie to jeszcze 
tę znaczną korzyść, iż kluby 
wspólnie organizując pracę spor
tową zbliżą się ku sobie.

Możnaby stworzyć centra na
stępujące:

Warszawa
K raków—Katowice
Lwów
Lublin—Biała Podl.
Poznań.
Pozostałe cztery środowiska 

mają do wyboru: zawody o cha
rakterze zlotów gwiaździstych, 
raidy łącznie z innemi próba
mi eliminacyjnemi, lub też zawo
dy na szybkość na trasie zgóry 
określonej.

Zresztą nie wątpię, iż pomy
słowość przyniesie wiele innych 
propozycyj. W podanem wyżej 
projekcie niektóre imprezy w yda
ją mi się zgóry przywiązane do 
pewnego środowiska.

Tak więc trasa Lublin — Biała 
wydaje się bardzo odpowiednią do 
zawodów o charakterze wyścigów, 
przyczem możnaby było, przy za
projektowaniu trasy o kształcie 
trójkąta, stworzyć warunki po
trzebne do ustanowienia rekordu 
szybkości, co winno zarazem być 
eliminacją do dalszych prób bicia 
rekordów światowych tego samego 
rodzaju, w tej samej kategorji.

Lwów znowu nadaje się wy
śmienicie do zlotu gwiaździstego, 
jako klub, leżący na dalszych ru
bieżach Polski, przyczem zlot taki 
mógłby trwać 2—3 dni.

Pozostaje więc W arszawa i Po
znań, lecz możliwości mamy jeszcze 
wiele.

Poznań jest otoczony wieloma 
lotniskami, Pomorze blisko, czyż 
nie należałoby zorganizować raidu 
Pomorskiego?

Nie przesądzamy, z czem w 
bieżącym sezonie sportowym wy
stąpi Warszawa, gdyż przekonani 
jesteśmy, iż klub ten, który w ro
ku zeszłym był przodującym w 
turystyce powietrznej, nie pozo
stanie i w bieżącym roku w tyle.

Możliwe, iż żadna z zaprojekto
wanych przezemnie imprez nie 
będzie zrealizowana, lub też od
będzie się w innem środowisku, 
lecz chodziło mi jedynie o przy-



kład, jak możnaby sobie ułożyć 
całokształt zawodów.

Zajęcie odpowiednich miejsc, 
lub też chociażby sam udział w 
zawodach zaprojektowanych wy
żej, przynieść winny tak klubowi, 
jak i zawodnikowi pewną ilość 
punktów.

Lecz nie jest to jeszcze wszyst
ko, od czego ostateczna eliminacja 
będzie zależeć.

Wiemy bowiem, iż we wrześniu 
bieżącego roku odbędzie się IH-ci 
konkurs awjonetek, przyczem cha
rak ter  jego został znacznie zmie
niony, ze względu na wprowadze
nie raidu.

Dzięki temu raidowi, Ш-ci kon
kurs awjonetek staje się imprezą 
o charakterze sportowym i nie
wątpliwie udział w nim pilota klu
bowego powinien wpłynąć w znacz
nym stopniu na wysunięcie się jego 
na czoło innych współzawodników.

Lecz i to nie jest jeszcze 
wszystko, o ile chodzi o działal
ność sportową na terenie Polski, 
gdyż na ogólną punktację winny 
wpłynąć jeszcze i takie rzeczy, 
jak ustanowienie rekordu polskie
go w którejkolwiek z klas awjo
netek, odbycie raidu po Polsce, 
przyczem w tym wypadku punkta

cja winna być uzależniona od ilo
ści przelecianych km łącznie, oraz 
od innych cech charakterystycz
nych danego raidu, jak: długość
etapów dziennych, miejsca lądo
wania (lotniska czy lądowiska) i t. p.

Nie należy wreszcie zapomnieć, 
iż posiadamy pilotów turystycznych, 
którzy rozumieją sport lotniczy we 
właściwy sobie sposób i niewątpli
wie działalność ich zasługuje też 
na wyróżnienie, tembardziej, iż 
musi ona pociągać za sobą wyso
ką klasę pilota.

Mówię tu o turystyce powie
trznej, polegającej na licznych lo
tach po Polsce, często w niedale
kiej odległości od lotniska macie
rzystego, lecz odbywających się 
stale i planowo, o pewnym cha
rakterze odkrywczym nowych te 
renów do lądowania i uniezależ
nienia się od lotniska oficjalnego.

Idealnym reprezentantem tego 
kierunku turystyki jest kpt. Ba
biński, którego wyniki, wyżej prze- 
zemnie umieszczone, mówią naj
lepiej same za siebie.

Tego rodzaju działalność spor
tową należałoby punktować w za
leżności od godzin wylatanych i 
odkrytych nowych lądowisk, 
jako rzeczy mającej wielkie zna

czenie dla rozwoju turystyki lot
niczej.

Są także piloci — akrobaci — 
i tym należałoby się pewne wy
r ó ż n i e n i e .

Tyle, o ile chodzi o działalność 
sportową na terenie Polski, Wiemy 
dobrze z roku zeszłego, iż młode 
nasze lotnictwo sportowe sięga też 
i zagranicę.

Niewątpliwem jest, iż raidy za
graniczne winny być punktowane 
o wiele sowiciej niż krajowe, po
dobnie jak ustanowienie rekordu 
światowego wysunie znacznie na
przód tak klub jak i pilota w osta
tecznej eliminacji.

Nie mówię już o udziale w Kon
kursie Międzynarodowym Awjone
tek, gdyż wydaje się rzeczą słusz
ną, iż do nich winni stawać wła
śnie ci piloci, których dotychcza
sowa działalność sportowa wysu
nęła na czołowe miejsce.

Kończąc szkic projektu organi
zacji działalności sportowej klubów, 
pragnąłbym, aby nad moim a rty 
kułem wyłoniła się dyskusja, któ- 
raby skonkretyzowała poglądy lu
dzi zainteresowanych i wpłynęła 
na ułożenie szczegółowego pro
jektu zawodów na sezon obecny,
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WITOLD RYCHTER 
Kierownik Szkoły Lotniczej A. A. W.

Klubowe szkolenie w pilotażu
W roku 1929 Kluby wyszkoliły 

92 pilotów. Nie dokończyło szko
lenia, latając samodzielnie, 27 osób, 
z czego 8 w dn. 31 grudnia szko
lenie już kończyło.

Mężczyzn wyszkolono 87, ko
biet 5, Wszystkie panie wyszko
liły się w A. A., a mianowicie: 2 
w Poznaniu, 2 we Lwowie i 1 w 
Wilnie.

Statystyka wyszkolonych pilo
tów według wieku przedstawia się 
następująco:

Aer. Akad. Inne Kluby 
Do 21 lat 16 9
Od 22 do 25 33 2
Od 26 do 30 22 —
Powyżej 30 lat 7 3

Na poszczególne zawody przy
pada:

A.A. Inne
Inżynierowie i technicy 9 3
Inne wolne zawody 2 —
Urzędnicy i nauczycielowie 6 1
Handlowcy i przemysłowcy 3 —
Oficerowie sł. cz. 3 —
Rzemieślnicy 3 6
Studenci 48 *, 2
Uczn. szk. śr. 4 2

78 14

*) W tern stud, politechnik — 22.

Spróbuję teraz przeprowadzić 
kalkulację szkolenia nadmieniając, 
że będzie to tylko próba, gdyż 
posiadam do dyspozycji materjał 
szczupły i niejednakowo dokładny.

Obliczyć koszt szkolenia mo
żemy w dwojaki sposób: albo sza
cując świadczenia wojska w natu
rze (sprzęt i środki pędne) i doli
czając doń rzeczywiste wydatki 
Klubów, albo też biorąc na szko
lenie pewien procent ogółu wydat
ków na Kluby, poniesionych przez 
Państwo, L, O. P, P. i same Kluby. 
Przyjmujemy pierwszy sposób obli
czenia, korygowany przez drugi.

Rozbiciu p r z y  s z k o l e n i u  
uległo w Klubach 8 Hanriotów, 
do gruntownego remontu poszło 
płatowców szkolnych 10. Lotów 
szkolnych było 19.825 w czasie 
około 2.700 godz.

Obliczamy wartość zużytego 
sprzętu (łącznie z zużyciem ma
szyn, które w chwili zwracania ich 
wojsku były zdatne do lotu) na 
250 tys, zł,; koszt zużytych środków 
pędnych szacujemy na 114 tys, zł.

Doliczając do tego rzeczywiste 
wydatki na szkolenie (instrukto
rzy, mechanicy, administracja 
szkolna etc.) — około 60 tys. zł., 
otrzymujemy ogólną sumę w ydat
ków na wyszkolenie 92 pilotów- 
turystów — około 424 tys. zł., czyli 
1 pilot kosztowałby ok, 4.608 zł.

Mniej więcej zgadza to się z 
drugim sposobem obliczania:

Około 70°/o (tyle na szkolenie) 
wszystkich środków materjalnych 
Klubów w r. 1929, szacowanych 
na 600 tys. zł., wynosi 420 tys. zł.

Są to obliczenia wprawdzie 
przybliżone, ale dostatecznie w y
starczające do wyrobienia sobie 
zdania o gospodarce Klubów w 
dziedzinie szkolenia.

Możemy jeszcze nadmienić, że 
kalkulacja szkolenia przeprowa
dzona w A. A. W, określiła kom
pletny koszt wyszkolenia 1 pilo- 
ta-turysty na zł, 4.800,
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Prof. TADEUSZ PRUSZKOWSKI 
Prezes Zrzeszenia Klubów Lotniczych

Kluby jako korporacje młodej lotniczej Polski
Niejednemu z pewnością związ

ki i korporacje lotnicze wydają się 
„latającym nonsensem“. Postaram 
się uzasadnić przeciwny pogląd, 
Kwestja lotnictwa narodowego, w 
krajach realnie myślących, a ma
jących wielkie tradycje w syste
mie budowania sił obronnych, 
wykluczających u przeciwnika myśl 
zawojowania, została już dosta
tecznie zrozumiana.

W krajach tych — mam prze- 
dewszystkiem na myśli Anglję i 
Amerykę - wielka propaganda dą
ży do przeniesienia obywateli w 
powietrze.

W Anglji, księcia Walji, przy
szłego króla, wsadzono na samo
lot jako ucznia-pilota i stworzono 
w ten sposób potężny, zastosowa
ny do psychologji Anglika atut 
propagandowy, który każe całej 
młodzieży angielskiej marzyć o u- 
zyskaniu patentu pilota. Anglicy 
wiedzą, że potęga lotnicza zabez
piecza ich kraj od niespodzianki 
odcięcia od świata, że utrzymuje 
i wzmacnia potęgę na morzu oraz 
hartuje psychikę młodzieży w stop
niu jeszcze wyższym, niż sławne 
angielskie żeglarstwo.

Dlaczego powtarzam te znane 
każdemu fakty? My, Polacy, oto
czeni ze wszystkich stron, nara
żeni jesteśmy również na izolację— 
i to w stopniu najwyższym. Przy 
dzisiejszym stanie techniki lotni
czej, człowiek o pokroju Aleksan

dra Macedońskiego zorganizować 
może małe państewko jako potęgę 
grożącą światu, o ile, oczywiście, 
nie znajdzie u przeciwnika odpo
wiedniej kontrakcji.

Jestem zwolennikiem organiza
cji sportowo-lotniczych jako kor
poracji, kultywujących najwyż
sze poczucie honoru i odpowie
dzialności dlatego, że na wypa
dek wojny musimy posiadać ka 
dry, i to bardzo duże kadry, lu
dzi gotowych na wszystko, z o- 
gromnem poczuciem odpowiedzial
ności obywatelskiej. Lotnictwo 
jest bronią, w której każdy zawo
dowy pilot jest właściwie ochotni
kiem. Służba par exelence rycer
ska, polegająca przeważnie na wy
sokim poświęceniu pilota, nie da 
się załatwić zwykłym rozkazem. 
W lotnictwie pilot nieposiadający 
wymienionych zalet zawsze może 
nie spełnić swego obowiązku żoł
nierskiego „dekując” się pod 
mnóstwem pozorów.

Współżycie korporacyjne klu
bów lotniczych ma za zadanie 
rozwijanie cnót wspomnianej ka- 
tegorji wśród młodzieży, gotowej 
stanąć na każde zawołanie w o- 
bronie zagrożonego bytu państwo
wego, oraz — potęgowanie ducha 
sportowego.

Pomijam wszystkie inne wzglę
dy przemawiające za korporacja
mi, jako niewiążące się ściśle z lotni- 
czemi zadaniami Klubów. Wspom-
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nę tylko, że braterstwo, krzewie
nie cnót obywatelskich, duże po
czucie odpowiedzialności, honoru 
i t. p. — te najistotniejsze cechy 
wszelkich korporacyj, zwłaszcza 
akademickich, —powinny być i są 
kultywowane w aeroklubach.

Zabawne obrządki, które wpro
wadził Aeroklub Akademicki w 
Warszawie przy pasowaniu wy
szkolonych pilotów, stanowią jak
by ornament, zdobiący wspomnie
nia. Nadawane, śmieszne herby, 
wynikające z podpatrzenia właści
wości danego pilota, podkreślają 
typ. W szystko razem przyczynia 
się do zespolenia korporantów.

Formy regulujące życie korpo- 
ranckie nie są jeszcze ostatecznie 
ustalone. Zbiorowem dążeniem 
wszystkich klubów mogłyby i po
winny być uzupełnione i udosko
nalone.

Tak powstałe z drobiazgów i 
rzeczy większych zwycza
je utworzą tradycję, która dla 
przyszłych pokoleń klubowych bę
dzie stylem epoki niezwykłej, 
w jakiej mamy szczęście bytować.

P. S. W feljetonie p. prof. Pruszkow
skiego, zamieszczonym w poprzednim nu
merze, wkradł się chochlik drukarski. 
W wierszu piątym zamiast „posiada lite
racka” winno być, oczyw iście, „przesada 
literacka“, w czwartym zaś od dołu miast 
„pachodna s a m o l o t "  — „pochodna s a- 
m o 1 o t".

Za przeoczenie to Szanownego Auto
ra i Czytelników przeprasza Redakcja
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Kpt. pil. Z. BABIŃSKI

Sztuka latania z punktu widzenia pewności a nie piękności lotu
Ponieważ poglądy moje, doty

czące umiejętności latania, ucho
dzą w sferach fachowych za nie
co oryginalne, a metody doskona
lenia, stosowane w praktyce co
dziennej, niezawsze są zalecane 
przez regulamin i instrukcje chcę 
na łamach prasy poddać dyskusji 
słuszność teoryj, których jestem 
wyznawcą, a niekiedy dopiero 
twórcą i zarazem, niestety, ofiarą 
z powodu niezrozumienia przez 
otoczenie pobudek, które mną kie
rują.

Po zainteresowaniu, jakie wy
wołały parokrotne moje zwierze
nia w prasie, śmiem ufać, że n a 
wet w wypadku, jeżeli nie uda 
mi się zjednać w ten sposób no
wych zwolenników swych zasad, to

jednak przyczynię się do przyspie
szenia rozwikłania spraw niezmier
nej wagi, bo traktujących o bez
pieczeństwie latania, o zaufaniu 
publiczności do powietrznych 
środków lokomocji, a zatem — o 
całokształcie rozwoju lotnictwa.

Postaram się dowieść, co na
stępuje:

1. Najważniejszym czynnikiem 
rozwoju lotnictwa cywilnego przy
szłości będzie bezgraniczne zaufa
nie do tego nowego środka loko
mocji,

2. Pilot-rzemieślnik nie da ni
gdy wystarczającej gwarancji bez
pieczeństwa,

3. Podstawą rozwoju lotnictwa 
przyszłości będzie pilot „idealny”.

Będzie on tym fundamentem, na 
którym oprze się zaufanie klienta.

4, Tylko drogą intensywnego 
treningu, opartego na nowych, 
zdrowych zasadach, stworzymy 
typ pilota „idealnego”.

5. W naśladownictwie ptaków 
szukajmy rozwiązania problematu 
stworzenia lotnictwa bezpieczne
go, praktycznego, użytecznego w 
życiu codziennem,

Czas spędzony, przez pilota w 
powietrzu, da się podzielić na dwie 
klasy: A i 6, z których druga B 
jest przeważnie znikomo mała w 
porównaniu z pierwszą A

„A ” — to godziny spokojnej 
pracy, zgodnie z powziętym zgóry 
planem, „ 6 ” — chwile krytyczne



Najczęściej, w przyjaznych wa
runkach lotu, klasa B sprowadza 
się do zera. Czas odpowiadający 
klasie A  nazwę okresem zupełne
go spokoju, jakgdyby śpiączki, w 
przeciwstawieniu do okresu walki, 
intensywnej pracy, napięcia ner
wowego, niepokoju, a nawet pa
nicznego strachu 6. Chwile k ry 
tyczne są, i długo jeszcze będą, 
„złem koniecznem”, zjawiskiem 
nieuniknionem, towarzyszem nie
odłącznym zjawiska ruchu wogóle, 
a lotu tembardziej.

Szerokie sfery społeczne nie da
rzą dziś jeszcze zaufaniem samo- 
lotu-wagonu, samolotu-dorożki it.d.

Aczkolwiek pięknie brzmią 
oficjalne komunikaty o miljonach, 
przelecianych bez wypadku kilo
metrów i tysiącach przewiezio
nych bez wypadku ton towarów, 
wystarczy jedna jedyna katastro
fa ze śmiertelnym skutkiem, aby 
z trudem zbudowany gmach zaufa
nia runął, jak domek z kart.

Podkreślić należy, że prasa co
dzienna dostarcza swym czytelni
kom, wprost dla sensacyj, nierów
nie więcej informacji, dotyczących 
wypadków i niepowodzeń lotni
czych niż danych, świadczących
0 olbrzymich już ilościach godzin 
spokojnej i wydajnej pracy w po
wietrzu. Ameryka i ekran naśla
dują prasę. Dzieje się tak, po
wtarzam, gwoli sensacji, pomimo 
skrytości komunikatów oficjalnych
1 specjalnych zarządzeń, mających 
na celu zachowanie tajemnicy z 
łatwo zrozumiałych względów.

Jak  widać, uwaga tych warstw 
społecznych, które z tych czy in
nych względów interesują się roz
wojem lotnictwa, skierowana jest 
raczej na chwile krytyczne „ 6 ”, 
niż „godziny spokoju” — „A”.

Nawet w wojsku, gdzie, naogół 
biorąc, kwestje bezpieczeństwa 
odsunięto na plan drugi, docenia
ją kolosalne znaczenie latania bez 
wypadku. W Sowietach np. de
korują specjalną honorową odzna
ką zasługi personel eskadrowy, 
który w okresie rocznym wykonał 
w 100% wyznaczone zadania, jed
nakże bez uszkodzenia płatowca. 
Od tego, jak najbliższa przyszłość 
rozwiąże problemat walki pilota 
z niebezpieczeństwem w momen
tach, nazwanych przeze mnie, w 
braku lepszego terminu, „chwila
mi krytycznemi” będzie zależał w 
znacznym stopniu stopień zaufa
nia klienta.

Mojem zdaniem, najprostszą, 
wskazaną tu dziś drogą będzie

dążenie do stworzenia typu pilota 
„idealnego”, wzamian pilota rze
mieślnika, a nawet pilota-automa- 
tu, który dziś szkoli wojsko. Nie 
wierzę w automaty, które dosko
nale mogą opanować płatowiec w 
godzinach spokoju, jednak okażą 
się bezwartościowe w chwilach 
krytycznych. Podobnież pilot-rze- 
mieślnik będzie „do niczego” w 
takich chwilach.

„Idealnym” pilotem nazwę te
go, który jednoczy w sobie do
kładną znajomość rzemiosła z du
żą dozą artyzmu, pozwalającą mu 
zawsze i wszędzie, w chwilach 
kiedy sytuacja zmienia się i kom
plikuje nagle i niespodziewanie, 
znaleźć instynktownie właściwy 
sposób działania.

Artyzm, o którym mówię, nie 
jest żadnym talentem wrodzonym, 
lecz zdobyć się da drogą syste
matycznej, celowej i wytrwałej 
pracy.

Najzdolniejszy z pilotów jest 
dalekim od ideału, choćby dlate
go, że:

1. ma poza sobą niejedną 
„kraksę”,

2. nie może zaręczyć, czy ich 
nie będzie miał w przy
szłości (a klient właśnie te 
go żąda...),

3. nieraz był, a prawdopo
dobnie i będzie, „o włos” 
od katastrofy, podczas kie
dy, stosując inne metody po
stępowania, nie ocierałby 
się tak często o niebezpie
czeństwo.

Doskonalenie się w sztuce la
tania w myśl chwalebnej dewizy: — 
Dość już „kraks”, dość krwi, precz 
z niebezpieczeństwem — jest na
uką pożyteczną, jak wiele innych, 
poparcia godnem zdobywaniem 
wiedzy.

Należałoby zachęcać jednostki, 
szukające nowych dróg rozwoju 
sztuki lotniczej, zamiast k rytyko
wać ich zapatrywania dlatego wy
łącznie, że regulamin obowiązują
cy mówi co innego. Należy pa
miętać, że 20 lat istnienia lotnic
twa, to dopiero okres wczesnej 
jego młodości. Zresztą zadaniem 
regulaminu jest tylko normowanie 
sposobówwykony wania, usprawnie
nia rzem iosła  lotniczego. Zdoby
wanie wiedzy przez pilotów-pio- 
nierów, podobnie jak doskonalenie 
się wybitnych jednostek bądź to 
na wyższych uczelniach, bądź też 
poza niemi, powinno podlegać je
dynemu prawu — swobody bez
granicznej — o ile nikomu przy-

tem krzywda się nie dzieje. Po
wiem więcej: polityka stypendjów 
byłaby wskazana w tym wypadku.

Wykonywanie bez zarzutu rze 
miosła lotniczego niezawsze idzie 
w parze z doskonaleniem się. In
tensywność pracy bezwątpienia 
wpływa dodatnio na podniesienie 
poziomu zdolności rzemieślnika. 
Jednak odwrotna strona medalu 
i wartość artysty stoi pod znakiem 
zapytania.

I dopiero zręczne opanowanie 
sytuacji zawikłanej, przez na tych
miastowe zastosowanie jedynej w 
tym wypadku nakazanej metody 
postępowania, wystawia pochlebne 
lub liche świadectwo pilotowi jako 
artyście.

W większości wypadków tylko 
wewnętrzne zadowolenie jest mu 
nagrodą za przytomność umysłu i 
wprawę. Brak świadków lub nie
świadomość grozy położenia ze 
strony przygodnych świadków nie 
pozwala im ocenić właściwości lub 
niewłaściwości zachowania się pi
lota, zarówno kiedy udaje mu się 
ocalić maszynę, jak i podczas k a 
tastrofy.

W 99-iu procentach wypadków 
zachowanie się pilota wpływa na 
przebieg procesu katastrofy nieza
leżnie od tego, gdzie leżała jej 
przyczyna pierwotna.

W przeciwieństwie do oficjal
nych raportów na protokółach ko
misyjnych, które stale uniewinniają 
pilota (odpowiedzialność pieniężna!) 
ten ostatni, w każdym prawie wy
padku, ponosi jeżeli nie całkowi
tą, to w każdym razie część winy. 
Dowodem, że tak jest w istocie, 
będzie niezbity fakt, że obecność 
i n n e g o  pilota w identycznej sy
tuacji zmodyfikowałaby przebieg 
wydarzenia i, być może, do k a ta 
strofy nie doszłoby. Obecność 
„idealnego” pilota (dziś jeszcze 
fikcja) z pewnością zapobiegłaby 
katastrofie nawet z przyczyn de
fektów materjałowych, „siły wyż
szej” i t. d.

Logicznem następstwem studio
wania sytuacyj krytycznych powin
no być sztuczne ich stwarzanie 
celem wypracowania środków wal 
ki z niemi. Pięknym przykładem 
sztucznego stwarzania takich sy
tuacyj są tak już rozpowszechnio
ne w szkołach „ślepe loty”.

To samo da się powiedzieć o 
najnowszych doświadczeniach Mag- 
nard'a, wykonywanych z pomocą 
kinematografu. (Patrz: „Illustra-
tion” ostatni numer z 1929 r.). 
Sytuacje krytyczne, świadomie



stwarzane, nie są tak niebezpiecz
ne, jakby to się pozornie zdawać 
mogło.

Z pośród wielu działów naj
piękniejszej i jednocześnie naj- 
zdradliwszej ze „sztuk” — sztuki 
latania — na specjalną uwagę za
sługuje bezwątpienia sztuka lądo
wania.

Tę właśnie ważką specjalność— 
ćwiczenia się w sztuce lądowania 
i to lądowania wszędzie, wybrałem 
sobie za cel do osiągnięcia.

Nauczyć się latać jest względ
nie łatwo. Toteż szkoły pilotów 
po macoszemu traktują tę umie
jętność: „runda” ma trwać jak 
najkrócej i grunt—to odlot i prze- 
dewszystkiem lądowanie. Uczeń 
umiejący już prawie lądować bez 
podskoków jest, jak się to mówi, 
na wylaszowaniu. Przypomnijmy 
sobie pierwszy nasz lot samodziel
ny: kilka ostatnich sekund tego 
lotu przyczyniły najwięcej zdener
wowania instruktorowi, dozorują
cemu ten lot, nic go tak nie ucie
szyło jak łagodne, prawidłowe 
muśnięcie kółek o ziemię. Jeżeli 
zatem zwykłe lądowanie jest rze
czą trudną, wymagającą ciągłego 
treningu i decydującą o udaniu 
się lub nieudaniu całego lotu, to 
o ileż trudniejszem i ciekawszem 
zagadnieniem będzie nieprzewi
dziane, niekiedy raptowne lądo
wanie przymusowe?

Zagadnienie to stanie się palą- 
cem, jeżeli zajrzymy do oficjalnych 
statystyk i zbadamy stosy proto
kółów „zmiany kategorji” płatow
ców wychodzących z obiegu, to 
znaczy zakwalifikowanych do re 
montu lub kasacji.

Niewtajemniczony ze zgrozą 
będzie musiał stwierdzić, że ka- 
potaż, „pop”, lub, w najlepszym 
razie, lądowanie „a la hydro” są 
pozycjami zgóry przewidzianemi 
dla płatowców, którym silniki w 
podróży odmówiły posłuszeństwa 
lub mgła nie pozwoliła na konty
nuowanie podróży. Powrót na włas
ne lotnisko, albo rozbicie maszy
ny w polu — oto dwie koszmar
ne możliwości, o których słyszy 
młody adept lotnictwa, zamierza
jący iść śladami Lindbergh’a, Co- 
stesa i innych. Spokojnego, nor
malnego szybowania ku ziemi i 
gładkiego zetknięcia się z nią bez 
uszkodzenia^maszynyjl nie przewi
duje się zupełnie, a jeżeli przy
padkiem tak się stanie, że maszy
na wyjdzie z opresji cało, uważa

się pilota za cudownie ocalonego 
od katastrofy.

Jest to zapatrywanie całkiem 
słuszne, jeżeli uwzględnimy, że pi
lot przeciętny nie ma dziś zupeł
nie możności ćwiczyć się w lądo
waniu poza lotniskiem, a, co za 
tern idzie, z chwilą, kiedy oko
liczności nieprzewidziane zmuszą 
go niespodziewanie do poszukiwa
nia lądowiska i stosowania jedno
cześnie całego szeregu ruchów i 
ewolucyj, nieodzownych w takich 
chwilach, traci odrazu panowanie 
nad sobą i styka się z powierzch
nią ziemi w warunkach przeważ
nie najmniej wygodnych z tych, 
jakie sobie tylko wyobrazić można.

Regulamin pozwala dziś wyłącz
nie na rzeczywiście przymusowe 
lądowanie poza lotniskiem. Lądo
wanie dobrowolne, w celach t re 
ningu, jest zakazane. Jeżeli weź
miemy pod uwagę pilotów starych, 
to niejednokrotny przymus lądo
wania dał im cokolwiek doświad
czenia, zahartował trochę nerwy, 
słowem oswoił nieco z tern waż- 
nem zagadnieniem. Żaden z nich 
jednak nie może się nazwać mi
strzem w tym fachu.

Oczywistem jest, że tylko t re 
ning: codzienny, intensywny, bez 
wytchnienia, w lądowaniach wszę
dzie, może nam dać typ pilota nie- 
obawiającego się przymusowego 
lądowania, gotowego startować w 
podróż w każdą pogodę bez współ
działania meteorologji, na każdym, 
najgorszym nawet, silniku.

Tylko taki trening pozwoli nam 
zaoszczędzić setki i tysiące pła
towców od zguby nieuniknionej.
0  tern, że trening ten musi być 
ujęty w karby, celem poskromie
nia zuchwalców i uniknięcia na
dużyć, zbytecznem chyba wspomi
nać. Ameryka stosuje już oddawna 
loty grupowe na poszukiwanie lą
dowisk i, zdaje się, że system ten 
daje doskonałe wyniki. Stopniowa
nie, jak w każdem zresztą ćwicze
niu, jest tutaj więcej niż pożąda
ne i zaręczam, że dać n oże wy
niki nieprawdopodobne.

Znaczenie propagandowe wido
wiska, jakiem będzie dla tłumu 
laików dobrowolne lądowanie pła
towców po wsiach, miasteczkach
1 osadach, będzie kolosalne. Aby 
przekonać się, co dziś ten tłum 
laików sądzi o bezpieczeństwie 
komunikacji lotniczej, wystarczy 
zaobserwować te tłumy ciekawych, 
jakie zbiegają się do samolotu, k tó 
ry niespodziewanie obniżył lot, 
dotknął ziemi i zatrzymał się np.

przed podjazdem malowniczo po
łożonego dworku wiejskiego. Z 
zasady ludzie ci węszą katastrofę, 
zapytują o rodzaj defektów i usz
kodzeń i dziwi ich niepomiernie 
widok załogi zdrowej i całej, szy
kującej się spokojnie do dalszego 
lotu. Ludziom w głowie się jeszcze 
pomieścić nie może, że samolot 
współczesny, już przy dzisiejszym 
stanie techniki lotniczej i przy po
stawieniu na odpowiedniej stopie 
treningu pilota, jest zdolny obywać 
się bez lotniska. Mnóstwo terenów 
naturalnych zastąpi mu lądowisko 
w zupełności. Wynalazki w rodza
ju „La Cierva” staną się zby
teczne.

O ile mamy zapewnić rozwój 
lotnictwu jako środkowi lokomocji, 
musimy uczynić je praktycznem, 
pożytecznem w życiu codziennem. 
Inaczej pozostanie ono dostępnem 
i zrozumiałem tylko dla nielicznej 
rzeszy lotników, latających prze
ważnie z zamiłowania lub z nałogu, 
nigdy dla potrzeby. Lotnictwo 
praktyczne — to swobodne przeno
szenie się z miejsca na miejsce na 
wzór ptaków. Uprzytomnijmy so
bie, do jakiego stopnia spadłaby 
wartość skrzydeł dla ptaka, gdyby 
pod groźbą katastrofy dozwolone 
mu było lądowanie wyłącznie w 
pewnych odległych od siebie punk
tach, Zapamiętajmy sobie, że ptak 
jest królem przestworzy nie dla
tego, że lata, lecz tylko dzięki te 
mu, że może w dowolnej chwili i 
w dowolnem miejscu l o t  rozpo
cząć i przerwać go. Człowiek, o 
ile chce mu berło królewskie wy
drzeć, musi ten i d e a ł  o s i ą g n ą ć .
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A E R O K L U B O W E  K U J A W IA K I

K. L. S. już program swój opracowała. 
Do współpracy z rządem kluby powołała, 
Ale w sejmie mówią, że współpraca tyczy , 
Kiedy z rządem w zgodzie idą —

pułkownicy.

Warszawa prezesa nowego dostała, 
Mówiono godziną, teraz — sześć bez mała. 
Wiceprezes czasem ster dyskusji schwyci,  
Lecz że sam gaduła, z obrad  — cząsto

nici.

W Krakowie minęła wym ow y obawa,
Gdy lekarz zastąpił tam doktora praw a. 
Bo, zresztą, w lotnictwie tak już się po 

czyna:
Gdy ustąpi prawo, wchodzi  — medycyna.

Sekcja snać zamówień nie pragnie już
więcej,

Bo R W D  robić chce — dziewięć miesięcy. 
Ludek się oburza, każdy  wszak pamięta, 
Że w tym czasie winny być ju ż  —

R W D ziętc .



LOT M A ŁE J ENTENTY i POLSKI 1930

W czasie od 10— 13 lutego odbyła się 
w Warszawie konferencja Aeroklubów  
Państw Małej Ententy i Polski.

Na Konferencję tę przybyli:
Z ramienia Aeroklubu Jugosławji: 

mjr -pilot D. Radowitch.
Z ramienia Aeroklubu Czechosłowacji: 

inż. F. Stoc es, 
dr. E. Hof, 
inż. B. Feigl, 
mjr. J. Jiront.

Z ramienia Aeroklubu Rumunji: 
pułk.-pilot G. Negreskou, 
kpt.-pil. G. Bauciulesco. 
mjr.-pil. G. Marinesco.

Z ramienia Aeroklubu R zeczypospoli
tej Polskiej udział brali:

wiceprezes St. br. Rosenwerth, 
mjr.-pil. W. Makowski, 
mjr. dypl. B. Kwieciński, 
inż. M. Kurman.

Obowiązki sekretarza konferencji peł
nił por. pil. St. Micewski.

Konferencja miała na celu ustalenie 
Regulaminu Zasadniczego Lotów Małej 
Ententy i Polski, aby w ten sposób uni
knąć przypadkowości przy układaniu co
rocznego regulaminu.

Wniosek polski Regulaminu Zasadni
czego został z małemi zmianami przyjęty, 
przyczem przedstawiciele czescy, z braku 
nieograniczonych pełnomocnictw, podpi
sali regulamin ten tylko warunkowo.

Regulamin określa rodzaj samolotów, 
mogących wziąć udział w tych zawodach 
(tylko dwusiedzeniowe), reguluje jaki per
sonel może wziąć udział i, wkońcu, jako 
zupełną nowość, wprowadza zasadę, że 
rozgrywka odbywa się między ekipami 
poszczególnych państw, a nagrody hono
rowe w ten sposób zdobyte przypadają 
Aeroklubowi danego Państwa. Nie prze
sądza to jednak o możności ufundowania 
nagród indywidualnych dla poszczegól
nych załóg.

Ostatnia strona regulaminu z podpisami 
uczestników konferencji.

Według wykazów, które się ukazały 
obecnie, powyższe towarzystwo, grupu
jące koło 120 klubów szybowcowych, w y
dało 1700 dyplomów pilotów, w czem  
200 wyższych. Wzrastająca wciąż liczba 
kandydatów tłumaczy się między innemi 
wyśmienitemi metodami szkolenia, stoso- 
wanemi na Wasserkuppe. Po odbyciu  
pierwszych lotów na szybowcu Zvegling 
i uzyskaniu świadectwa A, uczeń prze
chodzi na szybow iec typu bardziej do
skonałego „Prufling" celem nabycia świa
dectwa B.

Dla wytrawnych pilotów oraz kandy
datów do najwyższego dyplomu C istnieją 
szybowce „Professor", nadające się już 
do lotów rekordowych.

Szkolenie odbywa się głównie między 
kwietniem a październikiem i w roku 
1929 prowadzone było pod wytrawnym  
kierunkiem Steammer'a, Groenhofa, Krebsa 
i Kronfelda.

W iększość z pośród 269 uczniów, byli 
to studenci politechnik, akademij sporto
wych, nauczyciele gimnastyki oraz artyści. 
Należy również nadmienić, iż poraź pierw
szy zapisały się do szkoły dwie kobiety, 
kilku Holendrów, Francuzów, Belgów, 
Amerykanów oraz oficer grecki. Ogólna 
liczba wzlotów 4 505, a dyplomów według 
kategorji A — 138, B — 121, C — 30.

Instytut w Rossitten (nad Bałtykiem), 
terenowo lepiej położony dla nowicjuszy,

wykazał również wzrost frekwencji (176 
uczniów w r. 1928, 303 — w 1929). Lotów 
dokonano 5 818, dyplomów wydano: A — 
159, B — 89, C — 32. Rossitten posiada 
tę wyższość nad Rhon, iż loty mogą się 
odbywać przy wszystkich kierunkach wia
tru.

Wielki napływ uczniów spowodował 
powiększenie liczby m iesięcy szkolnych 
przez włączenie zimy. Ostatni kurs roz
począł się na Boże Narodzenie.
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OD REDAKCJI

Niniejszy numer powstał przy współ
pracy Komisji Lotnictwa Sportowego i 
Klubów. Za tę pomoc pozwalamy sobie 
wyrazić Komisji i Klubom podziękowanie.

Nadmiar materjału specjalnego unie
możliwił uwzględnienie w tym numerze 
tematów aktualnych, oraz omówienie z 
wszechmiar interesującego artykułu p. 
kpt. Babińskiego. Polecamy go uwadze 
pilotów, mając nadzieję, że zechcą zapo
czątkować dyskusję.

W artykule wstępnym wkradła się po
myłka. Podano tam o g ó ln ą  ilość lotów  
(30 tys.) wykonanych w Klubach, a nie 
ilość z r. 1929 (25 tys. w 3278 godz.). 
W innych artykułach omyłki tej niema.

Dalej regulamin określa termin zawo
dów corocznych (między 15.VII. a 1.1Х) 
oraz kolejność organizowania ich przez 
aerokluby poszczególnych państw.

Korzystając z obecności delegatów za
interesowanych klubów, A.R.P. przedsta
wił do dyskusji projekt szczegółowego  
regulaminu tegorocznego Lotu, organizo

wanego, jak wiadomo, przez Aeroklub 
R. P.

Regulamin ten nie spotkał się z żadne- 
mi sprzeciwami.

Obrady toczyły się w nadzwyczaj mi
łej atmosferze, szereg przyjęć i zwiedzań 
uprzyjemnił miłym gościom pobyt w War
szawie. B. J. K.

U czestnicy konferencji w lokalu A. R. P.
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KBONIKA
P O L S K A

I P M T
Udział [Po lsk i w Jfmiędzynarodo- 

wym konkursie awjonetek. W obec po
jawienia się komunikatu, informującego 
mylnie o uchwale K.L.S. i A.R.P. co do 
polskiej ekipy, mającej wziąć udział w te
gorocznym międzynarodowym konkursie 
awjonetek, należy pamiętać, że poza 6 pła- 
towcami R\X D, które będą stanowić pol
ską ekipę oficjalną, mogą brać udział 
w wymienionym konkursie także inne pol
skie awjonetki, zgłoszone w dowolnej licz
bie przed 15.III. r. b. do Aeroklubu R. P. 
O dopuszczeniu awjonetki decydować bę
dzie K.L.S., która, licząc się z możliwoś
cią udziału innych, poza ekipą oficjalną, 
maszyn, zastrzegła u organizatorów cha- 
lenge’u udział narazie 10-ciu płatowców  
polskich.

Odznaka p ilotów-turystów . W sw o
im czasie kluby zgłosiły do Związku A e
roklubów Akademickich projekty na od
znakę pilota-turysty. Zarząd Gł. A. A., po 
zapoznaniu opinji zainteresowanych czyn
ników, doszedł do wniosku, że ustana
wianie odznaki dla pilotów nie należy do 
jego kompetencji i jest narazie zbyteczne.

Obecnie sprawa odznak staje się po
nownie aktualna Godzi się więc zauwa
żyć, że chcąc wyodrębnić naszych pilo
tów klubowych niekoniecznie trzeba się 
uciekać do ustanawiania nowych odznak; 
istnieje bowiem międzynarodowa odznaka 
pilota F. A, I., którą nasi piloci-turyści 
z chwilą uzyskania świadectw uzdolnie
nia od M. K. i licencji A .R .P . będą mo
gli nosić, Odznaka ta powinna wystar
czyć do chwili, kiedy powołane czynniki 
zdecydują wprowadzenie odznaki jedna
kowej dla wszystkich pilotów cywilnych, 
nietylko turystów, lecz i pilotów komuni
kacyjnych.

TECHSIlfA
Konkursowy silnik lotniczy. D e

partament Aeronautyki Min. Spr. Wojsk, 
rozpisał przed kilku miesiącami konkurs 
na krajowy silnik lotniczy o mocy 80 
koni.

Jakkolwiek termin konkursu upływa 
dopiero 20 lutego, łatwo już teraz zorien
tować się w jego wyniku, Inż. major 
F. Peter skonstruował silnik, który odpo
wiada wszystkim warunkom konkursu. 
Silnik ten był już w ruchu 250 godz., przy
czem nie wymieniano w nim żadnych czę
ści, mimo, że warunki konkursu zezwa
lają nawet na dwukrotną zmianę niektó
rych części podczas próby. Konstruktor

osiągnął znaczną oszczędność paliwa, sil
nik jest niskoobrotowy, daje moc 80 MK. 
przy 1500 obrotach na minutę, waga w y
nosi zaledwie 127 kg. i wykonany jest 
całkowicie z krajowych materjałów, z w y
jątkiem iskrownika i gaźnika,
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Lublin R XI. W dniu 8 lutego r. b. 

w zakładach Plagę i Laśkiewicz w Lubli
nie dokonano prób w locie nowego pła
towca, zbudowanego całkowicie z krajo
wych surowców — Lublin R XI.

Samolot ten, zaprojektowany jest przez 
inż. Jerzego Rudlickiego, opracowany jest 
na podstawie wymagań Ministerstwa Ko
munikacji i danych, jakie zebrały Polskie 
Linje Lotnicze „Lot“ oraz Wojskowy Za
kład Zaopatrzenia Aeronautyki, jak rów
nież Biuro „Veritas“ w Warszawie.

Rwjonetki P Z L. W P.Z.L.-u zamó
wiono prywatnie dwa egz. budującej się 
tam awjonetki.

Polski „Moth“, budowany w Podla
skiej Wytwórni Samolotów />dbył pierw
sze próby.

Rozszerzenie działalności Polskich  
Linij Lotniczych. Z dniem 1 lutego r. b. 
P.L.L. „Lot“ uruchomiły specjalny oddział, 
poświęcony sprawom aerofotogrametrji, 
którego zadaniem będzie wykonywanie 
wszelkiego rodzaju pomiarów geodezyj
nych przy pomocy zdjęć, robionych z sa
molotów na obszarze całej Polski.

Podjęcie tej pracy przez P .L .L . „Lot“ 
powitać należy z pełnem uznaniem, gdyż 
niewątpliwie odda ona ogromne usługi 
naszemu życiu gospodarczemu

Dokonywanie pomiarów geodezyjnych  
przy pomocy fotografji lotniczej stoso
wane jest oddawna z wielkiem powodze
niem zagranicą, a we Francji niemal 
wszystkie miasta przy sporządzaniu pla
nów regulacyjnych korzystają z pomocy 
lotnictwa.

Plany lotniczo-fotograficzne oddają nie
ocenione usługi szczególniej przy zdję
ciach terenów trudno dostępnych, zabyt
ków architektonicznych, objektów prze
mysłowych i t p. oraz przy pomiarach 
lasów, ustalaniu ich wielkości i oszaco
wywaniu drzewostanu. W Niemczech na- 
przykład, wszystkie lasy państwowe po
mierzone zostały przy pomocy lotnictwa, 
a uzyskane plany dały podstawę do opra
cowania szczegółowych wytycznych go
spodarki leśnej.

Kierownictwo działu aerofotogrametrj 
P. L. L. , Lot“ objął inż. miernictwa, pilot 
i obserwator p. Tadeusz Wereszczyński, 
który od wielu lat pracy tej poświęca się 
praktycznie oraz ukończył studja specjal
ne zagranicą. P.L.L. „Lot“ ponadto ko
rzystać będą z pomocy najwybitniejszych  
sfer naukowych i fachowych.

Metoda dokonywania pomiarów uzgo
dniona została z Wydziałem Miernictwa 
Ministerstwa Robót Publicznych, który 
ją poleca stosować.

W roku bieżącym P. L. L, ,,Lot“ przyj
mować będą zamówienia na przeprowa
dzanie pomiarów gruntów prywatnych dla 
celów gospodarczych i ewidencyjnych  
oraz zajmą się pomiarami miast i osiedli, 
dla dokonania planów orjentacyjnych, któ
re będą stanowić podstawę przy ich re
gulacji.

Obecnie ustala się szczegółowy plan 
pracy, aby z wczesną wiosną rozpocząć 
dokonywanie zdjęć.

Nowy m iędzynarodowy szlak lot
niczy. Umowa lotnicza, zawarta ostatnio 
między Polską a Rumunją, stwarza stałą 
komunikację lotniczą, która łączy Polskę 
z Rumunją i umożliwia równocześnie po
łączenie lotnicze morza Bałtyckiego z mo
rzem Czarnem. Umowa ta wejdzie w ży
cie po jej podpisaniu i zaratyfikowaniu 
przez władze ustawodawcze obydwu 
państw. Prawdopodobnie już z końcem  
pierwszej połowy bieżącego roku odnoś
na komunikacja będzie uruchomiona.

Nowa linja lotnicza prowadzić będzie 
przez Lwów, Czerniowce i Galatz do 
Bukaresztu, z lądowaniem w powyższych  
miejscowościach. Komunikacja odbywać 
się będzie na 3-motorowych, luksusowo 
wyekwipowanych samolotach typu Fok- 
ker.

Zalety tej komunikacji wykazują naj
lepiej następujące cyfry: całkowita odle
głość Gdańsk—Stambuł wynosi 1990 km. 
Powyższą przestrzeń samolot przelatywać 
będzie w czasie 14 godzin, a w ięc będzie 
można odbyć tę podróż w ciągu jednego 
dnia w lecie, a w ciągu 2 dni w zimie, 
aż do czasu urządzenia oświetlenia noc
nego na tej linji, co jeszcze skróci czas 
podróży w porze zimowej.

O ren to w n o ść  komunikacji p o 
wietrznej. W ydział Lotnictwa Cywilne
go Min. Komunikacji zwrócił się do po
czty głównej w W arszawie z zapytaniem, 
jak się przedstawia cyfrowo korespon
dencja pocztowa między Warszawą a P o
znaniem; sprawa ta pozostaje w związku 
z zamiarem utworzenia specjalnej lotni
czej służby pocztowej na linji Warsza
wa—Poznań.

Eksploatacja żeglugi powietrznej przy
nosi deficyty. Jedynie poczta lotnicza w



zasadzie utrzymuje kalkulację. Na na
szych linjach lotniczych pasażer, ważący 
wraz z bagażem około 100 kg., płaci zą prze
lot na trasie W arszawa—Poznań około 70 
złotych; jeżeli uwzględnimy, że zwykły  
list waży przeciętnie 20 gr., to licząc o- 
płatę pocztową 30 gr., okaże się, że prze
wóz 100 kg. poczty przyniesie 1500 zło
tych.

Obliczenie wykazało, że uruchomienie 
specjalnej lotniczej służby pocztowej na 
linji Warszawa — Poznań opłacałoby się 
przy dziennej w ysyłce 10 tysięcy listów.

Grudzień w kom unikacji p ow ietrz
nej. W ostatnim miesiącu ub. r. frek
wencja na naszych linjach powietrznych 
utrymywała się na wysokim poziomie.

W miesiącu tym samoloty P.L.L. „Lot” 
dokonały 402 lotów według rozkładu lo
tów i dodatkowych, przelatując przestrzeń 
91,949 km. i przewiozły 704 pasażerów, 
2.968 kg poczty i 37.989 kg. frachtu 
(1.382 kg. gazet, 11.044 kg. bagażu pa
sażerskiego i 25.563 kg. towarów).

W bieżącym miesiącu samoloty kur
sują codziennie na wszystkich szlakach.

Ł t P I >
O tw arcie m iesięczn ego  kursu o- 

brony p rzeciw gazow ej. W dniu 20 
stycznia odbyło się w Szkole Gazowej, na 
Marymoncie w Warszawie, uroczyste o- 
twarcie miesięcznego kursu obrony prze
ciwgazowej dla"delegatów wszystkich w o
jewódzkich okręgów Federacji Związku 
Obrońców Ojczyzny.

Kurs ten został zorganizowany stara
niem i na koszt Zarządu Głównego LOPP.

W otwarciu kursu wzięli udział przed
stawiciele władz wojskowych, policji pań
stwowej, Czerwonego Krzyża, Zarządu 
Głównego F.Z.O.O., oraz Zarządu Głów
nego L.O.P.P.

Przemówienie powitalne wygłosił Pre
zes Zarządu Głównego L.O.P.P., inż. Eber- 
hardt, podkreślając doniosłe znaczenie 
kursu dla obrony Państwa, poczem w imie
niu Federacji przemówił gen. Górecki, 
który kurs ten uważa jako pierwszy re
alny krok tej potężnej organizacji, jaką 
jest Federacja, w dziedzinie obrony prze
ciwgazowej ludności cywilnej.

Następnie, jako gospodarz, zabrał głos 
Komendant Szkoły Gazowej płk. dypl. 
M. Jasiński i w końcu delegat Zarządu 
Gł. Czerwonego Krzyża, dr. Wroczyński.

Z grom adzenie program owo-budże- 
to w e  K om itetu S to łeczn ego . Dnia 
30 stycznia odbyło się Zgromadzenie pro- 
gramowo-budżetowe Komitetu Stołecznego 
L.O.P.P.

Obrady, na które przybyło około 100 
delegatów kół, zagaił prezes Komitetu, 
radca Floryanowicz, zapraszając na prze
wodniczącego p. St. Bobińskiego, na ase
sorów pp. Mierzejewską i Kozłowskiego, 
zaś na sekretarza p. Baranowskiego.

Po przyjęciu protokułu z poprzednie
go zgromadzenia, członek zarządu Kom 
Stoł., p. Illinicz - Zeydel, złożył krótkie 
sprawozdanie z wykonania budżetu za rok 
1929 i z działalności Komitetu w oma
wianym okresie.

Następnie p. Illinicz - Zeydel referował 
preliminarz budżetowy i program działal
ności Komitetu na rok 1930.

Preliminarz ten zamyka się w docho
dach i wydatkach sumą 700.000 zł. Do
chody oparte są na składkach członkow

skich, wpływach z „Tygodnia Lotniczo-Ga
zowego" oraz funduszach, zbieranych na 
cele specjalne. Najpoważniejsze pozycje 
w wydatkach stanowią sumy, przeznaczo
ne na: budowę Cywilnej Szkoły Obrony 
Przeciwgazowej — 270,000 zł., dokończe
nie budowy warsztatów lotniczych na 
Okęciu — 100.000 zł., wyszkolenie i sprzęt 
przeciwgazowy—41.000 zł., stypendja nau
kowe — 25.000 zł., popieranie twórczości 
technicznej — 25.000 zł., propagandę — 
18.000 zł., modelarnie lotnicze — 8.000 zł. 
Statutowa wpłata do Kasy Zarządu Głów
nego wynosi 137.500 zł.

Po dłuższej dyskusji preliminarz bud
żetowy i program działalności zatwier
dzono, polecając zarządowi przeznaczyć 
ewentualną nadwyżkę wpływów z "Tygo
dnia Lotniczego" na powiększenie budże
tu propagandy.

Składnica M odelarska, prowadzona 
do tej pory przez Zarząd Główny L. O. 
P. P., przeszła ostatnio pod kierownictwo 
Komitetu Stołecznego. Składnica mieści 
się w tym samym lokalu co i dawniej, 
przy Szkole Rzemieślniczej im. Konarskie
go (Leszno 72) i posiada duży wybór ma- 
terjałów modelarskich, książek i rysun
ków z dziedziny modelarstwa. Otwarta 
we środy od godz. 5-ej do 8-ej i w so
boty od 3-ej do 5-ej pp.

Koło L.O.P.P. Nr. 13 „Start" w War
szaw ie  należy do nielicznych kół Ligi, 
posiadających specjalne cele: prace w za
kresie techniki lotniczej i propagandę lo
tnictwa wśród młodzieży szkolnej, czem 
w „Starcie" zajmują się dwie sekcje: war
sztatowa i propagandowa.

Członkowie „Startu” rekrutują się z 
pośród młodzieży akademickiej i szkół śre
dnich (uczniowie wyższych klas gimna
zjów i szkół technicznych).

Sekcja warsztatowa posiada własny 
warsztat, wybudowany i zaopatrzony w 
narzędzia i materjały dzięki pomocy fi
nansowej Kom. Stoł, L. O. P.P., który, w 
miarę potrzeby, wyznacza odpowiednie 
subsydja. Po wybudowaniu szybowca

konstr. Uszackiego, rozpoczęto budowę 
następnego samolotu bezsilnikowego oraz 
awjonetki sportowo-^zkolnej (silnik „Wal
ter“ 85 KM.) własnej konstrukcji (typ 
W. K. 2), która ma wziąć udział w III 
krajowym konkursie awjonetek, przyczem  
budowę szybowca finansuje Kom. Stoł. 
L.O.P.P., awjonetka zaś powstaje bez tej 
pomocy. W warsztacie pracują jedynie 
sami członkowie „Startu", zdobywając 
tem praktykę i doświadczenie z zakresu 
konstrukcyj lotniczych.

Sekcja propagandowa, powołana do 
życia w końcu ubiegłego roku, pracująca 
pod bezpośredniem kierownictwem Za
rządu Koła, rozwija działalność tak na 
terenie własnej organizacji, jak i wśród 
m łodzieży warszawskich szkół średnich. 
Wynikiem tego są dwa „Wieczory lolni- 
cze", zorganizowane w sali odczytowej 
Kom. Stoł. L.O.P.P., mające na celu roz
winięcie propagandy lotniczej oraz życia 
towarzyskiego wśród własnych członków  
i powstanie 2 nowych Kół Szkolnych L.
O. P .P ., posiadających w chwili obecnej 
około 200 członków. Dla bliższego po
znania teorji konstrukcyj lotniczych, zor
ganizowano, przy użyciu wyłącznie sił 
własnych, cykl wykładów, noszących  
nazwę: „Aerodynamika i wytrzymałość 
materjałów w projektowaniu samolotów“.

КИ Н Г/
Nowy klub. Przy Kole Sportowem  

pracowników Polskich Zakładów Skody 
w W arszawie utworzona została sekcja 
lotnicza, która ma się wyodrębnić w klub 
lotniczy.

Subw encje M. K. W ydział Lotnic
twa Cywilnego M. K. zawiadomił kluby, 
że od dn. l.II. r. b. dotychczasowych sub- 
wencyj za loty (25 i 30 zł. za godz.) 
Ministerstwo Komunikacji wypłacać nie 
będzie. Nowe normy subwencyj M. K. na 
rok budżetowy 1930/31 ma opracować 
Komisja Lotnictwa Sportowego,

L. O. P. P. wznosi gmach Cywilnej Szkoły Obrony Przeciwgazowej.



O C ZEH  PIIZAIHHI
R. Я. K. w róku przyszłym zamierza 

pośw ięcić się w większej mierze działal
ności sportowej i propagandowej. „Lot 
południowo-zachodniej Polski” urządzany 
będzie jako doroczna impreza na trasie 
prawdopodobnie zmienionej, obejmującej 
także Kielce.

Pozatem Klub projektuje szereg lotów  
w ramach propagandy L. O. P. P. do roz
maitych miejscowości na terenie w oje
wództw Krakowskiego, Kieleckiego i Ślą
skiego, oraz lot zimowy do Zakopanego, 
podobnie jak w roku zeszłym.

Dzięki ofiarności p. mjr. G i 1 e w i c z a, 
wzbogacił się majątek Klubu o samolot 
typu „Nieuport A.B.XV”.

Czterech pilotów klubowych przeszło 
wyszkolenie na samolocie treningowym  
„Ansaldo A .300” oraz na awjonetce Dzia- 
łowskiego.

Pozatem dwóch pilotów klubowych 
lata na samolocie „Nieuport XV'', co jest 
dowodem dobrego poziomu ich wyszko
lenia w ciągu zaledwie jednego roku.

Я. R Wil. rozpoczął w połowie stycz
nia teoretyczny kurs pilotażu. Kurs do
stępny jest również dla nieczłonków, za 
opłatą 35 zł. od osoby.

Wykładane są następujące przedmioty: 
teorja lotu, budowa płatowców oraz ma- 
terjały używane w lotnictwie (por. Olesz- 
kiewicz), aeronawigacja i przepisy lotnicze 
(por. Leszczyński), aerologja (prof. Jan- 
tzen) i silniki lotnicze (inż. Janowicz).

S am olo ty  L.O.P.P. dla klubów. Za
rząd Gł. L.O.P.P. powziął uchwałę, zale
cającą komitetom likwidowanie własnych 
eskadr i przekazywanie płatowców klu
bom, które w zamian za to należy zobo
wiązywać do wykonywania propagandy 
płatowcowej na rzecz Ligi.

KÓŻSE
Przeloty granicy polsko - czesk o-  

słow ackiej. • Na podstawie umowy pol
sko - czeskosłowackiej został wyznaczony 
odcinek przelotowy na granicy polsko- 
czeskosłowackiej. Odcinek ten zawarty 
jest: na północy gminą Horni Sucha po 
stronie czeskiej, z gminą Próchno po stro
nie polskiej; na południu—gminą Bystrice 
po stronie czeskiej z gminą Ustroń po 
stronie polskiej.

S am olo ty  Curtiss w P o lsce. W
kwietniu r. b. zamierza amerykańskie to
warzystwo Curtiss'a zaprodukować w Pol
sce swe typy samolotów: Curtiss Con- 
ąueror 620 KM. oraz Curtiss Chaleenger 
170 KM.

Spadochrony — opis oraz próby. 
W ub. mies. w yszedł listopadowy zeszyt 
„Sprawozdań i Prac Instytutu Badań Tech
nicznych Lotnictwa“, wydawanych przez 
I. В. T. L. Zeszyt ten zawiera opis oraz 
próby spadochronów pióra kpt. - pil. inż. 
A. Seńkowskiego i kpt.-pil. inż. Z. Hergeta.

Pozatem w ub. mies. I. В. T. L. wydał 
Uzupełnienie opisu samoloiu Połez X X V  
(regulacja), „Opis iskrownika Scintilla“, 
„Samolot myśliwski Spad. 57—C. 7.“ — 
opis szczegółowy z wykresami, oraz po
prawki i uzupełnienia do wydawnictwa 
W. C. B. L. Nr. 22. — „Warunki technicz
ne — Drzewo",

INTERESUJĄCA ANKIETA.

Nr. lutowy „Lotu Polskiego" zawiei a 
wiele ciekawego materjału dla laików. 
Szczególnie interesująca jest ankieta o lot
nictwie, przeprowadzona z wybitnymi 
polskimi władcami pióra. Posłuchajmy, co 
mówią nasi literaci o lotnictwie:

Strug kocha, czuje i lubi lotnictwo, 
uważając je za rewelacyjne zjawisko dla 
artysty.

Goetel uznaje lotnictwo jako wynala
zek, ale nie widzi w niem momentów 
artystycznych i uważa, że jest zbyt mało 
propagowane.

Ossendowski jest zdania, że lotnictwo 
dostarcza zbyt mało emocji pisarzowi.

Kleszczyński nie lubi latać. (Autor 
„Benzynowej eskapady“ chyba żartuje. 
Taki przecież nowoczesny gentleman!). 
Gotów jest wsiąść na samolot, gdy... „nie 
będzie dolnego miejsca w sleepingu”.

Szpyrkówna jest upojona szybkością 
komunikacji powietrznej.

Choynowski przypuszcza, iż lotnictwo 
jest jedynym tematem na św iecie, który 
się jako-tako broni przed grafomanami ze 
względu na konieczność znajomości tech
niki.

Najkapitalniej jednak określa swój sto
sunek do lotnictwa W acław Sieroszewski 
Twierdzi on, że aby pisać o lotnictwie, 
trzeba być młodym i mieć narzeczoną, 
któraby również latała.

Czcigodny nestor pisarzy zmartwił 
wielu członków naszej Redakcji. Młodzi 
jesteśmy, ale z tym drugim warunkiem 
jest zupełnie źle.

Nasze panie - pilotki, które miały za
miar wyjść zamąż, dawno to uczyniły, 
pozostałe zaś są tak bardzo lotnictwem  
zaabsorbowane, że nietylko nie chcą sły
szeć o propozycji porzucenia wolnego 
stanu, lecz na lotnisku przestają dostrze
gać nas, jako mężczyzn. Tak jest, bez 
przesady.

Byłaby, wprawdzie, na to rada—szko
lić narzeczone, ale o tem znowu władze 
wojskowe słyszeć nie chcą...

WROGOWIE LOTNICTWA.

Pod tym tytułem „Autolot” zamieszcza 
dłuższy artykuł, omawiający echa wypad
ku lubelskiego.

„Wrogami lotnictwa“ nazwana jest pra
sa, która „potrafi często spłatać lotnictwu 
psiego figla przez dawanie na swych ła
mach posłuchu szkodnikom lotnictwa, lu
dziom zupełnie niefachowym, których u- 
lubionem zajęciem jest objawianie uraz 
osobistych z wielką krzywdą dla ogółu“. 
Tym razem zawiniła „niepodpisana, lecz  
znana lotnikom autorka“ pisząc w „Polsce 
Zbrojnej” i „Myśli Niepodległej” wybitnie 
wrogo i tendencyjnie, „posługując się in
formacjami osób trzecich i niefachowych, 
oraz opatrując je komentarzami, do któ
rych prócz zdolności dziennikarskich, po
trzebna jest przedewszystkiem wiedza fa
chowa”.

„Autorka zwraca uwagę władzom, że 
dyr. Pawłowski nie miał prawa wieźć pa
sażera, gdż nie posiada dyplomu Mini
sterstwa Komunikacji. Jest to sprzeczne z

prawdą, gdyż ukończył on szkołę pilotów  
i otrzymał dyplom klubowy, potwierdzo
ny przez władze wojskowe, a do tej chwili 
żaden z pilotów nie posiada dyplo
mu Min. Komunikacji, gdyż pierwsza Ko
misja egzaminacyjna zbierze się dopiero 
w kwietniu r. b.

„W dalszym ciągu autorka przypisuje 
winę dyr. Pawłowskiemu, że spowodował 
wypadek. A gdyby poinformowała się 
u naocznych świadków, to dowiedziałaby 
się, że właśnie pilot chciał uniknąć w y
padku, gdyż nie ryzykując przejścia nad 
drutami telegrafu na szosie z powodu 
krótkiego lotniska starał się zrobić przed 
niemi wiraż, w którym utracił szybkość 
i panowanie nad samolotem.

„Dalej czytamy, że awjonetka inż. Drze
wieckiego typ JD2-bis jest wybitnie nie
stateczna, posiada zbyt słaby silnik i w y
maga niezwykłej zręczności w pilotowa
niu (!). Powtórzę: zapytajcie o zdanie fa
chowców, którzy wam powiedzą wręcz 
odwrotnie, że jest to idealna maszyna 
sportowa, posłuszna jak dziecko i wyba
czająca wiele błędów “.

Autolot kończy zdaniem: „O lotnictwie 
nie należy rozprawiać systemem kuchen
nym... ze szkodą dla całego społeczeństwa  
polskiego”.

Cieszy nas bardzo, że „Autolot”, który 
niedawno nie wiedział, „czego chcą A ero
kluby Akademickie", dziś już tak bardzo 
do nich się przekonał, że wystąpił z go
rącą, niemal płomienną obroną przed 
„wrogami“. Niewątpliwie i sport lotniczy 
cieszyłby się z tego nawrócenia, gdyby 
przysługa mu oddana była przejawiona 
cokolwiek w poważniejszy sposób, z w y
kluczeniem organizacyj niezainteresowa- 
nych oraz kwestyj osobistych.

ZAWODY, KTÓRE ZROBIĄ ZAWÓD.

Niedźwiedzią przysługę w yświadczył 
Aeroklubom Akademickim ktoś bliżej nie
znany wydając komunikat o projektach 
zawodów sportowych A. A. na rok 1930.

Komunikat ten, który ukazał się w 
prasie lotniczej i codziennej, podaje:

„Prawdopodobnie w roku bieżącym  
Związek Aeroklubów Akademickich w eź
mie udział w międzynarodowym raidzie 
awjonetek dokoła Europy. Prócz tego 
Związek projektuje zorganizowanie:

1° propagandowego raidu na awjonet- 
kach R. W. D. do państw południowo- 
słowiańskich, Grecji i Turcji; 2° takiegoż 
raidu do państw skandynawskich, N ie
miec i Czechosłowacji; 3° raidu awjone
tek dokoła Polski, oraz 4° raidu południo
wo-zachodniej Polski, w zakresie szerszym 
niż w roku ubiegłym".

Tymczasem Związek, jako taki, ża
dnych zawodów organizować nie zamie
rzał i organizować nie będzie. Należy to 
do A.R.P. i Klubów. Zrzeszenie Klubów 
Lotniczych pracuje obecnie nad ułoże
niem programu zawodów, ale dotychczas 
nic konkretnego nie zdecydowano.

Ogłaszanie mało realnych zamierzeń 
może słusznie wywołać złe wrażenie w 
społeczeństwie, które dotychczas darzy 
Kluby zaufaniem głównie dlatego, że pra
cują bez szumnych zapowiedzi i reklamy.



C O
HOVECO , 
ZAC RAMICA
ANGLJA

L otn ictw o b ezm otorow e. Pomimo 
wielkiej obojętności Aeroklubu dla spraw 
szybownictwa, towarzystwo Royal Aero- 
nautical Society prowadzi zaciętą propa
gandę tegoż. W ostatnich czasach, dzię
ki ogólnoświatowemu zwrotowi w stronę 
lotnictwa bezmotorowego, propaganda ta 
zaczęła wreszcie wydawać rezultaty. W y
daje się rzeczą napozór dziwną, iż zgro
madzenie uczonych chce stwarzać Koła 
sportowe młodzieży, jednak jest to zro
zumiałe ze względu na wielkie zasługi 
lotnictwa bezmotorowego w jego współ
pracy z aerodynamiką teoretyczną. Dnia 
4 grudnia pułk. Sempill na zebraniu R. 
Aer. Soc. ogłosił, iż kluby szybownicze 
mogą liczyć na poparcie finansowe towa
rzystwa, które zresztą zaprosiło na okres 
organizacyjny fachowca niemieckiego, dr. 
Georgi. Inny członek, p. Dagnell, ofiaro
wał trzy szybowce, oraz przeprowadził 
uchwałę przeciw zakupowi szybowców  
niemieckich. Utworzony komitet otrzy
mał umowę Britisch Gliding Association. 
Jego zebranie programowe odbyło się 30 
stycznia b. r. Z powodu ożywionej dzia
łalności zwolenników szybownictwa, Kró
lewski Aeroklub za pośrednictwem orga
nu urzędowego „Flight“ ogłasza dużo kry
tyki i zastrzeżeń w stosunku do tych, 
jakoby bezcelowych, zamierzeń.

P rzygotow an ie do zaw od ów  o pu- 
har Schneidera. Pomimo, że Minister
stwo Lotnictwa angielskie postanowiło o- 
ficjalnie nie brać udziału w zawodach 
o puhar Schneidera, załoga angielska pod 
kierunkiem Orlebara robi już przygoto
wania do przyszłych zawodów i opraco
wuje ulepszenia natury technicznej, pra
gnąc je zastosować do zeszłorocznych a- 
paratów.

Nowa próba pobicia rekordu o d le
g ło śc i. Z Anglji donoszą, że próba po
bicia rekordu lotu na odległość zostanie 
ponownie podjęta po ustaleniu przyczyn, 
które spowodowały katastrofę Williamsa i 
Jenkinsa.

W ykończen ie budow y R—100. W y
kończony został drugi olbrzymi sterowiec 
angielski R— 100, skonstruowany przez 
„Airship Guarantee Co“; zostanie on 
przetransportowany do Cardington i przy
mocowany do masztu, skoro tylko stero
wiec R— 101, który już odbył swe prób
ne loty, powróci do wielkich hangarów 
„Royal Airship W orks“.

Helikożyro. Gaunders i Roe wykoń
czyli pierwsze helikożyro, zbudowane w e
dług planów inż. Isacco, na koszt Min. 
Lotnictwa.

W najbliższym czasie inż. Isacco, daw
ny współpracownik Pescary, ma zamiar 
wypróbować maszynę na lotnisku w Far- 
neborouhg.

AUSTRALJA
Zakupy w Rnglji. Towarzystwo Au- 

straliam National Airways zamówiło w 
zakładach A. V. Roe and Co Ltd. 5 sa
molotów transportowych Avro Ten.

Typ Avro-Ten zaopatrzony jest w 3 
motory Armstrong „Lynx“ i jest prawie 
identyczny z budowanym przez tę fa
brykę z licencji Fokkerem F VII 3 m.

BOLIWJA

Projekt n o w eg o  lotu tra n so ce a 
n icznego. Lotnicy boliwijscy, Lucio Lui- 
zago i Haracio Vasquez, projektujący 
przelot nad południowym Atlantykiem na 
aparacie Junkers typ. Bremen (motor 
Hornet) .przybyli do Bourget 24 stycznia. 
Jest to pierwszy etap ich podróży Des- 
sau—Sewilla, z której to mają startować 
do przelotu.

BELGJA

Rada N aczelna Lotnicza. Minister 
Komunikacji Lippens przedłożył do pod
pisu królowi dekret, powołujący do życia 
Radę Naczelną Lotniczą.

Zadaniem Rady, złożonej z 20 człon
ków, będzie rozpatrywanie wszelkich  
spraw technicznych, prawnych i przemy
słowych z dziedziny lotnictwa.

FRANCJA

Budżet lo tn iczy  Francji. Tegorocz
ny budżet Francji przeznaczony na lo
tnictwo wskazuje wyraźnie, jak dalece 
państwo tam ocenia lotnictwo jako czyn
nik swej mocarstwowej potęgi. Konsek
wentnie po utworzeniu Ministerstwa Lot
nictwa zwiększono okazale budżet, prze
znaczony na cele lotnicze. W ten sposób 
wyraziła się w możliwie doskonały spo
sób koordynacja wysiłków nad rozbudo
wą sił lotniczych państwa — najpierw 
przez stworzenie nowych form organiza
cyjnych, a następnie przez wydatne za
silenie lotnictwa środkami materjalnemi, 
dzięki rozszerzeniu jego ram budżeto
wych.

To ostatnie możemy zilustrować na- 
stępującemi cyframi:

Budżet lotniczy Francji na 1930 rok 
przewiduje ogólnie:

na lotnictwo wojskowe—1.624 milj. fr.
,, „ cywilne — 459 „ „
W zestawieniu z rokiem ubiegłym, kre

dyty, przeznaczone na lotnictwo wojsko

we, wzrosły o 94 milj. fr., a kredyty na 
lotnictwo komunikacyjne—o 84 milj. fr.

Ciekawsze pozycje budżetu stanowią:
a) rozbudowa lotnisk 180 milj. fr.,
b) subwencje na komunikację lotniczą 

210 milj. fr., •
c) materjały pędne 102 milj. fr.,
d) płatowce i silniki szkolne 23 milj. fr.,
e) konstrukcja prototypów płatowców  

i silników 100 milj. fr.,
f) kupno seryjnego materjału lotnicze

go 563 milj. fr.

Najbardziej charakterystycznie przed
stawia się stosunek budżetu wojskowego 
lotnictwa do budżetu armji lądowej, w y
nosząc 30% (we Francji Europejskiej) ca
łości wydatków na armję.

Stosunek staje się specjalnie godnym 
uwagi, gdy porównamy go z naszą sytu
acją, gdzie kredyty dla lotnictwa nie do
sięgają nawet 10% budżetu, przeznaczone
go dla wojska.

740 km. w balonie sferycznym . Ba
lon Auvergne o pojemności 1,200 m3, p i
lotowany przez Jana Delpuech i Raula 
Monpert, wystartował w dn. 30 grudnia 
ze stoków St-Claud o g. 16 m. 40 i, po 
przebyciu 740 km, w ylądował w Oberro- 
blingen koło Halle (na zachód od Lipska) 
o godz. 3 min. 15 w dn, 31 tegoż mie
siąca.

Za przelot ten, najdłuższy z odbytych 
w ciągu roku, piloci zdobyli puhary 
Leon Maison i Georges Juchmes—Mauri- 
ce Melchior.

Pilot Delpuech znany jest z przelotu 
Wimereux—Witcham Ely (Cambridge) nad 
kanałem La Manche, za który uzyskał pu
har Wimereux.

Nowa linja lotnicza. Towarzystwo 
„Air A sie” uruchamia w najbliższym cza
sie linję do Kantonu przez Kalkuttę, A- 
kyah, Rangoon, Honghai, Paksane, Vinh, 
Haiphong, Fort Bayard i Szanghaj. Od
powiednie kroki zostały już poczynione 
przez min. Eynac a u lorda Thomsona.

Ładny prezent. Syn sławnego kon
struktora i pioniera lotnictwa, Henryka 
Farmana, będący, pomimo młodego w ie
ku i nieukończenia jeszcze szkoły śred
niej, wytrawnym pilotem, otrzymał obec
nie w prezencie od ojca aparat tury
styczny, opatrzony w najnowsze urzą
dzenia. Młody Farman w udzielonym  
prasie wywiadzie oświadcza, iż podczas 
pierwszych wakacyj szkolnych uda się 
samolotem do Fayet (Alpy) i stamtąd 
będzie robił w ycieczki, gdyż jest, jak oj
ciec, zapalonym w ielbicielem  Alp.



1TALJA

F aszyści budują b ezm otorow ce.
Studenci rzymscy, zgromadzeni w tow. 
Studentów Faszystów (O.U.F.), rozpoczęli 
budowę kilku nowych szybowców. Pierw 
szy, zbudowany jako wzorzec, odbył parę 
udatnych lotów i był ośrodkiem zacieka
wień na ostatniej wystawie faszystow
skiej.

N ow e rekordy św ia to w e  aw jon e
tek . Italski as lotnictwa, Renato Donati, 
który już w 1927 r. zdobył dla Italji je
den z najtrudniejszych rekordów—rekord 
wysokości, pobity przez amerykanina 
Champion’a, osiągając na samolocie „Ac. 3” 
pułap 11.200 m., 20 stycznia osiągnął re
kord światowy odległości w obwodzie 
zamkniętym, oraz zdobył rekord światowy 
długotrwałości lotu dla aparatów tury
stycznych pierwszej kategorji.

Rekord długości lotu w obwodzie zam
kniętym należał do Niemiec i był pobity 
w sierpniu 1929 r. na długości 1.601 km. 
przez pilota Corneliusa, na samolocie 
Focke Wulf, poruszanym silnikiem S ie
mens 72-80 KM.

Rekord długotrwałości natomiast nie 
był przyznany jeszcze nikomu, gdyż zo
stał wprowadzony dopiero od bieżącego 
roku, Italja więc jest pierwszą, która ten 
rekord zdobyła.

Donati pobił rekord długości lotu w 
obwodzie zamkniętym na przestrzeni 2.800 
km,, oraz rekord długotrwałości, lecąc  
przez 29 godzin. Samolotem użytym do 
tego celu był aparat Fiat A .S .l turystycz
ny, zaopatrzony w silnik Fiat A.50 o mo
cy 85-95 KM.

Taksów ki p ow ietrzne w T rypolisie.
Podczas sezonu sportowego w Trypolisie, 
rozpoczętego w styczniu, uruchomiono 
znaczną ilość płatowców, mających dow o
zić turystów w głąb kraju.

Należy zaznaczyć, iż wielka ilość pięk
nych miejscowości oraz ruin, dotychczas 
prawie niedostępnych, stała się celem  
licznych w ycieczek powietrznych.

Caproni 100T zdobyw a w ielką na
grodą. Międzynarodowa Komisja Ba
dawcza przyznała znanemu z ostatniej 
wystawy światowej w Barcelonie apara
towi turystycznemu Caproni 100T W ielką 
Nagrodę Żeglugi Powietrznej.

Śródziem nom orski lo t Mario Ro- 
sini. Pilot Mario Rosini z mechanikiem  
Giorgetti zakończyli obecnie swój lot 
śródziemnomorski, odbyty na aparacie 
Breda 15 z mot. Isotta Fraschini 80T.

Pomimo złych warunków meteorolo
gicznych, zachowano ściśle planowane 
daty i miejsca lądowań na trasie Medjo- 
lan, Rzym, Sycylja, Tunis, Tripolis, Syrta, 
Tobruk, Abukir z powrotem do Tunisu i 
dalej Algier, Rabat, Tanger, Malaga, A li
cante, Barcelona, Marsylja, Noli, gdzie 
zakończono lot uszkodzeniem maszyny, 
mającej za sobą 10688 kim., pokrytych w 
93 godziny lotu na_31 etapach.

Dwa w ielk ie dni lo tn icze  w  Rzymie 
z okazji zaślubin k sięcia  Humberta. 
Lotnictwo italskie wzięło udział w dn. 9 
i 10 stycznia 1930 r. w uroczystościach, 
które odbyły się w Rzymie z okazji za
ślubin Następcy Tronu. Odbyły się dwa 
wielkie pokazy: pierwszy podczas uroczy
stej rewji wojskowej przed Królem Italji, 
w której wzięły udział wszystkie rodzaje 
broni. Lotnictwo wystąpiło z wielkim prze

Awjonetka Fiat AS-1 i pilot R, Donati, który ustanowił na niej światowy rekord 
długości lotu w obwodzie zamkniętym.

glądem, polegającym na karuzelu pow ie
trznym, złożonym z sześciu wielkich kół 
samolotów krążących na różnych w yso
kościach nad Rzymem. Potem nastąpiła 
defilada zespołami. W tym pokazie lotni
czym, będącym nowością w przeglądach 
wojskowych całego świata, wzięło udział 
około 300 samolotów, tworzących dywizję 
lotniczą, składającą się z dwu brygad.

Samoloty pochodziły z głównych lot
nisk wojskowych Italji, a były to samo
loty do bombardowania (Caproni), w y
w iadowcze (A .120 i Ro.l), oraz myśliw
skie (Ac.3 i Cr.20).

Karuzel powietrzny trwał 30 minut.
Defilada odbyła się przed trybunami 

królewskiemi, przed któremi przeleciały 
na małej wysokości zespoły samolotów  
w ywiadowczych i myśliwskich, w zwar
tych szeregach, zachowując doskonały po
rządek i wielką szybkość.

Następnego dnia, 10 stycznia, na lot
nisku Ciampino pod Rzymem odbyła się 
w obecności Pary Królewskiej Italskiej, 
króla Borysa bułgarskiego, szwedzkiego 
następcy tronu, ministra lotnictwa Balbo 
i innych najwyższych dostojników pań
stwowych, istna manifestacja lotnicza. Po 
dokonaniu przez monarchów przeglądu

300 samolotów dywizji lotniczej, ustawio
nych z dwu stron lotniska, samoloty my
śliwskie i wywiadowcze wzniosły się w 
górę całemi eskadrami.

Eskadry, rozluźniwszy szyk, zmieniły 
potem formację; jeden zespół utworzył 
nową grupę, ustawiając się tak, iż samo
loty nakreśliły na niebie słowo I t a l i a  
i przeleciały w takim porządku nad miej
scem, gdzie znajdowali się monarchowie.

Inne samoloty kreśliły w locie litery 
U i M, oraz przy pomocy aparatów dy
mowych rysowały w powietrzu herb Sa- 
baudji.

Rekord Orlebara zagrożony. Puł
kownik Ferrarin zamierza pobić rekord 
szybkości dla wodno-samolotów, ustano 
wiony przez Orlebara. Próbne loty pozwo 
liły mu osiągnąć szybkość bardzo zbliżo 
ną do rekordowej, która, jak wiadomo 
wynosi 575 km/g.

Stała  pom oc dla w od n op ła tow ców .
Rząd włoski wydał nowe zarządzenia w 
sprawie niesienia pomocy zagrożonym  
wodno-samolotom na obszarze morza 
Śródziemnego. Liczne katastrofy, które 
zdarzyły się w ostatnich czasach na linjach 
lotniczych, przebiegających nad tern mo

Loty grupowe podczas rzymskich uroczystości zaślubin ks. Humberta.



rzem, wykazały konieczność szybkiego 
przeprowadzenia wyżej wspomnianych 
zarządzeń. Utworzono 10 sekcyj ratunko
wych na odcinkach najbardziej interesu
jących Italję. Statki i wodno-samoloty 
włoskie będą zaopatrzone w niezbędne 
środki ratownicze, wyszczególnione w prze
pisach.

JUG OSŁAW JA

L otn ictw o cyw ilne i przem ysł lo
tniczy. W Jugosławji istnieje towarzystwo 
komunikacji lotniczej od 1927 r. pod na
zwą „Drustwo za Vazdusni Saobracaj A.
D .” Otworzyło ono dnia 15 lutego 1928 
r. pierwszą linję Białogród — Zagrzeb, a
1.VIII.1929 r. przedłużono ją do Skoplje. Ka
pitał zakładowy towarzystwa—9 miljonów 
dinarów (około 1,5 milj. zł.). Ilość posia
danych samolotów 6, typu Potez 29—2 
Lorraine 450 KM. Dotychczas żadnego 
ruchu sportowego w lotnictwie cywilnem  
nie ujawniano. Istniejący Aeroklub jest 
jedynie reprezentacyjnym a posługuje się 
tylko lotnictwem wojskowem przy mię
dzynarodowych imprezach (loty Małej 
Ententy i Polski).

Istnieją dwie wytwórnie samolotów  
„Zmaj, Ikarus, Rogozarski" i „Wytwór
nia Państwowa“, budujące następujące ty
py: Devoitine 27, Potez 25, Breguet 19, 
Gourdon-Lesseur, Hanriot XIV, Branden
burg, Ikarus, Fizir (ostatnie konstrukcji 
jugosłowiańskiej).

Wytwórnie silników dwie: „Industria 
Aeroplanskich Motora” i „Vlajkovic — 
V alter”. Pierwsza remontuje i wytwarza 
z licencji silniki Jupiter i tylko remon
tuje Lorraine—Dietrich, druga zaś silniki 
Valter 85 i 120 KM.

KANADA

Sport lotniczy. Sport lotniczy po
czynił w Kanadzie, w ostatnich czasach, 
wielkie postępy.

Według oficjalnych danych, istnieją o- 
becnie 23 aerokluby, liczące 4840 człon
ków. Największym jest klub w Cal
gary, liczący 1060 członków, następnemi, co 
do wielkości, Saskatoor z 603 i Regina 
z 399 członkami.

NIEMCY

Nowa szkoła  szyb ow n ictw a . Gru
pa Saksońska Niemieckiego Zjednoczenia 
Lotniczego otworzyła, w pobliżu stacji 
kolejowej Pohla—Schwar, nową szkołę 
szybownictwa.

Kongres lo tn ictw a  b ezm otorow e-
go. Tow. Rhón — Rositten, w którem 
zcentralizowane jest całe lotnictwo bez- 
motorowe Niemiec, organizuje między 8 
a 10 marca międzynarodowy kongres lotu 
bezmotorowego. Kongres odbędzie się 
w D arm stadfcie i zajmie się zarówno 
stronami teoretycznemi, jak i praktyczne- 
mi zagadnieniami. Należy przypomnieć, 
iż owocem analogicznego konkursu w Pa
ryżu w 1921 r., zorganizowanego przez 
Association Franęaise Aerienne, były za
wody w Combegrasse.

R O S J A

Przelot nad Pamirem. „Dach Świa
ta“, jak nazywają Pąmir, został przebyty 
przez pilota Baranowa. Podczas lotu Ba
ranów musiał wznieść się na wysokość 
5180 m.

Lotnictw o bezm otorow e. W dniu 
29 października odbyły się zawody szy
bowcowe w Koktebel na Krymie. Udział 
wzięło ponad 20 szybowców, z których 
jeden przebył bez lądowania przestrzeń 
Koktebel—Teodozja i z powrotem, drugi 
zaś unosił się w przeciągu 1T) godz. 22 m., 
osiągnąwszy 506 m. ponad miejscem startu.

P rotest O ssoaw iachim u. Ossoawja- 
chim ogłosił i rozesłał do wszystkich or- 
ganizacyj lotniczych Europy protest prze
ciw postępkowi pilotów francuskich Co- 
stes i Bellonte.

Ci ostatni uzyskali za pośrednictwem  
ambasady francuskiej w Moskwie pozwo
lenie na przelot nad Rosją, celem  
ustalenia nowego rekordu długodystanso
wego, z zastrzeżeniem, iż trasa prowa
dzić będzie na Irkuck, z pominięciem te
renów. zajętych przez czerwoną armję 
w okolicach granic chińskich. Po
mimo to, Costes i Bellonte, po przelocie 
nad Irkuckiem, kontynuowali swój lot aż 
do Mandżurji, gdzie wylądowali.

STANY ZJEDNOCZONE

Brawo R ockefeller! Najbogatszy 
człowiek świata, John Rockefeller, uzy
skał w 91 roku życia chrzest powietrzny, 
odbywając 15-minutową przejażdżkę sa
molotem.

Jest to jednym z powodów domino
wania Ameryki nad światem, iż tam star
cy mają, jak widać z powyższego, młod
sze usposobienie od wielu młodych 
europejczyków.

Thom pson Trophy. National Aero- 
nautic Association ufundowało puhar 
szybkości dla płatowców lądowych pod 
nazwą Thompson Trophy Race, z regula
minem podobnym do Coupe Schneider. 
Nagroda pieniężna wynosi 10000 dolarów.

Zeppelin Transport Co. Prezes to
warzystwa, mającego koncesję na transpa- 
cyficzną komunikację sterowcową, p. Licht- 
field, zawiadamia o definitywnem ukon
stytuowaniu się zarządu i przyjęciu na
zwy Zeppelin Transport Co.

Po uruchomieniu sterowców, droga ze 
Stanów Zjednoczonych do Manilli na F i
lipinach skróci się do dni trzech.

K atastrofa p odczas film ow ania.
Podczas dokonywania zdjęć do filmów 
tow. Fox-Film, dwa samoloty, mające 
obsadę, złożoną z 10 aktorów kinowych, 
zderzyły się na wysokości 2000 m. koło 
Santa—Monica w Kalifornji.

Samoloty i załogi zatonęły.

Uznanie dla Byrda. Senat amery
kański uchwalił ustawę, mocą której ko
mendant Byrd został mianowany kontr
admirałem w uznaniu zasług, położonych  
przez niego. Jak wiadomo, komendant 
Byrd odbył kilkakrotnie lot do bieguna 
Południowego i zorganizował ekspedycję 
naukową dla zbadania okolic podbiegu
nowych, o czem piszemy na innem miej
scu.

M aszt dla s ter o w c ó w  na dachu  
„drapacza n ieba“. Konstruktorzy 85-pię- 
trowego drapacza nieba w New-Yorku 
powzięli projekt umieszczenia na szczy
cie budowy masztu wysokości 65 mtr. 
Ma on służyć jako miejsce zakotwiczenia 
dla sterowców, kursujących na iinjach lo 

tniczych transatlantyckich. Pozwoli to 
pasażerom lądować w środku miasta, za
miast na jego peryferjach.

SZW AJCARJA
Na p o low an ie  sam olotem . Miljo- 

ner baron Rothschild z Wiednia zaanga
żował sławnego lotnika szwajcarskiego 
Mittelholzera do kierownictwa wyprawy 
myśliwskiej naFokkerze „Switzerland III” 
w głąb Afryki.

W dn. 15 grudnia wyruszono z Zu
rychu, lądując w Catanie na Sycylji 16 
t. m. Po przerwie wyruszono 5 stycznia 
z Assuanu i, po osiągnięciu w Зг/2 godzi
ny Chartumu, udano się ponad górami 
Kinia (5500) wgłąb kraju. Odważnym my
śliwym należy życzyć powodzenia.

TURCJA
O becny stan  lo tn ictw a . Na czele 

lotnictwa wojskowego, bo o cywilnem na
razie trudno mówić, stoi wiceminister 
Obrony Narodowej, do niedawna generał 
Kenan-pasza. Czynnik społeczny, powoła
ny do rozbudowy floty powietrznej, repre
zentuje stowarzyszenie pod nazwą „Tay- 
gare cemieti“, którego honorowe prezy- 
djum stanowi premjer Ismet-pasza, prezy
dent Kemal-pasza i szef sztabu general
nego feldmarszałek Ferosi-pasza.

Ścisła łączność z kierowniczemi czyn
nikami państwa konieczna jest ze w zglę
du na wielkie uprawnienie instytucji w 
dziedzinie polityki lotniczej. Jednocze
śnie niepokoje graniczne ze strony prze
dewszystkiem Syrji, Iraku i Persji wyma
gają jaknajszybszego uruchomienia armji 
powietrznej. Nie mając narazie możności 
uruchomienia swemi środkami linij w e
wnątrz kraju, Turcy wolą zrezygnować ra
czej z ich posiadania, a nie wpuścić obcych 
do obsadzenia. Zresztą dla najważniej
szego szlaku anatolijskiego przewidziane 
jest zakupienie i uruchomienie, w najbliż
szej przyszłości, kilku płatowców poczto
wych.

Linie europejskie dochodzą z jednej 
strony do Bosforu od strony Italji, po 
przez Brindisi-Ateny, za pośrednictwem  
wodnopłatowców (głównie Dornier'a) i lą
dem z Paryża (przez CIDNA'ę).

Ministerjum Obrony Narodowej rok 
rocznie otrzymuje pewne sumy, których 
w ielkość określa Śztab Generalny, od 
„Taygare cemieti“. Sumy te wyniosły na 
1929 rok 1,8 milj. funtów tureckich.

Centrala tej tureckiej „L.O.P.P.“ znaj
duje się w Angorze, oddziały zaś we 
wszystkich miastach i miasteczkach. Do
chody jej składają się głównie ze składek 
członków (koło 14.000 funt. tur.), dorocz
nej loterji, która przynosi około 2 milj. 
funtów, oraz monopoli na gilette'ki, bale, 
pewne produkty mineralne i t. d., co daje 
2 milj. funt. tur.

Istnieje również bardzo znaczna ilość 
fundacyj samorządowych, z których zaku
piono np. ostatnio dwie łodzie latające 
Rohrbacha „Robbe“.

Dotychczasowe natomiast usiłowanie 
kreowania przemysłu lotniczego w Turcji 
wespół z zakładami Junkers'a, pomimo 
założenia w Kaisarije fabryki aeroplanów, 
zawiodły.
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DO NAS
I O  N A S

LEKTURA LOTNICZA

Poznajmy dokładnie to wszystko, co 
tworzy naszą literaturę lotniczą, a prze
konamy się niewątpliwie, że posiadamy 
prawdziwie w artościowe dzieła i dziełka 
z zakresu propagandy, historji, teorji i tech
niki lotnictwa.

Zdanie: ,,dobra książka — to najlepszy 
przyjaciel’' nabiera w stosunku do mło
dego a nawet i starego lotnika specjalne 
znaczenie, potęgujące tysiąckrotnie za
warty w tem przysłowiu „sens moralny"; 
któryż z najlepszych przyjaciół da nam 
tyle pięknych przemówień dla wygło
szenia na „W ieczorze Lotniczym", lub 
nauczy nas tak pięknych wierszy do 
deklamacji, co np. broszura ks. Makło- 
wicza; któż, jak nie książka J. Misesa da 
nam tyle elementarnych, a niezbędnych  
dla każdego młodego konstruktora, wia
domości z zakresu aerodynamiki, teorji 
lotnictwa, konstrukcji i zasad działania 
silników lotniczych, oraz wielu, wielu 
innych, bezcennych wprost prawd lotni
czych?

Jedyną w swoim rodzaju jest n iew iel
ka książeczka, napisana przez k s. J. M a- 
k ł o w i c z a, p, t. „O l o t n i c t w i e  
i o b r o n i e  p r z e d  g a z a m i " .  Treść 
jej składa się z bardzo zajmująco na
pisanego „Wykładu", przedstawiającego 
w krótkich, barwnych słowach historję 
lotnictwa od czasów legendarnych do dni 
ostatnich, „Przemówienia do młodzieży", 
przeplatanego poezją, którego treść wska
zuje na cele i zadania naszych młodych 
lotników, oraz 9 wierszy i pieśni, osnutych 
na, prawie niewykorzystanych dotychczas 
przez poezję, motywach lotniczych. Ksią
żeczkę ks. Makłowicza czyta się z zajęciem, 
a treść jei stanowi wspaniały materjał dla 
niejednej imprezy propagandowej, organi
zowanej na terenie szkół średnich. Cena 
książeczki odpowiada ściśle jej wymiarom 
i wynosi zaledwie 1 zł. 20 gr. Nabyć ją 
można w księgarniach lub wprost w Ad
ministracji „Notatek wychowawczych"  
w Kołomyi (Małopolska).

D r, M i s e s a :  „ P o d s t a w y  l o t n i 
c t w a "  w tłumaczeniu z jęz. niem ieckie
go inż. S. Neumarka.

„Podstawy Lotnictwa” — to książka, 
którą bezwględnie każdy lotnik powinien  
przeczytać, a każda bibljoteczka lotnicza 
w kilku egzemplarzach nabyć, ku po
żytkowi i zadowoleniu członków koła lot
niczego. „Podstawy lotnictwa" w sposób 
ciekawy, prosty i dla każdego przystępny 
obznajamiają swego czytelnika z kardynal- 
nemi wiadomościami z zakresu aerody
namiki, zasad lotu, budowy i działania 
silników lotniczych, dajcc gruntowne wia

domości we wszystkich poruszanych sze
rzej dziedzinach lotnictwa. Omawianą 
książkę można sprowadzić wprost od jej 
wydawcy, Zarządu Gł. L.O.P.P. (Warsza
wa, ul. Długa 50). Cena 8 zł, 50 gr. bez 
oprawy.

Nie wart nosić pięknej nazwy „młodego 
lotnika" ten, kto nie przeczytał przynaj
mniej dwa razy książki „C o o l o t n i c 
t w i e  k a ż d y  w i e d z i e ć  p o w i 
n i e n ? "  Jest to, jak mówi w przedmo
wie J. Grzędziński, „minimum bagażu in
formacyjnego o lotnictwie, jaki jest po
trzebny tym współpracownikom L.O.P.P., 
którzy szerzą w najszerszych kołach na
rodu naszego świadomość o konieczno- 
ściach, jakie dla nas z rozwoju lotnictwa 
wynikają". W szyscy jesteśmy współpra
cownikami w szerzeniu idei L. O. P. P„ 
a więc wszyscy powinniśmy znać na w y
rywki treść książki „Co o lotnictwie i t.d.". 
Książkę tę można sprowadzić bezpośre
dnio z L.O.P.P. w Warszawie.

Do kategorji polskich książek lotni
czych, które, niewiadomo dlaczego, są 
naogół mało znane, a jednak bardzo po
żyteczne i ciekawe, można zaliczyć książ
kę obecnego ppułk. inż. pil. S t. S a r 
n o w s k i e g o  p. t. „ Ż e g l u g a  p o 
w i e t r z n a "  (Wydana przez Główną 
Księgarnię Wojskową w Warszawie w ro
ku 1922; cena książki nieoprawionej 3 zł. 
75 gr.J. Książka ta, chociaż nie jest ani 
podręcznikiem, służącym do konstrukcji 
samolotów i nauki latania, ani nie wska
zuje drogi do nowych wynalazków, jest 
czemś bardzo ciekawem i przyjemnem 
w czytaniu dla każdego, kto w nią wzrok 
wbije, gdyż w sposób prosty i zajmujący 
przedstawia całą historję lotnictwa, od 
czasów najdawniejszych (mity, podania, 
legendy), „ikarowskich", do roku 1922, 
wyjaśnia przystępnie naukowe zasady lo
tu, oraz technikę maszyny do latania. 
Całość, zawarta na 355 stronach druku, 
nadzwyczaj bogato wyposażona w ilustra
cje (228 fotografij i rysunków najrozmait
szych typów samolotów i silników!) jest 
naprawdę książką, która w czytelniku, 
a szczególnie w młodzieży, dla której spe
cjalnie została napisana, wzbudza szczere 
zainteresowanie.

Do szeregu książek, również bardzo 
ciekawych i pouczających, należy książka, 
wydana przez L. O. P. P., p u ł k .  p i  1. 
S. A b ż ó ł t o w s k i e g o  p. t .  „ L o t n i c 
t w o  w w o j n i e  w s p ó ł c z e s n e j " .  
Przedstawia ona w sposób subjektywny 
zmiany, zaszłe w ciągu ostatniego stulecia  
w sposobach prowadzenia walk między
narodowych oraz, popierając to nie czcze- 
mi frazesami, a wszystkim dobrze zna- 
nemi faktami z wojny ubiegłej, podkreśla

przodujące stanowisko lotnictwa jako naj
skuteczniejszego czynnika bojowego. Na
stępnie autor w krótkich słowach omawia 
organizację i cechy lotnictwa, porówny- 
wując je z innemi środkami walki, oraz 
zajmuje się dość obszernie tem wszyst- 
kiem, co w skład lotnictwa bojowego 
wchodzi. Każda bibljoteczka Koła Szkol
nego L. O. P. P. bezwzględnie musi posia
dać książkę pułk. S. Abżółtowskiego.

Któż z nas nie czytał książki T. Ga r -  
c z y ń s k i e g o  „O w ł a d z ę  n a d  b ł ę 
k i t a m i " ?  Zdaje się, że wszyscy już 
mieliśmy ją w swych rękach, więc nie 
będę tu snuć uzasadnionych zachwytów  
nad pięknem jej formy, treści i wytwor- 
nością jej szaty zewnętrznej. Powiem tyl
ko od siebie, że i „O władzę nad błęki
tami“ należy zwracać się do L. O. P. P., 
która już tylu niezastąpionym i jedynym  
w swojej wartości lotniczej książkom 
pozwoliła ujrzeć światło dzienne. L.O.P.P. 
również wydała pierwszy poemat lotni
czy „ N a  g w i e z d n y m  s z l a k u "
E. S ł o ń s k i e g o ,

Znając dobrze marzenie młodzieży lot
niczej, krążące w obrębie „nalewania ben
zyny i czyszczenia maszyny", Słoński w 
pięknych rymach opisał przeżycia mło
dego szczęśliwca, który już nie w snach, 
lecz w najrzeczywistszej rzeczywistości 
mógł osobiście opiekować się chłodnicą 
silnika i zbiornikiem benzyny, by później 
spełnić to, o czem śnić nie śmiał, by 
uczuć całą niewypowiedzianą rozkosz 
lotu.

Nie chcąc zbytnio zanudzać cierpli
wych i wyrozumiałych czytelników dal- 
szem nieudolnem wyliczaniem niezliczo
nych wprost zalet pozostałych (w w iel
kiej jeszcze liczbie!) książek, stawiam te
raz kropkę, pozostawiając krótkie omó
wienie każdej z nich na później, do na
stępnego numeru „Młodego Lotnika".

Z KÓŁ SZKOLNYCH

N o w e  k o ł o  w K o w l u .  Ilość kół 
szkolnych L.O.P.P. powiększyło ostatnio 
grono młodych lotników gimn. im. J. S ło
wackiego w Kowlu. Dotychczas istniała 
tam jedynie modelarnia lotnicza, teraz zaś, 
gdy liczba jej członków wzrosła do 69 
osób, modelarnię przekształcono na Szkol
ne Koło L. O. P. P. o bardziej rozszerzo
nym programie działalności, Praca idzie 
obecnie w dwóch kierunkach: propagan
dy lotniczej i prac modelarskich. Mury 
gimnazjalne im. J. Słowackiego w ysłu
chują (i ściany mają uszy!) wespół ze 
swoją ludzką zawartością wykładów i od
czytów treści lotniczej i z zakresu obrony



przeciwgazowej, organizowanych przez Ko
ło przy pomocy własnych prelegentów. 
Modelarnia wypuściła 31 minjatur maszyn 
latających, w liczbie których znajdują się 
również i dwa hydroplany. Dzięki wybit
nej pomocy opiekuna swego, p. prof. Jac
kiewicza, Koło rokuje jaknajwiększe na
dzieje na przyszłość, w której również 
znalazł miejsce projekt urządzenia aka- 
demji lotniczej i szkolnego balu. Na wio
snę ma się odbyć w ycieczka na lotnisko 
w Łucku,

K o ł o  L .O .P .P . p r z y  k o e d u k a 
c y j n e j  S z k o l e  H a n d l  ow ej  w P a r 
c z e w i e ,  istniejące od 26 maja r. z., z po
czątkiem bieżącego roku szkolnego rozpo
częło energiczną pracę pod wodzą dziel
nego Zarządu, w którego skład wchodzi 
jako prezes p. Jadwiga Ostrowska, jako 
yice prezes p. C. Raczyński, sekretarz p. E. 
Jasiński oraz p. M. Goławska w charak
terze skarbnika. W dniu 13 października 
urządzono obchód „Tygodnia L O.P.P.“,

próżnują, czego dowodem jest nowopo
wstałe K o ł o  S z k o l n e  L.O.P.P. p r z y  
p a ń s t w .  S e m i n a r j u m  n a u c z y -  
c i e l s k i e m  m ę s k i e m  w C h e ł m i e .  
Dzięki przychylnemu stanowisku p dyr. 
Makarewicza, który osobiście zachęcał 
swoich wychowanków do wstąpienia w po
czet członków organizującego się Koła, 
liczy ono obecnie 68 rozmiłowanych w lot
nictwie seminarzystów. W skład Zarządu 
w eszli pp.: A. Filipp (główny inicjator) 
jako prezes, A. Kaznowski — sekretarz, 
J W ygackiewicz — skarbnik, A. Laskow
ski — bibljotekarz. Członków Koła roz
dzielono na 2 sekcje: propagandową i tech
niczną. Pierwsza z nich zajęła się przy
gotowaniem referatów i pogadanek z za
kresu propagandy i popularyzacji lotnic
twa, opracowując je dla wygłaszania w 
chełmskich szkołach powszechnych; ze
brania jej odbywają się* raz na tydzień, 
mając za kierownika i opiekuna prof. 
J. Perzynę. Prof. A. Skorupa zajął się

Z KOŁA SZKOLNEGO L. O. P. P. PRZY GIMN. ZIEMI$OJJAWSKIEJ
WE WŁOCŁAWKU

od lewej ku prawej stoją: 1 — p. Karol Zabłocki^ inslr. modelarstwajotn., 2 — p. dyr. 
gimn. W encel, 3 — uczeń Dzięciołowski, prezes Koła oraz 4 — p. prof. Skrobański,

opiekun Koła.

w czasie którego na specjalnem zebraniu 
opiekun Koła, p. St. Lubinkowski, wygło
sił wszechstronnie interesujący odczyt o 
znaczeniu lotnictwa w życiu państwa po- 
litycznem, gospodarczem i kulturalnem, 
przyczem zwiększono ilość członków Koła,

Opracowany program prac na b. r. 
szkolny ustalił perjodyczne pogadanki lot
nicze co 2 tygodnie na terenie szkoły, 
opracowywane i wygłaszane wyłącznie 
siłami własnemi, przewidział konieczność 
uruchomienia własnej modelarni lotniczej, 
uznał za niezbędne zaprenumerowanie 
pism lotniczych oraz powiększenie bibljo- 
teki. Ustalony program został dokładnie 
wprowadzony w życie: otwarto modelar
nię, zaprenumerowano ,,Mł Lotnika“, roz
poczęto wygłaszanie projektowanych po
gadanek, bibljoteka została dokompleto- 
wana.

I seminarzyści chełmscy również nie

kierowaniem pracami sekcji technicznej, 
pracującej w zakresie modelarstwa. Bi
bljoteka. zawierająca już 20 tomów z dzie
dziny literatury lotniczej, oraz stałe pre
numerowanie ,,Mł. Lotnika“ i innych pism 
dają możność członkom Koła głębszego 
poznawania zasad lotnictwa i zaspakajają 
ich pragnienie, dotyczące świeżych wia
domości ze świata lotniczego.

Do liczby Kół, posiadających własne
go fachowca-instruktora modelarstwa na
leży K o ł o  L.O.P.P. p r z y  Gi mn .  Z i e 
mi  K u j a w s k i e j  w e  W ł o c ł a w k u .  
Na modelarnię została przeznaczona spe
cjalna sala szkolna, zaopatrzona w nie
zbędne materjały i narzędzia. Prezesem  
Koła jest p. Dzięciołowski, instruktorem— 
p K. Zabłocki. Dzięki serdecznej sym- 
patji, jaką darzy swoich „młodych lotni
ków“ p. dyr. W encel, przyszłość Koła 
rokuje wielkie nadzieje.

NASZA POCZTA

D. R. w Piotrkowie Tryb. Cieszy nas 
niezmiernie zaufanie, jakiem darzy nas 
Pan, pisząc o swoich pomysłach z zakre
su projektowania nowych konstrukcyj lot
niczych. Ponieważ pragnęlibyśmy dać Pa
nu jakąś wartościową radę, oraz wskazać 
drogę, po jakiej iść należy, by zamierzo
ny cel osiągnąć, prosimy o nadesłanie 
bardziej szczegółowych danych o pańskim 
projekcie, które pozwolą nam zdać sobie 
sprawę z jego realności. Odpowiedzi na 
pierwszy list pański nie mogliśmy zamieś
cić w „Naszej poczcie” w styczniowym  
numerze z powodu braku miejsca.

„Mł. lotnik z Olkusza" niech nie wpa
da w czarną rozpacz z powodu takiej 
„błahostki", jak konieczność korygowania 
swego wzroku szkłami. Wprawdzie pilo
tem myśliwskim* prawdopodobnie nie bę
dzie Pan mógł ^zostać, ale czyż celem  
pańskiego życia jest strącanie innych^sa- 
molotów? Wzrok, korygowany szkłami, 
stanowi w istocie poważną przeszkodę dla 
tych, którzy chcą pracować zawodowo 
w lotnictwie tak wojskowem jak i cywil- 
nem, ale przecież Pan prawdopodobnie 
dąży do tego tylko, by zostać pilotem  
turystycznym, sportsmenem, w ięc wzrok 
korygowany szkłami nie powinien stano
wić nieprzebytej przeszkody w uzyskaniu 
świadectwa pilota cywilnego. — Szkoły, 
kształcącej „inżynierów - pilotów ” Polska 
nie posiada. Jedyną drogą do otrzymania 
wyższego wykształcenia w zakresie lot
nictwa jest studiowanie na sekcji lotniczej 
Wydz. Mechanicznego Polit. Warsz., która 
jednak nie szkoli pilotów. Zostawszy stu
dentem Pol. Warsz., może Pan wstąpić do 
Aeroklubu Akademickiego i tam starać 
się o wyszkolenie w pilotażu. — Ponie
waż pragnąłby Pan zamieścić w „Młodym 
Lotniku” opis i plany konstrukcyjne mo
deli latających własnego pomysłu, prosi
my o „próbkę”.

W. P. w Kaliszu. Do wojskowych 
szkół pilotów zostają przyjmowani tylko 
wojskowi, którzy opuścili stan cywilny  
bądź dobrowolnie (ochotnicy), przed ukoń
czeniem lat 21, bądź z musu, jako pobo
rowi. Aby móc wstąpić do wojskowej 
szkoły pilotów trzeba posiadać, oprócz 
wielu innych warunków, minimum 20 lat 
oraz świadectwo wykształcenia w zakre
sie 4-ch kl. szkoły średniej. Oficerami 
mogą zostać w lotnictwie wojskowem tyl
ko maturzyści.

T. T. w Grudziądzu. Podręcznika bu
dowy awjonetek w polskim języku niema.

J. M. w Iłowie. Odpowiedź na inte
resujące Pana pytanie zamieściliśmy w 
drugiej i trzeciej odpowiedzi „Naszej 
poczty“.



MINISTER KOMUNIKACJI

Okólnik Nr. L/73/30H 
Do stow arzyszeń  lo tn iczych  w  
spraw ie przestrzegania przepisów .

j Ministerstwo Komunikacji stwierdziło, że 
zarówno zarządy, jak i poszczególni człon
kowie stowarzyszeń lotniczych nie sto
sują się do rozporządzeń i obowiązują
cych przepisów Ministerstwa Komunikacji, 
dotyczących żeglugi powietrznej i do u- 
wag i zarządzeń zawiadowców portów, 
którzy z ramienia Ministerstwa Komuni
kacji są uprawnieni do nadzoru nad prze
strzeganiem bezpieczeństwa i porządku 
na lotniskach.

Szereg faktów, które już miały miej
sce, a ostatnio zdarzają się coraz częściej, 
dowodzi o lekkomyślnem nerażaniu zdro
wia i życia członków załogi i osób trze
cich oraz przyczynia się do niszczenia 
kosztownego sprzętu.

Fakty te zmuszają Ministerstwo Komu
nikacji do ostrzeżenia, że będą one z całą 
surowością karane, jako niedopuszczalne 
wykroczenie przeciwko bezpieczeństwu  
i porządkowi publicznemu.

Kary, niezależnie od dochodzeń i w y
roków sądowych, wyrażą się ze strony 
Ministerstwa Komunikacji w cofnięciu 
subwencyj i przyznanych ulg stowarzy
szeniom i w odebraniu, względnie nie- 
przyznaniu świadectwa uzdolnienia (dy
plomu) i upoważnienia (licencji) osobom, 
wykraczającym przeciwko obowiązującym  
przepisom i rozporządzeniom.

Przy niniejszem załącza się jednocze
śnie wykaz numerów Dzienników Ustaw  
i Monitora Polskiego „ i pozycje, zawiera
jące obowiązujące obecnie ustawy i roz
porządzenia, dotyczące żeglugi powietrz
nej.

Za Ministra (—) Czapski,

Załącznik do okólnika Nr. L/73/30A

1) Rozporządzenie Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o pra
wie lotniczem (Dz. Ustaw R. P. Nr. 31 
z dn. 17 marca 1928 r., poz. 294).

2ł Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 20 czerwca 1929 r. o księgach 
pokładowych (Dz. Ust. R. P. Nr. 77 z dn. 
20 czerwca 1928 r. poz. 688).

3) Rozporządzenie Ministrów Spraw 
W ewnętrznych i Komunikacji z dn. 30 paź
dziernika 1928 r. o przepisach sanitarnych, 
higienicznych i ratowniczych (Dz, Ust. R.P. 
Nr. 95 z dn. 22 listopada 1928 r. poz. 842).

4) Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 26 listopada 1928 r. (Dz. Ust. 
R. P. Nr. 1 z dn. 8 stycznia 1929 r.)

a) o składzie załogi statku powietrz
nego poz. 6.

b) o przyrządach i znakach sygnaliza
cyjnych poz. 7.

c) o publicznych wzlotach pokazowych 
póz. 8.

d) o sygnalizacji lotniczej poz. 9.
e) o przepisach bezpieczeństwa ruchu 

statków powietrznych poz. 10.

5) Konwencja, urządzająca żeglugę po
wietrzną, podpisana w Paryżu dn. 13 paź
dziernika 1919 r. (Dz. Cist. R. P. Nr. 6 z dn. 
29 stycznia 1929 r. poz. 54)

6) Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 8 lutego 1929 r. o badaniach 
lekarskich, egzaminach, świadectwach  
uzdolnienia (dyplomach) i upoważnieniach 
(licencjach) (Dz. Ust. R. P. Nr. 35 z dn. 
25 maja 1929 r. poz. 323).

7) Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 15 lipca 1929 r. o zarządzeniu 
wylądowania i wstrzymania odlotu stat
ków powietrznych (Dz. Ust. R. P. Nr. 56 
z dn. 1 sierpnia 1929 r. poz. 445).

8) Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji (Dz. Ust. R. P, Nr. 59 z dn. 23 sierp
nia 1929 r.)

a) z dn. 11 kwietnia 1929 r. o lotni
czej służbie łączności i meteorologicznej 
poz. 459.

b) z dn. 8 maja 1929 r. o lotniczej 
służbie radioelektrycznej poz. 460.

c) z dn. 8 maja 1929 r. o korzystaniu 
z lotnisk, hangarów i urządzeń poz. 461.

d) z dn. 11 maja 1929 r. o systemie 
znaczenia statków powietrznych poz. 462.

e) z dn. 15 maja 1929 r. o przylocie 
i przelocie obcych statków powietrznych 
poz. 463.

9) Rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 27 czerwca 1929 r. w sprawie 
zmiany rozporządzenia z dn. 26 listopada 
1928 r. o publicznych wzlotach pokazo
wych (Dz. Ust. R. P. z dn, 16 paździer
nika 1929 r. poz. 536).

10) Rozporządzenie Ministrów Komu
nikacji i Spraw W ojskowych z dn. 25 
kwietnia 1929 r. o szlakach powietrznych, 
wyznaczonych do lotu ponad obszarem 
Państwa oraz o lotniskach otwartych do 
żeglugi powietrznej. (Monitor Polski Nr. 220 
z dn 24 września 1929 r. poz. 514).

11) Rozporządzenie Ministra Skarbu 
o utworzeniu ekspozytur celnych na lo t
niskach w Katowicach, Krakowie i Po
znaniu, (Monitor Polski Nr. 231 z dn. 7 paź
dziernika 1929 r. poz. 514).

Uwaga. Poszczególne Nr. Nr. Dzien
nika Ustaw R. P. i Monitora Polskiego są 
do nabycia w Administracji Dziennika 
Ustaw, Warszawa, ul. Długa 50.
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K o m u n i k a t y  Ko mi s j i  L o t n i c t wa  Spor t owego
WARUNKI POWSTAWANIA KLUBÓW

Powstające kluby sportowo - lotnicze, 
mające zamiar ubiegać się o pomoc z fun
duszów, na których rozdział ma wpływ  
Komisja Lotnictwa Sportowego, powinny 
uczynić zadość następującym warunkom:

1. Klub musi posiadać 30.000 zł, lub 
dwie awjonetki (ewentualnie inne samolo
ty) oraz w gotówce nie mniej jak 10.000 zł.

2. Klub musi posiadać zapewnienie, że 
roczny budżet z własnych dochodów sta
łych, t. j. składek członkowskich, sub
wencyj władz lokalnych (Komitety LOPP., 
Samorządy, fabryki i t. p.) wynosić będzie 
nie mniej, jak 12 000 zł. Zapewnienie 
to musi być przedłożone w formie uw ie
rzytelnionych uchwał lub zaświadczeń od
nośnych instytucyj.

3. Ilość członków nie może być mniej
sza niż 60.

4. W miejscu powstania klubu musi 
istnieć lotnisko lub lądowisko ukończone 
lub budujące się (L.O.P.P., Min. Kom., 
wojskowe), względnie należy przedłożyć 
zaświadczenie urzędowe gminy, miasta lub 
podobnej instytucji, że w ciągu najbliż
szego roku, lotnisko z potrzebnemi zabu- 
dowanłami, t. zn. conajmniej 1 hangarem 
z ubikacją warsztatową, zostanie zbudo
wane.

5. Klub musi złożyć prośbę do A ero
klubu Rzeczypospolitej Polskiej o afiljo- 
wanie go.

Klub odpowiadający powyższym w y
maganiom może się ubiegać o pomoc ma- 
terjalną z funduszów, na których podział

ma wpływ Komisja Lotnictwa Sportowego, 
nie wcześniej jak od początku nowego 
roku budżetowego i to tyko o ile w yko
nanie wyżej wymienionych warunków  
i zgłoszenie nastąpiło przed 1-ym maja.

Za K. L. S.:
(—) Kwieciński (—) Dr. Halewski

MIĘDZYNARODOWY RAID 
AWJONETEK

W drugiej połowie lipca odbędzie się 
II międzynarodowy raid awjonetek.

Aeroklub R. P., po porozumieniu się 
z odpowiedniemi władzami państwowemi, 
zgłosił swój udział w tym locie.

Komisja Lotnictwa Sportowego zajęła 
się wystawieniem oficjalnej ekipy polskiej, 
która składać się będzie z sześciu awjone
tek R W. D,

Niezależnie od tych awjonetek wziąć 
udział mogą inne awjonetki.

Zgłoszenie udziału nastąpić może tylko 
za pośrednictwem Aeroklubu R. P.

O dopuszczeniu awjonetki decydować 
będzie Komisja Lotnictwa Sportowego.

Termin lotu nie będzie kolidować z III 
krajowym konkursem awjonetek.

Kluby, stowarzyszenia, fabryki i t. p., 
życzące wciąć udział w tych zawodach, 
winny do dnia 15 II. b. r. dla celów in
formacyjnych zgłosić do Aeroklubu R. P. 
ilość i typ awjonetek. Ostateczny termin 
zgłoszeń upływa dla Aeroklubu 15 III. b.r,

(—) B. Kwieciński



Warunki konkursu,

D opu szczon e awjonetki. Awjonetki 
conajmniej dwuosobowe o ciężarze w ła
snym, mieszczącym się w granicach, usta
lonych przez regulamin sportowy F. A. L
1 kategorja do 400 kg. c. wł., II kategorja 
do 280 kg. c. wł., tolerancja 10 %.
:'"1 Termin konkursu Konkurs odbędzie 
się w czasie od 20 lipca do 7 sierpnia 
b. r., przyczem kontrola przydatności 
awjonetki (walory techniczne) odbędzie 
się po locie okrężnym. Start w Berlinie. 
Przestrzeń około 7.000 km.

Zakazane naprawy. W czasie całego 
konkursu niedozwolone są następujące 
naprawy: zmiana skrzydeł, sterów, stabi
lizatorów, kadłuba, podwozia, cylindrów, 
silnika i karteru. Śmigło może być zmie
nione raz, o ile zapasowe śmigło znajduje 
się w czasie całego konkursu na pokła
dzie samolotu.

K lasyfikacja. Za regularność w czasie 
lotu okrężnego 75 punktów, za szybkość 
w czasie lotu okrężnego — 195 punkt., 
za praktyczną przydatność awjonetki— 140 
punkt., za start i lądowanie (po 30 p.) — 
60 punkt., za zużycie materjałów pęd
nych — 30 punkt. Razem 500 punktów. 
Zwycięzcą zostaje awjonetka, uzyskująca 
największą ilość punktów, nie mniej je
dnak jak 300.

L ot ok rężn y  prowadzi przez Niemcy, 
Anglję, Francję, Hiszpanję, Szwajcarję, 
Czechosłowację, Polskę i z powrotem do 
Berlina.

R egularność w czasie  lotu. Każdy 
uczestnik otrzyma w chwili startu w Ber
linie 75 punktów. Z tych punktów 
będzie potrącone: 15 punkt, za jedną noc 
spędzoną poza lotniskiem, 30 punkt, za 
drugą noc, 10 punkt, za niewykonanie 
w ciągu jednego dnia żadnego etapu, 20 
punkt, za niewykonanie po raz drugi ża
dnego etapu, Spędzenie trzeciej nocy po
za lotniskiem lub niewykonanie poraź 
trzeci żadnego etapu w ciągu jednego dnia 
powoduje dyskwalifikację.

S zyb k ość na trasie.
Awjonetki I kat.:

3 punkty za każdy km. szybk. 91— 135
2 ....................... „ „ 136— 155
1 pkt...................... „ ,, 156— 175

Awjonetki II kat,:
3 punkty za każdy km. szybk. 71— 115
2 „    116-135
1 pkt.    „ 1 36 -155

Osiągnięcie szybkości przeciętnej po
niżej 80 km/godz. dla I-ej kategorji, a po
niżej 60 km/godz., dla Ii-ej kategorji po
woduje dyskwalifikację.

W alory tech n iczn e.
a) W ygody do 45 punktów (normalne 

wygody 6, siedzenia obok siebie 6, tele
fon przy siedzeniach jeden za drugim 3, 
trzecie wygodne siedzenie pod warun
kiem obsadzenia przez czas całego kon
kursu 9, kryte przedziały dla załogi 9, 
dla każdego członka załogi obowiązkowo 
kuferek o rozmiarach 50X 30X 12—9, spe
cjalne wygody 6).

b) Podwozie do 15 punktów (za pod
wozie bez osi 6, urządzenia specjalne 
przy podwoziu, jak hamulec i t. p. 9). Г;у

c) Rozrusznik do 12 punktów (w yso
kość przyznanych punktów uzależniona 
będzie od rodzaju i czasu potrzebnego 
dla zapuszczenia).

d) Gaśnica do 9 punktów.
e) Ster podwójny do 6 punktów.

f) Instrumenty pokładowe do 15 punk
tów (Gyroskopy do 9, przejrzystość urzą
dzeń 6).

g) Przyrządy ratownicze do 14 punk
tów (za pasy ratunkowe 6, spadochrony 8).

h) Demontaż do 24 punktów (za skrzy
dła zdejmowane 6, za skrzydła składane 9, 
za szybkość montażu i demontażu 9, za 
konstrukcje cało - metalowe 6. za sprzęt 
umożliwiający zakotwiczenie u samolotów  
metalowych, które zdemontować się nie 
dadzą 6). Czas na demontaż i montaż 20 
minut,

W szystkie wyżej wymienione punkty 
będą zaliczone, o ile przedmioty wym ie
nione zabierane będą w czasie całego 
konkursu na pokład samolotu.

Próba k rótk ośc i startu maks. 30 
punktów.

Próba krótkości lądow ania maks. 
30 punktów.

Zużycie m aterjałów  pędnych. Pró
ba odbędzie się na przestrzeni około 
300 km. Dla awjonetek I-ej kategorji ma
ksymalne zużycie materjałów pędnych  
określa się na 19 k g /l00 km. Za każdą 
oszczędność pełnych 400 gr. — 1 punkt 
(maks. 30).

Dla awjonetek Ii-ej kategorji maksy
malne zużycie materjałów pędnych 14 
kg/100 km. Za każdą oszczędność peł
nych 300 gr. — 1 punkt (maks. 30).

W pisow e 1.000 fr. fr. od awjonetki.
K oszty utrzym ania i m aterjałów  

pędnych ponosi w łaściciel awjonetki.

REGULAMIN 
RADY KLUBÓW AFILJOWANYCH 

DO A. R. P.

Hrt. 1. Celem zapewnienia należytej 
współpracy i łączneści między A. R. P. 
a afiljowanemi klubami, stwarza się insty
tucję pod nazwą: „Rada Klubów Afiliowa
nych do A. R. Р Л

Hrt. 2. R. K. A. składa się z przed
stawicieli wszystkich afiljowanych klu
bów, po jednym na klub oraz z wybra
nych w myśl art. 3. 3 członków,

Hrt. 3. R. K. A. ma swój organ w y
konawczy w postaci prezydjum, składają
cego się z trzech członków klubów afiljo
wanych z pośród wszystkich członków  
klubów afiljowanych. Wybór delegatów  
do Prezydjum iest dopuszczalny,

Wybrani członkowie prezydjum, o ile 
nie są delegatami, stają się tern samem 
członkami Rady.

Członkowie prezydjum winni zamieszki
wać w Warszawie.

Hrt. 4. Przedstawiciele poszczegól
nych klubów delegowani są przez Zarząd 
danego klubu z pośród członków Zarządu 
na przeciąg jednego roku od dn. l.IV do 
31.III roku następnego.

Hrt. 5. Przedstawiciele mają nieogra
niczone pełnomocnictwa do występow a
nia na zebraniu Rady w imieniu repre
zentowanego klubu.

Hrt. 6. Pełna Rada K. A. zbierać się 
winna conajmniej raz na kwartał w War
szawie lub w innem mieście, będącem  
siedzibą jednego z afiljowanych klubów, 
prócz tego każdorazowo na żądanie Pre
zydjum Rady lub — A. R, P.; w tym w y
padku nie później jak w dwa tygodnie od 
daty wezwania.

Hrt. 7. R. K. A. (względnie jej pre
zydjum) zobowiązana jest:

a) dostarczyć wszelkich wymaganych 
przez A. R. P. (K.L.S.) danych o działal
ności klubów afiljowanych;

b) zawiadomić A. R. P. o mających 
się odbyć zebraniach Rady,

c) przesyłać w odpisie protokóły ze
brań Rady,

d) zwracać się we wszelkich sprawach, 
dotyczących udzielenia pomocy klubom 
przez się reprezentowanym wyłącznie do 
A R. P. (K. L. S.),

e) zgłaszać udział klubów przez się 
reprezentowanych w zawodach między
narodowych tylko przez A. R. P.

Hrt. 8. Radzie K. A. przysługuje pra
wo wypowiadania swej opinji:

a) co do wniosków klubów, dotyczą
cych udzielenia pomocy;

b) co do programu lotnictwa sporto
wego, jego wykonania i kontroli w formie 
konkretnych wniosków;

c) co do udziału lotnictwa sportowego 
polskiego w zawodach krajowych i mię
dzynarodowych.

Hrt. 9. Aeroklub R. P. ma prawo 
delegować na zebranie Rady, względnie 
jej Prezydjum jednego lub więcej dele
gatów bądź z Zarządu Głównego A. R. P., 
bądź z K. L.S., jednak bez prawa głosu 
decydującego.

Hrt. 10. Uchwały Rady i jej Prezy
djum zapadają zwykłą większością gło
sów, przy obecności w pierwszym w y
padku 2/3 delegatów, względnie w drugim 
wypadku wszystkich członków Prezydjum.

J U Z  O T W A R T A

S k ł a d n i c a  M o d e l a r s k a
Komitetu Stołecznego L. 0 . P. P.

Gmach I-ej Miejskiej S zkoły  R zem ieślniczej, ul. Leszno 72.

Na składzie duży wybór materjałów po bardzo niskich cenach.

Składnica czynna: 
we środy od 5 do 8 i w soboty od 3 do 5 pp.



BIULETYN KLUBÓW LOTNICZYCH
W Polsce istnieją następujące kluby lotnicze: WARSZAW A — Aeroklub Akademicki w Warszawie. — Stołeczny Klub L otniczy.— 
Klub Lotniczy Państwowych Zakładów Lotniczych. — KRAKÓW — Aeroklub Akademicki w Krakowie. — POZNAŃ — Aeroklub 
Akademicki w Poznaniu. — W ielkopolski Klub Lotników. — LWÓW — Aeroklub Akademicki we Lwowie. — KATOWICE — 
Śląski Klub Lotniczy. — WILNO — Aeroklub Akademicki w W iln ie.— LUBLIN — Lubelski Klub Lotniczy. — ŁÓDŹ — Łódzki 

Klub Lotniczy. — BIAŁA PODLASKA — Klub Lotniczy Podlaskiej Wytwórni Samolotów.
Pozatem istnieje polski klub lotniczy na terenie W olnego Miasta Gdańska — Aeroklub Akademicki w Gdańsku.

AEROKLUB AKADEMICKI
W  W A R S  Z  Л  W  l E  
CHMIELNA 27-7 * m  410-01 

i 5*4—  76

Loty w  styczniu . W styczniu wyko
nano w Klubie lotów 466 w czasie 71 g. 
09 m.

Kurs teoretyczn y  pilotażu rozpoczął 
się w dn. 7 lutego r. b. Zapisało się oko
ło 50 osób.

Wykłady odbywają się we wtorki i 
piątki od 18 do 21 w Szkole Lotniczo-Sa- 
mochodowej, Hoża 88.

16.11 odbędzie się wycieczka do Insty
tutu Aerodynamicznego; 23.11 — odczyt 
inż. Jakimiuka „O możliwościach lotów  
międzyplanetarnych”; 2.III — odczyt puł
kownika Kossowskiego „Loty akrobacyj- 
ne"; 9.III — odczyt p. K. Lisowskiego 
„Meteorologja a lotnictw o”.

Zajęcia praktyczne obejmą: 1) montaż 
i demontaż silników lotniczych, 2) regu
lację zapłonu i gaźników silników lotni
czych, 3) regulację płatowców, 4) regula
cję busoli.

Loty w r. 4929. W ubiegłym roku w y
konano w Klubie lotów 5.741 w czasie 
890 godz. 51 min. Na poszczególne okre
sy przypada lotów:

Od 1.1 do 31.V — 542 w czasie 101 h. 
43'. Od l.VI do 31.VIII — 2.958 w czasie 
451 h. 33', Od 1.1Х do 31.Х — 1.298 w 
czasie 199 h. 38'. Od 1.Х1 do 31,XII — 
943 w czasie 137 h. 57',

(—) 7/. Orgelbrandówna. 
Dn. 7.II.1930 r. Ząst. Sekretarza.

AEROKLUB AKADEMICKI
W  K R A K  O W I E  
R Y N E K  G  L 0 W N Y 6  

T E L - -2 2 -7 8

P łatow ce. Okres zmniejszonej inten
sywności latania podczas m iesięcy zimo
wych zużytkowany został przez Aeroklub 
Akademicki w Krakowie na przygotowa
nie się do prac konstrukcyjnych nad awjo- 
netką „S— 1“, projektu członka A. A. K„ 
p. Józefa Sidy, który to projekt został 
nagrodzony na konkursie A.A.K., oraz na 
częściowe podjęcie budowy tego płatowca.

W warsztacie A. A. K. montowane są 
kadłuby dla trzech płatowców, równo
cześnie stolarze pracują nad budową skrzy
deł. Ukończenie montowania płatowców  
spodziewane jest na połowę maja b. r.

A.K.K. zamówił pozatem w Wytwórni 
Sekcji Lotniczej Studentów Politechniki 
Warszawskiej płatowiec „R.W.D.—3“, któ
ry dostarczony będzie Aeroklubowi, sto
sownie do umowy, do końca czerwca b. r.

Powyższe trzy nowe płatowce zape
wniają A. A. K. możność przelotów tury
stycznych, udziału w raidach i konkur
sach, oraz propagandy dla L.O.P.P.

Loty tren in gow e w A. A. K. odby
wają się dwa razy na tydzień, w godzi

nach przedpołudniowych. Odbyto jeden 
lot turystyczny do Gumnisk pod Tarno
wem, Jeden z młodych pilotów, wyszko
lonych w A. A. K., p. Jan Sołtykowski, 
przeleciał podczas lotu treningowego na 
awjonetce „D.K.D." pod przęsłami mostu 
na Wiśle pod Dębnikami. Trzykrotny 
przelot odbył się przy tłumnym udziale 
publiczności, która podziwiała śmiałość i 
pewność przelatującego, nie szczędząc 
dowodów swego uznania zarówno w li
stach, nadsyłanych do A.A.K., jak i w spora
dycznych notatkach dziennikarskich. Nie
mniej jednak Zarząd A. A. K. widział się 
zmuszonym ukarać surowo pilota za w y
kroczenie przeciwko regulaminowi lotów  
i niepotrzebne przedsiębranie ryzykow
nych wyczynów sportowych.

Życie tow arzysk ie Klubu jest w o- 
kresie karnawałowym bardzo ożywione.— 
Sekcja Działalności Ogólnej urządza od 
czasu do cz^su „herbatki tańcujące“, cie
szące się dużem powodzeniem.
Kraków, 7 lutego 1930 r.

Za Zarząd:
Prezes (—) Dr. K . Piotrowski.

Sekretarz (—) E. Ekielski.

LIJ Е E LSKEKLU BLOTNIC/Y
L U B L I N
P O W I A T  O W A  Л

» >  Y  « < |

SPRAWOZDANIE SZKOLNE 
za rok 1929.

Przeciętna ilość dubli na ucznia 128.
Przeciętna ilość samodzielnych na 

ucznia 56.
Przeciętna ilość godz. dubli na ucznia 

14,16.
Przeciętna ilość czasu lotów samo

dzielnych i treningowych 15,36.
Zużyto benzyny w 1929 roku 6762 kg.
Zużyto oleju rycynowego w 1929 ro

ku 1426.
Podczas całego kursu praktycznego 

pilotażu wypadków z ludźmi nie było,
Poważniejszych uszkodzeń samolotów  

było 9, z czego było 2 kasacje.
Instruktorami byli p. p. pilot sierż. 

Józef Żuromski i W ładysław Szulczewski.

Kurs teoretyczny rozpoczął się 11 ma
ja 1929 r. Zapisanych na kurs przy roz
poczęciu było osób 34, w tern około 15 
członków Klubu, niemających zamiaru 
szkolenia praktycznego. Wykładano na
stępujące przedmioty: 1) Aerodynamika— 
30 godz., 2) Silniki — 50 godz., 3) Aero- 
nawigacja — 15 godz., 4) Budowa pła
towców — 32 godz., 5) Meteorologja — 
10 godz., 6) Prawo lotnicze — 5 godz., 
7) Materiałoznawstwo — 10 godz. Ogó
łem 152 godz.

Przy silnikach przepracowali ucznio
wie 36 godz., przy płatowcach — 20, 
przy obsłudze samolotów — 60 godz.

Egzaminy ostateczne z kursu teore
tycznego odbędą się w marcu 1930 roku.
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Ilość la t a j ą c y c h ..................... 4 26 17 20 20 21 18 9

Ilość uczniów latających z 
instruktorem ..................... _ 23 15 10 9 12 9 2

Ilość uczniów latających sa
modzielnie ...................... 3 5 10 11 9 9 9

Ilość lotów z instruktorem . — 592 508 206 83 250 292 2

Ilość lotów samodzielnych . — — 42 184 28 69 153 30

Ilość lotów treningowych 5 32 — — 44 46 53 —

Ogólna ilość lotów . . . . 5 624 550 390 155 365 498 32

Czas d u b l i ................................ — 67,15 55,35 24,22 17,56 22,18 26,17 0,28

„ lotów samodzielnych i 
treningowych . . . . 3,36 11,49 18,36 29,1 7,23 36,58 29,33 3,35

Czas o g ó l n y ........................... 3,36 78,54 74,1 53,15 25,19 59,16 55,50 4,3

Ilość płatowców szkolnych . 3 3 3 3 3 3 3 2

Zużycie benzyny kg. . . . 72 1473 1418 1019 497 1162 1041 80

„ rycyny kg. . . . 21,2 289,8 288 219 123 249 220 16



AEROKLUB AKADEMICKI
\x/E L W O W I E  
P O L I T E C H N I K A* x x y mmmmmm

Kurs te o r e ty c z n y  p ilo tażu . Dnia 
17 stycznia rozpoczął się teoretyczny  
kurs pilotażu. Zapisało się 61 człon
ków. Narazie wykładana jest teorja lotu 
i budowa płatowców (kol. Adam Nowot
ny) i aeronawigacja (kol por.—pil. Mi
chał B laicher).

T rening. W styczniu z treningu ko
rzystało 14 członków.

W alne zg ro m a d zen ie . Dnia 29 sty
cznia odbyło się doroczne walne zgro
madzenie programowo - budżetowe pod 
przewodnictwem kol. Stanisława Gadom
skiego. Uchwalono przedstawiony przez 
Zarząd, w osobie kol. v.-prezesa Bole
sława Łopatniuka, program pracy i budżet 
na rok bieżący. Nadto zaakceptowano 
poczynione przez Zarząd kroki w spra
wie afiliacji Klubu do A. R. P. i poru- 
czono Zarządowi doprowadzenie tei spra
wy do końca. Uchwalono podniesienie 
składki członkowskie do wysokości 2 zł. 
oraz przyjęto — między innemi — przez 
aklamację wniosek wyrażenia podzięko
wania kol. Szczepanowi Grzeszczykowi

Działalność A. A. K. w roku 1929 po
święcona była w przeważnej części szko
leniu teoretycznemu i praktycznemu pi
lotów.

W jesieni r. 1928 otwarto drugi z ko
lei kurs teoretyczny, obejmujący nastę
pujące przedmioty: silniki lotnicze, aero- 
nawigacja, budowa płatowców, prawo lot
nicze i teorja lotu, oraz technologia lot
nicza. Wykładowcami byli: ś.p. por. H a h n, 
kpt. H a l e  w s k i ,  p. M o s i e w i c z  i 
p. Edward D a t a .

W dniu 27.IV. 1929 r, odbyły się egza
miny. Z postępem dobrym ukończyło 
kurs 19-tu uczniów. Łącznie z absolwen
tami kursu teoretycznego z roku 1927/28, 
przedstawiono do badań w C.B.L.L. 28-miu 
kandydatów, w tem 5 kobiet. C. B. L. L. 
uznało za zdolnych do służby w pow ie
trzu w charakterze pilotów (bez ograni
czeń) 11-tu kandydatów, zdolnych do 
służby w powietrzu w charakterze pilo
tów niezawodowych 7-miu (w tem 3 ko
biety). za zupełnie niezdolnych 10-ciu.

Na zasadzie ..Postanowień odnośnie po
mocy klubom lotniczych“ wyd. przez Dep. 
Aeron., Aeroklub Akademicki w Krako
wie zorganizował szkołę lotniczą, w której 
wzięło udział w charakterze uczniów 8-miu 
członków A.A.K., podlegających przepisom  
wojskowym w ramach P. W., oraz 9-ciu 
członków Klubu Pilotów Wojew. Śląskie
go. Poza powyższym kontyngensem, 5-ciu 
członków A.A K , którzy odbyli już służ
bę wojskową, względnie jej nie podlegają.

Szkolenie w pilotażu ukończyło: 7-miu 
kontyngensowych członków A. A. K. oraz
3-ch członków Klubu P ilotów ,— pozatem
4-ch członków A.A.K. pozakontyngento- 
w y ch .— Niedokończyło szkolenia: 1 czło
nek A.A.K., należący do kontyngensu P.W., 
którego doszkolić zamierzamy w roku 
przyszłym, 1 członek A. A. K., pozakon- 
tyngensowy, oraz 6 członków Klubu Pi- 
otów, szkolonych w ramach kontyngen- 
u P. W.

za jego działalność, która przyczyniła się 
do rozsławienia imienia A. A. L.

Ż ycie  to w a r z y sk ie . Dnia 25 stycznia 
odbyła się „herbatka” w lokalu klubo
wym.

(—) Czesław Jerzy Kączkowski  
Kierownik Sekcji 

Propag.-Pras.
Lwów, d. 8.II.1930.

AEROKLUB AKADEMICKI
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N ow y  zarząd. Na Walnem Zgroma
dzeniu członków A A. Wil., odbytem w 
dniu 29.1 r. b. został wybrany nowy za
rząd na rok 1930 w składzie następują
cym:

Prezes — kol. A. Rojecki 
Vice-prezesi — kol. kol. H. Kwiatkow

ski i A. Jankowski
Skarbnik — kol. M. Masalski 
Sekretarz — kol. N. Kłosówna 
Zastępca sekretarza — I. Bajkowska 
Gospodarz lokalu — kol. T. Żeligowski.

Za Zarząd:
Prezes (—) A. Rojecki. 

Sekretarz (—) N. Kłosówna.
Dn. 6.II.1930 r.

Z pośród wymienionych wyżej 4-ch 
członków A. A. K pozakontyngenso- 
wych, 2-ch latało już samodzielnie, wyko
nując warunki, kiedy nadeszło negatywne 
co do nich orzeczenie C. B. L. L Decyzją 
Dowódcy 2-go pułku lotn., m jra Weresz- 
czyńskiego, zezwolono im na ukończenie 
warunków, poczem wstrzymano im loty 
samodzielne aż do definitywnej decyzji 
kompetentnych władz.

Również decyzją Dowódcy 2 go pułku 
zostało na miesiąc październik b. r. prze
niesione szkolenie do pułkowej eskadry 
treningowej.

W roku 1929 wykonano w A A.K. 
(do 11-go grudnia) 4 006 lotów w czasie 
524 godzin 51 minut.

W obec zupełnego zaabsorbowania przez 
działalność, związaną z prowadzeniem  
szkoły lotniczej, nie mógł Aeroklub A ka
demicki w Krakowie pośw ięcić tyle czasu 
i energji działalności sportowej, ile za
mierzał. Niemniej i na tem polu może 
A. A. K. poszczycić się poważnemi wyni- 
nami. Z chwilą, gdy działalność szkoły 
lotniczej była na ukończeniu, przystąpił 
A A. K. do zorganizowania ,,Lotu połu
dniowo-zachodniej Polski”, który był pierw
szą imprezą lotnictwa sportowego w Pol
sce Rezultaty tego konkursu są pow szech
nie znane, dlatego też nie podajemy ich 
na tem miejscu.

Aeroklub Akademicki w Krakowie 
liczy zaledwie trzeci rok istnienia. Nie 
rozporządzał więc dotychczas taką ilością  
wyszkolonych pilotów, która umożliwiłaby 
mu szerszą działalność sportową .i pro
pagandową, Mimo to w tej dziedzinie 
Klub może powołać się na dwa loty pro
pagandowe, wykonane przez swych człon
ków. Jeden z tych lotów odbył się w na
der trudnych warunkach atmosferycznych, 
(przy 40° mrozu) do Zakopanego, podczas 
międzynarodowych zawodów narciarskich.

Drugi lot propagandowy wykonali 
dwaj piloci, wyszkoleni w A. A. K„ na

samolocie typu ,fHanriot XIV“, użyczo
nym prz Dow. III-ciej Grupy Aeronau- 
tycznej, do Mielca, Jasła, Jedlicza, Mo
ścisk, również wśród niekorzystnej, je
siennej pogody. Podczas lotu tego wyko
nali szereg lotów pasażerskich i wygłosili 
parę okolicznościowych odczytów o lot
nictwie, w ramach propagandy L. O. P. P.

Straty w sprzęcie lotniczym, poniesio
ne przez Aeroklub na maszynach wła
snych, jakoteż na użyczonych przez W ła
dze wojskowe, przedstawiają się j. n.:

W czasie, kiedy szkoła pilotażu pozo
stawała pod zarządem A.A.K., a więc od
5-go kwietnia do 1-go października z. r., 
uszkodzone zostały 2 płatowce typu „Han- 
riot XIV". Ponadto rozbity został płato- 
w iec ..Ansaldo A —300—IV“, podczas za
mierzonego lotu do Brna - Morawskiego 
(lądowanie na niekorzystnym terenie z po
wodu defektu silnika), oraz awjonetka 
Działowskiego D.K.D.IV/3 (na lotnisku — 
błąd pilotażu). Podczas przeniesienia szko
ły do Eskadry Treningowej 2-go Pułku 
(na skutek rozkazu Dow Pułku), a w ięc 
w czasie od 1-go do 31 go października b.r., 
uszkpdzone zostaty trzy płatowce typu 
„Hanriot XIV", oraz płatowiec Ansaldo 
A —300“, rozbity przez samolot Eskadry 
Treningowej.

Żadnego wypadku z ludźmi nie było,

W zakresie działalności konstrukcyjnej 
podjął Klub następujące prace: w lutym 
z. r. ogłosił Zarząd A.A.K. konkurs na pła
towiec sportowy. Z nadesłanych 4-ch pro
jektów, nagrodziła Komisja Konkursowa, 
złożona z oficerów 2-go p. lotn , projekt 
członka A.A.K . p, Józefa Sidy. Instytut 
Badań Technicznych Lotnictwa projekt 
ten zaakceptował. Zarząd A. A. K. przy
stępuje do wykonania, zamierzając budo
wać równocześnie 2 płatowce tego same
go typu, które mogłyby wziąć udział w wio
sennym konkursie awjonetek. Zarząd 
A.A.K zamierza wbudować w te płatow
ce silniki „Walter - Vega" 85 KM, które na 
dogodnych warunkach spłaty, ustalonych 
między fabryką Waltera a Komisją Lotni
ctwa Sportowego, może uzyskać.

Również poparcia moralnego, a w mia
rę możności także materjalnego, zamierza 
Klub udzielić awjonetce budowanej przez 
p. Tyrałę, której projekty również za
twierdzone zostały przez I.B.T.L.

W roku 1929 wykończył A. A. K. war
sztat na lotnisku i zaopatrzył go w ko
nieczne narzędzia i stoły do budowy pła
towców.

W listopadzie b. r. A. A. K. otworzył 
3-ci kurs teoretyczny pilotażu, który od
bywa się przy bardzo licznej frekwencji 
słuchaczów.

Podnieść tu należy, że poraź pierwszy 
wykładowcami na kursie teoretycznym  
nie są, jak to bywało dawniej, oficerowie 
lotnictwa, lecz wyszkoleni już przez A.A.K. 
piloci, którzy z funkcji swych jako w y
kładowcy wywiązują się zupełnie dobrze.

Po ukończeniu kursu teoretycznego, 
przeprowadzone zostaną egzaminy, a ab
solwenci ich wysłani zostaną do badań 
w C.B.L.L.

A.A.K. posiada użyczony przez Depar
tament Aeronautyki hangar Bessoneaux, 
który nie będzie mógł już długo dostar
czać płatowcom ochrony, z powodu licz
nych uszkodzeń. W roku najbliższym sta
nie wobec tego Aeroklub w konieczności 
poszukania funduszów na nowy hangar, 
o ile Ministerstwo Komunikacji, wzgl. D e
partament Aeronautyki nie zechcą udzie
lić opieki płatowcom klubowym.

  .

SPRAWOZDANIE AEROKLUBU AKADEMICKIEGO W KRAKOWIE
za rok 1929
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Gerfrart Hauptman: W a n d a ..................... o.—
H. G. Wells: Strajk . . . . . . . .  9.—

,, ,, Ludzie jak bogowie . . . 8.—
„ ,, Ojciec Krystyny Alberty . 11.—
„ ,, Sen . . . . . . . . .  8.50

Teodor Dreiser: Tragedja Amerykańska:
tom I „Tęsknota“ . . 8.—
tom II „Zbrodnia“ . . 8.—
tom III „Kara“ . . . .  8.—

Bruno Winawer: Boczna Antena . . . 6.50
,f ,, Dodatek nadzwyczajny . 4 .—

T. E . Lawrence: Bunt Arabów . . . .  7.—
,, ,, Burza nad Azją . . . 7.—

Tomasz Hardy: Szafirowe oczy . . . . 1 0 . —
„ ,, Błękitne niziny . . . .  12.—

W. Somerset-Maugham: Samotne dusze . 8.—
R H. Benson'. Czarownicy . . . . .  7.—
H. Łubieński. Błędne k o l o ................................ 7.—
J. Karczewski Bakcyl . . . . . . .  7.—
J . Komorowska: Biedne dusze . . . .  6.—
M. Ogniew: Pamiętniki Kosti Riabcewa . 6.50
,, „ Riabcew w uniwersytecie . 6.50

G. Biełych i L . Pantelejew: Republika Szkid 8.50
T. Mann: Niebieski p t a k ...........................5.—
G. K. Cbesterton: O mądrości ojca

Browna « . . .  6.50

D. Jużyn: S.O.S. N o b i l e .................... 2.90
1. Eljaszberg: Rabin i kokota . . . .  6.50
M. Bułgakow : Biała g w a r d ja ...............6.50
B. Tarkington: P lutokrata 2 tomy, razem 13.—
,, „ K o b ie ty ..........................8.—

5. Anderson: Zły ś m i e c h : .................... 7.—
Lewis Sinclair: B a b b i t t ......................... 4.35
O. Henry: Rewolucja i miłość . . . .  6.50
Warner Fabian: Słomiani wdowcy . . . 4.50
F. Salten: Jerzy E r b a c h e r ............... 5.—
L. Zuccoli: Dziedzictwo krwi . . . .  6.50
V. Blasco-Ibanez: W krainie sztuki . . 7.—
M. Kennedy: Wierna n i m f a ...............10.—
Zane Grey: Gwiazdy Zachodu . . . .  8.—
H. Melwille: Bestja m o r s k a ...........................8.50
Rose Macaulay: Dwa ob licza ...............8 .—
E. Wallace: Dolina d u c h ó w .................... 6.—
R. Hicbens: B a c h a n tk a ............................... 12.—
W. Niezabitowski: Skarb Aarona . * . 7.—
W. Scboene: Szlakiem krwi i szału . . 7.50
H. Zakrzewska: Płomień na śniegu . . 4 .—

Ostatnia nowość:

; Andre Maurois: Oddech wojny . . . .  7.—

T O W A R Z Y S T W O  Z A K U P Ó W  
m a  P R Z E M Y S Ł U  G R A F I C Z N E G O

D O S T A R C Z A :

w s z e l k i e  g a t u n k i  p a p i e r u
dla drukarni i czasopism 

===== po cenach konkurencyjnych.

Warszawa, Królewska 10,
tel. tel. 87-67, 16-66.

Od A dm inistracji
Prenumeratorzy zalegający w opłacie 

prenumeraty winni skorzystać z załączonych 
do niniejszego numeru blankietów P. K. O. 
i wnieść należność w urzędzie pocztowym. 
Cena prenumeraty uległa zwyżce i wynosi na 
r. 1930: rocznie zł. 10.— (dawniej zł. 9.—), 
półrocznie zł. 5.50 (4.50), kwartalnie zł. 3.— 
(2.40).

Przyjaciele naszego miesięcznika pamiętają 
zawsze o tern, że zaleganie w opłacie prenu
meraty podcina egzystencję pisma. Wnoszą 
tedy należność zgóry i zjednują Wydawnictwu 
nowych czytelników i prenumeratorów.

H o ń l  WidawDittwa „ B i b l i o t e k ]  O r o w i w r
w W a r s z a w i e ,  M o n i u s z k i  11.



ŚLIZGOWCE
systemu Pańs twowych  Z a k ł a d ó w  L o t n i c z y c h

do s p o rtu , t u r y s t y k i  i k o m u n ik a c ji

SZYBKIE -  ZWROTNE -  EKONOMICZNE -  BEZPIECZNE
Informacje: Państwowe Zakłady Lotnicze
W flRŚZRW fl, MOKOTÓW —  LOTNISKO TEL. 528-24.

T y n  C n n r ł n w v  — otwarte, na 2— 6 osób. Szybkość 60— 100 klm/godz. 
™   ̂ * Zanurzenie w ruchu 10 — 12 cm.

Tyn T||rVQtVP7nV —  z karoserM „conduite interieure“ lub dachem ame- 
J  J  J  rykańskim na 4— 12 osób. Szybkość 65— 90 klm/godz. 

Zanurzenie w ruchu 12— 18 cm.

Tun KSUBdS^ — ślizgowa sportowa i spacerowa ze śrubą wodną, 
 ̂ na 2— 4 osób. Szybkość 45— 70 klm/godz.

M (1 ł П Г V1 — 100— 180 KM dla typów sportowego i turystycznego, 
*' 15— 30 KM dla typu „Kanada“ .

Fachow a pom oc i opieka W ytwórni .........

 — D o g o d n e  w a r u n k i  k r e d y t o w e .



Strzelnica (stand) Z. A. „ Pocis" 5. A. w Rembertowie

Mistrzostwa strzeleckie tylko ten zdobywa 
Kto stale i wiernie „P 0 CIS11 używa


