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VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WLADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum
ministerstwom. Cywilne — Ministerstwu
Komunikacji, ktére posiada samodzielny
Wydziat Lotnictwa Cywilnego; wojsko-
we — Ministerstwu Spraw Wojskowych,
majacemu Departament AeronautyKki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa. Putawska 4, tel. 8-20-70.
Wydziaty: ogélno - organizacyjny, tech-
niczny i studjéw oraz samodzielne refe-
raty: balonowy i personalny. Przy Dep.
Aeronautyki istnieje  Wojskowy Zaktad
Zaopatrzenia Aeronautyki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego—War-
szawa, Wiejska 3, tel. 515-80. Referaty:
administracyjny, eksploatacyjny, rozbu-
dowy (lotnisk i drég powietrznych) i po-
lityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzafl
Gtowny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewddzkie, komitety powiatowe oraz
kota przy urzedach, stowarzyszeniach i
instytucjach.

Zarzad Gtowny — Warszawa,
50, tel. 704-26. 541-69 i 713-11.

Dtuga

Komitety wojewddzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.

Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 36.
Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1

Lwowski — Smolki 3.

Lodzki — Dagbrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3-go Maja 1

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokoj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.

Slaski — Katowice, Wojew6dztwo.
Tarnopolski — Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

Miejski w Poznaniu — Grobla 15.
Okregowy Zagiebia Dabrowskiego —
Sosnowiec, Bema 4.

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Stacja Warsz.-Wsch., pokdj 20.

Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie —
Dyr. P. K. P.

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie — Dyr.
P. K. P., Stowackiego 2.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w War-

szawie, 2-ga w Poznaniu, 3-cia w Kra-
kowie.
Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie,

2-gi w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty
w Toruniu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwo-
wie.
Morski Dyon Lotniczy — w Pucku.
Baony balonowe: 1-szy w Toruniu,
2-gi w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Ofice-
row Lotnictwa — Deblin-

Centrum Wyszkolenia Podoficerow Lot-
nictwa— Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombar-
dowania — Grudziagdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla
Matoletnich — Bydgoszcz.
NAUKA

Instytuty: Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa — Warszawa, Putawska
4, tel. 803-00.

Instytut Aerodynamiczny — Warsza-
wka, Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w7 Warszawie (wspotpraca).

Laboratorjum  Aerodynamiczne przy
Polit. Lwowskiej — Lwow, Politechnika.

Szkoty techniczne wyzsze: Politech-
nika Warszawska — sekcja lotnicza na

wydziale mechanicznym.

Inne szkoly: Panstwowa Szkota Lotni-
cza i Samochodowa w Warszawie, Ho-
za 88.

Szkota Rzemie$lnicza im. Konarskiego
— Warszawa, Leszno 72 — wydziat lot-
niczy.

Szkoty pilotéw: Centra Przysposobie-
nia Wojskowego Lotniczego — +£6dzZ i
Nowy Targ — szkoty pilotazu sporto-
wego wytacznie dla cztonkéw Klubow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klu-
bach. W budowie szkota L. O. P. P. w
Radomiu.

Szkoty mechanikéw:
Mechanikéw w Bydgoszczy
wie. Obie L. O. P. P.

Stowarzyszenia:  Stowarzyszenie In-
zynieréw Lotniczych — Warszawa, No-
wowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popie-
rania w Polsce badan naukowych z dzie-
dziny lotnictwa — Warszawa, Jerozolim-
ska 71 (inz. Drzewiecki).

Koto Lotnicze przy Stow.
kéw — Warszawa, Czackiego 3.

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw
Stud. Polit. Warsz. — Warszawa, Pol-
na 3 — posiada warsztat doswiadczalny
budowy awionetek.

Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-

Cywilne Szkoty
i we Lwo-

Techni-

skiej — Lwow, Politechnika — warsztat
szybowcowy.
SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, na-
lezacy do Miedzynarodowej Federacji
Aeronautycznej (F. A. L), wspoélnie z

klubami lotniczemi, ktére sag don afiljo-
wane. Przy A. R. P. istnieje miedzymi-
nisterialny organ doradczy Wtiadz —
Komisja Lotnictwa Sportowego oraz re-
prezentacja klubé6w — Rada Klubéw
Afiljowanych do A. R. P. Aerokluby A-
kademickie zrzeszone sg pozatem w
Zwigzku Aeroklubow Akademickich.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej i
Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw  Afiljowanych oraz
Zwigzek Aeroklubow Akademickich —
Warszawa Chmielna 27—7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski (daw-
niej Aer. Akad. w Warszawie i Stot.
Klub Lotn.) — Chmielna 27, tel. 654-75;
lotnisko — Wawelska, tel 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub  Akademicki w
Krakowie — Rynek Gt 6, tel. 22-78.

Lwéw. Aeroklub Lwowski (dawniej
Aer. Akad. we Lwowie) — Kalecza 20a.

Poznan. Aeroklub Poznanski (dawniej
Aer. Akad. w Poznaniu i Wielkopolski
Klub Lotn.) — $w. Marcina 27.

Wilno. Aeroklub Akademicki w Wil-

nie — Mickiqwicza 4 m. 4, tel. 7-63.
Katowice. Slgski Klub Lotniczy — skrz.

poczt. 391.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku — Worzeszcz (Langfuhr), Heeresan-
ger 11

Lo6dz. tédzki Klub Lotniczy — Da-

browskiego 5, Sad Okr., pokéj 113.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podla-
skiej Wytworni Samolotow — Wytwor-
nia.
PRZEMYSL

Reprezentuje: Zrzeszenie Przemystow-
cow  Lotniczych — Warszawa, Smol-

na 23, tel. 303-52.
Wytwornie ptatowcow:
Panstwowe Zaktady Lotnicze — War-
szawa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwornia Samolotéw S. A.
— Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa,
Natolinska 13, tel. 8-91-46.

Zaktady Mechaniczne E. Plage i T.
Laskiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26.
Biuro warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Sp. Akc. ,,Samolot“ — Poznan-tawica.

Wytwaérnie silnikow:
Polskie Zaktady Skody — Warszawa
— Okecie, tel. 610-44.

Fabryka maszyn precyzyjnych , Avia‘
— Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

Sp. Akc. ,,Autoremont®* — Warszawa,
Wolnos$¢ 5.
KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze LLOTY —

przedsiebiorstwo panstwowo - samorzg-

dowe. Przewo6z pasazeréw, poczty i to-
waréw. (Patrz rozktad lotow).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska
138, tel. 547-60, lotnisko — 8-08-50.

Oddziaty:

Bydgoszcz — lotnisko, tel. 19-19.

Katowice — lotnisko, tel. 1-35 i 1-ts.

Krakéw — Szpitalna 32, tel. 32-22 i
25-45 (lotnisko).

Lwéw — Jagiellonska 20, tel. 45-71 i
29-36 (lotnisko).

Poznan — Waly Zygmunta Starego

4, tel. 55-16 i 67-11 (lotnisko).
Gdansk—Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.

Brno — lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt — Lascar Catargin 25, tel.
232-50 i 232-67.

Czerniowce — lotnisko.

Galacz — lotnisko.

Wieden — Tegetthoffstrasse 7, tel. R
21-0-84 i R. 48-5-60.
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REGULAMIN

11 LOTU PULUDN.-ZACHODNIEJ POLSKI

Poczatek na str. 198

Dokonczenie.

Za chwile lgdowania samolotu uwazaé
sie bedzie chwile ztozenia przez pilota
lub towarzysza podrézy danego samo-
lotu na stole Komisji Sportowej karty
kontrolnej.

Azeby by¢ klasyfikowanym, zawodnik
winien przeby¢ catg trase i zatrzymac
sie we wszystkich wymaganych punk-
tach.

Dalej winien mie¢ na pokladzie pta-
towca poza normalnie wymaganemi do-
kumentami karte kontrolna, w ktdrej
tez winien notowa¢ wszystkie wypad-
ki w drodze i lagdowania poza obowia-
zujagcemi lotniskami (przymusowe) oraz
przedktada¢ jg do podpisu przy stole
Kom. Sport.

Otwarcie startu w Krakowie o godz.
7-ej, zamkniecie — o godz. 8-ej. Otwar-
cie kontroli w Mielcu o godz. 7.30, zam-
kniecie o 10, w Czestochowie*. 8 do 12
w Katowicach 9—14; w Nowym Targu
11 do 17, w Krakowie 12.30 do 21.15.

Szybko$¢ na poszczegolnych odcin-
kach miedzy lgdowaniami winna by¢
rowna zadeklarowanej przy zgtoszeniach.

Za przebycie trasy zgodnie z danemi,
podanemi przy zgtoszeniu — punktéw
500.

Za kazda rozpoczetg minute spdznie-
nia lub nadrobienia — 2 punkty karne.

Za niewystartowanie w czasie ustalo-
nym iprzez porozumienie (lub max. do-
puszczalnym — jak to ustalono wyzej)
za kazdg minute rozpoczetg traci za-
wodnik 4 punkty.

Niezgtoszenie sie przy stole Komisji
Sportowej w czasie 5 min. po wylado-
waniu (po dotknieciu przez samolot zie-
mi) powoduje utrate za kazda rozpocze-
tag minute 20 punktow.

Za przecietng szybkos$¢, obliczong
przez podzielenie diugosci trasy iprzez
czas zuzyty na jei przybycie (czas uzy-
skany przez odjecie od czasu miedzy
pierwszym startem a ostatniem lgdowa-
niem w Krakowie czasu obowigzkowych
minimalnych zatrzyman) otrzymujg za-
wodnicy punkty dodatkowe w sposob
nastepujacy: za szybkos$¢ do 80 km/godz.
— 0 punktéw, za kazde nastepne roz-
poczete 2 km — 1 punkt. Czas bedzie
mierzony z doktadnoscig do jednej mi-
nuty.

Nieodbycie
nacje.

rajdu  powoduje elimi-

Art. 7.

Préba krotkosci startu.

Dnia 16 sierpnia o godz. 9-ej na lotni-
sku w Krakowie rozpocznie sie proba
krotkosci startu, do ktérej zostang do-
puszczone ptatowce, majace ukonczony
rajd w kolejnosci posiadanych numerdw.

Za dtugos$¢ startu bedzie uwazana od-
legtos¢ w metrach od linji prowadzonej
przez o$ samolotu do ostatniego minie-
tego na ziemi znaku. Znaki bedag usta-
wione co 5 (pie€) metrow.

Ilo$¢ punktow za krotkos¢ startu ob-
licza $ie w/g. nastepujacego wzoru:

Z = xn —SC*

gdzie:

x = staka,

n — 1*0 dla samolotéw 2-miejsc,,

n=208 , . 1-miejsc.,

s = dlugos¢ startu danego zawodnika
w metrach,

S = dtugo$¢ najkrotszego startu w za-
wodach,

Cu= ciezar uzyteczny w Kkg.,
M= moc w MK.

Nieodbycie préby krotkosci startu po-
woduje eliminacje.

Art. 8.

Préba wznoszenia sie na 1500 m.

Zawodnik wznosi sie na wysokos$¢
1500 m. w mozliwie najkrotszym cza-
sie. Wznoszenie kontrolowane jest przez
odpowiednio plombowany barograf. Po-
wtérzenie préby powoduje utrate 2?
punktow. Za czas wznoszenia sie uwa*

zany bedzie lepszy z osiaggnietych.
Punktacja wedtug nastepujacego wzo-
ru:
CuU T
xn r
gdzie:

X, n, Cu, M —jak w art. 7,

t — czas wznoszenia sie danego za-
wodnika w minutach;

T = najlepszy czas w zawodach.

Doktadno$¢ pomiaru do 1 minuty.
Nieodbycie préby wznoszenia sie po-
woduje eliminacje.

Art. 9.

Ladowanie w kole.

Zawodnik lgduje w kole o promieniu
100 m. Préobe wykonywa sie dwa razy.
Punkty uzyskane w obu prébach sumu-
je sie.

Za dotkniecie ziemi w obrebie kota i
zatrzymanie sie wewnatrz kota tak, by
przynajmniej ptoza ogonowa byta we-
wnatrz obwodu — 35 punktéw dodat-
nich.

Za dotkniecie ziemi w kole, a zatrzy-
manie sie poza kotem 15 punktéw do-
datnich.

Za dotkniecie ziemi poza kotem, a za-
trzymanie sie w kole 15 punktéw ujem-
nych.

Za dotkniecie ziemi i zatrzymanie sie
poza kotem 30 punktéw ujemnych.

Nieodbycie proby lagdowania w kole
powoduje eliminacje.

Art. 10.
Przelot na trdjkacie regularnosci.

Przelot uskuteczniony bedzie na troj-
kacie: Lotnisko — Kopiec KoS$ciuszki —
Kopiec Krakusa — Lotnisko. Kierunek
okrazenia zalezny bedzie od kierunku
wiatru tak, by start odbyt sie pod wiatr.

Odlegtosci:
Lotnisko—Kopiec Kosciuszki 7000 m
Kop. Kos$ciuszki—Kop. Krakusa 5100 ,,
Kopiec Krakusa—Lotnisko 5200 ,,

Razem 17300 m.

Przy zgtoszeniu do tej proby zawod-
nik poda szybko$¢, z jaka trojkat prze-
bedzie.

Czas liczy sie od chwili przelotu nad
hangarem A. A. K. do powtérnego prze-
lotu nad nim.

Miedzy wierzchotkami trojkata nale-
zy lecie¢ po linji prostej. Kopce wymi-
jac po prawej stronie przy rundzie le-
wej i po lewej stronie przy ewentual-
nej rundzie prawej. Szybko$¢ na po-
szczegdlnych bokach tréjkata winna by¢
rowna zgtoszonej.

Za kazda sekunde réznicy miedzy
czasem zadeklarowanym a rzeczywistym

zuzytym na przelot trojkata traci za-
wodnik 1 punkt.
Nieodbycie préby powoduje elimi-
nacje.
Art. 11,

Klasyfikacja.
Zwyciezcg zostanie uznany zawodnik,
ktory uzyska najwiekszg ilos¢ punktow
w g nastepujgcego wzoru:

G=k@Z+ W+ N—U.

N = punkty dodatnie.

U —"— punkty ujemne.

Z —"“— uzyskane przy probie krotko-
$ci startu.

W —— —"— —"“— wznoszenia
sig na 1500 m.

k — wspoétczynnik , ktéry wynosi:

Dla pilotow, posiadajagcych dyplom

mniej niz rok =1*0
2lata = 0*9

3, = 08

4 , = 07

wiecej lub 4, = 0%

Brane bedg pod
starszego z zalogi.

Czas bedzie liczony od daty ukoncze-
nia szkoty pilotazu.

uwage kwalifikacje

Art. 12
Nagrody.

Wyznaczone s3a nastepujgce
honorowe:

Nagroda przechodnia Slaskiego Komi-
tetu Wojewodzkiego LOPP w Katowi-
cach w postaci marmuru ze statug lwa
za najwieksza ilos¢ zdobytych punk-
tow.

Nagroda przechodnia Wojewddzkiego
Komitetu LOPP w Krakowie za najwiek-
szg Srednig szybko$¢ na przelotach, w
postaci bronzowej statuy ,Zwyciezcy".

Nagroda przechodnia Miejskiego Ko-
mitetu LOPP w Krakowie, za najlepszy
wynik w probie wysoko$ci, w postaci
srebrnego puharu.

Regulaminowg nagrode zdobywa wita-
$ciciel samolotu.

Pozatem przewidziany jest szereg na-
grod pozaregulaminowych, pienieznych
i honorowych, ktérych wykaz i regula-
miny zostang ogtoszone dn. 1 sierpnia.

nagrody

Art. 13
Postanowienia koncowe.

Konkurs bedzie rozegrany
regulaminem F. A. L

Jedynie powotana do interpretacji ni-
niejszego regulaminu jest Komisja Spor-
towa A. R. P.

Reklamacje nalezy kierowa¢ do Ko-
misji Sportowej A. R. P. przez Zarzad
Aeroklubu Akademickiego w Krakowie.
Do reklamacji dotaczy¢ nalezy kwote
zk. 100, ktéra to kwota zostanie zwro-
cona w razie pozytywnego zatatwienia
sporu.

zgodnie z
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NA WIDNOKREGU

ZAGADNIENIE OSZCZEDNOSCI

Aktualne dzi$ zagadnienie wprowadzania ko-
niecznych oszczednosci w calem zyciu panstwowem
nie moze pozosta¢ bez echa rdéwniez i w dziedzinie
zycia i rozwoju polskiego sportu lotniczego.

Do chwili obecnej czynniki rzagdowe sg w stanie
utrzymaé¢ przewidziane dla sportu lotniczego sybsy-
dja i« sumach prawie, ze nie odbiegajgcych od sum
preliminowanych.

Ten wyjatkoioy stan rzeczy, podyktowany zro-
zumieniem waznos$ci z punktu widzenia panstwowe-
go tej gatezi sportu — musi wywota¢ ze strony Kklu-
boéw lotniczych roéwnie wyjgtkowg oglednos¢ i o-
szczednos¢ w dokonywaniu wydatkow i réwniez pet-
ne zrozumienie interesow Panstwa.

Niema wydatku, czy tez tranzakcji finansowej
lzawieranej przez klub, przy ktérym nie nalezaloby
pamieta¢ o tym dowodzie zaufania, ktérym go da-
rzg czynniki rzagdowe i pamieta¢ o fakcie, ze pod-
stawg istnienia klubéw sg subwencje rzgdowe i spo*
teczne, a wiec $rodki, ktére ze wzgledu na swe zrod-
ta wymagajg bardzo starannego rozwazania przed
wydatkowaniem.

Na fakty te zwracajg wyraznie uwage okolniki
Ministerstwa Komunikacji z dnia 14 lipca b. r., po-
dyktowane z jednej strony dbatoscig o interes Skar-
bu Panstwa, z drugiej za$ o interes sportu lotni-
czego.

Obowigzkiem zarzadéw klubéw i naczelnych
organizacyj lotniczych jest jednak nietylko zastoso-
wanie sie do zalecen oszczednosSci w wydatkach i
specjalnej dbatosci o sprzet, lecz rowniez poszuki-
wanie sposobéw nietylko zycia w okresie obecnym,
ktory nie jest dla sportu lotniczego najciezszy — lecz
rowniez i w okresie, ktéry przyjs¢ moze — okresie
moze bardzo ciezkim, gdy pomoc oficjalna znacznie
zmaleje, a ktéry jednak trzeba bedzie przetrwac.

Totez sprawa wprowadzenia pewnych ekonomij
w zyciu klubow lotniczych musi by¢ gruntownie
i szybko przedyskutowang, celem wyciggniecia kon-
sekwencyj w razie potrzeby.

O ile za$ sport lotniczy nie bedzie potrzebowat
boryka¢ sie z wiekszemi trudno$Sciami finansowemi,
to praca nie po6jdzie na marne, lecz pozwoli temi sa-
memi $rodkami osiggnaé¢ znacznie wieksze rezultaty.

SMIERC ,AWIONETCE"!

JeslibySmy chcieli szuka¢ przyktadéw dowodzg-
cych moznosci potanienia godziny lotu na samolocie
sportowym czy turystycznym w organizacjach, to
nalezy zwr6ci¢ uwage na Niemcy.

W ciggu roku 1929 przecietna godzina koszto-
wata tam 59 marek. W roku 1930 juz ta sama godzi-
na kosztowata znacznie mniej, bo tylko 40 mk. i 20
fenigow.

Obnizke te uzyskano przedewszystkiem
takim Srodkom, jak:

1. Bardziej intensywnemu eksploatowaniu sprze-
tu, do 200 godzin rocznie.

2. Zawarciu umowy z ,Lufthansg*, ktéra w ca-
tym szeregu miast objeta remont i konserwacje sprze-
tu lotniczego klubow, co wptyneto znakomicie na ob'
nizenie tych kosztéw.

3. Obnizenie wszelkich stawek asekuracyjnych
przez towarzystwa ubezpieczen dla sportu lotniczego.

4. Wprowadzeniu tanich w uzytkowaniu samo-
lotéw-

Sg to sposoby, ktére nie zastugujg na lekcewaze-
nie przy omaioianiu drdg do osiggniecia ekonomji w
uprawianiu sportu lotniczego.

Nie nalezy zapomnie¢ réwniez i o zasadzie, ze,
choc¢by czesciowo tylko, kosztem danego klubu moga
lata¢ jedynie te jednostki, ktdre nie majg moznosci
trenowania w inny sposéb.

Jesli za$ chodzi o propagande sportu lotniczego
i jego spopularyzowanie wieksze niz obecnie przy mi-
nimalnych $rodkach, to nalezatoby pomysleé u nas
rowniez niestety — o0 zastosowaniu wzoru niemiec-
kiego, a mianowicie o t. zw. ,,Fliegende Uebungs-
gruppen\

Jest to poprostu sposdb na to, ze jesli w miejsco-
wosci X jest pewna grupa ludzi chcgcych zajaé sie
czynnie sportem lotniczym, to zamiast jezdzenia do
wiekszego miasta celem odbywania treningu, samolot
z instruktorem przylatuje do tej miejscowosci. Szko-
lenie nawet jest tytutem préb w ten sam sposéb w
wielu miejscowosciach rozpoczete.

Dazenie do wprowadzenia oszczedno$ci w upra-
wianiu sportu lotniczego moze mie¢ jeszcze i dla szy-
bownictwa donioste znaczenie, poniewaz musi sitg
rzeczy zwroci¢ wiekszg uwage na te gatez lotnictwa —
tak wazng i ciekawg, a niepomiernie tanszg.

Rad.

dzieki

Zamieszczony w poprzednim numerze pod powyzszym tytutem artykut spotkat sie

wszedzie z przychylng oceng. Wszyscy godzg sie z tem, ze brzydko brzmigce i niepol-

skie wyrazenie ,awione tka"

wszystkich, by szli za nami.

nalezy wyrugowac¢. A wiec czynimy to i wzywamy

Nie ,AWIONETKA", lecz ,SAMOLOT TURYSTYCZNY".



UWAGI DO MEMORIAtU

,O WOLNOSC LATANIA™

Zamieszczamy w majowem numerze Skrzydlatej memorjal, dotyczacy najbardziej zywotnych spraw lotnictwa spor-
towego, spotkat sie tak co do formy, jak i tresci, z surowg oceng Wydziatu Lotnictwa Cywilnego. Od kierownika refe-
ratu polityczno-prawnego Wydziatu, p. kpt. mgr. Pigtkowskiego, otrzymalismy ponizsze ,,uwagi,(, ktére drukujemy w catosci
i bez komentarzy w imie zasady ,,Audiatur et altera pars“ i zgodnie z naszem naczelnem dgzeniem do pogtebienia oma-
wianych zagadnien i ustalenia ich prawdziwego stanu faktycznego. Oczywiscie, dyskusji to nie zamyka.

W memorjale tym autor podnosi w stosunku do
obowigzujagcego w Polsce porzadku prawnego w lot-
nictwie cywilnem caty szereg zarzutéw, a mianowi-
cie:

I. W odniesieniu do prawodawstwa lotniczego
polskiego w ogolnosci.

Prawodawstwo to, jako zbyt formalistyczne
i sztywne, naktada na lotnictwo cywilne, a w szcze-
golnosci na lotnictwo turystyczne, caty szereg ogra-
niczen i trudnosci formalnych, ktore tern samem u-
niemozliwiajg zdrowy rozwdj tego lotnictwa.

Odnosne rozporzadzenia ,.powstaly zawczesnie
i zostaty utozone z zupeilnem pominieciem ducha
i techniki lotnictwa**, jak réwniez wymagan i po-
trzeb lotnikéw prywatnych, przyczem autor powo-
tuje sie na jakoby bardziej liberalne w tych spra-
wach przyktady poszczeg6lnych panstw obcych oraz
przyréwnywa lotnictwo zasadniczo w licznych wy-
padkach do lgdowej komunikacji mechanicznej, a
nawet i zwyklej kotowej.

Il. W odniesieniu do specjalnych zagadnien.

1) FormalnoS$ci, zwigzane z otrzymaniem doku-
mentoéw osobistych cztonka zatogi, sg zbyt
ucigzliwe i niecelowe.

2) Optaty stemplowe, pobierane obecnie przy
odnawianiu waznosci tych dokumentow, sg
wygorowane i nieuzasadnione.

3) Wymaganie przy rejestracji przedstawiania
odbitki fotograficznej samolotu z namalowa-
nemi znakami jest ucigzliwe.

4) Obecnie praktykowany sposob kontroli tech-
nicznej samolotow jest zbyt ucigzliwy.

5 Swoboda lgdowania na dowolnie obranym
terenie jest ograniczona.

6) Wprowadzenie przymusowego ubezpieczenia
samolotow zahamowatoby rozw6j lotnictwa
sportowego i obcigzytoby go znacznie pod
wzgledem finansowym.

7) Meldowanie sie przy przylocie i odlocie oraz
poSwiadczanie kazdorazowe dziennika po-
drézy samolotu jest ucigzliwe i niecelowe.

8) Pobieranie optat za straty, lagdowania oraz za
korzystanie z lotnisk i urzgdzen na nich jest
ucigzliwe i niecelowe.

Rozpatrzmy kolejno wyzej przytoczone zarzuty.

A) ad | wyzej.

Unormowanie roznych zagadnien z dziedziny
-otnictwa pod wzgledem prawnym ma miejsce:
a) w lotnictwie miedzynarodowem — na mocy
miedzynarodowych konwencyj lotniczych,

* Skrzydlata Nr. 5 (79) z r. b.

REDAKCJA.

poszczegOlnych panstw — na
tych

b) w lotnictwie
mocy ustawodawstw wewnetrznych
panstw.

Jak wiadomo, podstawowym aktem miedzyna-
rodowego prawodawstwa lotniczego jest Konwen-
cja Lotnicza Paryska z 1919 r., do ktorej nalezy tgcz-
nie z Polska 28 panstw, przodujacych przewaznie
pod kazdym wzgledem w dziedzinie lotnictwa.

Poszczegbdlne postanowienia tej Konwencji sa
aktualizowane i doskonalone stale przez fachowe
podkomisje Miedzynarodowej Komisji Zeglugi Po-
wietrznej, w ktdrej pracach biorg udziat przedsta-
wiciele wspomnianych panstw, zar6wno osoby urze-
dowe, jak i prywatne, najwybitniejsi przewaznie spe-
cjalisci, nietylko teoretycy lecz i praktycy, w spra-
wach lotniczych. Trzeba wiedzieé¢, ze miedzynarodo-
wa strona prawna lotnictwa cywilnego postawiona
jest wyjatkowo wysoko, w poréwnaniu z innemi dzie-
dzinami.

Ponadto poza Konwencjg caly szereg panstw

posiada swe wewnetrzne ustawodawstwa lotnicze
duzej wartosci.
Prawodawstwo lotnicze polskie jest jednem

z pézniejszych: prawo lotnicze ukazato sie w 1928 r.,
rozporzgdzenia wykonawcze za$ dopiero po tym
terminie. Wskutek tego, wymienione akty ustawo-
dawcze byty opracowane z uwzglednieniem zaréwno
obowigzujagcych umoéw miedzynarodowych, jak i naj-
nowszych prawodawstw lotniczych panstw obcych
Witadze lotnictwa polskiego pilnie $ledzg wszelkie
zmiany i postepy w tej dziedzinie i starajg sie wpro-
wadzac¢ je do naszego prawodawstwa.

Wszelkie rozporzadzenia, opracowywane wy-
tacznie pod katem zaspokojenia praktycznych po-
trzeb lotnictwa, a nie tworzenia tylko norm teore-
tycznych, sa przedmiotem troskliwej wspotpracy
wszystkich zainteresowanych czynnikéw fachowych
nietylko rzagdowych, lecz, czestokro¢, i prywatnych.

Wskutek powyzszego, zarzut, jakoby prawodaw-
stwo lotnicze polskie byto bardziej rygorystyczne
lub formalistyczne od prawodawstw panstw obcych,
jest pozbawiony wszelkich podstaw i nie moze by¢
poparty zadnemi dowodami.

Woprost przeciwnie, niektore postanowienia i za-
rzgdzenia ustawodawcze polskie w dziedzinie lot-
nictwa, jako pézniejsze, sa bardziej liberalne, niz
analogiczne postanowienia panstw obcych, co byto
juz kilkakrotnie stwierdzane w wydawnictwach fa-
chowych tych panstw, nawet niezawsze nam przy-
jaznych. Jako potwierdzenie tego stuzag przyktady,
gdzie prawodawstwa obce znowelizowatly swoje
przepisy w mysl liberalniejszych wzordw polskich.

Nastepnie, jesli chodzi o przyréwnanie lotnic-
twa do srodkéw lokomocji mechanicznej kotowej, to
poréwnanie takie nie moze mie¢ miejsca, gdyz lot-
nictwo stanowi dziedzine stosunkéw odrebnych, kté-
rych unormowanie wymaga tez praw odrebnych. Za-



sada ta jest uznana i stosowana we wszystkich pan-
stwach.

Ttumaczy sie to tem, ze sfera dziatania lotnic-
twa jest daleko obszerniejsza i réznorodniejsza od
sfery dziatania Srodkéw lokomocji mechanicznej ko-
towej.

Samochod ma S$cisle ograniczone mozliwosci
ruchu, w postaci wytknietych drog lgdowych, ktére
w sumie stanowig drobng cze$¢ catkowitego obszaru
Panstwa, podczas, gdy zakres dziatania samolotu
jest niczem nieograniczony.

Samochod zasadniczo zagraza bezpieczenstwu
publicznemu tylko na drogach i jezdni, samolot —
wszedzie.

Dalej, gdy chodzi o osoby trzecie i ich dobra,
to skutki katastrof lotniczych mogg by¢ bez pordw-
nania grozniejsze niz wypadki samochodowe.

Wobec tego, mozliwosci naduzy¢ i wypadkéw
o skutkach niejednokrotnie bardzo ciezkich sg w lot-
nictwie bez poréwnania wieksze i groZniejsze.

Na potwierdzenie powyzszego przytaczamy fakt
ze, nie biorgc pod uwage wypadkow wyjatkowych,
oraz, wychodzac z zatozenia dobrej woli kierowcy,
mozna przewaznie przez zatrzymanie samochodu,
w razie stwierdzenia defektu — unikngé niebezpie-
czenstwa wypadku, co jest nadzwyczaj utrudnione,
a w niektorych okolicznosciach wrecz niemozliwe,
w lotnictwie.

Porownywanie ilosci wypadkow samochodowych
z wypadkami lotniczemi rdwniez nie stanowi prze-
konywujgcego argumentu, poniewaz wiekszo$¢ ka-
tastrof samochodowych jest wynikiem nie defektéw
technicznych, lecz lekkomys$inosci kierowcow.

Nie mogac dalej wchodzi¢ w szczegétowe roz-
wazania poréwnawcze na ten temat, przypuszcza-
my, ze juz powyzsze przyktady w zupetnosci po-
twierdzajg odrebny charakter lotnictwa.

Nastepnie, jesli idzie o réznice dalszg obu tych
spraw, to, w obecnem stadjum ich rozwoju, lotnic-
two stuzy w glownej mierze bezposrednio intere-
som panstwa, — podczas gdy Srodki lokomocji me-
chanicznej kotowej — stuzg gtéwnie interesom o0s6b
prywatnych.

Z tego tytutu panstwo otacza lotnictwo spec-
jalng opieka, oraz okazuje mu wybitng pomoc ma-
terjalng, dzieki ktérej lotnictwo egzystuje.

Wzamian za to lotnictwo musi byé $cisle pod-
porzadkowane interesom ogo6lnym panstwowym, do
ktérych sie dotgczajg interesy bezpieczenstwa i po-
rzgdku publicznego.

Te wszystkie motywy usprawiedliwiajg wieksza
ostro$¢ przepisow w lotnictwie niz w ruchu koto-
wym, juz w obecnym stanie tych spraw, tembardziej
za$ bedzie to usprawiedliwione w przysztosSci, w
miare rozwoju lotnictwa, zwiekszenia sie ilosci sa-
molotéw, ich rozmiaréw oraz szybkos$ci, wreszcie
zwiekszania sie w zwigzku z tem mozliwosci niebez-
pieczenstwa.

Ponadto, jesli chodzi o komunikacje kotowa,
jak czesciowo i wodng, to nie mozemy podzieli¢ zda-
nia autora, iz odbywaja sie one dowolnie, gdyz w rze-
czywistosci sg one ograniczone do S$cisle wytknie-
tych drég i szlakéw. W szczeg6lnosci komunikacja
kotowa jest ograniczona catym szeregiem przepisow

ogélnych i porzadkowych, czestokro¢ az zadrobiaz-
gowych, surowo przestrzeganych, zwtaszcza zagra-
nicg, np. w Anglji, Ameryce i t. d.

Dalej, co sie tyczy twierdzenia, ze przepisy lot-
nicze nie zapobiegajg naduzyciom, to jest ono bited-
ne, poniewaz analogicznie, jak w kazdej innej dzie-
dzinie zycia publicznego, zakaz panstwowy w for-
mie abstrakcyjnej normy prawnej, nie jest w stanie
praktycznie zapobiec uprzednio naduzyciom. Ustala
on jedynie pewne prawidta postepowania, majace na
celu bezpieczenstwo Panstwa Ilub bezpieczenstwo
i porzadek publiczny, a w razie stwierdzenia nadu-
zycia, daje dopiero ex post podstawe dochodzenia
naruszonych praw, a ewentualnie 1 przyktadnego
ukarania osoby winnej.

Takie stanowisko Panstwa tlumaczy sie przede-
wszystkiem obowigzkiem czuwania nad przestrzega-
niem istniejgcego porzadku prawnego oraz checig
zapobiezenia ewentualnym dalszym naduzyciom.
Stuszno$¢ takiego stanowiska znajduje swe potwier-
dzenie w tem, ze na nieszcze$cie mamy juz do za-
notowania w naszem miodem lotnictwie kilka fak-
tow, gdzie karygodne zlekcewazenie przepis6w po-
ciggneto za sobg Smierc nietylko oséb winnych naru-
szenia przepiséw, lecz i oséb zupetnie niewinnych.

Wynikiem tego stanu rzeczy jest poniekad pod-
porzagdkowanie dazen liberalistycznych lotnictwa
sportowego wymienionym wyzej interesom og6lno-
panstwowym i prywatnym wszystkich obywateli.

Nalezy przewidywac, ze niewatpliwie w przy-
szto$ci zajdg pewne zmiany na korzys¢ lotnictwa cy-
wilnego. Zmiany te jednak muszg mie¢ miejsce
w drodze ewolucji, w miare zmian na lepsze w u-
ktadzie ogo6lnych stosunkéw miedzynarodowych
i panstwowych, oraz w miare zwiekszenia sie bez-
pieczenstwa zeglugi powietrznej, co zalezy od wiek-
szej doskonatosci pod licznemi wzgledami, nietylko
samego materjatu lotniczego, lecz i personelu lata-
jacego.

Kwestja ta u nas bedzie napewno traktowana
z catem zrozumieniem i zyczliwoscia, tak, jak to ma
miejsce dotgd. Wzamian za to, watdze majg prawo
i obowigzek domagaé sie poszanowania stusznych
praw i interesow zaréwno Panstwa, jak i ogétu oby-
wateli, a w zwigzku z tem przestrzegania przepisow,
niewygodnych, by¢é moze, pod pewnym wzgledem
dla poszczegdlnych jednostek, niemniej jednak ko-
niecznych dla dobra ogo6tu, ktéry nota bene na u-
trzymanie tego lotnictwa tozy znaczne sumy.

B)- ad Il wyzej-

Do p- 1-go. Gdy chodzi o otrzymywanie i prze-
dtuzanie waznosci dokumentow osobistych cztonka
zatogi, to nalezy odr6znia¢ dwa rodzaje tych doku-
mentéw, a mianowicie:

a) Swiadectwo uzdolnienia, ktére stwierdza, ze
tak pod wzgledem zdrowia, jak i pod wzgle-
dem kwalifikacyj zawodowych dana osoba
odpowiada zasadniczym warunkom, wyma-
ganym dla cztonka zalogi. Jest to dokument
staty.

b) upowaznienie (licencja) — jest dokumentem
stwierdzajgcym, ze osoba, koOtra otrzymata



Swiadectwo uzdolnienia, zachowuje nadal
prawo do wykonywania tych samych czynno-
§ci cztonka zatogi. Dokument ten jest czaso-
wy, z waznoscig dla pilotow turystéw na o-
kres 12-u miesiecy. Waznos$¢ jego moze by¢
przedtuzana na dalszy okres 12-umiesieczny:
bj o ile badania lekarskie stwierdza, ze
pod wzgledem stanu zdrowia pilot tu-
rysta odpowiada ustalonym warunkom,
oraz
bj o ile kandydat wykonat conajmniej trzy
godziny lotu, w charakterze pilota sa-
modzielnego, w przeciggu ostatnich 6
miesiecy waznos$ci upowaznienia.

Autor memorjatu krytykuje obowigzujacy obec-
nie w Polsce stan, twierdzac, ze wstepne badania
lekarskie, warunkujgce uzyskanie Swiadectwa uzdol-
nienia, a przeprowadzane obecnie przez Centrum
Badan Lotniczo-Lekarskich sa niepotrzebne i nazy-
wa je ,zbytniemi formalnosciami*1l Uwaza, ze wy-
starczataby tylko og6lna wizyta lekarska, stwierdza-
jaca brak nadzwyczajnych utomnosci, tak, jak ja-
koby to ma miejsce w Anglji i we Francji. Powotuje
sie na przyktady z czasow wojny, kiedy piloci pet-
nili swe funkcje, mimo, iz nie posiadali odpowiednich
warunkow zdrowia.

Dalej stwierdza, ze dla automobilisty sg wieksze
pod wzgledem warunkéw zdrowia wymagania, niz
dla lotnika, a automobilisci nie przechodza badan
w takim zakresie, jak lotnicy.

Rozpatrzmy kolejno te wszystkie zarzuty i u-
wagi.

Przedewszystkiem, rozwazmy twierdzenie au-
tora memorjatu, ze jakoby w Anglji i we Francji wy-
starczata tylko ogo6lna wizyta lekarska, zamiast ba-
dan lekarskich wstepnych, w tym samym zakresie,
co i U nas.

Ot6z, kategorycznie stwierdzamy, ze tak nie
jest.

Badania lekarskie wstepne we wszystkich pan-
stwach, nalezacych do Konwencji Lotniczej z 1919 r.,
do ktérej naleza tez oba wymienione panstwa, od-
bywajg sie wedtug warunkéw, ustalonych w tej Kon-
wencji.

Zaréwno w Anglji, jak i we Francji, oraz w in-
nych panstwach, nawet nienalezgcych do Konwen-
cji z 1919 r., jak np. w Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Péin., badania te sg prowadzone przez specjal-
ne instytuty, ktérym odpowiada nasze Centrum Ba-
dan Lotniczo-Lekarskich.

Badania pierwsze sg wszechstronne, lekarze sg
specjalistami fachowo-lotniczymi, majacymi do swej
dyspozycji specjalne urzadzenia i przyrzady. Takie
kwalifikowanie personelu lotniczego jest uznane we
wszystkich panstwach za celowe i w zadnym wypad-
ku nie powinno wywotywaé zarzutu ,zbytnich for-
malnosci”

Twierdzenie wiec autora memorjatu jest zupet-
nie dowolne i niezgodne z prawdziwym faktycznym
stanem rzeczy.

Dalej, co sie tyczy zakwestjonowania przez au-
tora memorjatu celowosci tych badan i ograniczenia
ich tylko do ogolnej wizyty lekarskiej, tak, jak to

ma miejsce w automobilizmie, to takie postawienie
sprawy ze strony autora $wiadczy tylko o powierz-
chownem ujeciu kwestji, tak waznej dla lotnictwa,
jak odpowiedni pod wzgledem stanu zdrowia dobér
kandydatow na pilotow.

Kwestja ta stanowi przedmiot specjalnego zain-
teresowania wszystkich panstw, przodujacych w lot-
nictwie. Liczni uczeni i lekarze-lotnicy prowadza
stale specjalne badania w tej dziedzinie, wynikiem
czego jest caty szereg prac naukowych oraz nadzwy-
czaj ciekawe rezultaty badan praktycznych. Kwestja
badania lekarskiego lotnikow do stuzby w powietrzu
byta juz niejednokrotnie poruszana na tamach naszej
fachowej prasy lotniczej. Szkoda tylko, ze prace te
nie sg znane szerszemu ogotowi lotnikéw, a przynaj-
mniej tym, ktérzy w tych sprawach zabierajg gtos.
Interesujacym sie blizej tern zagadnieniem mozemy
gorgco poleci¢ prace mjr. dr. Witodzimierza Missiu-
ry p. t. ,,Wspo6tczesne metody selekcji lotnikéw".
(Warszawa 1928 r.). W pracy tej zostaty doktadnie
ujete kwestje nastepujace: przyczyny koniecznosci
dokonywania tych badan, stopniowy ich rozwoj, za-
kres tych badan w poszczeg6lnych panstwach, oraz
wptyw ich na zmniejszenie wypadkdéw lotniczych.
Szczegblnie bogato zestawiony jest dziat pisSmiennic-
twa miedzynarodowego, traktujgcego o tych spra-
wach.

Takie ustosunkowanie sie do tych spraw thu-
maczy sie coraz wiekszemi mozliwosciami lotnictwa,
a w zwiazku z tern, coraz to wiekszemi wymagania-
mi, jakim winni odpowiadac piloci, i to nietylko pi-
loci samolotéw specjalnych, lecz nawet i turystycz-
nych.

Obecnie piloci samolotéw turystycznych (ktére
nota bene mogg zabieraé¢ tgcznie z zatoga po kilka
0s6b) odbywajg raidy po kilka tysiecy kilometrow,
przelatujagc rézne kraje o biegunowo odmiennym
klimacie, oraz gdry o wysokosci po kilka tysiecy me-
trow, napotykajgc na swej drodze niejednokrotnie
gwattowne zmiany atmosferyczne it. d. it d.

Ponadto, nierzadko nawet w czasie zwyktych
przelotéw, lotnicy turystyczni napotykajg nieraz bu-
rze, w czasie ktérych muszg okazaé nadzwyczajng
zimna krew i przytomno$¢ umystu, zdolnosé szybkiej
orjentacji i decyzji, w nieoczekiwanych momentach
krytycznych, energje, oraz muszg dac¢ z siebie caly
zapas sit nerwowych i fizycznych, aby mo6c wyjsc
zwyciesko z walki z zywiotem. Zapytajmy naszych
asOw turystycznych, Babinskiego, Ptonczyrskiego,
Skarzynskiego, Zwirke i innych o ich przezycia,
a napewno nietylko, ze potwierdzg nasze tezy, lecz
i prawdopodobnie dorzucg na ich poparcie niejeden
fakt ze swych przezy¢ lotniczych.

Jesli idzie o poréwnanie z automobilistami, to
ciekawi bylibySmy wiedzie¢, jakby sie np. przedsta-
wiaty wyniki badan, gdyby w przeciggu kilku lat co-
dziennie przez réwng ilo$¢ godzin petnili swe funk-
cje réwnolegle kierowca samochodu i pilot samo-
lotu? Czy rzeczywiscie wyniki tych badan potwier-
dzityby wnioski autora memorjatu? Mimo, iz nie ma-
my najmniejszych pretensyj do znajomosci tych
spraw, jednakze z catg SmiatoScig pozwolimy sobie
nie podzieli¢ twierdzen autora memorjatu.

Zresztg dane statystyczne badan pilotow, kto-



rzy uprawiaja czynnie lotnictwo od kilkunastu lat,
wykazujg wptyw tego na stan ich zdrowia i réznice,
jaka w tym wzgledzie ma miejsce, w poréwnaniu
z automobilistami, prowadzgcymi auto te samg ilo$¢
lat.

Wzgledy powyzsze w dostatecznym chyba stop-
niu uzasadniajg konieczno$¢ stawiania specjalnych
warunkow zdrowotnych lotnikom, w odrdéznieniu od
automobilistow.

Powyzsze zostato uznane za aksjomat, przez naj-
bardziej kompetentnych fachowcow lotniczych, kto-
rych opinja w danym wypadku musi by¢ uwazana za
miarodajna.

Na zasadzie wiec powyzszego majg miejsce spe-
cjalne badania lekarskie, zarowno wstepne, jak i o-
kresowe, a to w celu stwierdzenia zdolnosci fizycz-
nych pilota do uprawiania lotnictwa.

Oczywiscie, ze zakres tych badan dla pilotéw
turystycznych, mimo, iz niejednokrotnie piloci ci
w praktyce swej muszag sie wykaza¢ 100%-owemi
wartosciami rasowych asdw lotniczych, jest bardziej
ograniczony niz dla pilotéw innych kategoryj, np. dla
pilotow wojskowych, komunikacyjnych i innych.

Dalej, co sie tyczy uwagi, ze w czasie wojny pi-
loci petnili swe funkcje, mimo, iz nie posiadali od-
powiednich warunkéw zdrowia, to w sprawie tej na-
lezy uwzgledni¢ co nastepuje:

Przedewszystkiem rzecz miata sie w lotnictwie
wojskowem i do tego w czasie wojny. Obowigzujg
w takich wypadkach normy specjalne, ktorych nie
mozna bra¢ za przykiad dla lotnictwa cywilnego
w czasie pokoju.

Mimo, iz w czasie wojny byto duze zapotrzebo-
wanie do wojsk lotniczych, to jednakze kandydaci
byli starannie dobierani i to specjalnie pod wzgle-
dem fizycznym. Byty jednak wypadki, ze, gdy kto$
z personelu latajgcego utracit naskutek dziatan wo-
jennych cze$¢ swych zdolnoSci lotniczych, pod wzgle-
dem zdrowia, witadze zezwalaty mu w drodze wy-
jatku na petnienie dalszych funkcyj. Przyczyng jed-
nak tego byt zazwyczaj katastrofalny brak perso-
nelu latajacego w jednostkach frontowych (do wojsk
lotniczych byt zacigg ochotniczy), spowodowany du-
zemi stratami na froncie, oraz cze$ciowo uchylaniem
sie latajagcego personelu, stacjonowanego na tytach,
od zajmowania miejsc swych kolegéw, polegtych na
froncie.

Zresztg fakty te miaty miejsce i u nas i sg do-
brze znane tym z obecnych pilotéw turystéw, ktérzy
latali juz w latach 1918—1920, jako piloci wojskowi.

Skoro juz tak wyczerpujagco wyjasnia sie te
kwestje, celowem bedzie ustalenie, dlaczego witadze
lotnicze u nas nie zgadzajg sie na uprawianie sportu
lotniczego przez jednostki, ktére nie odpowiadajg
pod wzgledem stanu swego zdrowia obowigzujgce-
mu minimum? Ustalenie tego jest tembardziej celo-
we, ze wiladze spotykaty sie juz kilka razy z tego
rodzaju konkretnemi zarzutami.

Otéz u nas sport lotniczy jest uprawiany prze-
dewszystkiem za pienigdze panstwowe. W interesie
wiec Panstwa lezy, aby personel, szkolny na jego
koszt, w razie potrzeby byt zdolny w 100% od-
da¢ mu ustugi potrzebne wzamian za Swiad-
czenia uzyskane w specjalnym celu ze strony Pan-

stwa. By¢ moze, ze w przysztosci w wypadkach wy-
jatkowych bedzie mozliwe okazywanie pewnych ulg
tym kandydatom na pilotéw, ktérzy nie bedg od-
powiada¢ ustalonym warunkom zdrowotnym.

Ulgi te bedg moglty mie¢ miejsce nieinaczej, jak
przy zachowaniu pewnych warunkow, np.:

1) kandydat wyszkoli sie wytgcznie na

koszt,

2) bedzie latal bez pasazeréw na samolocie za-

kupionym i utrzymywanym na swoj koszt,

3) ubezpieczy sie odpowiednio w stosunku do

0sOb trzecich i t. p.

W ten sposob bedg mogty by¢ uwzglednione in-
dywidualne zyczenia poszczegdlnych jednostek, bez
narazania jednak Panstwa na ponoszenie niecelo-
wych kosztow, oraz bez niepotrzebnego narazania
na niebezpieczenstwo oséb trzecich.

Rozumie sie, ze piloci tacy mogliby lata¢ jedy-
nie wewnatrz kraju, gdyz zagranicg obowigzujg
przepisy miedzynarodowe, ktdrym wszyscy obowig-
zani sg podlegac.

W dalszym ciggu autor memorjatu stwierdza,
ze na odnowienie licencji nalezy traci¢ 3 dni czasu,
poniewaz nalezy w tym celu przybywaé specjalnie
z dalekiej prowincji do Warszawy dla poddania sie
badaniom doktadnie w dany dzieri kalendarza i t. d.

Ot6z, jak sie ta sprawa przedstawia w rzeczy-
wistos$ci?

Sprawa poddawania personelu latajacego okre-
sowym badaniom lekarskim byta rozpatrywana na
posiedzeniu podkomisji medycznej CINA w dniu 26
pazdziernika 1928 r. Posiedzenie to byto zwotane
specjalnie w celu rozpatrzenia sprawy mozli-
wosci uchylenia badan lekarskich okresowych. Dele-
gacja francuska przedstawita memorjat, z ktdérego
wynikato, ze, wedtug statystyk francuskich wypad-
kow lotniczych, na 100 pilotéw zabitych, 70 w czasie
wypadku byto w nieodpowiedniej kondycji fizycznej
i to nawet niezdolno$¢ ta byta nieznaczna, tak, ze
nie mozna jej bylo przypisywaé bezposrednio, iz
byta przyczyng wypadku. Na zasadzie powyzszego,
konieczno$¢ poddawania personelu okresowym ba-
daniom lekarskim zostata uchwalona jednogtosnie.

Sg to cyfry i dane zrédtowe, majgce powage
rzeczy rozpatrzonych doktadnie, w catkowitem tych
spraw ujeciu, i osgdzonych przez jednostki miaro-
dajne, nie za$ dane dowolne, przedstawiane wedtug
rozumienia poszczeg6lnych o0séb, stykajgcych sie
z terni sprawami pobieznie i stagd niemajgcych petni
znajomosci tych zagadnien.

W mysl rozk. M. Spr. Wojskowych Dept. Aero-
nautyki L. dz. 8614/30/stud. z dn. 8.VIII.30 r. w po-
rozumieniu z Wydziatem Lotnictwa Cywilnego i Cen-
trum Badan Lotniczo - Lekarskich, zarzadzono, ze
wzgleddw praktycznych, miedzy innemi, aby okreso-
we badania lekarskie dla cztonkdw zatogi statkow
powietrznych sportowych, przeprowadzali lekarze
formacyj lotniczych, jako specjalisci, wedtug naste-
pujacych przynaleznoSci:

Aeroklub w Wilnie do 5 p. lot. w Lidzie,

Aeroklub w Poznaniu do 3 p. lot. w Poznaniu,

Aeroklub w Krakowie do 2 p. lot. w Krakowie,

Aeroklub w Katowicach do 2 p. lot. w Kra-
kowie,

sSwoj



Aeroklub we Lwowie do 6 p. lot. we Lwowie,

Aeroklub w Gdansku do L. S. S. i B. w Gru-
dzigdzu,

Aeroklub w Lublinie do C. W. O. L. w Deblinie.

Aerokluby w Warszawie, w todzi i Biatej Pod-
laskiej majg zgtasza¢ sie wprost do C. B. L. L. w
Warszawie. Badania okresowe sa bardzo krotkie,
sprowadzajgce sie do ogolnej wizyty lekarskiej.

Kandydat, po zbadaniu przez jednego z tych le-
karzy, nie potrzebuje bynajmniej jecha¢ sam do War-
szawy, lecz przesyta wynik badan lekarskich wraz
z dokumentami do Wydziatu Lotnictwa Cywilnego,
ktéry odsyta z powrotem na swoj koszt osobie zain-
teresowanej przedtuzong automatycznie licencje.

Jak widaé z powyzszego, wiadze same, juz w
pierwszym roku powstania u nas kategorji pilotow-
turystow, wydaly zarzadzenia, ktére umozliwiaja,
bez zbytnich trudnosci, pilotom, w wiekszo$ci wy-
padkOéw, w miejscu ich zamieszkania, poddawanie
ise okresowym badaniom lekarskim.

Nalezy przytem pamietaé, ze ze strony wiadz
sag okazywane wszelkie udogodnienia, ktore nieza-
wsze majg miejsce zagranicg, jak np. wszelkie ba-
dania sg bezptatne, podczas gdy np. w Anglji za
kazde badanie trzeba ptaci¢ przeszto 40 zi., kandy-
daci otrzymujg znizki na kolejach i t. p.

Wreszcie, co sie tyczy okreséw waznosci licen-
cji i termindw jej przedtuzania, to przepisy miedzy-
narodowe wymagajg oznaczenia dokitadnej daty, po
ktérej waznos¢ licencji wygasa.

Warunki te sg ustalane miedzynarodowo i Pol-
ska nie moze od nich odstgpi¢, pod grozba nieuzna-
wania wydanych przez siebie dokumentéw cztonka
zatogi na obszarze panstw obcych, co nie lezy chyba
w interesie wtasciciela tych dokumentow.

Obecnie obowigzujg przepisy, ze licencje dla pi-
lotow turystycznych majg waznos$¢ roczng od daty
wystawienia.

Z tego tez powodu kwestjonowanie przez auto-
ra memorjatu obecnie istniejgcego stanu rzeczy mo-
zemy przyjaé nie jako krytyke stusznosci zasad obo-
wigzujgcego obecnie systemu, stosowanego zresztg
bez zastrzezen w catym szeregu innych dziedzin
zycia publicznego i prywatnego, lecz jako przedsta-
wienie drobnych niedogodnos$ci dla pilotéw dosto-
sowania sie do niego w zyciu praktycznem.

Projekt autora, o ile da sie on pogodzi¢ z obo-
wigzujgcem ustawodawstwem miedzynarodowem,
bedzie wziety pod uwage, dla ewentualnego uwzgled-
nienia.

Uzupetniajgco mozemy poda¢ do wiadomosci,
ze, dla utatwienia polskim turystom lotniczym tych
spraw na terenie miedzynarodowym, rozwazane s3
mozliwosci badania turystow, w czasie ich pobytu
zagranicg, przez odpowiednie instytucje panstw ob-
cych, oraz przediuzania im na tej zasadzie licencyj
przez nasze placowki zagraniczne.

Roéwniez przygotowywany jest projekt rozpo-
rzadzenia, w mysl ktérego placéwki te okazywatyby
okreslong pomoc pilotom turystycznym, w razie ko-
niecznosci lub wypadku na terenie obcego panstwa.

Do punktu 2. W uwagach do p. 1 wyzej zostata
wyjasniona roéznica miedzy Swiadectwem uzdolnie-
nia a upowaznieniem do wykonywania funkcyj

cztonka zatogi statku powietrznego. Dokumenty te,
na zasadzie obowiazujgcego ustawodawstwa miedzy-
narodowego, sg traktowane odrebnie.

Odnowienie licencji odbywa sie na zasadzie za-
dos€uczynienia pewnym warunkom, miedzy innemi
i na zasadzie wynikow okresowych badan lekar-
skich. Wykonanie warunkéw nalezy przedstawic
Ministerstwu Komunikacji. Powyzsze uzasadnia ko-
nieczno$¢ sktadania wniosku o odnowienie licencji.

Co sie tyczy zarzutu, ze pobierane optaty stem-
plowe sg wygoérowane i nieuzasadnione, to sprawa
ta jest niezalezna od Ministerstwa Komunikacji,
ktére w swoim czasie zwracato sie do Ministerstwa
Skarbu w sprawie uzyskania ulg dla lotnictwa od
obowigzujgcych przepiséw w tej dziedzinie.

Autorytatywna jedynie w tych sprawach decy-
zja Min. Skarbu (pismo Nr. D. V/7469/6 z dn. 31
sierpnia 1929 r.) ustalita miedzy innemi co naste-
puje:

,,Optacie w wysokosci 3 z.,, a mianowicie na mo-
cy art. 154 ustawy o optatach stemplowych, podlega-
ja: ksigzeczka zawierajagca Swiadectwo uzdolnienia
oraz upowaznienie do wykonywania funkcyj czton-
ka zatogi statku powietrznego (811 ust. 3 rozporza-
dzenia z dnia 8 lutego 1929 r. — Dz. Ust. R. P.
Nr. 35, poz. 323), nostryfikacja takich Swiadectw, wy-
danych przez witadze panstwa obcego (8 12) oraz
przedtuzenie waznosci wymienionego wyzej upowaz-
nienia (8 13)“.

Zreszty, nalezy zauwazy¢, ze optata roczna, po-
bierana z tego tytutu przez Panstwo, w wysokosci
6 zt. nie stoi w zadnym stosunku do kosztow admi-
nistracji panstwowej dla tych spraw. Optaty tego ro-
dzaju, znacznie wyzsze jednak, sg pobierane w sze-
regu innych daleko wazniejszych gatezi zycia pu-
blicznego (np. automobilizm), niz lotnictwo sporto-
we, na ktére i tak Panstwo i spoteczenstwo tozg o-
gromne sumy.

Ponadto, prawdopodobnie znaczna ilo$¢ pilo-
tow-turystow ptlaci bez szemrania analogiczne opta-
ty roczne, w wyzszym jednak znacznie stopniu, za
prawo polowania, jezdzenia na rowerze, motocyklu
badz samochodzie, wiec czyz juz tak specjalnie wiel-
kiem obcigzeniem jest optata roczna w wysokosci az
6 ztotych za prawo latania na samolocie sportowym,
kupionym by¢ moze nawet zagranicg za duze pie-
nigdze?

Sadzimy, ze wobec tak wielkich Swiadczen, oka-
zywanych w danym wypadku ze strony Panstwa
(prawie wszystkie samoloty sg oddane do uzytku za
darmo), ktéremu zresztg zalezy bezposrednio na pe-
wnej tylko kategorji lotnikow-turystow, a nie na
wszystkich, wypadatoby nie przekracza¢ pewnych
granic, w nagminnem obecnem dazeniu do uchyla-
nia sie od ponoszenia najmniejszych nawet $wiad-
czen na rzecz Panstwa, chocby one byty najbardziej
uzasadnione.

Do punktu 3. W mys$l obowigzujacych przepi-
sow miedzynarodowych, Panstwa wymagaja, aby
kazdy statek powietrzny byt oznaczony specjalnemi
znakami, ktdre ustalajg jego przynalezno$¢ panstwo-
wg, oraz wpisanie do panstwowego rejestru statkow
powietrznych.

Powyzsze ttumaczy sie tern, ze panstwo, ktdre



chce poddaé statej kontroli technicznej samoloty la-
tajgce nad swem terytorjum i ktdre chce zapewnic
sobie mozno$¢ represji w wypadkach przekroczenia
przepis6w ruchu lotniczego — winno, w razie po-
trzeby, médc zidentyfikowa¢ w sposob szybki i pe-
wny samolot, nawet, o ile moznosci, w wypadku, gdy
dany samolot znajdowat sie w powietrzu.

Dla utatwienia tego rozpoznania samoloty mu-
szg by¢ zaopatrzone w litery lub cyfry widoczne z
duzej odlegtosci i identycznie te same, ktére sg za-
pisane w panstwowym rejestrze statkéw powietrz-
nych.

Powyzsza zasada znakowania statkOw powietrz-
nych obowigzuje we wszystkich pafAstwach i jest
$ciSle przez nie przestrzegana.

Bezpodstawny zupeinie jest zarzut autora me-
morjatu co do trudnosSci przy rejestrowaniu samolo-
tu, gdy chodzi o przedstawienie fotografij rejestro-
wanego samolotu z namalowanemi znakami.

Ponadto autor, mimo, iz znana mu jest dosko-
nale obecna nasza procedura rejestracyjna, przed-
stawia jg z niewiadomych przyczyn odmiennie od
istniejgcego faktycznie stanu rzeczy.

Praktycznie sprawa rejestracji przedstawia sie
w ten sposéb, ze osoba zgtaszajagca wniosek o zare-
jestrowanie samolotu, otrzymuje od Ministerstwa
Komunikacji wyznaczone znaki, maluje je na ptatow-
cu i przedstawia fotografje samolotu z namalowane-
mi znakami, poczem dopiero nastepuje definitywne
wpisanie samolotu do rejestru panstwowego i wyda-
nie karty rejestracyjnej, uprawniajgcej dopiero da-
ny samolot do wykonywania lotdw.

Zdawatoby sie, ze nie moze byé bardziej upro-
szczonej i zrozumiatej procedury i to nietylko dla
prawnikéw, zajmujacych sie stale temi sprawami, ale
nawet i dla agronomoéw, dorywczo zabawiajgcych
sie niemi ,,dla sportu®.

Kwestja celowosci tych znakéw zostata omoé-
wiona na wstepie.

Od obowigzujacej obecnie zasady nie mozna od-
stagpi¢, albowiem:

1) obowigzkiem witadz przed wydaniem dokumen-
tow jest stwierdzenie, czy znaki te sg rzeczywi-
Scie namalowane i czy sg namalowane przepiso-
wo, czego jedynym formalnym dowodem jest
zadana fotografja;

2) dopuszczajgc fotografje bez znakow, wihadze lot-
nicze nie miatyby zadnej gwarancji, ze znaki te
zostang wogdle namalowane, wzglednie, ze zo-
stang namalowane przepisowo; wreszcie, ze
Swiadectwo sprawnos$ci technicznej, wydane dla
danego samolotu, nie bedzie uzyte dla innego
samolotu tego samego typu.

Jak wida¢ z powyzszych wyjasnien, obecnie sto-
sowana procedura jest bardziej wygodna i pewna dla
witadz lotniczych.

Uregulowanie tej sprawy w mys$l postulatéw au-
tora memorjatu, pomijajagc wyzej przytoczone wzgle-
dy zasadnicze, uniemozliwiajgce ich wprowadzenie
w zycie, w niczem nie ulepszy obecnie istniejacego
stanu, albowiem i tak znaki muszg by¢ bezwzgled-
nie namalowane, a fotografja samolotu musi by¢ do-
konana i dostarczona dla umozliwienia rejestracji
samolotu.

Powotywanie sie na przyktady zagraniczne w
tym wypadku $wiadczy o niezupetnej znajomosci au-
tora zasad i szczeg6tow tych spraw. Rzeczywiscie
zdarzajg sie wypadki, iz na Swiadectwie sprawnosci
technicznej moze znajdowac sie fotografja samolotu
bez znakéw, lecz nalezy pamietaé o tern, ze stwier-
dzenie sprawnos$ci technicznej samolotu do lotu a
zarejestrowanie tego samolotu sg to rzeczy zupeinie
rézne i mogace odbywac sie niejednocze$nie. W Pol-
sce tak sie ztozylo, ze praktycznie ubieganie sie o
otrzymanie $wiadectwa sprawnosci technicznej i o
karte rejestracyjng (rejestracja statku) odbywajg sie
jednoczesnie. Naogdt jednak nadanie S$wiadectwa
sprawnos$ci technicznej nastepuje wczesniej, z chwi-
lg ukonczenia fabrykacji samolotu w wytworni a na-
stepnie uznania jego zdolnosci do lotu. Samolot ta-
ki, o ile nie jest rejestrowany przez wytwadrnie dla
wiasnych potrzeb, pozostaje na sktadzie wytworni
do czasu sprzedazy, w ktorym to celu musi posia-
da¢, na dowod swojej zdolnosci do lotu, — Swiade-
ctwo sprawnos$ci technicznej wydane na kazdy sa-
molot indywidualnie wedtug jego numeru fabrycz-
nego. W tym to wypadku wtadze lotnicze mogg wy-
da¢ Swiadectwo sprawnosci technicznej (ma to miej-
sce z typami farbykowanemi seryjnie) nie zadajac
fotografji ze znakami, ktorych przeciez samolot mie¢
nie moze, jako jeszcze niezarejstrowany. Natomiast
z chwilg sprzedazy samolotu okreslonej osobie i po-
wstania potrzeby jego zarejestrowania, fotografja ze
znakami musi by¢ bezwzglednie przedstawiona, w
celu stwierdzenia tern samem identycznosci statku.

W ten sposob np. postepuja angielskie wiadze
lotnicze, wydajgc do dyspozycji poszczeg6lnym fa-
brykom lotniczym Swiadectwa sprawnosci technicz-
nej z fotografjami bez znakéw. Ttumaczy sie to tern,
ze po sprzedazy samolotu znaki te bezwzglednie mu-
szg by¢ ustalone i namalowane przez jego wtiasci-
ciela, czy to w kraju czy tez zagranicg.

Taka procedura miata miejsce np. przy dostar-
czeniu samolotu ,,Moth*, zakupionego od firmy ,,de
Havilland“ dla Kierownictwa Kurséow Lotniczych
dla kolejarzy w Katowicach.

Witadze polskie postepuja w identyczny sposob
w wypadkach sprzedazy samolotow polskiej kon-
strukcji do panstw obcych, gdzie samoloty te bedg
normalnie zarejestrowane. Nie mozna jednak zgdac
stosowania tych odmiennych prawidet przy reje-
stracji samolotow przez swych obywateli w kraju,
ktéra musi odbywacé sie normalnie.

W ten sposdb przedstawia sie meritum tej spra-
wy. Uzupetniajagco, wobec zarzutéw autora memor-
jatu, pozwalamy sobie stwierdzi¢ nie gotostownie,
lecz na zasadzie konkretnych przyktadow, ze z tego
tytutu piloci nie mieli najmniejszych trudnos$ci, nie-
tylko przy rejestracji samolotéw krajowych, lecz na-
wet zagranicznych. Pozwolimy sobie prosi¢ o danie
Swiadectwa prawdzie pp. prof. Pruszkowskiego, por.
Czarkowskiego-Golejewskiego, dyr. Czaplickiego,
ktérzy bez zadnych trudnosci mogli byli zarejestro-
waé¢ w kraju samoloty ,,Moth*“ pozostajace w Anglji.

Mamy podstawy do przypuszczania, ze fakty
te sg dobrze znane autorowi memorjatu.

Jesli juz autor powotuje sie na jakoby liberalizm
angielski w sprawach znakoéw, to kwestja ta faktycz-



nie niezupetnie sie tak przedstawia, albowiem tenze
sam autor memorjatu, mimo, iz uzywat za zgoda firmy
de Havilland, jako jej reprezentant handlowy, samo-
lotu ,,Moth“, zarejestrowanego na te firme, jako na
wiasciciela, zostat zmuszony wskutek stanowczego
dwukrotnego wystgpienia wiadz angielskich do za-
przestania uzywania i to nietylko na obszarze Pol-
ski, lecz i na obszarze panstw innych, jako poddany
polski, samolotu zarejestrowanego w Anglji.

Jest to fakt konkretny, ze w tej samej Anglji in-
teresy handlowe angielskie sg podporzadkowane
0ogllnym interesom panstwowym.

Sadzimy, ze uwagi powyzsze wyczerpujg dosta-
tecznie i wyjasniajg nalezycie sprawe wysunietg
przez autora memorjatu.

Do punktu 4. Wszystkie panstwa, dla zapewnie-
nia w granicach mozliwosci bezpieczenstwa ruchu
lotniczego, zezwalajg na uzywanie samolotu jedy-
nie za zgodg witadz wiasciwych.

Panstwo zachowuje sobie prawo kontroli w ce-
lu stwierdzenia, czy samolot odpowiada wymaganym
warunkom technicznym.

Z tego powodu samolot moze by¢ uzywany do-
piero po uznaniu iego zdolno$ci do lotu, na dowdd
czego wiadze wydajg odpowiedni dokument, miano-
wicie t. zw. Swiadectwo sprawnosci technicznej
statku powietrznego.

Samolot przez caty czas swej uzywalnosci pozo-
staje stale pod kontrolg techniczng panstwa.

O ile wiadze uznajg, ze statek powietrzny nie
jest zdolny do dalszego uzytku, lub gdy dalszy uzy-
tek statku mogitby spowodowaé niebezpieczeristwo
— zezwolenie witadz moze by¢ cofniete. Zezwolenie
to winno by¢ odnowione badz potwierdzone w wy-
padku, gdy samolot ulegt zmianom konstrukcyjnym
lub znacznym przer6bkom wzglednie reparacjom.

Otéz ten przymus panstwa w sprawie koniecz-
nosci poddawania samolotéw statej kontroli tech-
nicznej zapewnia sie przez wydawanie S$wiadectw
sprawnosci technicznej o ograniczonym tylko termi-
nie waznosci.

Zagadnienie tej kontroli ze wzgledu na dbato$¢
panstwa o bezpieczenstwo zeglugi powietrznej jest
traktowane przez witadze lotnicze bardzo powaznie.
Swiadczy o tern przyjeta przez te wiadze metoda.
Dla wywigzania sie jaknajlepszego z natozonych na
siebie obowigzkéw wiladze utrzymujg znacznym
kosztem specjalne organa kontroli, laboratorja, biu-
rait p.

Terminy i wymagania zasadnicze tych badan
sg ustalane zgodnie z obowigzujgcemi w tych spra-
wach zasadami miedzynarodowemi.

Maksymalny termin okresowych badan samolo-
tow w mys$l tych przepisdw nie moze przekraczac
okresu rocznego, czyli tern samem Swiadectwo
sprawnos$ci technicznej wazne byé moze w stosun-
kach miedzynarodowych najwyzej na okres 12 mie-
siecy.

Ponadto moze mie¢ miejsce kontrola w wypad-
kach specjalnych, a nawet w kazdym czasie, zalez-
nie od uznania wiadz kontrolnych.

Jednakze wszystkie panstwa, w zalezno$ci od
swego uznania, mogg ustala¢ w odniesieniu do kra-

jowych samolotéw terminy te, o waznoS$ci znacznie

krétszej.

Przy rozpatrywaniu tej sprawy nalezy mie¢ na
uwadze, ze okresowe badania samolotow zalezg:

1) przedewszystkiem od nabytych doswiadczen w
tym wzgledzie przez organa kontroli, ktore je-
dynie sg miarodajne dla ustalenia przecietnego
okresu czasu, podczas ktorego faktyczne zuzy-
cie samolotu nie przekracza granic bezpieczen-
stwa;

2) od stopnia zaufania, jaki mozna mie¢ do facho-
wosci i sumiennosci og6tu uzytkownikéw samo-
lotbw w danym Kkraju;

3) wreszcie moze zaleze¢ od typow sprzetu lotni-
czego.

Przyjety u nas okres badan trzymiesieczny jest
witasnie wynikiem dtugoletniego miedzynarodowego
doswiadczenia praktycznego w tej dziedzinie.

Termin ten obowigzuje w my$l ogdlnego regula-
minu miedzynarodowego biura ,Veritas“, ktdre
kontroluje na tych samych zasadach statki po-
wietrzne réwniez i innych panstw.

W zwigzku z powyzszem, oraz bioragc pod uwa-
ge, ze:

1) dosSwiadczenie praktyczne, osiggniete w Polsce,
wykazato przewaznie brak odpowiednich war-
sztatow i dostatecznej fachowos$ci oraz sumien-
nosci przy obstudze i konserwacji samolotéw, co
nie daje potrzebnych gwarancyj nalezytego u-
trzymania sprzetu lotniczego;

2) w polskiem lotnictwie sportowem, tak jak zresz-
tg i w lotnictwach innych panstw, znajduje sie,
jeszcze zbyt wiele elementu mtodego, niedoswiad-
czonego i niejednokrotnie lekkomyS$inego, ktéry
opanowany przesadng ambicjg i wiarg w swo-
je kwalifikacje fachowe (jak praktyka uczy nie
zawsze dostateczne), objawia najdalej posuniete
lekcewazenie prymitywnych wymagan bezpie-
czenstwa lotniczego, —

nalezy stwierdzi¢, ze stosowanie kontroli okresowej
w Polsce w obecnym zakresie jest w zupetnos$ci uza-
sadnione i ze postulaty autora, co do zwiekszenia
terminow badan okresowych do 6-ciu miesiecy, jak
narazie nie moga by¢ uwzglednione dotad, dopoki
witadze lotnicze nie beda miaty dostatecznych i zu-
petnie pewnych podstaw do bezwzglednego i po-
wszechnego zaufania do osob uzytkujacych sprzet
lotniczy, ktéry notabene w przewazajacej czesci
stanowi obecnie wiasno$¢ Panstwa.

Normowanie za$ zasadnicze tej sprawy odreb-
nie, specjalnie w odniesieniu do poszczeg6lnych osob,
nie moze mieé¢ miejsca z tatwo zrozumiatych wzgle-
dow koniecznos$ci jednakowego traktowania wszyst-
kich obywateli przez wtadze panstwowe, nawet gdy-
by poszczego6lne jednostki byty postawione w gor-
sze potozenie z winy ogétu.

Co sie tyczy ulg specjalnych, to tak, jak i w in-
nych dziedzinach lotnictwa sportowego, sg one w
wypadkach stusznych stosowane indywidualnie, a
nawet nie byly naktadane kary w razie przekrocze-
nia terminow.

Miejmy nadzieje, ze w niedalekiej juz przyszto-
$ci, w miare polepszenia sie¢ odno$nych warunkéw w
Polsce, stan ten bedzie mogt ulec zmianie na lepsze



i bedg mogty by¢ wprowadzone Swiadectwa spraw-
noSci technicznej z terminem waznos$ci 6-miesiecz-
nym (jak to ma miejsce juz w kilku panstwach), a na-
wet i rocznym przy odpowiedniem zwiekszeniu kon-
troli doraznej.

Jak to juz wyzej wyjasniono, decyzja witadz w
tej sprawie jest uzalezniona przedewszystkiem od ja-
koSci i obstugi technicznej sprzetu lotniczego w na-
szem lotnictwie sportowem.

W koncu, jesli idzie o przykiad Anglji, to Swia-
dectwa sprawnos$ci technicznej z wazno$cig 12 mie-
siecy wydaje ona w zasadzie tylko dla swych samo-
lotow, ktoérych obstugi technicznej jest pewna. Na-
tomiast, gdy idzie np. o eksport do innych panstw,
to wystawia te Swiadectwa z reguty z terminem waz-
nosci tylko na czas trwania podrozy do kraju prze-
znaczenia. Np. ostatnie dwa $wiadectwa na ,,Mothy*
do Polski zostaty wydane z waznoscig na kilkana-
Scie dni.

Uzupeiniajaco mozemy poinformowaé, ze ana-
logicznie, jak i dla personelu (uwagi kofncowe ad p. 1
wyzej) rozwazane sg mozliwosci badania polskich
samolotow turystycznych w czasie ich pobytu za-
granica, przez odpowiednie organa kontroli panstw
obcych, oraz przedtuzania na tej zasadzie waznosci
dokumentow tych statkOw przez nasze placowki za-
graniczne.

Do punktu 5 Przechodzac zkolei do sprawy
ograniczen swobodnego lgdowania na dowolnym te-
renie, nalezy wyjasni¢ co nastepuje.

Kwestja ta nie jest tak prosta, jak to sobie
przedstawia autor memorjatu, ktéry jg rozpatruje wy-
tacznie pod swym egocentrycznym katem widzenia.
Zagadnienie to jest jednem z najdelikatniejszych w
lotnictwie i to nie z przyczyn natury wewnetrzno-
panstwowej, lecz miedzynarodowej.

W istocie swej przedstawia sie ono nastepujgco.
W zakresie ladowania poza lotniskiem nie nalezy
widzie¢ jedynie normy, majacej na celu ustalenie
jednego z gtéwnych prawidet bezpieczenstwa ruchu
lotniczego, jak rowniez — normy ustalajgcej obrone
prawa wiasnosci oséb znajdujacych sie na ziemi.

W zakazie tym natomiast nalezy widzie¢ ponad-
to i przedewszystkiem S$rodek obrony najwyzszych
interesow Panstwa, ktore nie zezwala nikomu na la-
dowanie poza miejscami do tego przeznaczonemi,
ani nawet w posiadtosci prywatnej, chocby za ze-
zwoleniem wiasciciela posiadtosci.

Kwestje te biorg swdj poczatek w dominujacej
obecnie w miedzynarodowych stosunkach lotniczych
zasadzie suwerennos$ci Panstwa nad powietrzem,
w przeciwienstwie do teorji przeciwnej — wolnosci
powietrza.

Zasada suwerenno$ci dominuje w Konwencji
Lotniczej z 1919 r., jak réwniez w ustawodawstwach
wewnetrznych wszystkich prawie panstw.

Bezposrednig konsekwencja tego stanu rzeczy
jest zakaz panstw, dotyczacy lgdowania samolotow
poza lotniskami ustalonemi przez panhstwo. Zakaz
taki ma miejsce prawie we wszystkich panstwach,
jak np.

Brazylji ustawa z dn. 22 lipca 1922 r. art. 49 lit. g;
Belgji . » » 27listopada 1919r.,art.21-22;

Butgarji » w . 0cCzerwca 1925 r., art- 14;
Chili . . T Tpazdziernika 1925r.art. 33;
Francji »w  » » 3lmaja 1924 r., art. 24;

Italji M , ,, 20sierpnia 1923 r., art. 31;
Lotwy » w1 Tczerwca 1926r., art. 34,
Holandji » o . 30cCzerwca 1926 n, art. 18,
Szwajcarji » » . 27Czerwca 1926r., art. 20;
Wegier » » » 30grudnia 1922r., art 8§

St. Zj. Am.Pot. ,,  ,, , 20maja 1926 r., art. 10;
Yenezueli " , » 16 czerwca 1926 r., art. 54.

i w wielu innych panstwach.

Szczegolnie charakterystyczne jest stanowisko
Stanow Zjednoczonych Ameryki Poin. ze wzgledu
na wybitny w przeciwienstwie do Europy brak gra-
nic miedzypanstwowych, olbrzymie, nadajace sie do
ladowan przestrzenie kraju, oraz olbrzymi rozwoj
lotnictwa w liberalnej z reguty Ameryce.

Takie postawienie sprawy tlumaczy sie przy-
czyna, ze w razie gdyby panstwa zezwolity po-
wszechnie na lgdowanie w miejscach dowolnych pi-
lotom krajowym, to, w mys$l odnosnych postanowien
miedzynarodowych, musiatyby zezwalaé nolens-vo-
lens na to samo i pilotom zagranicznym, co jest bez-
wzglednie niedopuszczalne ze wzgledu na dobro i in-
teres panstw w obecnym stanie stosunkéw miedzy-
narodowych.

Prawodawstwo angielskie (ust. z dn. 9 grudnia
1923 r., art. 5) stanowi w tej materji pewien wyja-
tek, gdyz przewiduje obowigzek lgdowania na lot-
niskach urzedowych tylko dla ptatowcéw komuni-
kacyjnych.

To stanowisko Anglji wyptywa jednak z jej sta-
nowiska zasadniczego, w mys$l ktdrego Anglja gtosi
zasade wolnosci powietrza. Anglji w danym wypad-
ku nie chodzi bynajmniej tyle o dobro lotnictwa spor-
towego, ile o dobro angielskiego lotnictwa komuni-
kacyjnego, dla ktérego Anglja chce otworzyé drogi
przez wszystkie kraje.

Zreszta do Anglji mato kto lata, a Anglicy lata-
ja wszedzie.

Zasadniczg wiec role odgrywajg tu wzgledy wyz-
sze wielkiej polityki ekspansyjnej w kazdej dziedzi-
nie Imperjum Brytyjskiego.

Tak przedstawia sie og6lnie miedzynarodowe
tto polityczne omawianego zagadnienia.

Dalej, w sprawie swobodnego lgdowania zacho-
dza przeszkody ze strony zagwarantowanego kon-
stytucyjnie porzadku prawnego. Mianowicie przez
powszechne zezwolenie na swobodne lgdowania w
dowolnych miejscach zostatyby naruszone zywotne
prawa i interesy 0s0b trzecich, to jest witascicieli
gruntéw. Ograniczenie tych praw przez wiladze z re-
guty moze mieé miejsce jedynie w wypadkach ko-
niecznosci panstwowej lub wyzszej uzytecznosci pu-
blicznej. Jakkolwiek rozwdj sportu lotniczego jest
bardzo dodatniem zjawiskiem zycia panstwowego,
to jednakze prywatne, czestokro¢ nieistotne nawet,
interesy lotnikoéw-turystow nie majag w zadnym wy-
padku cech ani koniecznosci panstwowej, ani tez cech



wyzszej uzyteczno$ci publicznej. W ten sposob nie-
ma dos$¢ silnych motywdw, ktdreby przemawiaty za
uprzywilejowaniem lotnictwa sportowego w takim
stopniu, z jakiego, w mysl tych samych zasad, nie
moga korzystaé zadne inne S$rodki lokomocji. Pe-
wnie, ze takie ujecie sprawy nie catkiem czyni za-
dos¢ wymaganiom lotnikéw, lecz czyz jadac samo-
chodem, badz konAmi, a nawet idac pieszo, nie trze-
ba z reguty naktada¢ czestokro¢ duzy kawat drogi
tylko dlatego, ze trzeba omija¢ obce posiadtosci, a
nawet nie mozna skorzysta¢ z blizszych drég, o ile
sg prywatne, a nie publiczne? Role wtasnie tych drog
publicznych odgrywajg szlaki lotnicze, ktorych
istotng cze$¢ stanowiag lotniska.

Gtowny biad rozumowania autora memorjatu
polega na positkowaniu sie nastepujgcemi przestan-
kami:

Pierwsza, w mysl ktdrej skoro wiasciciel gruntu
zgadza sie na lgdowanie dowolne, to sprawa ta tern
samem zostaje zatatwiona bez prawa ingerencji pan-
stwa. Ot6z, wyzej zostato wyjasnione, ze tak nie jest
i ze Panstwo ze wzgledu na swe najwyzsze interesy
og6lne, ktorym muszg by¢ podporzadkowane indy-
widualne uprawnienia i interesy poszczegdlnych oby-
wateli, sprawe wolnos$ci lgdowania uzaleznia od swe-
go zezwolenia.

Druga przestanka jest bezposrednim wynikiem
pierwszej. Mianowicie autor memoriatu, wychodzac
z zatozenia, ze dla uznania legalnosci ladowania wv-
starcza zgoda wtiasciciela gruntu peza ta zostala
obalona wyzeil, wnioskule, ze, w razie braku tej zgo-
dy, legalnosé bedzie zachowana prze-r wyréwnanie
pretensyj witasciciela drogg wynagrodzenia réwno-
waznego ewentualnych szkdd i strat, spowodowa-
nych lgdowaniem, na ktore nie byto zezwolenia. Ot6z
tak nie jest.

Kazdy bowiem witasciciel gruntu z tytutu swe-
go prawa witasnosci ma zapewniong od panstwa
konieczno$¢ poszanowania tego prawa przez wszyst-
kich. Wskutek tego nikomu me wolno narusza¢ w ja-
kikolwiekbadz sposob praw wiascicieli, ktérzy sa
wolni jedynie wedlug swego uznania w dysponowa-
niu stanem swego posiadania.

Oczywiscie, ze wvnadki konieczno$ci panstwo-
wel oraz wyzszej uzytecznosci publicznej stan ten
zmieniaia, jak réwniez zmienig go faktycznie (lecz
nie pod wzgledem prawnymi, wypadki sity wyzszej
fnp. przymusowe tadowania), k”ore jednak muszg
by¢ uznane jako takie.

W mysl tez powyzszych, sprawy p”~aw witasci-
ciela gruntu nie mozna rozpatrywac¢ tvlko pod ka-
tem zaspokojenia ewentualnych szkéd i sfrat ma-
terialnych, spowodowanych lgdowaniem, na ktére
nie hvto zgody.

W itasciciel ma prawo materialne i formalne nie
godzi¢ sie na tadowania bez swej “gody. -nawet w wv-
oadku wynagradzania pézniejszego tych strat. ldac
bowiem po linii dezyderatéw autora memoriatu, o-
tfraniczylibySmy wszelkie prawa wtascicieli gruntow
jedynie do r»rawa dochodzenia w drodze sadowej na-
leznych odszkodowan od oséb gwatcacych te prawa.

W ten spos6b np. moznaby rozmysinie soalic
cudzy dom i uwazaé, ze sprawa ta jest zatatwiona
legalnie, o ile sie zaptacito odpowiednie odszkodo-

wanie. A.przeciez mamy w takich wypadkach za-
sadniczg odpowiedzialno$¢ kamg. Jakby bowiem
przedstawiato sie prawo wiasciciela w wypadku Ig-
dowan niedozwolonych na ugorach i S$cierniskach,
gdzie z natury rzeczy nie bytaby zadnych strat ma-
terjalnych z tytutu tych ladowan?

Przypus¢émy, ze takie grunta upodobajg sobie
nie jeden a kilkunastu pilotéw i odbywaja na nich
state loty Cwiczebne, a wiasciciel z racji tego, ze lg-
dowania te nie wyrzadzajg gruntowi zadnych szkod,
nie ma jedynego, wynikajagcego ze swego prawa wta-
snosci, tytutu do odszkodowania, wskutek czego de
facto i de iure bytby bezsilny wobec tak wyraznego
pogwatcenia swoich praw przez wymienionych pilo-
tow.

Widzimy wiec jasno, ze naginanie praw ogoétu
obywateli do, moze i wygodnych z punktu widzenia
poszczegdlnych jednostek, zadan tych jednostek
stworzytoby stan prawny nie do zniesienia dla 0go-
tu, nad czem Panstwo czuwa i do czego nie moze do-
pusci¢. Tak jak pieszy nie ma prawa chodzi¢ po cu-
dzem polu, tak samo lotnik nie ma prawa lgdowac
na cudzych polach. Z drugiej strony jednak, w mysl
tych samych zasad, wiasciciel lotniska prywatnego
ma prawo rezerwowac uzywalnos$¢ tego lotniska wy-
tacznie dla siebie i normalnie nie mozna go zmusic,
aby od prawa tego odstgpit na rzecz os6b trzecich.

A teraz od teorji przeidzmy do praktyki.

Zapytajmy naszych pilotéw, ile razy lgdowali
dowolnie bez potrzeby, na obcych gruntach, bez
chwili zastanowienia sie nawet nad kwestig, czy ma-
ja prawo to uczyni¢ bez zgody witasciciela gruntu?
Te same jednostki napewno nie zboczytyby z drogi
na ten sam teren samochodem, korimi, lub nawet nie
wesztyby na niego pieszo.

Zastandwmy sie, skad powstaje takie odmien-
ne ustosunkowanie sie jednei i tej samej jednostki
do jednej i tej samej sorawy? Przyczyny tego szukaé
nalezy w poczatkach powstawania lotnictwa. Lata-
nie w tym czasie byto uwazane za dokonywanie czy-
néw bohaterskich. Bezwatpienia wtedy poglady ta-
kie miaty swa duzg racje. Poglady te, obecnie juz
przestarzate, dotad jeszcze sie nie wykorzenity, mi-
mo, iz rozwo0j lotnictwa nie usprawedliwia ich ra-
cji bytu. Wskutek tego lotnicy w oczach ogétu, zy-
jacego jeszcze dawnemi pojeciami, uchodzg za jesli
juz nie bohateréw, to w kazdym badz razie za ludzi
niezwykitych, ktérym wolno jes+ to. co jest wzbro-
nione zwyktym S$miertelnikom. Rezultatem tych za-
patrywan byty powszechne doniedawna poglady, w
mys$l ktérych lotnie™ winni wypadkow lotniczych,
nie byli za nie pociaggani do odpowiedzialno$ci, mi-
mo, iz wypadki te miaty miejsce jedynie z bezspor-
nej winy lotnika.

Oczywiscie, ze tak jak i w automobilizmie, na-
stepuje ewolucyjna zmiana poglagdéw i obecnie lot-
nicy, w razie udowodnienia im winy, odpowiadajg
tak, jak inne osoby. Pomatu, w miare rozpowszech-
niania sie lotnictwa i wzrastania w zwigzku z tern
naruszen praw obowigzujacych og6t, nimb bohater-
stwa maleje i lotnicy stopniowo sg zréwnywani ze
zwyktymi Smiertelnikami.

Te rzeczy jednak przychodzg stopniowo, co da-
je sie juz zaobserwowaé we wszystkich panstwach.



Po tej dygresji zastanbwmy sie jeszcze dodatko-
wo nad poszczeg6lnemi uwagami, podanemi w me-
morjale.

Powolywanie sie autora memorjatu na pilotéw
,Lotu“ nie moze by¢ miarodajne, albowiem piloci
»Lotu** naprawde lgdujg tylko przymusowo, ponad-
to ,,Lot“, jako powazne przedsiebiorstwo handlowe,
jest zaasekurowany od lgdowan i kazdy pilot mie-
dzyladujac, z urzedu zestawia protokét, na mocy
ktérego towarzystwo asekuracyjne bez wzywania, z
wiasnej inicjatywy wyptaca w krotkim terminie wita-
Scicielowi gruntu rownowarto$¢ szkody.

Zapytajmy teraz, czy ktory z pilotow-turystow
postapit tak cho¢ raz jeden w swej praktyce miedzy-
ladowan? | jak to pogodzi¢ z zasadg nieubezpiecza-
nia sie, gtoszong przez autora memorjatu?

Piloci-turysci, lagdujac na gruntach obcych, licza
na to, ze witasciciele ich badz nie znaja przystuguja-
cych im unrawnien, badz tez, nawet wiedzac o nich,
nie moga ze wzgledéw trudnosci technicznych (dro-
ga procesu sagdowego) z nich skorzystaé. W ten spo-
s6b wsérod pilotow turystow utrwala sie jakby po-
czucie bezkarnosci faktycznej przy samowolnem na-
ruszaniu cudzych praw wiasnosci.

Dobrze, ze obecnie ilo$¢ pilotow jest nieliczna,
a co bedzie, gdy ilo$¢ ich wzro$nie do licznych ty-
siecy?

Ponadto do tych motywéw dochodza
wzgledy bezpieczenstwa publicznego.

Wiadomo, ze, o ile normalny lot samolotu z re-
guty jest bezpieczny, o tyle na ziemi, przy starcie i
lagdowaniu, samoloty wymagajg jeszcze przestrzega-
nia specjalnych przepiséw bezpieczenstwa. Stad tez
dla startéw i lgdowan w gtownej mierze przezna-
czone sg lotniska, ktérych odpowiednie przystoso-
wanie zapewnia bezpieczeristwo lofow.

Normalna obstuga, zaopatrzenie w materjaty
pedne, tez zasadniczo odbywa sie na lotnisku.

W dzisiejszych warunkach normalny ruch lotni-
czy ma miejsce z lotniska na lotnisko, miedzylgdo-
wania za$ na polach sg anormalne dla tego ruchu i
sg z jednej strony niewygodne dla ptatowca, z dru-
giej zaS§ — sg potgczone z niebezpieczenstwem dla
0sOb i zwierzat znajdujgcych sie na polach.

Dalej, nie mozna bra¢ przyktadu z nredzylgdo-
wan wytrawnych pilotow komunikacyjnych i zesta-
wia¢ z niemi pilotow turystycznych, ktérzy czasem
mai zaledwie po kilkadziesigt godzin lotéw i uwa-
zajg sie za réwnych starym, wytrawnym pilotom.

Wszystkie te wzgledy uzasadniajg w dostatecz-
nej mierze obecnie obowigzujacy stan, tembardziej,
ze iloS¢ lotnikow jeszcze przez diugi czas bedzie w
znikomym stosunku do og6tu ludno$ci panstwa.

W koncu nalezy podkre$li¢, ze prawodawstwo
nasze nie ogranicza bynajmniej wolnosci lgdowania
poza lotniskami i zezwala na te lagdowania na te-
renach dowolnych, uzalezniajac to jedynie od za-
chowania pewnych warunkéw ogo6lnych, podykto-
wanvch wzgledami wytuszczonemi uprzednio.

Procedura otwierania lgdowisk jest bardzo pro-
sta i Wydzial Lotnictwa Cywilnego, pragngc zawsze
iS¢ na reke stusznym interesom stron, wydat juz kil-
ka zezwolen na otwarcie takich lgdowisk. Dzieki te-
mu, postulaty indywidualne oséb zainteresowanych

jeszcze

zostaty uwzglednione i moga one korzysta¢ z tych
lotnisk, nie naruszajgc obowigzujgcego stanu praw-
nego i nie narazajac sie tern samem na stuszne pre-
tensje witadz.

Gdyby powyzsze, tak jasne i proste rozwigzanie
byto dostepne dla zrozumienia przez wszystkich lot-
nikow, nie bytoby powoddéw do kierowania zarzu-
tow przeciwko wiladzom i sprawa cata bytaby zata-
twiona ku zadowoleniu obu stron, z zachowaniem
przytem tych intereséw panstwowych, od ktdrych
odstapi¢ nie mozna.

W dalszym ciggu tej sprawy mozemy poinfor-
mowac, ze w rozwazaniu witadz kompetentnych sa
projekty w sprawie mozliwos$ci wydania rozporza-
dzenia, na mocy ktérego mate samoloty (sanitarne,
taksOwki, turystyczne) mogtyby w drodze wyjatku
od obowigzujgcego ustawodawstwa lgdowaé poza
lotniskami przy zachowaniu jednak pewnych warun-
kéw. Kwestja ta jednak, jak to juz wyzej obszernie
wyjasniono, jest trudna do rozwigzania i wymaga
specjalnego jej traktowania. Miejmy jednak nadzieje,
ze i te sprawe bedzie mozna zatatwi¢ ku zadowo-
leniu stron zainteresowanych.

Do punktu 6. Poruszona przez autora memor-
jatlu kwestja ubezpieczen w lotnictwie od odpowie-
dzialnosci wzgledem oséb trzecich jest jedng z naj-
wazniejszych, najtrudniejszych i najdelikatniejszych
do rozwigzania. W kwestji tej bowiem wystepujg
nietylko interesy wewnetrzno - panstwowe kazdego
panstwa, lecz i interesy miedzynarodowe wszyst-
kich zainteresowanych panstw.

Na sprawy te zwracaliSmy w swym czasie spec-
jalng uwage (,,Skrzydlata" z listopada 1930 r., str.
6). Nastepnie byta ona poruszana mimochodem przez
innych autoréw przy omawianiu réznych spraw, do-
tyczacych lotnictwa sportowego. Ostatnio ukazaty
sie w naszej prasie lotniczej 2 artykuty (,,Zagadnie-
nie ubezpieczenia statkéw powietrznych*4 — Lot
Polski z grudnia 1930 r., oraz ,Ubezpieczenie samo-
lotdbw sportowych w Swietle statystyki** — Lot Pol-
ski z maja 1931 r.).

Artykuty te, oparte na bezapelacyjnych danych
statystycznych i Scistych, gtebokich rozumowaniach,
wykazujg bezwzgledng konieczno$¢ ubezpieczen w
lotnictwie sportowem.

W tym stanie rzeczy, pozwalajagcym, zdawatoby
sie, rokowac najlepsze nadzieje, ze cala sprawa
wchodzi na witasciwe tory, z najwiekszem zdziwie-
niem musieliSmy przeczyta¢ obecne wywody autora
memorjatu, bronigcego sie wszelkiemi sitami prze-
ciwko tak zwanemu przez siebie ,,przymusowi ubez-
pieczenia od odpowiedzialnosci wzgledem oséb trze-
cich™.

Takie postawienie sprawy, wynikajgce, napew-
no wbrew woli i checiom, prawdopodobni jedynie
z braku znajomosci przedmiotu i z niezrozumienia
istoty danego zagadnienia, w razie uwzglednienia
zyczen autora, mogtoby w swym efekcie okaza¢ na-
szemu lotnictwu sportowemu jedng z przystug z ro-
dzaju ,niedzwiedzich" i to w najprzedniejszem w
tym rodzaju gatunku.

Jak bowiem przedstawia sie cata sprawa w rze-
czywistosci?

Przedewszystkiem, na wstepie musimy stwier-



dzi¢, ze w Polsce nie obowigzuje przymus ubezpie-
czenia sie w lotnictwie od odpowiedzialnoSci wzgle-
dem oséb trzecich.

Nie wynika bynajmniej z tego, ze lotnik, w ra-
zie poczynienia przez siebie szkoéd i strat osobom
trzecim, za szkody te i straty nie odpowiada. Wprost
przeciwnie, lotnik ponosi catkowitg odpowiedzial-
no$¢, zgodnie z obowigzujagcem ustawodawstwem
og6lnem, cywilnem i karnem, oraz na mocy specjal-
nych postanowien polskiego prawa lotniczego. Od-
powiedzialno$¢ ta jest nieograniczona, wysokos$¢ jej
zostaje ustalona przez sgd w kazdym konkretnym
wypadku.

Analogiczny system prawny obowigzuje dotad
w calym szeregu panstw, ktore nie unormowaty je-
szcze tej sprawy odrebnie.

Natomiast w catym szeregu innych panstw u-
stawodawstwa wewnetrzne ustanowity przymus u-
bezpieczenia sie. M. in., do grupy tych panstw naleza:
Butgarja, Danja, Hiszpanja, Niemcy, Norwegja, Szwe-
cja, Szwajcarja, Czechostowacja, caty szereg panstw
Ameryki, ponadto obszar W. M. Gdanska. Co sie
tyczy Francji, to obowigzuje rozporzadzenie, w mysl
ktérego premje subwencyjne dla lotnictwa sporto-
wego moga by¢ przyznane miedzy innemi dopiero
po ubezpieczeniu sie osoby, korzystajgcej z premiji,
od odpowiedzialnosci wzgledem o0s6b trzecich, w
ktérym to przedmiocie rzad francuski wytgcza wy-
raznie i catkowicie swg odpowiedzialnosc.

Wysoko$¢ nakazanego ubezpieczenia wynosi
przecietnie w réznych panstwach do 50.000 zi.

Kwestja ta w niektorych pafnstwach rozwigzana
jest dos$¢ radykalnie. Panstwa te bowiem uzalezniajg
wydanie swego zezwolenia na prawo latania danego
samolotu, od okazania przez wiasciciela dowodu u-
bezpieczenia statku.

O ile kwestja tego ubezpieczenia nie przedsta-
wia specjalnych trudnos$ci przy uprawianiu turystyki
lotniczej wewnatrz kraju (obowigzuje ustawodaw-
stwo krajowe), o tyle przy turystyce miedzynarodo-
wej powstaje caty szereg zagadnien trudnych do roz-
wigzania.

Wezmy przyktad: turysta lotniczy pragnie prze-
lecie¢ obszary kilku panstw, z ktérych jedne wyma-
gaja, w razie przylotu na swe terytorjum, wykaza-
nia sie dowodem ubezpieczenia sie do wysokosci,
przewidzianej w tern panstwie, inne za$ tego nie wy-
magaja, majac i tak prawo w razie wypadku, docho-
dzi¢ wszelkich szkod i strat na lotniku.

Ot6z, o ile chodzi o uzyskanie prawa przylotu
do panstw pierwszej kategorji, lotnik bedzie sie mu-
siat ubezpieczy¢ na okreslong sume, do ktorej w ra-
zie wypadku, bedzie ustawowo odpowiadat; w dru-
gim wypadku obowigzek ubezpieczenia nie bedzie
konieczny. Przypu$s¢my, ze na terytorjum tego dru-
giego wiasnie panstwa zajdzie nieszczesliwy wypa-
dek i lotnik bedzie skazany wyrokiem prawomoc-
nym do wynagrodzenia szkdéd i strat, ktore, w za-
leznosci od rozmiaru wypadku, moga by¢ bardzo
znaczne. Jezeli lotnik bedzie miat wystarczajacy
majatek osobisty, rzecz oczywista, wynagrodzenie
to bedzie musiat uskuteczni¢ z tego majatku.

To samo, pod pewnemi warunkami, bedzie mia-

to miejsce, jezeli wiascicielem samolotu bedzie klub
0 pewnym majagtkowym stanie posiadania.

Jak wiec widzimy, stan ten jest dla wszystkich
niedogodny i moze wywotywaé, przy niesprzyjaja-
cych okolicznosciach, powazne niebezpieczenstwa
natury materjalnej.

Z tych wzgledéw, czynniki odpowiedzialne zaj-
mujg sie tg sprawg od szeregu lat, a w szczegdlnosci
Miedzynarodowy Komitet Techniczny Ekspertéow
Prawniczych Lotnictwa (CITEJA) ma juz na ukon-
czeniu projekt miedzynarodowej konwencji w tym
wzgledzie, przyczem ujawniajg sie tendencje do rdz-
niczkowania samolotéw sportowych i komunikacyj-
nych.

/ W wypadku wiec wejscia w zycie przygotowy-

wanej obecnie konwencji miedzynarodowej, turysci
lotnicy, nalezacy do panstw, ktére podpiszg konwen-
cje, nolens-volens bedg zmuszeni podporzadkowy-
wac sie jej postanowieniom.

Ot6z, w interesie samych lotnikow lezy, aby kon-
wencja ta byta jaknajpredzej podpisana, a nastepnie
weszta w moc obowigzujgcg. Dzieki bowiem unor-
mowaniu tych spraw, turysci przy lotach zagranicz-
nych, zgory beda wiedzieli, jakie sg granice ich od-
powiedzialno$ci w razie wypadku.

Wrazie ustalenia tego nowego stanu rzeczy,
bedzie mozna napewno bardzo fatwo przeprowadzac
ubezpieczenia na ustalong miedzynarodowo realng
cyfre odpowiedzialnosci maksymalnej, co obecnie
jest trudne, ze wzgledu na to, ze odpowiedzialnos¢
w licznych jeszcze panstwach jest nieograniczona.

Przyczem, przy rozpatrywaniu tej kwestji na-
lezy, oprocz stanowiska lotnikow, dodatkowo wzigc
pod uwage stanowisko poszkodowanych os6b trze-
cich. Wymaga tego przedewszysitkiem idea sprawie-
dliwosci i stusznosci, gdyz osoba poszkodowana,
przedmiot bierny ryzyka, ktérego indywidualnie nie
mozna ani przewidzie¢, ani unikng¢, nie bedzie mia-
ta zupetnie Srodkow, zeby zabezpieczy¢ sie przeciw-
ko niebezpieczenstwu, na ktére kazdy z nas jest nie-
zaleznie od swej woli narazony, przez sam fakt ist-
nienia zeglugi powietrznej.

Ot6z, w tych wypadkach, PaAstwo z natury rze-
czy obowigzane jest czuwaé nad tern, aby osoby
trzecie, poszkodowane przez lotnictwo, nie z wiasnej
winy, otrzymywaty zawsze wynagrodzenie szkod
1strat. Gdzie wchodzg w gre z jednej strony stuszne
interesy ogotu obywateli, z drugiej za$ wymagania
specjalne nielicznej ich grupy, zrozumiatem jest, ze
zasadniczym obowigzkiem Panstwa jest stangé za-
wsze na strazy interes6w grupy pierwszej. Tern tez
ttumaczy sie stanowisko niektérych panstw, ktére
stosujg u siebie zasade, ze lepiej jest z punktu wi-
dzenia interesu ogo6tu obywateli uniemozliwi¢ tury-
Scie latanie, o ile nie daje gwarancji uiszczenia, w
razie wypadku, rownowaznego odszkodowania 0so0-
bom trzecim, niz pozbawia¢ praktycznie te osoby
moznos$ci uzyskania wymienionego odszkodowania
w tej wysokosci, do jakiej majg prawo.

Bardzo rygorystyczne jest w tym wzgledzie u-
stawodawstwo niemieckie, ktore uzaleznia udziela-
nie odnos$nych zezwolen i koncesyj, od ztozenia do-
woddéw ubezpieczenia sie nietylko przez wiascicieli
samolotéw, lecz i wiascicieli koncesjonowanych lot-



nisk, przedsiebiorstw komunikacji lotniczej, a nawet
przez organizator6w publicznych pokazéw lotni-
czych.

Rowniez nalezy pamietaé o tern, ze ogranicza-
nie ustawowe odpowiedzialnosci do wysokosci pew-
nej sumy, w zasadzie swej jest sprzeczne z istotg
samego prawa, ktore w mys$l najprymitywniejszego
poczucia stusznosci i sprawiedliwo$ci wymaga od-
szkodowania® rownowaznego wyrzgdzonym szko-
dom i stratom. Uprzywilejowanie specjalne w tern
wzgledzie lotnictwa, w poréwnaniu do innych dzie-
dzin zycia wspoétczesnego, uzasadnia sie poniekad
wyjatkowo przychylnem jego traktowaniem przez
panstwa.

Idzmy dalej. Przypus¢my, ze zostaty wydane od-
powiednie rozporzadzenia, w mys$l ktorych wyso-
kos¢ odpowiedzialnosci zostata ograniczona. Fakt
ten, ustalajagc jedynie abstrakcyjng norme prawnag,
na mocy ktorej lotnik odpowiada wytgcznie do okre-
$lonej sumy, nie stwarza bynajmniej pewnosci, ze
suma ta, w razie potrzeby, zostanie uiszczona. A pe-
wnos¢ te, jak to juz wyzej wyjasniono, mie¢ trzeba
zar6wno z punktu widzenia interesow 0s6b prywat-
nych, jak i Panstwa, majacego na wzgledzie interesy
tak wtasne, jak i ogo6tu obywateli. Najlepszym za$
Srodkiem, stwarzajgcym te pewnos$¢ jest gwarancja,
ktdrg uzyskuje sie w najprostszy sposéb, droga ase-
kuracji.

O roli i znaczeniu coraz to potezniejgcem ase-
kuracji w réznych dziedzinach naszego zycia mowic
nie bedziemy, gdyz sg to fakty zbyt oczywiste, aby
je trzeba byto udowadniaé. Dla lotnictwa asekura-
cja posiada olbrzymie znaczenie. Sadzimy, ze od wia-
Sciwego unormowania sprawy asekuracji bedzie za-
lezat zdrowy rozwdj lotnictwa. W szczegdlnosci
sprawa asekuracji jest pilna w naszem lotnictwie
sportowem, wobec spodziewanego w czasie najbliz-
szym wprowadzenia ksigzeczek lotniczych, przepu-
stek granicznych, a tern samem utatwienia wylotow
zagranice, ktére jednak w pewnych wypadkach be-
da uniemozliwione, o ile wiasciciele ksigzeczek od-
powiednio nie ubezpiecza sig, zgodnie z wymagania-
mi poszczeg6lnych panstw.

W ten sposo6b, jak widzimy, sprawa ubezpiecze-
nia sie, ktéra napawa autora memorjatu takg trwo-
ga, stanie sie w przysztosci prawdziwem dobrodziej-
stwem dla lotnictwa sportowego, wnoszgcem spokoj
i pewnos¢ do podstaw finansowych tego lotnictwa
nietylko z punktu widzenia intereséw prywatnych
turystow - lotnikdw, lecz i z punktu widzenia inte-
reséw Panstwa. O stuszno$ci wywodoéw wyzej przy-
toczonych, tak pod wzgledem teoretycznym, jak i
praktycznym, najlepiej Swiadczy fakt, ze ubezpie-
czenia sg praktykowane z najlepszemi rezultatami
przez wszystkie towarzystwa komunikacji lotniczej,
jak rowniez stajg sie one nieodzowng zasadg poste-
powania prawie wszystkich zagranicznych klubow
lotniczych.

Czem bytaby obecnie komunikacja morska, gdy-
by nie ubezpieczenia w niej obowigzujgce?
Jest to dla nas nieomylnym wskaznikiem dal-

szego postepowania w tych sprawach w dziedzinie
lotnictwa sportowego.

Ze sprawa ta jest juz u nas palaca, o tern naj-
lepiej Swiadczy zesztoroczny Miedzynarodowy Kon-
kurs Samolotéw Turystycznych, w ktérym udziat
byt mozliwy jedynie, o ile uczestnik byt odpowied-
nio ubezpieczony.

Dziwny sie tylko wydaje stosunek autora me-
morjatu do tej sprawy, powotujgc sie bowiem na to,
ze u nas ,pojazdy konne, samochody, ciezaréwki
i motocykle" nie sg ubezpieczane, dopomina sie o
zachowanie tego stanu i w lotAictwie sportowem.
Jest w tern jaka$ niezdrowa anomalja, albowiem za-
zwyczaj przywilej kurczowego trzymania sie utar-
tych starych wzorow jest przypisywany w udziale
wiadzom, jako instytucjom zrutynizowanym, odno-
szacym sie niechetnie do wszelkich nowatorstw.
W danym jednak wypadku witadze lotnicze, wycho-
dzgc z zatozenia, ze lotnictwo jest tworem nawskro$
nowym, wymagajgcym nowych form jego przystoso-
wania w zyciu, zerwaty catkowicie z pokrewnemi
czesciowo, lecz w istocie swej zupeinie odrebnemi,
dziedzinami jak kolejnictwo, lokomocja kotowa i sa-
mochodowa i t. p., aby daé petnie mozliwosci i sa-
morodnego rozwoju miodemu lotnictwu. Tymczasem
ze strony tego lotnictwa, skad witasnie winny i$¢ za-
wsze ozywcze strumienie Swiezego powietrza, wen-
tylujgce zbyt dtugo moze nieraz niezmieniane pogla-
dy urzedowe, idg czarne chmury zacofania i reak-
cjonizmu. Miejmy nadzieje, ze chmury te w najbliz-
szym czasie same sie rozejda.

Wracajac do powotanych przez autora memor-
jatu przyktadow lokomocji kotowej, musimy stwier-
dzi¢, ze, coprawda, w Polsce niema tego rodzaju
ubezpieczen; lecz przeciez dobrze wiemy, ze w tym
wzgledzie jesteSmy bardzo a bardzo w tyle za resz-
tg Europy. Wezmy dla przyktadu Francje, Anglje,
Danje, panstwa Ameryki i t. d. it d. Przeciez w
panstwach tych wyobrazi¢ sobie nie mozna jazdy
automobilem nieubezpieczonym! W Ameryce np.
cena sprzedazna nowego auta w sklepie miesci
w sobie odrazu optate ubezpieczeniows.

Dlaczego u nas lotnictwo chcemy traktowaé¢ na
rownej ptaszczyznie z wozami, zaprzezonemi w wo-
ty? Czyz to sa pojecia, ktére wogdle mozna zesta-
wia¢ pod jakimkolwiekbgdz wzgledem? Rzeczy te
sg niezdrowe i mogga sie rychto zems$ci¢ na dobru
spraw lotnictwa. Ale odejdZzmy juz predzej od tych
rozwazan i skierujmy kroki na droge, juz utartg
przez inne panstwa, zdrowego rozwoju lotnictwa, na
ktérej lezy jego przysztos¢, tembardziej, ze na dro-
dze tej znajdziemy tak dobro ogdtu, jak i nasze
wiasne.

W koncu ostatnia sprawa, a mianowicie, w jaki
spos6b rozwigza¢ w najblizszej przysztosci zagadnie-
nie ubezpieczed w naszem lotnictwie turystycznem
po linji jaknajwiekszego uwzglednienia intereséw
tego lotnictwa? Naszem zdaniem, w poruszonej
przez autora sprawie ubezpieczen, rozwigzanie tej
witasnie kwestji stanowi¢ winno pierwsze i jedyne
zagadnienie, od ktorego wiasciwie nalezato zaczaé
cate rozwazania.

Zdajemy sobie doskonale z tego sprawe, ze po-
czatkowo stawki ubezpieczeniowe dla pojedynczych
turystow, wystepujacych indywidualnie, beda wyso-



kie. Przyczyny tego sg liczne. Przedewszystkiem o-
becnie mato jeszcze oséb sie ubezpiecza na normal-
ne latanie. Stad towarzystwa asekuracyjne, ktére
swa kalkulacje opierajg zazwyczaj na masowych u-
bezpieczeniach, w sprawach ubezpieczen lotniczych,
w ktorych nota bene nie majg dostatecznego do-
Swiadczenia, sa ostrozne, tembardziej, ze przyjeta
sie praktyka, iz lotnicy ubezpieczaja sie zazwyczaj
tylko przy lotach wyjgtkowo niebezpiecznych, re-
kordach, konkursach i t. p., ktore, jako z reguty
konczace sie mniej szczeSliwie niz loty normalne,
sg ubezpieczane wg. najwyzszych stawek. Dalej, pi-
loci turysci, to element zazwyczaj mitody, niezawsze
dostatecznie wyszkolony, bez duzego doswiadczenia,
rwacy sie nierzadko lekkomys$inie do wyczynow,
a przez to wszystko niemogacy wytrzymaé pordéwna-
nia z wytrawnymi pilotami linij komunikacyjnych,
latajgcymi zresztg na jednych i tych samych szla-
kach.

Jesli idzie dalej o materjat lotniczy, to pojedyn-
czy piloci turysci, z przyczyn od siebie niezaleznych
(z braku czasu, fachowosci, braku $rodkéw na zaan-
gazowanie fachowego personelu obstugi i t. p.) nie
moga tak dbaé o swoj sprzet, jak to ma miejsce
w towarzystwach komunikacji powietrznej, w fabry-
kach i klubach lotniczych.

Z tych wiec wzgledéw ubezpieczanie sie przez
poszczegOlnych turystéw jest kosztowne i niewy-
godne.

Sprawa ta natomiast zmieni sie zasadniczo, je-
zeli ubezpieczenia bedg przeprowadzaé¢ kluby, a na-
wet mozliwe jest ubezpieczanie przez Panstwo, kté-
re moze je traktowac jako pewng forme pomocy,
okazywang, rozumie sie pod ustalonemi przez siebie
warunkami, sportowi lotniczemu. W tym wypadku
wysoko$¢ premji umozliwi ubezpieczenie sie bez
specjalnych wysitkdw finansowych, przyczem koszt
tego ubezpieczenia bedzie stanowit znikomg czes¢
wydatkdw ogdlnych, wynikajacych z zakupu i kosz-
téw utrzymania samolotu turystycznego.

Np. we Francji obecnie za optatg premji w wy-
sokosci 100 fr. miesiecznie, turysta moze sie ubez-
pieczy¢ do wysokosci 1 miljona frankéw. Jasnem
jest, ze w miare wzrastania ilosci ubezpieczonych
samolotow turystycznych, oraz w miare postepu
techniki lotniczej, stawki ubezpieczeniowe bedg sie
stale zmniejszaty. Gtdwny w danym wypadku nacisk
nalezatoby, zdaniem naszem, potozy¢ na usuniecie
brakéw organizacyjnych lotnictwa sportowego i to
nietylko u nas, lecz i na catym Swiecie. Jak staty-
styki wykazujg, samoloty sg obstugiwane najgorzej
przez oddzielnych wiascicieli, przyczyny tego wy-
jasnialiSmy wyzej. Stanowi temu zaradzajg w znacz-
nej mierze kluby lotnicze, np. w Niemczech, we
Francji (Klub ,Rolland Garros*, Klub samolotéw tu-
rystycznych przy Aeroklubie Francuskim); w An-
glji organizacja prywatna, mianowicie ,,National Fly-
ing Service“, ofiaruje swe ustugi zaréwno klubom,
jak i osobom prywatnym.

Dzieki starannej obstudze samolotéw przez to
przedsiebiorstwo, towarzystwa asekuracyjne w An-
glji obnizyty znacznie swe stawki ubezpieczeniowe.

Miejmy nadzieje, ze i u nas sprawy te zostang
jaknajlepiej postawione i ze za lat kilka, a najdalej

kilkanascie, zagadnienie ubezpieczen w lotnictwie
sportowem, ktore autor memorjatu tak gorgco zwal-
cza, zostanie sprowadzone do koniecznosci optaca-
nia rocznej raty ubezpieczeniowej, w wysokosci kil-
kudziesieciu, a moze nawet i kilkunastu ztotych i be-
dzie uwazane za nieodzowng koniecznos$¢, warun-
kujaca pewne i spokojne uprawianie sportu lotni-
czego.

Przerywamy narazie te kwestje i wyrazamy na-
dzieje, ze w czasie najblizszym zostanie ona ruszona
z miejsca i jaknajlepiej zatatwiona.

Do punktu 7-go. Obowigzek wpisywania do
dzienika podrdzy i potwierdzania odlotéw i przylo-
tow zostat ustanowiony z nastepujgcych powoddéw:
1) koniecznos$ci kontroli technicznej wylatanych

przez platowiec i wypracowanych przez silnik

godzin, co zresztg przyznaje sam autor;

2) koniecznoS$ci stwierdzenia ilosci godzin wylata-
nych przez cztonkéw zatogi w celu przedtuze-
nia waznosci dokumentow;

3) potrzeby kontroli dokumentéw samolotu i do-
kumentow cztonkow zatogi;

4) innej kontroli administracyjnej (np. celnej, poli-
cyjnej i t. p.).

Catoksztatt tej kontroli moze sie odbywac je-
dynie w chwili odlotu lub przylotu, poniewaz kon-
trola statku w czasie ruchu jest niemozliwa, a w cza-
sie, kiedy samolot nie jest uzywany, nie zachodzi po-
trzeba kontroli. Poniewaz ilo§¢ samolotow jest
znaczna, a obszary lotnisk, na ktorych te samoloty
ladujg lub startujg, sg duze, jedynag, mozliwg w obec-
nych warunkach dla witadz, formg kontroli jest na-
tozony obowigzek prowadzenia odnosnych ksiag
oraz zgtaszania sie w celu ich potwierdzenia. Bez

takiego ujecia sprawy kontrola ta bytaby iluzo-
ryczna.

Co sie tyczy uwagi autora, aby zrzec sie kon-
troli i pozostawi¢ ten obowigzek na petnej odpo-

wiedzialnosci pilota turysty, to bytoby to ewentual-
nie mozliwe dopiero w wypadku zrozumienia przez
nasze sfery lotnicze koniecznosci nalezytego posza-
nowania i przestrzegania obowigzujgcych przepisow,
nawet gdyby to byto potgczone z pewnemi drobny-
mi niedogodno$ciami dla os6b je wykonywujgcych.

W obecnym jednak stanie tych spraw wiasnie
sposob postepowania w tym wzgledzie wielu jeszcze
lotnikéw utwierdza witadze w przekonaniu, ze nie-
tylko nie mozna jeszcze mys$le¢ o wprowadzaniu zad-
nych ulg i utatwien, lecz wprost przeciwnie nalezy
wprowadzi¢ pewne obostrzenia i rygory.

W koncu nalezy stwierdzi¢, ze forma ksigg po-
ktadowych i sposéb ich prowadzenia sg ustanowio-
ne w przepisach miedzynarodowych, obowigzuja-
cych Polske bezwzglednie.

Identycznych przepis6w przestrzegaja
we wszystkich panstwach.

Zresztg zapiski te sg minimalne i ograniczajg
sie jedynie do podania nazwiska pilota i czasu oraz
ewentualnie, przy przelotach, miejsca lotu.

W celu utatwienia prowadzenia dziennikow pod-
rézy Min. Komunikacji wydato okdlnik (Nr. 3293-
30 E z dn. 10.X1.30 r.), w my$l ktérego loty Cwiczeb-
ne, dokonywane w ciggu jednego dnia moga by¢

lotnicy



wpisywane ryczattowo na jednej stronie i posSwiad-
czane sumarycznie za caty dzien.

Do punktu 8-go, Pobieranie optat na lotniskach
zostasto ustanowione ze wzgledéw nastepujacych.

Przedewszystkiem miedzynarodowych. W mysl
obowigzujacych przepiséw miedzynarodowych opta-
ty statkow powietrznych zagranicznych sg zréwna-
ne w tym wzgledzie z optatami statkow powietrz-
nych krajowych.

Z tego tez powodu, poniewaz optaty takie, i to
w daleko wyzszych stawkach, sg pobierane od na-
szych pilotow w innych panstwach, w celu umozli-
wienia pobierania tych optat u nas od pilotéow za-
granicznych, wprowadzono optaty og6lnie obowia-
zujgce dla wszystkich. Optaty te nie stojg w zad-
nym stosunku do kosztéw administracji dla tych
spraw.

I w tern réwniez rozporzadzeniu miesci sie je-
den z przywilejéow dla lotnictwa sportowego, albo-
wiem w razie, gdy samolot turystyczny korzysta z
obstugi towarzystw prywatnych, to towarzystwa te
moga pobiera¢ tylko okreS$lone stawki, ktore sg
bardzo niskie.

Wysuniety postulat ryczattowego pobierania o-
ptat jest juz uwzgledniony we witasciwy sposéb w
rozporzadzeniu Ministra Komunikacji z dn. 8 maja
1929 r. o przypadkach, w ktdrych statki powietrzne
moga korzystaé z lotnisk, hangaréw, urzadzen lot-
niskowych i materjatéw pednych oraz z pomocy od-
nosnego personelu lotniczego, jako tez o sposobie
wynagrodzenia za to korzystanie (Dz. Ust. R. P,
Nr. 59 z 1929 r., poz. 461). 8 3 p. 1 poz. e tego roz-

porzadzenia przewiduje bowiem abonamenty kwar-
talne stawek optat za starty i lgdowania.

Ustanowienie abonamentéw kwartalnych a nie
rocznych, zdaniem wiadz, lezato wybitnie w inte-
resie lotnikéw. Umozliwia ono bowiem lotnikom ko-
rzystanie z tych abonamentéw wtedy, kiedy im sie
to optaci, a mianowicie w okresach petnego ruchu
lotniczego, t. j. kwartatach od kwietnia do wrze$nia
wigcznie i pozwala w pozostatych 2-ch kwartatach,
kiedy ten ruch maleje, korzysta¢ z dobrodziejstw o-
ptat jednostkowych.

Ponadto zawsze jest fatwiej optaci¢ zgory ry-
czattowa optate kwartalng niz roczna.

Jezeli jednak autor jest bezwzglednym zwolen-
nikiem optat rocznych, to ma peine tego mozliwo-
§ci przez optacenie odrazu poczwoOrnego abonamen-
tu kwartalnego.

Jak wiec widzimy, zarzuty autora co do jakoby
trudnosci i zbytniej formalistyki wtadz przy wyto*
cie samolotu turystycznego sg zupeinie bezpodtsaw-
ne i niestuszne.

Uwagi autora memorjatu w tym wypadku, jak
i zresztg wielu innych wyzej omowionych, nalezy
traktowa¢ z uwzglednieniem duzego kata przesady
i znieksztalcajgcego odchylenia od istotnego stanu
rzeczy.

Na tym konczymy wyjasnienia i odpowiedzi do
poszczegblnych punktéw memorjatu. Oczywiscie, ze
z natury rzeczy ograniczaja sie one jedynie do o-
Swietlenia najistotniejszych stron poszczegdlnych za-
gadnien, bez pretensji do catkowitego ich wyczerpa-
nia. Z. M, Piagtkowski,

PRZED IV KRAJOWYM KONKURSEM SAMOLOTOW
TURYSTYCZNYCH

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej zde-
cydowata sie w roku biezgcym zorganizowaé 4-ty
z kolei konkurs samolotow turystycznych. Jak wia-
domo, w roku ubiegtym postanowiono konkursy te-
go rodzaju organizowac jedynie co dwa lata, a to
ze wzgledu na to, ze konkursy te majg by¢ gtéwnie
przegladem naszego dorobku w zakresie konstruk-
cji, odstepy wiec roczne wydawaty sie dla zobrazo-
wania faktycznego postepu zbyt krétkie.

Jednak ze wzgledu na udziat Polski w konkur-
sie miedzynarodowym, ktéry odbywa sie co dwa
lata w latach parzystych, krajowy konkurs musiat-
by by¢ organizowany w latach nieparzystych. Nie-
chcgc wiec, aby do nastepnego konkursu istniata az
trzyletnia przerwa, Liga zdecydowata sie urzadzic
4-ty konkurs juz w roku biezgcym. Konkurs ten ma
wiec, poniekad, wypetnia¢ luke. Fakty wyzej przy-
toczone wptynety naturalnie na uktad regulaminu.

Organizatorzy, liczac sie z ciezka sytuacjg klu-
bow, starali sie utozy¢ regulamin lotu pod katem wi-
dzenia istniejgcego sprzetu. Tegoroczny regulamin
w przeciwienstwie do zesztorocznego nie dzieli sa-
molotéw na dwie grupy; wzory poszczego6lnych préb
sq tak utozone, ze moga w konkursie z réwnemi
szansami wzigé udziat samoloty o roznej szybkosci

i sile motoru. Na zawody tegoroczne sktadaja sie
tylko trzy préby, a mianowicie: a) lot na wysokosc,
b) lot w obwodzie zamknietym, c) lot okrezny.

Przy locie na wysoko$é brany jest pod uwage
stosunek ciezaru uzytecznego do mocy silnika. W
prébie tej mozna zdoby¢é maksymalnie 200 punktow.

Wynik w obwodzie zamknietym (maksymalnie
500 punktow) ustalony bedzie wedtug wzoru, ktory
uwzglednia oprécz osiagnietej szybkoSci i ciezaru
uzytecznego rowniez zuzycie materjatdw pednych.
Proba ta nie jest wiec zadnym wyscigiem, lecz ma
na celu wykazanie mozliwej ekonomji lotu.

W koncu trzecig prébg jest lot okrezny dtugo-
§ci 2.500 km. Lot ten jest rajdem na regularnos¢, przy-
czem podstawg obliczen bedzie szybko$¢ uzyskana
przez poszczego6lnego uczestnika w locie w obwo-
dzie zamknietym. Za lot okrezny wyznaczone jest
jako maksimum 800 punktdw. Trasa lotu okreznego
wytknieta zostata tego roku jak nastepuje: War-
szawa — Grodno — Wilno — Motodeczno — Bara-
nowicze — Brze$¢ n/B — Biata Podlaska — Lublin
— tuck — Lwow — Zamos¢ — Sandomierz — Mie-
lec — Nowy Targ — Krakow — Katowice — Cze-
stochowa — £ddZ — Poznan — Inowroctaw — Lidz-
bark — Warszawa.



Regulamin dopuszcza odbycie tylko czesci tra-
sy, nie mniej jednak jak 1.200 km. W przeciwien-
stwie do roku ubiegtego, tegoroczny regulamin nie
ustala $cisle etapow dziennych, naktadajgc jedynie
minimalne i maksymalne granice. Dalej regulamin u-
stala, ze lotniska w Warszawie, w Wilnie, w Bialej
Podlaskiej, we Lwowie, w Krakowie i w Poznaniu
sg lotniskami zaopatrzeniowemi, na Kktorych czas
nie zalicza sie do czasu lotu, gdy natomiast pobyt na
lotniskach pozostatych do czasu lotu zostaje wig-
czony. Lot okrezny musi by¢ dokonany w ciggu
3 dni, przyczem lgdowanie w Warszawie nastgpic¢
winno w S$ci$le okre$lonym terminie. W Kkoncu, re-

gulamin ustala punkty karne za przekroczenia prze-
ciw dyscyplinie sportowej.

Regulamin IV K.K.S.T. podaje nastepujace ter-
miny:

I.IX. uptywa pierwszy, a 15.1X. drugi termin
zgtoszen. Dnia 25.1X. o godz. 12-ej nastgpi otwarcie
konkursu. Dn. 27.IX. — lot na wysokos$¢ i lot w ob-
wodzie zamknietym, a w dniach 29, 30.1X. i [.X. lot
okrezny.

Jako minimum zgtoszen, przy ktérych odbedzie
sie konkurs regulamin podaje 8.

Nagrody przewidziane sg w dwdéch grupach.
Nagrody za klasyfikacje o0go6lng, zdobywane przez
wiascicieli:

1— 5.000 zt
2—3.000 ,
3—2.000 ,
4 — 1.000 ,,

5 i dalsze klasyfikowane po 500 zt.

Procz tego, przewidziane sg nagrody dla uczest-
nikdéw, a mianowicie:

Za lot na wysokos¢
1 nagroda dla pilota 200 z.
2 nagroda dla pilota 100 zt.

Za lot w obwodzie zamknietym
1 nagroda dlapilota 300 zt.
2 nagroda dlapilota 200 zt.

Za lot okrezny
1 nagroda dla zatogi 600 zi.
2 nagroda dlazatogi 400 zt.
3 nagroda dlazatogi 200 zt.

IV K.K.S.T., ktdry bedziemy mieli okazje je-
szcze szczegbtowo omowié, zbudzi niewatpliwie du-
ze zainteresowanie, bowiem da on mozno$¢ czton-
kom poszczeg6lnych klubéw zmierzy¢ miedzy sobg
swe sity. Regulamin lotu daje dobremu i rozwazne-
mu pilotowi, bez wzgledu na typ samolotu, duze
szanse powodzenia.

B. J. K

PROJEKTY REGULAMINOWE ,,CHALLENGE ,9W*¢

W czasie zjazdu F.A.l. w Bukareszcie odbyta sie
specjalna konferencja poswiecona sprawie przyszto-
rocznego Miedzynarodowego Konkursu Samolotow
Turystycznych (“Challenge 1932).

Delegat niemieckiego Aeroklubu, ktory — jak
wiadomo — jest organizatorem przysztorocznego
konkursu, na poczatku zastrzegt sie, ze konferencja
ma charakter informacyjny i ze wobec tego ma ona
na celu jedynie wystuchanie 2zyczen poszczegdl-
nych klubéw, ktore zamierzaja ewent. uczestniczyc¢
w tych zawodach. Aeroklub niemiecki zyczenia
te przychylnie rozpatrzy i jak najwcze$niej rozesle
regulamin szczeg6towy zawodéw. Wobec tego, mi-
mo, ze sprawy Challengeu rozwazane byty bardzo
szczeg6towo, mozliwe sg jeszcze pewne odchylenia
tak w postanowieniach regulaminu szczego6towego,
jak w projektach punkcji; z drugiej jednak strony
nienalezy sie liczy¢ ze zmianami zasadniczemi.

Niezaleznie od tego, F.A.l., jako witadza kom-
petentna, przeprowadzita pewne zmiany w regula-
minie zasadniczym. Gtdéwna zmiana dotyczy termi-
nu zgtoszen klubow (bez podania iloSci maszyn
i szczeg6tdéw), ktdéry ustalono na dzien 15.XII.

Zasady projektu regulaminu szczeg6towego na
rok 1932 przedstawiajg sie nastepujaco.

Tolerancja — 25%. Projekt polski, by nakta-
da¢ kary za przekroczenie tolerancji 15%-owej, be-
dzie jeszcze rozwazony przez Aeroklub niemiecki.

Warunki eliminacyjne:

1) Sktadanie lub demontaz skrzydet (gotowos$¢
transportowa) w ciggu 15 minut dla kazdej czynno-
Sci (sktadanie i rozpiecie) przy udziale tylko czton-
koéw zatogi.

2) Zapuszczanie $migta mechaniczne. Niewyklu-
cza to obracania $Smigta dla uzyskania kompresji itd.,



jednak wtasciwe zapuszczanie silnika musi sie od- Komfort normalny 6 4
bywaé¢ mechanicznie. Miejsca obok siebie 6 4
3) Bagaznik 18 decm sze$¢, dla kazdego cztonddzecie miejsce wygodne 6 5¢)
zatogi. Bagaznik 9 4 e)
- ) Limuzyna otwierana w czasie lotu 6 8
Postan'OW|en|z-a1 nqwe. ' Komfort specjalny 6 5
1) Zmiana zbiornikdw niedozwolona. Podwozie 15 5
2) Zmiana $migta na identyczne dozwolona.  Qchrona przeciwogniowa 6 5
Zmiana ta jednak jest uwarunkowana tern, ze Smi-  podwdjny ster 6 3
gl’O musiato byé uszkodzone nie z Wyrainej woli |nstrumenty pok}adowe i ich roz-
cztonka zatogi. mieszczenie 15 6
3) Wszelkie préby techniczne przed lotem o-  Aparaty ratownicze i spadochrony 14 6
kreznym. Widoczno$¢ z miejsca pilota — 15
4) Wprowadzona bedzie préba lotu z minimal- Widocznos¢ z miejsca pasazera — 4
ng szybkoscia. Przestawi_any s_tatecznik _ I 5
5) Lot okrezny okoto 8.000 km, podzielony na Urzadzenia majace na celu bezpieczen-
3 — 4 etapy. stwo lotu - 10 f)
6) Przybycie na lotnisko po zamknieciu kontroli K_ad+ub _met_alowy (w konstruk_cn) - 5
jednak nieyp)éiniej jak w ciggu 2 godzin, bedzie je’- Siedzenie pilota do przesuwania B 99)
dvnie k ie iak w roku ub i, < bedzi Kontrola materjatéw pednych — 4 h)
ynie karane, a nie, ja OKU UD., pociagac DeazIe 4 41046 manewrowania na betonie — 5 k)

za sobg zaliczenie catej nocy za czas lotu.

7) Przecietna szybko$¢ maksymalna i minimal-
na na catej trasie ma wynosi¢c—I kat. 200 km/godz.
i 125 kg godz., Il kat. 180 km/godz. i 100 km/godz.

Razem 140 131

a) Punkty te ewentualnie bedg wogole skaso-
wane, poniewaz skiadanie, wzgl. zdemontowanie

_ Wigksza dszybl((:iOéi nli.i_kbe_dzie punktowana,  gkrzydet jest warunkiem eliminacyjnym.
mnlejga pOWOC;;: )r/zs ;’:;?ul L\;leg.tniska ustalony bedzi b) Préba ta bedzie przeprowadzona inaczej niz
przy Y DEUARF roku ubiegtym, a mianowicie: Dany bedzie pewien

z pomocg przejscia przez wyznaczong linje. Start
jak w roku ubiegtym.

9) Wiasciwy lot okrezny zakonczy sie juz na
ostatniem lotnisku przed Berlinem (mniejwiecej 200
km od Berlina). Na tern lotnisku ustalone bedg
wszelkie wyniki, poczem przy uwzglednieniu pew-
nego ,,handicapu“ samoloty beda wypuszczone do
Berlina. Na tym etapie odbedzie sie pewnego ro-
dzaju wyscig. Kolejnosé lgdowania w Berlinie de-
cydowac bedzie o miejscu w klasyfikacji koncowej.

10) Zaproponowane lotniska w Polsce: War-
szawa i Krakow lub Lwow.

Proponowana punktacja ogd6lna jest nastepujgca
(w poréwnaniu z r. 1930):

1930 1932
Zuzycie paliwa 30 30
Start i lgdowanie 60 54
Szybko$¢ minimalna — 35
Wyposazenie (p. nizej) 140 131
Regularnos¢ 75 50
Szybkosé srednia na trasie 195 165
Szybk. na ostatnim odcinku — 35
Razem 500 500
Uwaga:
Punkty Sciste 376 455
Punkty do uznania Ko-
misarza 124 45

Projekt punktacji w prdébach technicznych.
1930 1932

Préba sktadania (zdemontowania) 24 10 a)
,  zapuszczania silnika 12 10 b)

czas na zapuszczenie silnika (np. 20 czy 30 sekund),
kazda maszyna, ktéra w tym czasie zapusci silnik
otrzyma 10 punktow.

c) Jako miejsca obok siebie uznane bedg row-
niez takie, gdzie jedna osoba siedzi nieco w tyle za
druga, byle siedziaty tak, ze z obydwoéch miejsc
mozna obstugiwa¢ wszelkie manetki i korzysta¢ z
tych samych instrumentéw co pilot.

d) Miejsce to nie musi by¢ obsadzone.

e) Nalezy tu rozumie¢ spos6b rozmieszczenia
bagaznika i jego ksztatt, pozwalajacy np. na uzywa-
nie normalnych walizek, a nie specjalnych o dzi-
wacznych ksztattach. Posiadanie 18 dcm3 na osobe
jest warunkiem eliminacyjnym.

f) Dotyczy to samej konstrukcji samolotu, jak
np. tatwos$¢ skoku ze spadochronem, drzwiczki w o-
bydwie strony, sloty itp.

g) Wytarczy nastawiony orczyk.

h) Dotyczy to zegarow wskazujagcych w czasie
lotu stale lub na zyczenie (Nivex) ilos¢ benzyny.

k) Punkty te dotyczag witasciwie hamulcéw, ktd-
re specjalnie nie sg punktowane, ale dadzg sie od-
czué tutaj i przy punktacji za krdtki start.

Projekt punktacji szybkosci przecietnej na tra-
sie (og6tem 165 punktéw).

| kat. Il kat. Klasyfikacja
(km/godz.) (km/godz.) (punkty)
do 125 do 100 dyskwalifikacja

125—135 100—110 0

136—180 111—155 3 za kazdy km.
181—190 156—165 2 u tt
191—200 166—175 . n n

ponad 200 ponad 175



Il ZLOT PODHALANSKI

Tradycyjnym zwyczajem urzadzit Ae-
roklub Akademicki w Krakowie rowniez
w roku biezgcym, w dniu 19 lipca, Il-gi
Zlot Podhalanski Samolotéw Turystycz-
nych do Nowego Targu, ktérego zada-
niem byto — jak w roku ubiegtym —
propaganda polskiego lotnictwa sporto-
wego i turystycznego.

Pierwszy Zlot Podhalanski zostat zor-
ganizowany z okazji otwarcia w Nowym
Targu pierwszego lotniska turystycznego
w Polsce, w dniu 3 sierpnia 1930 r. W
mys$l regulaminu pierwszego Zlotu, kla-
syfikacja zawodnikéw opierata sie tylko
na ilosci przebytych kilometréw, po do-
wolnej trasie i na prawidtowem wylado-
waniu w Nowym Targu w dniu Zlotu.

Regulamin li-go Podhalanskiego Zlotu
miat na celu rozpowszechnienie idei lot-
nictwa sportowego, propagande turystyki
lotniczej oraz spotkanie sie polskich mi-
to$nikéw sportu lotniczego na najpiek-
niejszym terenie turystycznym w Pol-
sce, w stolicy Podhala, potozonej u stép
Tatr.

Uczestnicy Zlotu byli klasyfikowani za
ilos¢ przebytych kilometrow, za ilos¢ la-
dowan zgtoszonych i wykonanych oraz
za przybycie do Nowego Targu w ter-
minie zgtoszonym. Za czas przybycia do
Nowego Targu uwazana byta chwila dot-

kniecia ziemi przez meldunek wyrzuco-
ny z przybywajacego ptatowca w pro-
mieniu 100 m od biatego kwadratu, wy-
tozonego na lotnisku, przyczem czas
przybywajacych samolotéw byt zaliczany
tylko w dniu Zlotu, od godziny 8.30 do
godz. 13-tej.

Kiedy w pierwszym zlocie zgtoszonych
zostato do zawodéw 7 samolotéw, a
wzieto udziat tylko 6 (pierwsza nagrode

Nieopuszczajacy zadnych

zawodow  krajowych,

do zawodéw 9 samolotow, a wzieto u-
dziat — 6, ktére sklasyfikowano. 3 samo-
loty nie przybyty, mianowicie: PZL-5
Aeroklubu Akademickiego w Wilnie (ob-
sada: pil. Nielubszyc Grzegorz, pasazer
Jankowski Antoni), PWS-50 Klubu Lot-
niczego w Biatej Podlaskiej (obsada: pil.
Stefaniuk Kazimierz, pasazer Henryk To-
czotowski) oraz RWD-4 Aeroklubu Aka-
demickiego Krakowskiego, ktéry przed

prof. T. Pruszkowski ze swa towarzyszka,

p. H. Okolowicz.

przyznano kpt Halewskiemu za 866 km),
w roku biezacym piekne lotnisko no-
wotarskie wzbudzito wieksze zaintere-
sowanie, gdyz, mimo pdznego ogtoszenia
regulaminu  Zlotu zgtoszonych zostato

Komisja sportowa A. A. K.: Dr. K. Michalik, Cz. Mitkowski i mjr. Lepszy.

samym rozpoczeciem Zlotu ulegt uszko-
dzeniu.

Samoloty sklasyfikowane przybyty do
Nowego Targu w nastepujacym porzad-
ku:

1) PZL-5, pil. Chatupnik Wiktor, pa-
sazer Chatupnik Kazimierz — Aeroklub
Akademicki Krakowski, witasc. Sekcja

Kolejowa LOPP. w Krakowie. Czas przy-

lotu godz. 8 min. 58, czas podany 9-ta
godz. Przebyta trasa: Krakéw — Kato-
wice — Czestochowa — tédZz — Poz-
nan — Warszawa — Deblin — Lublin —
Lwéw — Sandomierz — Mielec — No-
wy Targ.

2) RWD-4, pil. Mieczystaw Pronasz-
ko, pasazer Jerzy Wedrychowski, Aero-
klub Warszawski. Czas przylotu 9.38,
czas podany — 9.30. Przebyta trasa:

Krakow — Nowy Targ.

3) PzZL-5, pil. inz. A. Janowski, pa-
sazer pil. Z. Babinski — Aeroklub Gdan-
ski. Czas przybycia 9.51. Samolot nie
zostat sklasyfikowany, z powodu spoéz-
nionego zgtoszenia (po terminie i w dro-
dze telegraficznej). Odbyt trase Byd-
goszcz — Nowy Targ.



Ppik. Jasinski wrecza nagrode inz. liirszbandowi (drugie miejsce).
inz. |. Sienkiewicz, prof. Pruszkowski, mjr. Kwiecinski. Ostatni — prezes A. A. K. mjr. Michalik;

obok niego pani H. Okotowicz.

4) JD-2 bis, pil. inz. Wtadystaw Kor-
bel, pasazer inz. Ignacy Sienkiewicz —
Aeroklub Warszawski. Czas przylotu —
9.51, czas podany 9.33. Trasa: Krakéw—
Nowy Targ.

5 D. H. ,,Moth*, pil. prof. Tadeusz
Pruszkowski, pasazer p. H. Okotowicz —
Aeroklub Warszawski. Czas przybycia
9.54, czas podany — 935. Trasa: Kra-
kéw — Nowy Targ.

6) PZL-5, pil. inz,
pasazer poset Jan Rudowski — Aero-
klub Warszawski. Czas przylotu 12.45
czas zgtoszony 10.30. Przebyta trasa:
Warszawa — Biata Podlaska — Lublin
— Deblin — Torun — Grudzigdz —

Robert Hirszband,

Puck — Bydgoszcz — Poznan — tddz
— Krakéw — Nowy Targ.

W mysl uchwat Komisji sportowej,
przynazno;

Zajiimi: poset J. Rudowski,

I-szg nagrode p. Wiktorowi Chatupni-

kowi — puhar srebrny, dar m. Nowego
Targu. P. Chatupnik uzyskat 469,769
punktow.

I1-gg nagrode — por. Hirszbandowi —
statuetka bronzowa, orzet na alabastrze,
dar Komitetu Miejskiego LOPP. w Kra-
kowie — 441,654 punktéw.

Ill-cia nagroda przypadta por. Pro-
naszce — zegar na postumencie, dar Ko-
mitetu Wojewddzkiego LOPP. w Krako-
wie — punktéw 105,55.

Nadto otrzymali: czwarte miejsce —
inz. Korbel, osiggajacy punktéow 73,13 i
piate miejsce prof. Pruszkowski z iloscig
punktéw — 71,55.

Z nagrod indywidualnych przyznano:
pil. Chatupnikowi ztoty zegarek, dar Ko-
mitetu Slaskiego LOPP. za najlepsze wy-
niki, otrzymane w konkursie i puhar, dar
Komitetu Kolejowego LOPP. w Krako-
wie, za najwiekszg ilos¢ odbytych lado
wan. P. inz. Korbel otrzymat srebrng
papierosnice, nagrode Aeroklubu Rze-
czypospolitej dla najlepszego pilota spor-
towego, wyszkolonego w Klubach.

Trzy nagrody pierwsze, wyznaczone
regulaminem, zdobyli wtasciciele samolo-

Nagrodzeni zawodnicy: W. Korbel,

J. Wedrychowski, por. Pronaszko, por.

Hirszband, W. Chatupnik z zong i K.

Chatupnik. U goéry uczestniczace w Zlo-
cie samoloty.



tow bioracy udziat w konkursie. Nadto

wszyscy piloci zatdg, biorgcy udziat w
konkursie, otrzymali piekne pamigtkowe
plakiety emaljowane, przedstawiajace:
Tatry, Morskie Oko i samolot RWD-4
w locie, z napisem: ,,ll-gi Podhalanski

Zlot Awjonetek — Nowy Targ, 19 lipca
1931 r.“ oraz podobizne znaku klubo-
wego A.A.K.

Na zawody przybyli jako goscie: z
Klubu Slaskiego na RWD-4 sierz. pil.
Wolf i wiceprezes pptk em. Cieslewski

Nagrody.

oraz na PZL-5 pilot Satel i mjr. M.
Wierzejski. Aeroklub Rzeczypospolitej
reprezentowat mjr. Bohdan Kwiecinski,
ktory przyleciat na Potezie z por. Zwir-
ko. Z wojskowych wtadz lotniczych byli
obecni: putk. Sendorek pierwszy za-
stepca Szefa De/partamentu, pptk. pil.
Jasinski — d-ca 3-ej Grupy Aeronau*
tycznej, ktéry, jako prezes Rady A.AK.,
dokonat wreczenia nagrdd, oraz pptk.
pil. Lewandowski Edward d-ca 2-go
putku lotniczego.

PO LOCIE DOOKOLA SWIATA

Lot dookota Swiata, zrealizowany przez
amerykanska zatoge Post-Gatty nie ma
rownego sobie w dziejach $wiatowego
lotnictwa. Autorzy powiesci fantatycz-
nych w naj$Smielszych swych pomystach
nie przypuszczali mozliwosci tak szyb-
kiego opasania kuli ziemskiej, jak to u-
czynili dwaj Amerykanie bez wielkie-
go rozgtosu i przygotowan, na zupetnie
zwyktym, nie za$ rpecjaln*e w tvm celu
skonstruowanym samolocie.

Najwazniejsza role w tym locie ode-
grata bezwzglednie energja lotnikdw, ich
zelazna wytrzymatos$¢ i wreszcie — szcze-
Scie, na ktore licza wszyscy ludzie po-
wietrza w swych przedsiewzigciach.

Wystarczy uprzytomni¢ sobie szybkosc¢,
z jaka Post i Gatty przebywaja poszcze-
gélne etapy lotu, aby zrozumieé¢ catg
wielko$¢ i niepowszednio$¢ tego raidu.

Dnia 23 czerwca o godzinie 3-ej mi-
nut 56 z Nowego Jorku $cis$lej moéw:ac
z lotniska Roosevelt Field, wystartowa-
ta zatoga Post-Gatty do lotu naokoto

26 tys. km. w 8 dtT.

Swiata, a juz 1-go lipca o godzinie 20-ej
minut 47 wroécita do punktu rozpoczecia
swej podrézy, majac poza sobag przelot
Atlantyku, Europy, Azii Pacyfiku i Sta-
néw Zjednoczonych.

Szybko$¢ na poszczeg6lnych etapach
jest imponujaca bez 'zadnych komenta-

rzy:

23 czerwca: New York — Harbour
Grace. Harbour Grace — Chester (An-
glja).

24 czerwca: Chester — Hanower
(Niemcy). Hanower — Berlin.

25 czerwca: Berlin — Moskwa (Z. S.
S. R).

26 czerwca: Moskwa — Nowosybirsk.

27 czerwca: Nowosybirsk — Irkuck.
Irkuck — Btagowieszczensk — Irkuck

28 czerwca: Btagowieszczensk — Cha-
barowsk.

29 czerwca: Chabarowsk — Nome (A-
taska). Nome — Fairbanks.

30 czerwca: Fairbanks — Edmonton.

1 lipca: Edmonton —- Cleyeland. Cle-

weland —e New York.

Trasa lotu Post'a i Gatty ego.

Ogétem trasa lotu wyniosta 26 000 Ki-
lometrow. Poniewaz zatoga zuzyta na
jej przebycie okoto 208 godzin, $rednia
szybko$¢ osiggnieta w catej podrozy row-
na sie przecietnej szybkosci samolotow
linji komunikacyjnych, to znaczy szyb-
kosci 120 km/godz , tacznie z odpoczyn-
kiem 1 zaopatrzeniem samolotu w pali-
wo. Jezeli jednak odjg¢ czas zuzyty na
wypoczynki — a trwaty one 83 godzi-
ny — pozostanie na lot 125 godzin, co
daje przecietng szybko$¢ lotu 208 km
na godz.. Jezeli wzig¢ pod uwage ogrom-
ng przestrzen przeleciang — 26 000 km
— przecietng szybko$¢ 208 km/godz. u-
zna¢ nalezy za rezultat istotnie nadzwy-

czajny.

Procz uznania wysokiej wartosci nieu-
meczonej zatogi — pare stow nalezy
sie réwniez samolotowi, ktéry nie za-
wiodt poktadanych w nim nadziei i te-

raz budzi entuzjazm Amerykanéw oraz
sympatje zatogi, ktéra  wykonawszy
wspaniaty raid, napewno w swych ser-

cach zachowa wdzieczno$¢ dla maszyny,



dzieki ktoérej wszystkie gazety Swiata
rozstawiajg nazwiska Post — Gatty.
Samolot ten jest to popularna w Sta-
nach Zjednoczonych konstrukcja typu
Lockheed Wega z przekomprymowanym
silnikiem iPratt i Whitney Wasp, o mocy
480 KM.
Lockheed Wega,
profilu skrzydta,
proste i czyste.

jednoptat o grubym
posiada linje bardzo
Podwozie tego samolo-

tu jest specjalnie oprofilowane, dla
zmniejszenia oporéw szkodliwych w lo-
cie, dzieki czemu uzyskuje sie znaczng
szybkosc¢.

Pomimo, ze jest to zwykty samolot,
budowany seryjnie dla komunikacji lot-
niczej — zdat on jednak egzamin ze swej
nadzwyczajnej wytrzymatosci na zmiany
atmosferyczne, oraz na ryzykowne lado-
wania, ktore czesto w czasie raidu mia-

ty miejsce na terenach zupetnie nieod-
powiednich

Zatoga, ptatowiec i silnik okazaty sie
catkowicie na wysokosci trudnego zada-
nia. Kto wie, czy w reku innych ludzi
rezultat osiggniety bytby réwnie impo-
nujacy.

Trudne bedzie pobicie tego nowego,
wspaniatego rekordu iscie amerykanskie-
go, uporu, wytrzymatosci i energji.

PRZELOT KANALU LA MANCHE NA SZYBOWCU

Redakcja dziennika londynskiego Daily
Mail ufundowata w pierwszej potowie
czerwca roku biezagcego nagrode w wy-
sokosci 1000 funtow sterl. za dokonanie
przelotu w obie strony na szybowcu nad
kanatem La Manche.

Prawie natychmiast, podobno nawet
tego samego dnia, w ktorym ukazato sie
ogtoszenie o nagrodzie, zaczeli sie zgta-
szaC wspoétzawodnicy w tern przedsie-
wzieciu.

Z szeSciu préb zdobycia stosunkowo
bardzo wysokiej nagrody, dwie warte
sq blizszego omodwienia.

Pierwszg z nich podjat Anglik, obywa-
tel Kanady, Lissant Beardmoore. Wy-
startowat on z lotniska Lympne w dniu
19 czerwca o godz. 16 minut 35, przy
pomocy holujacego szybowiec samolotu
turystycznego. Zrobiwszy cztery wielkie
okrgzenia nad miejscem startu, Beard-
moore osiaggnat wysokos¢ 4000 metréw,
poczem puscit hol i poszybowat w kie-
runku cie$niny, przy pieknej, stonecznej
pogodzie. Samolot, uzyty do wyholowa-
nia szybowca, eskortowat go nadal, dla
ewentualnego zawiadomienia statkow ra-
towniczych w razie grozgcego pilotowi
niebezpieczenstwa.

Od miejsca porzucenia holu do prze-
ciwlegtego brzegu kanatu, Beardmoore
miat do przebycia okoto 35—40 kilome-
trow.

Juz o godzinie 18-ej dostrzezono eskor-
tujagcy Beardmoore‘a samolot nad St. In-
glewert. Wkrotce potem ukazat sie takze
jego szybowiec, i o godzinie 18-ej minut
25 wyladowat na lotnisku inglewerckiem.

Majacy wszelkie szanse zdobycia na-
grody, Beardmoore o$wiadczyt jednak
zaraz po wylgdowaniu, ze nie zamierza
odby¢ drogi powrotnej, poniewaz nie u-
biega sie bynajmniej o 1000 funtéw Daily
Mail. Jest tylko sportsmanem i patrjota
angielskim: chodzito mu jedynie o to,
aby pierwszy przelot nad La Manche
nalezat do Anglika.

Tego samego dnia inny pilot zjawit
sie w St. Inglewert. Oto o godz. 19 mi-
nut 30, na tamtejszem lotnisku wylado-

wat na swoim samolocie turystycznym
stynny austrjacki as szybownictwa, Ro-
bert Kronfeld.

Jego dwa szybowce ,,Wien“ i ,Au-

stria”, ktore przybyty kolejg wczesniej,
montowano tymczasem pos$piesznie w
hangarze.

Dnia 20-go czerwca, o godzinie 18-ei
wystartowat Kronfeld do lotu nad ka-
natem na szybowcu ,,Wien“. Start odbyt
sie znowu z pomocg samolotu, ktéry pro-
wadzit pilot Weinchelt.

Po godzinnem wznoszeniu sie¢ na holu
nad lotniskiem, Kronfeld osiaggnat wyso-
kos¢ 3000 metréw, poczem, o godzinie
18-ej minut 50, opuscit hol i, wykona-
wszy kilka préb lotu zaglowego, dla za-
poznania sie z sitg i charakterem miej-
scowych termicznych pragdéw wznosza-
cych, poszybowatl nad ciesnine.

Przelot odbyt sie bez zadnych szcze-
g6lnych wypadkdéw i trudnosci, wyjagw-
szy przykry dla pilota odblask promieni

stonecznych, zatamywanych przez po-
wierzchnie morza.
O godzinie 20-tej Kronfeld, przele-

ciawszy nad Dover'em, wylgdowat po
stronie angielskiej, na terytorjum pry-

watnych dobr ziemskich Svingate, mie-
dzy portem a zatokg Margat. (St. Mar-
garet).

Po godzinnym odpoczynku, nastgpit

start do powrotnej drogi, znéw na holu
samolotu Weinchelta. Pilot porzucit hol
na wysokosci 2.200 metrow.

Powietrze nad kanatem byto niespo-
kojne, orjentacja za$ bardzo utrudniona,

gdyz brzeg francuski zalegata gruba
warstwa mgty. Dopiero koto godziny
22-giej pilot dostrzegt btyski latarni

morskiej w Gris Nez i, zorjentowawszy
sie, doleciat do St. Inglevert, gdzie Ig-
dowat o godzinie 22-giej minut 32, tra-
cac z trudem wysoko$¢ we wstepujacych
pradach nad wybrzezem.

Nagroda 1.000 funtéw zostata zdobyta.
Kronfeld miat swéj ,dobry dzien". Szy-
bownictwo niewatpliwie rowniez. Ale...

Jest kilka tych ,ale", na ktdére trzeba
zwroci¢ uwage mecenaséw sportu szy-
bowcowego, fundujacych nagrody za do-
konanie tego, lub owego czynu.

Przedewszystkiem — sprawa wysoko-
§ci, na ktérag wyholowano szybowiec.
3.000 metrow jest wysokoscig wystar-
czajaca dla takiego szybowca, jak ,,Wien"
(o wydtuzeniu skrzydet = 20), do prze-
bycia w linji prostej odlegtosci 60-ciu
kilometrow. Jest to tak wiele, ze moz-
naby dokona¢ przelotu nad La Manche
tam i zpowrotem bez lgdowania, zwykiym
lotem $lizgowym (to jest takim, ktory
zupetnie nie wymaga od pilota wysitku
na odnalezienie i wyzyskanie wznosza-
cych pradéw w powietrzu).

Nie chcemy przez to bynajmniej ob-
niza¢ znanej maestrji takiego asa, jakim
jest Robert Kronfeld. Przeciwnie: au-
stryjacki mistrz szybowcowy w swoim
przelocie wykazat raz jeszcze wielka
znajomos$¢ rzeczy. Wskazuje na to chocd-
by fakt wyboru tak po6znej godziny star-
tu i lotu w nocy, to jest w warunkach
nad La Manche najdogodniejszych.
W czasie nocy mianowicie woda mor-
ska, ochtadzajac sie o wiele wolniej niz
lad, przez diugi czas zachowuje swag wy-
soka temperature, podczas gdy powie-
trze, zwtaszcza nad ladem, szybko ja
traci. Nad catg cie$ning w porze wieczor-
nej i nocnej panuja termiczne prady
wznoszace  (wstepujace). Niewatpliwie
tylko dobry pilot na czutym szybowcu
moze takie prady wyzyskac.

Pod adresem Redakcji Daily Mail na-
lezatoby stwierdzi¢, ze zupeiny brak o-
graniczen regulaminowych w tego rodza-
ju zawodach stwarza brak momentow
czysto sportowych przedsiewziecia.

Aby na przyszto$¢ do podobnych kon-
kurencyj owe momenty szlachetnego
wspotzawodnictwa sportowego wprowa-
dzi¢, nalezatoby ograniczy¢ wysokos¢,
na jaka moze by¢ wyholowany szybo-
wiec, czas przelotu, miejsce lagdowania
itop

J. Meissner.



PIEKNY ,SKOK*“ WEGROW PRZEZ ATLANTYK

Wsréd szeregu ,,skokéw* przez Atlan-

tyk: Ameryka — Europa, rozpoczetego
przez Lindbergha, wyréznia sie bez-
sprzecznie przelot z Nowej Ziemi do
Bickse, koto Budapesztu, dokonany
przez lotnikdw wegierskich, Endersa i
Magyara.

Lot ten byt przygotowywany dtugo.

Mowiono o nim juz okoto czterech lat
temu, lecz réznorodne przyczyny ztozy-
ty sie na to, ze podjeto go dopiero w
tym roku. Lotnicy pragneli nada¢ swe-
mu rajdowi charakter protestu narodu
wegierskiego przeciwko traktatowi w
Trianon, i stad nazwa ich maszyny:
»Sprawiedliwos¢ dla Wegier'*. Lot fi-
nansowat M. Szlay, bogaty Wegier, za-
mieszkaty w Stanach Zjednoczonych.
Popart takze te ,manifestacje” lotnikow
wegierskich lord Rothermere, wtasciciel
szeregu wielkich dziennikéw angielskich,
prowadzacych polityke rewizjonistycz-
na, przez stworzenie nagrody w wysoko-
$ci 250.000 frankéw dla pierwszej we-

gierskiej zatogi lotniczej, ktéra zdobe-
dzie Atlantyk, przelatujagc ze Stanéw
Zjednoczonych do Wegier.

13-go czerwca Enders i Magyar wy-

startowali z Nowego Jorku do Harbour-
Grace w Nowej Ziemi na samolocie
Lockheed-Sirius z silnikiem Pratt i
Whitney ,Wasp" o mocy 425 MK. Za-
brali oni 2.500 litrow benzyny, wystar-
czajacej na 28 godzin lotu. Poniewaz
Harbour-Grace od Budapesztu dzieli od-
legto$¢ okoto 5.200 km, lotnicy za$ za-
mierzali przeby¢ jg w 26 godzin, trzeba
przyzna¢, ze ich obliczenie — utrzyma-
nie przecietnej szybkosci 200 km/lgodz.—
byto bardzo $miate.

Fakty wykazaty jednak,
Enders nie przeliczyli sie.

»Sprawiedliwosé dla Wegier” opuscita
Harbour-Grace 15 czerwca o godz. 11
min. 30. Start jest do$¢ trudny z powo-
du wielkiego obcigzenia. Samolot Kkie-
ruje sie odrazu na petne morze. Wpada
z miejsca w gwattowng burze, z ktorej
wychodzi zwyciesko dzieki swej wiel-
kiej szybkosci. Teraz leci ws$rod chmur.
Magyar co pewien czas wysyta radio-
telegraficzng droga wiadomos$é: zatoga

ze Magyar i

jest dobrej mysli. O godz. 23-ej, prawie
w potowie drogi, miedzy Nowa Ziemig a

Irlandjg, norweski parowiec ,,Stavan-
gerfjor" przejmuje wiadomos$é: ,Mieli-
Smy burze. Teraz niebo czyste. Wszyst-
ko dobrze". | rzeczywiscie — lotnikom
sprzyjato powodzenie — tak, ze 16-go,
0 godz. 8 min 15 ,Sprawiedliwo$¢ dla
Wegier" przelatuje ponad parowcem

»,Maya" w poblizu wysp Scilly, czyli o-
koto 200 km. od wybrzezy angielskich.
Atlantyk jest prawie zwyciezony!

Lockheed-Sirius Kieruje sie nieco na
potudnie i osigga kontynent europejski
ponad Francja. Pogoda jest optakana:
zanosi sie na prawdziwy huragan, deszcz
leje gwattownie. Lotnicy, otoczeni przez
niskie chmury, traca orjentacje i pot go-
dziny kraza, nie wiedzgac, gdzie sie znaj-
duja. Wreszcie, spostrzegtszy jakie$ mia-
steczko i tor kolejowy, opuszczajg sie
nisko, by odczyta¢ na $cianie dworca
nazwe miasteczka. Jest to pierwsze o-
siedle ludzkie, ktore dostrzegaja na kon-
tynencie. Odnajdujag na mapie swoje po-
tozenie i skierowujg sie natychmiast na
wtasciwg droge, lecac wprost ku Austrji
1 Wegrom.

O godz. 17 min. 50 ,Sprawiedliwos$¢
dla Wegier" przelatuje ponad Wiedniem,
przyczem Magyar nawigzuje taczno$é z
radjostacjag lotniska wiedenskiego  As-
pern. Teraz aparat mija miasto rodzin-
ne fundatora lotu, Gyoer; lotnicy po-
zdrawiajg je, zataczajac ponad niem
dwie duze rundy. | oto o 40 km od Bu-
dapesztu Lockheed-Sirius musi lgdowac
z powodu braku benzyny. Owe stracone
ponad Francjg po6t godziny w poszuki-
waniu drogi, pociggneto za sobg zuzycie
paliwa, ktére nie pozwolito lotnikom do-
lecie¢ do samego Budapesztu. Przy Ia-
dowaniu w Bicske, o godz. 19 m. 15, apa-
rat doznat uszkodzenia w postaci strza-
skania kota i nadtamania S$migta.

Tymczasem w Budapeszcie, dokad do-
biegta wiadomo$¢ o przelatywaniu
»Sprawiedliwosci dla Wegier" ponad wy-
spami Scilly, ttumy runety jak powddz
ku aerodromowi Matyasfoeld. Kilka go-
dzin niepokoju z powodu zupetnego bra-
ku wiadomos$ci — az do chwili po-

chwycenia przez Aspern depeszy Ma-
gyara i przelotu, w kilka chwil po6zniej,
aparatu ponad Wiedniem — i — wy-
buch szalonego entuzjazmu!

Rzad wegierski przerywa posiedzenie
i cztonkowie jego udajg sie na powita-
nie lotnikéw. Po otrzymaniu wiadomo-
$ci o przymusowem lgdowaniu w Bicske,
z lotniska Matyasfoeld odlatuje komu-
nikacyjny Fokker i o godz. 20 min. 19
wraca, przywozac na pokiadzie Endersa
i Magyara, ktdrym zgotowano nie daja-
ce sie wprost opisa¢ przyjecie. Bohate-
row powitat prezydent, hr. Bethlen, wy-
gtaszajac do nich porywajgce przemo-
wienie.

Wyczyn lotnikéw wegierskich  jest
wspaniaty. Trzeba sobie uprzytomni¢, ze

na 12 samolotow, ktére przebyty At-
lantyk, tylko dwa — précz ,Sprawied-
liwosci dla Wegier" — doleciaty do sa-

mego celu: Lindbergha, ktéry zamierza-
jac dolecie¢ do Paryza, istotnie wyla-
dowat w ,stolicy Swiata”, oraz Brocke-
ka i Schlera, ktérzy dolecieli do Lon-
dynu, jak to byto ich zamiarem. Nawi-
gacja Wegréw, ktérzy wyladowali —
rzec mozna — u wro6t Budapesztu, by-
ta wiec pierwszorzedna. Pozatem prze-
byli oni péinocny Atlantyk w rekordo-
wym czasie 13 godz. 50 min., bijac o
dwie godziny Posta i Gatty‘ego. Lot
Wegréw, trwajacy niecate 26 godzin —
a wiec doktadnie tyle, ile lotnicy prze-

widywali — i pokrycie w tym czasie
5.200 km przy S$redniej szybkosci 200
km/godz. — jest rekordem.

Po raz pierwszy to zatoga samolotu,
przebywszy Atlantyk, doleciata tak dale-
ko wgtab kontynentu: okoto 2000 km od
wybrzeza.

Zwazywszy to wszystko, trzeba przy-
zna¢, ze czyn lotniczy Endersa i Magy-
ara nalezy do najpiekniejszych, jakie no-
towaty kroniki.

Wyodrebnia sie on z falangi réznych
przelotow, przysparzajac sympatycznemu

lotnictwu  wegierskiemu  niepomiernej
chwaty.
Brawo, Wegrzy!.. Eljen!..

Inz. Cz. J. Kaczkowski.

~RALLYE BUKARESZT"

Z okazji obrad Miedzynarodowego
Zwigzku Lotniczego (F.A.l.) w Bukaresz-
cie, odbyt sie dnia 8.1V b. r. Miedzy-
narodowy Zlot Gwiazdzisty do Buka-
resztu, o czem juz pisaliSmy w poprzed-
nim zeszycie. Obecnie uzupetnimy spra-
wozdanie.

Regulamin lotu byt tak utozony, ze
udziat w tym konkursie mogty wzigé
samoloty najréznorodniejszych typow.

Zainteresowanie zlotem
duze, o czem Swiadczy
duza liczba zgtoszen (35).

Fatalna pogoda panujaca w dniu 8.VI,

byto bardzo
najwymowniej

a szczeg6lnie burza, jaka szalata nad
Bukaresztem popotudniu dnia 8.VI, za-
trzymata wielu uczestnikdw, z ktdérych
az 5-ciu (w tem i kpt. Skarzynski) zdo-
tali dolecie¢ do Braszov (70 km od Bu-
karesztu), tam jednak zmuszeni byli dal-
szego lotu zaniecha¢. Z wielkiej ilos¢
zgtoszonych maszyn tylko 7 zdotato c-
siggna¢ Bukareszt w nakazanym termi-
nie i tylko te siedem zostato sklasyfiko-
wane.

Zainteresowanie, jakie zbudzit ten kon-
kurs byto w zupeinosci uzasadnione. Re-
gulamin tych zawodéw byt bowiem bar-
dzo oryginalnie utozony. Jak juz zazna-

czytem, pozwalal on uczestniczy¢ samo-
lotom wszelkiego typu, od najwiekszych
do najmniejszych, pozwalat nadto uczest-
nikowi obra¢ sobie dowolng trase, a na-
wet w czasie samego lotu jg zmieniaé
z tem tylko zastrzezeniem, ze ostatni e-
tap musiat by¢ Kluj — Bukareszt, jak
réwniez pozwalat obra¢ sobie dowolny
termin odlotu z miejsca wyjSciowego rai-
du z tem tylko, ze termin przylotu do
Bukaresztu byt okres$lony i ze jako czas
lotu liczyt sie caty czas od pierwszego
startu do chwili wylgdowania w Buka-
reszcie, t. zn. ze czas pobytu na lot-
nisku nie byt neutralizowany.
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Odbyta trasa km

Szybkos$¢ przecietna
na trasie

Moc silnika na pasa-
zera

1lo$¢ przelecianych 1
granic

1l0§¢ miedzyladowan

uzyskane wedtug

wzoru
0 (*H+x)
o
dodatkowe ';_,
=
<
karne

og6tem punkty
uzyskane

Miejsce w koricowej
klasyfikacji

« «® (_IF‘ID'EI

Wzo6r, wedtug ktérego obliczane byty
koncowe wyniki opiewat:

N =300 Z }——-4
RV L

przyczem r ustalane byto wedtug wzoru

_nr:/a’ w ktéorym Vm oznaczato uzyska-
ng przecietng szybko$¢ na trasie a W —
moc silnika na 1 cztonka zatogi, R —
réwnato sie najlepszemu r. Dalej v o-
znaczato szybko$¢ na trasie Kluj — Bu-
kareszt, a V réwnato sie znowu najlep-
szemu v. W koncu | oznaczato dtugosé
trasy przebytej przez danego uczestni-
ka, a L oznaczato najdtuzsza trase w
konkursie.

Jak widzimy, przyjeta byta w kon-
kursie czesto spotykana zasada dawania
najlepszemu w danej prébie 1 punktu,
a wszystkim innym utamkéw w odpo-
wiednim stosunku.

Ze wzoru wynika précz tego jasno, ze
decydujacy wptyw na wyniki miata mo-
zliwie duza przecietna szybko$¢, przy
stabej mocy silnika i diugiej trasie.

Précz tego wzoru podstawowego, re-
gulamin przewidywat punkty dodatkowe
jak réwniez punkty karne, a mianowicie:
Punkty dodatkowe za ilos¢ ladowan i
ilos¢ przekroczonych granic, z tern jed-
nak zastrzezeniem, ze odlegtosci miedzy
poszczeg6lnemi punktami kontrolnemi
wynosi¢ musiaty conajmniej 200 km i ze
odbycie dwukrotnie tej samej trasy nie
jest dopuszczalne.

Postanowienie dawania punktéw do-
datnich za ,,lgdowanie” i ,granice" byto
wynikiem stusznego rozumowania, ze w
locie, w ktérym postoje na lotnisku wli-
czane sa do czasu lotu, ilo$¢ ladowan,
jak rown:ez fakt przekroczenia granicy
(kontrola dokumentéw na lotnisku), mu-
szg by¢ nieco bonifikowane.

W koncu regulamin przewidywat pun-
kty karne za przybycie do Bukaresztu
w innej porze jak miedzy godz. 18-tg
i 19-tg dnia 8.VI. Ostateczne zamknie-
cie kontroli okre$lone byto na godz. 21-
szg. Punkty karne byty obliczane wg.
wzoru:

przyczem m oznaczato ilo$¢ minut wczes-
niejszego (przed 18-tg) lub pdzniejszego
(po 19-tej) przybycia.

Wz6r ten stusznie faworyzowat u-
czestnikow obierajacych diuga trase, wy-
chodzac z zatozenia, ze tatwos$¢ pomyiki
jest wieksza przy diugiej trasie niz przy
krotkiej. Zataczona tabela podaje szcze-
gétowg punktacje, osiggnieta przez 7-miu
klasyfikowanych uczestnikéw. Ciekawem



jest, ze wyrrki
stepuje:

1-sze miejsce zajgt uczestnik, ktory
zdotat uzyska¢ najlepsza szybko$¢ przy
do$¢ dobrym stosunku mocy silnika na
pasazera. O 2-giem miejscu zadecydo-
wata dtugos¢ trasy, a o 3-ciem — bar-
dzo korzystne roztozenie mocy silnika
na pasazera (Skrzypinski).

Konkurs bukareszteriski byt niewatpli-

te utozyty sie jak na-

wie pomystem bardzo ciekawym. Jezeli
w postanowieniach regulaminu jest co$
do skrytykowania, to, zdaniem moim,

ten przepis, ktéry pozwala uczestnikowi
zupetnie dowolnie wybraé¢ sobie termin
odlotu. W praktyce bowiem mogtbhy pe-
wien uczestnik, dysponujacy do$¢ szybka
maszyng, wyruszy¢ juz na kilka dni przed
konkursem i kitadac caty nacisk na diu-
gos¢ trasy, ilos¢ ladowan i ilos¢ prze-
kroczonych granic, wogéle wyeliminowaé
inne postanowienia regulaminu.

Nalezatoby, zdaniem moim, ograniczy¢
termin startu, podajagc np. jako naj-
wczes$niejszy czas 48, czy, ostatecznie, 60
godzin przed terminem, okre$lonym, ja-
ko termin przybycia do Bukaresztu.

W koricu postanowienie, ze czas po-
bytu na lotnisku liczy sie do czasu
lotu (w konkursie takim jak ten, nieuni-
knione i nieco wyréwnane punktami za
ladowanie i za przekroczenie granic) za-
wsze budzi¢ bedzie pewne watpliwosci.

W koncu postanowienia regulaminu, ze
kazdy rodzaj sprzetu (od najstabszego
samolotu turystycznego do 600-konnej
maszyny) moze wzigé udziat w konkur-
sie rowniez budzi¢ musi pewne watpli-
wosci, tak ze wzgledu na trudnos$¢ uto-
zenia wzoru stusznego dla wszelkich ty-
péw maszyn, jak réwniez z powodu nie-
stusznego — zdaniem moim — mieszania
réznych ..gatunkéw" lotnictwa, ktére w
dtugich latach rozwoju lotnictwa juz sie
ostatecznie skorygowaty:

lotnictwo wojskowe,
komunikacyjne,
. sportowo-turystyczne.

B. J. Kwiecinski.

W czasie od 6 do 14 czerwca b. r.
odbyt sie w Bukareszcie tegoroczny
zjazd Federation Aeronautigue Interna-
tional.

W zjezdzie wzieli udziat delegaci pra-
wie wszystkich panstw, nalezacych do
F.A.l., wérdéd nich i Polska.

Po uroczysto$ciach wstepnych, ktore
odbyty sie w Bukareszcie, uczestnicy
Zjazdu przeniesli sie do Sinaia, gdzie
odbyty sie wiasciwe obrady Zjazdu.

Porzadek dzienny przewidywat omo-

Popisowe loty eskadry MotWoéw z Gipsy Il, przystosowanemi do lotéw ,,na plecach.

XIX KONFERENCJA MIEDZYNARODOWEJ FEDERACIJI

LOTNICZEJ F. A 1)

wienie szeregu bardzo waznych kwestyj.
Miedzy innemi diuzszg dyskusje wywo-
tata zmiana niektérych postanowien, do-
tyczacych szybownictwa. Ostatecznie po-
stanowiono skasowa¢ wogdle pojecie re-
kordéw lokalnych. Jak wiadomo, rekor-
dy lokalne istniaty jedynie w grupie szy-
bownictwa. Obecnie, dzieki duzemu roz-
wojowi szybownictwa, uznano za wtasci-
we skasowanie tej najbardziej ,prymi-
tywnej" grupy rekordow.

W zakresie szybownictwa istnie¢ wiec

bedg w przysztosci na réwni z innemi
grupami sportu lotniczego jedynie re-
kordy krajowe i rekordy miedzynarodo-
we.

Jako rekordy miedzynarodowe uzna-
wane beda nastepujace wyczyny:

1) dtugos$¢ lotu z powrotem do punktu
startu,

2) odlegto$¢ z powrotem do
startu,

3) odlegto$¢ w linji prostej,

4) wysoko$¢ ponad punktem startu,

punktu



5) szybkos¢ w obwodzie zamknietym.
Dalej — na wniosek klubu angielskie-
go — zadecydowano zmieni¢ warunki
wymagane do uzyskania dyplomu pilota
samolotu F.A I.f w ten sposéb, by do-
stosowac sie Scisle do wymaganych przez
C.I.N.A. warunkéw, co ma na celu unik-
niecie podwoéjnych egzam;néw.
Ogromnie duze wrazenie wywart wnio-
sek wniesiony przez Aeroklub Rumunji,
by stworzy¢ miedzynarodowg przepustke
dla samolotow. Mys$lg przewodnig wnios-
kodawcéw byto stworzyé co$§ w rodzaju
paszportu dla samolotu, ktéry naréwni
z paszportem osobowym bytby wyda-
wany przez kraj macierzysty, a wizowa-
ny w konsulatach panstw obcych.
Projekt taki, ze wszech miar pozada-
ny, nastrecza, niestety, jeszcze trudno-
Sci ze wzgledu na istniejace badz w u-
stawodawstwie poszczeg6lnych krajow,

badz w umowach miedzynarodowych
przepisy.
W kazdym razie Zjazd postanowit

wezwaé aerokluby panstw nalezacych do
F.A.l. do poczynienia u swoich rzadéw
krokéw, celem zapewnienia mozliwie du-
zo swobody i udogodnien turystyce lot-
niczej.

Bardzo wazna dla istnienia i rozwoju
F.A.l. kwestja przepracowania istnieja-
cego regulaminu odtozona zostata do
nadzwyczajnego zebrania F.A.l., ktore
odbedzie sie w styczniu w Paryzu. Po-
stanowienie to wywotane zostato faksem
nieprzybycia referenta.

W koncu F.A.l, przyjeta
cych nowych cztonkéw:

Meksyk (Associasion Mexica de Ae-
ronautica),

Grecje (Aero-Club de Grece),

Kanade (Canadian Flying Clubs Asso-
ciation) i

Litwe (Lictuvos Aero Clubas).

Do obowigzku tegorocznego Zjazdu
nalezat rowniez wybo6r kandydata do
wielkiego ztoiego medalu F.A.l. Wybor
padt na gen. Balbo, Ministra Lotnictwa
Italji, jako d-ce eskadry lotniczej, ktora
dokonata przelotu z Rzymu do Amery-
ki Potudniowej.

Roéwniez dokonano
prezydjum F.A.l. na
prezydjum weszli: Ks. Bibesco (Rumu-
nja), jako prezes (powtdrnie), P. Tis-
sandier (Francja) — sekretarz generalny
(powtérnie), G. Bessaneon (Francja) —
skarbnik (powtérnie), oraz jako wicepre-
zesi pp : 0 ‘Gorman (Anglja), K. Amud-
son (Szwecja), G. Cabot (St. Zjedn. Am.
Po6tn.), hr. d‘Oultremont (Belgja), F.
Messner  (Szwajcarja), G. Hoeppner
(Niemcy), C. Piccio (ltalja), v. der Berch
van Hemsteede (Holandja) — wszyscy
powtdrnie, oraz pp.: L. Bleriot (Francja)
i A. Mascias (Argentyna) — poraz pier-
wszy.

Podkresli¢ musze w tym miejscu Swiet-
ng organizacje konferencji i wielka go-
scinnos¢ Aeroklubu Rumunskiego.

W powrotnej drodze delegaci polscy
odwiedzili Belgrad i Budapeszt, gdzie
przyjmowani byli serdecznie przez aero-
kluby jugostowianski i wegierski.

Bogdan J. Kwiecinski.

nastepuja-

wyboru  nowego
rok 1931/32. Do

WSZYSCY NA IMEETING DO KRAKOWA
15-16 VIII 1931.

INAUGURACJA LINJI

P. min. Kiihn wrecza dyrektorowi

L. L. ,Lofc” inz.

BALTYK - EGEJSKIE

Makowskiemu puhar z wodg z Battyku

celem przewiezienia go samolotem i oddania ministrowi lotnictwa Grecji jako symbolu potgczenia
szlakiem powietrznym mérz: Baltyckiego z Egejskiem.

W dn. 27 czerwca w warszawskim por-
cie lotniczym nastgpit uroczysty odlot
samolotu P. L. L. ,Lot", ktérym zainau-
gurowana zostata regularna komunikacja
lotnicza z Butgarjag i Grecjg. W porcie
lotniczym, przybranym flagami narodo-
wemi polskiemi, rumunskiemi, butgar-
skiemi i greckiemi, oraz zielenig, zebrali
sie przedstawiciele dyplomacji, rzadu,
lotnictwa wojskowego, L.O.P.P., aero-
klubéw, przemystu lotniczego oraz orasy.

Odlot samolotu poprzedzony  zostat
dekoracjg przez p. Ministra Komunikacji
Krzyzami Zastugi pracownikéw tech-
nicznych P. L. ,Lot", pp.: kierownika
technicznego inz. Krzyczkowskiego, pi-
lotow: Ptonczynskiego 1 Karpinskiego
Tadeusza i montera Wetnickiego, oraz

przemoéwieniami pp.: Ministra Komunika-
cji i postéow nadzwyczajnych i ministrow
petnomocnych Butgarji i Grecji.

Po przeméwieniach, p. Minister Ko-
munikacji przecigt wstege o barwach
narodowych polskich, rumuniskich, but-
garskich i greckich, poczem nastgpit
start samolotu, prowadzonego przez pi-
lota Dtugaszewskiego i wiozgcego na
swoim poktadzie delegacje polskg do
Sofji i Salonik. W skiad jej wchodzili
pp.: Naczelnik Wydziatu Lotnictwa Cy-
wilnego M. K., pptk. inz. Filipowicz, dy-
rektor P. L. L. ,Lot", inz. Makowski
oraz przedstawiciele P. A. T. Pozatem
w pierwszym locie wzigt udziat pierw-
szy sekretarz Poselstwa Rzeczypospolitej
Greckiej w Warszawie, p. Almanachos.

Dekoracja zastuzonych pracownikéw L. L. ,Lot". Od lewej widzimy pp.: inz. Krzyczkowskiego,
pil. Karpinskiego i pil. Ptonczynskiego. Niewidoczny p. Weknicki.



lotnisku

PY zawodowcow

klasach: w klasie A — modele kadtu-

MIEDZYNARODOWY REKORD WYSOKOSCI
WROCIE DO POLSKI

Miedzynarodowy rekord wysokosci samolotow  tury-
stycznych 11 kat. — 4.004 m, ustanowiony w r. 1929 na RW D —2
przez por. F. Zwirke, nie utrzymat sie diugo. Wkrotce pobili
go Niemcy, a nastepnie Francuzi. Znajac zalety RWD—2 by-
lismy pewni, ie rekord wroéci do nas, ze powrot jego zalezy
tylko od pieniedzy. Tak tez sie stato. Otrzymawszy subsydjum
od Min. Komunik., konstruktorzy: Rogalski, Wigura i Drze-
wiecki przerobili swoja RWD—2, zmieniajac silnik Salmson
0 mocy 40 MK na Genet — 80 MK, z zachowaniem dotych-
czasowej wagi samolotu (246 kg), i wnet po ukohczeniu bu-
dowy podjeto prdébe pobicia rekordu.

W dniu 7 sierpnia r. b. o godz. 12 min. 35 wystartowat,
z Okecia na RWD—7 por. F. Zwirko z inz. St. Praussem. Sa-
molot, obcigzony 153 kg., wzniést sie po uplywie godziny i 15
min. na wysoko$¢ 5996 metréw, nie osiggajac zresztg, wsku-
tek wadliwego dziatania silnika, maksimum mozliwosci. Fran-
cuzi Reginensi i de Vizcaya osiggneli 5305 m (12 kwietnia r. b.
w Toussus-le-Noble na samolocie Farrnan 230 z silnikiem Salm-

son 40 MK). Rekord zostat wiec pobity o okoto 700 m, a w
poréwnaniu z pierwszym rekordem Zwirki — o blisko 2000 m
(50%). Proba odbywata sie pod kontrolg komisarzy A. R. P,,
pp. mjra Kwiecinskiego i inz. Polturaka, i niewatpliwie bedzie
przez F. A. |. zatwierdzona.

Tak wiec, dzieki wytrwatej i owocnej pracy warsztatu na

Okeciu, jesteSmy znowu posiadaczami rekordu miedzynaro-
dowego.
W dniu rekordu konstruktorzy RWD Swiecili drugi <nie

mniej wazny sukces. Inz. Drzewiecki oblatat tegoroczny pro-
totyp — RWD—5, o ktérym wspominaliSmy w numerze mar-
cowym r. b. Proby zadowolity konstruktoréw.

RWD—5 jest jednoptatem, limuzyng. Oprécz znanych za-
let RWD posiada Swietng widoczno$¢ oraz bardzo wygodna ka-
bine RWD—5 i RWD—7 wezmg udziat w Il Locie Pot.-Zach.
Polski. Opis techniczny podamy w nastepnym numerze.

ELIMINACYJINY KONKURS MODELI LATAJACYCH W WARSZAWIE

P. St. Wesotowski pierwszy w grupie
amatorow

Dnia 28 czerwca r. h.
cywilnem doroczny Konkurs
Eliminacyjny Modeli Latajacych, organi-
zowany przez Komitet Stoteczny L. O.

odbyt sie na

Startowato ogétem modeli 69, w tern
z grupy amatoréw (uczniéw) — 53, z gru-
(instruktorow) — 16.

Modele startowaty w 4 oddzielnych

bowe, w ki. B — belkowe, w kl. C —
rekordowe, w kl. D — dowolne.
Nagrody (I, Il i Ill) otrzymali w gru-

pie amatorow:

Klasa A — pp : J. Staszak, R. Woj-
nowski i S. Wesotowski.

Klasa B — pp.: J. Hejduk, T. Adam-
ski, H. Dymostawsiki.

Klasa C — pp.: S. Wesotowski, J. Hej-
duk i F. tawnik.

Klasa D — pp.: S. Wesotowski, J. Ma-
jewski i J. Brzostek.

W grupie zawodowcdw wszystkie na-
grody przypadty pp. K. Bilaszczynskie-
mu i W. Woynie, przyczem wiekszo$¢

pierwszych nagréd otrzymat p. Bta-
szczynski.
Najlepszy model (p. Wesotowskiego)

wykonat lot na przestrzeni 224 m w cza-
sie 47K sek.

W poréwnaniu z latami ubiegtemi, wy-
niki wykazaty dalszy postep, zwitaszcza
pod wzgledem czystosci wykonania mo-

P. K. Btaszczynski zwyciezca w grupie zawodowcow  deli.



PRZYGOTOWANIA 4o VI-ef WYPRAWY
SZYBOWCOWE]

Aeroklub Lwowski podaje do wiado-
mosci zainteresowanych, ze w okresie od
6 wrze$nia do 11 pazdziernika r b. pro-
jektuje zorganizowanie w Bezmiechowej
VI-ej Wyprawy Szybowcowej.

Program Wyprawy obejmowaé beda:

a) kurs poczatkowy
nauki pilotazu na szybowcach do kat. B
wiacznie dla kandydatéw surowych, nie-
posiadajgcych zadnego przygotowania na
samolotach motorowych,

b) kurs wyzszy
dla posiadajgcych kat. ,,B* pil. szyb. o-
raz dla pilotow motorowych,

c) kurs treningowy
dla posiadajgcych kat. ,,C* pil. szyb.

d) pomiary naukowo - dosSwiadczalne,
ktérych celem bedzie dostarczenie danych
doswiadczalnych dla potrzeb konstruk-
toréw i wytworni szybowcéw oraz roz-
wigzywanie zagadnien naukowych z dzie-
dziny aerodynamiki, konstrukcji lotni-
czych i meteorologji,

e) kurs instruktoréw  szybownictwa,
ktérego celem bedzie wyszkolenie kadry
instruktorow, przygotowanych do zapo-
czatkowania i racjonalnego rozwoju szy-
bownictwa we wszystkich osrodkach Pol-
ski. Kurs ten obejmowaé bedzie:

1) wyktady teoretyczne:

a) rozwo6j i stan lotnictwa bezsilniko-
wego w Polsce i zagranica,

b) meteorologja,

c) aerodynamika terenéw,

d) teorja lotu zaglowego, statycznego
i dynamicznego,
e) budowa, montaz, stabilizacja, kon-

serwacja i remont szybowcow,
f) metodyka szkolenia,
g) technika startu, lotu i lgdowania.

h) organizowanie lotéw i urzadzanie
szybowisk,

2) zajecia praktyczne przy budowie,
montazu, stabilizacji i remontach szy-
bowcow,

3) organizowanie i instruowanie lotow
szkolnych i treningowych,
4) loty treningowe uczestnikéw Kkursu

na szybowcach przejsciowych i awent.
rekordowych.
Kursy: poczatkowy, wyzszy 1 trenin-

gowy beda prowadzone réwnocze$nie i
hedg trwaty od 6 do 26 wrzes$nia r. h.

Okres od 27 wrze$nia do 11 pazdzier-
nika zarezerwowany jest wytgcznie d?a
kursu instruktoréw.

Na kurs:

a) poczatkowy A. L. przyjmie 10-ciu
Kandydatéw. Przyjmowani beig p?. szyb
kat. ,A“ oraz kandydaci surowi, nie-
posiadajacy zadnego przygotowania na
samolotach motorowych;

b) wyzszy A. L. przyjmie 12-tu kan-
dydatow. Przyjmowani \ bedg pil. szyb.
,,B*“ oraz piloci motorowi (na kursie tym
A. L. rezerwuje 10 miejsc dla pozosta-
tych klubéw lotniczych);

c) treningowy, przyjmowani beda npil.
szyb. kat. ,,C“;

d) instruktoréow szybownictwa—przyj-

mowani bedg pil. szyb., ktérzy kat. ,,C*

uzyskali na poprzednich wyprawach,
wzglednie uzyskaja ja na powyzszej wy-
prawie.

Pierwszenstwo  przystugiwa¢  bedzie
cztonkom klubéw lotniczych, w szcze-
gélnosci tym, ktdérzy brali udziat w po-
przednich wyprawach.

Na kursach: poczatkowym, wyzszym
oraz instruktoré6w uwzgledniane beda
zgtoszenia jedynie na peine okresy trwa-
nia kurséw; na kursie treningowym —
zgtoszenia na okres conajmniej 10-dnio-
wy, przyczem pierwszeAstwo przystugi-
wac bedzie deklarujagcym diuzszy pobyt.

Zgtoszenia bedg przyjmowane najda-
lej do dnia 20 sierpnia r. b, Wzdr zgto-
szen i deklaracyj kandydatow przesta-
ny zostat klubom.

Poza witasnemi, A. L. przewiduje u-
dziat w V-ej Wyprawie Szybowcowej
i innych szybowcoéw, kotre mogg byc¢
zgtaszane dla celéw:

a) szkolenia 1 treningu cztonkéw klu-

béw lotniczych, wzglednie o0s6b zgta-
szajacych,

b) pomiaréw naukowo - dos$wiadczal-
nych.

Optaty wynosi¢ beda:

a) za kurs poczatkowy zt 100.—

b) za kurs wyzszy zt. 50.—

c) za kurs treningowy zt 20.—

d) za kurs instruktoréow zt. 20.—.

Ba cztonkéw klubéw lotniczych

Kandydatéw, ktérzy nie zdo”ija w pet-
nym czasie trwania kurséw uzyska¢ wta-
Sciwej kategorji pil, szybh. (,,B" lub ,,C9,
A. L. zobowigzuje sie doszkoli¢ bezptat-
nie na swej nastepnej wypra,v:e.

Optaty nalezy przesyta¢ zgoéry, w pet-
nej wysokosci, wraz ze zgtoszeniami
Zgtoszen nieoptaconych A. L. rozpatry-
wac nie bedzie.

Optaty zostang zwrécone jedynie tym,
ktérych zgtoszenia nie zostang uwzgled-
nione.

A. L. bedzie mdgt dostarczy¢ okoto
50-ciu pomieszczen (w tern kilka dla
pan) wraz z catodziennem utrzymaniem
po cenie okoto:

zt. 6. dla cztonkéw Wyprawy,

h 8.— dla gosci.

PIERWSZE DNI ZAWODOW W ROHN

W S$rode, 22 lipca, w dzien inaugura-
cji dorocznych zawodéw w Rhén, na
wszystkich drogach do Wasserkuppe pa-
nuje wielkie ozywienie.

Pomimo wielkich trudno$ci natury ma-
terjalnej, pomimo ogdlnej ciezkiej sytua-
cji finansowej, do Rhén przybyli przed-
stawiciele wszystkich grup szybowco-
wych z catej Rzeszy Niemieckiej.

Pierwszego dnia zawoddéw pogoda do-
pisywata, to tez zarejestrowano 38 star-
tow. W catej okolicy wida¢ byto rozsia-
ne na wzgdérzach szybowce. W pewnej
chwili  osiem szybowcéw jednoczes$nie
znalazto sie w powietrzu.

O dtugotrwatos¢ lotu walczono na szy-
bowcach szkolnych Najkrétszy czas lotu
okreslony zostat na 15 minut. Najlepszy
wynik osiggnat w tej konkurencji von
Freydory, cztonek klubu szybowcowego
Akaflieg w Karlsruhe. Wykorzystujac
posuwajacg sie chmure, von Fredory le-

ciat w jej poblizu dwie i pét godziny,
uzyskujac za ten lot dyplom pilota ka-
tegorji C.

Do walki o nagrode dla szybowcow

konkursowych staneli piloci: Groenhoff,
Hirth i Bachem. Dotarli oni do cumulu-
sow i wyladowali: Hirth o 40 kilome-
trow, Groenhoff zas o 10 kilometrow od
Wasserkuppe. Wobec stabych wynikdw,
nagrody dnia tego nie przyznano niko-
mu.

Pierwszy dzien zawodéw nie minat bez
wypadku, ktéry na szczescie zakonczyt
sie niegroznemi obrazeniami cielesnemi
pilota. Otto Fuchs, lecagc na szybowcu
,,Starkenburg“, w czasie skretu stracit
szybko$¢ i spadt wraz z szybowcem, kté-
ry ulegt zupetnemu zniszczeniu. Fuchs
wyszedt z wypadku z pokaleczong noga.

Nazajutrz, 23 lipca, loty byty mniej

liczne. Przewaznie startowatly szybowce
rekordowe.

Dosy¢ silny wiatr potudniowy pozwo-
lit miodemu pilotowi Teichmannowi u-
trzymaé¢ sie w powietrzu pottorej godzi-
ny. Wobec tego jednak, ze wiatr nie
sprzyjat lotom dystansowym, kierowni-
ctwo zawoddéw postanowito utworzy¢ na-
grode za lot wokoto goéry Grosse Eule.
Byta to trudna préba, do ktérej stanetc
siedmiu zawodnikow.

Z posrod nich tylko Hirth i Hemmer
wykonali lot bez zarzutu i powrécili na
miejsce startu.

24 lipca warunki atmosferyczne nie
sprzyjaty zawodom. Wiat staby wiatr i
pogoda byta stoneczna. Mimo to jednak,
liczba startéw dnia tego byta duza i
wraz ze startami odbytemi w dniach po-
przednich dosiegta 120.

Godny zanotowania jest lot szybowca
bezogonowego ,,Schulsche®, ktéry okazat
sie bardzo zwrotny, oraz péttoragodzin-
ny lot ,latajgcego skrzydta** konstrukcji
Kohla, pilotowanego przez Groenhoffa.
Szybowiec ten wykazal duze zalety w
locie i bardzo wielkg szybkos¢, mimo
stabego silnika.

W zawodach wzieli udziat wytgcznie
cztonkowie niemieckich grup szybowco-
wych. Zagranica nie obestala zawodow
wcale.

Towarzystwo Lufthansa, ktére specjal-
nie interesuje sie szybownictwem, dele-
gowato ze swych wspotpracownikow, M.
Krugera.

W ostatniej chwili dowiadujemy sie, ze
26 lipca Groenhoff na szybowcu ,Faf-
nir“ osiggnat wspaniaty wynik, przela-
tujac 220 kilometrow z Wasserkuppe do
Maizerheim.



SPORT

Lotnisko turystyczne w Mielcu. Roz-
woj polskiego lotnictwa sportowego, ja-
ki datuje sie od paru lat, wywotat po-
trzebe w catym kraju szeregu lotnisk
turystycznych, ktére obok istniejgcych
juz portéw lotniczych w wiekszych mia-
stach, przyczynig sie niewatpliwie do
dalszego rozwoju turystyki powietrznej
1 uniezalezniajgc jg od urzedowych szla-
kéw; rozszerza jej zakres dziatania.

W roku ub. otwarto pierwsze lotnisko
turystyczne w Nowym Targu, w r. b. o-
trzymat takie lgdowisko Sandomierz, o-
statnio za$ odbylo sie uroczyste otwar-
cie trzeciego zkolei lotniska turystycz-
nego w Mielcu (woj. Krakowskie).

Budowe tego lotniska przeprowadzit
Komitet Powiatowy L.O.P.P. w Mielcu,
kosztem kilkunastu tysiecy ztotych. Ro-
boty przy niwelacji terenu i urzadzeniu
lotniska, ktére ma okoto 20 ha po-
wierzchni, trwaty przeszto 2 lata. Teren
uzyskano od gminy katolickiej m. Miel-
ca. Ladowisko znajduje sie w odlegtosci
niespetna poéttora kilometra od miasta.

PosSwiecenie lotniska odbyto sie w dn.
5 lipca, bardzo uroczy$cie, w obecnosci
przedstawicieli wiadz miejscowych, lot-
nictwa wojskowego i sportowego, LOPP
oraz ttumoéw publicznosci.

Na uroczysto$¢ przybyly z Krakowa
2 samoloty wojskowe, oraz 2 turystycz-
ne Aeroklubu Akademickiego. Samoloty
wykonaty szereg efektownych popisow,
odbyty sie tez loty pasazerskie, ktore
cieszyty sie wielkiem powodzeniem u pu-
blicznosci.

Nowe lotnisko turystyczne w Mielcu
juz w najblizszym miesigcu znajdzie sie
na trasie ,,Lotu Potudniowo-Zachodniej
Polski**.

Nowy prywatny posiadacz samolotu.
Szczupte grono wtascicieli samolotow po-
wiekszyt w ub. mies. p. Jan Rudowski,
ziemianin i poset na Sejm, wyszkolony
na pilota w Aeroklubie Warszawskim.

P. Rudowski zarejestrowat réwnocze-
$nie w M. K. nowe lagdowisko, wydzie-
lajagc je ze swego majatku, potozonego
w pow. Ptockim.

Pierwsza pilotka wyszkolona w Aero-
klubie Warszawskim. W ubiegtym mie-
sigcu ukonczyta szkolenie w Aeroklu-
bie Warszawskim p. Hanka Henneberg,
stuchaczka Szkoly Sztuk Pieknych.

P. Henneberzanka jest pierwszg kobie-
ta wyszkolong przez klub stolicy.

KBONIKA
POLSKA

Estonczycy, szkolacy sie w A. W., wy-
konujg juz loty warunkowe i wkrétce
szkolenie zakoncza.

Rekonstrukcja reprezentacji  klubow.
Na zebraniu Rady Kluboéw Afiljowanych
w dn. 11 lipca b, r. byta szeroko omawia-
na sprawa rozszerzenia kompetencji Rady
Klubéw, do czego sktania sytuacja wy-
tworzona przez zmiane charakteru Ko-
misji Lotnictwa Sportowego. Komisja ta,
w chwili swego powstania, pomys$lana by-
ta jako swego rodzaju urzad, do ktdrego
nalezaly nietylko sprawy przekazane
przez witadze, lecz takze czeSciowe za-
stepowanie interesow klubow, co sie wy-
razato w dazeniu Komisji do zapewnie-
nia  klubom podstawowych $rodkdéw
dziatalnosci. Obecnie Komisja Lotnictwa
Sportowego bardzo znacznie uszczupli-
ta swdj zakres pracy, ograniczajac sie
do opinjowania wnioskéw klubéw oraz

innych spraw, przekazanych jej przez
witasciwe wiadze lotnictwa. Stad po-
wstata luka w organizacji. Mianowicie

zabrakto organu, ktéryby miat obowia-
zek zabiega¢ o podstawowe S$rodki dla
klubéw i broni¢ ich interesow, gdyz Ra-
da Klubow — wobec stanowiska Komi-
sji zawartego w jej pierwszym okélni-
ku — tak szerokich praw nie posiadata.

Postanowiono wiec zwréci¢ sie do K.
L. S. i A. R. P. z proshg o odpowiednie
rozszerzenie praw Rady Kluboéw, przy-
czem wypowiedziano sie za powieksze-
niem ilosci cztonkéw prezydjum Rady
do 7 przez dodanie 2 delegatéow A. R.P.
i dwoch cztonkéw z wyboru.

Zmiany te nie beda, zapewne, miaty
wiekszego znaczenia wobec bliskiego juz
zakonczenia prac  Komisji  Statutowej
A. R. P., ktérej projekty maja na celu
rozwigzanie na state sprawy stosunku
A. R. P. do klubéw dzielnicowych.

O scalenie ruchu sportowo-lotniczego
na Slagsku i w Krakowie. Rada Klubow
dazac do scalenia dziatalnosci sporto-
wo-lotniczej w Polsce przez oparcie jej
na klubach lotniczych afiljowanych do
A. R. P., zwrocita sie do odpowiednich
witadz i instytucyj o podjecie wspolnej
akcji zmierzajagcej do skoordynowania
dziatalnosci lotnictwa sportowego.

Nalezy sie spodziewaé, ze juz w krdt-
kim czasie akcja ta da pozytywne re-
zultaty.

LAeroklub Slaski“. W ostatniej chwili
dowiadujemy sie, iz na dn. 19 sierpnia
wyznaczone zostalo wspdlne zebranie
cztonkéw Slaskiego Klubu Lotniczego i
Kadry Kolejarzy Slaskich L.O.P.P., na

ktérem ma nastgpi¢ potaczenie wymie-
nionych organizacyj w jeden klub p. n.
»Aeroklub Slaski**,

Dalsze kasowanie akademickosci w
klubach lotniczych. Z posréd trzech do-
tad jeszcze istniejagcych  Aeroklubéw
Akademickich, w najblizszym czasie
zmienig swojg nazwe: A. A. w Krako-
wie i A. A. w Wilnie (na: , Aeroklub
Krakowski** i ,Aeroklub Wilenski'*), da-
jac mozno$¢ wstepowania do klubu tak-
ze nieakademikom. Tak wiec z 6-ciu
Aeroklubow Akademickich istniejacych
w latach 1928—1930 pozostanie jedynie
Aeroklub Akademicki w Gdansku, kto-
ry zrzeszajac wytacznie Polakéw studju-
jacych na Politechnice Gdanskiej nazwe
swojg zachowa.

Nowy Zarzad Aeroklubu Warszawskie-
go ukonstytuowat sie nastepujaco: Pre-
zes — kpt. dr. T. Halewski, wicepreze-
si — mjr. T. Dziama i J. Osinski, sekre-
tarze— inz. P. Walewski i por. inz. R
Hirszband, skarbnicy — inz. W. Kra-
sicki 1 S. lwanowski, kierownik sekcji
treningowej — por. M. Pronaszko (zast.
W. Korbel), sekcji szkolnej — kpt. Ha-
lewski, sekcji technicznej — inz. St.
Prauss, cztonkowie zarzadu z koopta-
cji — inz. S. Rogalski i poset J. Rudow-
ski. Opieke i nadzér nad catoscig lata-
nie w Kklubie zarzad powierzyt por.
Zwirce.

Zmiana zarzadu A. A. w Wilnie. W
dniu 25 lipca odbyto sie walne zgroma-
dzenie Aeroklubu Akademickiego w
Wilnie, na ktérem wybrany zostat nowy
zarzad klubu z por. Zakrzewskim jako
prezesem.

Oszczednosci w Aeroklubie Warszaw-
skim. Szybki rozwéj dziatalnosci klubéw
uczynit juz dawno pomoce panstwowe i
spoteczne, udzielane sportowi lotnicze-
mu, niewystarczajgcemu Totez kluby,
chcac zyé, a nie wegetowac szukajg wyj-
§cia przez state zwiekszanie stadek i o-
ptat cztonkowskich oraz dochody nad-
zwyczajne.

Aeroklub Warszawski, ktéry osigga z

optat cztonkowskich pokazng sume ca
15 tys. zt. rocznie (t. j. mninej wiecej
tylec, co subwencje godzinowe M. K

w r. b)), postanowit ze wzgledéw oszczed-
nosciowych zapewni¢ pilotom klubowym
iedynie minimum treningu bezptatnie, a
mianowicie 6 godzin na potrocze. Za
kazda dalszg godzine pobierane beda o-
ptaty réwnajgce sie mniej wiecej zwro-
towi kosztow materjatow pednych. Row-



niez cztonkowie posiadajacy witasne sa-
moloty bedag korzysta¢ z mniejszej niz
dotychczas pomocy (materjaty pedne na
6 godzin poirocznie, liczac 20 kg ben-
zyny na godzine),

Niewatpliwie $ladami Warszawy pojda
i inne kluby, znajdujgce sie w ciezkiej
sytuacji finansowej. W dobie powszech-
nej oszczedno$ci musimy dazy¢ do wy-
zyskania, gdzie sie da wiasnych zrodet
dochodéw i ograniczenia do minimum
pomocy spotecznej.

Z Centrum P. W. Lotn. w Nowym
Targu. Kurs rozpoczat sie 14 lipca. Zgto-
sito sie 14 osoéb, z klubéw: Warszaw-
skiego, Wilenskiego, Poznanskiego, Gdan-
skiego, Lwowskiego, Krakowskiego, Lu-
belskiego i Slaskiego. Szkoleni podziele-
ni zostali na 3 grupy, miedzy trzech in-
struktorow.

1-szg grupe prowadzi starszy sierzant
pilot Pakuta, 2-gg sierzant pil. Ciesielski,
3-cig plutonowy pil. Glinka. Szkolenie
odbywa sie nowym systemem, wzorowa-
nym na angielskim. Maszyn zdolnych do
lotu przystano 7, z tych 2 na poczatku
pierwszego tygodnia ulegty rozbiciu. Pod
koniec lipca liczbha  uczniéw  po
wiekszyta sie do 18-tu. Gorski klimat
ze sktonnos$cig do silnych wiatréw i po-
rannych mgiet, oraz obfitych opadéw w
znacznym stopniu utrudnia normalne
szkolenie. Potozenie lotniska jest kata-
strofalne w razie przymusowego lgdo-
wania gdzie$ w terenie. Stan silnikéw o-
ptakany.

Nastr6j dobry. Kierownictwo Centrum
spoczywa w umiejetnych rekach kpt.
Bolestawa Godlewskiego.

Wyprawa szybowcowa dla wyszuka-
nia terenéw w 4-ch wojewoédztwach. Za-
rzad Gitéwny L. O. P. P. przyznal ostat-
nio Zwiazkowi Awiatycznemu Studen-
tow Politechniki Lwowskiej subsydjum
w kwocie zt 3.000.— na dokonanie za-
krojonej na szeroka skalg wyprawy szy-
bowcowej, ktéra obejmie tereny woje-
waodztw: Iwowskiego, krakowskiego, sta-
nistawowskiego i kieleckiego.

Wyprawa ta bedzie miata za zadanie
wynalezienie szeregu terenéw w tych
wojewoédztwach, dla utatwienia miejsco-

wym Komitetom L.O.P.P. propagandy
szybownictwa, zaktadania kotek szy-
bowcowych i t. p.

Zwigzek Awiatyczny, ktérego rola w

rozwoju polskiego szybownictwa jest
bardzo doniosta, organizuje te wyprawe
w koncu b. m. Potrwa ona zapewne do
jesieni, zebrany za$ materjat bedzie pod-

stawg do rozpoczecia na wiosne r. p.
szeroko zakre$lonych prac w tei dzie-
dzinie.

KOMUNIKACJA

Komunikacja powietrzna w czerwcu
r. b. W miesigcu czerwcu bh. r. samolo-

ty Polskich Linij Lotniczych ,,Lot“ kur-
sowaly na wszystkich linjach przewidzia-
nych rozkiadem. Samoloty dokonaty na
wszystkich linjach 544 loty, przebywajac
og6tem w powietrzu droge 154.904 km
(z petnem bezpieczeAstwem i 99,6% re-
gularnoscig) i przewozac 1.598 pasaze-
réow, 3.576 kg poczty, 2.062 gazet, 15.499
bagazu i 20.029 towarow.

Najwiekszg frekwencjg cieszyta sie li-
nja Warszawa—Poznan (84.6% wykorzy-
stanego obciazenia) i Warszawa—Kato-
wice (74.2%).

WOJSKO

Raidy na R X. W dniu 6 lipca kpt. St.
Karpinski jako pilot i inz. J. Suchodol-
ski jako obserwator dokonali na RX z
,,Wright-Skoda“ 220 KM raidu na tra-
sie: Warszawa — Torun — Poznan —
£6dz — Krakow — Lwéw — Zamos$é¢ —
Brzes¢ — Biatystok — Warszawa — ra-
zem 1650 km w 12 godz. 15 min.

Podobny lot wykonali 24 lipca pp por.
J. Spychata i por. Z. Zbrowski, na tra-
sie Warszawa — Wilno — Krakéow —
Lwéw — Warszawa razem ca 1800 km.
Lot trwat 13 godz. 15 min.

Oba loty miaty na celu wykazanie
warto$ci krajowego sprzetu.
L.O.P.P.

Nowe prezydjum Rady Gidwnej. W
sali konferencyjnej Ministerstwa Komu-
nikacji odbyto sie konstytucyjne posie-
dzenie Rady Gidwnej L. O. P. P.

W posiedzeniu wzieli udziat miedzy
innemi pp.: gen. Gorecki, prezes P.K.O.

Gruber, nacz. Hauke-Nowak, komentant
gtowny Pol. Panstw, ptk. Jagrym-Ma-
leszewski, wojewoda M. Kwasniewski,
gen. S. Kwasniewski, prezes Zarzadu

Gtéwnego L.O.P.P. dr. Zenon Martyno-
wicz.

Obrady zagait prezes Martynowicz,
witajac obecnych krotkiem przemowie-
niem. Nastepnie dokonano wyboru Pre-

zydjum Rady, ktére powotano przez
aklamacjg.
Prezydjum Rady Gtéwnej L.O.P.P. u-

konstytuowato sie nastepujgco: prezes—
wiceminister Wit Korsak," wiceprezesi:
prof. Maksymiljan Huber i gen. dr. Sta-
nistaw Rouppert, sekretarz radca St.
Kalicki.

L. O. P. P. na Wystawie Rolniczej i
Regjonamej w Tarnopolu. Podczas Wy-
stawy Rolniczej i Regjonalnej w Tarno-
polu Liga byta reprezentowana we wta-

snym pawilonie, ktéry swym estetycznym
wygladem wzbudzat ogélng uwage.

Nad szarym tle pawilonu srebrzyt sie
olbrzymich rozmiaré6w PZL—6 (przero-
biony z Ansaldo przez uczniow Pan-
stwowej Szkoty Mechanicznej w Tarno-
polu).

To tez nic dziwnego, ze zwiedzajgca
publiczno$¢ licznie gromadzita sie ko-
to L. O. P. P. z zaciekawieniem przy-
gladajac sie $licznemu samolotowi pol-
skiej konstrukcji.

Whnetrze pawilonu zobrazowato dzia-
talnos¢ Ligi (lotnictwo i obrone prze-
ciwgazowa).

Niebylejaka atrakcja dla mitodziezy
szkolnej stanowit widok codziennie wzbi-
jajacych sie ogromnych ,,Mongoflerow" z
napisem ,Solali popiera L. O. P. P.™
Bibutke na balony ofiarowata Komite-
towi w Tarnopolu zywiecka fabryka
Solali.

WYDAWNICTWA

Janusz Meissner. — Rekord. Naktadem
Gebethnera i Wolffa ukazat sie nowy
zbiér nowel Meissnera, posiadajacy
wszystkie cechy talentu tego S$wietnego

nowelisty lotniczego.

Przeglad Lotniczy Nr. 7 (lipiec) za-
wiera m. in.: por. Markiewicza — ,Tech-
niczna strona raidu dookota Afryki",
,Opinje o lotniczych silnikach Diesla",
»Sport lotniczy w r. 1931", ,Zagadnie-

nie policji lotniczej w Swietle powojen-
nej polityki lotniczej Niemiec".

Sport motorowy Nr. 1 (136).
sie Nr. 1 (136) dwutygodnika ,Sport
Motorowy" jako dalszy cigg miesiecz-
nika ,Lotnik". Dwutygodnik ten obej-
muje obecnie wszelkie gatezie motory-
zacji, a wiec: lotnictwo, automobilizm,
motocyklizm oraz motorowy sport wodny,

Nr. 1 zawiera bardzo ciekawy i ak-
tualny artykut na temat Funduszu dro-
gowego, wykazujac zasadnicze wady je-
go ustroju. Dalsze artykuty: ,Lot dy-
stansowy Jassy—Poznan", ,W o$miu
dniach dookota $wiata”, ,,Samochodowy
Grand Prix Francji".. Ciekawa gaweda
prawnicza p. t. ,Moje-twoje" poucza o
btedach popetnianych czesto w handlu
samochodowym i motocyklowym. Boga-
tag tre$¢ numeru uzupeiniajg artykuty
techniczne p. t. ,Wtoski Diesel lotniczy",
»Nowy lotniczy silnik sportowy" oraz
dziat kroniki i komunikatéw.

Ukataz

ROZNE

Orlinski na meetingu w Ameryce. W
potowie sierpnia odbedzie sie w Cleve-
land wielki pokaz samolotéow mysliw-
skich z udziatem najlepszych maszyn i
pilotéw starego i nowego ,$wiata". Za-
proszone przez specjalnego wystannika
do udzialu w meetingu Panstwowe Za-
ktady Lotnicze wysytajg stynny P—6 z
Orlinskim. Nasz $wietny as bedzie miat
moznos$¢ zmierzy¢ sie z Udetem, de Ber-
nardem, Acherlayem i innymi znakomi-
tymi pilotami.

Niemiec zamoéwit krajowy samolot. W
liczbie kilkunastu egzemplarzy samolo-
tu PZL—5, wykonywanych na prywat-
ne zamoéwienia przez Panstwowe Zakla-



W lipcu goscita w Polsce ,,eskadra asoéw lotnictwa francuskiego” na czele
z gen. de Goys de Mayzerac.

dy Lotnicze jest jedna maszyna dla za-
mieszkatego w Polsce Niemca, p. Fi-
schera voin Molath, ktéry niedawno zgto-
sit do rejestru M. K. ladowisko w
swoim majatku na Pomorzu.

Egzaminy na cztonkéw zatogi statkow
powietrznych. Ministerstwo Komunikacji
zawiadamia, ze w drugiej potowie wrze-
$nia b. r. odbeda sie egezaminy na czton-
kéw zalogi statkéw powietrznych, za-
rowno dla nowych kandydatow, jak i
dla os6b, ktére w poprzednich terminach
egzaminow nie zdaty.

Jako ostateczny termin sktadania po-
dan nowych oraz zgtoszenia do egzami-
néw o0s6b, ktore podania juz zlozytly,
wyznacza sie dzien 1-go wrzes$nia.

Osoby nadsytajace podania, lub zgta-
szajace sie po tym terminie — nie be-
da dopuszczone do egzamindw.

Do podan nowych winny by¢ dotgczo-
ne nastepujace dokumenty:

1) Metryka urodzenia (uwierzytelniony
odpis),

2) Poswiadczenie obywatelstwa.

3) Swiadectwo moralnosci (dla stu-
dentéw — poswiadczenie wyzszej u-
czelni).

4) Dowod ukonczenia szkoty lotni-
czej.

5) Poswiadczony wykaz lotow.

6) Zyciorys (wtasnorecznie napisany).

7) Rysopis (w g dowodu osobistego po-
Swiadczony).

8) 4 fotografje podpisane (gtowa enfa-
Ce—odkryta ; wymiar gtowy — 18 mmiI.

9) Optata stemplowa 8 zi.  (znaczki
niekasowane).

Podania nieoptacone lub bez zatgcz-
nikéw (wszystkich) nie beda rozpatry-
wane; dotyczy to réwniez podan juz
ztozonych, do ktérych zataczniki musza
ky¢ uzupeinione do 1 wrzes$nia r. b.

Formularze podan wydaje klubom lot-
niczym i poszczegblnym osobom Wy-
dziat Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa
Komunikacji, ul. Wiejska 3 m. 3, gdzie
tez nalezy nadsyta¢ podania o dopu-
szczenie do egzaminu.

Rocznica tragicznego lotu przez At-
lantyk. Dnia 14 lipca przypadia roczni-
ca bohaterskiej $mierci §. p. majora Lu-
dwika Idzikowskiego podczas przelotu
z Europy do Ameryki. Smier¢, ktéra nie-
tylko okryta zatobg cale spoteczenstwo
polskie, ale ktoéra stworzyta apoteoze
miodego naszego lotnictwa, dazacego do
coraz nowych zdobyczy.

Jak juz donosiliSmy, powstat swego
czasu w Warszawie Komitet Utrwalenia
Pamieci mjr. ldzikowskiego, majacy na
celu kultywowanie pamieci ,,czynu, ktéry
nie moze zaging¢". Do Komitetu weszto
szereg wybitnych dziataczy spotecznych
z wiceprezesem Rady Miejskiej m. st
Warszawy, p. Szwejcerem, na czele.
Staraniem Komitetu odbyt sie obchéd
rocznicy tragicznego zgonu.

Dnia 14 lipca rano, w kosciele garni-
zonowym, o godz. 9-ej J. E. ks. biskup
Gall odprawit nabozenAstwo zatobne, na
ktére przybyli licznie oficerowie lot-
nictwa, koledzy nieboszczyka, przedsta-
wiciele wiadz i spoteczenstwa. Na cmen-
tarzu powazkowskim, na grobie zmar-
tego, ztozono wieniec od Komitetu i 1
putku lotniczego. Ws$réd skupionej ciszy
umocowano wiefice na skromnej, nie-
pozornej mogile.

Armje reprezentowat zastepca Szefa
Dep. Aeronautyki, ptk. pil. Sendorek,
ptk. Abczynski, mjr. Turbiak i delega-
ci wszystkich eskadr stacjonujacych w

Warszawie. Cztonkowie Komitetu przy-
byli prawie w komplecie. Obecna byta
rowniez rodzina lotnika.

Ze Zwiazku Awiatyczne™go. Z inicja-
tywy Zwigzku Awiatycznego Studentéw
Politechniki Lwowskiej zostato zawia-
zane Koto Szybowcowe przy Kolejowem
Przysposobieniu we Lwowie dnia 16
czerwca r. b Koto to przystgpito do
budowy szybowca szkolnego CW—3.

Zwigzek Awiatyczny S. P. L. urzadzit
w dniu 21 czerwca r. b. pokaz latania na
szybowcach w Zoétkwi, ktéremu przypa-
trywaty sie wiadze cywilne i wojskowe

oraz licznie zebrana publiczno$é. Loty
pomimo trudnych warunkéw atmosferycz-
nych i terenowych, udaty sie catkowicie.

W poszukiwaniu terenéw szybowco-
wych w okolicach Lwowa, urzadzit Z, A.
loty na Grzedzie Kulikowskiej koto Ku-
likowa (17 km od Lwowa). Oblatania
terenu dokonat pilot Kotowski, wykonu-
jac 3 loty 54, 85 i 83-sekundowe na szy-
bowcu szkolnym CW-—3. Teren ten do
lotéw szkolnych, a nawet zaglowania na
lepszych maszynach nadaje sie.

Konkurs balonikéw. Komitet Miejski
L.O.P.P. w Krdl. Hucie zorganizowal w
dn. 13-14 czerwca ciekawy konkurs balo-
nikéw, w ktérym brata udziat mitodziez.

Balonikéw wypuszczono og6tem 115
sztuk. Z tej liczby zostato nadestanych
kartek od balonikéw 11 sztuk. Specjal-
na komisja odmierzyta na mapie odle-
gtosci w linji powietrznej od Krol. Huty
do miejscowosci oznaczonej stemplem
pocztowym na nadestanej kartce i przy-
gnata nastepujace nagrody:

I-sza nagrode (ksigzeczka P. K. 0.
z kwotg zt, 20.—) otrzymat Krysa Zbi-
gniew. Balonik jego doleciat do miejsco-
wosci Morszyn w powiecie  stryjskim
(374,07 km).

Il-gg nagrode (ks. P. K. O. z kwotg
zt. 15.—) otrzymat Zientek Wtadystaw.
Balonik jego doleciat do Tokaju na We-
grzech 300.74 km. Kartke z peknietym
balonikiem znalazt w Tokaju p. Erdoss
Zoltan i nadestat jg w liscie wraz z ry-

sunkiem oraz pozdrowieniami dla pol-
skich przyjaciot (patrz fot.).

Ill-cig nagrode (ks. P. K. O, z kwo-
tg zt 10—) otrzymat Sowinski Leszek.
Balonik jego doleciat do  Trzebini
(40,74 km).

Z konkursu balonikow (patrz wyzej).



GO NOWEGO
ZA GT&NICA

ANGLJA

Zawody o Puhar Krélewski. Do za-
wodéw o Puhar Kroélewski, ktére odby-
ty sie 25 lipca, zgtosito sie 41 zawodni-
kow. Sklasyfikowanych zostato 21.

Zawody miaty charakter $ci$le ama-
torski: mogli wzigé w nich udziat wy-
tacznie sportowcy, posiadajacy wiasne
samoloty. Warunek ten spotkat sie z
wielkiem niezadowoleniem ws$réd ofice-
row-pilotow, ktérzy — zaréwno jak i
piloci linij komunikacyjnych — nie mo-
gli wzig¢ udziatu w zawodach.

Wypadek przy treningu do zawodoéw
o Puhar Schneidera. Porucznik-pilot Hop-
pe, trenujacy do zawodéw o Puhar
Schneidera, zmuszony byt wskutek de-
fektu silnika do niespodziewanego wo-
dowania w Galshot. Wodnosamolot Su-
permarine S—6 skapotowat. Porucznik
Hoppe odni6st tylko lekkie obrazenia
cielesne.

Pociagi lotnicze. Anglicy od niedawna
entuzjazmujg sie t. zw. ,.pociggami lot-
niczemi", tak bowiem nazwali catos¢,
utworzong przez samolot, holujacy szy-
bowiec.

Préby tworzenia pociggéw lotniczych
udajg sie w Anglji coraz lepiej. Oto przed
paru tygodniami maty samolot turystycz-
ny wystartowat z Blackpool i po sied-
miu godzinach lotu przybyt do Londy-
nu, holujagc za sobg szybowiec, na kto-
rym leciat pilot z pasazerem. Podobno
podréz tego rodzaju dostarcza o wiele
wiecej przyjemnos$ci pasazerom, niz lot
na samolocie.

Z lotniczego punktu widzenia ekspe-
ryment taki nie posiada doniostego zna-
czenia o chrakterze przewrotowym w
technice linij komunikacyjnych. Wywo-
tat on jednak wielkie zainteresowanie w
Anglji, gdzie pragna w tym sporcie wi-
dzie¢ praktyczna realizacje prawdziwych
pociggéw lotniczych, zastosowanie kto-
rych moze przyczyni¢ sie do zaoszcze-
dzenia znacznych ilosci paliwa i dro-
giego taboru samolotowego, przez uzy-
cie szybowcow.

CHINY

Lotnictwo chinskie w walce z bandy-
tyzmem. Rzad trzech wschodnich pro-
wincji Mandzurji, posiadajagc obecnie do-
sy¢ powazng liczbe samolotéw, zdecy-
dowat si¢ na uzycie dwoch eskadr do
zwalczania bandytyzmu, przybierajacego
na terenie Panstwa Srodka zastraszajg-
ce rozmiary.

FRANCJA

Obrzedy religijne na samolocie. Z roz-
nych sfer i zawodoéw rekrutujg sie en-
tuzjasci lotnictwa; w rozny tez sposoéb
wyrazajg swoje zadowolenie z odbywa-
nego ,chrztu powietrznego". Przy tej
sposobnosci jedni podziwiajg piekno kra-
jobrazu, inni analizujag doznane wraze-
nia, jeszcze inni zachwycaja sie szybko-

Scig, chca zobaczy¢ ulice, na  ktorej
mieszkajg, odetchngé powietrzem na
wysokosci 1000 metrow i t. p. Jednak

mato kto z przygodnych pasazeréw mo-
ze wykonywaé w czasie chrztu lotnicze-
go swe czynnosci i obowiazki zawodo-
we, jak to uczynit pewien pasazer we

Francji, lecac nad bogatemi winnicami
Orleanu.
Pasazerem tym byt ksigdz katolicki

Blaudin, proboszcz parafji, potozonej nie-
daleko lotniska. Gdy samolot, na ktérym
leciat, wznidst sie do wysokosci 500 me-
trow, ksigdz Blaudin wtozyt komze, od-
mowit modlitwe ,,Super fruges et vi-
neas" (Nad zbozami i winnicami) i po-
kropit woda $wiecong domy i pola swo-

ich parafjan. Tym sposobem — chyba
po raz pierwszy — dzieki samolotowi,
winnice francuskie zostaty poswiecone
wprost ,,z nieba".

Sztuka w lotnictwie. ,Dziennik ofi-
cjalny" opublikowat dekret, ustanawia-

jacy przy Ministerstwie Lotnictwa ,,Kor-
pus malarzy, rzezbiarzy i graweréw Mi-
nisterstwa Lotnictwa". Dekret gtosi, ze
korpus ten sktada¢ sie ma z artystéow
narodowos$ci francuskiej, ktorzy poswie-
cg swoj czas i talent na studja nad lot-
nictwem, lotnikami i powietrzem, w za-
stosowaniu do sztuki. llo$¢ artystow nie
moze przekroczy¢ czterdziestu. Bedg oni
mianowani co pie¢ lat przez Ministra,
przyczem mianowania moga by¢ prze-
dtuzane na dalszy okres piecioletni.

Niedzielna wycieczka lotnicza. Sta-
nowczo lotnictwo sportowe we Francji
popularyzuje sie bardzo szybko i tatwo.
Niedzielne wycieczki prywatnych wta-
Scicieli samolotéw turystycznych nie bu-
dza juz sensacji. Mimo to jednak, bar-
dzo stusznie zresztg, gdyz stanowi to do-
niosty czynnik propagandy, o wyciecz-
kach takich ukazuja sie zawsze wiado-
mosci w prasie.

Jednej z niedziel czerwcowych np. pi-
lot Freton i p. Pessar na matym samolo-
cie turystycznym Farman F—231 zaopa-
trzonym w 95-konny silnik Renault, od-
byli wecale dalekg wycieczke tego ro-
dzaju. O g. 5-ej rano samolot p. Pessar
wystartowat z Le Bourget i po 5 i pét

godzinnym locie wylagdowat w Berlinie,
osiggngwszy w czasie lotu $rednig szyb-
kos¢ 180 km na godzine. Po spozyciu
$niadania w Berlinie, zaloga wroécita do
Francji.

Owoce piopagandy Thoret‘a. Propa-
gandowe loty i gorskie wycieczki po-
wietrzne Thoreta, stynnego asa lotnic-
twa francuskiego, wydaty bogaty plon.
Oto u stop Mont Blanc powstata obec-
nie szkota lotnicza Henryka Potez‘a, kt6-
rej kierownikiem zostat znany pilot
Serge. Uczniami tej szkoty, w liczbie
trzydziestu, sg prawie wytgcznie syno-
wie wtascicieli  miejscowych gospod i
hoteli, ktérych mistrz samolotu Po-
tez—36, Thoret, zdotat przekona¢ nie-
tylko o pieknie gor oglagdanych z lo-
tu ptaka , ale réwniez o rentownosci
przedsiebiorstwa hotelowego, posiadaja-
cego do dyspozycji gosci wiasny samo-
lot i pilota.

Niewatpliwie tury$ci, ktoérzy zakoszto-
wali przyjemnosci lotu z Thoret'em , be-
dg popiera¢ obecnie zaktady hotelowe
jego epigonéw i korzysta¢ z ich ustug,
jako pilotéw.

Przepisy o dyplomach pilotéw cywil-
nyeh. We Francji zostaty wydane nowe
przepisy dotyczace uzyskania dyplomu
pilota cywilnego. Miedzy innemi przepi-
sy okre$laja minimalny wiek pilota na
lat 17. Roéwniez najkréotszy czas po-
trzebny do wyszkolenia lotniczego zo-
stat Scisle okre$lony. Mozna mianowi-
cie otrzyma¢ dyplom pilota, majac co-
najmniej pietnascie godzin lotu, w co
wlicza sie loty dwusterowe.

W ciggu pierwszego miesigca po wy-
laszowaniu pilot cywilny musi wykona¢
przynajmniej trzydzieSci lotdbw samo-
dzielnych, do odnowienia za$ dyplomu
wymagane s3a conajmniej trzy godziny
lotu w przeciggu ostatnich szeSciu mie-
sieay.

ITALJA

Lot eskadry italskiej dokota Swiata.
Wedtug uporczywie krgzacych pogto-
sek, w t. zw. ,Klasztorze lotniczym"
w Ortebello od diuzszego czasu trwajag
przygotowania do raidu naokoto $wiata
catej eskadry lotniczej.

W ostatniej ,Kronice" podalismy wia-
domos$¢ o utrzymaniu Centrum wyzszej
nawigacji i pilotazu w Ortebello, ktora
to szkota utworzona zostata przed wiel-
kim lotem grupowym gen. Balbo przez
Atlantyk. Obecnie Centrum przygoto-
wuje gigantyczny raid grupowy dookota
Swiata...



Trasa tego lotu ma przechodzi¢ z Or-
tebello przez Azory i Bermundy do New
Yorku, stamtad za$ przez Kanat Panam-
ski, wzdtuz wybrzezy Ameryki Péinoc-
nej do Kanady, poczem przez Alaske,
wyspy Aleuckie do Japonji, Chin i Indji,
skad eskadra ma powro6ci¢ na Morze
Srodziemne.

Lot ma sie odby¢ na wodnosamolo-
tach Savoia-Marchetti 55. Sg to maszy-
ny tegoz typu, co uzyte do raidu przez
Atlantyk, jednak drewniana ich kon-
strukcja zostanie zmieniona na metalo-
wa, lzejszg od poprzedniej. Zmiana taka
jest konieczna, ze wzgledu na powigk-
szenie tonazu przez dodatkowy zapas pa-
lwa Odlegto$¢ mledTy Azorami i Ber-
mudami (3.200 km), o 400 km dtuzsza
od najwiekszego dotychczasowego zasie-
gu Savoia-Marchetti 55, stwarza konicz-
no$¢ zaopatrzenia samolotéw w dodat-
kowy zapas benzyny, wagi okoto 400 kg.

Jezeli i ten raid italskiego lotnictwa
zakonczy sie podobnym do ostatniego
sukcesem, lotnictwo wtoskie zajmie z

pewnos$cig pierwsze miejsce w Europie.

JAPONJA

Nowy japonski lot nad Pacyfikiem. Pi-
lot Yoshiwara, ktéry dokonywujac prze-
lotu nad Pacyfikiem, wskutek defektu
silnika, zmuszony byt do Igdowania na
wyspach, odlegtych o tysigc kilometrow
od Tokio, ma zamiar ponownie rozpo-
cza¢ lot, na innym samolocie, ufundowa-
nym przez japonski dziennik ,,Hoshi*.

NIEMCY

,Samolot bez $migta". Ludger Volpert
z Hamburga odbywa pierwsze proby z
,samolotem bez $migta”; podobno w naj-
blizszym czasie majg sie rozpoczaC pro-
by tego samolotu w locie. Narazie bliz-
szych informacyj o tym nowym wynalaz-
ku niema, nie mozna wiec sadzi¢ czy
stanie sie on epokowym, czy tez przej-
dzie bez wiekszego wrazenia, jak prze-
chodzi tyle innych nieudanych préb, po-
przedzanych szumnemi zapowiedziami.

Szybownictwo. Cztonkowie akademic-
kiej grupy szybowcowej w Darmstacie,
ktérzy na zaproszenie Aeroklubu berlin-
skiego, odbywajg szereg probnych lotow
szybowcowych nad stolicg Niemiec, w
ostatnich dniach osiagneli nowe dodat-
nie wyniki. Jeden z cztonkéw grupy szy-

bowcowej, Herbert Fuchs, wzni6stszy
sie przy pomocy holujgcego samolotu
Klemm-Daimler, porzucit hol na wyso-

kosci 600 metrow i okoto 40 minut la-
tat nad Berlinem, osiggngwszy S$rednia
szybko$¢ 65 km na godzine.

Poniewaz chmur dnia tego nie byto,
szybowiec wznosit sie jedynie przy po-
mocy pradéw termicznych, wywotanych
przez powietrze nagrzane w piecach fa-
bryk. Zebrani na ziemi, obserwujacy go
ludzie, mogli zauwazyé, jak pilot wy-
szukiwat stupy dymoéw, unoszacych sie
nad miastem i dzieki nim osiaggnat wy-
soko$¢ 1000 metrow.

Do ladowania zmusito pilota jedynie
zbyt silne rzucanie; gdyby nie ono, lot
mogtby trwaé jeszcze kilka godzin. La-
dowanie szybowca nastagpito SciSle w
tem samem miejscu, co start.

Loty Wolfa Hirtha. Wolf Hirth, kto-
ry w czasie swej bytnosci w Ameryce la-
tat na szybowcu nad olbrzymami New
Yorku, ostatnio utrzymat sie nad Berli-
nem przeszto dwie godziny, wznoszac
sie na szybowcu na wysoko$¢ 1500 me-
trow.

ROSJA

Projekt sowieckiego lotu do stratosfe-
ry. ldac za przyktadem profesora Pic-
carda, Sowiety przygotowujg wyprawe
naukowg, majacg na celu zbadanie stra-
tosfery i mozliwosci lotow na bardzo du-
zych wysokosciach. Nie wiadomo je-
szcze, przy pomocy jakiego statku po-
wietrznego badania te zostang przed-
siewziete.

STANY ZJEDNOCZONE

Nieudany przelot Pacyfiku. Lotnicy
amerykanscy Robins i Jones, ktérzy za-
mierzali przelecie¢ Pacyfik z Seattle do
Tokio (8.800 km) bez lagdowania i tym
sposobem zdoby¢ nagrode 25 tysiecy
dolaréw, ustanowiong przez jeden z
dziennikéw japonskich, musieli zrezyg-
nowa¢ z catego przedsiewziecia wobec
przerwania lotu przez ladowanie przy-
musowe z braku benzyny.

Samolotem uzytym do wyzej wspom-
nianego raidu byt Lockheed Wega z
425-konnym silnikiem Pratt i Whitney
typu ,,Wasp*.

Zasieg maksymalny samolotu z pet-
nem obcigzeniem wynosi 4 tysigce Kilo-
metrow, wobec czego lotnicy skorzy-
stali z przystugujagcego im prawa zaopa-
trzenia w paliwo podczas lotu. Ponie-
waz projektowana trasa lotu przecho-
dzita przez Alaske, pierwsze zaopatrze-
nie w paliwo miato nastapi¢ nad Fair-
banks, nastepne za$ w Nome.

Wyleciawszy 8-go lipca o godzinie 3
minut 55 (czas lokalny) z Seattle, Ro-
bins i Jones o 9.32 przelecieli nad Wan-
derhoop, a wieczorem byli w Fairbanks,
gdzie bez wypadku nastgpito przelanie
benzyny z samolotu, ktéry ich oczeki-
wat w powietrzu, do zbiornikéw maszy-
ny rajdowej.

Dalszy lot odbywat sie¢ w nocy zupet-
nie pomyslnie. O 9-ej rano lotnicy zna-
lezli sie nad Nome, gdzie byto przewi-
dziane drugie zaopatrzenie w paliwo w
locie. Tu jednak fatalna pogoda, a zwta-
szcze silna mgta, uniemozliwita im zbli-
zenie sie do samolotu zaopatrujgcego, co
zmusito ich w koncu do lgdowania z
braku benzyny, na plazy w Salmon.

Lot Lindbergha przez Pacyfik. Lind-
bergh projektuje w najblizszej przyszto-
§ci odbycie lotu przez Ocean Spokojny
z Ameryki do Azji w krotkich etapach;
samolotem przeznaczonym do tego raj-
du jest jednoptat Lockheed Sirius z 600-
konnym silnikiem. ktindberghowi towa-
rzy¢ ma jego zona, ktéra niedawno uzy-
skata dyplom pilota.

Wielkie manewry lotnicze. Prasa euro-
pejska podata jedynie krdotkg wzmianke
o wspaniatych amerykanskich manew-
rach lotniczych, w ktérych wziety u-
dziat 672 samoloty wojskowe Stanow

Zjednoczonych. Manewry te wypadty tak
wspaniale, ze nalezy pos$wieci¢ im nie-
co wiecej uwagi.

Najbardziej godne podziwu w przebie-
gu manewréw jest to, ze pomimo impo-
nujacej liczby biorgcych w nich udziat
samolotéw, nie zdarzyt sie ani jeden
wypadek, ktéry pociggnatby za sobg
straty w ludziach lub materjale tech-
nicznym. Wszystkie 672 samoloty po-
wrécity szcze$liwie do swych oddziatow
macierzystych, a niektére z nich przele-
ciaty po 16 tysiecy i wiecej kilometrow
i to przewaznie w kluczach lub innych
grupach taktycznych.

Samoloty uzyte do manewrdw naleza-
ty do wszystkich kategoryj: byly to za-
rowno jednomiejscowe maszyny my-
Sliwskie, jak i ciezkie samoloty niszczy-
cielskie, oraz wywiadowcze i transpor-
towe.

Koncentracja sit lotniczych miata miej-
sce w Dayton (Ohio) 15 i 16 maja. Na-
stepne dni manewréw wypetnione zostaty
pozorowaniem atakéw powietrznych na
najwieksze miasta Stanéw Zjednoczo-
nych: Chicago, Nowy Jork, Boston i
Washington.

Charakterystyczng nowosciag w mane-
wrach amerykanskich byt udziat we
wszystkich wypadach armji powietrznej
samolotéw transportowych, ktére miaty
na poktadzie personel techniczny, oraz
cze$ci zamienne do samolotéw, prowa-
dzacych akcje bojowg ten soJ* >h u-
zycie 45-ciu samolotéw transportowych
pozwolito na szybkie przerzucenie wpo-
blizu placu boju catego zastepu mecha-
nikéw lotniczych, nieraz o pare tysiecy
mil od baz statych (lotnisk).

Manewry trwaty do 30-go maja. Ogo6l-
na liczba przelecianych przez wszystkie

samoloty kilometréw wynosi przeszto
pie¢ miljonéw.
Godnym zanotowania jest rowniez

fakt, ze zatogi szybkich samolotéw my-
Sliwskich zdotaty ws$réd nocy nawigzac
taczno$¢ miedzy bazami operacyjnemi
Seldfridge Field i Bolleng Field, przele-
ciawszy dzielacg wyzej wspomniane lot-
niska przestrzen 687 kilometrow w prze-
ciggu dwadch i pot godzin.

Lot zaglowy nad New Yorkiem. Wolf
Hirth w czasie swych czestych lotéw na
samolocie Klemm nad New Yorkiem za-
uwazyt, ze nad miastem panuja stale
prady wstepujace i postanowit je wyko-
rzysta¢ do lotu zaglowego.

Umiesciwszy swdj szybowiec w parku
miedzy Hudsonem i ruchliwg ulicg Ri
werside, wystartowat on z 40-metrowe-
go placu i juz po dziesieciu minutach lo-
tu nabrat przeszto 320 metréow wysoko-
§ci. Hirth poczatkowo zamierzat przele-
cie¢ nad catem wybrzezem wzdtuz New
Yorku; wobec tego jednak, ze na prze-
ciag trwania jego lotu ruch na ulicach
zostat zamkniety przez policje, musiat
stosowac¢ sie do tych wiasnie rejonow. Z
tego tez powodu wylgdowat juz po 40
minutach na miejscu startu, nie chcac
naduzywaé¢ uprzejmosci wiadz bezpie-
czenstwa i krepowaé¢ mieszkancow.

Ladowanie na wyzej wspomnianym
matym placyku pos$réd drapaczy chmur,
Hirth uwaza za jedno z najtrudniejszych
w swej praktyce lotniczej.



PELTETOU

Dola ,,prywatnego posiadacza".— Cisi pionierzy lotnictwa.

Na szpaltach ,,Skrzydlatej" toczy sie
zacieta dyskusja na temat kosztow u-
trzymania samolotu prywatnego. W dy-
skusji tej nie bratem dotad udziatu, pil-
nie natomiast czytatem co o tern myslg
i piszg inni. Jestem juz trzeci rok ,po-
siadaczem" samolotu turystycznego, ze-
bratem z tego tytutu pewne doswiadcze-
nie i, jako maz, ktéry wiele doswiad-
czyt, wtracam sie do dyskusji.

W kalkulacjach swych panowie S. A.,
pan R. i pan Skorzewski nie wzieli pod
uwage jednego czynnika, a mianowicie,
ze posiadacz prywatnego samolotu staje
sie cztowiekiem gtosnym z niebywatej
zamoznos$ci. Bo jakze: Maurycy Potocki
ma tylko samochodéw kilka — Bugatti
i inne djabty, Rotszyld tez nie ma sa-
molotu, a wiec, z natury rzeczy, mysli
sobie kazdy przecietny obywatel o po-
siadaczu samolotu ,ten ci jest, ktory
jest najmozniejszy" i kupa, mosci pano-

wie, na burzuja!
Wiodtem  sobie zywot poczciwego
cztowieka, dokad licho mnie nie poku-

sito kupi¢ sobie samolotu z uciutanych
troskliwie oboli.

Od chwili, kiedy to nastgpito, nastat
ciezki czas na naszego brata. Wiec naj-
pierw — celnik. Pamietam ci ja, aby od-
da¢ ,,Bogu co boskiego, a celnikowi co
Rzeczypospolitej”, ale — na Boga! —
w owym czasie moéwiono, ze propaganda,
panie dobrodzieju; trzeba popiera¢ lot-

nictwo, mosci panowie; ulgi wszelkie,
panie ten... i t. d.
Zdarli z cztowieka dwa tysigce z set-

kami, bez ulg, bez pardonu.

Dalej... Rok rocznie sktadam zeznanie
0 dochodzie. Nigdy zeznanie to nie by-
to podawane w watpliwos$¢. Alisci, po
nabyciu samolotu, otrzymatem wezwa-
nie, aby natychmiast stawi¢ sie do urze-
du celem udzielenia wyjasnien w kwe-
stji rzeczonego wezwania.

Powloktem sie do urzedu, gdzie urzed-
niczka (przystojna zreszta) przez dtuga
chwile wpatrywata sie we mnie surowo
1z wyrzutem.

Czutem, ze zaczynam mie¢ mine filuta
ztapanego na goracym uczynku. Wresz-
cie okazato sie, ze urzad podejrzewa, ze
zataitem znaczng ilos¢ dochodéw, bo
skadze cztowiek majacy dochéd wyka-
zany moze prowadzi¢ zywot tak luksu-
sowy — posiada¢ do witasnej dyspozy-
cji az samolot.

Padtem na kolana, bitem sie w pier-
si i tym podobne wykonywatem zabie-
gi, nicby to jednak nie pomogto, gdy-
bym nie dowiédt czarno na biatem, ze
sumy, z ktérych nabytem samolot byty
pochodzenia tego rodzaju, ze juz przy
ich narodzeniu podatek dochodowy zo-
stat potrgcony. | tak karzgce ramie spra-
wiedliwosci nie spadto na mnie w tym
wypadku z wtasciwg sobie sitg i cieza-
rem, dosiegto mnie jednak ramie losu,
ktéry drobiazgowo zneca sie nademng.

Gdy wychodze po6zno od znajomych,
dozorca spoglada na mnie jak na kutwe i
dusigrosza, ktéry miast poda¢ mu Kkie-
se ztota, wrecza jedynie duzg niklowg
monete. Krawiec zdrozat natychmiast
i ma tylko angielskie materjaty. Przyja-
ciele znaja tylko jeden adres do pozy-
czek, moj wiasnie, i odmawiaja mi po-
dania reki, gdy im nie pozycze. Wszyscy
kwestarze, z catej Polski, stoja w ogon-
ku na schodach. Komitety, zbiorki, bu-
dujace sie koscioty, murzyni z Kameru-
nu... stowem wszyscy, bo ktéz, panie
dobry, jezeli nie posiadacz samolotu mo-
ze 1 powinien.,.

W klubie zywot posiadacza samolotu
prywatnego tez nie jest stodki. Drob-
niutkie remonciki, nie moéwigc o powaz-
nych, ponosi witasciciel samolotu. Ben-
zyne otrzymuje na jedng godzine mie-
siecznie.

Los cztonkéw klubéw, zwthaszcza kole-
jowych, jest znacznie lepszy, bo taki la-
ta na maszynie klubowej. Jezeli ja, bron
Boze, rozbije, u$miecha sie pogodnie i
,dosiada drugiej. Wtasciciel prywatny
za$§ drzy o kazde poditamanie, bo cho¢
podtamie jag w stuzbie publicznej tak, jak
ja w Puttusku naprzyktad, i dostanie od
poczciwej Ligi pozyczke na remont, to
potem, nie mogac w terminie ,z powo-
du kryzys" sie uisci¢, musi mie¢ gtupia
mine i nieprzyjemne samopoczucie.

Optaty za ladowanie i start ponosi
prywatny wiasciciel. Prawda, ze nie jest
to duzo dla tych, co niewiele latajg, ale
czy nie jest rzecza zabawng, ze Swiad-
czenia te obcigzajg jedynie tylko tych
pionieréow lotnictwa cywilnego? Po-
czekajcie jak bedzie w Polsce maszyn
prywatnych przynajmniej 25. W innych
panstwach napewno nie zaczeto od o-
ptat zcigganych z prywatnych posiada-
czy.

Pobieranie optaty za start i lgdowanie na
horendalnem lotnisku warszawskiem urgga

wszystkiemu. Tego rodzaju lotnisko szy-
dzi z najprymitywniejszych poje¢ o lot-
niskach, kompromituje Polske naze-
wnatrz. Nie pomoga zadne propagan-
dy, wydawnictwa, o ile tak elementar-
na rzecz, jak teren do ladowania, be-
dzie pozostawiatl az tyle do zyczenia.

Rulujgc  po lotnisku warszawskiem,
witascicielowi samolotu prywatnego ser-
ce sie ,kraje", bo czuje, jak bardzo ma-
szyna jego cierpi. C. B. L. L., poddajac
rewizji stan zdrowia pilotéw posiadaja-
cych wtiasne samoloty, niech weZmie
pod uwage owe cierpienia, skracajace
zywot lotniczy delikwentéw.

W Nowym Targu byto bardzo tadnie,
nie moge jednak ,na  wesoto" owego
mitego zlotu opisa¢. Podczas zlotu na-
stapita kraksa samolotu A. W., B-2, ktd-
ra pociggneta za sobg ciezkie uszkodze-
nie ciata szefa mechanikéw A. W., Ka-

zimierza Piskorza i lekkie pilota, inz.
Krasickiego.
Panu Piskorzowi amputowano noge.
Kazimierz Piskorz, wieloletni mecha-
nik lotniczy, ktéry przebyt wojne w
swoim zawodzie, dzieki wielkiemu do-

Swiadczeniu jest bardzo cennym pra-
cownikiem lotniczym, ostatnio aeroklu-
bowym.

Mam przekonanie, ze Aeroklub War-
szawski zwréci sie do Ministerstwa o
wyjednanie dla p. Piskorza odpowied-
niej dekoracji.

Wypadek ostatni przypomina o wa-

runkach, w jakich pracujag mechanicy
zwigzani z lotnictwem. Sa oni bardzo
bliscy sprawie rozbudowy lotnictwa
polskiego.

Sandomierz, 4.VIII.31.

T. Pruszkowski.



JANUSZ MEISSNER

Na starcie zaktadoéw lotniczych Lamer-
sa byto kilkadziesigt os6b. Zapewne, nie
byt to thum, tylko zaledwie wieksza gru-
pa, ale zato grupa, na ktérej zdaniu
Skornickiemu zalezato najwiecej: ci lu-
dzie, to byli fachowcy. Jezeli ptatowiec
wytrzyma ich krytyke, odniesie takze
tatwy triumf nad tlumem, ktory przyj-
dzie patrze¢ na wspaniatg akrobacje ,,La-

mersa S-10“ za dwa tygodnie, w cza-
sie wystawy.

Jezeli wytrzyma...

Pilot Sebera za pierwszg probe lotu
brat 15.000, pod warunkiem, ze maszy-
na rozleci sie w powietrzu. Gdyby nie
zdotat do tego doprowadzi¢, jego ho-

norarjum redukowato sie do jednej trze-
ciej : nie potrzebowatby woéwczas skakac
ze spadochronem. ,,S-10“ za$ zdalby eg-
zamin.

Ogladat teraz samolot z ciekawoscia.
Krecit gtowg.

Dziwit sie? Watpit? Czy moze roz-
wazat, jak i ktoredy skakaé po urwaniu
skrzydet?

Byty zawieszone nisko nad kadtubem,
wygiete ku goérze, a potem wyciggniete
daleko w lewo i w prawo. Szerokie, o
grubym profilu u nasady, zwezaty sie ku
koncom, jak u drapieznego ptaka. Od
spodu kadtuba, z kazdej strony, wybie-
gaty ku nim mocne, stalowe zastrzaly
nosne, ujete w kroplowy ksztatt przekro-
ju blaszanych oston.

— Nie urwg sie — pomyslat Skor-
nicki z uSmiechem. Rzeczywiscie bu-
dzity zaufanie.

Zato stery ogona, ksztattne i napozoér

delikatne, pozbawione wszelkich linek
i taSm $ciagajacych, niepodtrzymywane
sztangami, jakby pozostawione jedynie
samym sobie i ukrytej woli rolek pro-
wadzgcych wewnatrz kadtuba, nasunetly
pewne uwagi i watpliwosci.

Ale Skornicki byt pewien maszyny,

jak nigdy dotad. Poprzedni jego samo-
lot mysliwski, ,S-9“, z szeSciusetkon-
nyrn Hispano, tez byt krytykowany przed

pierwszym lotem. 1 jeszcze, jak! Jeden
z inzynieréw o$wiadczyt, ze ,to' wogo6-
le nie poleci. Tymczasem ,,to“ nietylko
poleciato, ale zwyciezyto sze$¢ innych

prototypéw i zdobyto swemu twércy nie-
bylejaka stawe, cho¢ byt najmiodszym
konstruktorem u Lamersa.

,»,S5-10“ miat 800 koni Skody pod mas-
ka i powinien byt zrobi¢ ze 400 kilo-
metrow na godzine. Skornicki obliczat
jego spotczynnik wytrzymatosci na 16,
putap za$ na 12.000 metréw. ,,S-10" byt
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wcieleniem zuchwatej brawury powietrz-
nego mys$liwca. Posiadat szalony nad-
miar mocy w dtugim, osiemnastocylin-
drowym silniku ze zmiennym skokiem
poteznego $migta.

Wygladat pieknie. Piekn;e i zarazem
groznie. Wygladat tak, jakby szukat
sposobnosci do walki. Jakby chciat sie
rzuci¢ na kazdego przeciwnika z abso-
lutng pewnos$cig zwyciestwa.

Sebera patrzyt na maszyne z nieukry-
wanym zachwytem.

— tadna szelma —
Skornickiego. — No cdéz!

powiedziat do

— Niech pan leci: zobaczymy — u-
$Smiechnat sie konstruktor.

— Zarobie 15.000?

Skornicki pokrecit gtowa:

— Watpie. Jest mocna.

— Zobaczymy.

Siadat za ster, z twarzg powazng i sku-
piona.

Potama¢ maszyne w powietrzu samym
pedem gwattownej, warjackiej akrobacji
— bagatela! Wychodzi sie na dwa, trzy
tysigce i — wola boska... Na skok zaw-
sze jest czas, jezeli ma sie gtowe na
karku, a nie sklep z wioszczyzng. Tyl-
ko, ze nigdy nie wiadomo, czy odmasze-
rowujgce skrzydto, albo zastrzat nie
zdejmie cztowiekowi czaszki, zanim sie
zdota pomysle¢ o skoku...

Sebera nie mys$lat o tem zawiele:

— Gdybym sie chciat zawczasu mar-
twi¢, toby mi gtowa spuchta, jak rekla-
ma ,Pencala"” — powiedziat kiedys.

Miat opinje cztowieka bez nerwow. Byt
przytem wspaniatym typem pilota, o ry-
sach twarzy nieco ostrych, daleko pa-
trzacych oczach i energicznej postaci
sportowca. Pasowali do siebie: on i ma-
szyna.

Skornicki troche mu zazdro$cit wszyst-

kiego: wzrostu — sam byt niski i szczu-
pty, — zdolnosci w pilotowaniu, i —
co najwazniejsze — tego, ze Sebera

pierwszy oblatywat jego maszyny.

A przeciez Skornicki byt réwnie od-
wazny i moze bardziej jeszcze niz tam-
ten rozmitowany w lataniu. Posiadat dy-
plom pilota i caty wolny czas poswie-
cat turystyce lotniczej. Troche gwattow-
ny i niezbyt towarzyski, jezeli chodzi o
konwencjonalne stosunki z banalnymi
ludzmi, ktérym sktada sie nudne wizyty
i rewizyty, spotyka sie ich w salonach
i na rautach, i zamienia si¢ z nimi zdaw-
kowe uprzejmosci, — wolat raczej szu-
ka¢ zadowolenia we wtasnej twdrczosci
i przezywa¢ emocje sportowe.

NOWELA
— Latac.
— Lata¢ tak, jak Sebera — dodawat
w duchu.

Nie byt w tym kierunku specjalnie u-
zdolniony. Brakowato mu wyczucia ma-
szyny, dajacego catkowita pewnos$¢ sie-
bie w powietrzu. tuki jego wirazéw nie
miaty tej czystosci, loopingi za$ i becz-
ki — niezawodnej ptynnosci wykonania,
ktéra cechuje asow.

Nie byt pewien, czy zawsze da sobie
rade z maszyng, a jednak ryzykowat i
zapalat sie coraz wigcej.

Wiedziat, ze popetnia szereg drobnych
btedow w powietrzu; ze lata inaczej, niz
Sebera; inaczej niz trzeba. | nie mogt
uchwyci¢ tych roznic, ani poprawi¢ tych
drobnych btedéw, ktére — przeczuwat
to — tylko do czasu nie majg wiekszego
znaczenia.

Kiedy wypadnie btyskawicznym ru-
chem steru wyrwa¢ maszyne z grozacej
katastrofy, lub kiedy najmniejsze wy-
kroczenie przeciw prawidtom lotu moze
spowodowa¢ S$miertelne niebezpieczen-
stwo, takie wtasnie drobne- braki w
um ejetnosci pilotowania stajg sie gtow-
nem. czynnikami, ktére paralizujg przy-
tomno$¢ umystu pilota. Wtedy...

Skcrnicki nie zastanawiat sic, co wte-
dy | wcale nie dlatego zazdroscit Sebe-
rze; nie dbat o wiasne bezpieczenstwo.

Bolato go raczej to, ze nie potrafit w
zupetnosci  wyzyskaé wspaniatych zalet
konstruowanych przez siebie samolotéw.

Tworzyt narzedzia dla mistrzow, ale
nie byt mistrzem w postugiwaniu sie
niemi.

Chrzaknat rozrusznik i osiemnascie
krétkich rur wydechowych silnika fuk-
neto biekitnym dymem. W tej samej

chwili wszystkie mysli uciekty z mézgu
konstruktora, jak sptoszone stado pta-
kéw. Zostata tylko jedna, o tem, co na-
stapi:

— Zeby Sebera latat, jak jeszcze ni-
gdy dotad. Zeby pokazat wszystko, co
mozna.

Krotka préba serji na petnym gazie,
podczas ktérej buntowniczy kolos wysi-
la swych 800 MK, aby wyrwaé sie z
trzymajacych go $rub tozyska na zaha-
mowanym ptatowcu. I

— Zdja¢ podstawki!

A potem — start.
Start? — Zaden stwér latajacy nie
nazwie startem tego wybuchu nagtej

szybkoJci: to wystrzat.

Skrzydlaty pocisk wbija sie w niebo,
pomiedzy dwie porcje oblocznego kre-



mu. Ucieka w gére zdumionym oczom,
ktére nie moga za nim nadazyé. Prze-
strzen wsysa go i pochtania. Mimowoli
rodzi sie przypuszczenie, ze nie wréci na
ziemie, tak réwno, szybko i pewnie pe-

dzi wzwyz.
Na trzech tysigcach metrow S-10 wy-
glada, jak duzy komar. | — zaczyna kre-

ci¢; zawiktany napozoér, lecz dla lotni-
kow jasny i zrozumiaty alfabet hjerogli-

ficznych znakéw akrobacji: wygiety w
goére, elastyczny jak sprezyna, immel-
man; renversement, jak westchnienie po

nadmiernym wysitku; beczki — raz wol-
ne, niby cenny ruch weza, oplatajacego
poziomy konar drzewa, a raz szybkie,
jak miyniec szabli w dioni S$wietnego
szermierza; zwichniete w pét drogi prze-
rzuty returéow; olbrzymie petle loopin-
goéw, utozone jedna za drugg w niewi-
dzialny tancuch; wyjaca jak potepieniec,
pionowa d&semka...

A potem — maszyna milknie, traci
szybkos¢, waha sie chwile i — wali sie
kilometr w doét korkociggiem.

Gama wsciektego gwizdu: od najniz-
szych, zapierajacych dech tonéw, do naj-
wyzszych, kiujacych w uszy, jak szpil-
kami.

— Woyszta.

Ale to wszystko jeszcze nic: to tyiko
piekna akrobacja, o linjach miekkich,
zwigzanych w pitynny rytm dionig pilo-
:a — artysty.

Oto znéw grzmi osiemset koni Skody,
aby odzyska¢ stracone tysigc metrow
wysokosci. | duzy komar zaczyna rzu-
ca¢ sie, jak szczupak wyjety z wody.
Sebera chce urwa¢ mu skrzydta.

Cisnie na peinym gazie w ptytkim wi-
razu i nagle szarpie w bok, za siebie.
S-10 skacze o 180 stopni w lewo, to
znéw w prawo, za kazdym razem jeczac
z wysitku. Coraz brutalniej pracuje ste-
rem uparty cztowiek i coraz ciasniej
zwija sie mocny, postuszny samolot. War-
czy rozwsScieczony silnik, drze sie na
strzepy chrapliwy gwizd sworzni i za-
strzatow, huczy ped rozwalanych na
dwoje mas powietrza.

Jedna za druga strzelaja w gore nie-
prawdopodobnie $ciagane $wiece, jak pit-
ki wybijane przez bramkarza. Raz po raz
ostre kopniecie noga ptasko zarzuca w
bok maszyna i spycha jg w $lizg, z kto-
rego wyrywa sie konwulsyjnym skretem,
ztamanym znéw w po6t tuku przez no-
we szarpniecie steréw.

Tak ptynie minuta po minucie.

Walka toczy sie dalej, ciagle jeszcze
nierozstrzygnieta. Az wreszcie samolot
wraca do poziomu i ktadzie sie w pierw-

szy od trzech kwadranséw tagodnie pod-
ciggniety wiraz.

— Koniec?

— Nie: Sebera idzie jeszcze wyzej.

Niespokojny szmer krétkich, potgtos-
nych szeptéw na starcie. Skornicki za-
ciska szczeki:

— Czyzby?

Sebera idzie na 4000 To znaczy, ze
chce mie¢ czas na skok. A wiec, wi-
docznie co$ sie tam mus:ato stat. Moze
obluzowaty sie zabezpieczajagce sworz-
nie, albo okucia skrzydet; moze puscity
nity; moze odksztatcity sie stery?...

— Teraz je wykonczy.

Nagle, na petnym gazie maszyna opu-
szcza az do pionu teb w ISnigcej przyt-
bicy. Spada, Dwie wspomagajgce sie na-
wzajem sity: mechaniczna o$miuset koni
silnika i grawitacyjna — tysigca szes-
ciuset kilograméw og6lnej wagi samolo-
tu, pracuja nad zniszczeniem , Lamersa
S-10*.

Piec¢set, tysigc, tysigc pieéset metrow.
Samolot wali sie w dot, pedzi, gna, sza-
leje. Silnik wyje, ryczy, wscieka sie,
tomoce, huczy, jak nieustanna armatnia
salwa.

— Sebera nie zdazy wyskoczy¢, kiedy
mu odejdg skrzydta.

(Nie: ,jezeli", tylko: ,kiedy").

Sebera, pilot bez nerwoéw, pikuje na
petnym gazie z szybkosScig siedmiuset,
a moze osmiuset kilometrow na godzine.
Z czterech do dwoéch tysiecy metréw.

S-10 trzyma sie jeszcze.

Trzyma sie, kiedy pilot zaczyna go
wyprowadza¢ po stromym jak skocznia
narciarska tuku.

Trzyma sie, ryjac brzuchem w zgest-
niatem pod skrzydtami powietrzu. (To
bodaj najciezsza chwila, dla nos$nych
ptaszczyzn maszyny).

Trzyma sie w wyciagnietej z pieciuset
metrow Swiecy.

S-10 sie trzymal!!

Zamiera silnik i maszyna idzie w $lizg.

Na lewo i tagodnie, po mistrzowsku—
na prawo. Odchodzi, skreca sie w sko-
blu, laduje.

S-10 laduje, jakby nigdy nic, z nie-

zmieniong stabilizacja, z nienaruszonemi
nitami i bez luzu w sterach.

— Pietnascie tysiecy poszto! — moé-
wi Sebera wesoto, cho¢ z odcieniem lek-
kiego zalu. — A omal mnie nie zamro-

czyto.

Kiedy Skornicki powiedziat, ze chce
lata¢ na S-10, w dyrekcji powstata kon-
sternacja. Wtasnie na kilka tygodni
przed wypuszczeniem tej maszyny, omal
nie skrecit karku, lgdujac przymusowo

koto Zakopanego, podczas jednej ze
swych sportowych wycieczek.

— Bytoby lepiej, gdyby pan wogble
porzucit latanie — zauwazyt naczelny
dyrektor. — Najlepszemu pilotowi moze
sie przytrafic wypadek, a pan jest dla
nas zbyt cennym konstruktorem, abysmy
lekkomys$lnie chcieli sie narazaé... i t. d.

Ale Skornicki krotko i weztowato o-
Swiadczyt, ze bedzie lata¢ nadal, a jezeli
dyrekcja ma co$ przeciw temu, to on sie
wynosi do kogo innego; nawet zagra-
nice:

— Tam przynajmniej kazdy konstruk-
tor fabryczny ma witasny samolot spor-
towy.

— Zhardziat — pomyslat dyrektor i(
aby zatrze¢ niemite wrazenie, wspom-
niat o podwyzce pensji i gratyfikacji.—
No, a juz jezeli pan chce koniecznie...

Skornicki chciat koniecznie, wiec po-
lecial tego samego dnia.

Po godzinie wylgdowat, rozczarowany
do siebie samego i do maszyny. Sadzac
ze stow Sebery i z tego, co sam widziat
na witasne oczy, spodziewat sig, ze S-10
bedzie mu odpowiada¢ w zupetnosci. O-
czekiwat petni zadowolenia pilota, pa-
nujgcego doskonale nad maszyng. Wie-
dziat przeciez, co tworzy i wyobrazat
sobie woéwczas, jak diugie kolumny cyfr,
réwnania znakéw algebraicznych i try-
gonometrycznych, logarytmy, rézniczki i
catki, wzory aerodynamiczne i wykresy,
niewzruszone i pewne, wcielg sie w pe-
wno$¢ wirazéw, Slizgéw i zwrotow ma-
szyny pod jego reka w powietrzu. My-
Slat, ze lata¢ na S-10 bedzie rownie do-
skonale, jak doskonale jg skonstruowat.

Tymczasem raz jeszcze przekonat sie,
ze pracowat raczej dla innych: nie tylko
taki as jak Sebera, ale pierwszy lepszy
pilot z mysS$liwskiej eskadry przewyzszat
go pod kazdym wzgledem w sztuce la-
tania, zaréwno na innych maszynach,
jak i na S-10.

Zapewne, lot na mysliwskim samolo-
cie o szybkosci 400 kilometréw na go-
dzine sprawit mu przyjemno$¢. Emocje
odwaznie i nisko wykonywanej akroba-
cji pociagaty go nadal, pozostawiajagc mi-
te wrazenie pedu i mocy maszyny. Ale
tajemnica miekkos$ci i pieknosci skretow,
tajemnica zupeinej pewnos$ci wyczucia
prawidtowych ewolucji — pozostata nie-
odstonieta.

— Nie mozna sie tego nauczyé. Ja
przynajmniej nie podejmuje sie tego na-
uczy¢ ani pana, ani wogoéle kogokolwiek,
z tern sie trzeba urodzi¢ — powiedziat
kiedy$ Skornickiemu jego instruktor w
szkole pilotazu.

Wtedy Skornicki u$miechnat sie lek-
cewazaco i z niedowierzaniem. Byt pe-



wien, ze jest to tylko sprawa zdolnosci
pedagogicznych instruktora. Ale dzis, po
kilku latach, zaczynat przekonywac sie,
ze jednak jest co$, czego nie rozumie;
czego nie moze pojac; nie moze... alez
wtasnie tak: nie moze wyczué¢ w locie

Tak byto i na S-10.

Latat z najlepszymi pilotami na sa-
molotach dwusterowych i starat sie pod-
patrze¢  istote owego nieuchwytnego
czucia, bez ktérego sie urodzit. Mowit
sobie, ze niema takiej sztuki, ktdérej nie
moznaby sie wkoncu nauczyé. Ale, mi-

mo wszystkie wysitki, musiat przyznac
przed samym soba, ze skrety w powie-
trzu, robione — zdawatoby sie — tak

samo przez niego i potem przez innego
pilota, réznig sie jednak od siebie, cho¢
zasadnicze ruchy sterow sa takie same.

Wiraze Sebery naprzyktad: gtadkie,
rébwne, jak wypolerowane pierscienie. Sa-
molot wchodzi w nie sam; kiadzie sig
chetnie, ptynie, jak prowadzony na lin-
ce; podnosi sie bez wysitku. Wida¢, ze
tak witasnie, doktadnie tak chce npilot.

— Pan sugestjonuje maszyny — po-
wiedziat mu kiedy$s. — Stuchajg pana
Slepo i nie probujg sie wytamac.

— Nie — odrzekt Sebera — uprzedzam
tylko ich kaprysy i paralizuje je wczes-
niej.

— Jakimze sposobem moze pan prze-

widzie¢, co nastapi za chwile i uprze-
dzi¢ to?

— Cuzuje.

— Hm.

Skornicki doszedt do wniosku, ze nie
potrafi nigdy dostosowaé swojej reki do

maszyny.
Wtedy powiedziat sobie, ze musi do-
stosowaé maszyne do siebie. Zeby byta
zupetnie postuszna. Zeby mogt na nigj
lata¢ doskonale i pieknie, jak sam ze-
chce. Zeby jg czut.

Upart sie.

Jego ambicja pilota z wielka pasjg do
hazardownego latania, i to latania nie-
byte jak, zostata podrazniona. Musiat ja
zaspokoi¢

Jako konstruktor przebyt szczesliwie
najciezszy okres nieufnosci i obojetnosci
ludzi, ktérzy decydowali o dopuszczeniu
mtodego inzyniera do wykonania wiel-
kiego i odpowiedzialnego dzieta — rea-
lizacji nowej maszyny. Dzi$ juz nikt nie
watpit w jego talent i wiedze. ,,Lamers
S-9“ za jednym zamachem zdobyt mu
miedzynarodowg stawe. O ,,S-10“ ukaza-
ty sie w prasie fachowej niemal fanta-
styczne pogtoski, budzgce najwyzsze za-
interesowanie dla bliskiej wystawy lot-
niczej, w czasie ktérej samolot miat by¢
demonstrowany.

Skornicki wiedziat o tern i cieszyt sie
z tego. Ale juz porwata go nowa idea.
Pozostawit innym troske o urzadzenie
pawilonu Lamersa i 0 wystawienie swo-
ich konstrukcyj. Sam, nikomu nic nie
mowiac, zabrat sie do roboty.

Siedziat nocami i kreslit. Rysowat pro-
file skrzydet i sterow, coraz $mielsze,
coraz oryginalniejsze. Wyliczat, robit
modele redukcyjne, posytat je do prze-
dmuchania i znéw rysowat. Przestat na-
wet latac.

Kiedy nadszedt termin otwarcia wy-
stawy, Skornicki poswiecit jej tylko je-
den dzien. Wymknat sie reporterom, od-
pokutowat obowigzkowy bankiet w ra-
tuszu i wrocit do pracowni. Na pokazy
,,5-10“ nie poszedt wecale.

Dopiero po trzech tygodniach zgtosit
sie w dyrekcji i zazadal rozmowy z sa-
mym Lamersem.

Konferencja trwata przeszto godzine.
Wynikiem jej byto zezwolenie na bu-
dowe w warsztatach fabryki prototypu
samolotu sportowego dla inzyniera Skor-
nickiego. Jednoczesnie konstruktor zrzekt
sie gratyfikacji i podwyzki pensji za
wykonanie S-10.

120-konny ,,SKOR-1“ miat $migte linje
jaskotki i lekkos¢ wazki. Miekkie kon-
tury jego kadtuba zdawaly sie ociekac
pradem optywu. Wyslizgiwat sie oczom,
jak wegorz dtoniom, jakby sama jego
budowa pozwalata mu wzlecie¢c w po-
wietrze, bez udziatu silnika. Wygladat,
jak wielki zywy owad, albo ptaz barwny,
czy tez skrzydlaty gad, ktéry na chwile

tylko przysiadt na ziemi, ale juz za-
mierza odlecie¢, i wkasnie rozwinat
skrzydta.

Patrzac na niego, miato sie wrazenie
czego$ niestychanie zwinnego i gibkiego.
Przeczuwato sie, ze ten samolot musi
lataé pewnie i z tatwosciag. Ze posiada
niezwyktg precyzje i niezawodno$¢ zwro-
téow pod naciskiem ksztattnych, grzebie-
niasto zakonczonych sterow.

Powietrze powinnoby go nie$¢ piesci-
wie i lekko, jak réwna ton wielkiego je-
ziora — rasowg t6dZz zaglowa, w czasie
tagodnego powiewu. Ale moégt takze o-
prze¢ sie burzom i wichrom: mocny byt
i mial stanowcza, podang w przéd syl-
wetke, jakby chciat sie wbi¢ w samg
pier§ walgcego nan huraganu.

Jego skrzydta musiaty leze¢ doskonale
w kazdym skrecie, wyciggnietym pod o-
btoki wprost z ziemi. Wolnono$ne, roz-
warte szeroko, nieco wygiete ku tytowi,
zdawaty sie wzywacé przestrzen do usci-
sku.

Byt wdzieczny,

zgrabny, I$nigcy no-

wym lakierem na srebrzystym ptacie i na
czarno-czerwonym kadtubie.

Stat pod hangarem montazu i czekat
na wynik pertraktacji miedzy swym
twoércag a dyrektorami fabryki, w ktérej
powstat.

Skornicki sam chciat dokona¢ na nim
pierwszego prébnego lotu. Dyrekcja by-
ta temu przeciwna.

Nie dat sie jednak przekonaé: robit
maszyne dla siebie i sam tylko bedzie ja
oblatywat. Wymarzyt ja sobie, obliczyt
kazdy wiraz, kazdy metr szybko$ci i ka-
zdy ruch steru. Znat na pamieé¢ katy
wznoszenia sie przy roznych szybko-
Sciach, i skale pochylenia lotek w kaz-
dej figurze akrobacji. Umiat te maszyne
na wyrywki, tam i z powrotem. Prze-
skalowat sobie jej lot na ruchy knypla,
sprawdzit dziesie¢ razy wykresy wszyst-

kich  mozliwych, momentéw, natezen i
drgan.
Zbudowat jg dla siebie: dla swoich

startéow, dla swoich skobli i skretéw, dla
swoich akrobacji i lgdowan. Dostosowat
ja do swojej reki.

Nikt inny nie miat prawa przed nim
sig$¢ za sterem, by sprawdzi¢ w praktyce
to, co sobie wymarzyt i wyliczyt.

Dyrekcja musiata sie zgodzi¢ na wszy-
stko.

Serce mu bito szybko. To nie byto
wzruszenie tworcy, poddajagcego swoje
dzieto ocenie innych, ale raczej wzrusze-
nie pilota przed préba witasnych zdol-
nosci na czutym i precyzyjnym jak seis-
mograf instrumencie: Skornicki pewniej-
szy byt maszyny, niz siebie.

Zastrzyk z patentowanej szprycy La-
mersa. Czerwony guzik starteru. Skok
matego $migta, z mahoniu i jesionu,
sklejanego w dwubarwne warstwy. Wcze-
sny zapton, dla ulzenia pracy 120-kon-
nemu silnikowi, ukrytemu pod I$nigca
maska. Peten gaz.

Rowniutkim, wesotym rytmem pracu-
je rzad szesciu niewielkich cylindréw.
Strzatki wszystkich zegaréw, licznikéw
i manometrow biegng czujnie na swoje
miejsca i stajg na strazy, aby tak wy-
trwa¢ az do zatrzymania $migta.

Skornicki nasuwa okulary.

Sakramentalne: — Zdja¢ podstawki!

Wolno wykreca pod wiatr, na miasto.
Biata chorggiewka sktania sie zacheca-
jaco:

— Start!

Znéw peten gaz i kilka sekund niepew-
nosci, kiedy maszyna rusza z miejsca, u-
noszac ogon. Pomimo wszystko, kazdy
konstruktor ma chwile emocji: czy jego
samolot oderwie sie od ziemi? Czy be-
dzie latac?



., SKOR-1“ opuszcza murawe lotniska
bez zalu i bez wysitku. Pnie sie w gore
stromo, jak na swoje 120 koni w silniku.
Nie tak stromo, rzecz prosta, jak S-10,
ale wszak nie na to jest budowany, aby
zadziwia¢ nadmiarem mocy.

Start ma krotki, ‘tagodny, pewny.
Wchodzi miedzy dwie rzeki dymu z ko-
minéw dwoch fabryk. Unosi sie ponad
nie i na dwustu metrach kiadzie sie w
gteboki wiraz. Ktladzie sie niemal sam:
trzeba zaledwie pomysle¢ o skrecie, aby
go wykonat.

Pod nim, na dnie oceanu powietrza,
wykreca sie powoli kierat prostych u-
lic, wycietych w masie czarnych dachow
miasta. Ich szare, twarde, prostopadte
boki chowajag sie pod skrzydto ptatowca,
odstaniajac z przeciwnej strony rowne
rzedy okien w ostrym skrocie perspek-
tywy.

Ludzie, ktérzy majg tylko gtowy i sto-
py; auta, ktére majg tylko dachy i btot-
niki; tramwaje, na ktérych lezy btyszcza-
cy miedziany drut, wszystko to snuje sie
wolno tam w dole.

Skornicki pochyla sie razem z maszy-

ng i patrzy wzdtuz skrzydia, na lekko
odgieta lotke.
Samolot ptynie w wirazu. Doskonale

mozna odczu¢ site odsrodkowa jego skre-

mocno w siedzeniu, ze wciska kadtub
maszyny w sam S$rodek toru krzywizny,

zakre$lonej koncami skrzydet, tak, jak
jej kazag lotki swem wichrowatem wy-
gieciem.

Wiraz trwa. Tak chce pilot. Moze go
zacie$ni¢, lub rozluzni¢; moze wyciag-
na¢ go wzwyz, lub zepchngé na dét

Czuje go.
Patrzy teraz na maske silnika, prze-
kreslajgcg niebo tuz nad horyzontem.

| oto wie, ze za sekunde maska sprébuje
zejs¢ nizej. Wystarczy jednak lekkie na-
cisniecie noznego steru, aby temu za-
pobiec.

Drobne obtoczki sung kolejno pod sze-
roko roztozony wachlarz $migta. Stonce
przenosi cien z jednej strony kadtuba
na druga, wpedza go az na sam skraj
gondoli, spycha go w przepa$¢ i zasiada
triumfalnie na jego miejscu, rozpalajac
srebrnym blaskiem ostony silnika. Ale
chytry cien przebiega pod spodem, cze-
pia sie podwozia i wypetza na przeciwng
burte, bioragc ja w posiadanie na czas
trwania 180-stopniowego tuku wirazu.

Skornickiego ogarnia coraz cieplejsza
fala rado$ci: wiraz trwa. Wiraz odczuty,
jak jeszcze nigdy, piekny i swobodny,
catg piersig samolotu ztobiony w prze-
strzeni.

Ale witasnie w tej chwili maska silni-
ka znéw chce zejs¢ pod poziom hory-
zontu. Wiec jeszcze 180 stopni i jeszcze
jedno zwyciestwo czucia. Samolot postu-
sznie trzyma sie dalej w skrecie.

Tylko, ze ster nozny jest juz oddany
niemal do konca. A ziemia--------

— Oh, ziemial...

Urasta nagle pod skrzydiem, pedzi
wprost ku niemu, gna skosnie, coraz pla-
styczniejsza i blizsza. Czarne ptaszczyz-
ny dachéw zatamuja sie na krawedziach
i pochyto sptywajg w dot. Rozszerza sie
ciasny korytarz ulicy. Wyskakujg twar-
de, prostokatne szczeki balkondéw. Strze-
lajg w gore wysokie, okopcone pnie ko-
minéw. Otwierajg sie szerokie czeluscie
kamienicznych podworzy.

Juz! Blisko!

Skornicki instynktownie $cigga ster na
siebie:

— W goére, jak najpredzej w gore.

Jaka$ wieza koscielna, jaki$ gtadki
zragb szczytowej S$ciany, zerwana paje-
czyna telefonicznych drutéw i, olbrzymi
zda sie, tuz przed zmartwiatym z prze-
razenia wzrokiem — ostry kant chod-
nika.

Trzask!!!

W raporcie urzedowym napisano:
,Slizg na skrzydto, spowodowany prze-
ciggnieciem maszyny na wirazu*“.

tu. | pilot czuje, ze ta sita trzyma go — Moze juz dosy¢?
OBSLUGA SILNIKOW GIPSY
Stosujac sie do zyczenia Redakcji, podaje kilka 6.

wskazdwek, jak obstugiwac silniki
nich wycisna¢ jak najwieksza ilo$¢ godzin regularnej
i niezawodnej pracy ku przyjemnos$ci lotnika i ko-

rzysci jego kieszeni.

Nasamprzod przytocze oficjalne przepisy obstugi
tych silnikow, podane przez konstruktorow:
1 Codziennie (przy Gipsy | tylko) sprawdzié¢
odstepy i smarowac¢ dzwignie zaworow.
2. Po 25 godz, lotu przy G. Il i Ill. sprawdzié

odstepy zaworow.
CzySci¢ Swiece.
Czyscic¢ filtr od oliwy.

Sprawdzié¢ odstepy kontaktéw w magnetach.

3. Po 50 godz. lotu:

Spusci¢ starg, napetni¢ karter Swiezg oliwa.
Wyczysci¢ komore i dysze karburatora.

Sprawdzi¢, czy nakretki piasty
mocno dokrecone i czy piasta nie ma luzu

na wale.

4. Po 150 godz, lotu zdjecie gtowic, czyszcze-
nie gtowic i ttokéw z wegla.

Docieranie zaworow.

Obmycie silnika zewngtrz nafta.

5. Po 300 godz, lotu:

Rozebranie silnika i generalny remont.

Gipsy, azeby z

Nie nalezy rozbiera¢ Swiec bez klucza rur-
kowego, poniewaz rozkrecanie ich zwykiym
kluczem musi uszkodzi¢ delikatng mosiez-
ng nakretke.

Do tego programu musze jednak dorzuci¢ kilka

Ad 1

Ad 2.

uwag na podstawie mojego blisko 3-letniego do-
Swiadczenia z silnikiem Gipsy.

Przekonatem sie, ze w G.-lI najzupetniej
wystarcza badaé¢ i ewentl.
woréw co 12 godz. lotu.
Co do $wiec, to przekonatem sie, ze naj-

regulowa¢ odstepy za-

lepiej nie ruszac¢ ich wogole, a badac¢ tylko przy oka-
zji perjodycznego zdejmowania gtowic.

Ad 3.

Smigi  sg

Nie polecam wyjmowac dysz, poniewaz
zachodzi obawa, ze zostang niedostatecznie dokre-
cone, obluzujg sie i mogg spowodowaé wdwczas bar-
dzo nagte przymusowe lgdowanie.

Dysze nie zanieczyszczaja sie nigdy, gdy samo-
lot posiada dobry filtr do benzyny.

Ewentualnie mozna pompg od powietrza prze-

tora.
Ad 4.

dmucha¢ dysze, nie wyjmujac ich wcale z karbura-

Uwazam, ze okres miedzy docieraniem
zaworow podaje firma D-H zadtugi.

Przekonatem

sie, ze po ca. 100—120 godz. powino sie regularnie

da¢ te jedyng wiekszg przystuge, ktorej wiasciwie



ten silnik wymaga, i na ktérg po tak diugim okresie
najzupetniej zastuguje.

Pamietajmy, ze po 120 godz. lotu inne, dobre na-
wet silniki idg do generalnego remontu, a ,mniej do-
bre“ nawet tego okresu nie s3 w moznosci wytrzy-
mac bez uszkodzen i z jakg takag regularnoscia.

Zaznaczam tu jednak, ze docieranie zaworéw
musi by¢ bardzo fachowo i starannie wykonane.

Koniecznem jest réwnoczes$nie zdjecie cylin-
drow i oczyszczenie ich brzegéw od nasadu wegla.

Pozatem trzeba zdjg¢ ttoki, pozdejmowaé pier-
Scienie ttokowe i wszystko doktadnie oczysci¢ z we-
gla.

Bolce ttokowe sg ,,ptywajace“, t. zn., ze obra-
cajg sie zaréwno w ttoku jak i w korbowodzie. Wy-
sunieciu sie ich zapobiegajg mate pierscionki z drutu
stalowego, nasuniete na konce bolcow, ktére sg
zaopatrzone w drobne rowki. Po zdjeciu pier$cionka
z jednego konca, prébujemy ostroznie wysungé bo-
lec w przeciwnym kierunku, co przewaznie nam sie
nie uda, poniewaz w zimnym ttoku i korbowodzie
bolec bedzie jeszcze zaciasno siedzial, nawet po
kilkuset godzinach pracy. Wtenczas trzeba, przy za-
chowaniu wszelkiej ostroznos$ci, lampg od lutowania
nagrza¢ ttok i koniec goérny korbowodu. Nastepuje
nagte rozszerzenie aluminjowego ttoka i duralumin-
jowego korbowodu i bolec wyslizguje sie zupetnie
tatwo. Przy montowaniu ttoka trzeba tak samo po-
stapic.

Pierscienie z ttoka usuwa sie z pomocg 3 cien-
kich paskéw ze sztywnej blachy, co daje sie tatwo
uskutecznic.

Mozolne jest czyszczenie titokéw. Trzeba je
skrobac¢ recznie drobnemi skrobaczkami z bronzu,
poniewaz zelazne lub stalowe tatwo moga uszkodzié
miekki metal. Zwitaszcza dno i brzegi rowkow tto-
kowych nalezy uwolni¢ od twardego nalotu wegla.

Nalezy — o ile sg weglem zatkane — przewier-
ci¢ na nowo otwory do drenowania oliwy z dolnego
rowka.

PierScienie, ktére sg z zeliwa, skrobig sie bar-
dzo tatwo. Nalezy jednak uwazac, zeby ich nie zta-
mac¢ i zeby je poumieszcza¢ w tych samych row-
kach, z ktoérych byly wyjete. Dlatego nalezy je sta-
rannie markowac¢ kartkami, znaczac rdwnocze$nie
goérng strone kazdego pierscienia.

Wiasciwe czyszczenie Swiec jest zbedne, po-
niewaz nawet po kilkuset godzinach lotu sg czyste.
Co 120 godz. jednak beda odstepy elektrod prze-
waznie zaduze, dlatego trzeba je rozkreci¢ i dajac
W lub obrotu wewnetrznej elektrodzie, zmniej-
szy¢ odstepy. e

O obstudze magnet pisa¢ nie bede, poniewaz jg
kazdy lotnik znaé powinien.

Co do punktu 6-go, mam powazne zastrzezenia.

Silnik moj, chociaz pochodzi z pierwszej serji
silnikébw tego typu, ktéra byla gorsza od pdzniej-
szych, pracuje u mnie juz bez remontu i bez wybu-
dowywania z ptatowca od I.X. 1929, t. j. blisko 3 la-
ta i do dnia 6.VII. 1931 zrobit 424 godz. wedtug do-
ktadnie prowadzonych zapiskéw.

Od ostatniego docierania zaworéw mineto juz
60 godz., mimo to pracuje pierwszorzednie, dajac te

same obroty na ziemi i w powietrzu co wtedy, gdy
opuscit fabryke.

Nie mam najmniejszych powodéw mysle¢ dzi$
lub w bliskiej przysztoSci o generalnym remoncie.

Nigdzie niema najmniejszych luzéw, a bolec tto-
kowe trzeba bytlo — jak wyzej podatem — po 360
godz. na gorgco wydobywaé. Nie okazywaly naj-
mniejszego zuzycia.

Po 600 godz. mam zamiar, w my$l zasady ,strze-
zonego Pan Bog strzeze**, silnik odda¢ do fabryki
do generalnego remontu, chociaz jestem pewien, ze
jego stan techniczny nie bedzie nawet wtenczas je-
szcze nieodzownie tego wymagat.

W ciggu catego okresu 424 godz. pracy tego sil-
nika, zostaty wymienione nastepujgce czesci:

Po 150 godz. nowe gtowice z gniazdami zawo-
rowemi z innego stopu, dajgcego wieksza odpornoscé
na mitotkowanie zaworéw. Wymiane zaproponowata
i czeSci dostarczyta fabryka na swoj koszt.

Wymiana bukséw od dzwigni zaworowych, kté-
re miaty pewne luzy, na zadanie Veritas‘u po 400
godz. pracy. Koszt — kilkanascie ztotych.

Reparacja 1 magneta (krotkie spiecie).
65— zt.

Innych wydatkow nie byto.

Przymusowego lgdowania ani razu nie miatem.

Stowo o smarowaniu:

Przez pierwsze 300 godz. silnik moj zuzywat
1 litr na ca. 4 godz. lotu. Pdzniej,, po staranniejszem
oczyszczeniu ttokéw i pierScieni, zwtaszcza dolnych,
zgarniajacych oliwe, zuzycie spadto do 1 litra na
7—8 godz. lotu.

Wymieniam oliwe raz na 25 godz. lotu.

Wedtug staropolskiego przystowia: Kto smaruje,
ten jedzie, wzglednie: Kto smaruje — ten leci, uzy-
wam wytgcznie najlepszej oliwy, co przy znikomem
zuzyciu na budzecie nie cigzv. nomimo, ze jest droz-
sza.

Nie chce ublizy¢ zadnej fabryce oliw, przyznaje,
ze jest duzo dobrych oliw, jestem nawet pewny, ze
prawie wszystkie sg dzi$ dobre. Mimo to jednak je-
stem przekonany, ze najlepsza oliwa do podobnych
silnikdw jest Castrol, latem XXL, zima % XXL,
y* CW, co potwierdzajg dobre rezultaty, ktére osig-
gnatem w mej kilkoletniej praktyce.

Ostrzezenie:

Nie nalezy uzywa¢ dodatkowego powietrza, w
ktore silniki Gipsy, wzglednie karburatory Zenith,
sg zaopatrzone — ponizej 3.500 m, t. zn. w praktyce
prawie nigdy.

Regulacja ta nie dziata tak czule, jak sobie to
wyobrazamy, dajagc mate ruchy manetce i prawie
zawsze nastgpi uszkodzenie zaworu, z powodu zbyt
ubogiej mieszanki.

Najlepiej bytoby na maszynach szkolnych i klu-
bowych usunaé¢ raczke od dodatkowego powietrza
zupeinie.

Chcac oszczedza¢ benzyne, lepiej latem wsta-
wi¢ mniejszg gtowng dysze: nr. 430 zamiast 440.

Nie zapominajmy jednak p6zna jesienig znowu
wréci¢ do dyszy 440.

Filtr od benzyny nalezy zimg
z powodu kondensacji.

Koszt

czesto czyscic

B. Sk.



NAUKA

PILOTAZU

IV. LOT PO PROSTEJ.

Nauka utrzymania kierunku,

,Obra¢ w terenie przed sobg dwa punkty, po-
tozone na linji lotu, i stale utrzymywaé maszyne tak,
aby pokrywaty sie one na ,prostej“ — oto, co sie
mniej wiecej mowi zwykle uczniowi, przy nauce
utrzymania kierunku w locie.

(Obra¢ sobie dwa punkty w terenie... Uwazac,
aby sie pokrywaly... | lata¢ tak, az do skutku...
Brrr! — wolatbym jezdzi¢ koleja).

Uczen przy takim systemie szkolenia albo pi-
kuje, zblizajgc sie do nieszczesnych ,punktéw w te-
renie”, albo leci po takiej linji prostej, na ktorej
nawet zmija ztamataby kregostup, a zawsze gapi sie
przed siebie, jak sroka w ko$¢ i nie widzi, co sie do-
kota niego dzieje. Nie rozwodze sie juz szczeg6towo
nad tern, jak mu wisi wtedy maszyna, -jak trawersu-
je, zapomina o silniku, utrzymaniu wysokos$ci i t. p.

Aby cho¢ w czesSci unikngé tych trudnosci,
pierwsza instrukcja powinna brzmie¢ poprostu:
»Stara¢ sie lecie¢ prosto, nie zbaczajagc na prawo
i na lewo". Naturalnie trzeba uczniowi pokazaé
i powiedzie¢, jak to osiggng¢. Trzeba réwniez po-
kaza¢ i powiedzie¢, jak tego robi¢ nie nalezy.

Trzeba w ten spos6b robi¢ uwagi i poprawiac,
aby eliminowa¢ btedy ucznia kolejno, a nie wszyst-
kie razem. Przytem przed rozpoczeciem nauki
utrzymania kierunku, uczen powinien opanowa¢ ma-
szyne o tyle, zeby mogt jg utrzymac¢ w rownowadze
poprzecznej i podtuznej (poziomy lot bez zwisu).

Jak juz wyzej zaznaczytem, nie mozna przy-
zwyczaja¢ sie do niewolniczego patrzenia przed sie-
bie na jaki$ punkt, czy tez dwa punkty w terenie.
Zupetnie wystarczy spojrze¢ od czasu do czasu, jak
zachowuje sie maska samolotu: jezeli przesuwa sie
w lewo, znaczy to, ze maszyna zbacza w lewo, i na-
odwrot.

Istnieje kilka wewnetrznych, to jest powstaja-
cych z winy pilota, przyczyn zbaczania samolotu z
obranego kierunku, oraz dwie przyczyny zewnetrz-
ne, to jest wiatr i zta stabilizacja ptatowca.

Rozpatrzmy je kolejno.

1) Niepotrzebne wychylenie steru bocznego
powoduje ptaski skret maszyny w kierunku, w kto-
rym naciskany jest orczyk.

Sposéb poprawienia btedu: sprostowal ster
boczny.
2) Niepotrzebne wychylenie lotek (zwis ma-

szyny) powoduje skret i $lizg w kierunku zwisu.

Sposob poprawienia biedu: sprostowac lotki.

3) Zbaczanie z prostego kierunku lotu bezpo-
Srednio po wykonaniu wirazu najczesciej spowodo-
wane jest albo niedostatecznem wyprowadzeniem
maszyny ze skretu, albo tez nadmiernem (zbyt dtu-
go trwajacem) kontrowaniem steru.

Sposéb poprawienia btedu: a) dorazny — zne-
utralizowaé stery; b) ogo6lny — doktadnie i tylko
do poziomu wyprowadzaé maszyne ze skretu.

4) Nieumys$lnie powodowany trawers spycha
maszyne z obranego kierunku po linji skosnej do
kierunku lotu.

Sposob poprawienia btedu — jak przy kazdym
trawersie.

Cztery powyzej wymienione bitedy powstajg
b. czesto wskutek przyzwyczajenia pilota (ucznia)
do patrzenia wytgcznie na lewo, albo wytgcznie na
prawo od maski silnika. To tez trzeba zwroci¢ spe-
cjalng uwage na to, gdzie uczen patrzy, lecagc. Cho-
dzi o to, aby pilot czut sie w samolocie zupeinie
swobodnie; aby obserwacja ziemi i przestrzeni ze
wszystkich stron nie powodowata zwisu, trawersu,
przeciggania i pikowania maszyny.

Zasadniczo, wtedy, gdy niema potrzeby zajmo-
wac¢ czem$ specjalnie uwagi, powinno sie patrzeé
przed siebie, na horyzont.

Przy sposobnosci chciatbym wyjasni¢, co uwa-
zam za horyzont.

Nie jest to — wedtug mnie — linja ,dzielgca
niebo od ziemi", do czego przyzwyczailiSmy sie w
mowie potocznej. Horyzont, jako pojecie lotnicze,
jest ptaszczyzng poziomg, przeprowadzong przez
oczy pilota.

Przez utrzymywanie maski silnika na horyzon-
cie nie nalezy dostownie rozumieé, ze ma sie ona
znajdowa¢ doktadnie na ptaszczyznie poziomej,
przechodzacej przez oczy pilota, ani tez na linji gra-
nicznej niebosktonu z ziemig. Dla pilota niskiego
wzrostu potozenie maski wypadnie zawsze wyzej,
niz dla pilota a la ptk. Rayski. Gdyby obaj uparli
sie prowadzi¢ maske silnika doktadnie po horyzon-
cie (albo po granicznej linji nieba z ziemiag), —
pierwszy nieustannie musiatby pikowa¢, drugi zas —
przecigga¢ maszyne (patrz rysunek).

4. 2.

Nieprawidtowe prowadzenie maszyny: maska dokfadnie na horyzoncie,
(u pilota wysokiego wzrostu) (u pilota niskiego wzrostu).

-i. 2.

Prawidlowe prowadzenie maszyny: maska pod lub nad horyzontem.
(u pilota wysokiego wzrostu) (u pilota niskiego wzrostu).
Wracajagc do wiasciwego tematu, wymienie jeden
jeszcze z najczesciej popetnianych biedéw przy na-
uce utrzymania kierunku w locie po prostej:

5) Reagujac aa rzucanie w czasie lotu wytgcz-

nie lotkami, powoduje sie ciggte zboczenia maszyny
z obranego kierunku: przy wychyleniu lewem samo-
lotu — w lewo; przy prawem — w prawo. Naodwrot:
jezeli pilot na rzucanie reaguje tylko sterem bocz-
nymf przy wychyleniu maszyny w lewo powoduje
zboczenie w prawo, a przy rzucie prawym — w lewo.

Aby sie tego ustrzec, trzeba koniecznie reagowac
na rzucanie i lotkami i sterem bocznym jednoczesnie.



Moze sie zdarzy¢, ze nawet przy zachowaniu tej
wspotpracy steréw samolot zbacza: a) — przy lewym
rzucie w lewo i b) — przy prawym rzucie w prawo,
oraz ¢) — przy lewym rzucie w prawo i d) — przy
prawym rzucie w lewo. Wowczas btad polega w wy-
padkach a) i b) na zbyt stabem reagowaniu sterem
bocznym; w wypadku za$ c) i d) na zbyt stabem re-
agowaniu lotkami.

Przyczyng pieciu powyzszych wypadkéw zbo-
czen samolotu z linji prostej sg biedy pilota.

Z kolei przechodze do przyczyn zewnetrznych,
to jest od pilota niezaleznych, ktére moze on jednak
wyeliminowa¢ przy pomocy sterdw.

1) Wiatr boczny spycha maszyne z prostej linji
lotu w kierunku, w ktérym wieje.

Aby temu zapobiec, trzeba wprowadzi¢ jg w
lekki trawers (w stosunku do otaczajgcego powie-
trza, nie za$ do ziemi), w kierunku przeciwnym.
A wiec: przy wietrze z lewej strony, pochyli¢ maszy-
ne lotkami w lewo i lekko da¢ prawa noge; przy wie-
trze z prawej strony — odwrotnie.

Reagowanie na lewy wiatr skretem steru boczne-
go w lewo (lub na prawy wiatr w prawo) cze$ciowo
mija sie z celem: maszyna bedzie posuwacé sie sko-
$nie do swej osi podtuznej (w stosunku do ziemi —
trawersowac).

Uwaga. Reagujac na wiatr boczny w sposéb po-
dany przezemnie (trawersem w stosunku do powie-
trza), nie potrzeba w czasie przelotu z bocznym wia-
trem uwzglednia¢ poprawki na derywacje.

2) Ciag S$migta nie zawsze mozna zniwelowaé
przez odpowiednig stabilizacje i nastawienie statecz-
nika pionowego w maszynie.

Na takie niedajgce sie ususngC skrecanie maszy-
ny w bok, wystarczy reagowac tylko nogg (przeciw-
ng kierunkowi skretu).

Lot Slizgowy (bez gazu).

Podczas pikowania z zamknietym gazem, Ilub
z silnikiem wytgczonym zupetnie, przy schodzeniu
z wysokos$ci po linji prostej i wogole w kazdym lo-
cie po prostej bez gazu, samolot stabiej reaguje na
ruchy sterédw. W takim locie utrzymanie kierunku za-
lezy gtdwnie od steru bocznego.

Trzeba przytem pamietaé, ze samolot, lecacy
bez gazu, nie skreca naskutek ciggu $migta, ktéry
wtedy redukuje sie niemal do zera. Jezeli jednak
kat ustawienia statecznika pionowego, majacy niwe-
lowa¢ ciag Smigta, na danej maszynie jest duzy, to
samolot na zamknietym gazie bedzie skreca¢ w stro-
ne przeciwng temu ciagowi (zgodnie z wychyleniem
statecznika), na co réwniez trzeba reagowac sterem
bocznym.

Pozatem w locie $lizgowym mogg zaj$¢ wypadki
i btedy podobne do zachodzacych w locie z gazem:
podobnie tez nalezy na nie reagowac i usuwac je.

Lot na pelnym gazie (nabieranie wysokosci).

Rownie ztem przyzwyczajeniem jak ,duszenie”
maszyny w wirazu, jest poziome, lub nawet z pochy-
leniem w dot utrzymywanie samolotu na petnym ga-
zie w linji prostej. Takie potozenie ptatowca uspra-
wiedliwione by¢ moze jedynie w dwoch wypadkach:
kiedy chodzi specjalnie o rozwiniecie maksymalnej
szybkosci poziomej, lub przed niektéremi figurami
akrobacji.

Wielu instruktoréw utrzymuje, ze poziome lub
ty*ko bardzo lekko podciggniete potozenie maszyny
w powietrzu (réwniez na peinych obrotach silnika),
zapewnia wieksze bezpieczenstwo uczniom i miodym
pilotom. Niewatpliwie. Tylko, jezeli az tak bojg sie
0 swoich ucznidw, ze przypuszczajg mozliwos¢ prze-
ciggniecia przez nich maszyny w prostym locie, to
poco, u licha, szkolg takich patatachow?

Nie mozna zada¢ od ucznia, aby wyciggat ma-
szyne na wysokos$¢ w czasie krotszym (lub pod katem
wiekszym), niz to przewidujg praktyczne dane i wy-
niki préb w fabryce. Zgoda. Trzeba mu zapewnic
maksimum bezpieczenstwa. Racja. Ale nie kosztem
jego wyszkolenia, bo zems$ci sie to na nim samym, na
silnikach i na ptatowcach, ktére bedg miaty nieszcze-
Scie wpasé w rece takiego ,,dusiciela”.

Lot na peilnym gazie, z wyjatkiem dwu wyzej
przytoczonych wypadkéw, ma na celu szybkie wzno-

szenie sie samolotu. Stosuje sie taki lot: a) — po
starcie, b) — dla przelotu nad przeszkodami tereno-
wemi (goéry), ¢) — przed walkg powietrzng, jezeli

chodzi o wyzyskanie przewagi wysokosci nad prze-
ciwnikiem, ktory nie zauwazyt jeszcze naszej maszy-
ny, bedacej nizej od niego, d) — w czasie przejscia
przez chmury, e) — przy probach wzbijalnosci sa-
molotu i dla osiggniecia rekordéw wysokosci, f) —
we wszystkich wypadkach, kiedy zachodzi potrzeba
szybkiego uzyskania duzej wysokosci.

Bardzo trudno okreli¢ najlepszy praktycznie kat,
pod jakim powinno sie trzyma¢ maszyne na petnym
gazie w locie po prostej. Trudno$¢ polega na tern, ze
dla kazdego samolotu (nawet jednego i tego samego
typu) najkorzystniejszy kat wznoszenia sie jest inny.

Dobry pilot nie tylko wyczuje to najwitasciwsze
potozenie samolotu, ale réwniez pozna je przy pomo-
cy obserwacji wzrokowej: ziemia, nawet na znacz-
nych wysoko$ciach, inaczej przesuwa sie przed
wzrokiem pilota wowczas, gdy maszyna wznosi sie
doskonale, inaczej za$, gdy ,idzie brzuchem”, czyli
jest przeciggana, inaczej wreszcie, kiedy jest zamato
ciaggnieta.

Jednak okre$li¢ te sprawe instrukjg ustng jest
niestychanie trudno. Dlatego tez trzeba przerobi¢ z
uczniem praktycznie na kilku maszynach loty na wy-
soko$¢ i pokaza¢ mu zaréwno najkorzystniejsze poto-
zenie poszczegO6lnych maszyn przy nabieraniu wyso-
kosci, jak i przecigganie ich, wskazujac jego objawy
w drzeniu lotek, przepadaniu samolotu, ciggu brzu-
chem i t. p.

Mniej zdolnych trzeba uczy¢ nabierania wyso-
kosci, positkujac sie szybkosciomierzem.

Wszystkich zaznajomi¢ z uzyciem szybkosciomie-
rza w lotach przez chmury, w nocy i we mgle.

Przy lotach na bardzo duzych wysokosciach po-
sitkowanie sie szybkosciomierzem jest konieczne nie-
mal zawsze, przyczem szybko$¢ wskazywana przez
ten przyrzad powinna w przyblizeniu by¢é mniejsza
6 50 kilometrow na godzine od szybkosci maszyny
w locie poziomym na danej wysokosci, na zreduko-
wanym gazie. Naprzykitad: jezeli na wysokosci 1.000—
2.000 metréw szybko$¢ w poziomym locie na zredu-
kowanym gazie wynosi dla danego samolotu 140
km/godz., to mozna tak ciggnaé na petnych obrotach
silnika w tych samych granicach wysokos$ci, aby
szybkosciomierz wykazatl 90 km/godz.



Przelot. (Uwagi og6lne).

Dla wykonania przelotu konieczne jest takie opa-
nowanie maszyny i wszystkich elementow lotu, aby
pilot mogt swobodnie poswieci¢ dostateczng ilos¢
uwagi i czasu na obserwacje ziemi, mapy i ewentual-
nie busoli.

Pilot powinien co jaki$ czas sprawdza¢ Kkieru-
nek wiatru. Uchroni go to od ewentualnosci lgdowa-
nia w niekorzystnym Kkierunku w razie zepsucia sie
silnikal). Wskaznikami kierunku wiatru w czasie
przelotu mogag by¢: dym z komindow, fala na rzece
lub jeziorze, kurz unoszacy sie na drogach, wiatraki
(tylko w ruchu), wreszcie — falowanie zboza na
polach.

Po przylocie na lotnisko docelowe, trzeba ko-
niecznie raz jeszcze sprawdzi¢ kierunek wiatru przed
lagdowaniem i w tym celu wykona¢ okrgzenie nad da-
nym portem lotniczym na niewielkiej wysokosci
(150—200 m).

Lot na busole”

Nie mam zamiaru na tem miejscu zajmowac sie
sprawg obliczania kursu, poprawek dewiacyjnych i
derywacyjnych, poniewaz wchodzi to w zakres aero-
nawigacji. W pracy niniejszej chodzi mi wytacznie
o0 danie praktycznych wskazowek mitodym pilotom,
uczniom pilotazu i mniej do$wiadczonym instrukto-
rom.

Lot na busole teoretycznie nie przedstawia zad-
nych trudnosci dla pilota: majgc obliczony kurs, na-
lezy tak ustawi¢ maszyne, aby busola wskazywata
dang ilos¢ stopni i — leciec.

Jednak state utrzymanie Kkursu, zwilaszcza na
samolocie stabilnym, podczas rzucania, albo na dtuz-
szym przelocie, moze byé dla poczatkujgcych bardzo
meczace.

Lecac na busole, nie trzeba przesadza¢ w Sci-
stem trzymaniu sie kursu, ani tez nieustannie kontro-
lowaé¢ ustawienia rdzy wiatrow. Patrzgc stale na bu-
sole i wedtug jej wychylen regulujgc sterowanie, pi-
lot szybko sie meczy i ma mndéstwo roboty. Przytem
calg uwage poswieci¢ musi na utrzymanie kierunku.

Busola jest tylko instrumentem pomocniczym dla
utrzymania kursu miedzy charakterystycznemi punk-
tami przelotu, ktore trzeba uzgodni¢ z mapg i z cza-
sem, a ktdére stanowi¢ powinny najwazniejszy (w nor-
malnych warunkach, zwitaszcza w przelotach za dnia)
element orjentacyjny. Jezeli punkty takie nie sg od
siebie odlegte wiecej niz o 30—50 kilometréw, o co
w naszych warunkach bynajmniej nie jest trudno,
tolerancja utrzymania kursu moze sie waha¢ w gra-
nicach 5—10 stopni w lewo lub w prawo. Przy trzy-
dziestu kilometrach da to odlegto$ci w bok 2—5 kilo-
metréw, ktére mozna zmniejszy¢é do minimum, albo
nawet usung¢ zupeinie przy Sredniej przejrzystosci
powietrza, robigc poprawke na oko, poniewaz juz z
odlegtosci 10 kilometrow pilot widzi punkt, nad kto-
rym powinien przeleciec.

1) Szczeg6towo omowie wypadki przymusowych lgdowan
w artykule o wypadkach i katastrofach lotniczych.

PAMIETAJ: NIE

SAWIONE TKA4 LECZ

Utrzymanie kursu z zastosowaniem tolerancji do
10 stopni wymaga bardzo niewielkiej kontroli wy-
chylen rézy wiatréw, pod warunkiem , ze pilot umie
juz mniej wiecej utrzymac¢ prosty kierunek lotu na
mniejszych przestrzeniach, co powinien opanowa¢ w
czasie lotéw szkolnych i treningowych przed udaniem
sie na pierwszy przelot.

Jezeli lecac po prostej pilot patrzy na ziemie,
horyzont i niebo przez lewg burte, powstaje zwykle
wtedy tendencja do lekkiego zbaczania w prawo. Na-
odwrot — patrzac w prawo, zwykle mimowoli zba-
cza w lewo. Prostym sposobem zneutralizowania tych
zboczen jest przyzwyczajenie sie do patrzenia kolej-
no raz przez lewa, raz przez prawa burte w czasie
catej drogi, przyczem co dziesie¢ — pietnascie Kilo-
metréw trzeba, oczywiscie, skontrolowa¢ kurs na
busoli.

Zastosowanie trawersu.

Trawers jest to lot po linji prostej, skosnej do
osi podtuznej ptatowca.

Poza wymienionemi juz wypadkami uzycia tra-
wersu przy locie i lgdowaniu z bocznym wiatrem, ma
on zastosowanie w okolicznosciach specjalnych.
Wspominam o nich tylko mimochodem, poniewaz do-
tycza gtéwnie pilotébw wojskowych i w praktyce za-
chodzg najczesciej przy wykonywaniu zadan linjo-
wych. Piloci sportowcy mato bedg mieli z niemi do
czynienia.

Przy lotach na wykonanie zespotowych zdje¢ fo-
to duzych powierzchni terenu, kiedy chodzi o zdjecia
zupeinie pionowe, uzywa sie trawersow dla popra-
wienia kierunku lotu, podczas dokonywania zdjeé
przez obserwatora.

Czesto przy nalatywaniu nad linje kolejowe, lub
szosy, albo nawet w trakcie dokonywania zdje¢ zes-
potowych tego rodzaju objektdw linjowych, pilot po-
stuguje sie trawersem, aby moc obserwowaé fotogra-
fowang droge i uwolni¢ obserwatora od obowigzku
kierowania lotem maszyny nad jej skretami.

Czasem dobrze jest zastosowaé trawers w czasie
walki powietrznej, wtedy mianowicie, kiedy zatoga
dwumiejscowego samolotu znajdzie sie pod obstrza-
tem nieprzyjacielskiej maszyny mysSliwskiej, przy-
czem mysliwiec strzela pod ogon z dotu. W takirW
wypadku pilotowi moze sie uda¢ przesung¢ wiasny
samolot trawersem na tyle w bok, aby daé moznos¢
uzycia karabindw maszynowych swemu obserwatoro-
wi, o ile, naturalnie, przeciwnik nie wprowadzi swo-
jej maszyny w taki sam trawers, przez co uniknie
wyjécia z martwego pola obstrzatu samolotu atako-
wanego.

Najczesciej trawers znajduje zastosowanie w lo-
tach grupowych (kluczach), dla utrzymania w nich
odlegtosci poprzecznych, gdyz tym sposobem mozna
zblizy¢ sie lub oddali¢ od sasiada, nie psujac figury
klucza wirazem.

Ostry trawers, wykonany nisko nad ziemig, bez-
posrednio po starcie, wchodzi w zakres akrobacji.

Janusz Meissner, por.-pilot.

»SAMOLOT TURYSTYCZNYG®@



Walne zebranie. W dniu 10 lipca od-
byto sie nadzwyczajne zebranie w zwigz-
ku z zatwierdzeniem przez wiadze ad-
ministracyjne statutu i koniecznos$cia le-
galnego (na podstawie satutu) wyboru
wiadz.

Nowy zarzad wybrany zostat w skta-
dzie prawie niezmienionym. Zmiana na-
stagpita jedynie na stanowiskach sekre-
tarzy, dotychczas bowiem petnigcy te
funkcje pp.: H. Orgelbrandéwna i J. Ma-
komaski wskutek wyjazdu z zarzadu
ustapili.

Zarzad ukonstytuowat sie jak nast.:
Prezes — kpt. Halewski, wiceprezesi —
mjr. Dziama i red. Osinski, sekretarze —
inz. P. Walewski i por. inz. R. Hirsz-
band, skarbnicy — inz. W. Krasicki i St.
Iwanowski. Na kierownika latania po-
wotany zostat por. Zwirko, treningu —
por. Pronaszko (zast. W. Korbel), szko-
ty — kpt. Halewski, sekcji technicznej
— inz. St. Prauss (zast. por. Hirszband).
Do Komisji Sportowej weszli: mjr. Dzia-
ma — jako przewodniczacy oraz por.
Zwirko, por. Pronaszko, por. Hirszband,
inz. Rogalski, J. Wedrychowski i inz. S.
Czyzewski — jako cztonkowie.

Loty w czerwcu. W czerwcu r. b. wy-
konano ogo6tem 570 lotow w czasie 77
godz. 44 min.

Szkolenie ukonczyli: H. Henneberzan-
ka, J. Rudowski, inz. Z tuczynski i S.
Krasowski.

Dziatalnos¢ Sekcji Szybowcowej w o-
kresie letnim. Sekcja Szybowcowa A. W.
wzieta udziat w V-ej wyprawie szybow-
cowej, ktéra odbyta sie w maju r. b. w
Bezmiechowej. Wystany zostat do Bez-
miechowej 1 szybowiec treningowy prze-
jety od ,Startu” (i wykonczony przez
A. W.) oraz 4 cztonkéw Sekcji Szyb.
Poza tymi ostatnimi bawito na wypra-
wie jeszcze 5-iu cztonkow A. W. W wy-
niku powyzszego, Aeroklub Warszaw-
ski posiada obecnie 6 pilotéw szybowco-
wych. 3 — kat. A, 1 — kat. B i 2 —

kat. C., z czego 2 byto wyszkolonych
staraniem klubu.
Za Zarzad:
(—) inz. P. Walewski
Sekretarz

Warszawa, 25.VI1.1931.

Loty szkolne i treningowe. Loty tre-
ningowe odbywato 4 pilotéw; przeszto
na typ nastepny — 5 pilotéw. Na Han-

riot‘cie latali cztonkowie: Dudek Wk,
Dziatowsk M.. inz. Siekierski. Na typie
S—1: Bargiel, Krok, Dziatowski St.,
Prochowski, Baster, Chruscicki, Czup-
ryk, Grohs, Semkowicz. Na RWD—4:
Krok; z instruktorem latato oséb 7, sa-

modzielnie 6. W miesigcu czerwcu wy-
konano lotéw: szkolnych 62, treningo-
wych 115, turystycznych 15, ogo6tem 194
w godz. 44 min. 22.

Turystyka. Pod barwami Klubu doko-
nano w czerwcu nastepujacych przelo-
tow: Prochowski, Mitkowski na S—1,
Krok i dr. Michalik na RWD—4 — Kra-
kéw — Sandomierz — Krakéw. Dzia-
towski St. i Chruscicki na S—1 i Krok,
Dudek na RWD—4 — Krakéw — Ka-
towice — Krakow. Krok i Czupryk na
Hanriot'cie — Krakéw — £6dz — Cze-
stochowa — Krakéw. Krok i Dudek na
S—1 — Krakow — Lwéw — Przemysl
— Krakéw. Krok i Pacuta na RWD—4
— Krakéw — Nowy Targ — Krakow.
W lipcu: Krok i dr. Michalik na RWD-4
— Krakow — Mielec — Krakéw. Kpt.

Halewski i Mitkowski na RWD—4 —
Krakéw — Warszawa — Deblin — San-
domierz.

Udziat w otwarciu lotniska turystycz-
nego w Mielcu. W dniu 5-go lipca b. r.
Klub wzigt udziat w uroczystosci o-
twarcia lotniska turystycznego w Miel-
cu, wysytajagc RWD—4 z pil. Krokiem
i prezesem dr. Michalikiem. Samolot do-
konat tamze licznych lotow pasazer-
skich.

Il Zlot Podhalanski do Nowego Targu.
Il Zlot Podhalanski Samolotéw Tury-
stycznych do Nowego Targu odbyt sie
w dniu 19 lipca b. r. przy licznym u-
dziale zawodnikoéw i wypadt réwnocze-
$nie z uroczysto$ciami rozpoczecia Ty-
godnia LOPP na Podhalu i inauguracja
Centrum P. W. Lotniczego. W barwach
klubu wzieli udziat bracia Chatupnik
Kazimierz i Wiktor na PZL—5 (wtas-
nos¢ Komitetu Kolej. LOPP Krakow),
zdobywajac I-sze miejsce (puhar srebr-
ny — dar Nowego Targu, nadto puhar

— dar Komitetu Kolej LOPP Krakow i
zegarek ztoty — dar Komitetu Slaskie-
go LOPP dla pilota), zyskujac  pkt.
469.769. Do zawoddéw zgtoszonych zosta-
to 9 samolotéw, w tern jeden po termi-
nie. Sklasyfikowanych zostatlo 5 z po-

§réd 6-ciu  bioracych udziat. Przybyli
lotem jako goscie: pptk. Cieslewski i
Wolf na RWD—4 oraz Sattel ze Zwie-

rzyfiskim na PZL—5 z Klubu S$lgskiego.
Piloci biorgcy udziat w Zlocie otrzyma-
li pamigtkowe plakiety.

Zmiany w Zarzadzie Klubu. W dniu
7-go lipca b. r. objat kierownictwo Sek-
cji Technicznej i Propagandy dr. Mi-
chalik, Wyszkoleniowej — kpt. J. Ba-
jan, Sportowej — C. Mitkowski, sekre-
tarjat — Chruscicki.

Sprawa reorganizacji Klubu. Sprawa
reorganizacji klubu w kierunku rozsze-
rzenia terenu dziatalnosci (przemiano-
wanie na ,Aeroklub Krakowski"), podje-
ta zgodnie z uchwatg Walnego Zgro-
madzenia A. A. K. z dnia 14 marca b. r,,
postgpita naprzéd. Na odbytych 3 po-
siedzeniach wspdlnie z Sekcja Kolejo-
wg LOPP przyjeto nowy statut, poczem
klub nasz przystagpi do powotania do
zycia Aeroklubu Krakowskiego, jedno-
czacego wszystkie organizacje lotnicze
na terenie miasta Krakowa.

111 Lot Potudniowo-Zachodniej Polski
i I Meeting Lotniczy w Krakowie. Ter-
min 1ll Lotu Pot. Zach. Polski w dniu
15—16 sierpnia b. r. zostat zatwierdzo-
ny przez A. R. P. 15 czerwca 1931 r.

L. dz. 643 31. Regulamin lotu wedtug
uwag Komisji Sport. A. R. P, z dnia
24V1.31 Nr. 1170 zostat rozestany klu-

bom 26 lipca b. r. Pierwszy termin zgto-
szen uptywa 5 sierpnia, drugi termin —
10 sierpnia b. r.

Przygotowania do lotu tegorocznego
sa w toku. Zaproszono réwniez do u-
dziatu goscinnego kluby sasiednie z Cze-
chostowacji i Jugostawji.

A. R. P. zgodnie z uchwatg Rady Klu-
béow Afilj. z dnia 11 lipca b. r., pismem
I. dz. 753 z dn. 18VII. b. r. zgodzit sie
na zwotanie do Krakowa I-go meetingu
lotniczego krajowego o charakterze kon-
gresu, w terminie Il Lotu Pot.-Zach,
Polski pod auspicjami A. R. P.

Referaty na kongres prosimy nadsy-
ta¢ (pismo maszynowe z wolnym margi-
nesem — 10 do 15 min. czytania z re-
zolucjami) na tematy: 1) Polskie lotnict-
wo sportwe — stan obecny i jakie by¢
powinno, 2) Turystyka powietrzna w
Polsce — formalnos$ci i udogodnienia, 3)
Metody rozpowszechnienia i propagandy



lotnictwa turystycznego w Polsce do dn.
10 sierpnia. Rowniez do tego dnia na-
lezy nadsyta¢ zgtoszenia udziatu.

Sktadki i zmiana urzedowania. Przy-
pominamy cztonkom, ze zaleganie z o-
ptata skladek w ciggu 6-ciu miesiecy
pocigga za sobg skreslenie z listy czton-
kéw. Sktadki przyjmuje codziennie p.
Kielar w klubie od godz. 11—13-tej oraz
popotudn. od 17—19-tej. Godziny urze-
dowe zarzgadu codziennie précz sob6t od
19 do 20-tej.

Krakéw, dnia 25 lipca 1931 r.

Za Zarzad:

(—) Dr. K. Michalik
Prezes

Zmiany w zarzadzie. Obecnie pracuje

zarzad w nastepujagcym skiadzie: Pre-
zes — p. Janusz Arkuszewski, wicepre-
zes — p. inz. Marjan Bartolewski, sekre-
tarz — p. Halina Ro6zanska, skarbnik —
p. Zygmunt Kruk, kierownik sekcji bu-
dowy samolotéw — p. Antoni Cienski,
kierownik sportowy — p. Kazimierz Ro-
zanski, kierownik szkoty p. inz. Tade-
usz Gumowski, cztonkowie pp.: — Je-

rzy Snawadzki, Zygmunt Radomski, sier-
zant pilot J. Zuromski i Jézef Gili.

Sekcja szybowcowa. W marcu b. T
zostata zawigzana sekcja szybowcowa,
ktéra buduje trzy szybowce konstrukcji
p. Nowotnego. Sekcja jest w kontakcie
z Deblinem, gdzie klub organizuje row-
niez sekcje szybowcowsa, ktéra buduje
dwa szybowce. Klub stara sie o urza-
dzenie szybowiska w Kazimierzu nad
Wista. Szybowce bedg gotowe w poto-
wie sierpnia.

Biuro konstrukcyjne. Biuro konstruk-
cyjne opracowuje dwa nowe projekty
samolotow turystycznych — jeden pro-
jekt samolotu przejsciowego, drugi —
sportowy, przeznaczony na rajd miedzy-
narodowy w 1932 roku.

Szkota pilotazu. W roku biezgcym na
kurs pilotazu zostato przyjetych po ba-
daniach w C. B. L. L. 17 kandydatow.

Po rozestaniu na obozy do Centrum
Przysposobienia Lotniczego w Nowym
Targu i todzi, w Lublinie szkoli sie 5
0sob.

Instruktorem jest p. Wtadystaw Szul-
czewski, pilot oblatujgcy Zaki E. Pla-
ge i T. Laskiewicz.

Loty odbywajg sie codziennie o go-
dzinie 4-ej rano na lotnisku lubelskiem.
Zajecia praktyczne odbywajg sie co dru-
gi dzien, w godzinach popotudniowych.

Zaktady E. Plage i T. Laskiewicz wy-

pozyczyty klubowi hangar do wytacz-
nego uzytku.
Za Zarzad:
(—) H. Rézanska
Sekretarz
Lublin, dn. 22.VII.1931.

Walne zebranie. W dniu 16 lipca b. r.
odbyto sie nadzw. walne zebranie. Z po-
wodu ustgpienia sekretarza i skarbnika,
ulegt zmianie sktad zarzadu, ktéry przed-
stawia sie obecnie nastepujaco:

Prezes — inz. M. Peczalski, I-szy wi-
ceprezes — T. Drozdowski, Il-gi wice-
prezes H. Toczotowski, sekretarz — J.
Medwecki, skarbnik — K. Anuszewski.

Na powyzszem zebraniu uchwalono

wzig¢ udziat: 1) w Il Zlocie Podhalan-
skim, 2) w Locie Potudn.- Zach. Polski,
3 w iV K K S T

Na kazda z tych imprez postanowio-
no wysta¢ tvlko po jednym samolocie

REGULAMIN

(PWS—50 lub PWS—51) z powodu trud-
nosci finansowych.

W Il Zlocie Podhal. nie moglismy wziag¢
udziatu z powodu nieukonczenia na czas
remontu PWS—50 w parku 2 p. lotn. w
Krakowie.

Tabor. Tabor nasz powiekszyt sie w
lipcu o 1-go Hanriota H 28 oraz 2 sil-
niki Walter 85 MK i Le Rhéne 80 MK.
Ogoétem posiadamy obecnie 4 ptatowce,
z tych PWS—50 ma by¢ w najblizszych
dniach odebrany z 2 p. lotn. z Krakowa,
a PWS—51 bedzie miat wkrotce ukon-
czony remont i wbudowany silnik Wal-
ter 85 MK.

Loty. Posiadamy zdolne do lotu 2
Hanrioty, na ktérych jak roéwniez na
PWS—50 wykonano w b. r. do dnia 23

lipca 573 lotéw w czasie 93 godz. 38 m.
Za Zarzad:
() J. Medwecki
Sekretarz
Biata, dn. 25.VI1.1931.

IV KRAJOWEGO KONKURSU

SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH

Konkurs ten rozegrany bedzie
zgodnie ze statutami i regulaminami
F. A. 1 oraz Komisji Sportowej Ae-
roklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

Art. 1 Liga Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej urzadza we wrze$niu 1931 r.
zawody sportowe p. n. ,IV-ty Krajowy
Konkurs Samolotow Turystycznych
(IV.K.K.S.T.)“. Kontrola i organizacja
sportowa tych zawodéw catkowicie spo-

czywa¢ bedzie w rekach Komisji Spor-
towej (Kom. Sport.) Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej Polskiej (AR.P.).

Art. 2. IV.K.K.S.T. obejmuje nastepu-
jace proby:

a) Préba A —Ilot na wysokos¢,

b) Préba B — lot w obwodzie zam-
knietym,

c¢) Préba C — lot okrezny.

Art. 3. Wyniki poszczegélnych prob
ustalone bedg wedtug nastepujacych

wzoréw klasyfikacyjnych.
a) Za lot na wysoko$¢:

Tm
wil= xl
1M

przyczem
xx= 200

T = najlepszemu wynikowi osiggnietemu

w tej prébie, wyrazonemu w mi-
nutach,

t = czasowi danego uczestnika w mi-
nutach,

. .. G3
m = wartos¢ wyrazenia p o

gdzie

G —ciezar uzyteczny samolotu w kg.

N — moc silnika w K. M.

Za ciezar uzyteczny liczona bedzie
catkowita roznica miedzy cigezarem w
locie, a cigezarem witasnym samolotu.

M ~ najwiekszemu m.
Maksymalnie osiggalna ilos¢ punktow
200.
b) Za lot w obwodzie zamknietym:
z
Wo = X>

~Z

przyczem

= 500
z — ustalone bedzie dla kazdego zawod-
nika w/g wzoru:

VG
Z=
P
przyczem
V = osiagnietej szybkosci $redniej w
km/godz.,

G = ciezarowi uzytecznemu w kg, przy-
czem pojecie ciezaru uzytecznego
rozroznia sie jak wyzej,

p zuzyciu paliwa w kg/100 km.

z najlepszemu z.

Maksymalnie osiggalna

500.
c) Za lot okrezny:

ilos¢ punktéow

r
W2 — x3
R

przyczem
= 800

r ustalona bedzie w/g wzoru r=100 —A,
przyczem

100

A= gy 280+ V 2 (Si-AVY
400
gdzie
S = dtugosci trasy lotu okreznego w
km

V = szybkos$ci Sredniej osiggnietej w
locie w obwodzie zamknietym
Sz==dtugosci poszczegdlnego etapu
AVi= bezwzglednej wartosci roéznicy
(V- VY

V(= szybkos$ci S$redniej osiggnietej na

poszczegblnym etapie.

Maksymalnie osiggalna ilo$¢ punktow
800.

Art. 4. Wszystkie préby sa elimina-
cyjne, t. zn. niewykonanie ich w grani-
cach, okreslonych przez niniejszy regula-
min, powoduje dyskwalifikacje uczestni-
ka, przyczem préba A moze by¢ powtd-
rzona, jednak tylko o ile za pierwszym
razem nie zostalo osiggniete wymagane
niniejszym regulaminem minimum. W ra-



zie uzyskania w drugiej probie wynikéw
pomys$inych, zawodnik ma prawo uczest-
niczy¢ nadal w konkursie, otrzymuje
jednak za prébe A potowe obliczonych
punktow.

Art. 5. Koncowa klasyfikacje uzyskuje
sie przez podsumowanie punktow uzyska-
nych z préb A). B) i C) przy odliczeniu
ewent. punktéw karnych (art. 27)

W= WX-f w2+
5(%Iaksymalna osiggalna ilo$¢ punktoéw

Wz — WK .

Art. 6. Do konkursu dopuszczone be-
dg samoloty konstrukcji krajowej, o ile
odpowiadaja nastepujacym warunkom:

a) sa zapisane do panstwowego reje-
stru statkow powietrznych,

b) podpadajg pod jedng z Kkategorji,
ustalonych przez F.A.l. dla samolotéw
turystyczno-sportowych.

Kategorja 1 — najmniej 2-umiejsco-
we o c. whk do 400 Kg.

Kategorja 2 — najmniej
we o c. wh do 280 Kg.

Kategorja 3 — jednomiejscowe o0 cC.
wt. do 350 Kg.

Kategorja 4 — jednomiejscowe
wt. do 200 kg.

Dopuszczalna tolerancja wagi do 25%.

Art. 7. W charakterze pilota i pasa-
zera dopuszczone beda tylko osoby, po-
siadajgce obywatelstwo polskie, procz
tego pilot musi by¢ cztonkiem A.R.P.
lub innego klubu lotniczego, afiljowanego
do ARP. W dniu rozpoczecia zawodéw
osoby te winny przedstawi¢ dokumenty
wymagane Instrukcjg Szczegdtowg I1V-go
K.K.S.T. Zmiana pilota w czasie konkur-
su nie jest dozwolona. Zmiana pasazera
dozwolona jest tylko za zgodg Komisa-
rza Sprtowego. Powodem do zmiany pa-
sazera moze by¢ tylko stwierdzona $wia-
dectwem lekarskiem choroba. Zmiana ta
nastgpi¢ moze tylko na lotnisku etapo-
wem.

2-umiejsco-

o C

Art. 8 Wyznaczone sg hastepujace
nagrody:
a) Za wyniki w klasyfikacji ogdlnej:
1— 5.000 zt.
2—3.000 ,,
3—2.000 ,,
4 — 1.000 ,

5— i wszystkie dalsze po 500 zt
Nagrody zdobywa wtasciciel samolotu.
Art.  9Procz nagréd wyzejwskaza-

nych, ustala sie nagrody dla cztonkéw
poszczeg6lnych zalég, uzyskujacych naj-
lepsze wyniki w poszczeg6lnych prébach.
a) Za lot na wysoko$¢:
1 nagroda dla pilota 200 zh.
2 100 zt.
b) Za lot w obwodzie zamknigtym:
1 nagroda dla pilota 300 zi

1 . 200,
c) Za lot okrezny:

1 nagroda dla zatogi 600 zt.

2 400 ,,

3 200 ,,

Przy réwnych wynikach decyduje re-
zultat osiggniety w klasyfikacji ogolne;j.

Art. 10. Udzial w zawodach poza kon-
kursem nie jestdopuszczalny.

Art. 11. Zgtoszenie udziatu moze na-
stapi¢ jedynie za posrednictwem Klubu,
ktérego cztonkiem jest pilot.

Pierwszy termin zgtoszen uplywa w

1931
dniu

Sekretarjacie A.R.P. w dniu LIX.
r., godz. 18-ta; drugi termin w
15.1X. 1931 r., godz. 18-ta.
Zgtaszajgcym moze by¢ kazda osoba
fizyczna, bedaca obywatelem R. P., a
majaca ukonczone 21 |lat, lub  osoba
prawna, bedgca obywatelem R, P. W
wypadku, gdy zgtaszajacy nie jest wia-
Scicielem danego samolotu, musiprzed-
stawi¢ zaswiadczenie wiasciciela zezwa-
lajace na zaangazowanie tego samolotu.
Zgtoszenia nalezy kierowaé do Aero-
klubu R. P. Blankiety zgtoszen dostar-
czy A. R. P. Zgtoszenie telegraficzne jest
dopuszczalne, musi by¢ jednak potwier-
dzone pisemnem zgtoszeniem, przyczem

stempel pocztowy przesytki tej nie mo-
ze nosi¢ poOzniejszej daty jak 1, wzgl,
15.1X. 1931 r.

Art. 12. Rownoczes$nie ze zgtoszeniem

winno nastgpi¢ przekazanie do kasy A,
R. P. (Warszawa, P. K. O. konto Nr.
16.269) wpisowego w wysokosci 50 zh
od kazdego samolotu — dla samolotow
zgtoszonych w I-ym term:nie, lub 100
zt, — dla samolotéw zgtoszonych w
IlI-gim terminie. Wpisowe podlega zwro-
towi tylko w wypadku nie dojscia kon-
kursu do skutku. Zmiana pilota po zgto-
szeniu udziatu, a przed rozpoczeciem
konkursu i zmiana pasazera w czasie
konkursu pocigga za soba dodatkowa o-
ptate w wysokosci 25 zt. kazdorazowo.
Art. 13. Jako minimum zgtoszen, przy
ktérych odbedzie sie konkurs, okresla sie
8 samolotéw, przyczem liczone bedg tylko
samoloty, ktére stang do konkursu w
Warszawie i wystartujg do lotu na wy-
sokos¢
Art. 14. Samoloty biorace udzial w
konkursie winny znalez¢ sie na lotnisku
w Warszawie (Mokotéw) w chwili o-
twarcia konkursu, t. zn. dn. 25.1X. 1931 r
0 godz. 12-ej, gdzie nastgpi natychmiast
losowanie kolejnosci startu do préb. Sa-
moloty przybywajace z opOznieniem,
niewiekszem jednak jak 24 godz., mogq
by¢ dopuszczane za doliczeniem punktéw
karnych. Samoloty te otrzymajg w mia-
re dopuszczenia ich do konkursu na-
stepne numery kolejne startu.
Art. 15, Dnia 26.1X nastapi
1 plombowanie samolotow.
Art. 16. Dnia 27.1X przed potudniem
nastapi lot na wysokos$¢, za$ po potud-
niu lot w obwodzie zamknietym, pole-
gajacy na pieciokrotnem przebyciu prze-

wazenie

strzeni: punkt kontrolny (p. k) War-
szawa — p. k. Falenty — p. k. Piasecz-
no — p. k. Warszawa.

Art, 17. W dniach 29 i 30.1X oraz
I.X odbedzie sie lot okrezny na trasie:
Warszawa — Grodno — Wilno — Mo-
todeczno — Baranowicze — Brze$¢ —
Biata Podlaska — Lublin — *tuck —
Lwéw — Zamos$¢ — Sandomierz — Mie-
lec — Nowy Targ — Krakéw — Kato-
wice — Czestochowa — +6dz — Poz-
nan — Inowroctaw — Lidzbark — War-
szawa.

Art, . 18. Lotnisko w Warszawie jest
lotniskiem gtéwnem; lotniska w Wilnie,
w Biatej Podlaskiej, Lwowie, Krakowie
i Poznaniu sg etapowemi, pozostate lot-
niska wymienione w art. 17 sa lotniska-
mi kontrolnemi.

Art. 19. Uczestnikéw obowigzuje odby-
cie conajmniej 1.200 km trasy, przyczem

liczone beda tylko nalezycie odbyte po
trasie lotu odciniki, miedzy jednem lot-
niskiem etapowem (wzgl. gtéwnem) a
drugiem lotniskiem etapowem.

Opuszczanie catych etapow jest dopu-
szczalne, natomiast odbycie tylko czesci
etapu, traktowane bedzie jako nieodby-
cie danego etapu.

Art. 20. Na wszystkich lotniskach, z
wyjatkiem lotniska w Inowroctawiu, o-
bowigzuje lgdowanie i uzyskanie podpi-
su Komisarza Sportowego z tern, ze czas
spedzony na lotniskach kontrolnych za-
liczany bedzie do czasu lotu. Natomiast
czas spedzony na lotniskach etapowych
bedzie wytaczany.

Art. 21. W Warszawie i na lotniskach
etapowych nastagpi bezptatne zaopatrze-
nie uczestnikéw w materjaty pedne, je-
dnak najwyzej w ilosciach, podanych w
chwili zgtoszenia udziatu. Na lotniskach
kontrolnych zaopatrzenie w materjaty
pedne jest dopuszczalne, jednak bez
neutralizacji czasu pobytu i tylko kosz-
tem i staraniem uczestnika.

Art. 22. Start do lotu okreznego w War-

szawie i na lotniskach, na ktérych no-
cowano, nastagpi o godz. 5.00 i to: w
Warszawie — w kolejnosci wylosowanej,

na innych lotniskach — w kolejnosci Ia-
dowania w dniu poprzednim.

Art. 23. Ladowanie na lotniskach eta-
powych winno nastapi¢ do godz. 17,30.
W razie lagdowania po tej godzinie, nie
pézniej jednak jak o godz. 18-ej, zali-
czane beda punkty karne.

Art. 24. Ladowanie w Warszawie win-
no nastgpi¢ dnia 1.X miedzy godz. 16-tg
a godz. 17-tg za wczesniejsze lub poz-
niejsze lgdowanie, nie pozniej jednak, jak
godz. 18-ta, zaliczone bedg punkty kar-
ne.

Art. 25. Przez poszczeg6lne lotniska
muszg uczestnicy przejs¢ w czasie trwa-
nia kontroli.

Art. 26. Uczestnikom, ktérzy nie od-
bedg catego lotu okreznego (nie mniej
jednak jak 1.200 km i to w spos6b okre-
Slony w art. 19) obliczone beda wyniki
za lot okrezny na podstawie wynikow,
uzyskanych na nalezycie odbytych eta-
pach z tern, ze z uzyskanej punktacji za-
liczone beda do klasyfikacji:

przy odbyciu conajmniej 1200 km — 50%
zaokraglone w dot do petnych punktéw

przy odbyciu conajmniej 1600 km — 60%
zaokraglone w dot do petnych punktow

przy odbyciu conajmniej 2000 km — 10%
zaokraglone w dét do petnych punktow.

Procz tego, uczestnicy ci otrzymaja,
0 ile przybedg do Warszawy w terminie
wskazanym w art. 24, — 80 punktow,
1to bez wzgledu na to, z jakiego lotniska
przybeda.

Art. 27. Ustala sie nastepujace punkty
karne, ktére beda odliczone od uzyska-
nych punktéw w klasyfikacji koncowej.
Za przybycie po otwarciu Konkursu (nie
wiecej jak 24 godz.) — 20 pktéw. Za
nocowanie poza lotniskiem — 100 pktow.
Za wyladowanie po locie okreznym w
Warszawie przed godz. 16-tg lub po
godz. 17-ej dnia |.X oraz za lagdowanie
po godz. 17,30 na lotnisku etapowym —

punktu, za kazda rozpoczetg minute,
przyczem punkty karne zaokragla sie ku
gorze do petnych punktow.



Za niewykonanie prob A)
kazanej kolejnosci —
kazdorazowo.

Art. 28. Za nocowanie poza lotniskiem
uznane bedzie réwniez przybycie na lot-
nisko po godz. 18-ej.

Art. 29. W wypadku nocowania poza
lotniskiem lub na lotnisku kontrolnem
czas od godz. 17,30 do godz. 5,00 rano
dnia nastepnego bedzie neutralizowany.
Start w tym czasie w zadnych okolicz-
nosciach nie jest dozwolony i powoduje
dyskwalifikacje.

Art. 30. Natychmiast po otrzymaniu
zgtoszenia przestane bedzie pod adresem

i B) w na-
po 10 punktow

REGULAMIN Il

Art. 1
Nazwa i data.

Z inicjatywy Aeroklubu Akademickie-
go w Krakowie, z peinem poparciem Ko-
mitetow Wojewodzkich L. O. P. P.: Kra-
kowskiego, Kieleckiego i Slaskiego, Kra-
kowskiego Komitetu Miejskiego i Kole-
jowego oraz Powiatowego w Nowym
Targu i Mielcu, pod protektoratem p.
Wojewody Krakowskiego Dr. Mikotaja
Kwasniewskiego, d-cy O. K. p. gen. Ltu-
czynskiego Jerzego, d-cy Il Grupy Ae-
ronautycznej pptk. dypl. pil. Jasinskie-
go Stanistawa i d-cy 2-go putku lotn.
pptk. pil. Lewandowskiego Edwarda, a
zgodnie z dotychczasowg tradycjg urza-
dzony bedzie w dniach 15 i 16 sierpnia
1931 r., Ill-ci Lot Potudniowo-Zachodniej
Polski.

Art. 2
Program zawodéw.

Dnia 15 sierpnia odbedzie sie rajd na
trasie: Krakow — Mielec — Czestocho-
wa — Katowice — Nowy Targ — Kra-
kéw. W Nowym Targu w czasie lado-
wania samolotdw zorganizowany bedzie
festyn i pokazy lotnicze z udziatem za-
wodnikéw. Celem zawodnikéw na tra-
sie bedzie jaknajwieksze zblizenie sie do
czasow, deklarowanych na przebycie po-
szczegblnych odcinkow trasy.

Dnia 16 sierpnia na lotnisku w Kra-
kowie:

a) Proba krotkos$ci startu.

b) Lot na wysokos¢.

c¢) Ladowanie w kole.

d) Przelot na trojkacie regularnosci.

e) Defilada nad miastem.

f) Pokazy lotnicze.

Punkty programu, wymienione pod )
i f) nie naleza do wtasciwego konkursu

nie wchodzg w skitad préob obowigzu-
chych

Art. 3.

Warunki
a) samolotu,

dopuszczenia:
b) zawodnika.

a) Udziat w locie wzig¢é mogg samolo-

ty: 1) wpisane do panstwowego rejestru
statkéw powietrznych, 2) nalezace do
jednej z kategorji, ustalonych w regula-
minie sportowym F. A. |. dla samolotéow
turystycznych, przyczem maksymalna to-
lerancja ciezaru wiasnego wynosi 15%,
3) posiadajgce Swiadectwo zdolnosci do
lotu wydane przez Biuro ,,Veritas".

W  samolotach 2-miejscowych oba
miejsca winny by¢ w czasie catego lotu

Klubu, za posrednictwem ktérego nasta-
pito zgtoszenie, po jednym komplecie
map na samolot, w podziatce 1:1.000.000
i jeden komplet planéw lotnisk.

Art. 31. Wszelkie niezbedne szczego6-
ty, nieznajdujgce sie w niniejszym regu-
laminie, podane sa w Instrukcji szcze-
gotowej do regulaminu IV-go K. K. S. T,
ktéora obowigzuje naréwni z niniejszym
regulaminem i ktora przestana bedzie
Klubom, afiljowanym do Aeroklubu R.
P. najpézniej do dnia 20-go sierpnia,
a uczestnikom natychmiast po otrzyma-
niu zgtoszenia droga przez Klub, za po-
Sredn. ktérego nastgpito zgtosze nie.

LOTU POLUDN.-ZACH. POLSKI

zajete. Zmiana zawodnikéw (pilota lub
pasazera) jest niedopuszczalna.

1 Karte rejestracji.

2. Karte sprawnosci technicznej ze
Swiadectwem ogledzin okresowych.

Dokumenty pilota:

1 Dyplom pilota ($Swiad. uzdoln.).

2. Dyplom F. A. L

3. Licencje F. A. I. 1931 r.

4. Zaswiadczenie stwierdzajace date
przyznania dyplomu pilota.

5. Legitymacje klubowa.

6. Dleklaracje o udziale na wtasne

ryzyko

Dokumenty towarzysza:

1 Zaswiadczenie lub dokument stwier-
dzajacy ukonczenie lat 18-tu.

2. Legitymacje klubowa.

3. Dleklaracje o udziale na wiasne
ryzyko.
Art. 6.
Rajd.

W dniu 15 sierpnia o godz. 7-ej rano

b) Piloci winni posiada¢ dyplom pilota roczpocznie sie start do lotu na trasie:

turystycznego, komunikacyjnego lub
wojskowego oraz dyplom i licencje spor-
towg F. A. I. na 1931 r.

Towarzysze  podrézy (pasazerowie)
winni mie¢ skonczonych lat 18-cie.

Tak pilot, jak i pasazer winni naleze¢
do Kklubu lotniczego (A. R. P. lub jedne-
go z klubow afiljowanych).

Art. 4.

Zgtoszenia do lotu.

Zgtoszenia do lotu nalezy przesytaé
ptatowcow klub, dla prywatnych wta-
Sciciel za posrednictwem klubu, ktérego
jest cztonkiem.

Zgtoszenia do lotu nalezy przesytaé
do Aeroklubu Akademickiego w Kra-
kowie, Rynek Gt 6, Il pietro — w ko-
pertach z napisem ,Lot P. Z P.%
Zgtoszenia nalezy wykona¢ na odpo-
wiednim formularzu*), pismem maszy-
nowem. Ze wzgledu na warunki lotu,
wymagane jest dokiadne okres$lenie cza-
su potrzebnego do przebycia kazdego
poszczegblnego etapu lotu, oraz tréjkata
regularnosci. Szybkos$ci na kazdem z bo-
kow musza by¢ sobie réwne.

Pierwszy termin zgtoszeA — do 5.VIII.
Réwnocze$nie z przestaniem zgtoszenia
nalezy wptaci¢ tytutem wpisowego zi
25 na konto P. K. O. Nr. 408.335. Dru-
gi termin — do 10 VIIl. Przy zgtoszeniu
w drugim terminie nalezy uisci¢ wpiso-
we w kwocie zt. 50.— Konkurs odbe-
dzie sie przy minimalnej ilosci 8 ptatow-
cow zgtoszonych. W razie nierozegrania
konkursu wpisowe zostanie zwrdcone.

Udziat poza konkursem jest niedopu-
szczalny.

Przygotowaniem materjatow pednych
zajmuje sie zawodnik na koszt wiasny.

Art. 5.

Miejsce i data zgtoszenia samolotow.

Samoloty biorgce udziat w locie win-
ny przyby¢ na lotnisko w Krakowie do
dnia 14-go sierpnia godz. 18-tej.

Po przybyciu na lotnisko pilot samo-
lotu winien zgtosi¢ sie u dyzurujgcego
cztonka Komisji Sportowej i ztozy¢
wszystkie wymagane dokumenty samo-
lotu i zatogi.

Uczestnik winien przedtozy¢:

Dokumenty samolotu:

* Wydajg organizatorzy.

Krakéw—Mielec 108 km.
Mielec—Czestochowa 105
Czestochowa—Katowice 63
Katowice—Nowy Targ 103 ,,
Nowy Targ—Krakéw 65
444 km.

Zawodnicy startuja w kolejnosci wy-

losowanych dnia poprzedniego nume-
row, w odstepach 3-minutowych. Za
chwile startu bedzie uwazana chwila

wyznaczona.

Trase nalezy przelecie¢ cata, w Kkie-
runku i kolejnosci wyzej podanej, przy-
czem wymagane jest zatrzymanie  sie:

W Mielcu min. 15 — maximum 30°,
w Czestochowie min. 30° — max. 1 h,
w Katowicach min. 15 — max. 30,
w Nowym Targu min. 2 h — max. 2h
30 min.

Czas przymusowych miedzyladowan
nie bedzie przy obliczaniu szybkosci od-
liczany. Szybkos$¢ na odcinku otrzymuje
sie, dzielgc odlegtos¢ w km. w prostej
linji miedzy punktami poczatkowym i
koAcowym odcinka, przez réznice w
godz. miedzy chwilg startu w punkcie
poczatkowym, a z chwilg lgdowania w
punkcie koncowym odcinka.

Chwila pierwszego startu w Krakowie
juz zostata okre$lona.

Czas kazdego nastepnego startu zo-
staje ustalony przez bezposrednie poro-
zumienie sie zawodnika z prowadzacym
start cztonkiem Komisji Sportowej

Jednakze, nawet gdyby takie porozu-
mienie nie miato miejsca, zawodnik o-
bowigzany jest przybyé na start 3 mi-
nuty przed uptywem czasu maksymalnie
dopuszczalnego dla przebywania w da-
nej miejscowosci i oczekiwaé¢ na znak
startowego.

Startowy daje znak startu w chwili
ustalonej przez porozumienie, lub, gdy
tego nie byto, w chwli uptywu maksy-
malnie dopuszczalnego czasu.

O ileby znak startu w tym czasie nie
nastapit z przyczyn niezaleznych od za-
wodnikéw, oraz ich maszyn, przyznaje
sie im czas startu umoéwiony, lub gdy
umowy nie byto, maksymalnie dopu-
szczalny.

W razie ztych warunkéw atmosferycz-
nych, Komisarz Sportowy moze dopu-
$ci¢ przedtuzenie czasu pozostawania na
lotnisku.

(Dokonczenie na str. poprzedzajacej tekst).



Czy wiesz, ze LO PP buduje w "W"arszawie pierwszg w Polsce

S zk o+ e O brony

~dla ludnosci

r zeciw gazow e ]

cywilnej ?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoty zalezy przy-

gotowanie kadr instruktorow i instruktorek dla catego Panstwa —

ktore nauczg Ciebie i Twojg Rodzine bronie sie przed gazami

trujagcemi na wypadek przysztej wojny?

-Zastandw sie dobrze! TTie zwlekaj! Przyczyn sie we witasnym

interesie do ryckiego

wykonczenia tego AClelkiego

Dzieta.

Z1t0z grosz na Konto P.K.O. Nr. 17300.

KOMITET BUDOWY

CYWILNEJ SZKOLY OBRONY PRZECIWGAZOWEJ.

LOT POLSKI

ORGAN 'OFICJALNY L. O. P-
I AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITE]J
MIESIECZNIK REDAGOWANY

PRZEZ
JERZEGO WITKOWSKIEGO

Prenumerata w Kkraju: rocznie — 12 zt
pétrocznie — 6 zh
kwartalnie — 3 7zt

Prenumerata zagranicg: rocznie — 12 fr. szw.
pétrocznie — 6 fr. szw.

Nr. pojed. 1 zt. 20 gr.

Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA, DLUGA 50, Il PIETRO, TELEFON 311-48

Miesiecznik bogato ilustrowany, informujacy
doktadnie o zyciu lotniczem w Polsce i zagra-
nicy.

PRZEGLAD LOTNICZY

ILUSTROWANY MIESIECZNIK
ORGAN LOTNICTWA WOJSKOWEGO

WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT
AERONAUTYKI | SEKCJE LOTNICZA
TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWEJ

PRENUMERATA KWARTALNA - 7.50 Zt.
POLROCZNA— 15 Zt.. ROCZNA — 30 Zt.
NA PROWINCJI ROCZNA—32 Zt.
ZAGRANICA ROCZNA — 5 DOL.

POLROCZNA — 3 DOL.

NUMER POJEDYNCZY - 3 Zt.

REDAKCJA | ADMINISTRACJA

Warszawa, ul. Putawska, lotnisko,
budynek nr. 39, telefon nr. 820-70

KONTO P. K. O — 17.944



POLSKIE ZAKLADY SKODY

Sp. AkKc.

WYRABIAJA

SILNIKI LOTNICZE

LICENCYJNE: WEASNEJ KONSTRUKCJI:

LORRAINE 4001450 KM S -29 550 KM
WRIGHT 220 KM G-594120 KM
JUPITER 500 KM
MERCURY 550 KM

KABLE ELEKTRYCZNE bpDLA WYSOKIEGO | NISKIEGO
napiecia. MOTORY | APARATY ELEKTRYCZNE

TABLICE ROZDZIELCZE | TRANSFORMATORY

Zarzad i fabryka: WARSZAWA-OKECIE

Skrz. poczt. 418. tel. 555-80 (Centrala). 315-61. 530-49, 532-75, 074-84 i 514-28

ADRES TELEGRAFICZNY: SKODALOT -WARSZAW A

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc. Warszawa, Czackiego 3/5.



