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Pierwszy polski samolot bojowy, skonstruowany przez inz. W. Zalewskiego.



Silne lotnictwo — to podwalina bytu panstwa, a rozwdéj i zastosowanie
~techniki lotniczej to miara jego kulturalnego dorobku.

Lotnictwo polskie musza budowa¢ , mtodzi lotnicy .

NASZE GAWEDY

»,Dobremi checiami droga do piekta wybrukowana“—tak, zdaje sie, brzmi stare przystowie.

Przyznaja mu racje niejedni z ,mtodycl) lotnikéw* z ktéremi stykatem sie podczas lata.
I chociaz bardziej fanatycznie usposobieni tiwerdza, ze obecnie dlajadgcych do piekta majg znaczenie
raczej dobre lotniska, a nie brukowane drogi, to jednak zgodzi¢ sie musza, iz zamiary przedwaka-
cyjne znacznie przewyzszaty to, co zostato urzeczywistnione w czasie paromiesiecznego okresu
»dolce far niente.”

Wielu przypisuje taki obrot sprawy wiasnemu lenistwu, brakowi inicjatywy, drobnym, ale
ucigzliwym do przezwyciezenia przeszkodom. O wielu innycb zresztg nie wiemy nic jeszcze ci
zapewne wykanczajg swoj szybowiec—wiec nie przeszkadzajmy im tymczasem. Ale naog6t wiekszosc
przyznaje, ze w czasie roku szkolnego, pomimo nawatu zaje¢ przymusowych, ,nasza“ praca szta razniej.

Nic dziwnego. Szlachetne wspétzawodnictwo, porywajacy wptyw srodowiska, wrzgcego zyciem,
pomoc, jaka ono okazywato tam, gdzie jednostka nie mogta sobie da¢ rady, robity swoje.

Pozbawieni tego wszystkiego ,mitodzi lotnicy“—ci z nich, ktérzy wakacje spedzali ,, sami —
nie mieli bodzca w urzeczywistnieniu swych zamiarow.

Oni zato odczuli zapewne najsilniej konieczno$¢ stworzenia og6lnej, wielkiej organizacji lotniczej
miodziezy. Bo jeSlisam wptyw Srodowiska tyle potrafi dokaza¢, c6z dopiero méwi¢ o dziatalnosci
reka w reke z poteznem stowarzyszeniem, z ktdrem tgczy nas wspo6lnos¢ zamitowania i celu!

Jak je stworzyé, jakie da¢ mu podwaliny, by nie byto ono balastem, zabierajacym czas, by
sprostato swemu zadaniu?

Zbadanie, co w tej dziedzinie zrobiono gdzieindziej, stwierdzenie, czy nie bytoby dobrem
przeszczepienie tego na nasz grunt, powinno poprze¢ prace organizacyjna.

Artykut p. J. Falkiewicza, ktéry, bedac w Belgji i Francji, specjalng uwage zwrécit na wy-
studjowanie kwestji organizacji lotniczych mitodziezy, rzuca Swiatto na rozwoj ich zcharakter w tych
krajach.

Autor stwierdza, ze organizacja francuska oparta jest na zasadzie decentralizacji—czyli
jak najszerszej samodzielnosci poszczegdlnych kot

Zdaje sie, ze taki system daje we Francji dobre wyniki. Ale nie zapominajmy, ze to jest
Francja. Otwarcie schylmy czota przed umystowoscia Francuzéw, ktéra pozwala im, czy to w zyciu
zbiorowem, czy nawet w przemysle, wypetnia¢ luki, wynikajgce z braku koordynacji, lub dyrektyw
zgory, inicjatywa osobista, lub nadzwyczajng intuicja. My, przyznajemy, tego nie potrafimy, a raczej
my musimy p6js¢ inng drogg, ktérag wskazuje nam nasz wiasny charakter i potrzeby.

Jesli spojrzymy na nasza przyszta organizacje z szerszego punktu widzenia, jeSli ona ma
stuzy¢ nie tylko ku chwilowemu zadowoleniu pewnych grup, lecz wspdlne wysitki wszystkich majag by¢
podwaling pod potezne polskie lotnictwo przysztosci, to przyznamy chyba, ze jeden wspoélny plan jest
nieodzowny i centralny organ, ktéryby wykonaniem jego kierowat.

Tak samo jest to, jak w samolocie koordynacja dziatania wszystkich jego organow—ste-
row i motoru — dzieki ktérej przeciwstawia sie on zewnetrznym uderzeniom wiatréw i zachowuje
kierunek lotu — spoczywa w reku jednego cztowieka—pilota i trudno nam wyobrazi¢ sobie, zeby
mogto by¢ inaczej.

Prawda, ze, przypus¢my, kotko lotnicze w X. nie jest sterem wysokosci, ktéry zmusza sie do
pracy zapomocg pociagniecia dzwigni. Kdétko lotnicze w X. ma swojg indywidualnos¢, z ktérg trzeba
sie liczy¢ ipraca wnim jest uzalezniona od warunkéw lokalnych. Ale wiasnie tutaj jeszcze jaskrawiej
wystepuje potrzeba Swiadomego i inteligentnego kierownictwa—zeby najodpowiedniej wyzyska¢ stro-
ny aktywne i dodatnie kazdego Srodowiska dla ogo6lnego celu. Z. T



Lotnicze organizacje szkolne we Francji i Belgji

,Jesli dzieci i mtodziez francuska
pojdzie za mna, to gwarantuje, iz, po
uptywie pieciu lat, ich rodzice beda
szcze$liwi, mogac sie do nich zwracaé
o rade i wyjasnienia w sprawach lot-
niczych.” Bergeron.

Szkolnictwo francuskie, w swem dagzeniu
do doskonatosci, nie poprzestato jedynie na cia-
giem podwyzszaniu poziomu nukowego, ale zwro-
cito jednoczes$nie uwage na strone obywatelskg
wychowania. Rzecz prosta, karta bohaterska
lotnictwa i jego konieczno$¢ w rozwoju potegi
mocarstwowej musiaty wzbudzi¢ zainteresowanie
grona profesorskiego, ktére tez samorzutnie za-
czyna propagowa¢ w podlegltych sobie szkotach
wiedze lotnicza. Jednocze$nie z epopei lotni-
czej, z walk ludzi-ptakéw o wolno$¢ napadnie-
tej przez hordy germanskie ojczyzny, stworzo-
no szereg ksiazek, z ktérych czerpie patrjo-
tyzm, uczac sie czyta¢, miodziez zgrupowana
w szkotach przygotowawczych. Widzgc podat-
ny grunt, a jednocze$nie orjentujac sie co do
stabych wynikéw propagandy nieskoordynowa-
nej, minister lotnictwa, Eynac, w porozumieniu
z Aeroklubem oraz Min. Os$wiaty, powierza
kierownictwo powstajgacych aeroklubéw szkol-
nych ich niezmordowanemu inicjatorowi, p. Hen-
rykowi Bergeron, jednoczesnie dajgc swag pomoc
W najszerszem tego stowa znaczeniu. W prze-
ciwienstwie do naszych dotychczasowych orga-
nizacji tego typu (Polski Lotniczy Zwigzek M#to-
dziezy) trzymano sie przy tworzeniu statutu
daleko posunietej decentralizacji, otrzymujac
w rezultacie szereg luznych kot, rozrzuconych
na terenie panstwa, a kierowanych na zasadzie
dostosowanych do lokalnych warunkéw regu-
laminéw. Kota takie w razie jakich§ wspdl-
nych imprez 4{gcza sie czasowo, wytaniajac
wspoélny komitet, w wypadku za$ intereso-
wania sie identycznemi gateziamy wiedzy lot-
niczej (balony, lotnictwo bezmotorowe) moga
tworzy¢ state kartele. Wszelkie jednak zarza-
dzenia witadz aeroklubow szkolnych poddane sg
pod kontrole p. Henryka Bergeron'a, ktéry swa
osoba taczy poszczegdlne jednostki organizacyjne
i uwzglednia ich dziatalnosc.

System ten, dajacy we Francji, dzieki po-
mys$inym warunkom lokalnym, niezte rezultaty,
ma jednak kardynalng wade: oto rozwdj organi-
zacji zalezny jest wytacznie od jednostki. Ener-
gja i przedsigbiorczo$¢ u Kkierownika lub ich
brak wywotywa Swietny rozwdj lub bezapelacyj-

ny upadek organizacji. Je$li chodzi o sposoby
zainteresowania i wciggniecia do pracy miodych
cztonkéw, to po pewnych odchyleniach wybity
sie i zostaty powszechnie przyjete przedewszyst-
kiem: loty propagandowe (koto 1000 w 1925 r.),
wycieczki do fabryk ina lotniska, odczyty, oraz
konkursy modeli, drobnych wynalazkéw, foto-
grafji i chemji stosowanej do nauk lotniczych.

Skorzystawszy z doswiadczenia sgsiedniej
Francji, Aeroklub Belgji pod przewodnictwem
p. Wiktora Boin zaczat orgnizowa¢ miodziez
u siebie. Zaraz w pierwszym roku pracy (1925)
po szeregu odczytéw i odezw zdotano skupic
przeszto 4000 miodziezy w tak zwanej Sekcji
Szkolnej Aereklubu. Opdér konserwatywnego
ministerstwa oswiaty zostat odrazu przetamany
energicznem wystgpieniem kréla Alberta, ktory
dla podkres$lenia swego stanowiska ztozyt sze-
reg nagrdéd na konkursy sekcji szkolnej.

Osiaggniete rezultaty propagandy lotniczej
wsérod miodziezy, zaréwno we Francji, jak
i w Belgji, sg, jak widzimy, wspaniate, jednak
mogtyby by¢ jeszcze lepsze, gdyby, jak to stusz-
nie zauwazyt poset do parlamentu, p. Zenon
Archimbaud*), zwrécono uwage na organizacje
harcerskie. Jako przyktad stusznosci powyzszej
uwagi mozna poda¢ Stany Zjednoczone, ktore,
szkolgc swych skautéw w wio$larstwie, plywa-
ctwie, obozownictwie, sygnalizacji i terenozna-
stwie, nie zapomnialy jednocze$nie o lotnictwie
Cztonkowie organizacji co pewien czas otrzy-
mujg od oficeréw-instruktoréw lotnictwa lgado-
wego i morskiego szereg zagadnienn do opraco-
wania na tematy: budowa aeroplanéw, roznice
konstrukcyjne typoéw uzywanych w armji, mo-
tor lotniczy, zasady aerodynamiki, meteorologja
powietrzna, sie¢ komunikacyjna i t. d. Jedno-
czesnie na praktycznych ¢éwiczeniach w polu
skaut amerykanski uczy sie rozpoznawac typ
samolotu w powietrzu i udzielaé pomocy w ra-
zie przymusowego lgdowania. Nie mniej godng
paparcia jest instytucja Flying-club'ow, czyli
pewnego rodzaju kooperatyw zakupujgcych dla
swych cztonkoéw samoloty.

U nas zapat miodziezy do pracy na polu
lotnictwa jest nie mniejszy, niz we Francji lub
Belgji.

Praca juz jest rozpczeta, musimy jg tylko
jaknajszybciej skoordynowad.

Jerzy Falkiewicz.
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JEDNOPLATOWCE

Obserwujac samoloty, kazdemu
w konstrukcji poszczeg6lnych typow.

A DWUPLATOWCE.

rzuca sie w oczy zasadnicza roznica

Co jest przyczyng ze pewne samoloty majg jedna, a inne dwie powierzchnie

nos$ne? Jaka konstrukcja jest lepsza?

W artykule ponizszym staramy sie da¢ na to odpowiedz.

Pytanie—jednoptat czy dwuptat nic jeszcze
nie stracito na swojej aktualnosci — nie od rze-
czy wiec bedzie zastanowi¢ sie, ktory z dwoch
rodzajow platowcama pierwszenstwo i jaka for-
ma konstrukcyjnego rozwigzania ma wieksze
uzasadnienie.

Na poczatku swego rozwoju lotnictwo szto
w kierunku stosowania jednoptatu — tlumaczy
sie to wzgledami konstrukcyjnymi (prostota) oraz
matem obcigzeniem ptatowca. Wszystkie wsta-
wione z czasoéw przedwojennych samoloty fran-
cuskie (,Bleriot*, ,Farman“) bytly jednoptatami.
Inng droga poszli amerykanie; pamietamy wszys-
cy dwuptat braci Wright, ktéry swego czasu
byt najlepszym platowcem na Swiecie.

Nie bede rozpatrywat poszczegélnych ty-
poéw i poréwnywat konstrukcji tych pierwszych
ptatowcéw; przeszty one do historji i przedsta-
wiajg wartos¢ muzealng— przejde natomiast do
charakterystyki samolotéw z czaséw wielkiej
wojny. Ogranicze sie do poréwnania konstruk-
cji francuskich, niemieckich i wioskich.

Francuzi na poczatku wojny Swiatowej
stosowali przewaznie jednoptaty — Niemcy od-

razu rozpoczeli walke z dwuptatami dos$¢ do-
brze opracowanymi (np. ,Albatros“d
Jakie sa zalety jednoptatu i dwuptatu

z punktu widzenia wojskowego? Jednoptat jest
znacznie zwrotniejszy, tatwiej wykonywa akro-
bacje, niz dwuptat. Ten ostatni jednak w po-
rownaniu z pierwszym moze unie$¢ wiekszy
ciezar. Przy tej samej rozpietosci skrzydet jed-
no- i dwuptatu i przy tych samych rodzajach
profilbw mamy przyblizong zalezno$¢.

oJ

Pdnv “ 18 P jech
Gdzie:
Pdn — sita nosna“ dwuptatu
Pjcdn. — ,sita nosna“ jednoptatu.

Wzrastajgce wymagania wojenne pchnety
lotnictwo francuskie w kierunku stosowania dwu-
ptatu; chodzito tu przedewszystkiem o zwiek-
szenie sity nosnej w celu umozliwienia lotnikom
zabierania bomb i kulomiotéw précz zapasu ben-
zyny i smaru; lotnictwo z czysto pomocniczej
organizacji wywiadowczej staje sie stopniowo
od pierwszych miesiecy wielkiej wojny bronig
coraz straszliwszg i decydujacg nieraz o prze-
biegu walki na tym lub owym odcinku frontu.

* Wykonywany w Holandji dla armji niemieckiej,

Redakcja.

W koncu wojny Francja stosuje wylacznie
dwuptaty (stynne ,Breguet XIV*), zarzucajac
zupetnie jednoptat. Inaczej jest w Niemczech.
Stosujg tam dwuptat do celéw wywiadowczych
i bombardowania, natomiast jednoptat, jako
zwrotny i szybki, stosuja w eskadrach mysliw-
skich.

Znany jest powszechnie ,Fokker D VII“¥
z silnikiem rotacyjnym ,Oberurzel”.

Jest on o tyle ciekawy z punktu widzenia
konstrukcyjnego, ze poraz pierwszy zastosowano
w tym typie spawanie na wielkg skale. Kadtub
i stupki dzwigajace skrzydto sg wykonane z rur
stalowych — skrzydto samo jest drewniane, kry-
te klejonkg, co tez zastuguje na uwage. Za-
wieszenie kadiuba pod skrzydiem zapewnia
wielkg statecznos$¢ i zwrotnos¢ ptatowca.

Francuzi budujg w czasie wojny ptatowce
mysliwskie jako dwuptaty o matej rozpietosci—
tg samag drogg idg Witosi. Tiumaczy sie to tern,
ze w krajach romanskich materjaty, stosowane
w lotnictwie, nie byly jeszcze dostatecznie opa-
nowane, a duzy spoéiczynnik bezpieczenstwa
(13 — 15) zmuszat konstruktoréw do stosowa-
nia formy dwuptatu, w ktérym komora ptatowa
pozwala na opanowanie duzych sit.

Przy dobrem rozmieszczeniu ciezaréw w ka-
dtubie i zawieszeniu ptatow — pod wzgledem
zwrotnosci ptatowce francuskie i witoskie (,Spad“
,Balilla®) nie ustepowaty jednoptatowcowi Fok-
kera.

W koncu wojny dwuptat wykazal jeszcze
jedng niezmiernie wazng pod wzgledem wojsko-
wym zalete: osiggnat on wiekszy putap od
jednoptatu.

Ta okolicznos¢, ze dwuptaty francuskie
z ostatnich miesiecy wojny Swiatowej posiadaty
putap, wyzszy od niemieckich piatowcéw mys-
liwskich, zapewnita zwyciestwo Francji. Mozna
Smiato powiedzie¢, ze dwuptat zostat panem
pola walki w 1918 r.

Dla catosci obrazu wspomnieé¢ nalezy o pta-
towcach niszczycielskich, t. j. przystosowanych
do dtuzszych nocnych lotéw w celach bombar-
dowania strefy przyfrontowej przeciwnika; do
tych celéw we wszystkich krajach stosowano
i obecnie stosuje sie prawie wytgcznie dwupta-
ty, jako konstrukcje, pozwalajgcg na opanowanie

duzych 'sit, przy stosunkowo matej rozpietosci
skrzydet. (,Caudron”, ,Farman”, ,Handley
Page”).

Po wojnie nastgpita rewizja pogladéw na



zastosowanie jedno- czy dwuptatu. Na porzadku
dziennym zjawito sie zagadnienie komunikacji
na duze odlegtosci. Daje sie tu zauwazy¢ ten
sam prad, Kktéry wyraznie wystepowat podczas
wojny: kraje romanskie starajg sie przystosowac
do celéw komunikacyjnych dwuptat, stosowany
w czasie wojny, natomiast kraje germanskie
(Niemcy, Holandja) stosujg jednoptaty.

Ttumaczy sie to znowuz tern, ze kraje ger-
manskie uczynity znaczne postepy w kierunku
opanowania materjatow lotniczych (stal wysoko-
wartosciowa, duralmin) — natomiast kraje ro-
manskie pozostaty pod tym wzgledem w tyle.
Fabryki francuskie i wioskie stosujg w dalszym
ciggu prawie wytgcznie drzewo w konstrukcjach
ptatowcow zarowno cywilnych jak wojskowych.
Duze wysitki i olbrzymi naklad pracy wiozyt
w przystosowanie konstrukcji metalowej pta-
towca znany catemu Swiatu lotniczemu p. Bre-
guet. Précz niego wymieni¢ nalezy p. Wibault
oraz nieznanych inzynieréw stynnego francuskie-
go trustu Schneider’a.

O wioskich konstrukcjach metalowych na-
razie nic nie stychac. Jest rzeczg jasng, ze kraj,
ktéry wszystkie surowce musi sprowadzac, stara
sie unika¢ rozwigzan kosztownych i woli oby-
waé¢ sie materjatem, jaki posiada na wiasnym
terenie, wiec przedewszystkiem wyborna sosnag
alpejska, oraz topola.

OdbiegliSmy tu nieco od tematu — cho-
dzito nam jednakze o pobiezne chocby zdanie
sobie sprawy, dlaczego w krajach germanskich
przewaza obecnie tendencja do budowania"jedno-,
a w krajach romarnskich dwuptatéw.

Przyszto$¢ zdaje sie wytgcznie naleze¢ do
jednoptatow metalowych, gdyz wzgledy aero-
dynamiczne, na ktére kiadzie sie wiele uwagi
w lotnictwie handlowem i komunikacyjnem,
a ktoére sprowadzajg sie do uzyskania minimal-
nego oporu czotowego ptatowca i, co za tern idzie,
matej mocy silnika, odgrywajg tu ze wzgledu
na ekonomje lotu pierwszorzedng role.

Lotnictwo powojenne idzie wiasnie w tym
kierunku — zwilaszcza niemieckie, ograniczone
do niedawna z gory Traktatem Wersalskim co
do maksymalnej sity motoru, jaki moze by¢ sto-
sowany na ptatowcu.

Jest to bodaj jedyny wypadek w dziejach,
gdy traktat pokojowy, ograniczajacy zbrojenia
przeciwnika, zmusza go do wielkiego wysitku
naukowego, podjetego w tym celu, by w Scisle
okreslonych ramach stworzy¢ rzecz najdosko-
nalsza — w tym wypadku: racjonalnie zbudo-
wany i ekonomiczny platowiec cywilny, ktory
kazdej chwili moze zamieni¢ sie w grozne na-
rzedzie wojny przez wbudowanie silnika o mocy
wiekszej, niz stosowana normalnie.

Coprawda konstruktorzy ptatowcow odgra-
niczajg obecnie Scisle zagadnienia ptatowca cy-
wilnego od wojskowego: pierwszy musi by¢ eko-
nomiczny i trwaty w ruchu, drugi szybki i osia-

gajacy jaknajwiekszy promien dziatania, oraz
wysokos$é (putap).

Zastosowanie po wojnie profilow grubych
0 duzej sile inosnej (180 kg/m2 — dane labora-
toryjne) znakomicie utatwity konstruktorom roz-
wigzanie skrzydet catkowicie metalowych—przy-
mocowanych bezposrednio do kadtuba i nigdzie
nie podpartych—(skrzydta wolnoniosgce). Typo-
wem i najdoskonalszem dotychczas rozwigza-
niem jest skrzydio ,Junkersa”, dobrze znanego
w Polsce. Francuzi ida inng droga: starajg sie
oni naogét zachowa¢ dawng forme konstrukcji
drewnianej, t. j. zachowujg sktadowe elementy
skrzydta (podtuznice i zeberka) — wykonujg
je natomiast z metalu, nadajgc nieraz bardzo
dziwaczny i kosztowny w wykonaniu ksztah,
zwihaszcza dzwigarom. Najbardziej znang u nas
konstrukcjg tego typu jest skrzydio Breguet'a XIX.

Reasumujac powyzsze, pobieznie naszkico-
wane rozwazania na temat: jedno- czy dwupiat,
mozna powiedzie¢, ze w chwili obecnej sprawa
przedstawia sige, jak nastepuje:

1-0. Wzgledy aerodynamiczne przemawiajg
stanowczo na korzys¢ jednoptatu, gdyz tylko
przez wyeliminowanie z konstrukcji ptatowca
zastrzatow, stupkoéw, Sciggaczy etc. da sie osig-
gna¢ minimalny opdér czotowy.

2-0. Prostota konstrukcji przemawia row-
niez za jednoptatem. Opanowanie materjatdw
o wysokiej wytrzymatosci zrobito w ostatnich
latach tak znaczne postepy, ze rozwigzanie
skrzydta metalowego wolnoniosgcego uwazac na-
lezy za fakt dokonany. W wielkiej mierze utat-
wia zadanie stosowanie w ostatnich czasach
grubych profiléw.

3-0. Wszedzie tam, gdzie ptatowiec z na-
tury rzeczy posiada¢é musi duza site nosnag (li-
czong obecnie, jak w ptatowcach do bombardo-
wania, 10— 15 ton) nalezy stosowac¢ konstrukcje
dwuptatu, jako technicznie dajgcg sie tatwo opa-
nowac.

W przysztosci jednak nalezy i w tej dzie-
dzinie oczekiwa¢ zwyciestwa jednoptatu, gdyz
ten jest ekonomiczniejszy. Przy zagadnieniu zas
dtugich lotéw zalezy bezwzglednie na minimal-
nej mocy silnika, a co za tern idzie na zmniej-
szeniu zuzycia paliwa i smaru. W tym kierunku
sg juz czynione proéby, ze wymienie ,Jabiru”—
olbrzymi trdjsilnikowiec Farman’a.

4-0. W dziedzinie sportowej i turystyki
stanowczo jednoptat ma pierwszenstwo przed
dwuptatem, ze wzgledu na tatwos¢ demontazu,
montazu oraz ‘tatwos¢ regulacji, co zawsze
(zwtaszcza dla niewykwalifikowanej obstugi)
przedstawia duzg trudnos$¢ przy komorze dwu-
ptatu.

Przysztos¢ nalezy wiec bezsprzecznie do
jednoptatow.

Aleksander Rodziewicz
inzynier.



Ptatowiec wywiadowczy konstrukcji inz. W.Zalewskiego

Przed miesigcem Centralne Zaktady Lot-
nicze w Warszawie wykonczyty pierwszy pol-
ski ptatowiec wywiadowczy, konstrukcji p. inz.
Wiadystawa Zalewskiego, ktéry dat sie juz po-
zna¢ w polskim $wiecie lotniczym konstrukcja
pierwszego silnika lotniczego.

Ptatowiec inz. W. Zalewskiego.

Budowa ptatowca zostata rozpoczetg w lu-
tym 1925 r., lecz wskutek przyczyn natury fi-
nansowej trwata az do sierpnia r. b. Warto
zaznaczy¢, iz w biurze konstr. przy opracowy-
waniu rysunkéw warsztatowych wieksza role
odegrali studenci pp. Drzewiecki i Grzeszczyk.

Pierwsze préby lotow wykonatl por. Ka-
lina dn. 23 sierpnia r. b., przy ktérych okazaty
sie nastepujgce zalety: szybkie wznoszenie sie
w goére, krétki start i wybieg, tatwos¢ lado-
wania.

Szybko$¢ maximalna przy ziemi—210 km g
(206 z petnem obcigzeniem).

Szybko$¢ maximalna na 5000 mtr.
195 km/g. (191 z petlnem obcigzeniem).

Putap — 7000 m.

Ptatowiec ten jest wywiadowczym normal-
nego typu. Silnik posiada L.-D. 450 MK. Kon-
strukcja drewniano-stalowa, dostosowana do kra-
jowych materjatéw. Kadtub kryty jest klejonka,
jak roéwniez podwozie, stateczniki i baldachim.
Skrzydta i stery kryte sa ptétnem.

Proba statyczna, wykonana na ptatowcu
specjalnie do tego celu zbudowanym, wykazata
spotczynnik wytrzymatosci dla skrzydet = 12,
dla kadtuba nieco wyzszy.

Stery i lotki sg umocowane na tozyskach
kulkowych, jak réwniez wszystkie rolki i oski
mechanizmu sterowniczego, co razem z kom-
pensacjg steréw wysokosci i lotek sprawia, ze
aparat jest lekki i przyjemny w sterowaniu.
Pierwsze pomiary cech lotnych ptatowca zostaty
juz wykonane przez I. B. T. L.; pilotowat p. Wi-
dawski. W dalszym ciggu nastgpig proby, ma-
jace na celu dobér sSmigla, zastosowanie innego
silnika i wreszcie badania natury naukowej.

WYys.

BR EG UET XIX*)

Ptatowiec Breguet XIX zostat wprowadzony
do armji polskiej w roku zesztym. Dotychczas,
jako typ panujgcy aeroplanu wywiadowczego,
byt uzywany samolot Potez typu XV, aparat,
ktory juz jest nieco przesta-
rzaty pod wzgledem Kkon-
strukcji.

Breguet XIX jest obecnie
jednym z najstawniejszych sa-
molotéw, na nim pobito wiele
rekordéw, na nim dokonano
wielu diugich przelotow, z kt6-
rych wymienie choc¢by lot ka-
pitana Girier: Paryz - Omsk,
podréz Pelletier d'Oisy, wresz-
cie piekny lot putkownika
Rayskiego. Zaznaczy¢ tu na-
lezy, ze wielkie przeloty wy-

*) Breguet XIX jest dzi$ najpo-
pularniejszym samolotem. Na nim
odbywali swe raidy m, in, putk.
Rayski i por. Orlinski.

Nie zna¢ konstrukcji Bregueta —
to znaczy nie interesowac sie wspot-
czesnem lotnictwem. (Red.)

konywane byly przewaznie na samolotach spe-
cjalnie do tego celu wyekwipowanych i prze-
konstruowanych, posiadajgcych np. mocniejszy sil-
nik, powiekszona ilo$¢ zbiornikéw do benzyny i td.



Samoloty Breguet XIX budowane sg z sil-
nikami: ,Lorraine Dietrich® 400 MK i 450 MK,
»Hispano - Suiza“ 450 MK, ,Jupiter® 400 MK,
,JFarman“ 500 MK, ,Renault® 480 MK,—u nas
uzywane sg z silnikami ,Lorraine”.

Opisywany platowiec przeznaczony jest do
wywiadu lub do dziennego bombardowania. Sa-

Breguet XIX.

moloty do nocnego bombardowania posiadajg
réznice w poréwnaniu z dziennemi zaréwno
w konstrukcji, przystosowanej specjalnie do wa-
runkow, w ktorych sie odbywajg loty (np. nie-
korzystne okolicznosci podczas lgdowania), jak
i wyekwipowaniu (oSwietlenie etc).

Konstrukcja ptatowca jest catkowicie me-
talowa (duraluminjum): skrzydia, stery i tylna
czes$¢ kadtuba kryte ptoétnem.

Wyekwipowanie samolotu stanowig: instru-
menty pomiarowe, aparat fotograficzny, aparat
do oddychania (na wielkich wysokos$ciach), roz-
rusznik silnika, radjo, instalacje do ogrzewania
i oSwietlenia. Uzbrojenie: karabiny maszynowe
u pilota i u obserwatora na wiezyczce, pudetka
naboji, celownik, przyrzad do rzucania bomb.

Skrzydta. Breguet XIX jest poéttora-
ptatem, t. z. skrzydta gorne samolotu sg wiek-
sze od dolnych. Goérne ptaty ustawione w strzat-
ke zwrécona ku przodowi, co ma na celu zwiek-
szenie statecznosci  kierunku lotu, tworza
V w plaszczyznie pionowej, przez co polepsza
sie rownowaga samolotu koto osi podtuznej. Sy-
stem, polegajacy na dawaniu nieréwnej wiel-
kosci ptatéw, co tu wiasnie ma miejsce, lub tez
na przesuwaniu ich wzgledem siebie, ma na
celu poprawienie wiasnosci aerodynamicznych
ptatowca. W czasie lotu nad skrzydiem cisnie-
nie jest mniejsze od otaczajgcego (depresja), pod
skrzydtem panuje nadcisnienie,co wytwarza site
no$ng aeroplanu. Ustawienie skrzydet nad sobg
psuje korzystny rozkiad cisnien: jedno skrzydto
oddziatywa na drugie i zmienia optyw powie-
trza; w rezultacie wywotuje to zwieksze-
nie oporu czotowego platowca, a wiec zmniej-
szenie jego szybkosci. Stad wynika wyzszo$¢
aerodynamiczna jednoptatu nad dwuptatem. Z pun-

ktu widzenia wytrzymatosci natomiast dwupta
towiec, ktorego skrzydta, potgczone stojkami
i Sciggaczami, stanowia sztywna catos¢, jest znacz-
nie tatwiejszy do rozwigzania. Mysla przewod-
nig budowy pédttoraptatow jest zachowanie ko-
rzysci dwuptatu, poprawiajgc przytem jego wias-
nosci aerodynamiczne. Za tym ostatnim przema-
wia jeszcze jego mniejsza rozpietos¢ i wieksza
zwrotno$é, co ma znaczenie szczegbélne w sa-
molotach wojskowych.

Skrzydta ptatowca Breguet XIX sg pota-
czone tylko jedna stéjka, zaczepiajacg o roz-
porke miedzy dzwigarami skrzydia (patrz nizej).
Konstrukcja ta, jakkolwiek korzystniejsza z pun-
ktu widzenia aerodynamiki od systemu dwu-
stéjkowego (mniejszy op6r czotowy), posiada te
niedogodnos¢, ze sity nie sg podejmowane cent-
ralnie i cata konstrukcja jest mniej sztywna.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o pewnej stabej
stronie budowy komory ptatowej Bregueta. Scig-
gacze, idace od stojki ku dotowi sg przymoco-
wane do podwozia. Pilot przy lgdowaniu uszka-
dza podwozie, czego moze nawet nie zauwazye,
lub zlekcewazy¢,—gdy odlatuje, sciggacze dolne
Zle pracuja — zachodzi niebezpieczenstwo zia-
mania skrzydet. Bardzo pouczajgcem i godnem
polecenia c¢wiczeniem jest wyjasnienie sobie,
ktére Sciggacze pracujg w locie, ktore zas maja
na celu podtrzymywanie ptatéow na ziemi. Przed
chwilg opisana konstrukcja posiada jeszcze i te
niedogodnos¢, ze przy zdejmowaniu kotka po-
dwozia zachodzi konieczno$¢ odejmowania Scia-
gaczy. a wiec rozregulowywania samolotu.

Szkielet skrzydta Bregueta XIX stanowig
dwa dzwigary, idgce wzdtuz ptatéw, usztywnione
rozporkami z rur duraluminjowych i $ciggacza-
mi z drutow stalowych. Konstrukcja dzwigara
jest bardzo ciekawa i zupetnie oryginalna. Skita-
da sie on z pasa blachy A usztywnionego przy-

nitowanemi zeberkami D, u goéry za$ i u dotu
przymocowane sg grubsze pasy B z blachy du-
raluminjowej, zwiniete w spos6b pokazany na
szkicu. W miejscach, gdzie wystepujg wieksze
sity gnace, jest nawleczony w Srodek jeszcze
jeden pas C. Czesciom zwinietym dzwigara
nadajg odpowiedniag forme, przeciggajac je Kil-
kakrotnie przez otwory o ksztatcie coraz bliz-



szym zgdanego. Wpoprzek dZzwigaréw natozone
sq zeberka, réwniez z blachy dural, o profilu
skrzydta, obciggniete ptétnem. W platowcach
metalowych uzywane bywajg b. cienkie blachy—
0,5 mm. 0,35 mm.; w samolotach stalowych na-
wet ciensze. Stanowi to duza wade konstrukcji
metalowej: czes¢ samolotu o grubosci utamka
milimetra, cho¢ wykonana z mocnego materjatu,
moze by¢ tatwo uszkodzona przez miejscowe
uderzenie lub, przy stali, przez rdze.

Kadtub Bregueta XIX zbudowany jest
z rur dural, potgczonych duraluminjowemi oku-
ciami. Jako element konstrukcyjny rury majg
te niedogodnos$¢, ze trudno je miedzy sobg ia-
czy¢, natomiast przekréj pierscieniowy jest tu
wytrzymatosciowo najkorzystniejszy. tatwiejsze
do taczenia sg ksztattowniki.

Budowa kadtuba normalna: 4 podtuznice,
rozporki, usztywnienie drutami. Do rur przyni-
towane sg zeberka, na ktdrych umocowano po-
krycie w tylnej czesci ptécienne, od przodu zas
z bardzo cienkich korytek blaszanych, stykaja-
cych sie bokami, potgczonych ze sobg w ten
spos6b, ze na zewnatrz otrzymuje sie gtadka,
prazkowana powierzchnieg, b, sztywna w Kkierun-
ku podtuznym. Kadtub oprofilowany jest na

NA POWIETRZNYCH

okragto, ten przekrdj bowiem daje mniejszy
opo6r czotowy od prostokatnego. Chtodnica wod-
na przymocowana jest na samolocie Breguet
z przodu pod kadtubem. Intensywnos$¢ chtodze-
nia reguluje sie, zmniejszajac wielkos¢ powie-
rzchni chtodzacej przez wcigganie radjatora we-
wnatrz kadtuba. Rozwigzanie powyzsze pozwala,
przez ukrycie chtodnicy, na zmniejszenie oporu

czotowego, a wiec na chwilowe zwiekszanie
szybkosci — rzecz bardzo wazna w samolocie
wojskowym.

Podam jeszcze pare liczb, charakteryzu-
jacych wiasnosci aeroplanu.

Ciezar catkowity 2195 Kkg.

Ciezar samolotu pustego 1155 kg.

Ciezar uzyteczny 1040 kg.

Szybkosé max. przy ziemi 213 km/godz.

Putap 6700 m.

Stosunek ciezaru uzytecznego do catkowi-
tego 0,48 —nalezy uwazaé¢ za bardzo korzystny.
Samolot jest lekki, szybki, posiada wysoki pu-
tap, okupione to jest jednak konstrukcjg ko-
sztowng i skomplikowang

M. Skarbinski

inzynier

SZLAKACH EUROPY

Warszawa — Puck — Kopenhaga

Osma rano; w porcie lotniczym cywilnym
ruch, samoloty Aerolotu i konkurencyjnej linji
Franco-Roumaine wyciggniete na pole. Na star-
cie ptatowce sekcji treningowej I-go putku lot-
niczego; dwa z nich w powietrzu.

Junkers F 13, przeznaczony do lotu do
Pucka — z zapuszczonem $migtem. Wsiadam, —
znam go dobrze — mam petne zaufanie: jest
przyjemny w locie, wygodny i najwazniejsze —
nie posiada zabdjczej atmosfery wydzielin sil-
nikowych.

Ruszamy, — jest nas czterech pasazeréw.
Samolot kotysze sie, rolujgc po ziemi do prze-
ciwlegtych hangaréw. Zwrot pod wiatr, peten
gaz i w krotkim czasie ptyniemy w powietrzu
wzbijajac sie stopniowo.

Nad Warszawg lekkie pierzaste ,cirrus®,
unoszgce sie wysoko nad nami, tylekroé wi-
dziane Kkontury miasta i szara Wista. Dalej
forty Modlina, Narew czarna odcina swe wody
przy ujsciu do Wisty. Pod Modlinem przeci-
namy Wiste lotem ku poéinoco-zachodowi.

Dostajemy sie nad chmury ,Cumulus”,
gesto skupione w ksztalcie wierzchotkéw gor,
pokrytych zwatami $niegu. W dalekiej prze-
strzeni rowniny $niegowe, faliste odbijajg oSle-
piajaco blask stohca. Przez niewielkie wyrwy —
przereble wida¢ skrawki ziemi. JesteSmy na
wysokosci 2000 m. Szereg jezior, taricuch obto-
kow; dostajemy sie pod chmury, przecinajgc
szare dymy mgiet.

Samolot troche rzuca, konczyny skrzydet
wahajg sie, lecz siedzimy w S$rodku ciezkosci
aparatu, wiec kotysanie mato nam sie udziela.

Wstrzgsnienia, wiasciwie drgania, spowo-
dowane ruchem silnika, sg tak nieznaczne, ze
moge wygodnie pisac.

Wata w uszach dopuszcza przyttumiony
szum motoru. Wiatr musi by¢ staby, gdyz cie-
nie chmur po ziemi ledwie sie przesuwaja.

Szosy znaczone drzewami, tasmy zéte
drég, bronzowo-zotto-zielona mozajka p6l upraw-
nych, ujeta w geometryczne prostolinijne figu-

Troéjsilnikowy Junkers G. 23 L.



Kabina Junkersa.

ry. Jeziora, jak vEszkietka, wstawione w plas-
tyczng mape Kkrainy.

Biate i szare domki — jak klocki dzie-
cinnej zabawki, wielkosSci pudetka zapalek. Je-
ziora w wysokim obramowaniu laséw drzemig
zastygte.

Pod Widzyniem przecinamy powtérnie Wi-
ste; mamy jej kaprysne skrety po prawej rece.
Bardziej na wschdéd widnieje Malborg w miek
kiej przestrzeni biekitu; ku pétnocy — jasne
pasmo zatoki Gdanskiej.

Tczew — dwutorowy most kolejowy taczy
brzegi Wisty.

Wida¢ Hel — wcina sie cienka nicig w lazu-
rowe wody zatoki.

Na zielonym tle rozsypane drobne, barwne
korale domoéw Gdanska, Oliwy i Zoppot.

Wsréd mozajki miasta przeswiecajg lustra
wod Wisty i kanatow.

Langfuhr, godz. 11-ta— lgdowanie.

Przy nas odleciat ,Fokker® do Moskwy;
z Berlina do Moskwy 2z pominieciem War-
szawy...

Godzina 11.20 odlot w prostej linji na mo
rze, potem, trzymajac sie brzegu nad Zoppota
mi, Ortowem, Gdynig, zapuszczamy sie w gte-
boka czelus¢ zatoki Puckiej.

Puck... Ladujemy o godz. 11.40. Lotnisko
prowizoryczne, wiasciwie tgka wilgotna, porosta
wysokag trawa.

Wita nas dyrektor Wygard.

Na koncu gardzieli zatoki Puckiej — port
samolotéw dywizjonu morskiego. Przy przystani
morze wcina sie w brzeg szyjg o drewnia-
nym obramowaniu. W tym matym porcie spo-
czywajg ptywaki metalowego olbrzyma; kadtub
i skrzydta rozpiete nad ziemia.

Robi wrazenie mniejszego, niz jest w rze-
czywistosci — przyczynia sie ku temu szerokie
tto horyzontu.

Junkers G 24, ktérym mam za chwile le-

cie¢, jest miodszym bratem samolotéw obstu-

gujacych linje Warszawa — Gdansk i bliznia
kiem Fokera G 23, ladowego, u ktérego zamie-
niono kota na ptywaki i przyczepiono odpo-
wiednie podwozie do przewidzianych uprzednio

przyczepow. Pozatym kadtub z catym urza-
dzeniem, skrzydta i silniki — takie same, jak
w lgdowym. Sylwetki Junkersa sg bardzo

zblizone do siebie, réznig sie wymiarami. Te
same skrzydia nisko umieszczone, na nich spo-
czywajacy kadtub. Na przodzie kadtuba i po obu
jego stronach na skrzydtach, na wysunietych to-

zach leza silniki, rowniez typu Junkersa, po
230 KM. kazdy. Kabina 9-cio osobowa — ob-
szerna, wysoka, petna $wiatta, wchodzacego

przez duze okna — wytworna.

Poza nig umywalnia, pomieszczenie na ra-
djotelegraf i radjotelefon, pomieszczenie na ba-
gaz; oswietlenie elektryczne, wentylacja. Ten
komfort zwieksza jeszcze poczucie bezpieczen-
stwa, jakie daje sam samolot o wielkich meta-
lowych powtokach, silnie zrostych z sobg bez
zadnych zewnetrznych usztywnien.

Siedze w kabinie. Trzy silniki szybko za-
puszczono. Obstuga silnie trzyma samolot na
uwiezi lin. Start — 1 godz. 10 m,; w trzy-
dziesci sekund potem odrywamy sie od wody.
Towarzyszy nam bojowy metalowiec — Bre-
guet.

Obcinamy wysuniety jezyk Helu
mamy sie wybrzeza Prus Zachodnich.

Pilot wykazuje zwrotno$¢ samolotu—,gor-
ka“ dobrze zaakcentowana, silne uchylenie na
skrzydto tuz nad woda, ,kawalerski” wiraz.
Drgania silnikow stabo sie odczuwa, mniej niz
w F. 13; sg znacznie czestsze, reka zupetnie
nie drzy przy ruchu silnikéw.

Pale papierosa — jestem
w domu“. Z wygodnego fotelu robie spostrze-
zenia: falistos¢ blachy skrzydet bardziej zaak-
centowana niz w F 13, silniki z ich czarnym
pokryciem wygladajg jak wielkie chrzaszcze,
osiadte na biatym skrzydle. Choragiewki przy-

i trzy-

Jak u siebie

Tréjsilnikowy Junkers G 24, jako hydroplan.



czepione do tylnej krawedzi skrzydta nie po-
wiewaja swobodnie, lecz wslizgujg sie pod wiatr,
wciggane wirami powrotnemi, wywotanemi gru-
bym skrzydiem. Nad usunieciem tego zjawiska
biedzi sie technika ostatnich dni.

Wnetrze kabiny wysokie, mozna swobod-
nie sta¢. Dziewie¢ foteli w 2 rzedy ustawio-
nych —jeden za drugim. Sciany kryte polituro-
wanym drzewem od dotu do okien; goéra i sufit
wybite suknem pertowem z miekkim podkitadem.

Kabina ma czworo drzwi: z lewej strony
wejsciowe, z prawej — zapasowe, z tylu kabi-
ny — wejscie do umywalni i zprzodu — taczgce
z pilotem. Przy kazdym fotelu — okno jak
réowniez w drzwiach wyjsciowych. Okna sg opu-
szczane, zaopatrzone w rolety z jedwabiu.

Pilot przyszedt na papierosa i pogawedke —
prowadzi aparat mechanik Robimy 130 kim.
na godzine.

Morze jak stezate szkliwo, na nim ,drogi*
szerokie, krete jakby wgtebione, o gladszej
powierzchni, pokryte drobnemi zmarszczkami.

Lecimy tuz nad woda. Po godzinie lotu,
brzegi stracone. O 2.35 na horyzoncie zary-
sowuje sie wyspa Bornholm.

Tuz za moim fotelem klatka z gotebiami pocz-

towemi. Jak widze, jesteSmy zabezpieczeni i tym
srodkiem sygnalizacji na wypadek przymuso-
wego ladowania (wtasciwie ,wodowania“). Szan-
se sag mate: lot zapewniony przy dwéch silni-
kach, czesto spotykane statki, a w normalnych
lotach mozno$¢ korzystania z radja...

250 — 3 g. — przelatujemy nad Born-
holmem.

3.15 wida¢ brzegi Szweciji.

Szwecja—zagrody rozrzucone przy upraw-
nych polach, domki murowane. Tralleborg,
skad okrety dzwigajg cate pociggi do Niemiec.
Malm6 — lecimy tuz nad zabudowaniami fa-
bryki Junkersa, znajdujgcej sie na wysunietym
w morze cyplu.

Z tej fabryki pochodzi nasz samolot

Powietrze spokojne — niebo bez chmur.
Przed nami Kopenhaga, btyszczy dachami; ude-
rza ilos¢ wiezyc.

O 4.20 osiadamy w porcie hydroplanow
wojskowych. Zatatwiamy formalnosci graniczne
i dostajemy sie pod goscinng opieke wiadz pol-
skich, reprezentowanych tu przez konsula p.
Rozwadowskiego.

Major inz. S. Malinowski.

W ASPERN

»,Z oddali juz wida¢ byto las masztéw i ko-
minéw. Liny i reje, niby fantastyczne ljany,
tworzyly nieprzebytg gestwine... Podjechawszy
blizej, bytes oszotomiony skrzypem zoérawi, pra-
cujgcych bezustannie, gwizdkami syren okreto-
wych, portowym rozgwarem i ruchem...”

Podobnemi opisami racza nas od lat naj
mtodszych podréznicy, wiadajacy pidrem, i po-
wiesciopisarze, wplatajgc je w kanwe swych
utworow, jak kucharz wktada kawatek cukrzo-
nego owocu w tort piaskowy.

A ludzie, ktérzy nigdy portéw nie wi-
dzieli, zachwycajg sie, moéwigc: ,Jakze to wier
nie oddane!* Miodzi za$ chtopcy marzg o réz-
nokolorowym tlumie, wilkach morskich, porto-
wych spelunkach i innych egzotyzmach, prze-
kazywanych z pokolenia w pokolenie.

Oburzytem sie, podrozujgc ostatnio samo-
lotem, na te odwieczne tematy, wykorzystane
juz i wycisniete, jak cytryna.

Bo naprawde, dlaczego nikt nie stwarza
podobnych efektéw opisem portu lotniczego?
Czem gorsze sa, u licha, skrzydta, dumne skrzy-
dfa samolotu, od wiotkich i bezwolnych zagli,
rozwiane grzywy obtokéw od niewinnych ba-
rankdw, zdobigcych grzbiety fal, a piloci— orty
od ostawionych wilkéw morskich. Oto rzucam
tu szary, nieoszlifowany opis — autorzy, prze
robcie go na brylant, zdobigcy wasze dzieto!

Nie byto to ani w Croydon, ani w Le
Bourget... Byto to w Aspern. Dlaczego? Po-
prostu dlatego, ze I-o miatlem bilet lotu do As-

(lotniska Waiedenskiego), 2-0 nie jestem
z natury blagierem. Scislej méwiagc, nie byto
to w samem Aspern, lecz w poblizu Aspern.
W jakim kierunku? Ani na wschoéd, ani na za-
chéd, ani na péinoc, ani na potudnie; byto to
~W gore“ od Aspern, bowiem wiasnie, zatacza-
jac szerokie kregi nad lotniskiem, mielismy Ia-
dowac.

Na twarzach naszych malowat sie... smu-
tek—powiedziatby poeta, smutek, ze trzeba
juz przerwac krolewski lot i przedzierzgnaé sie
znéw w ptlaza...

Samolot przechylat sie w wirazu...

Po chwili biegt po lotnisku, bezradnie Kki-
wajac skrzydtami, naraz pozbawionemi swego
znaczenia.

Podbiegli urzednicy...

Odebrano mi pasport, rzeczy, reszte przy-
tomnosci i tak ogotoconego ze wszystkich dobr,
jakie daje kultura, puszczono do restauracji,
gdzie mialem czeka¢ na samolot do Buda-
pesztu.

Ale! Chciatem opisywac lotnisko.

Wielka, dobrze utrzymana tgka (bez krow,
jak w Warszawie) okolona wielkiemi, zamknie-
temi hangarami, ktére drzemia. Posrodku #aki
(wtasnie jak krowa) nasz Junkers. Cicho, spo-
kojnie, tylko samochéd, zabierajacy pasazerow
do miasta, warczy réwnomiernie... Zupetnie jak
w ogrodzie zoologicznym w gorgce potudnie,
po nakarmieniu zwierzat.

By nie psu¢ harmonji swag osobg, wste-
puje do restauracji, gdzie kaze sie karmi¢.

pern,



Niezwykty ruch wytracit mnie z pot-letargu,
pot - drzemki, ktérej sprzyjat subtelny, lecz
uporczywy szum w uszach — pozostato$¢ po
5-cio godzinnym locie z Warszawy. Wybieg-
tem na lotnisko. Zdawato sie, ze skrzydlaty
rod, zamieszkalty na dalekiej, nieznanej piane
cie, zaatakowat naraz ziemie. Warkot silni-
kéw napetniat powietrze, trawa lotniska chylita
sie, dygotata, rozedrgana szalonym rytmem,
ulegta krzyzujgcym sie pradom, co hulaly na
polu. Raz po raz lgdowaty samoloty. Hangary
staty teraz rozwarte naosciez,"».ukazujac skupio
ne w nich ptatowce, jakgdyby stada wielkich
ptakéw, bijacych skrzydtami o S$ciany klatki,
w ktérg kto$ je zapedzit...

Towarzystwa lotnicze, uszeregowane wzdtuz
szosy, okalajgcej lotnisko, pulsowatly tetnem
zycia, wyciggajac zywy i martwy tadunek,
napozér jednakowo zdretwiaty i odurzony, z ka
dtubéw samolotéw. Wiec pedzili funkcjonarju
sze CIDNT, z iscie francuskg werwa, do swych
»avions rapides”, biatych i granatowych Ble-
riot — Spaddéw. Zlatywaly one, jak jastrzebie,
znienacka, niby wcielenie pedu, od strony Pragi
i Budapesztu — #taczniki Wschodu z Zacho-
dem — Paryza i egzotycznej Arabji.

Musze tu zacytowaé nazwisko monsieur
Wengrave, tego demona ruchu, ktéry bierze
w opieke kazdego pasazera, zanim ten jeszcze
dotknie ziemi, krzyczac z dotu: ,,Vous voila,
monsieur, a Vienne, attendez un moment — on
vous servisa tout de suite!”

Pasazer, zanim sie opamieta, rozumie jed-
no: odebrano mi pasport, poniesiono gdzie$
rzeczy, ale jest mons. Wengrave, ktory wie
o wszystkiem, ktory jest wszedzie i to mi wy-
starcza. Ufam mu najzupetniej.

Oto kroczy zwarta, jednolita falanga, rzeki-
bys — jedna rodzina, zazywna, btoga, bo juz na
ziemi — depozyt 3 motorowego Junkersa, co
przyniést jg na swych skrzydtach az z Mo-
nachjum. ,Luft-Hansa“ Olbrzymia sie¢ pajgka,
rozpostarta na mapie S$rodkowej Europy, jawi
sie przed oczyma. Trzy Smigla, obracajace sie

Przechodzac do samej techniki dokonywa-
nia lotéw, t j. do opisu tych pojedynczych pro-
stych oraz ztozonych i skomplikowanych ma-
newréw organami sterowania samolotu, ktére
sg potrzebne do odbywania przez niego wyzna-
czonej nami drogi, zauwazymy na wstepie, ze
jakkolwiek istota poruszen naszemi koriczynami

leniwo, graja jakby przygrywke do jazz-bandu.
Jakiez to jednak, mysle, musi by¢ bezpieczne,
jezeli ta rodzinka odwazyta sie jechac!

Tutaj to juz nie imponuje.

Wrzask tlumu. Oglgdam sie — za barjerg
stoi ttum. Panie z robdétkami, dzieci na rekach,
starsi panowie, sportowcy z gotemi tydkami
wpijaja oczy w trzy jednoczesnie lgdujace sa-
moloty i wyjg z zachwytu. Tym razem sg to
dwa czteromiejscowe Fokkery ijeden Bleriot —
Spad.

Oto prawdziwa propaganda lotnictwa! Ci
ludzie niemal ocieraja sie o skrzydia, od ktoé-
rych oddziela ich tylko niska barjerka, ci lu-
dzie widzg codzien innych, podobnych sobie
(a nawet bardziej pokracznych, bo gdzie mona-
chijczykowi do wiedenczyka!) ludzi, wysiadajg-
cych cato z samolotéw, ktére nierzadko u nas
uwazane sa jeszcze za bestje apokaliptyczne,
lub wytacznie wojskowe narzedzia $mierci. Bo
i widuje sie je przewaznie na Swietach lotni-
czych, a nie tak, poprostu, przy codziennem
zajeciu przewozenia piwoszow.

Zeby tak u nas — tadna aleja na lotnisku,
lub chociaz bruk mozliwy dla roweru, barjerki
blizej startu i... restauracyjka.

To takie proste. A napewno nie bytoby
ani jednego wolnego miejsca na P. L. L. Jak
swego czasu z taxis*ami!

| jeszcze jedno. Nic dziwnego, ze ci wie-
denczycy tak lubig lotnisko, co otwiera droge
w goére, blizej stonca, daje wstep w sfere czy-
stego, nieskazitelnego powietrza — jesli potowa
mieszkancow, nie wytgczajagc radcéw miasta,
odstania swe szacowne kolana, jesli kazdy stroz,
kazdy woznica zamienia ciezkie, konwencjo-
nalne ubranie na koszule lekkoatletyczng, da-
jac skorze pi¢ promienie stoneczne i pozwala-
jac wiatrom wyprawia¢ ja na bronzowy, dro-
gocenny pergamin.

A sam staje sie stoneczny i radosny, cho¢
chmury pokrywajg niebo.

Zygmunt Troniewski.

w stosunku do drazka, orczyka it p. pozostata.
ta sama, co dawniej, to jednak uklad samej
nauki, porzadek, kolejnos¢ i granice przerabia-
nych z uczniami ¢wiczen ulegaty olbrzymiej
fluktuacji za okres 20-0 letniego rozwoju rze-
czywistego lotnictwa.

Metodyka nauki odgrywa niezmiernie waz-



ng role przy wszelkiem wogoéle udzielaniu wiek-
szego kompleksu wiadomosci, odnosnie za$ naj-
odpowiedzialniejszego nauczania, jakim jest szko-
lenie w pilotazu — staje sie poprostu panig re-
zultatbw. Od umiejetnego wziecia sie do spra-
wy, od nalezytego ustawienia punktéw progra-
mu i racjonalnego ich wypetnienia — zaleza
w niebywatym stopniu postepy uczgcych sie
i otrzymanie pozadanej wartosci osobowego ma-
terjatu lotniczego.

Ogromne zmniejszenie sie procentowe ilosci
katastrof na samolotach zawdzigczamy nie tyl-
ko wudoskonaleniu konstrukcji aparatéw ale
i w rownym, lub nawet wiekszym stopniu —
dobremu szkoleniu pilotéw i rozumowanemu,
programowemu uieciu wszelkich ¢éwiczen z po-
wietrznej ekwilibrystyki i akrobatyki. Siedzac
za lotniczemi kronikami Swiata, spostrzezemy
z ‘tatwoseig, ze najmniej nieszczesliwych wy-
padkéw bywa w Kkrajach, “stale Sledzacych za
biegiem i progresywnoscia nauki, rozporzadza-
jacych idealnie urzadzonemi szkotami, w Kktd-
rych instruktorzy sg asami a urzadzenia szkol-
ne stojg na wymaganym poziomie i ktore posz-
czyci¢ sie mogg dobrze obmyslonym progra-
mem i doskonatym jego ukladem metodycz-
nym.

Niestety, nie wszystkie panstwa przestrze-
gaja Scistego wypetniania programu, celowos¢
ktérego najzupetniej nawet uznaja; znaliSmy
lotnikéw*), ktérzy na zapytanie: ,jak pana szko-
lono“—odpowiadali np. dostownie: ,po przydzie-
leniu do grupy latajgcej, posadzono mnie w a-
paracie za instruktorem, ten za$ zlecit przy-
glada¢ sie jego manewrom w pewnym elemen-
cie lotu, a po otrzymaniu sygnatu nasladowac
jego poruszenia w prowadzeniu ptatowca, gdy
za$ po kilku lekcjach jeszcze niczego wiasciwie
nie umialem, instruktor pocieszyt mnie, ze
bynajmniej nie jest dziwnem i ze po Kilku-
dziesieciu godzinach ,wczuje sie“ w aparatibe-
de dobrze lata¢“. Oczywiscie z takiej nauki
moze wyjs¢ ,powietrzny as“ tylko przy wyjat-
kowych zdolnosciach ucznia do opanowania at-
mosfery, najtatwiej za$ wyprodukowaé sie mo-
ga ,lotnicy z bozej taski“, z ktéremi jest wo-
gole niebezpiecznie lata¢, a ktdérzy przy pierw-
szej, z lada btachego powodu powstatej kata-
strofie koriczg swo6j zywot, albo tez... lotniczag
karjere i uwazajgc sie za ,przelatanych” badz
to szukajg spokojnego miejsca w administracji
powietrznych jednostek, badz tez chowajg sie
zupetnie w cien domowych pieleszy, aby tam
dalej, na wiecznych czasow* pamigtke, snué¢ mie-
dzy laikami legendarne opowiesci ze swych
okropnych przezyé. Doskonaty materjat moze
sie zupetnie zepsué¢ i zmanierowa przez nie-
odpowiednie z nim postepowanie.

A poniewaz latanie nalezy do rzeczy cat-
kowicie dostepnych dla kazdego kompletnie
zdrowego cztowieka, wiec tez przy zastosowa-

li Mniejsza o to, w jakim kraju.

niu dzisiejszych ptatowcéw — nieszczesliwe wy-
padki powinny by¢ rzeczg bardzo rzadkg i zu-
petnie wyjatkowa; tu musi spas¢ przedewszyst-
kiem odpowiedzialno$¢ na szkoty lotnicze, ktére
czestokro¢ pracujg bez najdoktadniej wyliczo-
nego planu, lub tez oficjalnie przyznajgc pewien
program — w praktyce go sie nie przytrzy-
muja.

Poniewaz celem naszego wyktadu jest za-
poznanie czytelnikow z tym, jak sie powinno
przechodzi¢ technike pilotazu, wiec tez stusz-
nem bedzie jezeli ujmiemy cykl naszych arty-
kutow w szemat metodyki, zalecanej w dobrych,
racjonalnie obmys$lanych i postawionych szko-
tach lotniczych. — Ildac w takim kierunku ob-
ciosamy z grubsza pnie, z ktérych w przysz-
tosci moga by¢ zrobione w szkole pilotazu —
lotnicze posagi.

¥ ¥

Tak wiec siadajgc na aparat ¢wiczebny,
zwany zwykle ,szkolnym”, mozemy mie¢ in-
struktora z przodu, z tytu, lub z boku; kazda
z tych pozycji ma swoje zie i dobre strony;
stawianie obu siedzen rzedem jest moze naj-
wygodniejsze ze wzgledu na wzajemne obser-
wowanie ruchéw, powoduje jednak pewne nie-
korzystne przyzwyczajenia, jak np. dokonywa-
nia wirazy gtéwnie w tg strone, ktoérej skrzydto
jest najwidoczniejszem, czynienia wszelkich ru-
chéw reka tylko z zewnetrznej w stosunku do
instruktora strony itd.; gdy ten ostatni siedzi
z przodu —tatwo moze podawacé uczniowi syg-
naty rekg, nie obserwuje jednak zachowania
sie jego i w pewnym stopniu zastania mu wi-
dok; zajmowanie przez ucznia przedniego miej-
sca jest dobrym, musi by¢ jednak bezwzglednie
uzywany telefon do wzajemnego porozumiewa-
nia sie; brak tego przyrzadu w nader ujemny
spos6b odbija sie na jakosci i tempie nauki;
poniewaz silnik stwarza bardzo wielki szum,
a oprécz niego wszelkie linki, druty itp. wy-
dajg ostry Swist, wiec o styszeniu instruktora
w takim (odkrytym) samolocie mowy zadnej by¢
nie moze, tembardziej za$ o udzielaniu szybko
zrozumiatych wskazowek, jakie stosowane by¢
muszg stale w momentach popetniania przez
ucznia btedéw. Niejednokrotnie zdarzaly sie
wypadki, ze uczen poinformowany doskonale na
ziemi o charakterze i szybkosci ruchéw, jakie
dokona¢ powinien po powierzeniu mu sterdéw
w powietrzu, zapomniat w ostatniej chwili o sko-
ordynowaniu pewnego ruchu z juz wykonane-
mi, a wszelkie praktyczne poprawiania instruk-
tora zbijaty go tylko z tropu; w takich razach
aparat bez telefonu musi wyladowaé, ustna lek-
cja by¢é powtérzong i dEwiczenie rozpoczete od
poczatku, przy stracie drogiego czasu, materja-
tow pednych, instruktorskiego zdrowia itp.

Zajgwszy ten, czy inny fotel w samolocie,
zapoznajemy sie z organami, ktére majg pod-
lega¢ naszej wiadnej woli; tak wiec widzimy
przed sobg drazek reczny i orczyk nozny, obok



siebie za$ kontakt do zatrzymywania obiegu
elektrycznosci w silniku i raczke do regulowa-
nia ilosci gazu, wzglednie dwie, jedng do samej
benzyny, drugg do powietrza; o innych manet-
kach i zegarach moéwi¢ na razie nie bedziemy,
poniewaz z nich sie korzysta¢ poczatkujgcemu
uczniowi nie pozwala; nawet licznik obrotéw
silnika jest z przed ucznia zdjetym, poniewaz
powinien on sie nauczy¢ okreslania szybkosci
biegu silnika z wydawanych przez niego dzwie-
kow.

Drazek reczny ma cel podwdéjny: wychyla-
nia z normalnego potozenia steru wysokosci
(»gtebokosciowego”), oraz obracania lotek, kazdej
w strone przeciwng; orczykiem zmienia sie lot
aparatu w ptaszczyznie poziomej. Pociagajac
drazek sterowy ,do siebie”, podnosimy aparat
w goére, wskutek stworzenia momentu obracaja-
cego dokota osi poprzecznej, odpychajac drag-
zek zmuszamy odpowiednio aparat do lotu
w dét; pochylenie drgzka w prawo spowoduje
podniesienie lotki prawej i opuszczenie sie le-
wej, z czego powstanie moment nachylajgcy
samolot dokota osi podtuznej, tym razem w stro-
ne prawg, odwrotny ruch przyczyni sie do na-
chylenia ptatowca w lewo; w ten sposob drag-
zek sterowy moze wykonaé, od swego potoze-
nia normalnego, zerowego, ruchy naprzod i w tyt
oraz w obie boczne strony na diugosci pew-
nych drég; wynika z tego, ze mozna wykonac
nim ruchy skombinowane, np po obwodzie ko-
ta lub elipsy, ktérego jedng Srednica bedzie
droga w kierunku podtuznej osi, drugg zas —
droga prostopadia do tamtej; te dwie, charak-
terystyczne dla ruchu drgzka Srednice nazwie-
my odpowiednio: $rednicg gtebokosci
i Srednica nachylenia.

Co sie tyczy orczyka, to ten waha sie
dokota osi pionowej i ruchami swemi skreca
ster boczny (kierunku) w prawo i w lewo; wy-

Rys. i.

stepuje woéwczas moment sity skrecajgcy samo-
lot wzglednie osi pionowej. Rysunki Nr. 1
i 2 ilustrujg nam: pierwszy Kkierowanie sterem
gtebokosci i lotkami zapomocg drgzka ,07,
drugi — poruszanie sterem bocznym przy po-

Rys. 2.
Srednictwie orczyka ,T”; AAj jest osig obrotu
orczyka, BBi — steru kierunkowego, odpowied-
nio znéw linje DD1 i DjD3 sg osiami skretu lo-
tek CCIl — osig obrotu steru gtebokosci; strzatki
wskazujg jednoczesno$é przesunied.

Rys. 3,
Na rys. 3 pokazany jest zasigg dziatania

drazka sterowego, przyczym odcinek WWj daje
nam granice najwiekszych

gtebokosci, zas ZZY naj-
wiekszeniapochyleniabocz-
nego.

Na aparatach szkolnych
0 podwojnem sterowaniu
instruktor posiada urzadze-
nie do natychmiastowego
wytgczania dragzka, orczy-
ka i manetek ucznia od
wszelkiego wptywu na lot
ptatowca; zabezpiecza to
od ew. nieobliczalnych ru-
chéw ucznia silnie pode-
nerwowanego i nie panuja-
cego nad swemi poczyna-
niami.

Po zapoznaniu sie z urza-
dzeniem aparatu nastepuje
krotka nauka prowadzenia
samolotu po ziemi, czyli t
zw. rulowa ni a, poczem



udajemy sie w przestrzenng droge. Pierwszy, od-
bywany przez ucznia lot, nosi dla niego charak-
ter wylgcznie obznajmiajacy i w trakcie jego
nie wolno uczniowi przejmowa¢, lub nawet do-
tykaé steru; najczesciej drgzek sterowy ucznia
poprostu sie odejmuje; lot ten jest przeznaczo-
ny na zapoznanie ucznia z ogélnym zachowa-
niem porzadku przy wznoszeniu sie z ziemi
czyli startowaniu, z terenem i granicami lot-
niska, z jego bezposredniemi sagsiedztwami i z ko-
lejnoscig lgdowania; jednocze$nie oswaja sie go

z obcowaniem po za ziemig i przyzwyczaja do
widoku z gory wszelkich przedmiotéw, a prze-

dewszystkiem zabudowan lotniska i drugich
samolotéw. Gdy osiggnie — to juz zakreslony
sobie cel — wyczekuje sie zupetnie spo-
kojnej bezwietrznej pogo‘dy i zabiera

sie ucznia przy podwdjnym sterze w lot drugi.
Bolestaw Zalewski
inzynier.
(D. ¢. n).

MOJE DOBRE CZASY

.  Nocny lot
Byto co$ w naszej eskadrze, co trudno Ale mam zamiar opowiedzie¢ teraz o moim
nazwad. pierwszym — i dotychczas jedynym — nocnym
Nie ,fason” — bo na to za powazne, locie bojowym.
nie ,bohaterstwo” — bo na to zbyt skromne. Zdarzyto mi sie potem nieraz jeszcze wra-
Jakie$ zamitowanie do nadzwyczajnosci, ca¢ na lotnisko o dobrym zmroku i lgdowac

do nowosci, do takich czynéw, ktére potem mite
we wspomnieniach pozostaja.

Byto takze wielostronne wspdétzawodnictwo:
kto dtuzej bedzie w powietrzu, kto wiecej lotéw
bojowych zrobi, kto dalej za front zaleci.

Przytem wySmienite kolezenstwo. Ci lu-
dzie, zachtanni na latanie, mnie, Swiezo przyby-
temu, ustepowali swych ,kolejnosci” (cho¢ nigdy
formalnie o0 czem$ takiem nie moéwiono) na
patrolowanie odcinka. Ustepowali za$ dlatego,
zebym predzej mdgt sobie odznake lotniczg wy-
latac.

Byto wiec w naszej
nionego w zyciu, a zwilaszcza na wojnie:
duch sportu.

Tak nazwatlbym — moze najtrafniej —
catoksztatt przejawow naszego zycia lotniczego.

eskadrze co$ nieoce-
byt

Tacysmy byli wszyscy, od najstarszego do
najmiodszego; Don Kiszoty powietrzne...

Raz, pamietam, zebraliSmy sie wieczorem
*na pogawedke przyjacielska u 6wczesnego po-
rucznika-obserwatora L. L.

Moéwiono o wielu rzeczach, ale najwiecej
o0 réznych mozliwosciach zrobienia czego$ po-
nad normalng skale. Wreszcie obmyslono i po-
stanowiono, ze polecimy za front, tam wyladu-
jemy, wysadzimy wazny most kolejowy i wro-
cimy. Szanse powodzenia i metody przeprowa-
dzenia tego wyczynu omawiano wesoto, ale rze-
CZOWO.

Znatem ich juz wtedy dobrze i wiedziatem,
ze byliby sie naprawde wdali w te wielkg awan-
ture, ale stato sie inaczej.

W Kkilka dni po6zniej zaczat sie nasz od-
wrét z pod Kijowa i do$¢ byto roboty bez zad-
nych nadzwyczajnosci. Dobry los zachowat
Polsce Kkilku szalehcéw, bo jestem pewny, ze
nie bylibySmy wszyscy z tej imprezy wrdcili.

4 *

w ciemnosci, ale zeby startowaé¢ w $rodku nocy
i lata¢ godzine za frontem — to sie juz nie po-
wtdrzyto.

Skad sie wzigt sam pomyst nocnego lata-
nia — nie wiem.

Pomysty rodzity sie w eskadrze, jak grzy-
by po deszczu. Do$¢, ze przy obiedzie o tern
rozmawialiSmy, a po obiedzie dowo6dztwo posta-
nowito.

Najpierw miat polecie¢ dowo6dca na wy-
prébowanie powietrza, potem dwie maszyny
z bombami.

Ja bytem w liczbie majacych lecie¢ —
moze dlatego, ze bardzo gorgco popieratem no-
wonarodzong idee.

Rozumiecie panstwo mojg radosc!

Wieczorem zywy ruch przy hangarach.
Mechanicy, przejeci powaga sprawy, skrupulat-
niej, niz zwykle, zajeci silnikami.

Przestudjowatem szczegdétowo droge na ma-
pie, ktéra zresztag umiatlem juz na pamieé, apo-
tem poszedtem rzuca¢ oszczepem dla zupetnego
wyréwnania ducha.

Ciemno juz. Odbywa sie wieczerza cat-
kiem normalnie, z ta tylko réznica, ze po je-
dzeniu nie rozchodzimy sie, lecz siedzimy wszy-
scy w namiocie, ktory stuzyt za jadalnie.

Rozmowy tocza sie na rdézne, nielotnicze
tematy. Byto tak zawsze, ze im blizej czynu,
tern mniej sie o nim modwito.

Godzina 22-ga — nic. Siedzimy i gadamy.

Krotko przed 23-cig kto$ zauwazyt, ze
ksiezyc juz stoi wcale wysoko.

Wtedy dowoddca wstat i wyszedt.
my wszyscy.

Moj rynsztunek
koto samolotu.

Byt, jak zwykle, hetm, okulary, kombinezon,
mapy, browning i opatrunek. Nowos$¢ tworzyta
latarka elektryczna.

Za nim

lezat juz przygotowany



Lata¢ miaty tylko 3 maszyny, ale mecha-
nicy byli zebrani w komplecie. Kiedy ustyszeli
nas nadchodzacych, zaczeli kreci¢ silnik apa-
ratu dowodcy.

Wnet zaskoczyt, zakotiowat...

Pilot wsiada, sam probe obrotow wyko-
nwya. ,Dobry” wota (w dzien pilot glowa
znak daje) ,Start wolny” — odkrzykuje start-
mistrz z pochodnig przodujacy, osoba najwaz-
niejsza.

Peiny gaz — i od hangaréw wystartowat.

Pogoda byta wysmienita: ksiezyc blisko
petni, niebo bezchmurne, widnokrgg tylko le-
ciuchnym oparem przyémiony.

Mimo wzglednej jasnosci, samolot znikt nam
zaraz z oczu, tylko styszeliSmy go dobrze i wi-
dzieliSmy, gdzie sie znajduje. Warczat gtosniej,
niz we dnie.

Oddala sie, cichnie... znowu brzeczy coraz
gtosniej i gtosniej, wreszcie z grzmiacym grze-
chotem potw6r czarny miga nad naszemi glo-
wami.

Opodal wiraz robi.
wac chce.

NauczyliSmy sie juz widzie¢ go: z rury
wydmuchowej czerwono zarzacy stup gazéw sie
dobywa. Po tym niklym ogniku poznajemy go
w przestrzeni.

Na lotnisku wybuchajg fontanny sztucz-
nych ogni.

Zapalono juz znaki lgdowania w kolo-
rach biatym i czerwonym.

Hatas silnika urywa sie. Wpatrujemy sie
w dal, ale, Slepieni magnezig ptonaca, wiele nie
widzimy.

Styszymy tylko stuk mocny, po tym — drugi.
W nocy wszystko sie wiekszem zdaje i stowo

Do lgdowania zalaty-

.Kraksa” zostato juz przez kogo$ z pytajaca
intonacjg powiedziane.

Az tu — znowu silnik stychaé¢. Roluje.
Widzimy, jak w czerwieni sygnatu ukazujag

sie skrzydia btyszczagce.

Wspaniale. Dowddca stwierdzit, ze powie-
trze, jak masto; wobec tego lecimy. Maszyny
majg startowa¢ w 5 minutowym odstepie. Nasza
startuje druga.

Znowu zapuszczanie silnikéw, préby, a ja
tymczasem zapinam hetm, do maszyny wchodze
i podawac sobie kaze wszystkie graty.

Gwar ozywiony. Napiecie zwolniato po
pierwszym pomysinym locie, jezyki sie roz-
wiagzaty.

Stysze zarty, przycinki na temat mozli-

wego btadzenia. Znosze wszystko bez stowa, bo
mam pilne zajecie z uktadaniem bomb i naboi.

Z pilotem omawiamy jeszcze raz szczeg6ty
bombardowania.

Nie zauwazytem nawet, jak tamci wystar-
towali.

Startmistrz zaprasza do wylotu,
serdecznie przynaglaja.

koledzy

Ledwo przypigltem sie pasem.—i wystrze®
liliSmy w ciemnosé.

Byla wtedy za kwadrans poétnoc.

Pamietam dobrze to skupienie niezwy-
kte, jakby zacisniecie weztéw na duchu pod-
czas nabierania szybkosci, przy dygotliwych
podskokach ostatnich — i te ulge niewypowie-
dziana, kiedy rozpoczat sie lot.

Pamietam, jakby dzisiaj, pola sine pode-
mng, w horyzont biatawy nieznacznie przecho-
dzace;

— i to niebo gtebokie, granatowe,
szczagcym dyskiem ksiezyca,

— | Berezyne, w stopione srebro zamie-
niong, wijgca sie wpoprzek naszej drogi.

Widze jeszcze na prawo i lewo spokojne,
jakby z marmuru wyrobione skrzydta, biate bez
skazy i rzucajgce sie na nie czarne cienie
stupkow.

I widze pilota, bacznie maszyne prowa-
dzacego, badajgcega mierniki w niklem Swietle
kieszonkowej latarki.

z biy-

*

Takie to wszystko odlegte, przytioczone
spietrzonemi przezyciami szesciu lat, ze sie dla
mnie samego w legende zmienito.

W cudowna legende o dobrych czasach,
0 zyciu w wielkich warunkach, o czynie raznym
1 radosnym.

Przekonywa¢ sie musze teraz, ze ta prze-
sztos¢ naprawde byta i ze sgjeszcze Ci—
cho¢ nie wszyscy — ktérzy ja wraz ze mna
przezywali. .

A wiec lecieliSmy. Kierowatem sie szosa,
wiodgcg niedaleko miejsca operacji.

Powietrze byto rzeczywiscie idealnie spo-
kojne, jak nigdy za dnia nie bywa.

Orjentacja byta ustalona, miatlem wiec
wolny czas i mogtem sie oddaé¢ kontemplacji
cudoéw kosmicznych.

Sledzacego przebieg mlecznej drogi, przy-
wotato mnie nagle do spraw biezgcych zjawisko:

zauwazytem nawprost przed nami czer-
wone Swiatetko.

Btyskawiczna mysl:
tychmiast znak dla pilota.

Wskazatem reka. Zrozumiat, jak ja iwy-
konat z miejsca ostry wiraz w prawo.

Tamci, jesli ku nam lecieli, powinni byli
to samo zrobi¢ bo tak byto umowione.

Przez chwile mieliSmy obaj mite uczucie
unikniecia niemitego zderzenia.

Skoro juz $wiatto wydmuchu widac¢ byto—
czas byt najwyzszy. Utamki sekundy stanowic
tu mogty o pomysinem minieciu sie aparatow.

Swiatetka oczywiscie z ozcu nie spuszcza-
tem. To samo pilot.

Po chwili, widzac, ze nie przelatuje obok
nas, podjeliSmy z powrotem nasz kurs.

I wtedy, po uwaznem zbadaniu, okazato
sie,; ze ognisko ptoneto daleko na polach i tylko
dzieki zatamaniu w gestych, dolnych warstwach

»,drugi samolot” i na-



atmosfery, wydawato sie ponad horyzont wznie-
sione.

Sam widnokrag zresztg byt zgota niewy-
razny i stad poszto naszge niewinne nabranie sie.

Kiedy nadeszta pora, skrecitem wlewo
i kilkanascie kilometréw leciatem bez punktéw
na ziemi, majac jako najlepszy kompas starg,
poczciwg gwiazde polarng.

Teraz — to ludzie maja wspaniate, Swie-
cgce busole, majg latarnie powietrzne (rozu-
miem pod tern analogon do latarni morskiej),
lotniska rozSwietlone al giorno, wozg z sobg
radjo orjentacyjne i wiele, wiele réznych przy-
rzadzikow, ktére im utatwiajg nocne loty.

A my wtedy, pozal sie Boze, mieliSmy
stare busole (nb. nie na kazdej maszynie), z na-
wpot wywietrzatym, czy wypitym, alkoholem,
busole wirujgce bez opamietania, nie bedace
nigdy w zgodzie z poéinoca, ktéra dla nich po-
winna co$ przeciez znaczy¢.

Mielismy tylko te ,instrumenty”
ochoty — to musiato wystarczy¢.

| wystarczato.

LecieliSmy wiec czas jaki$ (na tym od-
cinku sie droga dituzyta) wediug kursu na oko
od Bieguna niebieskiego odmierzonego.

W przewidzianej programem porze do-
strzegtem nieszczesng wioske. Poznatem jg po
ksztatcie, bo jg juz nieraz widziatem.

Na matych obrotach, znizajac lot, docho-
dzimy.

Nie wiem czemu, doznaje uczucia czaje-
nia sie.

Bomby przygotowuje, na wysokosciomierz
zwazam. Wreszcie wotam: ,Peiny gaz”.

Rykneta maszyna. Chyzo skoczyliSmy ku
celowi. Nieliczne Swiatetka pogasty doszczetnie
w dole.

Ale nic ich juz nie uratuje, biedakdéw!
Wiem, gdzie sa, wzdtuz wioski lot nastawiam,
w wyprébowany sposob w bok sie odchyliwszy
pilnie za krawedz skrzydta bacze.

Kiedy sie plamy zabudowan pokazaty,
rzucitem pierwszy pocisk, potem w regularnych
5 sekundowych odstepach trzy pozostate.

i duzo

Poczem zawracamy, bo chcemy widzieé
skutek.
Diugie sekundy oczekiwania...

Aa!l — Wybuchto! Znowu, i znowu: wul-

kany znagta rozwarte, ogien tryskajacy, dym
czerwony.
Cos$ sie zajeto. Ogien sie wzmaga. Dymy

i iskry buchajg coraz wyzej.

Pod strasznem i rzadkiem na wojnie wra-
zeniem sprawionej krzywdy patrze¢ juz nie chce.
Ucieka¢ zgdam.

Moze to samo odczuwa pilot: bo oto gna-
my na wielkich obrotach ku domowi, naprze-
taj, aby jak najpredzej straci¢ z oczu ptonagcy
ziemi zakatek.

*

Na lotnisko dolecieliSmy juz spokojni. Czu-
tem nawet pewne zadowolenie z nalezycie wy-
petnionego zadania.

Ladowanie odbyto sie przepisowo, to jest
miedzy dwa biate Swiatta w kierunku na czer-
wone.

Poza przepisami lezato tylko energiczne
dotkniecie ziemi, co zresztg bytoby nam zupet-
nie obojetne, gdyby koto nie zareagowato pe-
knieciem ,kichy.”

Koto hangaréw dowiedzieliSmy sie, ze
pierwsza maszyna juz dos¢ dawno wrécita, all
right — tylko przez chwile, zatrzymawszy sie,
stata na gtowie, co dotkliwie odczuto $migto.

My wiec, z naszym pneumatykiem, byli-
Smy gora.

Co stwierdziwszy, towarzystwo spacC sie
rozeszto.

Straszne rzeczy spetniat cztowiek wtedy, —
i nie czuje wecale cigezkiego sumienia.

Niszczyto sie ludzi, niszczylo, ale tez
wiasna gltowa za tarcze strzeleckg rzetelnie stu-
zyta.

Zabi¢ nas mogli kazdego dnia i szale wy-
rownad.

A ze nie zabili — ich wina.

(D. c. n) Adam Karpiriski

inzynier.

DRUGI TRYUMF POLSKICH LOTNIKOW

Smialy lot por. Orlinskiego.

Porucznik Orlinski doleciat do Tokjo—wy-
konat wiec plan, zakrojony na wielka skale, po-
mimo przeszkdd nieprzewidzianych, ktore jak-
gdyby sprzysieglty sie na dzielnego polskiego
lotnika. Dwa razy przerywaty rajd fatalne wa-
runki atmosferyczne, niepogoda w Kazaniu, taj-
fun w Heizio. Przyjecie, jakie zgotowata stoli-
ca Japonji, uwienczyto wspaniaty przeloti pod-
kreslito jego wartos¢ w oczach Swiata. Porucz-
nik Orlinski nie spoczat na laurach i w powrotng
podr6z wyruszyt réwniez samolotem, co $wiad-
czy, ze jest lotnikiem z krwi i kosci.

Oto etapy przelotu:
27 sierpnia Warszawa — Moskwa— Kazan

29 . Kazan — Omsk,

30 ” Omsk — Krasnojarsk,
31 . Krasnojarsk — Czyta,
1 wrze$nia Czyta — Charbin,

2 . Charbin — Mukden,
3 N Mukden — Heizio,

5 . Heizio — Tokio.

Blizszych szczegdétéw dowiemy sie zapewne
z ust por. Orlinskiego—witajgc go w Warszawie.



Lato moznaby nazwa¢ sezonem lotniczym. W okre-
sie letnim lotnictwo wychodzi z fabryk i laboratoriéw na
szerszy widnokreg, by w szeregu rajdéw, konkurséw i préb
wykaza¢ swoje postepy. Nie znaczy to, Ze zima jest se-
zonem martwym dla lotnictwa — przy obecnym jego sta-
nie niektére linje pasazerskie, jak np. Polska Linja Lotni-
cza, funkcjonuja zupelnie sprawnie przez caty jej przebieg.
Moéwimy tu jednak o nowych zdobyczach lotnictwa,
o wielkich wysitkach, czynionych obecnie przez wszystkie
narody, by w tej dziedzinie zaja¢ stanowisko przodujgce—
a pod tym wzgledem lato przynosi zwykle najwiecej ma-
terjatu.

Juz pobiezny przeglad faktow za ostatnie dwa mie-
sigce Swiadczy o olbrzymim rozmachu techniki lotniczej.

Rajdy i rekordy. Caly szereg lotnikéw wspot-
zawodniczy ze sobg w osiagnieciu jaknajdtuzszego czasu

lotu bez ladowania i przebyciu najdtuzszej przestrzeni
w najkrétszym czasie. Sam wybor kierunku, ktoéry, jak
zauwazamy, pada zwykle na wschod, na Syberje i Azje

Srodkowa, jest wskaznikiem, ze juz dzisiaj trzeba wyszu-
kiwa¢ tras w sensie najwiekszej rozciggtosci kontynentow,
a jutro moze lotnik, chcacy pobi¢ rekord diugosci lotu
w linji prostej, bedzie zmuszony ryzykowac lecie¢ nad
oceanem, bo najwigksza istniejaca rozciagtos¢ ladu sta-
tego okaze sie zbyt mata.

Tak wiec Pelletier d'Oisy, wystartowawszy 11-go
czerwca z Paryza, 17-go czerwca, czyli w siodmym dniu
lotu, laduje w Pekinie, przebywszy 10650 km. Wybor
Pekinu, jako punktu koncowego rajdu, nie byt dla nas
niespodzianka, bowiem jeszcze w rozmowie, ktorg miat
nasz wystannik z Pelletier d'Oisy, a ktorg podalismy
W numerze czerwcowym, znakomity ,as“ francuski moéwit
wyraznie o rajdzie Paryz—Pekin. Tymczasem w prasie
znajdujemy caty szereg domystow, starajacych sie wythu-
maczy¢, dlaczego Pelletier nie poleciat do Japonji.

Jak wiadomo, przelot Warszawa — Tokio w ciggu
o$Smiu dni uskutecznit nasz pilot, — por. Orlinski.

Oba te rajdy byly odbyte na samolocie Breguet XIX,
Opis tego typu, ze wzgledu na niezwykly rozgtos, jaki
nadaty mu powyzsze i wiele poprzednich czynéw lotni-
czych, podajemy w niniejszym numerze,

Prawdziwg sensacje w S$wiecie lotniczym wywotaty
dwa, $miato rzec mozna, zywiotowe przeloty w linji pro-
stej bez ladowania.

Jeden z nich, to 4250 km., dzielace Paryz od Bas-
sory, a przebyte na samolocie Potez 28 przez braci Arra-
chart w ciggu 267 pgodzin.

Drugi — to pokonanie ,jednym tchem® przestrzeni
Paryz— Omsk—4700 km. w ciaggu 29 godzin! | znéw pozna-
jemy tu samolot Breguet XIX, i znoéw triumfatorami sa
francuzi — Kkpt. Giricz i por, Dordilly! Tak! Francja nie
daje sobie stanowczo wyrwac palmy pierwszenstwa.

Zanalizujmy znaczenie tych czynéw lotniczych.

Swiadczg one, ze zblizamy sie do chwili, gdy za-
gadnienie przestrzeni, odlegtosci przestanie wogole istniec.
Fakt, ze odbyly sie dwa podobne rajdy, jest dowodem,
iz nie zaszedt tu wypadek sporadyczny, ze przestrzen
4000 km. bez lagdowania moze juz by¢ miarg rozwoju tech-
niki lotniczej, a szczegélnie budowy silnikéw lotniczych.
Bo trzeba mie¢ duze zaufanie do silnika, zeby po kilku-
nastogodzinnym locie, majac noc przed soba, nie lado-
wac, lecz lecie¢ dalej, zeby na goérzystym terenie nie ka-
pitulowa¢ przed mgla, lecz przebija¢ sie przez nig na
przestrzeni koto 1000 km.

Do niedawna takie czyny moglty uchodzi¢ za sza-
lenstwo. Dzi$ staja sie¢ coraz czestsze — silnik na to
pozwala,

Z punktu widzenia za$ sportowego 29 godzin przy

sterze samolotu stanowig wyczyn niezwykty.
Wiele jeszcze innych przelotow organizowaty tego

lata wszystkie prawie wieksze panstwa, Nalezy wspo-
mnie¢ o locie por. Boteda— Kopenhaga— Tokio— Kopen-
haga, kféry w powrotnej drodze przestrzen 10600 km.
przebyt w 8 dni. Samolotem uzytym byt Fokker, zaopa-
trzony jednak w silnik Lorraine-Dietrich 450 KM. Rajd
Cobhama dz Australji, aczkolwiek opézniony $miercig jego
mechanika, Elliota, zabitego przez arabéw podczas prze-
lotu nad pustynia, jest réwniez godny uwagi ze wzgledu
na olbrzymig przestrzen, jaka obejmuje.

Obok tych gtosnych na caly s$wiat i efektownych,
bo bijacych w oczy plastyka przestrzeni, rekordéw, wyte-
zona wspotpraca technikéw lotniczych i pilotéw podnosi
coraz wyzej cyfry, méwigce nam o przecietnej, handlo-
wej szybkosci lotu, obnizajac jednoczesnie ilo$¢ zuzytego
na kilogram wagi uzytecznej i godzine paliwa przy danej
szybkosci. Okazuje sie przytem, ze przy tych samych ce-
nach benzyny, jezeli odrzuci¢ amortyzacje samolotu, prze-
woz towaréw wypada dwa razy tanszy, niz trzy lata temu.
Sa to postepy ogromne i one wiasciwie stanowig o roz-
woju lotnictwa na wielkg skale.



W tej tez dziedzinie lotnictwa wysuwaja sie na
czoto Niemcy, wykazujac wyniki, osiagniete podczas okresu
ograniczen lotniczych, wyptywajacych z Traktatu Wersal-
skiego, a obecnie zniesionych.

Samolot metalowy Dorniera z silnikiem 460 MK.
osigga Srednig szybko$¢ 160 km godz. z obcigzeniem
1000 Kkg.

Komunikacja lotnicza i technika. Obec-
nie jesteSmy w przededniu przelotéw nad oceanem Atlan-
tyckim, ktére maja by¢ uskutecznione bez przystankéw
w punktach posrednich. Mozna je uwazaé¢ za préby
nawigzania regularnej komunikacji pasazerskiej miedzy
Europa i Ameryka droga powietrzna, Waieloslinikowe sa-
moloty gwarantowatyby bezpieczenstwo tych przelotow.

Tern pewniej mozemy sie spodziewaé szybkiego roz-
wigzania problemu komunikacji lotniczej Nowy-York—Pa-
ryz, ze wszechswiatowa sie¢ lotnictwa komunikacyjnego
rozszerza sige tnk gwaltownie, iz wymaga tego uzupetnie-
nia. W ciagu lata b. r. zorganizowano caty szereg nowych
linji lotniczych, na niektérych zas wprowadzono nocne
loty. Najwiekszy ruch pod tym wzgledem daje sie zauwa-
zy¢ w Niemczech i na potudniu Europy, gdzie Wiochy
zajety wybitnie aktywne stanowisko w stosunku do roz-
woju lotnictwa cywilnego.

Tak wigc mozemy juz podrézowac samolotem z Pa-
ryza bo Berlina, co jest wynikiem zawarcia umowy lotni-
czej miedzy Francjg i Niemcami. Organizuje si¢ potgcze-
nie powietrzne Londynu z Tunisem, ktére uzupeini luke
w sieci linji lotniczych miedzy pdinocng a potudniowag
Francja. Wiochy opracowujg caty szereg potaczen, wig-
zacych Italje z potnocng Afryka, Egiptem, Grecja, Turcja,
Szwajcarja, Austrja, Wegrami i Jugostawjg. Linja po-
wietrzna Tryjest—Wieden zostata juz otwarta, a praktyke
przygotowawczg w przelotach gérskich wioscy piloci od-
bywali na samolotach Polskiej Linji Lotniczej, kursuja-
cych miedzy Krakowem i Wiedniem.

Nasze przedsiebiorstwo lotnicze wykazato tez wiel-
ka zywotno$¢ przez zapoczatkowanie lotéw na linji Puck—
Kopenhaga j przez podtrzymanie opinji jednej z najlep-
szych organizacji lotniczych w Europie pod wzgledem re-
gularnosci i bezpieczennstwa przelotéw.

Jezeli do tego wszystkiego dodamy, ze nad tere-
nem Szwajcarji istnieje jedenascie linji powietrznych, zo-
baczymy, iz gory przestaja by¢ gtéwng przeszkoda dla
lotnictwa komunikacyjnego i ze wigze ono wszystkie waz-
niejsze o$rodki Europy szlakami, wygodniejszemi, niz ko-
leje, a réwnie pewnemb

Znalezli sie nawet eksperci, ktérzy chcieli sie o tern
naocznie przekona¢. 1 oto widzimy Amerykan, odbywa-
jacych podroéze okrezne po Europie, postugujac sie wy-
tacznie samolotami i stwierdzajacych, ze wypadajg one
wzglednie tanio, a zaoszczedzaja duzo czasu i zdrowia
(unikanie nieprzespanych nocy w kolejach i oddychanie
czystem powietrzem).

W zwigzku z osiagnietemi wynikami,
runku idzie technika?

WspominaliSmy juz poprzednio, ze istnieje z jednej
strony dazenie do powiekszania pojemnosci samolotéw,
przy stosowaniu Kilku silnikéw, jednocze$nie za$ odbywa
sie doskonalenie aparatéw o silnikach matej mocy. Ostat-
nie miesigce rozszerzajg jeszcze bardziej skale wielkosci
samolotéw. Dowiadujemy sie o budowie olbrzyma po-
wietrznego przez fabryke Dorniera, zaopatrzonego w 12

w jakim kie-

silnikbw o mocy 5400 KM. Rozpigetos¢ skrzydet 70 m,
Samolot jest wykonywany z metalu,

Z drugiej strony rajd por. Thoret na awjonetce
JAlbert“ o silniku Salmson 40 KM., ktéry odbyt sie na
szlaku Paryz — Genewa— Medjolan — Wenecja — Paryz,
a wiec szlaku goérskim, oraz znakomite wyniki, wykazane
przez samoloty matej mocy pod wzgledem zuzycia ben-
zyny na konkursie francuskim — dowodzg dalszego do-
skonalenia sie tej kategorji ptatowcow.

W rozwoju polskiego lotnictwa musimy zanotowac
jakgdyby wejscie w nowa faze — faze wprowadzenia
na lotnisko polskiego typu ptatowca. Inz. Zalewski w War-
szawie ze swym dwuptatem bojowym, ktéry wykazat bar-
dzo dobre witasnosci lotne, inz. Tutacz w Poznaniu faze te
zapoczatkowali. Donoszg nam réwniez o intensywnej pra-
cy w tym kierunku w Biatej Podlaskiej, gdzie opracowuje
si¢ kilka typoéw samolotéow. Rozpoczecie seryjnej pro-
dukcji polskiego typu samolotu wprowadzitoby nasza tech-
nike lotnicza w okres normalnego rozwoju, tak bardzo
dla niej pozadany. Pozostatoby nam jeszczz uruchomi¢
fabryke silnikéw lotniczych. Wystawiony obecnie w War-
szawie silnik inz. Brzeskiego i konstrukcje inz. Zalew-
skiego czekajg na wprowadzenie ich w zycie,

Z POLSKI

,Tydzien Lotniczy“. Sladem lat ubiegtych
Liga Obrony Powietrznej organizuje w czasie od 10 do 16
pazdziernika r. b. trzeci z kolei ,Tydziehn Lotniczy", im-
preze, ktéra ma sie przyczyni¢ do spopularyzowania ha-
set Ligi i zwiekszenia jej funduszéw.

Kierujac sie doswiadczeniem, Komitet Stoteczny —
organizator ,Tygodnia" w Warszawie — postanowit w ro-
ku biezacym nie urzadza¢ imprez, potgczonych z duzemi
kosztami organizacyjnemi, a takze kwesty ulicznej; za to
wielka uwaga bedzie zwrdécona na uzyskanie ofiar droga
dobrowolnego opodatkowania si¢ na rzecz Ligi. Réwniez
na podstawie praktyki lat ubiegtych, zarzad Komitetu Sto-
tecznego postanowit nie powotywac¢ w roku biezacym spe-
cjalnego komisarjatu ,Tygodnia”, lecz catg akcjg kierowac
osobiscie, majac do pomocy biuro Komitetu, na czele
z p. Tadeuszem Rerutkiewiczem, ktéry juz przy organi-
zacji ,Tygodnia Akademika" zdotat sobie zyska¢ miano
dobrego organizatora.

Te racjonalne zmiany w programie i sposobie or-
ganizowania ,Tygodnia“, wykluczajgce wszelkie ryzyka,
a opierajace prace na ludziach,zwigzanych z ideg LOPP,
pozwola, przedewszystkiem, unikna¢ tak czestych przy
obcym, a skomplikowanym aparacie organizacyjnym uchy-
bien, ktdére, rozdmuchiwane przez czynniki nam wrogie
do rozmiaréw ,skandaléw,“ przyniostyby Lidze Obrony
Powietrznej nieobliczalne szkody, zaréwno moralne, jak
i materjalne,

Jubileusz Polskiej Linji Lotniczej. W dniu
31 sierpnia 1926 r. Polska Linja Lotnicza ukonczyta dwa
miljony kilometréw, jakie samoloty tego Towarzystwa
przebyty dotychczas w powietrzu, przewozac pasazerow,
poczte i towary.

Olbrzymia ta przestrzen, réwnajgca sie 5-ciu po-
drézom na ksiezyc, lub 45 razy dokota kuli ziemskiej,
przebyta zostata bez zadnego $Smiertelnego wypadku, z re-
gularnoscig przecietng miedzy 90 a 100%,

Podkresli¢ nalezy, ze drugi miljon kilometréw prze-
byty zostat w czasie od 15 lipca 1925 r., a wigc, mniej
wiecej, w okresie jednego roku.

Radosny ten rekord, osiagniety przez polski perso-
nel techniczny i administracyjny, jest pierwszym i jedy-
nym na calym S$wiecie, gdyz zadne ze $Swiatowych towa-
rzystw komunikacji powietrznej nie moze poszczyci¢ sie
podobng statystyka bezpieczenstwa i regularnosci.

W jednym roku miljon kilometréw bez wypadku —
to niebywate!



By osiagna¢ te cyfre, organizacja musiata zwalczac

burze, deszcze, mglty, zime, wichry, i trzeba byto latac¢
i lata¢ Scisle wedle rozkiadu lotow.
Polska Linja Lotnicza osiggneta drugi miljon Kkilo-

metréw 12-ma samolotami. Kazdy zatem z ptatowcow
przebyt w powietrzu 83.334 kim., czyli, liczac po 140 kim.
na godzing, — okoto 600 godzin, innemi stowy — kazdy
z nich odbyt po 250 podroézy. Tylez dokonali poszczeg6lni
piloci.

Redakcja Mitodego Lotnika, ktéra juz niejednokrot-
nie mogta podziwia¢ doskonalg organizacje P. L, L. i du-
za sprawno$¢ jej personelu, zyczy sympatycznym jubila-
tom dalszego pomys$lnego rozwoju.

Loty prébne Puck-Kopenhaga. W dniu
3, IX, b. r. ukoniczone zostaty loty prébne na przestrzeni
Warszawa-Puck-Kopenhaga. Loty te, zorgnizowane przez
Polskg Linje Lotnicza, dokonane zostaly z najwiekszem
powodzeniem, z petng 100%-wa regularnoscig. Brali w nich
udziat delegaci Ministerstwa Kolei, oficerowie Sztabu Ge-
neralnego, Departamentu IV M. S. Wojsk., oraz Morskiego
Dyonu Lotniczego z Pucka, a wreszcie przedstawiciele
prasy.

Dzienniki szwedzkie i dunskie przepetnione sg wia-
domosciami o prébnych lotach i z najwigkszem uznaniem
wyrazaja sie o Swietnej ich organizacji.

Regularna komunikacja powietrzna dla przewozu
pasazerow, poczty i towaréw na linji Puck-Kopenhaga
uruchomiona bedzie przez Polska Linje Lotniczg z wiosng
przysztego roku.

Ruch na linjach pasazerskich. W czerwcu
r. b. samoloty Polskiej Linji Lotniczej przewiozty 853-ch
pasazerow, wykonujac 275 lotdw na og6lnej przestrzeni
91.065 kim. W lipcu — 772 pasazeréw w 278 podro6zach
na przestrzeni 91.296 kim. W sierpniu — 871 pasazerdw,
w 323 podrézach na przestrzeni 100.600 kim.

Tak wielkich cyfr nie notowata dotychczas sta-

tystyka P. L. L.

Echa raidu putkownika Rayskiego. Wy-
dany niedawno francuski rocznik lotniczy ,Lannee Aero-
nautigue” za okres 1925/26 na mapie raidéw Swiatowych
na pierwszem miejscu wyszczeg6lnia lot szefa departa-
mentu zeglugi powietrznej, putk. Rayskiego, dokonany
w ubieglym roku dookota Europy. Swiadczy to chlubnie
0 uznaniu, z jakiem zagranica zachowata lot polskiego
pilota.

Konkurs i wystawa modeli lotniczych.
Powiatowy Komitet L. O. P. P. w Krakowie urzadza
w czasie ,Tygodnia Lotniczego“ wystawe modeli lotni-
czych, a po jej zamknieciu konkurs modeli latajacych.
Otwarcie wystawy nastgpi prawdopodobnie 10 pazdzier-
nika b. r. Termin nadsylania zgtoszen mija 25 b. m.

Organizatorzy zwracajg sie za naszem posrednic-
twem do wszystkich miodych lotnikéw, aby wzieli udziat
we wspomnianej wystawie i konkursie.

Informacje: Kom. Pow. L. O. P. P.—Krakéw, Szkota
Przemystowa, ul. Mickiewicza 7/9.

Przy okazji nadmieniamy, ze ruchliwy Komitet Kra-
kowski organizuje w roku przysztym w Krakowie zakro-
jong na szeroka skale wystawe lotnicza,

Szereg powaznych firm polskich i
przyrzekt swe eksponaty,

L,Start“. Z inicjatywy jednego z naszych czytel-
nikéw, p. Bolestawa Miszutowicza, powstato nowe koto
L. O. P. P.,, pod nazwg ,Start”, ktorego celem jest zig-
czenie ludzi wsp6lnej idei na terenie pracy naukowej,
pobudzanie ducha inicjatywy twérczej, oraz uswiadamia-
nie sie fachowo-naukowe w Kkierunku lotniczym.

Dla zrealizowania powyzszych celéw utworzona
zostata przy kole ,Sekcja Pracy” ktora obejmuje trzy
dzialy; teorytyczny, praktyczny i ogdlny.

Zarzad Kota ,Start” zaprasza gorgco czytelnikow
~Mtodego Lotnika“ do wspéipracy.

Zarzad przyjmuje zapisy na czionkéw Kota i do
sekcyj, oraz udziela wszelkich informacji—we wtorki od
godz. 2-ej do 3-ej w lokalu redakcji Mtodego Lotnika
{Krakowskie Przedmiescie 5, tel 54-75).

zagranicznych

Odczyty o lotnictwie przez radjo. Dzieki
Komitetowi Stotecznemu L. O. P. P., zostat wygtoszony
w ostatnich miesiacach szereg odczytdéw z dziedziny lot-
nictwa przez radjo.

M. in. méwili: p, mjr. Pietraszek — o samolocie
przysztosci, p, Jerzy Falkiewicz — o historji lotnictwa,
o sterowcach, o locie zaglowym i o mato znanych spo-
sobach latania, oraz p. red. Garczynski — o zagadnieniach
polityki lotniczej.

Nalezy podkresli¢, iz dyrekcja Polskiego Radja
bardzo przychylnie odniosta sie do propozycji L. O. P. P.
wprowadzenia do repertuaru radjowego stalych prelekcyj
z dziedziny lotnictwa, za co nalezy jej sie gorgce uznanie.

ZE SWIATR

Francuski rekord lotniczy na wysokosc¢.
W dniu 23 sierpnia r b. na lotnisku Bourget francuski lotnik
Callizo zdobyt Swiatowy rekord na wysoko$¢. Callizo
wzbit sie w powietrze na 12,445 mtr., bijac tern swoéj wita-
sny rekord z r. 1924, — 12,066 mtr.

Callizo wustalit rekord obecny na samolocie Spad
z silnikiem Lorraine Dietrich 450 MK., przebywajac w po-
wietrzu 2 i trzy czwarte godziny.

Callizo przed odlotem.

Zdobycie rekordu poprzedzity dituzsze przygotowa-
nia dzielnego lotnika do przebywania w rozrzedzonem po-
wietrzu, przy uzyciu aparatéw nurkowych. Chociaz Cal-
lizo wyposazony byt w aparat ze zgeszczonem powie-
trzem, to i tak jego przezycia w goérnych regjonach po-
wietrznych byty bardzo przykre. Wzbijajac sie ustawicz-
nie coraz wyzej na ostatnie 300 mtr.,, zuzyt az 30 minut
i byt tak wyczerpany, ze prawne zupetnie stracit przy-
tomno$¢. Poza szalonym bélem, ktéry rozsadzat mu gto-
we, tracit zupetnie witadze w rekach i nogach i zdawato
mu sie, ze cate ciatlo ma rozéwiartowane na czesci. Ter-
mometr, umocowany w samolocie wykazywat 45° C. po-
nizej zera.

Niska temperatura, jaka panuje w gérnych regjo-
nach powietrznych zostata juz niejednokrotnie stwierdzona.

W marcu biezacego roku lotnik amerykanski Mc.
Ready na lotnisku Dayton (Ohio) wzbiwszy sie na wyso-
ko$¢ 11,950 mtr. zanotowatl 40° zimna. Callizo zdobyt wy-
soko$¢, jakiej dotychczas zadne zywe stworzenie nie do-
siegto. Nadmieni¢ wypada, ze najwyzsza wogoéle osiggnieta
wysoko$¢ jest 26,6 kim., ktérg zbadato 25. VII. 1907 r.
obserwatorjum belgijskie w Uccle przy pomocy balonu
na uwiezi bez zatogi. Ostatnie badania w sprawie lotéw
ptakéw wedrownych, o ktérych mniemano, iz odbywa sie
na wysokosci 6,000 — 10,000 mtr., wykazaly, ze nie do-
siegaja one nawet 2,000 mtr. (ATE).

55 km. na szybowcu. W Wasserkupe w Niem-
czech lotnik Kegel dokonat wspaniatego lotu dystanso-
wego na szybowcu. Kegel wykorzystat chmure burzowa,
ktora go podniosta na wysoko$¢ 2 tys. metréw, poczem
skierowat swo¢j ptatowiec w ten spos6b, by mie¢ wiatr
popychajacy go z tytu, co mu pozwolito przelecie¢ 55 Ki-
lometréw. (ATE)



Co kilka dni prasa przynosi wiadomosci o budowie coraz to
wiekszych samolotéw komunikacyjnych. Obecnie zanoto-
wacé¢ nalezy nowy ptatowiec angielski, ktéry 26 b. m.
przywiozt z Londynu do Berlina delegatéw na obrady
miedzynarodowe zjazdu towarzystw lotniczych. (,Interna-
tional Air Trafix Association“). Nowy samolot angielski
nazwy ,Argosy” nalezy do Towarzystwa Imperial Airways,
Jest to dwuptatowiec o gigantycznych rozmiarach. Roz-
pietos¢ skrzydet wynosi 27 metréow, ditugo$¢ 16 m. i posiada
3 silniki. Kajuta pasazerska miesci 20 miejsc siedzgcych.
Oddzielna kajuta wyznaczona jest na towary i oddzielna
na stacje telegrafu bez drutu. Samolot urzadzony jest
wewnatrz z wielkim komfortem. (ATE)

Samolot z t6zkami. Na linji Berlin-Londyn
odbyty sie préoby wielkiego samolotu pasazerskiego typu
LJAlbatros“, zawierajacego 8 foteli dla podrézujacych
w dzien. Fotele skonstruowane sg w ten spos6b, ze moz-
na z nich zestawi¢ cztery wygodne tézka. Jezeli prébne
loty nocne ,Albatrosa“ wykazg, ze mozna spa¢ wygodnie
w takiem #6zku — to bedziemy mieli wkrétce ,avion-
lits”, (ATE).

Odroczenie raidu New-York-Paryz. Ty-
lokrotnie omawiany wielki lot przez Atlantyk z Nowego
Yorku do Paryza ulegt zwtoce. Lot ten mial sie odby¢
na wielkim, tréjmotorowym ptatowcu, wynalazku rosjanina
inz. Sikorskiego i noszacy jego nazwisko. Samoloty inz.
Sikorskiego oddaty Rosji wielkie ustugi podczas wojny
europejskiej i znane byty og6lnie pod nazwag ,llja Muro-
miec”. Inz, Sikorski przebywa obecnie w Ameryce, gdzie
kieruje osobiscie budowag samolotu, ktéry ma mu przy-
nies¢ stawe. Platowcem mial kierowaé w locie przez
Atlantyk do Paryza jeden z najstynniejszych francuskich
lotnikéw podczas wojny — Fonck. (ATE).

Stowarzyszenie szybowcowe studentéow
wyzszej technicznej szkoty w Grazu (Austrja), analogiczne
do tak licznych i tak zywotnych stowarzyszen studen-
ckich w Niemczech zadokumentowato swoje istnienie zu-
petnie tadnym wyczynem w dziedzinie lotnictwa szybow-
cowego.

Mianowicie pilot Pernthaler wystartowawszy na jed-
noptacie ,Vandal* (wydtuzenie 15, rozpietos¢ 15 m. 60)
przeleciat ponad Grazem i wylagdowat na jednym z jego
przedmie$¢, przelatujac w linji prostej 155 km. w ciagu
24 minut.

Samoloty wagi 145 klg. W dniu 31. VII
w Detroit obchodzit Ford swojg 63-cig rocznice urodzin.
Zebranym z okazji tej uroczystosci przedstawicielom prze-
mystu i prasy przedstawit Ford nowy typ samolotu, skon-
struowanego przez swego inzyniera, Otto Koppena. Nowy
samolot wazy zaledwie 145 klg. i wedle Forda sta-
nowi¢ bedzie zupeilny przewrét w dziedzinie przemystu
lotniczego. Cena nowego samolotu ma by¢ nie o wiele
drozsza od samochodu. (ATE).

Lot Polski. Ostatnie dwa numery ,Lotu Pol-
skiego“ — za lipiec i sierpien — podbijajg czytelnika swa
aktualnoscig. Zwrécono przytem baczng uwage na rozpo-
wszechnianie ideji polskiego lotnictwa. Zeszyty ,Lotu
Polskiego“, zewnetrznie okazate i barwne, posiadajg obec-
nie jednolita strukture wewnetrzng. Wiec na poczatku
spotykamy zagadnienia chwili, ujete w forme lekka, tres-
ciwg, interesujgca. Strone tytutowa zdobi zazwyczaj zdje-
cie, wziete z zycia lotniczego Polski. Najwiecej jednak
podoba sie nam wiprowadzony od niedawna dziat: ,Z dzie-
dziny polskich wynalazkéw i konstrukcji“, ktéry pozwala
szerszemu ogo6towi, a zwitaszcza zagranicy zapoznaé sie
z naszym dorobkiem lotniczym,

Szczeg6lnie ciekawe sg wywody mjr. S. Malinow-
skiego, znanego polskiego konstruktora. Dziat beletrystyki
zostal znacznie rozszerzony.

Naszem zdaniem, fantazja St. Dzikowskiego ,Szalony
lotnik" jest nieco sztuczna i zbyt bijagca na sensacje. Za-
to naprawde fascynujgca opowie$s¢ p. t ,Wrota Raju”
J. Sosnkowskiego podnosi dziat ,Zycie w biekitach" w nu-
merze sierpniowym do wysokiego poziomu literackiego.
JesteSmy pewni, ze numer ten bedzie bardzo poszukiwany.
Od sierpnia redaktorem ,Lotu“ jest znany literat, p. Jo-
zef Relidzynski.

Lotnik dotrzymat stowa i, przeszeditszy na tygo-
nik, wydat przez lato tyle numerdéw, ze az strach sie do
tego zabraé. Jednak, po blizszem przyjrzeniu sie, przycho-
dzi do gtowy mysl, czy nie lepiejby byto taczy¢ po dwa,
albo i po wiecej numeréw w jeden, miast karmi¢ czytel-
nikéw matemi, a czestemi dawkami, jak lekarstwem.

Jedynie kronika, na ktéra zwrécono najwigksza
uwage, usprawiedliwia ten fakt, ze ,Lotnik” jest tygodni-
kiem. W doborze materjatu zna¢ pewien ,nietad literacki”,
a pobiezny sprawozdawca mogtby np. z Nr. 6-go wy-
nie$¢ wrazenie, ze za dawnych, dobrych czaséw lotnictwo
w Polsce byto bardziej popularne, niz obecnie, bowiem
pan Zagtoba podrézuje aeroplanem, harcerze za$ w 1926
roku odbywajg swe wycieczki pieszo, o czem dtugo i sze-
roko rozpisujg sie na tamach ,Lotnika“.

Natomiast ,Dziat urzedowy”, zawierajgcy drobiaz-
gowe informacje, dotyczace znakowania lotnisk europej-
skich, sygnalizacji i t p., Swiadczy niechybnie o specja-
lizacji pisma, o dostosowaniu jego poziomu do pewnej
kategorji czytelnikéw, ktérag w danym wypadku sa piloci
i konstruktorzy.

Ci ostatni znajdujag w ,Lotniku” obszerny materjat
w postaci danych z nauki o wytrzymatosci tworzyw,
w postaci artykutéw czysto fachowych, jak np. ,Zarys
metody osiagniecia statecznosci projektowanego samolotu”
(ttumaczenie z angielskiego), wreszcie w postaci szeregu
opiséw silnikéow lotniczych.

To tez nalezy przypuszczaé, ze nasi fachowcy sa-
moucy, a szczeg6lnie ci, ktérzy nie znajg obcych jezykoéw,
znajdg w ,Lotniku“ potrzebng wiedze.

KACIK HUMORYSTYCZNY.
Ze stownika lotniczego.

Auto-iyro — gdy kto$ zyruje swoéj wiasny weksel..
Instytutaerodynamiczny—postrach reumatykéw, jako
miejsce, gdzie panuja najsilniejsze przeciagi.
Odczyt — moze by¢ dwoéch rodzajow —
i lotniczy.
Kadtub — buja w pcwietrzu zapomocg skrzydet,
Kadtubek bujat w przesztosci zapomocg pidr gesich.
Poscigowiec — moze by¢ réwniez poscig — bara-
néw, zalezy to od upodoban mysiiwskich $cigajacego
Auiata — nowoczesny tytut starej bajki Krytowa
JZle jest, gdy szewc wypieka¢ chleby pocznie,
Piekarz za$ w szyciu butéw ma si¢ za wyrocznie“.
Menu lotnicze — Ka - potage a la Pelletier dOisy.
Junkersy nadziewane sosenkami, Rayskie jabtuszka, Busol*
ka zielona, Ba - danie anemologiczne, Lody podbiegunowe”

nudny

Zetron.



BIULETYN

KOM
LIGI

ITETU STOLECZNEGO
OBFIiONY POWIETRZNEJ PANSTWA

DODATEK DO ,MtODEGO LOTNIKA”

Warszawa, dn. 75 wrzesSnia 7926 r.

Objecie wysokiego Protektoratu nad
Liga Obrony Powietrznej Panstwa przez Pa-
na Prezydenta Rzeczypospolitej. W dniu
31 sierpnia b. r. Zarzad Gidéwny zostat powia-
domiony przez Kancelarje Cywilna, ze Pan Pre-
zydent Rzeczypospolitej wyrazit zgode na obje-
cie Swego wysokiego protektoratu nad Ligg
Obrony Powietrznej Panstwa.

Fakt ten Swiadczy, ze Wysoki Protektor
darzy zaufaniem nasza instytucje, ze wierzy
w jej postannictwo i docenia jej znaczenie.

Odezwa Pana Prezesa Rady Ministrow.
W zwiagzku z majacym sie odby¢ w dniach
10 — 17 pazdziernika b. r. Il Tygodniem Lot-
niczym”, Liga Obrony Powietrznej Panstwa uzy-
skata zyczliwe poparcie Wtadz, czego wyrazem
jest okélnik Pana Prezesa Rady Ministrow, ktéry
w dostownem brzmieniu podajemy.

Do wszystkich Panéw Ministrow, w miejscu.

Liga Obrony Powietrznej Panstwa, Kktdrej
celem jest stworzenie silnego lotnictwa, rozwija
coraz zywsza dziatalno$¢ w dziedzinie propa-
gandy lotnictwa, popierania dziatalnosci nauko-
wej i doswiadczalnej w zakresie lotnictwa, po-
pierania komunikacji lotniczej oraz budzenia ini-
cjatywy przemystowej na polu lotnictwa.

Srodki materjalne, konieczne do spetnienia
tych zadan stara sie Liga uzyskac¢ od spote-
czenistwa i w tym celu organizuje w dniach od
10 — 17 pazdziernika r. b. t zw. ,Tydzien Lot-
niczy” na calym obszarze Rzeczypospolitej,
a do czynnikéw rzgdowych zwraca sie z pros-
ba o poparcie jej poczynan.

Oceniajac doniostos¢ celéw Ligi ze stano-
wiska panstwowego, prosze Panow Ministrow
0 udzielenie jej w zakresie swego dizatania mo-
zliwie jaknajwydatniejszego poparcia.

Prezes Rady Ministréow
(—) K. Bartel.

Program ,lll-go Tygodnia Lotniczego/
Komitet Stoteczny L. O. P.P> opracowat projekt
programu ,lii-go Tygodnia Lotniczego” na terenie
Warszawy. Projekt ten rozestany zostat wszyst-
kim kotom miejscowym L. O. P. P.w celu ewen-

Do numeru 9 (23)

tualnych uzupetnienn i uzgodnieriia wspéipracy
kot z zarzadem Komitetu.
Program przedstawia sie jak nastepuje:

I. Celem ,Ill Tygodnia Lotniczego*“ jest:

1) uswiadomienie jaknajszerszych warstw
spoteczenstwa o celach i zadaniach L. O. P. P.

2) zwiekszenie statych zrodet do-
chodow przez powiekszenie liczby cztonkéw
i zorganizowanie dalszych kot i komitetow;

3) jednorazowe zebranie wigkszych
funduszéw przez urzadzenie imprez dochodo-
wych.

Il. Srodkiem do osiggniecia powyzszych
celéw jest:

1) podanie do wiadomosci
nczestwa:

a) ze przeprowadzeniem akcji zajma sie
ludzie znani spoteczenstwu, ktorzy
bezinteresownie ofiarujg swag prace na
rzecz L. O. P. P.

b) ze wszystkie zebrane fundusze zosta-
na zuzyte na cele zwigzane z zada-
niami Ligi Obrony Powietrznej Pan-
stwa;

c) ze zostanie podane do wiadomosci
spoteczenstwa szczegotowe sprawo-
zdania o przebiegu i wynikach Il Ty-
godnia Lotniczego”.

2) Urzadzenie imprez propagandowych
o charakterze czysto lotniczym.

3) Urzadzenie imprez dochodowych nie-
licznych, a dobrze przemyslanych, ktére w za-
tozeniu swem wzbudzi¢ muszg zaufanie o0s6b,
chetnych do wziecia w nich udziatu.

catego spote-

18l. Propaganda wstepna:
Prasa—komunikaty, artykuty, wywiady i t.p.
Plakaty, odezwy, ulotki.

Listy do instytucyj i osoéb.

Odezwy i komunikaty przez radjo.

Przezrocza Swietlne w kinach.

Odczyty i pokazy filmowe w szkotach i in-
stytucjach.

Napisy w tramwajach.

Transparenty ptocienne na ulicach miasta.

Filmy propagandowe.



Reklamy za pomoca samolotéw, )
Poswiecenie samolotu ,lIskra”,

IV. Imprezy propagandowe:

a) Ogodlne.

1) Akademja publiczna z udziatem Pa-
na Prezydenta Rzeczypospolitej.

2) Manifestacja mtodziezy szkolnej na
ulicach miasta z udziatlem orkiestr
i transparentami.

3) Koncerty publiczne orkiestr na wo-
zach tramwajowych i samochodach.

4) Wiece publiczne i odczyty.

b) Lotnicze.

1) Pokaz ataku
miasto.

2) Pokaz samolotéw i balonéw na lot-
nisku.

3) Ewolucje powietrzne.

4) Loty pasazerskie dla cztonkéw Ligi.

5) Raid balonoéw kulistych.

6) Konkurs latawcow zabawkowych.

7) Pokaz artylerji przeciwlotniczej.

8) Gry powietrzne.

9) Pokaz sygnalizacji lotniczej.

lotniczo - gazowego na

V. Imprezy dochodowe:

1) Dobrowolne doptaty przy rachunkach za:
elektrycznos$é, gaz i wode,
telefony i radjoaparaty,
alkohol, papierosy, tyton i zapatki,
bilety kolejowe,
bilety do kin i teatrow,
optaty celne,
dostawy dla wojska i wiekszych za-
ktadéw przemystowych itp.
procent od obrotu w instytucjach han-
dlowych i przemystowych,
procent od tranzakcyj bankowych;
podania, wyciagi, meldunki, paspor-
ty i t p.
2) Sprzedaz nalepek i znaczkéw przez
miodziez szkolng, Kota L. O. P. P. itp.
3) Sprzedaz wydawnictw propag. L. 0. P. P.
4) Zabawy ogrodowe z udzialem orkiestr
w potaczeniu z ,Kotami Szczescia,, oraz
pokazem filmoéw tresSci og6lnej i propag.

5) Inne imprezy urzgdzane samodzielnie
przez Kota, za zgodg Komitetu.

UWAGA. Kwesty ulicznej i propagando-

wej nie przewiduje sie w programie Il ,Ty-
godnia Lotniczego”.
VI. Organizacjg Il ,Tygodnia Lotniczego”

zajmie sie Zarzgd Komitetu Stotecznego oraz spe-
cjalne Komisje do poszczegélnych rodzajéow im-
prez.

Zmiany personalne. P. Emil Huczkowski,
skarbnik zarzadu K. St. z dniem 30 lipca ustg-
pit, z zajmowanego stanowiska. Na opréznione
miejsce w zarzagdzie wszedt p. puitk. F. Botsu-
nowski; skarbnikiem zostat wybrany czt. zarzadu,
p. Benzef.

Konferencja K6t Miejscowych L.O.P P.
W dniu 11 sierpnia b. r, odbyta sie Konferencja
Kot Miejscowych w sprawie programu i orga-
nizacji Il Tygodnia Lotniczego.” Wobec zbyt
matej ilosci zebranych postanowiono Konferencje
powtdrzyé dnia 23 sierpnia b. r.

Swieto Lotnicze. W dniu 26 wrzeénia b. .
w niedziele, o godz. 12 wpot. urzadza Komitet
Stoteczny L. O. P. P. na lotnisku cywilnem
przy ul. Topolowej ,Swieto Lotnicze” na ktd-
rego program ztoza sie: uroczyste poswiecenie
samolotu ufundowanego przez uczennice war-
szawskich szkét zenskich, pokazy samolotéw
cywilnych i wojskowych, loty pasazerskie nad
Warszawag, wzloty balonikéw oraz modeli samo-
lotowych. Podczas pokazow przygrywac¢ bedg
orkiestry. Wejscie na lotnisko bezptatne. Ko-
mitet Stoteczny apeluje do wszystkich czytelni-
kéw ,Mtodego Lotnika,” aby jaknajliczniej przy-
byli na powyzsza uroczystos¢.

Zmiana lokalu biura Komitetu Stotecz-
nego. Z dniem 12 sierpnia biuro Komitetu Sto-
tecznego zostato przeniesione do nowego lokalu
przy ul. Krakowskie Przedmiescie 5, Il pietro,
lewa oficyna, 1 sien.

Godziny urzedowania pozostang bez zmia-
ny (9-3).

Tel. 132-14 i 54-75.

Tamze miesci¢ sie bedzie redakcja i admi-
nistracja wydawnictwa Komitetu ,Mtody Lot-
nik” i sekretarjat Kota Nr. 25 L. O. P. P.

OD WYDAWNICTWA.

\

Z okazji ,Tygodnia Lotniczego” nastepny numer ,Mtodego Lotnika” wyjdzie w zwiekszo-

nym naktadzie i
bedzie

objetosci, jako numer specjalny.

Obok dziatéw dotychczasowych zawierac

DODATEK RADIJOWY,

ktéry odtad stale bedzie dotgczany do ,Miodego Lotnika”.
ZamoOwienia na wieksza ilos¢ egzemplarzy numeru pazdziernikowego przyjmuje Admini-

stracja tylko do 5. X. b. r.

Redaktor: Jerzy Osinski.

Wydaweca:

Komitet Stoteczny Ligi Obrony Powietrznej Panstwa.

Zaktady Graficzne ,Drukarnia Bankowa”, Warszawa, Moniuszki 11.



TYDZIEN LOTNICjZzY W ROKU 1930.

Napisat: Zetlron Rysowat: Wi+ Guittner.
Cho¢ ich rok piecdziesiat liczy Powierzchnia bez znaczka LOPP\Ii!? tysina, dom, czy estrada
Jeden tylko jest lotniczy Nie darujmy temu ”~chiopu! Mie¢ ma znaczek—to zasada]

Atrakcji bedzie bez liku, Awjonetek ciagng sznury Noworodek jest bez lotek! Rodzice zaptacg kare

Oto wwycieczkowym szyku By zwiedzi¢ pobliskie chmury. To temat do brzydkich plotek. Za przyzwyczajenia stare!

Nie byty tak strasznewczesniej Jakteraz dwuch cztonkéw Ligi Ptaki, jako dan tHa Ligi Funkcjonarjusz im wyktada
Scylli i Charybdy ciesnie Zbierajacych na wyscigi. Znosza jaja, bo na migi Ze powietrzem Liga wiada.
By oduczy¢ ludzi chodzi¢ Poczem za matg optata lle zrobit pan modeli? ~Uwzgledniamy — wiecie sami

LOPP ulice kaze grodzi¢ Przewozi z tej strony na ta. Dwa zaledwie—to niewiele. Tych, co robig je setkami.



Dnia 25 wrze$nia r. b. zgingt w Pradze Smiercig lotnika

kpt. Szt. Gen. H KOSTRBA

Korespondent Mtodego Lotnika z Czechostowacji.

Chociaz obywatel Czechostowacji kochat on nasza Ojczyzne i pracowat nad zblizeniem
polsko-czeskiem. Byt wybitnym pilotem, pracujgcym w lotnictwie z zamitowaniem.

Czes$¢ Jego pamieci!

Od Redakcji.

Z przyczyn od nas niezaleznych nie mogliSmy do niniejszego numeru dotgczy¢ ,Dodat-
ku Radjowego". Przepraszajagc Czytelnikbw za niespetnienie obietnicy nadmieniamy, ze
sprawa rozszerzenia zakresu tresci naszego pisma jest w dalszym ciggu aktualna.

BIURO
TECHNICZNO-HANDLOWE

Inz. MIECZYSEAW KOZMINSKI

Warszawa, ul. Krakowskie Przedmiescie 7.

Telefon 54-70.

Oddziaty: PARYZ, WIEDEN.

Adr. telegr. ,AVIA“

Jedyna w Polsce fabryka cellonu, —
sprzedaz wszelkiego rodzaju wy-
robow technicznych, a zwia-

szcza z zakresu lotnic-

twa.

Przewozy masowe i pojedyncze
materjatéw budowlanych, opatowych, spo-
zywczych i innych towaréw w miescie
i poza miastem,

Dostawe Zwiru i Piasku

po
Cenach konkurencyjnych

z wltasnym na i wyltadowaniem wzglednie
wynajem samochodéw ciezarowych
uskutecznia

Wydziat Samochodowy
Tramwajow Miejskich
Tel. 80-34 i 74-90.

Dyrekcji

ul. Inzynierska Nr. 6.

Warsztaty Wydziatu, Mitynarska 2, tel. 27
przyjmuja zamoéwienia na
Osadzanie Gum Peinych

na kota samochodéw ciezarowych.

Sp. Akcyjna Handlowo-Przemystowa

W BEDNA W S KI

kt Warszawa, Moniuszki 2 tel. 220-22

Hurtowa sprzedaz papieru.

Zrodio zakupoéw papierow

ilustracyjnych od

Srednich do najwyzszych gatunkow.
Rok zatozenia 1848.

S. CZERWINSKI
inz. Instruktor L. O. P. P. w Kowlu

Jak mozna

lata¢ bez silnika

48 stron, 25 rysunkéw w tekscie
Cena 40 groszy.
Wypisywac¢ od K-tu Pow. L. O. P, P. w Kowlu.



