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Poczte lotnicza nalezy odda¢ w gtéwnym Urzedzie pocztowym
w Poznaniu i w Warszawie.



Do PP. Kierownikéw i nauczycieli szkot

Zebrani w dniu 12 grudnia 1926 r. na konferencji L. O. P. P. przedstawiciele
warszawskich szkét Srednich i powszechnych apelujg do ogétu nauczycielstwa, aby do-
ceniajgc waznos¢ pracy ,Miodego Lotni ka“ starali sie jaknajbardziej rozpowszechniaé

to pismo na terenie szkolnym.

W najblizszym numerze Dzienhika Grzedowego M. W. i O. P. ukaze sie okélnik Mi-

nisterstwa zalecajagcy propagowanie ,Miodego Lotnika“ w szkotach.

Do Czytelnikow.

Od Nowego Roku ,Mtody Lotnik* bedzie sie ukazywal w zwiekszonej obje-
tosci, a treSC pisma zostanie zbogacona i rozszerzona. Dzialy wiadomosci biezgcych,
nowosci, beletrystyczny i modelarski beda opracowywane przez wybitnych autoréw
i fachowcéw. W ten sposéb zaspokoimy pragnienia naszych czytelnikébw. Przytem,
chociaz inne pisma zdotaty podnies¢ prenumerate kilkakrotnie w ciagu trzech lat
istnienia ,Miodego Lotnika“, my pozostajemy przy dawnej, wyjgtkowo niskie;j.

Rzecz jasna, ze mozemy to robi¢ tylko dzieki wcigz rosngcemu zapotrzebo-
waniu na pismo i wzamian za bogatsze w tre$¢ numery musicie przyczyni¢ sie do
rozpowszechniania ,Mtodego Lotnika“.

Zaczynajac od nastepnego numeru bedziemy podawali listy przyjaciét ,Mto-
dego Lotnika“, gdzie umieszcza¢ bedziemy nazwiska tych, ktoérzy zjednaja nam no-
wych prenumeratoréw.

Miedzy wymienionych na liscie rozlosowywac¢ bedziemy bilety na lot.

Zwracamy sie zwlaszcza do Was, ,miodzi lotnicy”, byscie zachecali swych ko-
legébw do prenumerowania ,Mtodego Lotnika“.

Nadsytajcie listy zjednanych przez Was prenumeratorOw, wptacajac naleznosé
na konto Administracji w P. K. O. Ne 9511.

Od Was zalezy, czy w dalszym ciggu bedziemy mogli ulepsza¢ i rozwijac
pismo, nie podnoszac jego ceny. Pamietajcie wiec o tern — przeciez dla Was

.Mtody Lotnik*
jest najlepszem czasopismem lotniczem!
Wypetnij wiec blankiet P.K.O. lub wptaC prenumerate listonoszowi.









Silne lotnictwo — to podwalina bytu panstwa, a rozw6j i zastosowanie
techniki lotniczej — to miara jego kulturalnego dorobku.
Lotnictwo polskie muszg budowaé¢ ,mtodzi lotnicy .

NASZE GAWEDY

Jezeli uprzytomnimy sobie, jak mato jest czynnosci, ktére spetniamy z dnia na dzien przez
cate zycie (np. czyszczenie zebOw szczoteczka, nakrecanie wieczorem zegarka) to, Smiato mozemy
zdecydowac sie na dodanie jeszcze jednej — pamietaé codzien o LOPP.

Dlaczego wlasnie o LOPP? — zakrzykng jednym gtosem przedstawiciele Towarzystwa Ho-
dowli Gotebi Pocztowych, Towarzystwa Walkiz Alkoholem... it.d. Céz z tego, ze jaki$ fanatyk LOPP
pierwszy wpadt na pomyst wynajecia w Waszych umystach kawatka miejsca na state. My mamy
do tego takie same prawo!

Powoli, poczciwi panowie! Przedewszystkiem, nie w umystach, u w sercach. Tojest ogrom-
na réznica! Powtére Tow. Watki z Alkoholem obchodzi nie wszystkich, Towarzystwo Hodowli Golebi
Pocztowych tylko bardzo nielicznych, u LOPP. obchodzi nas wszystkich i to bardzo blisko. LOPP
buduje i tworzy — tworzy w dziedzinie, z ktérag nas taczy,jesli nie zamitowanie, to dbato$¢ o po-
potege i przysztos¢ Polski. Dlatego mysli o LOPP mozemy wples¢ w tok naszych marzen. Czyz
zresztg marzenia zwykle nie sg skrzydlate? A jesli tak, to potrzebujg lotnisk. Tak, stanowczo,
to z braku lotnisk marzenia nasze tak czesto rozbijajg sie przy zetknieciu z ziemig — rzeczywistos-
cia. A mysmy nic o tern nie wiedzieli, dlaczego tak jest. Ma stuszno$¢ Zarzad Gitéwny LOPP,
ze do budowy lotnisk przyktada wielkg wage, Nasze marzenie—silna i nowoczesna flota powietrz-
na polska, bedzie miata w niedtugim czasie zapewnione lgdowanie w kazdym punkcie kraju. Ilos¢
nieszczesliwych ladowann zmniejszy sie znacznie, a liczba samolotéw, zachowanych w ten sposob
dla panstwa, przewyzszy napewno te liczbe, ktdrg udatoby sie zakupi¢ za pienigdze, wydane na
lotniska. Przytem samo lotnisko trwa, jako nieruchomos$¢ i ogniwo w catoksztatcie lotnictwa pol-
skiego. Nasze miasto, czy miasteczko jest dzieki niemu w ten catoksztatt wigczone i mieszkancy
jego, dawcy sktadek na LOPP, zamiast platonicznego uczucia do ufundowanego przez siebie sa-
molotui ktéry i tak machnie ogonem i ,,tyle go widzieli', mogg z dumng ming zasobnych gospo-
darzy przyjmowac¢ na swem lotnisku wszystkich powietrznych gosci i cieszy¢ sie whasnemi oczami
ruchem lotniczym.

Niech wiec bogowie sprzyjaja obecnemu kierunkowi LOPP — kierunkowi forsowania bu-
dowy lotnisk. Bez nich samolot jest w potozeniu automobilu na ,,polskiej", piaszczystej drodze —
w kazdej chwili mogacy ugrzeznac.

Jaskrawie waznym argumentem, popierajgcym obecny Kierunek Ligi, sg wywody putk. Guil-
lemeney, zawarte w jego ,,Uwagach o zastosowaniu aeronautyki w Marokko ‘, ktére dajemy w nu-
merze. Przemawia przez nie wazkie doswiadczenie# kierownika wielkiej akcji lotniczej. Na pod-
stawie jego mozemy stwierdzi¢ celowos$¢ obecnych poczynan Ligi i wogdle lotnictwa polskiego —
Swiadczg o tern omowione juz lotniska, uwaga, zwrdécona na wyszkolenie mechanikéw lotniczych
(o czem réwniez méwi putk. Guillemeney), racjonalny wybdr samolotéw (putk. Guillemeney i opis
inz. Skarbinskiego), zwrdcenie uwagi na lotnictwo sanitarne.

Pozycja w budzecie Zarzgdu Giéwnego, 25,000 ziotych na warsztat obrébki drzewnej lot-
niczej, daje rekojmie, ze interesy miodych konstruktoréw i amatoréw-sportowcéw nie bedg pomi-
niete. Mozemy wiec z catem zaufaniem zasila¢ skarb LOPP, jako rezerwuar materjalny naszego
lotnictwa, nad ktérym piecze maja ludzie, swiadomi swych celéow. Planowa akcja jest w catej
petni — kto w to watpi, niech przeczyta wydany przez Zarzad Giéwny LOPP plan pracy na naj"
blizsze trzy lata.

Nasza rzecza jest budzi¢ powszechny entuzjazm dla LOPP, ktéra przeciez uwazamy zd
wyrazicielke naszych wspdélnych dazen i jedyny sposéb ich zrealizowania.

Pamietajmy, ze jezeli liczba cztonkéw LOPP w najblizszych latach nie uro$nie do kilku
miljonéw, nie obejmie ws/ i zapadlych Kkatdw kraju, to nasza w tern wina, to zmarnowalismy
chwile, wyrzekliSmy sie dobrowolnie ogladania potegi polskiego lotnictwa i wiecznie bedziemy sie
wlekli na szarym koncu za swymi sagsiadami, ze wstydem, z wyrytym na czotach napisem ,nie-
do-te-gi“. Z. T.



NOWOCZESNA GROTA EOLA

Niewatpliwie wszyscy czytelnicy ,,Mtodego
Lotnika” wiedza o tem, ze zbudowany zostat
niedawno w Warszawie przy ul. Nowowiejskiej
nowy budynek o do$¢ niezwyktych ksztattach
architektonicznych i dos$¢ dziwnej takze nazwie,
ktorej wielu warszawiakow nie moze sie nau-
czy¢ dobrze wymawiaé: In-sty-tut a-e-ro-dy-
na-micz-ny.

Nie wszyscy jednak zapewne jeszcze wie-
co za tajemnicze praktyki odbywajg sie
lochach i podziemiach
Spotykamy sie

dza,
w mrocznych tunelach,
owego niesamowitego gmachu.
czesto z domystami, ze w naszym Instytucie
bada sie, czy tez buduje silniki lotnicze;
pewna za$ mioda poetka, juz nieco poinformo-
wana, wyobrazita sobie, ze zaklad ma na celu
torturowanie kandydatéw na pilotéw, a to za
pomocg gwattownego przedmuchiwania ich lo-
dowatem powietrzem, co ma by¢ proba ich wy-
trzymatosci fizycznej i nerwowej.

Ot6z domysty takie mijajg sie z prawda,
cho¢ przyzna¢ nalezy, ze kazdemu, kto po raz
pierwszy zejdzie do ,hali tunelowej“ i spojrzy
W czarna, ziejgcg otchtan wielkiego tunelu, a po-
tem odwazy sie wyruszy¢ w podréz okélng je-
go ciemnemi bocznemi Kkorytarzami, musi sie
zrobi¢ troche nieswojo — szczegodlniej gdy po-
mysli, ze lada chwila zadaé moze tedy wicher
potezniejszy od orkanu z Florydy. Drugi mniej-
szy tunel wyglada nie tak strasznie — ale i tam
niespodziewany huragan spotkaé¢ moze S$miatka.

Coprawda dzisiaj jeszcze nic nie grozi
intruzowi, bo nie jest ukohczony montaz wiel-
kich zespotéw maszyn elektrycznych i potez-
nych $migiet, ktére beda na skinienie czto-
wieka stwarza¢ owe wiaterki, wiatry, wichrzy-
ska, halniaki, samumy, tajfuny i tornadosy (od
8 do 80 metréw na sekunde).

To tez teraz jeszcze, w oczekiwaniu to-
skotu nadciggajacych nawatnic, gtucho tu jeszcze
i az dziwnie cicho. Mozna tez spokojnie oglg-
da¢ okragte wyloty stozkowych lejéw tunelu,
podziwiaé¢ zagiete ,pdtksiezyce” i waskie mie-
dzy niemi ciesniny, kréremi przelatywac¢ bedzie
prad powietrzny, rozdwajajgc sie i zawracajac
przez boczne kanaty z powrotem do Srodkowej
czesci tunelu. Cala ta zelazo-betonowa kon-
strukcja wyglagda imponujgco i wzbudza w wi-
dzu niecierpliwg cheé zrozumienia zagadki —
co to wszystko znaczy.

Odpowiedz jest zupetnie pozbawiona sen-
sacji i wzbudza rozczarowanie u poszukiwaczow
silnych wrazen. Chodzi tu poprostu o pomiary
naukowe, o Sciste ilosciowe badania sit, jakie
dziatajg na skrzydta ptatowca w czasie lotu.
Badania te maja na celu przedewszystkiem
skonstruowanie ,skrzydta idealnego”, a raczej
skrzydta o idealnym ,profilu”.

Wiadomo, ze na skrzydia samolotu dziata

nacisk (reakcja) powietrza w kierunku ku goérze
pod pewnym katem. Skiadowa tej reakcji w
kierunku prostopadtym do szybkosci lotu — to
t. zw. ,sita nosna”, podtrzymujgca aparat i po-
konywujgca site cigzenia; druga skltadowa —
w kierunku przeciwnym do szybkosci — nazy-
wa sie ,oporem czotowym” i stanowi szkodliwg
zawade lotu, ktérg pokonywa Smigto, urucha-
miane przez silnik. Obie skiadowe zalezg od
wielkosci ptatow nosnych, szybkosci lotu i od
kata ustawienia skrzydet wzgledem Kkierunku
lotu, ale procz tego takze w wysokim stopniu
od ksztattu skrzydet; chodzi tu przedewszyst-
kiem o ich przekr6j poprzeczny czyli witasciwy
profil, jakkolwiek ilo$¢ ptatéw, ich rozmieszcze-
nie i diugo$¢ graja role niemata.

Wielkos¢ obydwu sit sktadowych i rodzaj
ich zaleznosci od ,kata natarcia” stanowi to,
co nazywamy aerodynamicznemi wiasnosciami
skrzydta lub samego profilu. Pierwsi konstrukto-
rzy samolotéw nie podejrzewali, jak dalece od
powiedni ksztatt profilu moze poprawié¢ wyzy-
skanie silnika i nada¢ samolotowi wiekszg szyb-
kos¢ i nosnosé; to tez zadowalali sie oni zwy-
ktemi ptaszczyznami nosnemi, co najwyzej wy-
ginali je wedlug tuku kota. Dopiero badania
doswiadczalne, oparte na podstawach nauko-
wych, wskazaty na przewage profiléw grubych,
z przodu zaokraglonych, a z tylu ostro zakon-
czonych; takie tez profile sg obecnie najpo
wszechniej stosowane.

Co jednak stanowi o przewadze jednego
profilu nad drugim? OdpowiedZz na to pytanie
jest tatwa do odgadniecia: profil jest tem lep-
szy, im wiekszg daje site nosng, a mniejszy opor,
czotowy. Jednakze kazdy profil daje ro6zne
ustosunkowanie tych sit, zaleznie od kata na-
tarcia, co moze by¢ w bardzo jasny sposoéb
przedstawione na wykresie. Taki wykres — to
wiasciwa legitymacja profilu; z niego odczytaé
mozna miedzy innemi, jaki najkorzystniejszy
stosunek sity nosnej do oporu pozwala osiggnac

dany profil — liczba ta, zwana z francuskiego
~finesse”, stanowi wybitng ceche poréwnawczag
profilu.

Nasuwa sie pytanie, jak mozna z ekspe-
rymentéw sadzi¢ o zjawiskach, zachodzacych
na samolocie. Otéz nalezy zrozumiec¢, ze wszyst-
ko jedno, czy skrzydto mknie poprzez nieru-
chome powietrze, czy naodwrdét—powietrze opty-
wa plat nieruchomy z taka samag szybkoscig
w Kierunku przeciwnym: sity, wystepujgce w obu
wypadkach, sg identyczne. Jednak zjawisko
odwrocone, urzeczywistnione w tunelu aerody-
namicznym, jest jedynie dogodne dla pomiardw.
Przytem, zamiast ogromnego skrzydta, bada sie
zawsze zmniejszony jego model drewniany, a po-
miar sit jest uskuteczniany za pomocg orygi-









sg do matych kadtubéw, ustawionych naskrzy-
dtach, konstrukcji analogicznej do kadtuba
gtéwnego. Na samolotach polskich uzywane sa
silniki ,Jupiter” 420 MK. Smigta ciagnace dwu-
ramienne potaczone sg bezposrednio z walem
silnika. Zbiorniki benzynowe ustawione sa tuz
za motorami w kadtubach silnikéw, oprécz tego
jest dodatkowy zbiornik w kadtubie gtéwnym.
Bezposrednia bliskos¢ motoru i rezerwoarow
jest wprawdzie niebezpieczna w razie ewen-
tualnego pozaru, natomiast diugo$¢ przewodéw
rurowych ogromnie sie skraca. Dla zabezpie-
czenia od pozaru przewidziane jest opréznianie
zbiornikéw specjalnym otworem w przeciggu
15 sek., précz tego znajduje sie gasnik urucha-
miany przez pilota.

2680

Podwozie, stateczniki, stery. Pod-
wozie skiada sie z dwéch ndg o profilu ptaskim,
przymocowanych pod silnikami, poscigganych
drutami. Kazda noga spoczywa na dwoch ko-
tach. Co sie tyczy sterow, to zauwazy¢ na-
lezy, ze jedynie ster kierunku jest skompenso-
wany, uruchomienie steru gtebokosci, jak row-

niez lotek nie wymaga zbytniego wysitku ze
strony pilota dzieki odpowiedniemu doborowi
przektadni. Profil statecznikéw zupetnie ptaski,

co ma réwniez niekorzystny wplyw na wiasno-
Sci aerodynamiczne samolotu, cho¢ upraszcza
konstrukcje.

Urzadzenie wewnetrzne. Normal-
nie aeroplan liczony jest na trzech ludzi: pi-
lota, nawigatora i mechanika, ewentualnie radio-
telegrafiste. Ci ostatni majg do obrony samo-
lotu 4 karabiny maszynowe Lewisa sprzezone
po dwa na obrotnicach oraz jeden z tylu, po-
zwalajacy strzela¢ wdét. Nawigator znajduje
sie na samym przodzie samolotu, skad ma otwarty
widok naprzéd, u niego tez znajdujg sie raczki
wyrzutnikéw bomb. Siedzenie pilota jest w srodku
samolotu, z tylu — kabina radiotelegrafisty.

Bomby w liczbie 7 sg przymocowane pod
kadtubem (bomby 100 i 200 kg.). Pod skrzydita-
mi podwieszone sg 4 bomby do oswietlania te-
renu w czasie lgdowania, z przodu kadtuba
znajduja sie dwa reflektory stuzace do tego sa-
mego celu, dalej idg ognie sygnalizacyjne, lam-
py wskazujgce potozenie samolotu w nocy przy
locie eskadrowym, wreszcie lampy do o$wietla-
nia map, przyrzadéw i t. p. Z aparatéw, znaj-
dujacych sie na samolocie wylicze jeszcze do-
datkowy silniczek potaczony z kompresorem
(maszyna do stezania powietrza), stuzacy do
rozruchu silnikéw, gasnik, przyrzad do rzuca-
nia bomb, dwie pradnice (jedna do oswietlenia,
druga do radjo), akumulatory, aparat radjo od-
biorczy i nadawczy, aparat fotograficzny.

Na tern sige zatrzymamy, gdyz wyliczanie
wszystkich  przyrzadéw, znajdujacych sie na
»,Goliacie”, zaprowadzitoby nas zbyt daleko! to
coSmy juz powiedzieli natomiast pozwoli czy-
telnikom zda¢ sobie sprawe z ogromnej ilosci
aparatéw, znajdujacych sie na nowoczesnym
samolocie.

Charakterystyki samolotu.

Waga catkowita 5160 kg.

Waga wiasna 3100 Kkg.

Szybko$¢ maksymalna przy
km/godz.

Putap teoretyczny 5000 m.

Powierzchnia nosna 161 m. kw.

Jak widzimy nie jest to aparat szybki, na-
wet jak na samolot bombowy, posiada natomiast
duzg nos$nos¢ oraz odznacza sie wielkg prostotg
budowy, bezpieczenstwem i statecznoscia.

Inz. M. Skarbinski.
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Doroczne zawody szybkosci wodnoptatowcow

15-go listopada w Hampton Roads, odbyly sie do-
roczne (nadal odbywaé¢ sie beda co 2 lata) zawody szyb-
kosci wodnoptatowcéw, t. zw. Coupe Schneider. Trasa
miata ksztatt trojkata o obw odzie 50 km., ktére przele-
cie¢ nalezato siedmiokrotnie, czyli na dtugosci 350 km.
Pomimo niezbyt sprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych, osiagnieto bardzo dobre wyniki. W Hampton Ro-
ads spotkaty sie dwie bardzo silne ekipy: Witoska i Ame-
rykanska. Bardzo dobre aparaty i pierwszorzedni piloci.
Witosi stawili sie z trzema aparatami Macchi M-39 i czte-
rema pilotami, ktérymi byli: Ferrarin, de Bernardi, Ba-
cula i Guasconi. Amerykanska sktadata sie z dwoch apa-
ratbw Curtiss R. 3. C. 1. z. sil. Curtiss — 1400, 700
H.P. i Curtiss'a R. 2. C. 2. z siln. Curtiss D. 12. A.
520 H.P., oraz pilotéw: Cuddihy, Frank Schult i Tomlison.

Amerykanski as szybkosci, Frank Counaut, zginat
31. X trenujac sie do Coupe Schneider. Wyniki osiag-
niete uwaza¢ nalezy za bardo dobre. W szczegétach

przedstawiaja sie one jak nastepuje: 1 de Bernardi Mac-
chi M-39. Fiat 800 H.P. — 395, 800 km./g. 2. Schult Cur-
tiss-Curtiss 371,670 km./godz. Pozostali, a wiec Ferrarin,
Cuddihy i Tomlison, zmuszeni byli wycofa¢ sie z powo-
du defektéw silnika. Najlepsza szybko$¢ osiagnat Ber-
nardi przy drugiem okrazeniu, a mianowicie 397,500 km.
godz. bijac $Swiatowy rekord szybkosci wodnoptatowcow.
Zwyciestwo wioskie niech zawdziecza mocnemu nadzwy-
czaj lekkiemu silnikowi Fiat, ktéry wazy zaledwie 0,48
km. HP. dajac 800 HP. nominalnie, a praktycznie 845 HP.

Aparat Macchi M- 39 jest jednoptatowcem ze skrzy-
dtem pod kadiubem. Profil pétgruby, dwa ptywaki bardzo
diugie, rownajace sie diugosci kadtuba. Ciezar w locie
1500 kg., pow. 13, 3 m2 ob.cigzenie na m2= 112 km./m2
obc. na HP. = 1,75 kg./HP Sita na. m2 = 63,2 HP./m2
Aparat zaopatrzony byt w metalowe $migto Reed, zbudo-
wane w zaktadach Curtiss.

K. Giebicki.



Zastosowanie aeronautyki w Wojnie Marokanskie;.

Napisane specjalnie dla ,Mt. Lotnika“ przez puik. Guillemeney, b. dowédce lotnictwa ode. poin. frontu Marokanskiego.

(Dokonczenie).

Jednakze skutkiem powolnego przygotowa-
nia, spowodowanego ztg komunikacjg, nasza
gtébwna ofenzywa nie moze sie rozwingé wczes-
niej, jak na poczatku pazdziernika. Nadchodzi
zta pogoda, podczas ktérej drogi w Marokko
sg poprostu nie do przebycia. Zmuszeni jeste-
Smy zatrzymaé sie az do wiosny na linji Oued
Kert (znaczonej przez posterunki Nador,
Souk es Sept ihiszpanski posterunek Sy ak).

W tym okresie aeronautyka marokanska
wzmacniata sie stopniowo. W poczatku wrzesnia
liczy 22 eskadry, z ktérych jedna eskadra pta-
towcow do bombardowania (Goliath — Jupiter)
i 1 bataljon balonowy o 2 kompanjach. 20 z tych
eskadr pracuje na froncie p6tnocnym.

umozliwi¢ skoncentrowanie
z trzech stref frontowych.

W ten sposéb, w czasie operacji wojennej
okoto Bibane (16 wrzesnia) wszystkie eskadry
(12) biorg udziat w przygotowaniu ataku, rzu-
ciwszy 20 ton bomb po 100, 50 i 10 kg. na
wsie i schroniska w gérach.

C. TRZECI OKRES.

Wstrzymanie z koniecznosci operacji wo-
jennych w pazdzierniku 1925 r. nie oznacza za-
przestania krokéw nieprzyjacielskich, ale z na-
staniem ztej pory roku weszty one w inng faze.

Podczas kiedy wieksza cze$¢ wojska zajeta
kwatery zimowe i kiedy przygotowuje sie (urza-

eskadr w jednej

Sity te dzanie
podzielone drog, two-
sg w naste- rzenieskia-
pujacy spo- dow  ma-
sob: terjatu itd.)

a) jedna przyszte o-
cze$¢ od- peracje
dana jest wiosenne,
do dyspo- zaczynasie
zycji  do- systematy-
wodcodw czna akcja
dywizji. polity czna

b) reszta poi egajaca
za posred- na zjedny-
nictwem waniu ple-
put ko wni- mion strefy
ka, dowod- granicznej.
cy lotnic- Tutaj lot-
twa w Ma- nictwo sta-
rokko, jest je sie gtow-
zostawiona na bronia.
do rozpo- Podczas
rzadzenia kiedy pie-
naczelnego chota i ar-
WOd_Z&I sta- Fot. 6. Tak wyglgda w kraju Riffenéw oddziat kawalerji, ruszajgcej do ataku. .tyler]a sto-
nowirezer- jabezczyn-
we. nie i pod-

Lotnictwo dywizyjne ma za zadanie:

1) Dostarczanie wiadomosci z terenu dzia-
tan dywizji i czuwanie nad nim.

2) Zdjecia fotograficzne na bliski dystans.

3) Utrzymywanie tgcznosci i wspomaga-
nie artylerji.

4) Bombardowanie i

5) Pomoc sanitarna.

Lotnictwo rezerwowe wykonuje:

1) Oddalone wywiady i zdjecia fotogra-
ficzne dla poprawienia lub opracowania map Rifu.

2) Bombardowanie zg6ry oznaczonych
objektdw samodzielnie lub podczas bitwy.

W tym celu lotnictwo rezerwowe jest roz-
dzielone na kilka grup, tak rozlokowanych, aby

czas kiedy partyzanci robig szybkie, przerywane
ciggle dywersje, jedynie lotnicwo pracuje bez
przerwy.

11 eskadr (w tym eskadra ciezkich pta-
towcow) dziata obecnie na froncie.

Jedynie jedna eskadra na dywizje zapew-
nia potrzeby state (nadzér, czeste wywiady).

Pozatem, wszystkie jednostki stuchajg roz-
kazow dowddcy lotnictwa frontu pdéinocnego,
ktéry stosownie do wskazéwek Naczelnego Wo-
dza uskutecznia wykonanie: programu zdjeé foto-
graficznych, aby mieé¢ dla przysztych operacji
komplet dokiadnych map o skali, 1/100,000°
i 1/200,000° z catego kraju Rifendéw; programu
bombardowania ciezkiego (massifs) skombinowa-



nego z akcjg naszych
partyzantow.

To bombardowanie,
dzieki rozumnemu wy-
borowi punktéw upa-
trzonych (wioski — sta-
da) przy kalibrze zabra-
nych bomb 50 a nawet
120 kg. dziata silnie na
umysty plemion i sieje
postrach. Kiedy nadcho-
dzg oddziaty partyzan-
ckie, najczesciej zbie-
rajg juz plon dojrzaty.

D. CZWARTY OKRES.

Operacje wiosenne
1926 r. sg tylko normal-
nym dalszym przebie-
giem jesiennych 1925 .,
przerwanych  nieprzy-
chylng porg roku. Wia-
domo, ze operacje te
bardzo szybko prowa-
dzone, dzieki skutecznej
pomocy Hiszpanow itakze dzieki depresji moral-
nej plemion podlegtych Abd-el-Krimowi, dopro
wadzity w kilka dni do zajecia Targuist i do
poddania sie Abd-el-Krima.

Il. Wnioski zasadnicze.

Jezeli chodzi o wnioski, jakie mozna wy-
sung¢ z doswiadczen wojny Marokanskiej, ogra
niczymy sie tylko do tych, ktére moga miec
znaczenie dla polskiego terenu operacyjnego.

Fot. 8.

Samoloty tacznosci, znajdujace sie przy kazdym wiekszym oddziale wojska.

Fo/. 7. Zaimprowizowane lotnisko.

Materjat — Samoloty.

Ze wzgledu na to, ze w Marokku prze-
ciwnik nie posiadat lotnictwa, mozna byto uzy-
waé tam samolotéw typu mniej nowoczesnego,
jak np. Breguet 14 A 2. Wszystkie samoloty
Breguet bez réznicy zaopatrzone byty w mio-
tacze bomb 10 kg. bod kadtubem (razem 12
bomb); stopniowo ponadto wyposazono prawie
wszystkie miotacze do bomb 50 kg. pod kaz-
dem skrzydtem. W ten sposéb, mozna bylo,
w razie potrzeby, uzywaé samolotu obserwacyj-
nego do zadan bombardowania. Oto piew-
sza reguta, Kktoérag
nalezy zapamie-
tac.

Procz eskadr lotni-
czych linjowych, jedna
eskadra byta wyposazo-
na w samoloty o wiel-
kiej nosnosci (poczatko-
wo 6, p6zniej 9 samolo-
toéw), a mianowicie: Go-
liath o dwdéch motorach
Jupiter 380 K. M. Sa-
moloty te okazaly sie
szczegoOlniej wytrzymate,
i tak: 3 z nich z braku
odpowiednich hangaréw
lub namiotéw, staty pra-
wie przez miesigc pod
gotem niebem w okre-
sie deszczéw pod Fez,
bez powazniejszego u-
szczerbku dla ich zdol-
nosci do lotéw. Silnik
Jupiter, wystawiony na
ciezka prébe pracy in-



bot. 9.
niejszego popierania L. O. P. P.

tensywnej w terenach pozbawionych roslinnosci,
gdzie przy kazdym wzlocie i lgdowaniu wzno-
sity sie zbite kieby kurzu — wzbudzit podziw
catego lotnictwa w Marokku swa regularnoscig
i wytrzymatoscia: kazdy motor mial poza sobg
conajmniej 100 godzin lotu zanim go zdjeto
z aparatu.

Ptatowiec Goliath posiada duzy promien
dziatania i znaczng nosnos$¢ (ciezar uzyteczny);
mogt zabieraé¢ ponad 800 klg. materjatu wybu-
chowego, skladajgcego sie z bomb 120 Kilg.
(wzglednie 50 klg.) i oprocz pilota: jednego na-
wigatora, obserwatora lub strzelca ptatowco-
wego i jednego radjote-
legrafiste. Samoloty mia-
ty czesto oprocz zada-
nia bombardowania —
fotografowanie w ciggu
4—5 godzin na wyso-
kosci conajmniej 4000
metréw (aby obja¢ moz-
liwie wiekszg powierzch-
nie terenu).

Tereny.

Odpowiedni dla la-
dowania teren jest to
pieta Achillesa dla lot-
nictwa. Bez dostatecz-
nej ilosci terendw du
zych rozmiardéw, zorga-
nizowanych i wyposa-
zonych w odpowiednim
czasie — samoloty prze-
znaczone do walki po-
zostawatyby bezuzytecz-
nemu W Marokku za-
tem, jak i w Europie,

Skutki dziatan samolotéw niszczycielskich niech beda bodzcem do intensyw-

Fot. 10. ABalony, jak widzimy,

potrzeba—nawet w cza-
sie najdogodniejszej po-
ry roku — Kkilkunastu
dni lub nawet tygodni,
aby przygotowac¢ odpo-
wiedni teren, chociaz-
by na oko wyda-
wat sie on juz zu-
petnie przygoto-
wanym.

Dlatego wiec Do-
wodztwo musiato dilugo
naprzod zaznajomic¢ lot-
nictwo ze swemi zamia-
rami.

Przed kazdg z na-
szych ofenzyw (badz to

wrzesien — pazdziernik
1925 lub maj 1926) trze-
ba byto przygoto-

wacé¢ dla frontu lot-
niska, przynajmniej po
jednym lotnisku podsta-
wowem na grupe o 3—4
eskadrach; lotniska te
musiaty mie¢ schrony i urzadzenia i znajdowac
sie w poblizu kolei zelaznej lub drogi, celem za-
opatrywania. Lecz tego nie wystarczato, bo je-
zeli lotnictwo zostato catkowicie iwydajnie wy-
korzystane, to tylko dzieki temu, ze précz tych
lotnisk podstawowych, stworzono réwniez lot-
niska wysuniete, znajdujgce sie mozliwie najbli-
zej linij, gdzie magazywano w odpowiednim cza-
sie, w najblizszym posterunku piechoty, amu-
nicje i materjaly pedne za pomocg samocho-
doéw ciezarowych (w razie potrzeby codziennie)
i gdzie wustawiano przy pierwszej sposobnosci
jeden lub dwa hangary lotnicze. Podczas dzia-

znalazty réwniez zastosowanie w Marokko.



tan, gdy nie grozito niebezpieczenstwo, eskadry
odcinka przenosity sie tam w catosci na kilka-
nascie dni wraz z ich taborem ruchomym i usta-
wiaty swoje namioty.,

Zaopatrywanie.

Nowoczesne samoloty moznaby pordéwnad
z wielkimi zartokami. Pierwszym zadaniem stuzby
zaopatrywania jest dostarczanie im cennych na-
pojow, nieodzownych dla ich wiasnego bytu,
oraz solidnego pozywienia w postaci naboi i bomb,
potrzebnych dla niszczenia zycia blizniego.

Samolot nie jest wiecznym, lecz zuzywa
sie. Skadingd wiemy, ze silnik ma ograniczong
ilos¢ godzin lotu (przecietnie 50 godzin), po
uptywie ktorych nalezy go zrewidowaé celem
wymiany czesci, ktore nie sg w stanie sprawnie
funkcjonowaé. To wymaga dostatecznego za-
pasu silnikéw, aby, z jednej strony, zapewnié
zastgpienie silnikéw wymontowanych z ptatow-
ca; z drugiej strony — warsztatow dla napra-
wy zaréwno silnikéw, jak i samolotow.

Potrzeba wiec tak w Marokko, jak i w Eu-
ropie, organéw majacych za zadanie zaopatry-
wanie i organdw majacych za zadanie zapew-
nienie remontu.

Lotnictwo sanitarne.

W kraju, w ktorym komunikacja lgdowa
jest utrudniona, narzuca sie konieczno$¢ uzycia
lotnictwa sanitarnego.

W tym celu uzywano w Marokku dwoch
typéw samolotéw: Breguet o sile 300 M. K.
z kabing, ktéry pozwala przewies¢ na bardzo
daleki dystans 2-ch rannych w pozycji leza-
cej, i sanitarny samolot Hanriot, ktéry po-
siada nieznaczny promieni dziatania i przewozi

Fot. 12. Eskadra niszczycielska.

Mozna zauwazy¢ lufy karabinéw maszyno-
wych i bomby przyczepione do dolnych ptatéw.

Fot. 11. Gdyby nie samoloty, takby wygladat transport kaz-
dego przedmiotu, kiedy w Marokko nastanie pora deszczowa.

tylko jednego rannego, ale zato moze ladowacd
na niewielkim skrawku terenu prawie sasiedz-
twie linji ogniowej.

Kazda eskadra, znajdujgca sie na lotnisku
wysunietem, otrzymywata dwa aparaty Hanriot;
kazda za$ eskadra na lotnisku podstawowem—
miata jeden lub dwa aparaty Breguet.

Sposoby uzycia byly nastepujace: na mel-
dunek telefoniczny lub radjo, przestany przez
stuzbe sanitarng miejscowg — ewakuowano
rannych na lotnisko wysuniete zapomocg sa-
mochodéw lub samolotéw Hanriot, Kktére Ia-
dowaty gdzie sie dato, mozliwie najblizej
frontu; nastepnie zlotniska wysunietego prze-
wozono rannych za pomocg ptatowcéw sani-
tarnych Breguet na lotniska w tyle, w najblizszem
sgsiedztwie szpitala ewakuacyjnego. Na kazdym
lotnisku znajdowat sie oddziat sanitarjuszéw z le-
karzem, ktory wykonywatl zatladowanie i wy-
tadowanie rannych oraz, ewentualnie, transpor-

towanie ich potem do
szpitala.
Cyfra 141 rannych,

ewakuowanych w ciggu
jednego miesigca maja
1926 r. samolotami —
da nam pojecie o przy-
stugach, oddanych przez
lotnictwo sanitarne w
Marokku, kiedy niejedno
zycie ludzkie zostato
uratowane.

Lacznos¢.

Pod wzgledem taktycz-
nym, uzycie lotnictwa w
Marokku niewiele rézni
sie od tego, ktére mia-
to miejsce na terenie
operacyjnym w Europie.

Istniat jednak pewien
punkt, stanowigcy po-
wazng przeszkode w
funkcjonowaniu lotnic-
twa w Marokku.



Bowiem w tym kraju gérzystym, kraju, gdzie
drog jest b. malo, tgcznos$¢ telefoniczna poza
dywizjg, a czasem nawet i z dywizjg byta szcze-
gélniej utrudniong — lotnictwo ratowato sytuacje.

W okresie obrony, w maju 1925 r., niektére
posterunki otoczone, mogly komunikowal sie
z tylami tylko za pomocag samolotéw, ktore infor-
mowano 0 roéznych potrzebach sposobem sy-
gnalizacji ptachtami. Samoloty zaopatrywaly te
posterunki w amunicje, zywnos$¢, a nawet
w wode (w postaci zrzucanych Kka-
watkow lodu), opuszczajgc sie bardzo nisko,
co byto szczegolniej niebezpiecznem z uwagi na
to, ze Riffeni sg nadzwyczaj zrecznymi strzel-
cami — nie obeszto sie tez to bez dotkliwych
strat dla lotnictwa.

Kazde lotnisko byto wyposazone w lgdowag
stacje radjo, ktéra pozwalata mu komunikowac
sie z sagsiedniemi lotniskami i z dowodztwem:
tojestnormalny sposdéb tacznosci. Kaz-
dy szef lotnictwa $ledzit réwniez za pomoca
tego srodka przebieg pracy swych samolotow.

Przyktad: 19 maja 1926 r. Dowobdca gru-
py lotniczej w Taza $ledzi stale swe samoloty
dozorujgce, ktore dziatajg w odlegtosci 80 kim.
Na zgdanie kazdego z nich moze on wystac
zaraz dwa patrole po 3 samoloty celem zaata-
kowania, za pomocg bomb i kulomiotéw, zre-
woltowanych plemion, ktére wstrzymujg posu-
wanie sie naszych wojsk.

Wreszcie, dzieki samolotom Hanriot, od-
danym do dyspozycji niektérych eskadr i sze-
fow lotnictwa — zdotano zapewnié¢ tgcznosé
pomiedzy poszczeg6lnemi kolumnami i ladowano
w poblizu miejsc postoju dowddcow dywizyj,
a nawet i putkéw, tam gdzie kazdy inny samo-
lot wojenny nie mogtby ladowac.

‘ *
Bezwatpienia, bytoby jeszcze wiele do
powiedzenia 0 szczegétach wuzycia lonictwa

w Marokku¥*).

Moznaby wykaza¢ za pomocg przyktadéw,
znaczenie skutkéw materjalnych i moralnych
wyptywajacych z bombardowania z samolotéow
w dzien lub w nocy, i to rezultatdbw otrzyma-
nych w kraju, gdzie cele stale sg rzadkie i ma-
ja nieduze rozmiary, a cele ruchome sg nad-
zwyczaj nieuchwytne.

Moznaby tez podkresli¢c skuteczng prace
tych skromnych wspotpracownikoéw, czesto nie-
stusznie zapoznanych, jakimi sa balony. (Przy-
ktad: praca jednej kompanji balonowej, Kktéra
w ciggu jednego miesigca zdotata dokonac¢ 34 za-
dan z czego 24 zadan kontroli ognia z bater-
jami 75 lub baterjami 105 mm.).

Nie mozna jednak zapomnie¢ o oddaniu hot-
du odwadze i zrecznosci wykonawcow, ktore
byty przedmiotem podziwu naszych wojsk, a na-
kazywaty szacunek naszym nieprzyjaciotom.

*)  Musimy tu nadmienié¢, iz wydrukowalismy zale-
dwie cze$¢ tych ,Uwag“, ktore datl nam taskawie p. putk.
Guillemeney. (Red.),

Oddajmy hotd roéwniez sumiennosci za-
wodowej naszych mechanikéw, ktérzy dali do-
wod niezmordowanej pracy w warunkach bar-
dzo ciezkich, czesto nie $pigc w nocy, a pra-
cujagc w dzien podczas szalonego upatu. Bez
tych fachowcdéw poswiecajacych sie, osiagniecie
tylu bo haterskich czynéw nie bytoby mozliwem.
Pochylmy wreszcie gtowy przed tyloma ofiara-
mi obowiagzku, ktére ginely najczesciej od 'kul
riffenskich, w czasie lotow na bardzo matej wy-
sokosci, by lepiej spetni¢ swe zadanie — a mie-
dzy ktéremi najpiekniejsza tworzy posta¢ ma-
jora Mezergues, tego bohatera wielkiej wojny,

Niech ich przykiad pozostanie dla wszyst-
kich wielkg naukag energji.

SAMOLOT Kpt. HILLSA

Jednoczesnie z doskonaleniem istniejgcych typow
samolotow daje sie¢ zauwazy¢ wsréd konstruktoréw da-
zenie do znalezienia zupeinie nowych rozwigzan tech-
nicznych, ktéreby pozwolity usunaé¢ braki istniejacych
obecnie maszyn do latania — jak np. duza szybkos$¢ la-
dowania, zmniejszenie stabilizacji samolotu i zwigkszenie
trudnosci sterowania nim przy zmianie kata natarcia skrzy-
det. Préba usuniecia tego ostatniego braku jest konstrukcja
kpt. Hillsa. t zw. ,Pterodactyl*', samolot bezogonowy, kto6-
rego fotografje umieszczamy wyzej.

Uposazony w silnik ..Cherub* 34 KM. zabiera sa-
molot kpt. Hillsa dwie osoby. W locie wykazat dobre
wyniki, tak ze przewiduje si¢ w Anglji budowa nowych,
bardziej udoskonalonych aparatéw tego typu.



MOJE DOBRE CZASY

Walka z ziemia.

Wsiadajgc do maszyny, ziewneliSmy obaj
jeszcze raz.

— Wiec pamietaj, zebv$ ,szybowat”, jak
bedg strzela¢. Poco nam majag dziurawi¢ skrzydta?

— Najpierw musze sprébowaé, odrzekt
Maki — i dat gazu.

LecieliSmy na wspoétdziatanie z piechota.
Godzina 3'30 rano; cudny, letni poranek. Za-
danie wazne, a tu ani pilot, ani ja oka nie zmru-
zyliSmy przez noc calg, walczac z robactwem,
ktérego petno byto na kwaterze.

Czutem lekki zawroét glowy i dreszcz od
rannego chtodu.

Skulitem sie na krzesetku, apatycznie na
Swiat wyzieratem, az tu czuje, ze sie co$ z apa-
ratem dzieje niezwyktego:

Pochyla sie na skrzydto, prostuje, ogonem
zawija, deba staje...

Jednem stowem robi takie ewolucje, jakie ja
niegdy$ robitem zamiast wirazy, kiedy sie za-
czynatem uczy¢ latad.

Patrze na pilota — ten nic: siedzi sobie
jak zawsze, wdziecznie o burte oparty.

Nie bylem w najlepszym humorze.

— Co ty wyrabiasz, Maki?

Zamknat gaz i moéwi:

— Ucze sie szybowaé¢ —
harcuje.

Tutaj mogtoby zajs¢ pewne nieporozumie-
nie miedzy mna, a Czytelnikiem co do uzytego
wyrazu ,szybowacd”.

Nie miat on nic wspdlnego z szybowaniem
w nalezytem tego stowa rozumieniu.

Byt to obrzydly zargon, przyczem ,szy-
bowac¢” pochodzito w prostej linji od niemiec-
kiego schieben i oznaczato u nas lot pozio-
my ze sterami tak ustawionymi, ze samolot su-
nat lekko bokiem. Ten sposéb latania byt rekla-
mowany przez naszego dowddce jako nieza-
wodny przy ostrzeliwaniu z dotu, poniewaz wte-
dy kule, wycelowane na przedtuzenie osi ma-
szyny, mijaty jg bokiem.

Dowdédcy, staremu obserwatorowi z Wiel-
kiej Wojny jeszcze, wierzyliSmy na stowo i te-
raz chcieliSmy 6w trick zastosowac.

poczem dalej

Sztuczki pilota podziataty na mnie orze-
Zwiajgco.

Majac czas wolny, zaczatem sie uczy¢
mapy ,ha pamiec”.

LecieliSmy z Siedlec do Biatej Podlaskiej,
gdzie nasze wojsko przygotowato energiczng

akcje zaczepng, ktéra w razie powodzenia
mogta powstrzymacé¢ nasz haniebny odwr6t lip-
cowy.

Moje zadanie polegato na wywiadzie strefy
przyfrontowej, zrzuceniu meldunku w dowdédz-

twie grupy, wreszcie na zwalczaniu nieprzyja-
cielskich osrodkéw oporu.

Oto Biata ze swoimi trzema kosciotami
i wieza. Znam jg juz z poprzednich lotow.

Tuz przy drodze punkt opatrunkowy zna-
czony czerwonemi Kkrzyzami.

Na targowisku mita niespodzianka: wyto-
zona wielka ptachta, na znak dla samolotu,
gdzie ma zrzuca¢ wiadomosci.

Dotychczas bytem przyzwyczajony posy-
ta¢ meldunki wprost na wieksze napotkane od-
dziaty. Tutaj — komfort.

Lecimy na wywiad...

Z chwilg jak nadlecieliSmy, cztery stupy
dymu wzniosty sie od rogéw plachty: to zapa-
lono ognie na znak gotowosci.

Zatoczylismy koto i ruszyliSmy nad linje,
ktora biegta niedaleko miasta, nad rzekg Kilu-
kowka.

Godzina 4-ta — akcja sie zaczeta. Widze
linje tyraljerskie, posuwajace sie w Kkierunku

pétnocnym.

Pod laskiem stoi nasza artylerja i bije
uporczywie i zwawo.

Nastr6j bitwy ogarnia nas z chwilg, gdy

przelatujemy nad okopami wroga.

Jaki$ karabin maszynowy korzysta z matej
wysokosci naszego lotu i uwaza za swodj obo-
wigzek ostrzeliwa¢ nas. ,

Nie mam czasu odszuka¢ go i odwzajemnic
sieg, bo zajety jestem badaniem skupien na
pierwszej linji.

O, tu baterja bolszewicka mocno zatrudnio-
na. Zobaczmy, komu psuje humor. Wracamy
nieco i widzimy: granaty wybuchajg na polach
przed naszg atakujgca piechota.

Tu trzeba natychmiast wkroczyé. Wra-
camy nad baterje. Daje znak Makiemu, ze bede



strzelat, co on przyjmuje z uprzejmym usmie-
chem.

Dla mojej wygody obniza lot na 50 m.
i nad baterjg ktadzie maszyne w ostry réwniutki
wiraz, w czem, jak wiadomo, celuje.

Okrecam wiezyczke, odbezpieczam bron
i zaczynam systematycznie Kkropi¢ w jedno po
drugiem dziato.

Zaroito sie ludzkie mrowisko! W panicz-
nym strachu ledwie po rowach sie kryja, w ge-
stwe krzakoéw sie zaszywaja. Instynkt samo-
wychowawczy, wyrobiony w odwiecznych wal-
kach ludzkosci na poziomie ziemi, zawodzi,
gdy nieprzyjaciel w gorze sie zjawia.

Niektorzy strzelaja do nas, ale trafi¢ nie
moga. Armaty ze strachu o ogniu zapomniaty.

O to mi tylko chodzito.

Strzelam niewiele, raczej groze.

Czekam, az nasza tyraljera przebiegnie
ostrzeliwang strefe. Potem moga nastawia¢ na
nowo celownik.

Zresztg demonstracja ma tu pierwszorzedne
znaczenie.

Lecimy troche za front Oto leSng droga
ciagghg diugie kolumny. To rezerwy spieszg do
linji, zaalarmowane naszym atakiem.

Mijamy je bokiem, po chwili znienacka od
tytlu wpadamy na niespodziewajgce sie ataku
oddziaty.

Czyn to jest okrutny strzela¢é w gestwe
ludzka, bytem tego zawsze pewny, a jednak
strzelatem. Robitem to dla Polski i grzechu te-
raz nie czuje.

| wtedy nie czutem, bo bytem pod prze-
mozng psychoza walki, bo jg wypowiedziatem
sam jeden setkom — a to réwnato szanse.

Ostrzeliwani rozbiegli sie.

Beztadnie, we wszystkich kierunkach bie-
gali po lesie. Widziatem ich dobrze, bo drzewa
rosty rzadko.

Za drugim przelotem juz ochtoneli z paniki
i zaczeli gesto prazyc.

Maki — widzac,
»Szybuje”.

Przeszkadza mi to poczgtkowo w celowa-
niu, bo tak jest, jakby aparat miat lada chwila
wejs¢ w korkociag.

Ziemia strzela zawziecie...

Trzeszcza, miodcg karabiny reczne i ma-
szynowe. Kule lecg ku nam zdradnemi, niewi-
docznemi rojami.

Juz kadiub przebity.

Ziemia sie broni.

My atakujemy. Krazymy, jak ptaki dra-
piezne, gdy zeru szukajg, nad lasem.

Strzelam bez przerwy w najwieksze gro-
mady, porwany, zachecony walka.

Pilot mistrzowsko wiedzie maszyne.

Nad samemi drzewami, skrzydtem opuszczo-
nem gatezi niemal tykajgc zatacza kota; tak

ze to nie przelewki —

wcigz steruje, abym miat cel wygodnie przed
soba.
N, *

Opanowatem sie, biorgc do
beben z nabojami.

Miatem przeciez co$ wiecej robi¢, niz nie-
pokoi¢ rezerwy.

WrdciliSmy na linje. Obejrzatem jeszcze
raz sytuaeje i lecgc do miasteczka pisatem po-
spiesznie raport.

Na miejscu meldunkowem wcigz ognie pto-
nety, ptachta lezata.

ZatoczyliSmy koto i odstagpiliSmy nieco, aby
wzigé cel.

Depesza zostata zrzucona z kilku metrow
wysokosci i upadta do nég niemal oficerowi dy-
zZurujacemu.

Jeszcze raz wro6ciliSmy na front. Nie pa-
mietam juz do jakiego celu wystrzelitem osta-
tek naboi i wtedy nagle poczutem zmeczenie,
wiecej nawet: przygnebienie.

Moze przyczynito sie do tego rozczarowa-
nie, ze linja Klukéwki nie zostata przekroczona,
moze byta to tylko zwykta reakcja po walce.

Do$¢, ze datem znak ,do domu” i usiadtem
bezczynnie.

Sennos$¢ zaczeta mnie morzy¢. Zdarzyto
mi sie wtedy po raz pierwszy, ze w locie za-
snatem.

reki ostatni

¥ ¥

W jaki§ czas po tym locie rozeszta sie
wies¢, ze sztabu, jak mdwiono, pochodzaca, ze
wszyscy lotnicy, ktérzy brali udziat w walkach
pod Biatg, maja by¢ wymienieni w komunikacie
Sztabu Generalnego.

Czekalismy na to z tajong dumag, raz na-
wet gazete kupiliSmy, ze moze witasnie ,jesteSmy
wydrukowani”, ale potem przyszty wazniejsze
rzeczy i zapomnieliSmy wszyscy. | lotnicy
i sztab generalny.

Inz. Adam Karpirski.

ODZNACZENIE PROF. WITOSZYNSKIEGO.
W dniu Swieta Wolnosci,
11 listopada rb. zostat odzna-
czony orderem ,Polonia Re-
stituta” 11l kl. nasz znakomity
uczonv aerodynamik, ducho-
wy twoérca, a obecnie dyre-
ktor Instytutu Aerodynamicz-
nego, p. prof. Czestaw Wito-
szynski.
Nazwisko prof. Witoszyn-
skiego gteboko zrosto sie z
rozwojem polskiego lotnictwa.
Historja postawi go z pew-
noscia na czele pionierow i
dziataczy na polu lotnictwa
w Polsce Odrodzonej.
Niech i nam wolno bedzie
z tej okazji ztozy¢ czcigodne-
mu Przewodniczgcemu nasze-
go komitetu redakcyjnego wyrazy hotdu i zyczenia dal-
szej owocnej pracy dla polskiego lotnictwa.
Cztonkowie Red. ,,Mi. Lotnika



(Dokornczenie).

Przy prowadzeniu samolotu pod kagtem do
poziomu musimy juz potrafi¢ operowaé¢ obrota-
mi silnika w zaleznosci od warunkéw i potrzeby
oraz powinnismy umie¢ ,gasi¢ go“ w dowol-
nej chwili i znéw na zagdanie uruchomic.

Na wewnetrznych Sciankach kadtuba sa-
molotu, cokolwiek przed siedzeniem pilota, znaj-
dujemy szereg matych raczek, przez posuniecie
ktorych wprawiamy w ruch druty i linki, po-
wodujgce zmiany w dziataniu silnika; précz nich
znajduje sie tam przedewszystkiem kontakt
elektryczny, ktéry stuzy do przerywania i usta-
nawiania obiegu pradu wysokiego napiecia, 0zy-
wiajgcego nam calg maszyne.

Rézne ptatowce, a jest ich setki systemow
i setki typoéw, majg w najrozmaitszy urzadzone
spos6b wnetrze kabiny. Nie omylimy sie wielce,
mowiac, ze najczesciej w aparatach mamy po
lewej rece raczki do gazu, do benzyny, nato-
miast po prawej dzwigienke do powietrza do-
datkowego (t. zw. poprawka altimetrycz-
na), uzycie ktoérego jest potrzebne dopiero na
2000 mtr. nad poziomem morza, a wiec w apa-
ratach eskadrowych i specjalnych; tamze wi-
dzimy dzwigienke do przystaniania zaluzji na
chtodnicy, koniecznego znéw na duzych wyso-
kosciach, przy silnikach chtodzonych wodg; ma-
netka do regulowania obiegu elektrycznosci, co
sie nazywa ,przysépieszaniem zapton u“,
a stosuje sie przy powiekszaniu obrotéow sil-
nika, moze by¢ z jednej Ilub drugiej strony
pilota.

Poza niemi w najblizszem sasiedztwie pi-
lota znajdowac¢ sie moga réwniez: uruchamiacz
gasnicy ogniowej, przeznaczonej do tlumienia
ewentualnego pozaru przewodéw benzyny czy
mieszanki, icaty zespot najrozmaitszych zegaréw
i przyrzadéw, od chronometra, miernika szyb-
kosci, wskaznika nachylen, licznika obrotéw —
poczagwszy, a na rozruszniku, preznowskazach
i stacji radjo — skonczywszy.

Wszystkie te przyrzady, zaréwno jak i
skrzynka przesuwnych map sztabowych, nie
stanowig dla nas narazie specjalnej ciekawosci,
poniewaz przy poczatkowem szkoleniu w zad-
nym wypadku stosowane by¢ nie powinny, albo-
wiem odrywatyby one uwage ucznia od doktad-
nego badania wypetnianych ruchéw i ich na-
stepstw; interesujg nas jedynie zamkniecia prg-
du, benzyny i powietrza (lub gotowej mieszanki*).

*) W zaleznosci od charakteru silnika i rozpedu.

Doktadne obznajomienie sie z konstrukcjg,
celem, funkcjonowaniem i ewentualnemi usterka-
mi tych raczek lezy w powinnosciach szkola-
cego sie pilota w okresie czasu przed lotem
pochytym; musi on najzupetniej Scisle poznac
i zdawac sobie sprawe z dzialania i ustroju nie-
tylko tych urzadzen, lecz i wogéle wszystkich
integralnych czesci silnika. Z dwoch blizniaczo
pod wzglegem zdrowia i psychiki podobnych
lotnikéw, temu mozna bezwatpienia wrozy¢
wieksze sukcesy, ktory lepiej opanowat silnik,
te dusze samolotu; bez niej staje sie ptatowiec
prawie bezwolnym stugg strug powietrznych.
Zapuszczanie silnika, préba pracy réwnej bez
trzaskan, strzatéw, swadu i stuku na wszelkich
badanych obrotach oraz sprawdzenie intensyw-
nosci zaptonu, wyrazajgcej sie w odpowiedniem
powiekszeniu obrotéw przy wiaczeniu podwdj-
nego zapalania — odbywa sie zawsze przed
kazdym wzlotem. Poprzednio sprawdzenia te
mdgt dokonywac instruktor, jedynie w obec-
nosci ucznia; teraz przechodzi to do obowigz-
kow tego ostatniego, przyczem uczy on sie
jeszcze zatrzymywania silnika i uruchamiania
go; rozmys$lne przerwanie pracy silnika moze
nastgpi¢ zawsze przez zamkniecie pradu lub
catkowite zdtawienie gazowej mieszanki palnej,
co sie w silnikach rotacyjnych podzieli jeszcze
na dwie czesci oddzielnie skutkujgce: zamknie-
cie benzyny i zam. powietrza.

Przy rozpoczeciu piewszego ¢wiczenia na
wznoszenia sie, instruktor sam nadaje silnikowi
najwieksze obroty, poczem podnosi nos
aparatu do gory, jednak nie odrazu pod maxi-
malnym, krytycznym kagtem nachyle-
ni a, i nakazawszy uczniowi zwroci¢ uwage na
potozenie horynzotu, oddaje mu sterowanie na
przeciag kilku minut; samolot winien by¢ pro-
wadzony prostolinijnie i z zachowaniem réwno-
wagi poprzecznej.

Wrazie dobrego wywigzania sie ucznia
z tego zadania nastepne juz jest prowadzone
pod najwiekszym mozliwym katem, przeciggnie-
cie ktérego prowadzi do t. zw. utraty szyb-
kosci.

Sita ciggu $migta musi pokonac opory czo-
ptowe ptaszczyzn nosnych i opory dodatkowe
ptatowca, wraz ze skladowa sity ciezkosci, od-
mierzong na kierunku lotu. Sita nosna (wy-
p6r) idzie na pokonanie sktadowej ciezaru,
kierunku prostopadtym do ruchu. Z powyzsze-
go widac, ze przy zwiekszaniu kata nachylenia



ptatowca, przez S$ciagniecie drgzka sterowego
do siebie, otrzymujemy coraz wolniejszy lot,
ktory w granicy dojdzie do szybkosci v = 0;
zjawisko takie instruktor wywotuje umysinie,
badz zmniejszajgc ilos¢ obrotéw silnika do wiel-
kosci niedostatecznej dla danego kata natarcia,
badz tez dajac na najwiekszych obrotach na-
chylenie zbyt strome, czyli ,zabierajgc pta-
tow iec“. W chwili stracenia szybkosci aparat
zsuwa sie ku ziemi bokiem, nachylajgc na to
skrzydto, w ktorego kierunku nastgpi przewaga
sit zewnetrznych; zupetnie maty podmuch wia-
tru zadecyduje woéwczas o stronie nachylenia.
~Takie Slizganie sie ptatowca”
zdarza¢ sie moze dos$¢ czesto (nawet przy nie-
umiejetnie wykonanym skrecie) i uczen musi
umie¢ wychodzi¢ z niego, jesli nie ma sta¢ sie
ofiarg $miertelnej katastrofy; instruktor uprze-
dziwszy telefonicznie ucznia, doprowadza wias-
nie aparat do padania na skrzydio przy wyso-
kosci powyzej 600 metréow, wytgcza zapalanie,
zamyka benzyne, przez odepchniecie drgzka
sterowego od siebie doprowadza samolot do
szybkiego znizenia sie w kierunku osi ptatowca
i zyskawszy szybkosé¢, wychodzi na lot
poziomu.

Nastepna serje C¢wiczeh stanowi¢ musza
loty wzdtuz prostej nachylonej w dét, czyli tak
zwane planowanie samolotu. Taki lot prosty
opadowy mozna przeprowadzi¢ przy wytgcze-
niu silnika, lub tez prace jego na tak matych
obrotach, ze sita ciggu jest bliskg do zera. Od-
pychajac lekko ster od siebie znizamy ptato-
wiec, przyczem znéw zaobserwowanie lgdu daje
nam mozno$¢ orjentacji co do przestrzegania
prostolinijnosci lotu; oczywiscie sita napiecia
miednia reki, utrzymujgcej drazek w niezmien-
nem potozeniu oraz ,wyczucie aparatu“ sg
lepszemi faktorami orjentacji, niz korektor
oczny.

Przy nieumiejetnem dobraniu kata plano-
wania aparat, podobnie jak i przy poprzednich
lotach w gore, moze straci¢ szybkos$é; dopro-
wadziwszy do takiego momentu, nauczyciel wy-
réownywuje lot, zwracajgc uwage szkolonego pi-
lota na popetniony btad. Jednag z najwazniej-
szych trosk instruktora musi by¢é zaszczepienie
W uczniu ostroznosci w lotach na niewielkiej
wysokosci, a wiec przedewszystkiem w ostroz-
nem wznoszeniu sie w gore, pod zupetnie ma-
tym i bezpiecznym katem. Robienie tak zwa-
nych ,Swiec* i ,amerykanskich star-
tow“ z raptownem zadzieraniem aparatu od
samej ziemi toleruje sie u najlepszych pilotéw,
na pewnych aparatach i z zupetnie niezawod-
nymi silnikami; jednak i z pos$réd szeregu
asow niejeden przyptacit Smiercig zbyt lekko-
mys$linag zuchwato$¢ przy wdzieraniu si¢ w po-
wietrzny ocean.

Cwiczenia na wznoszenie i opadanie po-
winny by¢ réwniez krétkotrwate, po ca. 10 mi-
nut, a powtarza¢ je nalezy kilkanascie razy.
Wytaczajgc silnik, lub b. zmniejszajac jego

obroty, nalezy pamieta¢ o tern, ze zmniejszamy
reakcje rotacyjnego zespolu ciggnacego, a wiec
samolot traci stopniowo tendencje do skrecania
w lewo i nacisk prawej nogi powinnisSmy na
orczyk odpowiednio zmniejszy¢. Zatrzymujac
silnik i $migto zupetnie, mozemy orjentowac sie
w szybkosci przez wstuchanie sie w Swist dru-
tow i linek wiazacych.

Nauka startu i lgdowania konhczy pierwszy
etap na drodze opanowania prostego lotu. ta-
czac dwie umiejetnosci, sterowania w powietrzu
i rulowania po ziemi, i kombinujgc potaczenie
znanych ruchéw co do czasu i tempa, otrzy-
mujemy ¢wiczenie z zakresu startowania. Zu-
petnie podobnem bedzie kombinowanie ruchdéw
przy ladowaniu, tylko odwrotne co do czasu
i troche odmienne w tempie. W obu tych ¢wi-
czeniach utrzymujemy réwnowage poprzeczna,
operujac prawie wytgcznie sterem gitebokosci.

Samo wiasciwe wystartowanie, t. j. wznie-
sienie samolotu nad ziemie, bedzie mozliwem
wowczas, gdy wypoér stanie sie wiekszym od
ciezaru aparatu; wypér wzrasta w miare zyski-
wania szybkos$ci przez aparat, ta za$ jest za-
lezng od sity ciggu ioporu czotowego; najmniej-
szy opér czolowy otrzymamy ustawiajac kadtub
ptatowca w linji normalnego lotu poziomego.
Z tych wzgledéw po zaczeciu rulowania i ma-
jac petne obroty silnika popychamy zlekka dra-
zek sterowy od siebie, przez co ogon wznosi
sie lekko nad ziemie; przy nabraniu duzej szyb-
kosci przez samolot, zaczyna on odczuwaé mo-
ment statecznikéw poziomych; rgczke steru cofa
sie wolnym i ptynnym ruchem ku potozeniu ze-
rowemu, gdy za$ sita nosna wzrosnie na tyle,
ze aparat zacznie lekko podskakiwac i daje sie
odczué¢ ,strata nogi” — drgzek sterowy pocigga
sie do siebie, po wzniesieniu sie na kilka me-
trow zndéw sie wyréwnywuje na chwile, zyskuje
z powrotem duzg szybko$¢ i wreszcie z maltym
katem nachylenia wznosi sie ku goérze, pamie-
tajac ciggle o utrzymaniu réwnowagi wzgledem
osi podtuznej i pionowej.

Ladowanie, ta ostatnia czes$¢ lotu elemen-
tarnego, jest jednocze$nie najtrudniejszg jego
cze$cig. Prawidtowo wykonane lgdowanie spra-
wia wiekszg satysfakcje niz szczesliwe wyjscia
z lotu popisowego; mozna fe zasadniczo podzie-
lic na 3 fazy, z ktérych pierwsza obejmuje zej-
Scie ku ziemi, druga prowadzenie aparatu po-
ziomo tuz nad ziemig az do stracenia szybko-
Sci, i trzecia wreszcie, jednoczesne dotkniecie
kotkami podwozia i pazurem ogonowym, co sie
nazywa lgdowaniem na 3 punkty; po wylado-
waniu, z reguly dokonywanem pod wiatr,
nastepuje krotki, hamujacy, bieg po ziemi
i wreszcie zatrzymanie ptatowca.

W pierwszej fazie nadzwyczaj wazng rze-
czg jest dobranie odpowiednio tagodnego kata
planowania, z ktérego przejscie do poziomu od-
bedzie sie bez narazania ptatowca na przezwy-
ciezanie wielkich i szkodliwych sit inercji, ktore
wystgpig przy duzym kacie ,schodzenia do
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'/j: mijona kilometrow w powietrzu. Pilot
P. L. L. Aerolot Kazimierz Burzynski, w dniu 2 b.
m. lecac z Krakowa do Warszawy na samolocie P.-PALP,
przekroczyt 250.000 kilometr., ktoére przebyt dotychczas
w powietrzu, prowadzac samoloty pasazerskie.

Cwieré¢ miljona kilometréw przebytych przez pilota
Burzynskiego w powietrzu w naszej stuzbie komunikacyj-
nej wysuwa go na pierwsze miejsce polskiej zeglugi po-
wietrznej i stawia w rzedzie najbardziej wytrawnych lot-
nikéw catego $wiata.

Olbrzymia te droge, réwnajaca sie przeszto 5-ciu
okrazeniom dookota kuli ziemskiej, przebyt pilot Burzyn-
ski bez zadnego nieszczes$liwego wypadku, nie naraziwszy
zadnego ze swych pasazeréw na jakikolwiek szwank.

Radosny ten, a pierwszy w Polsce jubileusz, swiad
czy bardzo dodatnio o bezpieczenstwie samolotéw komu-
nikacyjnych i doskonatej organizacji P. L. L. Aerolot.

Powietrznemu jubilatowi $lemy serdeczne zyczenia
dalszej pomys$lnej pracy na niwie naszego lotnictwa, ku
jego chwale i dalszemu rozwojowi!

Sprawa Skody. W uzupetnieniu zamieszczonej
w N-rze 10 notatki o przyjeciu ,,Frankopolu“ przez Skode
dodajemy nowe szczegoly, dotyczace tej tak waznej
dla nas sprawy.

Na mocy uchwaly akcjonarjuszéw, Zaklady nosic
beda nazwag ,,Polskie Zaktady Skoda S. A.“.

Naczelnym dyrektorem zostaje p. Tadeusz
wybitny fachowiec i dzielny organizator.

Wykonujac zamoéwienia naszego lotnictwa, Zaktady
w pierwszym roku produkcji wykonywa¢ beda silniki
typu Lorraine-Dietrich 450 MK., jednocze$nie za$ biuro
konstrukcyjne Zaktadéw pracowac bedzie usilnie nad reali-
zacja motoru polskiej konstrukcji o sile do 600 koni.

Heine,

Kurs Instruktoro6w modelarstwa lotni-
czego. Staraniem Lwowskiego Komitetu L. O.P.P.P. od-
odbyto sie 21 bm, w gimn. 11. zebranie delegatéw gim-
nazjow meskich, celem zatozenia kursu instruktoréw mo-
delarskich. Zebranie zagait protektor i opiekun kursu dyr.
Passendorfer, wykazujac znaczenie kursu dlaidei L.O.P.P.
i ofiarowujac na ten cel lokal w swoim zaktadzie.

Po dyskusji ustalono, ze kazdy zaklad deleguje na
kurs dwoch uczniéw, ktérzy roéwnoczesSnie obejma role
instruktorow w swoich zakladach. Profesorowie, ktérzy
byli obecni na zebraniu, obejma opieke nad kotem mo-
delarskiem w swych zakladach. Na zajecia praktyczne
przeznaczono 2 godz. tygodniowo, na wyklady teoretyczne
1 godz. tygodniowo. Zajecia praktyczne rozpadaja sie:
na budowe modeli latajgcych i redukcyjnych, budowe
modeli $lizgowcéw i budowe latawcow. Pod koniec kur-
su uczniowie wybudujg szbowiec.

Por. Brenk i por. Kowalski, obsada balonu ,,Poznan”,
o ktérej ciekawych przygodach w czasie ostatniego
raidu balonéw pisaliSmy w poprzednim numerze.

ZE SWIATA

Anglja. Dokonano nowych prob, ze startem sa-
molotéw ze sterowca w locie. Dwa samoloty mysliwskie
przyczepione pod sterowcem ,R 33" zostaly odczepione
w locie. Proby daty wyniki pomysine.

Belgja. Odbyty sie oficjalne proby silnika bez-
zaworowego Minerwa. Sktadaly sie one z dwéch préb
wydajnosci po 1 godz., préby wytrzymatosci 50-cio go-
dzinnej i potgodzinnej proéby t zw. ,survitesse". Przy
180 obr/min. silnik dawat 178 HP. przy 2000 obr/min.
187 HP. Zuzycie przy 1800 obr.—225 gr. na HP/godz. Cie-
zar wraz z piasta $migta 238,5 kg. czyli 1,340 kg. na ko-
nia. Silnik Minerwa ma 8 cyl. w V, dwéch grupach po
4 cyl.

Czechostowacija. Zaktady Aero zbudowaty
pierwszy czeski wodnoptatowiec Aero ,A. 29" zaprojekto-
wany przez inz. A. Kusnika. A. 29. pochodzi konstruk-
cyjnie od A. 11, na ktérym kp. Stanowski odbyt swdj lot
dokota Europy. A. 29. jest dwumiejscowym dwuptatem
ksztattami zupelnie przypomina A. 11. Dwa ptywaki
drewniane moga utrzymac ciezar dwukrotnie przewyzsza-
jacy ciezar w locie. Proéby rozpoczete na jeziorze Vav-
rinec daly wyniki pomyslne. Przy obciazeniu 700 klg.
szybko$¢ dochodzita do 200 km/godz., a putap 5000 m.
byt z tatwoscia przekroczony. Dalsze préby odbywac sie
beda na Adrjatyku.

Francja. W Le Bourget w zamknietym hangarze
dokonano pierwszych prob z nowym helikopterem Issacco
dawnym wspoétpracownikiem Percary. Konstrukcja oto-
czona jest tajemnica, jednak o ile wiadomo, nowy heli-
kopter oparty jest czeSciowo na ..autogiro", czesciowo
za$ na helikopterze Hellesen-Kalm. Podczas proby apa-
rat ulegt uszkodzeniu. Dalsze odbeda sie na lotnisku.

11 b. m. wylgdowali w Le Bourget piloci Coste i kpt.
Riguot, ktérzy wyleciawszy z Bourget 28 pazdziernika wy-
ladowali po 32 godz. lotu w Djask w Persji, bijac rekord
lotu w linji prostej bez ladowania. Przelecieli oni 5500 km.
Z Djas wudali sie przez Kazacri do Kalkutty i z tamtad
w szes$ciu etapach i szeSciu dniach lotu przybyli do Pa-
ryza. W ten spos6b w ciggu 2 tyg. przelecieli 200000 km.
i ustanowili nowy rekord lotu bez ladowania. Aparatem
uzytym do tego przedsigewzigcia byt Breguet 19 z silnikiem
Hispano-Suiza.

Samolot na 60 o0s6b. Wedle doniesien z
Friedrichshafen w tych dniach dokonano szeregu préb
nowego jednoptatowca Dornier Superwall. Proby wy-
padty zupeinie pomysinie i samolot, majac na poktadzie
60 o0s6b, mimo niekorzystnych warunkéw atmosferycz-
nych osiagnat przecietng szybkos¢ 195 kim. na godzine.
Na niektérych odcinkach drogi leciano nawet z szybko-
Scig 210 kim., pomimo, iz nie wyzyskiwano catkowitej
sity motoru. Nowy samolot zakupuje niemieckie tow.
komunikacji powietrznej ,Deutsche Luft-Hansa" i tym-
czasowo bedzie on stacjonowany na wybrzezu Morza
Pétnocnego. Dalszych sze$¢ samolotéw tego typu ma by¢
uruchomionych z wiosna przysziego roku.

Z WYDAWNICTW

~Wiadomosci L. O. P. P “ Pod tym tytutem
wydaje jeden z najruchliwszych komitetéw Ligi — Wo-
jewoddzki Poznanski — pismo propagandowe, ktére jest
rozdawane czionkom L. O. P. P. bezptatnie. Nieliczne
grono o0s6b wie o jego istnieniu, a szkoda; szkoda, ze
zna je tylko Wielkopolska. ,Wiadomosci" =zastuguja na
jaknajszersze rozpowszechnienie. Starajg si¢ one dotrze¢
do kazdego obywatela i co$ nieco$ wiozy¢é mu do gtowy
z lotnictwa i zadan Ligi, — a czynia to doskonale.

Tylko korekta! Jakze mozna pisaé, ze Orlinski od-
byt swoéj lot — 22.600 km. — w 38 godz. 20 min?... (ok.
600 km na godz. — to wcale bytoby niezle..))

Tego nie mozemy darowa¢ naszym poznanskim
kolegom. (= °)
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Nowa awjonetka uczniowska. Drugi rado-
sny fakt. Nowa ,Jutrzenka".. Buduje ja ucz. V kl. gimn.
im. Bergera w Poznaniu, p. Kazimierz Lipczynski. Awjo-
netka jego bedzie jednoptatem, dwumiejscowa, z silnikiem
25—35 MK. Diugos$¢ kadtuba — 4.5 m. rozpietos¢ —
8,64 m., ciezar samolotu w locie — 400 kg. Dotychczas
p. Lipczynski ma gotowy szkielet kadtuba i skrzydet.

Awjonetka bytaby juz z pewnoscig gotowa—p. Lip-
czynski rozpoczat budowe w ubiegtym roku — gdyby
konstruktor miat odpowiednie $rodki materjalne. Niestety,
nie korzysta z zadnej innej pomocy, jak ojcowskiej, a ta
niedaleko siega, gdyz rodzice p. Lipczynskiego sa nieza-
mozni. Ale dzielny poznaniak nie zraza sie trudnoscia-
mi — buduje powoli, ale z nieprzeparta checig ukoncze-
nia. Nie sta¢ go na dluta — robi scyzorykiem, ale nie
opuszcza rak.

Nasz sympatyczny konstruktor juz od dziecinstwa
zdradza zamitowanie do mechaniki i pracy modelarsko-
konstruktorskiej. Budowat przedtem motorki elektryczne,
dynamka, ogniwa, aparaty fotograficzne, wreszcie prze-
szedt do budowy modeli redukcyjnych i latajacych i stad
powstata mys$l zaprojektowania i budowy awjonetki.

Z wielkiem zaciekawieniem oczekiwac¢ bedziemy
rezultatu pracy p. Lipczynskiego. Mamy nadzieje, iz Poz-
nanski Komitet L. O. P. P, nie odméwi dzielnemu ,.mto-
demu lotnikowi" pomocy materjalnej. Ze pomyst jego
rokuje dobre wyniki, stwierdzita to komisja fachowa
Zwigzku Lotnikéw — niema wiec obaw...

Czekamy wiec na doniesienie, ze p. Lipczynski juz
bez przeszkéd moze kontynuowac realizacje swego po-
mystu.

Miody lotnik wynalazca.
P. W. Zajgczkowski, ucz. VIII Kl. gimn.
panstw, w Dubnie doniést nam o swych
pracach nad rozstrzygnigciem proble-
mu automatycznej stabilizacji ptatowca

w locie.
Oto, co nam pisze w liscie z dn.
24. XI. r. b:

,,Pracujac oddawna nad rozstrzyg-
nieciem problemu automatycznej sta-
bilizacji, otrzymatem aparat, ktéry przy
niewielkiej wadze moze zastgpi¢ w kie-
rowaniu samolotem nawet Kkilku pilo-
tow. spelniajac ich zadanie z wiekszg
jeszcze precyzja i pewnosciag. Aparat
ten dziata, w razie zachwiania row-
nowagi, na lotki lub na ster wysoko-
Sciowy, co moze zapewni¢ nawet naj-
wiekszym samolotom przysztos$ci naj-
bardziej poziomy lot. Z drugiej strony
pilot chcac obnizy¢ lot, lub odwrotnie
albo lecie¢ w dowolnym Kkierunku,
przyciska guziczek i w ten sposéb
zmusza te sama energje do nachylenia
odpowiedniego steru".

Obecnie redakcja nie zdotata sie
jeszcze zapozna¢ z tym ciekawym pro-

MLODYGHLOTNIDOW

jektem; sadzimy ze w najblizszych numerach bedzie-
my mogli o pracy p. Zajaczkowskiego szerzej napisac.

Sekcja mtodziezy L. O. P. P. w Biatym-

stoku moze sie poszczyci¢ duza liczebnoscia czton-
kéw — przeszto 200 — i dobremi rezultatami pracy.
W ubieglym roku szkolnym .prowadzono pod kierownic-
twem p, Kowala, nauczyciela seminarjum, modelarnie.
Urzadzony przy koncu roku szkoln. konkurs dat wcale
niezte rezultaty — 70 m. dtugos¢ i 13 wysokos$¢. Nagro-
dzeni za modele zostali pp. Gwiazdecki i Mitaszewski

przez miejscowy komitet powiatowy L. O. P. P. W roku
biez. Koto przystgpito do budowy szybowca typu angiel-

skiego. W zwiazku z zapowiedzig nasza o podaniu kon-
strukcji awjonetki — zgtaszat sie do redakcji przedsta-
wiciel Sekcji, wyrazajac gotowos¢ przystgpienia do bu-
dowy.

Sekcja opiekuja sie pp. prof. Chrzanowski i
necki.

Czar.

Koétko lotnicze przy gimn. panstw, w Du-
bnie po przejsciu praktyki przy budowie rekordowych
modeli latajacych przystapito do budowy szybowca, kto6-
ry — jak nam donosi p. W. Zajaczkowski — jest wtasnej
konstrukcji Koétka;

Cechy charakterystyczne szybowca sa nastepujace:

Dtugosé 4,85 m. Wysokos$¢ 1,63 m.
Rozpietos¢ 10,08 m. Gilebokos$¢ 1,50 m.
Pow. nosna 15— m. Obcigzenie 8 kg/m.
Szybowiec bedziemiat zmienny kat natarcia mie-

dzy 2,85 a 10 stopni.

P. Kazimierz Lipczynski przy budowie swej awjonetki.
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Metoda wiec, jaka kierowatl sie Komitet Sto-
teczny przy organizowaniu ,Tygodnia”, metoda
polegajaca na zbieraniu odpowiednich kwot, nie
droga wielkich sum i imprez, lecz drogg drob-
nych, groszowych ofiar jaknajszerszych warstw
ludnosci, okazata sie dobrag i przyniosta poza-
dane rezultaty.

Wptyw z ,Tygodnia” bytby jeszcze wiek-
szy, gdyby nie fatalna pogoda, ktéra uniemozli-
wita odbycie sie wiekszosci pokazéw lotniczych.

Koncert L. O. P. P.

W niedziele dn. 31 pazdziernika r. b. odbyt sie
pod protektoratem p. Prezydenta Rzplitej w sali Konser-
watorium ,Wielki Koncert L. O. P, P.", zorganizowany
staraniem Komitetu Stotecznego przy wspotudziale wy-
dziatu Kultury i Oswiaty Magistratu m. st. Warszawy.

Na koncercie tym wybitni artysci stoteczni pp.:
Stanistawa Argasinska, prof. Zofja Rabcewiczowa, Ignacy
Dygas i dyr. J6zef Oziminski wykonali szereg przepigk-
nych utworéw Chopin’a, Moniuszki, Wieniawskiego, Nos-
kowskiego i in. Akompanjowat prof. Ludwik Urstein.

Wreczenie nagréd zwyciescom , Il Raidu
Balonéw Wolnych*.
W niedziele dn. 7 listopada o godz, 12-ei w pot.

odbyto sie w lokalu Komitetu Stotecznego L. O. P. P.,
Krak. Przedmiescie 5, wreczenie nagréd zwycieskim ucze-
stnikom Il Raidu Balonéw Wolnych": por. St. Brenkowi
i por. J. Kowalskiemu.

Na uroczystos¢ te przybyli: szef lotnictwa wojsko-
wego putk. Rayski, jego zastepca ppik. Zych-Ptodowski,
putk. Wankowicz, szef referatu balonowego putk. Botsu-
nowski, maj. Stebtowski, maj. Grabowski i wyzsi oficero-
wie lotnictwa.

Lige reprezentowali: prezes Komitetu Wojew. p,
Godlewski, prezes Komitetu Stotecznego p. Floryanowicz,
v.-prezesi: prof. Witoszynski i p. Wernik, cztonkowie
Zarzadu pp. Wieckowski i Wedrychowski, oraz dyr.
T. Rerutkiewicz.

Pierwszy zabrat glos prezes Floryanowicz, ktory
w goragcych stowach dzigkowat lotnictwu wojskowemu za
zorganizowanie raidu oraz wybitng pomoc, jakiej doznata
Liga podczas ,lIll Tygodnia Lotniczego".

Z kolei zabrat gtos putk. Rayski, ktéry podkreslat
znaczenie Ligi dla lotnictwa oraz dziekowat za ofiarowa-
nie przez Komitet Stoteczny nagréd dla zwyciescow raidu.

Nastepnie odbyto sie wreczenie nagréd. Puhar im.
putk. Wankowicza wreczyt por. St. Brenkowi sam putk.
Wankowicz. Puhar L. O. P. P.-u otrzymal por. St. Brenk
z rak prezesa Floryanowicza. Ponadto pomocnik pilota
por. Kowalski otrzymat srebrna papierosnice.

Uroczysto$¢ zakonczyta wspélna fotografja,

Puhar im. putk. Wankowicza jest nagroda prze-
chodnia, puhar za$ Komitetu Stotecznego L. O. P. P. —
nagroda zwykia.

Konferencja przedstawicieli Kot Komitetu
Stotecznego L. O. P. P.

We czwartek dn. 2 grudnia r. b. odbyta sig o godz.
7-ej wiecz. w sali Zrzeszenia Pracownikow P.K.O. (Bodu-
ena 4) Konferencja przedstawicieli K6t Komitetu Stotecz-
nego L.O.P.P., na ktoéra przybyto 36 delegatéow, w tej licz-
bie dwoéch reprezentujacych 58 Koét Kolejowych. Prze-
wodniczyt prezes Kom. Stot p. Stanistaw Floryanowicz,
ktory ztozyt wyczerpujace sprawozdanie z przebiegu i wy-
nikéw ,111-tygodnia Lotniczego" na terenie stolicy. Ze
sprawozdania tego wynika, Zze ,Tydzien" w Warszawie

Redaktor: Jerzy Osinski.

Wydawca:

zakonczyt sie catkowitem powodzeniem, przynoszac w re-
zultacie: wzrost zaufania spoteczenistwa do Ligi, zwieksze-
nie sie liczby czlonkéw, oraz pogiebienie zrozumienia po-
trzeb i znaczenia lotnictwa ws$réd szerokich warstw spote-
czenstwa. Co do akcji finansowej, to Komitet postanowit
w r. b, nie urzadza¢ na terenie Stolicy zadnej loterji,
ani zbiorki ulicznej, karoty i t p., lecz catkowity wptyw
oprze¢ jedynie na dobrowolnych groszowych ofiarach ca-
tej ludnosci. Metoda ta okazata sie wiasciwag i przynios-
ta dodatnie rezultaty — duzy zysk, mate wydatki i brak
jakichkolwiek niezadowolen ze strony spoteczenstwa.

Nastepnie zabrat gtos skarbnik komitetu p. Benzef,
ktory ztozyt szczegbtowe sprawozdanie finansowe z ,ll1-
Tygodnia" na terenie stolicy. Wptywy wyniosty do dn. 1 XII
r.b.—55,946z+ 11 gr,, wydatki— 13,934 z}. 99 gr. czysty zysk
wyniost — 42,011 zt 12gr. Suma ta zwiekszy sie pra-
wdopodobnie do 50,000 zt, poniewaz szereg instytucyj nie
nadestato jeszcze rozliczen z posiadanych do rozporzeda-
zy mareczek L,0.P.P.

Po sprawozdaniach zawigzata sie ozywiona dys-
kusja, w ktérej liczni méwcy — wyrazali sie z uznaniem
o pracy i Komitetu Stotecznego. Wreszcie na wnio-
sek p, Kreizera, delegaci uchwalili przyja¢ sprawozdanie
do wiadomosci i wyrazili Komitetowi podziekowanie za
umiejetne i celowe przeprowadzenie ,Tygodnia Lotnicze-
go" na terenie stolicy. Na zakonczenie inz. Rudzinski skita-
dat sprawozdanie z przebiegu obrad Ogélnego Zgromadze-
nia Ligi Obrony Powietrznej Panstwa, ktére odbyto sie
w dniu 27 i 28 listopada r. b.

Konferencja szkolna. Dnia 3/XI 26 r. z ini-
cjatywy Komitetu Stotecznego L. O. P. P. odbyto sie ze-
branie zaproszonych przedstawicieli szkolnictwa w celu
ustalenia sposobéw skutecznej propagandy lotnictwa w
szkotach. Obecni byli pp.: Walicka, reprezentujgca Koto
Przetozonych szkét zenskich, prof. Dembowski, inz. Mech,
przedstawiciel Rady Opiekunczej gimn. im. Rontalera,
dyr. Szymankiewicz, p. Skwarczenko-Skwarczewski, przed-
stawiciel politechnicznego Kota L. O. P. P. Po zrefero-
waniu sprawy przez p. Floryanowicza, prezesa Kom. Stot,
L. O. P. P. oraz naszkicowaniu programu i dziatalnosci
pisma ,Mitody Lotnik*“ przez p. Z. Troniewskiego, wy-
wigzata sie dyskusja nad sposobem praktycznego ujecia
pracy, przy uniknieciu zbytecznych formalnosci.

Przewodniczacym Komisji Szkolnej zostat inz. Mech.
Postanowiono narazie opracowacé ankiete, ktéraby wyka-
zata stan kot szkolnych lotniczych i pozwolita ustali¢
oérodki, gdzie propaganda jeszcze nie jest dostateczna.

Zebranie cechowata gieboka troska o rozwdj lot-
nictwa polskiego, i pragnienie wciagniecia ogétu mio-
dziezy polskiej do szeregéw L. O. P, P.

Od Redakcji.

Z powodu braku miejsca zmuszeni bylismy odto-
zy¢ szereg aktualnych artykutéw do n-ru nastepnego.
W styczniu powrécimy do zgromadzenia L. O. P. P, tak
waznego w historji naszego lotnictwa. Napiszemy o losach
naszych przedsiewzig¢ — stworzeniu komitetu dla spraw
miodziezy i budowie awjonetek.

Wskutek ferji $wiatecznych numer nastepny wyj-
dzie okoto 15 stycznia. Od lutego r. p. ,Mitody Lotnik"
wychodzi¢ bedzie stale 5-go kazdego miesigca.

Podziekowania.

Koto ,Start* sklada podziekowanie Polskiej Linji
Lotniczej za uzyczenie warsztatow stoczni i hangaru.

Sekcja Lotnicza K. M, Stud. Polit. Warsz. skitada
podziekowanie Fabryce samolotéow Plage i Laskiewicz za
wybitng pomoc przy budowie ptatowca Sekcji S. L. 4.
oraz WP. Pracownikom Podlaskiej Wytwérni Samolotéw
za ofiarowanie na budowe ptatowca zi 834 gr. 40, ktéra
to pomoc stata sie dla Sekcji bodZzcem do dalszej pracy.

Komitet Stoteczny Ligi Obrony Powietrznej Panstwa

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



PRZEWOZ: INFORMACJE:

PASAZEROW POZNAN. TEL. 16-47, 20 83
POCZTY WARSZAWA, TEL. 258-13, 110-81.
TOWAROW LODZ, TEL. 3-11, 26-15.

AERD

KOMUNIKACJA POWIETRZNA

Samoloty kursujg codziennie z wyjatkiem niedziel. Dowdéz do
i z lotniska (z wyjatkiem Warszawy) uwzgledniony w cenie biletu.

SPRZEDAZ BILETOW: ROZKLAD LOTOW:
W Poznaniu w biurze ,ORBIS", plac Wolnosci 9,
Godz. Kierunek Godz.
W Warszawie " " ul. Widok 8, 3
83° |1 Poznan A 15°°
W Lodzi " " ul. Andrzeja 5. 100 Vv Warszawa | 13

Poczte lotniczg nalezy odda¢ w gtdbwnym urzedzie pocztowym
w Poznaniu i w Warszawie.

KOMITET STOLECZNY L.O.P.P.
wydat ksiazke o modelarstwie KLISZE

do druku na cynku, miedzi i mosigdzu

M O D E L A R S T W O MAPY, FAKSIMIL1A etc.
L O T N I C Z E wykonywa artystycznie i precyzyjnie

napisang przez pilota Woyne

ZAKEAD ARTYSTYCZNO GRAFICZNY

Ksigzka zawiera krotki opis historji lotnictwa CZ M I E L N I C K I I $A
Swiatowego 1 polskiego oraz cenne wiadomosci

praktyczne i teoretyczne dla tych, ktérzy beda

budowac¢ latajagce modele samolotéow. Podtug

planéw doreczonych do ksigzki kazdy moze zbu> WARSZAWA

dowa¢ samodzielnie model.
Cena ksiagzki 2 zt 80 gr. ELEKTORALNA 41, TEL. 269-06.

Do nabycia w Komitecie Stotecznym L. O. P. P.



POLSKA LINJA LOTNICZA ,AEROLOT®" S A.

KOMUNIKACJA

codzienna z wyjatkiem
niedziel.

8-50.
Dostawa poczty i prze- Lwow 6-10
sytek wtym samym 22_75'
dniu. )
Krakow . 32-22.
35-58.
ZARZAD: Gdansk ., 41531
Warszawa, N-Swiat 24, Wieden »78-3-95
tet. 9-00. . 78-4 95.
ROZKLEAD LOTOW
WAZNY OD 1 STYCZNIA 1926 R. AZ DO ODWOLANIA.
. WARSZAWA—GDANSK.
GODZINA KIERUNEK GODZINA
10 0 Warszawa A 13 00
1300 \ Gdansk FO*
. WARSZAWA-LWOW.
9m Warszawa N ]2“)
o \Y, Lwow 900
. WARSZAWA-KRAKOW.
84 1 Warszawa A g
1115 v Krakow 1 123
IV. KRAKOW-WIEDEN.
W 30 I Krakow A 13 3)
14D | vy Wieden 1 10 =0
UWAGI: Z Warszawy do Gdaniska samoloty kursuja tylko w poniedziatki, Srody

INFORMACJE:

Warszawa, tet. 9-00.

i piatki; z Gdanska do Warszawy — we wtorki, czwartki i soboty. Ko-
munikacja na przestrzeni Lwéw— Krakéw wstrzymana jest az do odwotania.



