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MŁODY L O T N I K
W Y D A W N I C T W O  K OM I T ET U S T O Ł  E CZ  N E G O L I G I  O B R O N Y  P O W I E f R Z N E J  P A Ń S T W A

w y c h o d z i  c zw a r ty  rok , w  W a rsz a w ie ,  w  p ie rw szy m  tygodn iu  miesiąca ,  p o d  re d a k c ją  
J E R Z E G O  O S I Ń S K I E G O

Z aleco n y  okólnik iem Min. W . R. i O. P. (Dz. Urz. M. W. R. i O. P. Nr. 1 1927) d la  szkól średn.,  zaw ód ,  i semin. naucz.

K o m i te t  R e d a k c y jn y  s tanow ią :  Prof, Polit .  W a rsz .  Cz. W itoszyński, kpt, E. J. C zer­
niawski, W. M artin, ppłk, inż. Z. Zycb-P łodow ski, szef D e p a r ta m e n tu  lo tn ic tw a  M. S. W ojsk ,  
pułk. p i lo t  inż. L■ Rayski, dyr.  Kom. Stoł. L. O. P. P. T. Rerutkiewicz, mjr. Szt. G en . A. S te -  
błowski, dy r.  Polsk ie j  Linji Lotn icze j A. W ygard. Z a s tę p c a  r e d a k to r a :  Z ygm unt Troniewski. 

P r e n u m e r a t a  w  kraju: roczn ie  — 6 zł., p ó łro cz n ie  — 3 zł. 50 gr,, k w a r ta ln ie  — 1 zł. 80 gr.
zagran icą :  „ — 5 fr. szw. „ — 3 fr. szw. Nr. po jed .  60 groszy.

O g ło s z e n ia :  C a ła  s t r .—200z., ł/2 s tr ,— 110z., V4 s t r .—60z., Vs s t r .—3 5 z., Vi6 s t r .—2 0 z. 
G o d z in y  u r z ę d o w a n i a  R ed ak c j i  i A dm in is trac ji :  11 —3 pp. R e d a k to r  przyjm . o d  2 do  3 pp.

Rękopis ów i fotografji  n i ezas trz eż onyc h nie zwraca się.  Artykuły i notatki  do druku mus zą  być czyte lne ,  napi ­
s a n e  na jednej  stronie ,  z ma rginesem.  Na o dp o wi ed ź  l istowną należy  załączać  z na c ze k  za 20 gr. Prenumeratę  
przyjmuje s i ę  tylko na o kr es  ka l endarzowy.  Prenumeratę  na l eży  wy ma wi ać  przed upł ywem jej okresu,  gdyż i na­
czej pi smo będzie  wysyłane  nadal ,  a prenumerator  z ac i ągni e  dług wo b ec  Wydawnictwa.  Przy zamawi ani u e g z e m ­
plarzy pojedynczych nal eży  załączać znaczki  p oc z to we  na porto,  lub wp łacać  dodatkowo:  przy 1 egz.  — 15 gr.,

2 - 4 egz.  —  30 gr., po nad  4 egz.  — 40 groszy.

ADRES REDAKCJI i ADMINISTRACJI:

WARSZAWA, KRAKOWSKIE PRZEDMIEŚCIE № 5, telefony: 54-75 i 132-14.
KONTO ADMINISTRACJI w P. K. O. № 9511.

N o w y  C z y t e l n i k u !
Jeśli nie znasz podstawowych zasad lotnictwa — Młody Lotnik 

nie zainteresuje Cię tak, jak powinien

Z w r ó ć  w i ę c  u w a g ę  na  ni żej  w y m i e n i o n e  w y d a w n i c t w a ,  k t ó r e  m o ż e s z  n a b y ć  t a k ż e  w  R d m .  „Młod.  L o t n i k a “.

I. K s i ą żk i  t r a k t u j ą c e  o g ó l n i e  o  l o t n i c t w i e .
Co o  lotnictwie  każdy wi edz ieć  powini en 1.80
Zarys historji  s a m o l o t ó w  i ba l onów

M. D. Szczudłow skiego  — .65 
O wł adz ę  nad błękitami — T. G orczyńskiego  6.—
Lotnictwo — mjr. Teta  — .15
Lotnictwo z achodni e  a n a s z e —-inż. G. M okrzyckiego  — .55 
Żegluga  powietrzna — S .\S a r  new skiego  3 50
Lotnictwo w wojnie  w s p ó ł cz e sn e j  —

Pułk. S . A bżóltow skiego  4.—  
O o br oni e  przeciwlotniczej  — B. G illerna  9.—

II. B u d o w a  p ł a t o w c ó w .

Teorja i b u dow a s a m o l o t ó w — inż. G. M okrzyckiego  30.— 
Opi s budo wy p ła t ow c ów  —  inż. G. M okrzyckiego  — .70 
O bu dowi e  p ła towc ów — inż. Z . P łodow skiego  6.—

III. L o t n i c t w o  b e z s i l n i k o w e .

Lot ż ag l owy  — inż. P. Tułacza  1.70
Jak moż na  latać b e z  si lnika — inż, S . C zerw iń sk ieg o — .4

IV. M o d ę l a r s t w o .

M o d e la r s t wo  lo tni cze  — W. W oyny  2.80

V. R ó ż n e .

Mój lot  do Tokjo —  B . Orlińskiego  
Na g wi ezd nym sz laku — E. S łońskiego  
Opo wi e śc i  pi lotów —  J. N iw iń sk ieg o  
Wycinanki  l otnicze  w skali  I : 30 
Hymn m ł o d y c h  lotników — W. i B. M iszułow iczów

- . 5 0
1.90
1.20

- . 6 0
1.—

P o z a t e m  p o le c a m y  n a s tę p u ją c e  w y d a w n ic t w a  m o r s k ie

Gdynia Port  Polski  —  J. R um m ela  5.—
Państwo a Morze — J. R um m ela  2.50
Zaślubiny Polski  z Morzem —  E. Słońskiego  5.—
D o s t ęp  Polski  do Morza,  a interesy Prus W sc ho d­

nich —  Dr. Stan. S ław skiego  2.—

Droga wodna Warszawa — Bałtyk 
Wista P o mo r s k a  —  M. W ojtkiew icza  
Na Burszt ynowym Brzegu — W. Nałęcza 
Polskie  Morze — T. Jaw orskiego

3,—  
2 —  

2.50 
2,—

Wszystkie wyżej wymienione wydawnictwa wysyła Administracja „Młodego Lotnika“ 
po wpłaceniu należności na k-to w P. K. O. № 9511.
Zamawiając książki u nas — nie płacisz za porto!
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Z Х-ej MIĘDZYNARODOWEJ WYSTAWY LOTNICZEJ W PARYŻU

Traęment standu fabryk i У  Lat.

B ib lio te k a  J a g ie llo ń s k a
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NA NASZYM WIDNOKRĘGU

N owy rok trzeba spotkać z  program em  pra­
cy, trzeba go  — jak to mówią — „wziąć za  łeb ", 
póki je s zc ze  m ło d y , g d yż  później czas nam i p o ­
cznie kierować, a nie m y nim.

Co więc będziem y robić w roku bieżącym ?  
Z  listów da  się w yczuć p ęd  do awjonetek. Ci, co 
budowali modele, później szybow ce  —  clycą ko ­
niecznie pójść śladam i p. Kozłowskiego.

A le tu nasuw ają  się pow ażne zastrzeżenia . 
Sam i wprawdzie podsunęliśm y myśl, by ci, k tó ­
rych) na to s ta ć  pozazdrościli laurów m łodym  
niemcom, czy  anglikom; ale w yraźnie za s trzeg ­
liśmy się, że  budować aw jonetkę m ogą tylko ci, 
którzy zn a jd ą  odpowiednie środki techniczne  
i —  co najw ażnie jsze  — fachow ą pomoc. Tym ­
czasem  ze  zg łoszeń  wywnioskować można, ż e n ić  
więcej prócz silnej woli i za p a łu  nie posiadam y. 
Ale nie w szyscy. Z na lazło  się kilku szczęśliw ­
ców a la Kozłowski, m ających swoich G rzm i/a­
sów. Ci niech budują; tylko niech, baczą by ich 
twór nie b y ł przedm iotem  m uzealnym .

N ie  sądźcie, byśm y chcieli s tu d zić  W asz 
zapa ł. N a sza  rola podobna je s t  do roli twórcy  
silnika spalinowego; wzniecając w cylindrze wy­
buch m ieszanki, używ a on zarazem  wody do ch ło­
dzenia  tego cylindra, żeby się zanad to  nie roz­
grzew ał.

Zw ażcie więc, czy: 1) Jesteście  pewni f a ­
chowej pom ocy  — czy  je j  u fać  możecie, 2) Jest 
pilot, któryby wypróbował W asz samolot. Tu m u­
sim y nadmienić, iż nasze ustaw odastw o lotnicze  
nie zezw ala  na  próby z  aparatem , który nie od ­
b y ł t. zw. łam ania, 3) M acie fu n d u sze  na u trzy ­
m anie wykończonego sam olotu, czy macie go gdzie  
um ieścić i t. p.

Jeżeli okaże się, że  nie po tra fic ie  dać sobie 
rady z trudnościami, technicznem i, a posiadanie  
aw jonetki oraz korzystan ie z  niej je s t  W aszem  
m arzeniem , to, wobec jednakow ych  kosztów , dob­
rem wyjściem  będzie zam ów ienie je j  w fabryce  
samolotów. R edakcja  „M łodego Lotnika" do­
pom oże Wam w te j sprawie i postara  się o do ­
puszczen ie jedngeo  z  Was do pom ocy p rzy  bu­
dowie w charakterze p raktykan ta . W  ten sposób  
w ykszta łciliby się przyszli instruktorzy.

W roku bieżącym  nie zaniedbam y też  lo t­
nictwa szybowego. Podam y nową konstrukcję  
szybowca, którego budowa będzie d o stęp n a  dla  
,.m łodych lotników “.

Konkurs modeli, ankiety , porady fachow e  
i t. p. będą da lszym  ciągiem nasze j akcji, roz­
poczę te j w roku zeszłym .

Z. T.

Dla tych, co czytać nie lubią
T R E S C  N U M E R U  N IN IE JSZ E G O . W ystaw a P aryska  mówi nam, że  lotnictwo w ubieg­

łym  dwuleciu w kroczyło w okres stabilizacji — ulepsza  się typy, czyni się p ła tow iec ekonom icznym  
i bezpiecznym ; najw iększe zainteresow anie budzą  sam oloty transportow e i awjonetki.

Polski p rzem y s ł lotniczy w yszed ł nareszcie ze  s tanu  bierności —  nasze fabryki budują  
w łasne typy. Inż. Karpiński s tu d ju je  zagranicą  konstrukcję  „wielokrotnego tandem u", której rokuje  
wielką przyszłość . L. O. P. P. w ystąp iła  z  konkretnym  planem  pracy na najb liższe trzec flec ie  —  
grosz spo łeczny nie pó jdzie  na m arne. N iem cy przeznaczy li 25 milj. mk. n. na rozwój naukowy  
i ekonom iczny swego lotnictwa. N a sza  m łodzież buduje 2 nowe awjonetki.



Dziesiąta Międzynarodowa  
W y s t a w a  L o t n i c z a  w P a r y ż u

W rażen ia  i re lacje naszego koresp. - inż. M. Skarbińskiego

U roczyste  otwarcie  w ystaw y zostało doko­
nane d. 3 grudnia przez pana  Bokanowskiego, 
francuskiego ministra handlu i lotnictwa.

O becna  w ystaw a jest dziesią tą  z kolei od 
chwili rozwiązania, jeśli tak  można powiedzieć, 
problemu la taw ca  cięższego od powietrza. P ierw ­
szy Salon, k tó ry  miał miejsce w roku 1909, 
zebra ł  pod kolumnami G rand  Palais p rzodków  
dzisiejszych aeroplanów bardzo  słabej konstrukcji 
jeszcze, lecz pe łnych  nadziei, przyciągających  
swą nowością tłumy publiczności. Aż do roku 
1913 Salon był doroczny. W  czasie Wielkiej 
W ojny w ystaw y się nie odbywały, dopiero w r. 
1919 powzięta  została decyzja u rządzan ia  S a ­
lonu co dwa lata.

W  roku bieżącym  zebrał on owoce p racy  
w szystk ich  bodaj konstruk to rów  francuskich 
i wielu zagranicznych. Żałować jedynie należy, 
że dla samolotów niemieckich „zabrakło już 
miejsca", gdyż niezwykle ciekaw em  byłoby po ­
równanie dwóch szkół: niemieckiej i francuskiej, 
idących zupełnie różnemi drogami. Holandję r e ­
p rezen tu je  F o k k e r  i Koolhoven, W łochy— Fiat, 
Anglję —  Arm strong, k tó ry  jednak  nie zjawił 
się do chwili, gdy piszemy te  słowa. N adzw y­
czajnie wystąpili nasi sąsiedzi z południa — 
Czesi. Widzieliśmy ap a ra ty  fabryki Avia, Vo- 
jenska Tovarna  Na Letad la  oraz A ero , k tó re  
zaiste p rzynoszą zaszczy t lotniczemu p rzem y ­
słowi czeskiemu. W iększość stanowiły oczywiście 
samoloty francuskie.

Powszechne zainteresowanie wzbudzał sa ­
molot B reguet 19, typu  „wielkich raidów"; jest 
to ten  sam aeroplan, na  k tó rym  kpt. G irier 
p rzelecia ł z P ary ża  do Omska, ostatnio zaś por. 
C ostes i kpt. Rignot pobili rek o rd  odległości 
bez lądowania. A p a ra t  został p rzekszta łcony  ze 
zwykłego seryjnego p rzez  powiększenie po ­
wierzchni nośnej, odsunięcie załogi ku tyłowi, 
a umocowanie na  tem miejscu zbiorników b en ­
zynow ych zawartości całkowitej 2950 litrów. 
Samolot w chwili odlotu ważył praw ie 4200 kg. 
zamiast norm alnych 2100, promień działania 
jego wynosił 6200 km.!

B ardzo ładną m aszyną jest B reguet 26 T, 
limuzyna na  6 pasażerów  z dużą kabiną kom ­
fortowo urządzoną. Samolot ten  pochodzi 
w prostej linji od zwykłej Dziewiętnastki, 
powiększono jednak  pow ierzchnię nośną, dano 
kadłub dużo większy, zmieniono przód  ze wzglę­
du na obecność silnika gwiazdowego Jupiter;  
samolot odznacza się lekkością, dużą szy b k o ­
ścią (204 km/godz), jest bardzo  ładnie i s ta ra n ­
nie oprofilowany, co przyczynia  się n iewątpli­
wie do szybkości lotu, wreszcie , w arunek  w aż­

ny na samolocie handlowym —  urządzony jest 
z wielkim komfortem.

Poza temi maszynami fab ryka  wystawiła 
hydroplan  na p ływ akach  typu  B reguet 19. Kon­
s trukcja  w ew nętrzna  p ływ aka duraluminjowa, 
k ry ty  jest on b lachą  1 mm,, usztywnioną p a ­
sami podłużnemi blachy korytkowej, kil i redan  
jesionowe, każdy  z p ływ aków  trzym any  jest 
jedną nogą durałuminjową, podobnie jak w zw y ­
kłym samolocie lądowym.

F ab ry k a  Potez, poza znanym  z dobroci 
typem  25, wystawiła samolot, na k tórym  w le- 
cie roku zeszłego b rac ia  A r ra c h a r t  pobili r e ­
kord  dystansu. M aszyna stanowi właściwie wiel­
k ą  cys ternę  benzyny; załogę odsunięto ku ty ­
łowi. A p a ra t  jest powiększonym  Potezem  25. 
(W yobraźmy sobie, że fab ryka  w ystudjow ała p e ­
wien typ  samolotu, np. średniej wielkości, p o ­
tem zaś ma budow ać w ielką maszynę; jasnem 
jest, jak wielką oszczędność czasu, p ieniędzy 
i zmniejszenie ry zy k a  stanowi zbudowanie m a­
szyny podobnej do typu  znanego, powiększonej 
tylko w pew nym  stosunku. Zmniejsza się w ten 
sposób prawdopodobieństw o przedw czesnego 
złamania na  próbie statycznej, n iekorzystnego 
ustosunkow ania części z punk tu  widzenia a e ro ­
dynamiki i t. d. Przypomnijmy sobie, że Super 
Goliat powstał jako powiększenie Goliata, no­
wy Super  W al jest śmiałą extrapolacją  Dor- 
nier-Wala),

F a b ry k a  F a rm an  wystaw iła  dw a Goliaty 
(lądowy i hydro) oraz limuzynę p asażersk ą  
F  170 typu  „Jabiru". Na k ró tko  p rzed  w y s ta ­
w ą miał się pokusić pilot, fabryki, Drouhin, o po ­
bicie rek o rd u  dystansu  właśnie na  samolocie 
tego typu, s tanęła  jednak  na  przeszkodzie  p o ­
goda i pew ne opóźnienie w robocie. Samolot 
rekordow y miał być umieszczony w Salonie 
oczywiście na  honorowem miejscu.

Na standzie fabryki Bleriot widzieliśmy 
znane Spady 51 i 61, samolot pasażersk i na 16 
osób; zaciekawienie wzbudzał apara t ,  na  k tó ­
rym Callizo pobił reko rd  wysokości —12442 m.

Bez porównania bardziej in teresujące były 
nowe samoloty N ieuport typu  42 i 48. Ten 
ostatni jest maszyną, budow aną według najnow­
szych zasad; sch a rak te ry zo w ać  go m ożna jako 
lekki samolot myśliwski, szybki (273 km.), o d u ­
żym pułapie, motorze stosunkowo n iezbyt sil­
nym (400 MK jednak!). C iężar ca łkow ity w lo­
cie wynosi 1290 kg, K onstrukcja  mieszana: k a ­
dłub „noncoąue" (patrz opis „Spada 61" w n u ­
merze 6, 1925 „Młodego Lotnika"), dźwigary 
sk rzydeł i stójki duraluminjowe, żeb e rk a  d re w ­
niane, pokrycie  płótnem. Nieuport 48 jest jedno­



płatem typu  „parasol"; stójki p rzy tw ierdzone 
do podwozia, k tóre pracuje  skutkiem  tego 
w locie.

Niezwykle ciekaw ą budow ą odznaczają się 
samoloty fabryki S. Е. C. M. konstrukcji m e­
talowej mieszanej: stalowo-duraluminjowej.

Jak o  belki używ ane są powszechnie rury  
specjalnego kształtu , dające się łatwo nitować. 
Poszczególne profile o trzym uje się p rzeciągając  
pasy blachy p rzez  otw ory odpowiedniego ksz ta ł­
tu, okucia łączące ru ry  są sz tancow ane i n ito­
wane. F a b ry k a  S. Е. C. M. wystaw iła  wielki 
samolot transpor tow y o skrzydle  wolnoniosącem, 
o grubym profilu.

Na standzie tow. Avim eta oglądaliśmy s a ­
molot myśliwski całkowicie duraluminjowy (po­
kryc ie  b lachą falowaną). Na fotografji, p rz ed ­
stawiającej ogólny widok w ystaw y widać w y ­
raźnie nasz aparat .  Modła kons trukcy jna  zu­
pełnie podobna jak u samolotu dwukadłubow e- 
go Schneidera, k tóry  budził sensację  w czasie 
ostatniego Salonu.

F a b ry k a  Liore 01iver wystaw iła  poza hy- 
droplanami wielki somolot handlowy (18 p a sa ­
żerów), budowy metalowej, konstrukcji zew n ętrz ­
nej przypominającej Goliata, którego jest naj­
groźniejszym konkurentem .

Nowe rozwiązanie budowy komory pła to­
wej spotykam y w samolocie Dyle i Bacalan. 
Część środkow a skrzyd ła  b. g ruba stanowi w ła ­
ściwie nośny kadłub, kad łuby  normalne służą 
jedynie do umieszczenia sterów. Idea „skrzydła 
latającego" jest wpraw dzie s tara ,  tu jednak  w y ­
stąpiła w formie dość oryginalnej. Samolot ko n ­
strukcji metalowej mieszanej.

Z c iekawszych hydroplanów  wystawione 
zostały: Goliat, wielki Macel Besson (oba d rew ­
niane), amfibje S ch recka  i C. A. M. S.'a. B a r­
dzo c iekaw ą budow ą odznacza się mały hydro- 
plan M. B. 35 z silnikiem Salmson 120; w p rz e ­
ciągu b. krótkiego czasu daje się rozłożyć ap a ­
ra t  na części i umieścić w niewielkiej skrzyni. 
T ransport  w ten  sposób jest niezwykle ułatwiony.

Znanem jest, jak wielką rolę będzie od­
grywało lotnictwo w przyszłej wojnie morskiej. 
Hydroplany  są znacznie powolniejsze i cięższe 
od samolotów, s tąd  powstała myśl budowania 
okrę tów  — baz dla aeroplanów. W szelako sa­
molot uszkodzony lub taki, k tóry  z jakichbądź 
względów nie może wrócić do swego statku, 
winien móc też siąść na wodę i nie tonąć. W  ten 
sposób powstał typ  aeroplanów „m orskich”, 
k tó re  mają ch a rak te ry s ty k i  następujące: p od ­
wozie odczepne „przed wodowaniem", dno k a ­
dłuba konstrukcji hydroplanowej, środki zapo­
biegające zalewaniu w nętrza. Jak o  p rzedstaw i­
ciele tej grupy samolotów figurowały aeroplany 
Villiersa (myśliwski) oraz P. Levassora (wywia­
dowczy),

Z m aszyn niefrancuskich największe zacie­
kawienie w zbudzały ap a ra ty  czeskie. W y s ta ­
wiona została oczywiście mała Avia BH 11

z siln. W alte r  60 MK., k tóra, jak wiadomo, zw y­
ciężyła dw ukrotnie  na konkursie „Coppa d l t a -  
lia", dwa razy wzięła nagrodę samolotów „eko­
nom icznych” . Samolot myśliwski BH21 był d ru ­
gim aparatem , wystawionym  przez fabrykę 
„Avia". J e s t  to aeroplan drewniany, dwupłat, 
o skrzydłach  k ry ty ch  d yk tą  aż do tylnego dźw i­
gara; silnik Hispano-Suiza 300 MK.

Z wielkiem zaciekaw ieniem  oglądaliśmy 
samolot w ywiadowczy S 16 fabryki Vojenska 
T ovarna Na Letadla. M aszyna konstrukcji mie­
szanej, kadłub z ru r  stalowych, w lutowanych 
w spawane okucia. Ta sama fabryka  wystawiła 
b. ładny samolot szkolny.

Duże zainteresowanie wzbudzał samolot 
Aero, na k tó rym  kom. S tanowski odbył swą 
podróż.

Samoloty Fokkera :  jeden  trójsilnikowy p a ­
sażerski, drugi myśliwski (używany w eskadrach  
holenderskich) były przedmiotem podziwu i zgor­
szenia francuzów. W  kraju, gdzie spawanie jest 
w yklęte, nie mogą zrozumieć, jak  można szwej- 
sować części najbardziej odpowiedzialne i do 
tego „pracujące na  czyste rozrywanie"; jeszcze 
trudniej jest pojąć, jak te części trzymają. W ia ­
domo, że przepisy  francuskie spawania zasadni­
czo nie zalecają, wszelkie zaś części odpowie­
dzialne zeszwejsowane muszą posiadać jeszcze 
jakieś inne połączenie.

B ardzo ładny samolot myśliwski wystaw iła  
fabryka włoska F ia t  (fot. tytuł.). J e s t  to m a­
szyna konstrukcji metalowej; wszelkie części 
mocno obciążone (dźwigary, skrzydła , rozpory, 
stójki, kadłub) są zrobione ze stali, żeberka ,  
oprofilowanie kad łuba  i t. p. z duraluminium. 
Dodać należy, że niema części szwejsowanych. 
Samolot b. szybki (278 km/godz.), posiada w y ­
soki pułap (8500 m.), c iężar całkow ity 1360 kg., 
spółczynnik  bezp ieczeństw a 15,

Postarajm y się na zasadzie tego, co było 
wyżej powiedziane, wyciągnąć pew ne ogólne 
wnioski, tyczące  się rozwoju konstrukcji pła- 
towców. Zauw ażyć p rzedew szystk iem  należy 
wielkie rozpowszechnienie się w ostatnich latach 
konstrukcji metalowej. S po tyka  się samoloty 
całkowicie metalowe w raz z pokryciem  (Wi- 
bault, Avimeta), lub też jedynie w ew nętrzna 
konstrukcja  jest duraluminiowa, pokrycie  — 
płótnem,

U powszechniać się zdaje budowa mieszana 
stal-duraluminium, gdzie elem enty  b .mocno obcią­
żone robione są ze stali, re sz ta  dural (S.E.C.M., 
Dyle i Bacalan, Fiat). K onstrukcja ta  ma wiel­
kie zalety, jest może naw et rozwiązaniem p ro ­
blemu doboru m aterja łów  w budowie płatowców, 
posiada jednak, jak wszystko na świecie, wady. 
Stwierdzono, że b lacha  stalowa w zetknięciu 
z aluminium b, szybko rdzewieje i wzajemnie— 
po pew nym  czasie spostrzegam y na aluminium 
biały proszek, k tó ry  jest niczem innem, jak 
tylko produk tem  oksydacji metalu. W yjaśnienie 
tego zjawiska znajdujemy w miejscowych p rą  
dach e lek trycznych  na złączeniu dwóch blach,



gdzie tworzy się rodzaj ogniwa elektrycznego. 
Drugą w adą jest niejednakowe wydłużanie du- 
raluminium i stali pod działaniem tej samej siły.

Drugą kombinację: durak-drzew o sp o ty k a ­
my na samolotach Nieuport, Spad, Panhard . 
T rzecia wreszcie odmiana konstrukcji mieszanej: 
drzew o-sta l  jest dla nas najważniejsza ze wzglę­
du na obecność w Polsce obu tych m aterja lów  
w dużej ilości i w przednim gatunku. Tego typu 
są ap a ra ty  F o k k e ra  (duża przew aga stali, kadłub 
z ru r  stalowych spawanych), większość czeskich, 
wreszcie samoloty Poteza  i Farm ana .

Idea jednopłata  o skrzydle  wolnoniosącem 
zdaje się natrafiać na duże trudności w zasto ­
sowaniu do samolotów bojowych. M aszyna zbu­

dowana z dużym spólczynnikiem próby  s ta ty cz ­
nej, k tó ry  jest w ym agany przez  przepisy  fran­
cuskie, jest ciężka, pozatem  niema zwinności 
dwupłata. Korzystniejszem rozwiązaniem jest 
konstrukcja  dw upłatow ca o skrzydłach  niepod- 
partych , bez ściągaczy, połączonych jednak  stój­
ką  dla przeciw dzia łania  siłom skręcającym  płaty  
ku przodowi w czasie pikowania. Tego rodzaju 
jest samolot pościgowy F o k k e ra  CV oraz nowy 
samolot myśliwski Bernarda.

Jednop ła t  o skrzydle wolnoniosącem n a­
daje się doskonale do samolotów, od których  
nie jest wym agana zwrotność: ciężkich maszyn 
transportow ych  i bombowych. Spotykam y tu 
między innemi ap a ra t  S.E.C.M. Amiot 150 oraz

Ogólny  w idok  w y s ta w y

trójsilnikowy aeroplan Fokkera . Bezwzględną 
większość stanowią typy  wszystkim dobrze zn a­
ne: dw upłaty  ze ściągaczami, półtorapłaty , w resz­
cie jednopłaty typu  „parasol".

C echą cha rak te ryzu jącą  nowoczesne s a ­
moloty jest wielka s taranność w zapewnieniu 
bezpieczeństw a podróżnym. Przypomnijmy so­
bie używ anie apa ra tów  przeciwogniowych: ga- 
śników autom atycznych, w yrzucanych  zbiorni­
ków lub też przyrządów  do szybkiego ich opróż­
niania, ubezpieczenia przew odów rurowych, 
przegród  przeciwogniowych. Nowe przepisy f ran ­
cuskie nakazują  używanie spadochronów  na sa ­
molotach wojskowych. Zupełnie w yraźną  jest 
obecnie tendencja  umieszczania linek sterow ych 
na całej swej długości zew nątrz  aparatu , co 
umożliwia łatwe ich spraw dzanie p rzed  lotem. 
Urządzenie to spotykam y przedew szystk iem  na 
aeroplanach  handlow ych (Fokker, B reguet T 26).

Zauw ażyć się daje coraz większe zróż­
niczkowanie w budowie płatowców. Dawny sa ­
molot myśliwski zdaje się zmieniać coraz w ię­
cej bądź w lekkiego „jockey 'a" , lub też p rz e ­

kszta łca  się na samolot myśliwski dwumiejscowy, 
zbliżony do typu  lekkiego aeroplanu w yw ia­
dowczego, Samoloty rekonesansow e są  bądź typu  
średniego (Breguet 19, Potez 25), bądź też p rz e ­
kształcają  się w ap a ra ty  bombowe średniej wiel­
kości. Takim jest np. samolot S.E.C.M. 120 B3, 
którego ciężar całkowity wynosi 2800 kg., moc 
silnika 700 MK. Co się tyczy  ciężkich samolo­
tów bombowych, to i tu daje się zauważyć 
zróżniczkowanie na m aszyny wielkie (Goliat, 
Liore) i bardzo wielkie (Super Goliat); te o s ta t ­
nie nie są budowane seryjne.

Budowa apara tów  handlowych znajduje się 
jeszcze pod silnym wpływem lotnictwa wojsko­
wego. Istotnie, przypomnijmy sobie choćby fakt, 
iż limuzyna B reguet T 26 pow stała  z samolotu 
wywiadowczego; Goliat czy Jab iru  pasażerski 
jest mało zmienionym samolotem do bom bardo­
w ania nocnego. Zastrzec  tu należy, iż w danym 
w ypadku mamy na myśli jedynie lotnictwo f ran ­
cuskie.

W  ostatn ich  la tach  rozwija się ogromnie 
budow a samolotów tu rys tycznych  i awjonetek.



Z p o ś r ó d  s i l n i k ó w  l o t n i c z y c h  na W y s t a w i e  Pa ry s ki e j

Fiat  A  25 900 M K . W alter  g w ia źd z i s ty  110 M K . Lorra ine  D ie tr ich  650 M K .

W  budowie silników daje się zauw ażyć 
w yraźna  tendencja  do stałego podnoszenia mo­
cy. Spotykam y więc silniki Lorraine Dietrich 
700 MK., R enault 700 MK. z przek ładn ią  na 
śmigło łub bez niej, F arm an  700 MK., F ia t 
980 MK oraz 590 MK. mocy maksymalnej.

Ś rednia moc silników stosowanych obecnie 
na samolotach wojskowych wynosi 450— 540 MK. 
(Farman 500, Lorraine Dietrich 450, Hispano- 
Suize 450 500, Renault  450, 480 i 550 MK.) 
Bardzo często stosowana jest w nowoczesnych 
m otorach  lotniczych przek ładn ia  p rzy  jedno- 
czesnem podniesieniu ilości obrotów silnika. 
Jak o  p rzyk ład  weźmiemy silnik Renault; motor 
ten daje przy 1800 obr./min. 450 MK. — w tym 
w ypadku  osadza się w prost śmigło na wale sil­
nika; p rzy  2000 obr./min. silnik daje 500 MK., 
ze względu jednak na to, że zbyt wielka liczba 
obrotów szkodzi wydajności śmigła, stosuje fa ­
b ry k a  przekładnię.

W  ostatnich la tach  daje się zauważyć 
ogromny rozwój silników chłodzonych pow ie­
trzem. Cylindry ustawione są w dwie gwiazdy 
po 7 w rzędzie w ten  sposób, że się wzajemnie 
mijają — cylindry szeregu tylnego odpowiadają 
lukom gwiazdy przedniej. Każdv cylinder posia­
da jeden zawór wpustowy i jeden w ydechowy, 
urucham iane popychaczami, k a rb u ra to r  grzany

oliwą, łbice cylindrów są oczywiście aluminiowe. 
Silnik Lorraine D ietrich 450 przypomina ogro­
mnie angielskiego Jaguara .

F a b ry k a  Salmson poza znanemi silnikami 
gwiazdowemi, chłodzonemi wodą, wystaw iła  m o­
tor wielkiej mocy 500 MK. o chłodzeniu p o ­
wietrzem. Cylindry ustawione są w dwie gw ia­
zdy jeden za drugim, posiadają łbice aluminio­
we odlane na stalowej tuleji, w której chodzi 
tłok. Podobnej metody trzym a się też z wiel­
kim powodzeniem czeska fab ryka  W alter.  Na 
standzie R hone-G nom e'a  oglądaliśmy nowe mo­
to ry  Ju p i te r  500 MK. używ ane z p rzek ładn ią  
lub bez niej.

Zaciekawienie wzbudzał mały silnik Bri- 
s to l-Cherub 30 -36 MK stosowany tak  często 
na angielskich aw jonetkach. J e s t  to m otorek 
o dwóch cylindrach umieszczonych naprzeciw ko 
siebie, chłodzonych powietrzem. K onstrukcja 
b. ładna i ciekawa.

S twierdzić się daje coraz większe rozpo­
wszechnienie śmigieł m etalowych (duraluminio- 
wych). Są one w prawdzie droższe, lecz trw ają  
bez porównania dłużej, a wydajność ich jest 
większa.

Inż. M ichał Skarbiński.

Paryż, w grudniu 1926 r.

Inż.  R d a m  K arp iń sk i

Moje próby z latawcem wielokrotnego tandemu
P ró b y  z l a ta w ce m  u k ład u  „ tan d em ",  p r o w a d z ą c e  do c ie k aw y ch  w niosków  w d z ie ­

dz in ie  som olo tów  t ran sa t lan ty ck ic h ,  są dalszym  ciągiem sam od z ie ln y ch  p ra c  au to ra  
poniższego  ar tyku łu .  Szy b o w iec  „A k ar" ,  do k tó reg o  n a le ży  r e k o rd  po lsk i  lotu  bezsiln ikowego,  
b a d an ia  anem olog iczne  w  okolicy  Dukli,  u ję te  w n o w y  i o ryg ina lny  sys tem  (opisane w n-rze  
lu tow ym  „M łodego Lotn ika")  da ły  m ożność  inż. K a rp iń sk iem u  z d o b y ć  duże d o św iad czen ie  
i znajom ość  ośrodka ,  w  k tó rym  o d b y w a  się la tanie ,  P r a c a  n in ie jsza  jes t  w s tę p e m  do całego 
sze regu  n o w y c h  ek sp e ry m e n tó w ,  p r o w a d z o n y c h  p rz ez  au to ra  u p o d n ó ż a  Alp, w Italji, gdzie 
obecn ie  p rz eb y w a ,  R ed a kc ja .

W ykonałem  te próby  w październiku ubie- jedynie w skromnym zakresie, takim, na jaki
głego roku. mnie bez przyrządów  pomiarowych i p rzy  skro-

Miały one na celu zbadanie własności mnych środkach  było stać.
tego szczególnego układu, oczywiście zbadanie Głównie chodziło o spraw dzenie p rak ty cz-



ne, czy można uczynić tandem  wielokrotny*) 
układem  statecznym.

Niepomyślne próby olbrzymiego tandem u 
wielokrotnego „Capronissimo" z p rzed  paru  
lat k ażą  przypuszczać, że równow aga podłużna 
jest w tym układzie t rudną  do uzyskania.

Pojedyńczy tandem  P e y r e f a  z r. 1923, 
k tó ry  okazał nadspodziewanie dobre własności 
lotu, udowodnił tern samem, że nie jest niemoż­
liwością u trzym anie  samolotu tego typu  w s ta ­
tecznym  stanie naw et przy  w zburzonem  po­
wietrzu,

Granicę  pewności posunąć dalej, dowieść, 
że poczwórny tandem  dw upłatow y można zbu­
dować z dosta teczną s ta tecznością  lotu — takie 
postawiłem sobie zadanie.

Nie mając możności p rzeprow adzen ia  sy ­
s tem atycznych  badań  w tunelu ae rodynam icz­
nym, musiałem się zdecydow ać albo na model 
la ta jący  albo na latawiec.

W ybra łem  to ostatnie ze względu na w ięk ­
szą swobodę konstrukcy jną oraz możność o b se r­
wowania lotu przez  czas dłuższy, nie ograni­
czony w yczerpu jącym  się zapasem  energji n a ­
gromadzonej w gumie, służącej jako silnik mo­
delu.

Inż.  A .  K a rp iń sk i  i jego J a ł o w i e c  tandem ow y.

Skrzyd ła  tw orzyły  płaty  p łó tna  samoloto­
wego rozpię te między dźwigarem (szkic 1, a) 
i sznurkiem (b), tw orzącym  k raw ędź  tylną.

Dźwigar o przekro ju  kroplowym, zmniej­
szającym się ku końcom, był w ykonany z sosny. 
Części końcowe, zakrzywione, ze sklejki,

W  pierwotnem  wykonaniu  były sk rzyd ła  
zamocowane w ramie sklejkowej (c), ażurowanej 
i wzmocnionej listewkami (d). Tylną kraw ędź 
można było  przestaw iać , nadając tem samem 
skrzydłu  różne ką ty  natarcia .

Linkę oporową lataw ca przyczepiłem  do 
dolnej k raw ędzi ramy.

*) T a n d e m  — uk ład  p o w ie rzc h n i  no śn y ch  za  sobą. 
T a n d e m  w ie lo k ro tn y  —  u k ład  w ięce j  niż d w u c h  p o w ie r z ­
chni  za  sobą ,  p rz y cz em  w  k a żd y m  szeregu  może być  
jed n o  lub więce j  sk rzy d e ł  n a d  sobą .  „ C aproniss im o" np. 
p o s ia d a ł  3 szereg i  t ró jp ła tów .

W  tem wykonaniu latawiec okazał się n ie­
prak tycznym  ze względu na zbyt małą sz ty w ­
ność zamocowania skrzydeł i słabość ramy, k tó ­
ra  też uległa zniszczeniu przy  uderzeniu  a p a ­
ra tu  o ziemię po pierw szym  locie.

Powodem w ypadku  był b ra k  stateczności 
poprzecznej. Latawiec, podwiany z boku, obsunął 
się na skrzydle i nie wyrów nał lotu p rzed  ze ­
tknięciem  z ziemią.

Mimo krótkotrw ałości pierwszego lotu moż­
na było stwierdzić zupełnie dosta teczną rów no­
wagę podłużną.

Lot odbył się nisko nad  ziemią, p rzy  zu ­
pełnym braku  wiatru.

Szybkość względem pow ietrza  uzyska li­
śmy*), biegnąc z linką oporow ą i w ten  sposób 
h o l u j  ą c latawiec.

P rzy rząd  ważył P =  0,75 kg.
Powierzchnia nośna (łączna) wynosiła 

S =  0,8 mA
Przyjmując szybkość względną

v == 10 : 12 km/godz czyli 

yoo  3,5 m/sek. 

można ze wzoru

określić w przybliżeniu

1 6 0 0 .P  1600 ■ 0,75
y — S. V- " 0,8 . 3,5-'

Cy 120.

T ak  wielki spółczynnik ogólny układu w y ­
daje się — biorąc pod uwagę niedoskonałość 
użytego profilu — zgoła nieprawdopodobnym. 
Możliwe, że na  wysokości oo 5 m., na której 
unosił się latawiec, wiał wiatr, zw iększający 
szybkość względną V.

W  każdym  razie zastosowany układ o k a ­
zał się zasługującym na dalsze badanie.

P rzep row adz iłem  następujące  zmiany:
1) Ram ę ze sklejki zastąpiłem  sztyw ną r a ­

mą wieloprzęsłową z lis tewek sosnowych.
2) Dźwigary skrzydeł przymocowałem  do 

słupków ram y zapomocą sznurka.
3) Usztywniłem poprzecznie dźwigary za ­

pomocą m ocnych nici konopnych (szkic 2, e), 
p rzebiegających  skośnie od dźwigarów do listew 
ramy.

4) S ta tecznik  pionowy (f), dawniej sklejko­
wy, zastąpiłem p rzez  p ła t  płótna, rozpię ty  w k oń­
cu ramy. Było to po trzebne, aby uczynić tył 
la taw ca  możliwie lekkim.

5) W szystkim  dolnym skrzydłom  (w ilości 
czterech) nadałem  poprzeczne V (odchylenie ku

*) W  Białej Pod lask ie j  pom aga ł  mi p rz y  p ró b a c h  
p. Kuś, n a s tęp n ie  w W a rsz a w ie  —  mój Ojciec; z tego  p o ­
w o d u  w y ra ża m  im tutaj m o ją  w dz ięczność.



górze) oo 5n, aby uczynić latawiec statecznym  
około osi podłużnej.

W  tem wykonaniu p rzy rząd  był cięższy od 
poprzedniego i ważył G oo 0,9 kg,

Kąty n a ta rc ia  nadałem do pierwszych prób 
następujące  (wartości przybliżone):

I dwupłat oo 15°
II „ oo 12°

III „ oo 8n
IV „ oo 5°

Próby odbyły się w teren ie  niezbyt odpo­
wiednim. W ia t r  przybyw ał w zburzony (w s t re ­
fie przyziemnej) przez falistości gruntu i zabu­
dowania.

Prócz tego w dniu prób wiał w iatr n ie­
równy — podmuchami przegradzanem i o k re ­
sami ciszy. O ceniona szybkość w iatru  (śred­
nia — przy  ziemi) oo 5 m/sek.

Latawiec w ystar tow ał z rozbiegu. Na w y ­
sokości oo 20 m. dopiero napotkał wiatr, pozw a­
lający mu u trzym ać się w powietrzu.

Szczególną cechą  lotu tego p rzyrządu  było 
to, że oś podłużna utrzym yw ała  się równolegle 
do powierzchni ziemi, w ykonyw ując  tylko n ie ­
znaczne oscylacje, zależnie od zmieniającej się 
szybkości wiatru.

to wyraźniej zagadnienie samolotów przyszłości — 
i to, zwłaszcza wielkich samolotów.

Otóż sądzę, że zbytnie powiększenie obcią­
żenia powierzchniowego (pewno poza 80 kg/m 2) 
bez specjalnych urządzeń, zw iększających  siłę 
nośną profilu, okaże się prak tyczn ie  niedobrem.

Jeśli  samoloty transpor tow e b ę d ą  używ ane 
jako środki r e g u l a r n e j  komunikacji nadocea- 
nicznej, to będą  musiały bezpiecznie  lądować 
we wszelkich s tanach  pogody. Ten w arunek  
w yklucza wielkie szybkości lądowania.

Pojawi się konieczność budow ania sam o lo ­
tów o bardzo wielkich pow ierzchniach  nośnych .

Jednopła ty  - olbrzymy*) okażą się zapew ­
ne zbyt c iężkie, zby t trudne  do manewrowania, 
zby t  n iebezpieczne na n i e s p o k o j n e j  w o ­
d z i e .

Z biegiem czasu -— może już w najbliż­
szych 2 — 3 latach, zjawi się tendencja  do s to ­
sowania wielopłatów, jednak  z ugrupowaniem 
skrzydeł nie wzwyż, lecz wgłąb.

Tandem  wielokrotny, s ta ry  pomysł Capro- 
ni ego odżyje.

Oczywiście w innej formie, w innem w y ­
konaniu, z innem sterowaniem.

D otychczas obawiano się tego układu ze 
względu na możliwe zrujnowanie sprawności 
aerodynam icznej profilu.
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Dawne w ady la taw ca  zniknęły. Okazały 
się za to nowe.

W ielkie obciążenie powierzchniowe było 
zgoła niekorzystne , wymagając znacznych szyb­
kości wiatru. Oprócz tego istniało pew ne nie- 
zrównoważenie ciężarów względem osi podłuż­
nej, co przy silniejszych zaburzeniach rów no­
wagi lotu powodowało obsuwanie się na  sk rz y ­
dle podczas okresów  ciszy.

Nie można jeszcze na podstawie bardzo 
nielicznych i k ró tko trw a łych  doświadczeń w y­
powiedzieć zdania o użyteczności badanego a p a ­
ratu, ani tembardziej o własnościach układu 
wielokrotnego tandemu.

Jedno  wydaje się być pewnem: zupełnie 
w ystarcza jąca  do trwałego lotu równowaga pod­
łużna. O stwierdzenie tego, jak na początku 
zaznaczyłem, chodziło mi też  przedew szystkiem .

Nie pisałbym o tych  mało znaczących  p ró ­
bach, gdyby nie wyłaniające się obecnie coraz

opo»oua .
O Z Y 10 V -  
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Zamało jednak wiemy, zamało badań  
m etodycznych przeprow adzono z układami p ro ­
filów, aby można a priori wielokrotny tandem  
potępić.

Korzyści? — Wielkie:
1) Zmniejszenie rozpiętości samolotu, 

a przez  to:

*) D o ty ch czas  jeszcze nie la ta ł  ż ad en  j ed n o p ła t  - 
o lbrzym . ,,O lb rzym " — n a r a"z i e p o d  tem  rozum iem  s a ­
m olot  m ieszczący  100 ludzi.



a) łatwiejsze m anew rowanie
b) mniejszy ciężar konstrukcji
c) większe bezpieczeństwo na wodzie.
2) Korzystny rozkład  sił wzdłuż kadłuba 

mieszczącego z łatwością dowolnie wielką licz­
bę ludzi ze względu na długość.

3) Możność um ieszczenia wielu silników 
w pobliżu osi podłużnej samolotu.

4) W yda tne  sterow anie ze względu na 
znaczną ilość elementów sterow ych stojących 
do rozporządzenia.

5) Możliwość — dotychczas jeszcze n ie­
w ykorzystana  — wykonania skrzydeł o zmien­
nym kącie natarcia ,  spraw a pierwszorzędnej w a ­
gi dla olbrzymich wielopłatów.

6) Możność stosunkowego zwiększenia po­
wierzchni nośnych, a przez to:

a) Zmniejszenie szybkości s ta rtu  i lądo­
wania (ważne!).

b) Podwyższenie pułapu przy tej samej mo­
cy silników (bardzo ważne!).

Obecnie zajmuję się projektem  szybowca 
wysokogórskiego o zasadzie tandem u wielo­
krotnego.

U w ażam  to za drugi krok  do przyszłego 
stworzenia transoceanicznego samolotu.

Inż. A dam  Karpiński.

Turyn, w grudniu 1926.

Inż. B o l e s ł a w  Z a l e w s k i

W I R A Ż E

(Z cyklu: Szkoła pilotażu)

Uczeń, oswojony z n auką  elem entarnego 
lotu, z prowadzeniem  płatow ca po p ros tych  po ­
ziomych, w znoszących się i zniżających, opano­
wawszy rulowanie, s tartow anie i lądowanie, roz­
poczyna najtrudniejszy dla początkujących ze ­
spół — lotów w irażowych, po k rzyw ych  pozio­
mych; jest to wstęp  do następnej serji ćwiczeń 
wzdłuż k rzyw ych  p rzes trzennych ,  a więc do 
spirali i rozkrętów , będących  już częściowo lo­
tami akrobatycznem i.

Same w iraże nie p rzedstaw iałyby  żadnych 
trudności dla zdolnego ucznia, o ile tylko za ­
chował on w należytej pamięci wszystko to, 
z czem go do tego czasu obznajmiano; niestety, 
wrażenie p ierw szych  w iększych nachyleń jest 
zwykle do tego stopnia silne, że rzadko kiedy 
początku jący  pilot odrazu w ykona w iraż na le­
życie. W  celu skupienia uwagi ucznia podczas 
pierwszego ćwiczenia z tego zak resu  instruk to r 
sam startu je  z ziemi (jakkolwiek pupil jego już 
to musi umieć) i po wzniesieniu się powyżej 
600 mtr., ustanowieniu biegu silnika na średnią 
liczbę 1000 — 1100 obr./min., oddaje s te ry  ca ł­
kowicie uczniowi.

Przy  w ykonywaniu zakrę tu  należy cokolwiek 
przyśp ieszyć  bieg silnika i jednocześnie n ac h y ­
lić a p a ra t  w s tronę tego zakrę tu ;  zachodzi po ­
trzeb a  koordynow ania poruszeń  s terem  nożnym, 
k ierunkowym, oraz drążkiem  ręcznym, którego 
koniec za tacza  wówczas lekką linję k rzyw ą 
o n ad e r  małej wypukłości. W ychylen ia  d rążka 
muszą posiadać małą amplitudę, być płynne, 
lekkie i pewne; wszystkie  ruchy  organami ste- 
rowemi powinny być więc sharmonizow ane do­
kładnie ze sobą; złożone co do czasu i skompli­
kow ane w swoim tempie stanowią one trudną

do opanowania naukę, szczególnie, gdy chodzi
0 wiraże głębokie. Dlatego też p ierw sza serja 
tych ćwiczeń, obejmujących wiraże od najmniej­
szych aż do 45°, sk łada się przynajmniej z 8-iu 
kolejnych lekcyj, po 15 minut każda.

Najważniejszą rzeczą  jest umieć dobrać 
odpowiedni do zataczanego luku — k ą t  n ac h y ­
lenia p łatowca. P rzy  pochyleniu samolotu wzglę­
dem osi podłużnej, następuje zmniejszenie po ­
w ierzchni faktycznie niosącej, a więc o trzym u­
jemy mniejszy w ypór przy  jednoczesnem  zw ięk­
szaniu oporów; w sku tek  tego szybkość ap a ra tu  
m a l e j e .  Jeśli nie przyśpieszym y biegu silni­
ka  —- otrzym am y wiraż z o p u s z c z o n y m  
o g o n e m  p ł a t o w c a .  Dalszy błąd może do­
prowadzić do całkowitego stracenia  szybkości
1 przejścia  w k o r k o c i ą g .

Dwa zasadnicze w arunki n ieuchronnie w y­
wołują korkociąg, tę  zgubną p rzyczynę  60% 
w szystkich ciężkich katastrof; są to: s t ra ta  szyb­
kości i boczne nastaw ienie steru. Ponieważ je­
den w arunek , tj. odpowiedni k ierunek  sterów, 
już przy  wirażu mamy, więc w ys ta rczy  stracić  
szybkość, aby być zmuszonym do w ykonania 
tego karkołomnego lotu. W yjścia  z korkociągu 
uczeń, w tem stadjum nauki, jeszcze p ra k ty c z ­
nie nie zna, choć przy  pokazywaniu  granicznych 
kątów  nachylen ia  linji lotu, podczas wznoszenia 
się i planowania, mógł go in s truk to r w ogólnych 
za rysach  z takim lotem zapoznać.

Poruszanie sterami, u trzym ujące  stale oś 
ap a ra tu  w płaszczyźnie poziomej, również nie 
p rzedstaw ia  dla początku jących  łatwego zad a ­
nia. Oceniając nachylen ia  kadłuba względem 
poziomu— uczeń posiłkuje się wzrokowem  o k re ­
śleniem długości widzianego nosa aparatu . Przy



każdem podniesieniu samolotu do góry widziana 
przez pilota linja maski silnika i nosa płatowca 
będzie dłuższa, niż p rzy  locie poziomym, a to 
ze względu na zmianę k ą ta  widzenia; od tego 
u tarło  się określenie: „ n o s  s i ę  z a d a r ł " ,  lub 
„ n o s  p o s z e d ł  n a  m n i e ” .

Zaznaczyliśmy wyżej, że od k ą ta  nachy le­
nia bocznego zależy wielkość promienia z a ta ­
czanej krzyw izny i naodwrót: kszta łt  i s trza łka  
łuku wymaga stosownego pochylenia  apa ra tu  
w stronę środka krzywizny, co w arunkuje 
nam właśnie niezbędną koordynację poruszeń 
sterami. Przy nieodpowiednio dobranym  kącie 
p rzekrzyw ienia  lotu płatowca, o trzym amy z n o ­
s z e n i e  go naw ew nątrz ,  lub nazew nątrz  k rz y ­
wizny i dalszy ewentualnie p o ś l i z g .  Przyrzą- 
dzik do w skazyw ania  k ierunku uderzeń  wiatru, 
stosowany podczas spokojnej pogody, w jakiej 
nauka  wiraży wciąż jeszcze winna się odbywać, 
wrazie odchylenia nazew nątrz  łuku poinfor­
muje nas o poślizgu do środka krzywizny; przy

zwróceniu się w stronę w ew nętrzną  — da nam 
poznać skręcenie osi samolotu w k ierunku od ­
w rotnym  niż poprzednio. Nos p łatow ca będzie 
się s tara ł zejść z osi symetrji osłony pilota i je­
go oczu.

Na zjawiska takie reaguje się odpowiednio 
sterami; tak  np. p rzy  poślizgu w stronę wirażu 
należy zmniejszyć k ą t  nachylenia lub promień 
łuku; i tym i tam tym  sposobem osiągamy zw ięk­
szenie siły nośnej, przeciwdziałającej się pośli­
zgom: w pierw szym  w ypadku zwiększa się p ła ­
szczyzna nośna a maleją opory, w drugim — 
w zrasta  szybkość kątowa, a więc i osta teczny  
wypór. Zabieg odw rotny wywoła sku tek  p rz e ­
ciwny.

W iraże są podstaw ą techniki lotu, a p ra ­
widłowe ich w ykonanie świadczy o wysokiej 
w artości technicznej pilota. Od m ałych wiraży 
przechodzi się dalej w g ł ę b o k i e ,  następnie 
zaś w spirale i rozkręty .

M O D E L A R S T W O
„A te jarg 7 8 “

Chęć osiągnięcia coraz to 
lepszych wyników, spowodowała 
s tworzenie typu  kaczego, od­
miennego od obecnie u ży w a­
nych.

Typ ten, w skutek  swej o ry ­
ginalnej budowy (mały płat z 
przodu, duży z tyłu oraz śmigło 
pchające) zawiera, pod wzglę­
dem teore tycznym  i p ra k ty c z ­
nym, ciekawe szczegóły.

Najciekawszy szczegół pod 
względem p rak tycznym  jest jego 
stateczność podłużna, właści­
wość odróżniająca od typów 
normalnych.

Budowa modelu „A tejarg 78" 
datuje się z roku 1921. Przez 
osiągnięcie dystansu 200 mtr. 
oraz wysokości 35 mtr. model 
ten zdobył pierw szą nagrodę 
podczas urządzonego w tymże 
roku konkursu  przez  „Kółko 
Lotniczo-Modelowe" w Poznaniu.

Tej samej konstrukcji mo­
dele zdobyły na I-szym W szech ­
polskim Konkursie Modeli Lot­
niczych I, II, i III nagrodę, osią­
gając najlepszy dystans  250 mtr.

W szelkie szczegóły oraz po ­
miary w ynikają z rysunku. Be- 
leczkę m otorow ą w ykonano z 
d rzew a jesionowego o przekroju 
8 X 8  mm., obniżającego się do 
przodu stopniowo na 6 X 6  mm.
Płaty i s tery  wykonano wyłącz-



W A m e r y c e  c z y n i ą  w  d a l s z y m  c i ą g u  d o ś w i a d c z e n i a  n a d  s p o s o b e m  z a w i e s z a n i a  s a m o l o t ó w  n a  s t e r o w c a c h .

S a m o lo ty  p rz ym o co w a n e  p r z e d  go n d o la m i  s terow ca  R. 33. Sposób  p rzym o c o w a n ia  p la to w ca  do balonu

nie z drzew a bambusowego 3 X 5  mm., a pokryto  
opalem, k tóry  następnie celonowano. Stopień 
k ą ta  nachylenia małego płatu  jest jeszcze raz 
tak  wielki, jak u płaszczyzny dużej.

P unk t ciężkości u modeli typu  kaczego 
jest trudno w ypośrodkow ać, wobec czego w ska- 
zanem jest, by obie płaszczyzny były przesu- 
walne,

Osiągamy to z łatwością przez m ontow a­
nie p łatów  na beleczce zapomocą t. zw. m an ­
kietów.

W  celu zw iększenia sta teczności nadano 
płaszczyźnie w rzucie pionowym lekkie n ac h y ­
lenie w kształc ie  li tery  V .

W aga modelu w raz z gumą wynosi 135 gr.
Bolesław  G rajeta

C I E K A W E  K O N S T R U K C J E
W y tw ó rn ia  F ia t  ukończyła budowę pości­

gowego samolotu metalowego C. R. 20, k tórego 
główne ch a rak te ry s ty k i  są następujące:

Sam olo t  pośc ig o w y  F ia t  C. R .  20.

Silnik F ia t A 2 0 4 1 0 -4 5 5  MK.
Rozpiętość 9,80 m. Długość 6,70 m. Pow. 

nośna 25,85 m2. C iężar własny 940 kg. Ciężar 
w locie 1355 kg. Ciężar użyt. 415 kg.

Wznoszenie: Na 5000 m. — 13’36” . Na 
6000 m. — 18'40".

Szybkość lotu poziomego: nad  ziemią — 
280 km/godz. Na wys. 2000 m.— 272 km/godz. 
Na wys. 5000 m. — 251 km/godz. Na wys. 
6000 m. — 240 km/godz.

Szybkość przy  lądowaniu 90 km/godz. 
Długość s ta r tu  — 165 m. Długość w yb ie­

gu — 210 m.
Spółczynnik bezp. n 16.

Je s t  to dw upłat o wiązaniu komory sk rz y ­
dłowej zapomocą słupków skośnych, tw orzących  
ze sobą V.

Rozwiązanie to używ ane jest z upodoba­
niem przez konstruk to rów  włoskich (np. F ia t
B R  1, S. V. A.).

Skrzyd ła  o profilu cienkim; górne sk rz y ­
dło posiada rozpiętość o wiele większą od dol­
nego (górne 9,8 m., dolne 6,9 m.).

Oba p ła ty  mają małe odchylenie ku górze 
(os 2").

Podwozie jest normalnego typu półosiowe- 
go z am ortyza to ram i gumowemi.

Cała konstrukcja  jest s talowa z wyjątkiem 
żeb e rek  skrzydeł, k tó re  są z duraluminjum, oraz 
okryc ia  sk rzydeł i tylnej części k ad łu b a  wraz 
z opierzenie do czego użytoi płótna.

Kadłub posiada dobrą  inję opływową.
Jedyn ie  szeroka chłodnica wystaje  poza 

oprofilowanie z obu boków. U kład  ten  ma na 
celu powiększenie przeciągu przez szczeliny 
chłodnicy, a przez  to polepszenie chłodzenia 
wody.



Samolot C. R. 20 okazał przy próbach 
wielką łatwość wykonyw ania akrobacyj, lek ­
kość ruchów mechanizmu sterowego, doskonałą 
równowagę lotu i czułość.

Najważniejszą jednak zale tą  nowego pości­
gowca jest wielka szybkość pozioma na wiel­
kich wysokościach (patrz charakterystyki).

Niewiele chyba samolotów może się w y ­
kazać szybkością 240 km/godz. na wysokości 
6000 m.

Silnik zastosowany pochodzi z tej samej w y ­
twórni Fiat.

Moc 455 MK. rozwija przy 2400 obr./min. 
12 cyl. 115 X  150. Układ V. Stos. sprężenia 
E  =  5,65. W aga 336 kg. (suchy), c i ę ż a r  na 
konia 0,739 kg./mk.

Na obecnej wystawie lotniczej w Paryżu  
ma się ukazać C. R. 20 obok silników A —20, 
A— 22, A— 25.

Inż. A. Karpiński

Nowe zastosowanie lotnictwa
O b serw ato r iu m  Vallot znajduje  się na  górze Mont-  

B lanc 4370 m etró w  n ad  poziom  morza.  Dzięki sw em u p o ­
łożen iu  s tanow i ono p ie rw szo rz ę d n ą  p ra co w n ię  naukow ą,  
której z ao p a try w an ie  jed n ak  w p rz y rz ą d y  oraz  w żyw ność  
p rzed s ta w ia ło  do ty ch czas  n ies ły ch an e  t rudnośc i.  P r z e n o ­
szeniem  bagażu  zajm owali  się  p rz ew o d n ic y ,  co s tanow iło  
tę n iedogodność ,  że l iczba  ich b y ła  n ied o s ta tec zn a ,  poza  
tern człow iek  nie może w z iąć  więcej n ad  15kg. ciężaru.  P r z e ­
p ra w a  t rw a ła  zwykle  d w a  dni, kosz t  w ynos ił  259 f r a n ­
ków; by ły  zn aczn e  t rudnośc i  z t ran s p o r te m  p rzed m io tó w  
ciężkich i n ied a jąc y ch  się dzielić, k tó ry ch  jeden  człowiek 
p rzen ieść  nie by ł  w stanie.

W ó w cz a s  to k ie ro w n ik  obse rw a to r ju m ,  p. Dine, 
w p ad ł  na  myśl, c zy b y  w tym  w y p a d k u  nie mogły pom óc  
sam oloty .  Po ruczn ik  T hore t ,  p i lo t  znany  ze sw ych  p o d ­
róży  w  górach, zgodził  się p o czy n ić  w  tym k ie ru n k u  próby.

Po d  k ad łu b em  samolotu,  k tó ry  o trzym ano do  ro z p o ­
rządzenia ,  u rząd zo n o  sp ec ja ln ą  kabinę,  z ao p a tr z o n ą  w p r z y ­
rząd, po z w ala ją c y  p i lo tow i ła tw o  w y rzu cać  c iężary .  G dy  
a e ro p lan  znajdu je  się n a d  miejscem, gdzie ma złożyć b a ­
gaż, p i lot  o tw ie ra  drzwiczki,  c ięża r  w y s u w a  się p o c ią g a ­
jąc za  sobą  sp a d o c h ro n  łagodzący  g w ał tow ność  spadku .

Po  p ró b a c h  okaza ło  się, że m ożna  rzucać  śmiało 
na raz  po  60 kg. b ez  o trzym an ia  zby t  d użych  szybkości;  
z resz tą  p rzed m io ty  n ie t łu czące  się, jak np. żyw ność ,  r z u ­
cano  z wie lk iem  p o w o d z en ie m  w p ro s t  w  m o cn y ch  b e cz u ł ­
kach  b laszan y ch  bez  u c iek an ia  się  do sp ad o c h ro n ó w .  
W  czasie  26 lo tó w  por.  T h o re t  p rzew ióz ł  1050 kg, b a ­
gażu, z czego 365 kg, rzucił  wprost,  p ozos ta łe  zaś 685 kg. 
z 19 spado ch ro n am i.  Do p rzen ies ien ia  tego c ięża ru  po- 
t r z e b a b y  70 t ragarzy ,

W  N iem czech  sp ra w a  z ao p a try w a n ia  w ysoko  p o ło ­
żonych  schron isk  a lpe jsk ich  s ta ła  się w osta tn ich  czasach 
b a rd zo  ak tua lna.  S t ra ta  włoskiej częśc i  T y ro lu  w y w o ła ła  
wielki n a p ły w  tu ry s tó w  n iem ieck ich  do  górskich  okolic  
Niemiec i Austrj i .

Z ao p a try w an ie  t ru d n o  d o s tęp n y ch  sch ro n isk  w ż y w ­
ność,  l ek a rs tw a  i gaze ty  zap o m o cą  sam olo tów  z a p o c z ą t ­
k o w a ło  to w a rzy s tw o  „D eu tsche  L ufthansa" ,  k tó re  o dda ło  
na  ten  u ż y te k  część  sw y ch  ae ro p lan ó w ,  U ży w an y  w tym 
celu  sam olo t  zab ie rać  może za każd y m  razem  300 kg. b a ­
gażu.

Inż.  M. S.
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W P O L S C E

N o w e  p o l s k i e  k o n s t r u k c j e  p ł a t o w c ó w .  P o d ­
laska  W y tw ó r n ia  S am o lo tó w  w  Białej w y k o ń c zy ła  o b e c ­
nie w ła sny  ty p  sam olo tu  — „P, W. S. 1". Buduje  się 
2 samoloty: jeden  do p ró b y  sta tycznej ,  drugi — do w y ­
p ró b o w a n ia  w locie.

F a b r y k a  „Sam olo t"  w Ł a w ic y  po  zb u d o w an iu  jed- 
n o p ła tu  sp o r to w eg o  konstr ,  dyr.  inż. T u łacza ,  k tó rego  p o ­
m yślne p ró b y  o d b y ły  się w l ipcu  r, z., w y k o ń c zy ła  w  ub. 
mies. d w u p ła t  szkolny jed n o m ie jsc o w y  k onstrukc ji  p, inż, 
R, Bartla .  P ró b y  tego p ła to w c a  o d b y ły  się dn ia  7 g ru d ­
nia r. z.

O n a u k ę  l o t n i c t w a  w  s z k o ł a c h .  K om ite t  S to ­
łeczny  L, O. P, P., dążąc  do z a in te re so w a n ia  m łodzieży  
lo tn ic tw em , zap ros i ł  w dniu 12 grudnia  p rzeds taw ic ie l i  
szkół ś redn ich  i p o w s ze ch n y c h  na  k o nfe renc ję ,  c e lem  n a ­
r a d ze n ia  się, w jaki sposób  najlepie j  zam iar  K om ite tu  da 
się p rz e p ro w a d z ić  na  te ren ie  szkolnym. P re z e s  Kom itetu ,  
p. F lo ryanow icz ,  zaga ja jąc  konfe renc ję ,  zo b raz o w a ł  p ra ce  
L, O, P. P. w dz iedzin ie  z a in te re so w a n ia  n au czy c ie ls tw a  
i m łodz ieży  m o d e la rs tw em  lotniczem, k tó re  Liga uznaje  
za n a jo d p o w ied n ie jszy  ś ro d ek  z a in te re so w an ia  m łodz ieży  
lo tn ic tw em . Z eb ran i  zapoznal i  z kolei w ład ze  Ligi z w a ­
ru n k am i p ra c y  w szkole.  P rz e m a w ia l i  m. in, dyr.  Kra- 
suski, p. Kubicki,  p. B a rańska ,  p. Sobocińsk i .  In tenc ję  
Komitetu,  d o ty czą  c ązo rg an izo w an ia  now ego kursu  in s t ru ­
k to ró w  m o d e la rs tw a ,  p rzy ję to  z uznaniem . P o z a te m  o m a ­
w iano  sp ra w ę  z a in te re so w an ia  m łodz ieży  lo tn ic tw em  szy- 
b o w co w em , p o ru sz o n ą  p rz ez  r e d a k to r a  „Mł, L o tn ik a “ , 
p. Osińskiego. Z eb ran i  podzielil i  z a p a try w an ie  p r z e d s t a ­
wic ie la  naszego  pisma, iż sam o  m o d e la rs tw o  w szkole  nie 
w ys ta rczy ,  że uczeń, z b u d o w a w sz y  k ilka  modeli ,  szuka  
za jęc ia  pow ażnie jszego ,  o d p o w ia d a jąc e g o  nabyte j  p rzez  
niego w p ra w ie  i zam iłow aniu .

Po dyskusji  z eb ran i  pow zięl i  rezo luc ję ,  d o m ag a jącą  
się  od  w ła d z  szko ln y ch  w p ro w a d z e n ia  do p ro g ram u  szko l­
nego  nauki o lo tn ic tw ie .  Z aa p e lo w a n o  do ogółu n a u c z y ­
c ie ls tw a  polskiego, by  zechcia ło  in ten sy w n ie j  p ro p a g o w ać  
lo tn ic tw o  w  szkole.  Nie zapom niano  ró w n ież  o „M łodym  
Lotniku",  z w rac a ją c  się do n au czy c ie ls tw a ,  by  p r o p a g o ­
w a ło  nasze  pismo.

U z n a n i e  d l a  p i l o t a  B u r z y ń s k i e g o .  Pilo t  Po lsk ie j  
Linji Lotniczej,  p. Kazim ierz  B urzyński ,  jak  to już p isa ­
liśmy, p rz ek ro c z y ł  w grudniu  ćw ie rć m i l jo n o w y  kilom etr  
drogi,  p rz eb y te j  na  sam o lo tach  „A ero lo tu " .  C h cąc  u p a ­
m ię tn ić  ten  rz ad k i  jub ileusz  lo tn iczy , P o lsk a  Linja  L otn i­
cza  w rę cz y ła  p i lo tow i p a m ią tk o w y  żeton. W ręczen ie  o d ­
b y ło  się w  dn  7 z. m. na  w iecze rzy  w y d a n e j  p rzez  P.L.L., 
w  ho te lu  Angielskim, na  k tó rą  zap ro szo n o  p ró cz  kolegów 
jub ila ta  p rzed s taw ic ie l i  p ra sy  lotniczej.

N ależy  nadmienić ,  iż p i lo t  B urzy ń sk i  o t rzym ał  r ó w ­
n ież  list, w y ra ż a ją c y  uznanie ,  od  p. m in is tra  Rom ockiego.

K o m u n i k a c j a  p o w i e t r z n a  w  gr udni u.  G ru d z ień  
ubiegłego roku  b y ł  m ies iącem  n iesp rzy ja ją cy m  dla k o m u ­
nikacji  p o w ie trzne j ,  gdyż us taw iczn e  śn ieżyce  i mgły n ie ­

mal b ez  p rz e rw y  zas łan ia ły  horyzont.  Mimo to sam olo ty  
k o m unikacy jne ,  k u rsu jące  na  l in jach  W a r s z a w a — Ł ódź— 
K raków , W a r s z a w a —-L w ów , K ra k ó w — L w ó w  i K ra k ó w — 
W ie d e ń  w  ub. m ies iącu  d o kona ły  172-ch p o d ró ży  o łącz ­
nej długości 36,755 kim,, w  k tó ry c h  bez  ż adnego  w y p a d k u  
p rzew io z ły  253 p a saże ró w ,  8,229 kg. to w a ru  i 26 kg. p ocz ty .

W  p o ró w n a n iu  z g rudn iem  1925 r. w zrosła  za rów no  
f rek w en c ja  p a sa że ró w ,  jak i to w a ro w a ,  zm nie jszy ł  się n a ­
tomiast  ru c h  p ocz tow y .

Z m nie jszen ie  ru c h u  p o cz to w o - lo tn iczeg o  p rzy p isać  
n a leży  faktowi,  że sp o łe cz eń s tw o  nasze  ciągle jeszcze nie 
d o c en ia  o lbrzym ich  korzyśc i ,  jakie da je  sam olo t  w  p r z e ­
wozie p ocz ty .  D la tego też p rz y p o m n ieć  na leży ,  że p o cz ta  
(listy, ka r ty ,  druki) w y s ła n a  drogą  p o w ie trz n ą  w p r z e c ią ­
gu k ilku  godzin  d o chodzi  do m ie jsca  p rz ezn aczen ia ,  gdzie 
p o dobn ie ,  jak  te legram y, bez  ż ad n y c h  d o p ła t  d o rę cz an a  
jest  ad resa tom .  O p ła ty  za  p rz ew ó z  p o c z ty  lotniczej są 
zupełn ie  niskie, gdyż w y n o szą  z a led w ie  d w u k ro tn e  n o r ­
m alne  p o r to  o raz  d o d a te k  m u n icy p a ln y  w w ysokośc i  
20 groszy.

Należy  zauw ażyć ,  iż T -w o  C. I. D. N. A., e k sp lo ­
a tu jące  linję W a r s z a w a — P ra g a  w s trzym ało  k om unikac ję  
na  okres  z im owy już w l is topadz ie  r, z.

Ł ó d ź  p r z e z n a c z y ł a  40,000 zł. n a  r o z b u d o w ę  
l o t n i s k a  Dzienniki łódzk ie  z g rudn ia  p oda ją ,  iż tamt. 
M ag is t ra t  p rz e z n ac zy ł  k w o tę  40.000 zł. na  ro z b u d o w ę  lo t ­
n iska.  K w o ta  ta  m a  b y ć  u ż y tą  na  d o p ro w a d z e n ie  p o r tu  
lo tn iczego  do tak iego  poziom u techn icznego ,  by  o d p o w ia ­
da ł  on w ym ogom  wie lk ich  linij k o m u n ik acy jn y ch .

P ię k n y  czyn  Łodzi  w in ien  b y ć  p rz y k ła d e m  d la  M a ­
g is t ra tów  w szys tk ich  in n y ch  naszy ch  miast,  by  więcej 
uw agi z w rac a ły  n a  lo tn ic tw o  i p am ię ta ły  o p o t rze b ie  
u d z ie lan ia  swej p o m o cy  d la  jego da lszego  rozwoju.

W A N G L J I
O t w a r c i e  linji p o w i e t r z n e j  L o n d y n — Indje.  Dnia 

18 grudn ia  r. z. lo tn isko  lo n d y ń sk ie  w C re y d o n  opuśc i ł  
s am olo t  p a saże rsk i ,  u d a ją cy  się w  drogę  na  linję K a i r— 
B agdad .  M iędzy  7-ma p asa że ram i  zn a jd o w a ł  się v icem ar-  
sza łek  lo tn ic tw a ,  sir Sa w to n  B rancker ,  d y re k to r  ang ie l ­
skiego lo tn ic tw a  cywilnego. L o tem  p o w y ższy m  o tw a r ta  
zosta ła  linja k o m u n ik a c h  p o w ie trz n e j  L o n d y n  — Indje. 
Dzięki z o rgan izow an iu  kom unikac ji  p o w ie trzn e j  na  tej o l­
brzymiej  p rzes t rzen i ,  co jest  n a jw iększem  d o ty ch c za so w em  
prz ed s ię w z ię c ie m  lo tn iczem  angielskiem, czas p o d ró ży  
z L o n d y n u  do B om baju  skróc ił  się o 10 dni. Podróż  naj- 
szybszem i p a ro w c a m i  t rw a ła  bow iem  15 dni; p o d ró ż  ty m ­
czasem  w ynos ić  b ęd z ie  za ledw ie  dni 5, a w ięc  3 razy  
k rócej .  (A. T. E.).

S t e r ó w c e  z e  s ta l i .  A ngie lskie  z ak ład y  lo tn icze  
W ik e r sa  i R o y a l  A irsh ip  za ję te  są  o b ecn ie  b u d o w ą  dw uch  
o lbrzym ich  s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch ,  p rz ez n ac zo n y c h  dla 
linij k o m u n ik a c y jn y c h  Ind je— A us tra l ja .  Szczegóły  k o n ­
s t ru k cy jn e  s te ro w c ó w  by ły  d o ty ch c za s  t rzy m an e  w  ścisłej 
ta jem nicy  i dop ie ro  obecn ie  fabryk i  udz ie l i ły  p e w n y ch  
w y jaśn ień .  S zk ie le ty  s ta tk ó w  z b u d o w an e  z o s ta ły  ze stali



nie rdzew ie jące j ,  co jest  z u p e łn ą  now ością ,  gdyż d o ty c h ­
czas ciągle u t rzy m y w ało  się  p rzek o n an ie ,  że jedynie  dur-  
a lum im um  n ad a je  się  do tego celu. D a lszą  n o w o śc ią  jest 
zas tosow an ie  po  raz  p ie rw szy  si lników, p ę d zo n y ch  ropą  
n a f to w ą ,  co ma znów  olbrzym ie  znaczen ie  g ospodarcze ,  
gdyż u suw a  ko sz to w n e  i k a p ry śn e  m o to ry  b enzynow e .  
O k rę ty  p o w ie trz n e  b ę d ą  m iały po  120 mtr.  długości 
i 40 mtr.  wysokośc i  i b ę d ą  m ieśc i ły  po  140.000 mtr.  kub. 
gazu. Poru szan e  b ę d ą  siłą  7-miu m o to ró w  o łącznej m ocy 
4.200 MK. Szybkość  s te ro w có w  o k re ś lo n a  jest na  120 km. 
na  godzinę. Ze względu, że o k rę ty  m ają  b y ć  używ ane  
do p o d ró ż y  w t ro p ik a ln em  pow ie trzu ,  śmigła si ln ików s p o ­
rząd zo n e  b ę d ą  ze stali.  Kaju ty  p a saże rsk ie  sk ład a ją  się 
z d w u ch  p ię te r  i m ieszczą  sypialn ie ,  jadalnie,  kuchnie ,  
p o m ieszczen ie  d la  to w a ró w  i obsługi.  P ra c e  nad  b u d o w ą  
o lb rzym ów  p o w ie trz n y ch  są  już na  uk o ń czen iu  i p ie rw sze  
lo ty  p ró b n e  m ają  się o d b y ć  z w iosną  bież. roku.

O b r o n a  l o t n i c z a  f lngl j i .  D łu g o d y s tan so w e  ra id y  
lo tn ik ó w  angie lskich  w r. 1926 pom ięd zy  L o ndynem  a do- 
minjami, k tó ry ch  ca ły  szereg  p rz ew id z ia n y  jest  w  r. 1927, 
mają wielk ie  znaczen ie  dla d o św ia d c ze ń  w o jen n y ch .  J a k  
s tw ie rd za  angie lska  p ra sa  lo tn icza  lo t  A l lan a  C o b h am a  
z A us tra l j i  do L o n d y n u  p rzyn iós ł  angie lsk iem u sz tabow i 
g enera lnem u c en n e  d o św ia d c ze n ia  w  zakre s ie  m ożliwości  
p rze rzu can ia  sił lo tn iczych  z Anglji do Australji .  Angielski 
minister lo tn ic tw a,  sir  Sam uel Hoare,  ośw iadczył ,  że dzięki 
zap ro w ad zen iu  regu la rnej  kom unikac ji  lo tniczej,  z b u d o ­
w ane  będzie  wie le  p o r tó w  lo tn iczych ,  te  zaś um ożliw ią  
p rz e rz u ce n ie  angielskich  e sk a d r  lo tn iczych  w d ow olne  
m ie jsca  imperjum  b ry ty jsk iego  i k o n c en t ro w a n ie  w k ró t ­
kim czasie  w  zag rożonych  punktach .

W AUSTRALJI
L o t n i c t w o  k o m u n i k a c y j n e .  W  Austra l j i  w re  in ­

t e n sy w n a  p ra c a  n ad  ro z b u d o w ą  lo tn ic tw a  k o m u n ik a c y j ­
nego. P ie rw sz a  linja  p o w ie trz n a  m a łączyć  m ias ta  M e l­
b o u rn e — Tasm anja .

W A U S T R J  I
B u d ż e t  na  k o m u n i k a c j ą  p o w i e t r z n ą .  P ar lam en t  

austr jacki  w b u d żec ie  na  rok  1927 uchw al i ł  pozycję
1.000.000 szylingów na  p o p ie ra n ie  kom unikac ji  p o w ie tr z ­
nej. W  r. 1927 A u s tr ja  zam ierza  u t rzy m y w a ć  linje lo tn i ­
cze z W ied n ia  p rzez  Insb ruck  do Bregencji ,  p rzez  G raz  
i K lagenfur t  do Triestu ,  przez  G raż  do B udapesz tu ,  oraz  
p rzez  P rag ę  do Berlina .  (A, T. E.),

W CZECHOSŁOWACJI
Cz es i  n a  w y s t a w i e  p a r y s k i e j  byli bogato  r e p r e ­

zen tow ani.  Z nany  d obrze  p ła to w iec  sp o r to w y  A via  BH 11, 
jak ró w n ież  i inne,  w y s ta w ia n e  p rzez  f a b ry k ę  ,,Aero" 
i , ,Vojenską T o v a rn ą  na  le tad la "  w zbudzi ły  uznanie  dla 
p rzem ysłu  naszego bra tn iego  na rodu .  Również  p o w o d z e ­
nie miały silniki W a l te r  60 i 110 MK.

WE FRANCJI
N o w y  raid f r a n c u s k i .  Dwaj lo tn icy  f rancuscy  

Coste  i R ignet  dokona li  now ego  w span ia łego  lotu z P a ­
ryża  do K a lku ty  i z po w ro tem ,  p rze la tu jąc  drogę 20.000 km. 
w  p rzec iągu  dni 14-tu. L o t  d o k o n a n y  zosta ł  na  B reguet  19, 
w y p o sażo n y m  w silnik H ispano-Su iza  o sile 500 МК. (ATE).

S p a d o c h r o n  c h r o n i ą c y  s a m o l o t .  Fran c u sk i  t e c h ­
nik R o b e r t  zajmuje  się b u d o w ą  sp ad o ch ro n u ,  k tó ry  ma 
utrzym ać  w pow ie trzu  cały  sam olo t  Ś re d n ica  olbrzym iego 
sp ad o c h ro n u  ma wynosić  25 m., pow ie rzch n ia  zaś 500 m 2. 
W y n a lazca ,  k tó ry  p rz e p ro w a d z i ł  już z m odelem  swego 
sp a d o c h ro n u  wiele  pom y śln y ch  p rób ,  jest  zdania,  że p rzez  
w ypo sażen ie  w nie sam olotów, ilość k a ta s t ro f  lo tn iczych  
sp ro w ad z o n ą  zostanie  do minimum. P rak ty czn e  p okazy

nowego sp a d o c h ro n u  m ają  być d o konane  z począ tk iem  
bież. roku. (A. T. E.).

F r a n c u s k i  l o t  d o o k o ł a  ś w i a t a .  W  kolach lo tn i­
czych  francusk ich  k rą ż ą  pogłoski, że m ajo r  W eiss  z p o ­
czą tk iem  b ieżącego  ro k u  zam ierza  d okonać  lo tu  doo k o ła  
kuli z iemskiej.  T ra s a  lotu obe jm uje  O cean  A tlantycki,  
k tó rą  to  d rogą  p rz e d  k i lkom a m iesiącam i bezsk u teczn ie  
us i łow ał p rze lec ieć  F o n ck .  (A. T, EJ.

W HISZPANJI
S e v i l l a  — B u e n o s - f l i r e s .  Hiszpanja  p rzygo tow uje  

w r, 1927 o tw arc ie  linji Sew il la  — B uenos  A ires .  Latać  
m ają  s te ró w ce  o wielkiej pojem ności .

Niem cy i Anglja  zam ówiły  w hiszpańskiej  w y tw ó rn i  
Colon T ra n s a e rc a  E sp ag n o la  s te ró w ce  sz tyw ne  o p o je ­
mności 141000 m 3, względnie  105000 m 3. (A. KJ.

W JAPONJI
R o z w ó j  ż e g l u g i  p o w i e t r z n e j .  W b u dżec ie  j a p o ń ­

skim na ro k  1927 — 1928 w s taw iono  pozy c ję  20 miljo- 
nó w  jen na  ro z b u d o w ę  kom unikac ji  p o w ie trzn e j .  P rz e w i ­
d y w an e  jes t  u ruchom ien ie  t rzech  n o w y c h  linij: z Tokjo  
do D ay rem  (2000 kim.), O ssa k a — C h an g h ay  (1,700 kim.), 
T ok io— Sap p o ro .  8 500.000 jen m a b y ć  użyte  na  z o rgan i­
zowanie  nocnego  ruchu  lotniczego. (A. T. EJ.

W NIEMCZECH
P l a n y  l o t n i c z e  n i e m i e c k i e  na  r ok 1927. Nie

miecki zw iązek  kom unikac ji  p o w ie trzne j  t. zw. „D eu tsche  
Luft H an sa"  zam ierza  w r. b. znaczn ie  p o w ięk szy ć  sw ą  
sieć kom unikac ji  pow ie trzne j .  Z w ażn ie jszych  n ow ych  
linij w ym ien ione  są p o łąc ze n ia  ze Ś ląska  do Szczecina ,  
z W r o c ła w ia  via P rag a  do M onachjum , z Gliwic do W ied ­
nia, z Kolonji  p rzez  D uisburg  do R o t te rd a m u  i ze S z c z e ­
c ina  przez  G o teborg  do Oslo W  drugiej po ło w ie  r, 1927 
ma być  u ru ch o m io n a  linja p rz ez  Bazyleę ,  G en ew ę ,  Mar- 
sylję, B a rce lo n ę  do M adry tu .  Po z a te m  m ają  N iem cy  s a ­
m odzie ln ie  e k sp lo a to w a ć  lin ję B erlin  — L on d y n  przez  
A m ste rdam , po zo s taw ia jąc  Anglji jedynie  obsługę  k o m u ­
n ikacji  pow ie trzne j  m iędzy  L o n d y n em  a Kolonją.  W  r, b, 
m ają  się o d b y ć  rów nież  dalsze  p ró b n e  lo ty  p rzez  Rosję 
n a  Daleki W schód ,  celem  p rzy g o to w an ia  regu la rnej  k o m u ­
n ikacji  p o w ie trzn e j  B erlin— Tokio.

W  dziedzin ie  inow acj i  tech n iczn y ch  w r. b. m ają  
być w p ro w ad z o n e  b a rd zo  p o w a żn e  zmiany. Luft Hansa  
z ażąd a ła  od  p rz em y s ło w c ó w  lo tn iczych  d o s ta rczan ia  s a ­
m olotów, m ieszczących  p rzynajm nie j  p o  12-tu p a sa że ró w  
i 4 ludzi załogi, w y p o saż o n y ch  w kilka s i ln ików o s z y b ­
kości  p rzec ię tn e j  n iemniej jak 170 kim, na  godzinę.

W  dz ienn ikach  n iem ieck ich  z o s ta tn ich  dni c z y ta ­
my znow u o pom y śln y ch  p ró b ach ,  d o k o n a n y ch  z now ym  
sam olo tem -o lb rzym em . Sam olo t  ten, wzgl.  hydrop lan ,  
typu  D o rn ie r -S u p e rw a l l  miał na  swym  p o k ład z ie  w locie 
p ró b n y m  60 osób, a obc iążen ie  jego całe  w ynos iło  6000 kg. 
P o tw ó r  p o w ie trz n y  w y p o saż o n y  zosta ł  w ki lka  si ln ików 
o łącznej sile 1,300 MK., n a d a ją c y c h  mu szybkość  195 kim. 
na godzinę. Ilość b enzyny ,  jaką  z ab ie ra  z sobą, w y s ta r ­
cza  na  odb y c ie  p o d ró ż y  długości  4.000 kim.

J a k  N i e m c y  p a m i ę t a j ą  o  p o t r z e b a c h  ż e g l u g i  
p o w i e t r z n e j .  D zienniki  n iem ieck ie  z os ta tn ich  dni p rz y ­
noszą  wiadom ości ,  iż w b ieżący m  roku  w y k o ń c zo n a  b ę ­
dzie b u d o w a  p o r tu  lo tn iczego p o d  Szczecinem. D o ty c h ­
czasow e  kosz ty  b u d o w y  w y n io s ły  około  3,000,000 Mk., 
a ogólne kosz ty  p re l im in o w an e  zosta ły  na  d w a  ra zy  tyle 
(około 15 mil), zł. p o l s k j .  Koszty  b u d o w y  p o k ry w a  skarb  
R zeszy Niemieckiej  i miasto  Szczecin .  W ia d o m o ść  tę n o ­
tu jem y ze względu na fakt,  iż św iadczy  o n a  o o lbrzym iem  
zrozum ien iu  N iem iec  dla p o t rzeb  lo tn ic tw a.  Po s ia d a ją c  
n a jw ięk szą  ze w szys tk ich  p a ń s tw  e u ro p e jsk ich  ilość p o r ­
tów  lo tn iczych  — w y k az  z grudnia  ubiegłego roku  o b e j ­
muje 68 — nie szczęd zą  da lszych  o lb rzym ich  sum na  b u ­



do w ę  coraz  to no w y ch .  O lb rzy m ia  kw ota ,  jaką  b ędzie  
k o sz to w ać  lo tn isko w Szczecin ie ,  wskazuje,  że w y p o s a ­
żone ono b ęd z ie  we w szys tk ie  n o w o c ze sn e  u rząd zen ia  
techn iczne ,  jak  radjo ,  św ie t lną  sygnalizac ję  i t, p , , z e z w a ­
la jące  na  lo ty  no cn e  i w e  mgle o każdej  po rze  i w a ru n k u  
atm osferycznym . T em b ard z ie j  w iad o m o ść  ta jes t  godną  
uwagi, skoro  p rzy p o m n im y  sobie,  że m y p rz y  d użych  ofia­
ra ch  sp o łe cz eń s tw a  z d o b y w am y  się z a led w ie  na  całk iem  
znikom e sumy dz ies ią tek  czy se te k  tys ięcy  z ło tych  na  b u ­
do w ę  lotnisk, k tó re  na tu ra ln ie  w y s ta rc z ą  za ledw ie  na  
k iepsk ie  n iw e lo w an ie  te re n u  i tak ież  hangary .

G dzież  tu może być m o w a  o u rząd zen iu  lotnisk 
n o w o c ze sn y c h  w eu ro p e jsk iem  znaczen iu  z u w z g lęd n ie ­
niem w ym ogów  techniki,  (A. T. E.).

W  R O S J I
L o t n i c t w o  s o w i e c k i e .  „Morning P o s t"  ogłasza 

a r ty k u ł  o to w a rzy s tw a c h  lo tn iczych  w Rosji Sow ieck ie j ,  
k tó ry ch  z ad an iem  jest  p ro p a g a n d a  lo tn ic tw a.  T o w a rz y ­
s tw a  te p ra c u ją  w ścisłym k o n tak c ie  z rządem , k o rz y s ta ­
jąc szeroko  z p o p a rc ia  i u ła tw ień ,  k tó re  na  k ażd y m  kroku  
okazu ją  im władze, Z n an a  ze swej ruch liw ośc i  sow iecka  
p ro p a g a n d a  o d d a w n a  już p rz y  p o m o cy  prasy ,  u lo tek  
i b roszu r ,  c zęs to  d o c h o d zą cy c h  do m il jonow ych  nak ładów , 
s ta ra  się sp o p u la ry zo w a ć  lo tn ic tw o  w ś ró d  obyw atel i .  
N ie ty lko  w miastach, ale w e w szys tk ich  w iększych  wsiach, 
n a w e t  od leg łych  od ś ro d k ó w  życia  kultura lnego,  z ak ładane  
są  to w a rz y s tw a  p rzy jac ió ł  lo tn ic tw a.  N a  sam ej U kra in ie  
tak ich  to w a rzy s tw  jest  zgórą  4.600 i l iczą  one 360 ty s ięcy  
członków. G łó w n a  p r o p a g a n d a  lo tn ic tw a  sk o n c e n tro ­
w a n a  jest  w t rzech  w ie lk ich  organizac jach:  T o w arzy s tw o  
,,Aviachim ",  k tó re  p o w s ta ło  z p o łąc ze n ia  T o w a rz y s tw a  
P rzy jac ió ł  L o tn ic tw a  i T o w a rz y s tw a  O b ro n y  P rzec iw g azo ­
wej. T o w a rz y s tw o  to w ed ług  ź ró d e ł  sow ieck ich  liczy 
około  d w u ch  m il jonów członków. Z o rg an izo w ało  ono 19 
k lu b ó w  lo tn iczych,  a ze sk ład ek  cz ło n k ó w  zakupiono  130 
sam olo tów  bo jow ych .  Drugiem  to w a rzy s tw e m  jest  „Do- 
b ro lo t“ , k tó re  zajmuje się tech n iczn em  u d o sk o n a lan iem  
lo tn ic twa, u rz ąd z an ie m  lo tó w  w e w n ą t rz  Rosji,  oraz  p racu je  
n ad  p ro jek tam i  n o w y c h  linij lo tn iczych.  T rzec ią  w reszc ie  
o rgan izac ją  jest n iem iecko-sow ieck ie  to w a rzy s tw o  ,,Deru- 
lu f f  (p racu je  k a p ita łem  niemieckim), k tó re  obsługuje  łinję 
M oskw a  — K rólew iec ,  p o z o s ta jąc ą  w łącznośc i  lotniczej 
z linją K ró lew iec  — Berlin. Ogólna długość linij lotniczych, 
b ę d ąc y ch  w mniej lub w ięce j  regu la rne j  eksp loa tac j i ,  
wynosi  w Rosji  zgórą  4600 kim, (ATE)

W STANACH ZJEDN.

N o w e  s a m o l o t y  d l a  armji .  W e d łu g  donies ień  
pism a m ery k ań sk ich ,  a rm ja  S ta n ó w  Z je d n o czo n y ch  o t r z y ­
muje o b e cn ie  n o w e  sam oloty ,  k tó re  b ę d ą  najs ilniejsze 
z d o ty ch czas  wogóle  sk o n s tru o w an y c h  dla c e ló w  w ojsko­
w ych ,  Sam olo ty  te  p o s iad a ją  silniki P a c c a r d a  o sile 
825 MK,, le c ą  z szybkośc ią  200 kim. na  godzinę i mogą 
un ieść  2000 kg. bomb. S k rz y d ła  ich sp o rz ąd z o n e  są  ze 
stali  i z dur-a lum in ium . In s ty tu ty  lo tn icze  S tan ó w  Z je d ­
n o czo n y ch  p r a c u ją  n a d to  obecn ie  n a d  skons tru o w an iem  
olbrzym ich  si lników lo tn iczych  dla ce lów  w ojsk o w y ch  
o 24-ch cy lin d rac h  i sile 1200 MK. Dziennik i  a m e ry k a ń ­
skie p o d k re ś la ją ,  że  S tan y  Z jed n o czo n e  zgodnie  z o św ia d ­
czeniem  p r e z y d e n ta  Coolidge 'a ,  do  czasu  dopóki  inne 
p a ń s tw a  nie og ran iczą  sw o ich  zbrojeń , m uszą  p am ię tać  
o tem, ab y  m iały  najs iln ie jszą  flotę pow ie trzną .  (A. T. E.)

W SZWAJCARJI
G e n e w a  —  c e n t r e m  k o m u n i k a c j i  l o t n i c z e j .

P ary sk i  ,,Le M a tin "  donosi,  że G e n e w a  m a wszelk ie  
szanse, ab y  zostać  n a jp o w ażn ie jszem  c en t rem  kom unikac ji  
pow ie trzne j  n ie ty lko  eu ropejsk ie j ,  ale  i św ia towej.  S ie ­
dz iba  Ligi N a ro d ó w  m a o trzy m ać  p o łąc ze n ie  lo tn icze  do 
B udapesz tu ,  W ro c ław ia ,  Pragi, Berlina ,  Ham burga,  A m s te r ­
dam u i L ondynu,  a n ad to  o p raco w u je  się p lan  z o rg an izo w a­

nia dróg na p o łudn ie  Francji ,  A fryki  północnej ,  a n aw et  
A m eryk i  Po łudn iow ej.  P o  zo rgan izow aniu  kom unikac ji  
nocnej ,  G e n e w a  ma uzyskać  k om unikac ję ,  ł ączącą  ją w 
w  ciągu 20-tu  godzin ze w szys tk iem i na jda lszem i z ak ą t ­
kami E uropy ,  (A. T. E,).

W SZWECJI
P l a n y  l o t n i c z e  S z w e c j i  n a  r. 1927. Dziennik  

Sztokholm ski  „D agb lad"  ogłasza  w y w ia d  z d y re k to re m  
szw edzk iego  T o w a rz y s tw a  „ A e ro t r a n sp o r t "  kpt.  F lo rm a-  
nem w k w est j i  p lan ó w  na ro k  1927. Kpt. F lo rm an  o św ia d ­
czył, że p rz ed e w sz y s tk iem  m a być u ru ch o m io n a  linja k o ­
m unikac ji  p o w ie trzn e j  M almó — B erlin— P ra g a — W ied eń ,  
k tó ra  w  p rzec iąg u  jednego  dn ia  da  p o łączen ie  Malmó 
z W iedn iem .  Druga  lin ja o bs ług iw ana  łączn ie  z N ie m c a ­
mi i H o lan d ją  ma dać  p o łąc ze n ie  do Oslo, w reszc ie  p r o ­
jek to w a n e  jes t  u ru ch o m ien ie  łinji do Po lsk i  p rzez  Sz to k ­
holm i G dańsk.  Kpt.  F lo rm an  o św ia d c zy ł  dale j ,  że tow. 
A e ro t ra n s p o r t  z am ierza  w r. bież- w p ro w ad z ić  inow ację  
w k ie ru n k u  podn ies ien ia  ruchu  tu ry s ty cz n eg o  w Szwecji.  
In ow acja  ta p o lega  na  w s p ó łp ra c y  z w ie lk iem i hotelami 
P a ry ż a  i Londynu .  K ażdy  p o d ró ż n y  za trzy m u jący  się 
w nich, p rz ed e w sz y s tk iem  A m e ry k an ie  i Anglicy, o t r z y ­
m y w ać  b ę d ą  z ap ro szen ia  do zw ied zen ia  drogą  p o w ie tr z n ą  
Sk an d y n aw j i  ze szczegółow ym  p lanem  w ycieczk i ,  u w zg lęd ­
n ia jącym  k ilk u d n io w y  p o b y t  w Szwecji .  Ubieg ły  ro k  był 
dla Tow. A e ro t ra n s p o r t  rok iem  re k o rd o w y m . Sam olo ty  
tego to w a rz y s tw a  p rzew io z ły  w roku  tym  10,000 p a sa ż e ­
rów, 58,000 kg. to w a ró w  i 10,000 kg. pocz ty .  (A.T.E.).

WE WŁOSZECH
N o w y  r e k o r d  l o t n i c z y .  Lotnik  włoski Passalo-  

wa, z d o b y w c a  14-tu re k o rd ó w  św ia to w y ch  na  h y d ro p la -  
nach, osiągnął  znów  na jw ięk szą  szy b k o ść  i w ysokość  p rzy  
dużym  o bc iążen iu  sam olotu .  Na sam olocie  swym, z a o p a ­
t rzonym  w  silnik Asso, o sile 500 MK. w zb i ł  się on w  p o ­
w ie trze  na  6,137 mtr.  i lec ia ł  z p rz e c ię tn ą  szyb k o śc ią  
190 kim. na  godzinę,  p rz y cz em  h y d ro p lan  obc iążo n y  był 
1000 kg. tonażu. (A. T. E.).

O b o w i ą z k o w e  r a d j o s t a c j e  n a  s a m o l o t a c h .  W ło ­
chy w p ro w ad z i ły  o b o w ią zk o w e  rad jos tac je  na  sam olo tach  
kom unikacy jnych ,  o d b y w a ją c y c h  p rz e lo ty  d łuższe od 
160 kim, w zględnie  p rze la tu jąc y ch  n ad  m orzem  więcej 
niż 25 kim,

M ię d z y n a ro d o w y  sygnał S. O. S. (Savc our souls) 
zos ta ł  p rzy ję ty  dla sam olo tów  b ę d ą c y c h  w n ie b e z p ie c z e ń ­
stwie.  (A. K).

SA LO N  PA R Y S K I

W  pra s ie  fachow ej  oczyw iśc ie  Sa lon  P a ry sk i  dom i­
nuje. Refleksje,  kry tyki,  uwagi, echa . J a k  k a żd a  w y s ta ­
w a  o ch a ra k te rze  m ię d z y n a ro d o w y m  jed n y m  się p o d o b a  
(bo jest  ich p rzem ysł  d obrze  r e p re z en to w a n y ) ,  inni ją 
baga te l izu ją  (bo ich p rzem y słu  tam  niema); z resz tą ,  o s ta t ­
nia w y s ta w a  p a ry sk a  z b u d zą  w y ją tk o w o  sp rzeczne  sądy. 
J a k o  p rz y k ła d  może służyć c h o ćb y  lo tn icza  p ra sa  polska.

P. E d w a rd  de G a v a rd ie  pisze  w s tyczn iow ym  L o- 
c i e P o l s k i m .

„Salon jest w łaśc iw ie  w y s ta w ą  p rzem y słu  f r a n c u ­
skiego, bo aczk o lw iek  n a zy w a  się m ięd zy n aro d o w y m ,



j ed n a k  w łaśc iw ie  z małemi b a rd zo  w yją tkam i jest on ty lko  
francusk im .

„Przy  p o ró w n a n iu  zesz łych  w y s ta w  z o b e c n ą  rzuca  
się  w oczy  s tosunkow o mało rozm aitych  ty p ó w  w y s ta w io ­
n ych  sam olotów.

..Ogólnem zdaniem  fach o w có w  jest: nic spec ja ln ie  
nowego".

Za to p. B. O. w L o t n i k u Poznańsk im  en tu z jaz ­
muje się:

„T egoroczny  Salon  u p o w ażn ia  nas  do z łożen ia  lo t ­
n ic tw u  f rancusk iem u  p o w in sz o w a ć .  W p o ró w n a n iu  z S a ­
lonem  z p rz e d  dw u  lat, w y k a zu je  ja sk raw o  o lbrzym i p o ­
s tęp  i wielki d o ro b e k  myśli  tw órcze j  w  k o n s tru k c ja ch  lo t ­
niczych .  W y s ta w a  jest  o z d ec y d o w a n y m  c h a ra k te rz e  m ię ­
d zynarodow ym , w p rz ec iw ień s tw ie  do w y s ta w y  z p rzed  
dw u lat".

Kto tu m a rac ję?  — C h y b a  ten, k to  godzi te  dw a 
sp rzeczn e  sądy.

R A D JO  K IE R U JE  SA M O L O T E M

K u r j e r  W a r s z a w s k i  donosi,  że w A m e ry ce  
rob ią  o b ecn ie  p ró b y  z n o w y m  sy s tem em  sygnalizacyjnym, 
b a rd zo  k o rzy s tn y m  dla  ae ro p lan ó w ,  p r z e b y w a ją c y c h  w ie l ­
kie p rzes trzen ie .

Sys tem  ten  po lega  na  p rzesy łan iu  fal rad jow ych ,  
k tó re  w a p a ra c ie  lo tn iczym  p o b u d z a ją  do dz ia łan ia  lam pę 
e lek t ry czn ą ,  o św ie t la jącą  ta rczę  sygnalizacyjną.  Lotnik  
p o d c za s  p o d ró ż y  widzi o św ie t lo n ą  ta rczę  tak  długo, jak 
długo z ach o w u je  k ie ru n e k  na jpros tsze j  linji lotu, w y ty c z o ­
nej p rzez  w y sy ła n e  fale  k ie runkow e .  K ażde  zboczen ie  
linji z lotu w yw ołu je  gaśnięcie  lam py  sygnalizacyjnej ,  co 
w skazu je  lo tnikowi,  że zboczy ł  z w ytkn ię te j  drogi.

zajmuje F r a n c ja  (21 punktów ),  p o tem  S zw a jca r ja  (7 p u n ­
któw) i A m e ry k a  (4 punkty) .  R ek o rd ó w  h y d ro p lan o w y ch  
na jw ięce j  u s ta li ła  A m e ry k a  (9), p o tem  N iem cy  (7), dalej 
W ło c h y  (6) w reszc ie  F ra n c ja  (1).

Co k i lka  dni p ra sa  p rzy n o s i  w iadom ości  o b udow ie  
n o w y c h  sam olo tów  co raz  to w iększych ,  zdo lnych  do p r z e ­
w ozu  coraz  w iększej  i lości osób i bagaży.  C zęs to  w ia d o ­
mości  te  są  p rz e sa d z o n e  lub p o d a w a n e  są p ro jek ty  b u ­
do w y  jako  fak ty  d o k o n a n e .  N a jw iększe  sam oloty ,  jakie 
w  rz eczy w is to śc i  zosta ły  d o ty ch czas  skons truow ane ,  są 
nas tępu jące :

W  Anglji:  ty p  W ic k e r s  o 2 m o to ra ch  R o l ls -R oyce  
łącznej  siły 1300 MK. Sam olo t  s te ro w a n y  jest  p rzez  2 p i ­
lo tó w  i pom ieśc ić  m oże  20-u p a sa że ró w .  R o zp ię to ść  sk rz y ­
de ł  w ynos i  26,8 mtr., dług. 18,4. C iężar  sam olo tu  5,45 ton, 
o b c iążen ie  2,9.

T y p  H an d ley -P ag e  o 3-ch  m o to rach  A rm strom g 
łącznej  siły 1200 MK. Sam olo t  s t e ro w an y  jest p rzez  2-ch 
p i lo tó w  i pom ieśc ić  może 14-u p asażerów ;  rozp ię tość  
sk rzy d e ł  24 metr.,  dług. 18,30, c ięża r  sam olo tu  4 tony, 
obciąż,  d o zw olone  1,54 ton.

W e  F ra n c ji ’, typ  F a rm a n  „ S u p e r -G o lia th “ o 4-ch 
m oto rach  łącznej siły 2,000 MK,, rozp ię tość  sk rzy d e ł  34 
mtr., dług. 19,7, c ięża r  sam olo tu  7 ton, dozw olone  o b c ią ­
żenie  4,5.

W  Niemczech:  typ  J u n k e r s  G. 24 o 3-ch m oto rach  
o łącznej  sile 780 MK. Sam olo t  s t e ro w a n y  jest  p rzez  2-ch 
p i lo tów, pom ieśc ić  może 10-ciu pasaże ró w ,  rozp ię t.  sk rz y ­
de ł  w ynos i  28,50 mtr,, dług. 15,23 c ięża r  sam olo tu  3,66 
ton, obc iąż ,  d o zw olone  2,34 tony.

P a sa ż e ro w ie  sam olo tu  angielskiej  linji  lotniczej o d ­
b y w a jąc y  p o d ró ż  z L o n d y n u  do P a ry ż a  byli  św iadkam i 
c iekaw ego  e k sp e ry m en tu .  Na w y so k o śc i  1000 s tóp  n ad  k a ­
n a łem  La M an ch e  zau w ażo n o  z sam olo tu  ta rc zę  s ło n e cz ­
ną, k tó ra  sk ry ła  się na  zachodn im  h o ryzoncie .  N a p ro śb ę  
p a sa ż e ró w  pilo t  wzb i ł  się na  w ysokość  s iedm iu  tys ięcy  
s tóp  i p a sa ż e ro w ie  zdo ła l i  tego sam ego  w ie cz o ru  po  raz 
drugi z au w aży ć  jeszcze  p ro m ien ie  zachodzącego  słońca, 
k tó re  o św ie t li ły  sam o lo t .

R ząd  angielski w y d a ł  b ro szu rę  p rz e d s ta w ia ją cą  roz ­
wój m ięd zy n aro d o w eg o  lo tn ic tw a  kom unikacy jnego .  C zy­
tam y  tam, iż w r. 1919 św ia­
to w a  sieć kom unikac ji  p o w ie ­
trznej wynos iła  170.000 mil, 
p o d czas  gdy w roku  1926
12.480.000 mil. W o d w ro tn y m  
s tosunku  zm nie jszy ł  się  p r o ­
c en t  n ieb ezp ieczeń s tw a ,  bo 
po d czas  gdy do ro k u  1921 
n o to w a n o  na  138.600 mil. 1 
w y p a d e k  śm ier te lny ,  to w l a ­
tach  1922 — 1925 b e z p ie c z e ń ­
stwo zw iększy ło  się  s ied m io ­
k ro tn ie  i 1 w y p a d e k  w y p a ­
d a ł  na  790.000 mil...

Z dnia  na  dz ień  k lauzule  T ra k ta tu  W ersa lsk iego ,  
ogran icza jące[zbro jen ia  n iem ieck ie , roz luźn ia ją  się  i N iem cy

M ię d z y n a ro d o w y  z w ią ­
zek  lo tn iczy  (F e d e ra t io n  A e-  
ro n a u t ią u e  In te rn a t io n a le ) ,  r e ­
j e s t ru ją cy  w sze lk ie  r e k o rd y  
w dziedzin ie  lo tn ic tw a,  za j ­
m o w a ł  się o s ta tn io  us ta len iem  
oficjalnej l is ty  d o ty ch czaso s ią -  
gn ię ty ch  rek o rd ó w .  Lis ta  ta  
obejm uje  55 pozycyj ,  z czego 
32 p r z y p a d a  na  sam olo ty ,  23 
zaś na  h y d ro p lan y .  W  k o le j ­
ności  n a ro d ó w  z d o b y w a ją ­
cych  n a j lepsze  w yniki  na  sa ­
m olo tach  p ierw sze  miejsce

W  celu obrony  p rzed  napadem  lo tn ic zym  za d y m ia ć  m o żn a  miasta ,  w y tw ó rn ie  broni  
i inne w ażne  przedm io ty .  Zd jęc ie  p rzed s ta w ia  za dym ien ie  fa b ry k i  broni „Pocisk"



coraz  ba rdz ie j  jaw nie  do z b ro ­
jeń p rzy s tęp u ją .  „Ost P reu -  
sische Z e i tu n g “ z dn ia  7 
s tyczn ia  p isze ,  iż s tosow nie  
do p o ro zu m ien ia  francusko-  
n iem ieck iego  z aw ar teg o  w P a ­
ryżu, N iem cy  uzyskali  z ez w o ­
lenie  szko len ia  w swej k a d ­
rze w ojskow ej  t. zw. „Reichs- 
w ehrzc"  29 p i lo tó w  rocznie .  
Iluż b ędzie  szko lonych  p o d  tym 
płaszczyk iem  rzeczyw iśc ie?

„M orning Post" , k tóra  
z u w agą  śledzi p o s tę p y  n ie ­
m ieck iego  lo tn ic tw a,  pisze,  iż 
n iem iec k a  p o l i ty k a  lo tn icza  
jest  don iosłem  narzędziem  
dla  p o d b o ju  gospod a rczeg o  
Rosji Sow ieck ie j ,  Lo tn isko  w 
K ró lew cu,  k tó ry  w  os ta tn ich  
czasach  sta ł  się g tpśnym w 
po li tyce  m ięd z y n a ro d o w e j  z 
p o w o d u  sp o ró w  o rozb ro jen ie  
tej groźnej tw ierdzy ,  jes t  w a ż ­
nym  p o r te m  kom unikac ji  m ię ­
dzy N iem cam ii  R osją  S o w ie c ­
ką.  K ró lew iec  p o ło żo n y  jest 
w p o łow ie  drogi m iędzy  B e r ­
l inem i M o sk w ą  i z tego p o ­
w odu  jako s tac ja  p r z e ł a d u n ­
k o w a  o to czo n y  jest  szczególną  troską . Niem cy niemal, że 
o tw a rc ie  p rz y zn a ją  się  do  sw y ch  zam iaró w  p o d b ic ia  Rosji  
p rzez  k o m u n ik ac ję  lo tn iczą .  O św iad c za ją  oni, że o g ran i­
czen ia  zb ro jeń  zam ias t  sz k o d y  p rzy n io s ły  im ty lko k o ­
rzyści.  Z am ias t  t r ac ić  p ien ią d ze  na  k o sz to w n e  zb ro je n ia  
N iem cy obró c iły  w ie lk ie  p ien ią d ze  na  żałożen ie  h a n d lo ­
w y ch  linji p o w ie trzn y ch ,  k tó re  służą do ekspansj i  handlu .  
P rzeg ra l iśm y  w ojnę  w o jsk o w ą  — m ó w ią  N iem cy — ale 
w y g ry w am y  w ojnę  h a n d lo w ą .  Dzięki p o m o cy  n iemieckiej 
Rosja  zdo ła ła  ro z b u d o w a ć  sw e lo tn isko  w tak ich  r o z m ia ­
rach ,  o k tó ry ch  w łasnem i si łami m arzyć  n a w e t  by  nie 
mogła. P rz e d s ta w ia ją c  n ieb e zp ie cz eń s tw o  niem ieck ie j  
ek spansj i  lo tn iczej  „M orning P o s t"  p rz e p o w ia d a ,  iż p e w ­
nego ra n a  E u ro p a  może obudzić  się i u jrzeć  n o w ą  m ap ę  
kom unikac ji  lo tniczej,  w której w szys tk ie  sto l ice  i p o r ty  
k o n ty n en tu  e u ropejsk iego  o p a n o w an e  b ę d ą  p rz ez  n iem iec ­
kie l in je lo tn icze .  S trzeżm y się więc!

D y m y  u k ry w a ją  s ta n o w isko  bater ji  p rzec iw lo tn icze j  p r zed  lo tn ikam i n ieprzy ja-  
jac ie lsk im i  u n iem ożl iw ia jąc  im w  ten sposób rozpoznanie.

Komisja b u d ż e to w a  R e ich s tag u  uchw al i ła  os ta tn io  
sumę p rzesz ło  3 i p ó ł  mil jonów m a re k  n iem ieck ich  na 
o rgan izac ję  z aw o d ó w  i w y s ta w  au to m o b i lo w y ch  i lo tn i­
czych. T a  sam a  kom isja  u c h w al i ła  p o za tem  sumę blisko 
d w u d z ies tu  p ięc iu  m il jonów  m a re k  niem. n a  rozwój n a u ­
ko w y  i eko n o m iczn y  lo tn ic tw a  niem ieckiego. T e  zaw ro tn e  
sum y są  n a jlepszym  dow odem , jaką  w agę  p rzyp isu ję  N iem ­
cy do roli,  jaką  o d eg ra  lo tn ic tw o  w najbliższej p rzyszłości .

ne,
Do

O p ła ty  p o c z ty  lotniczej w y n o szą  z a led w ie  podw ój-  
n o rm a ln e  p o r to  pocz tow e ,  a ko rzy śc i  są  o lbrzym ie,  
p rz ew o z u  p o w ie trzn eg o  są  dop u szo n e  p rzesy łk i  l is to ­

we, t, j. listy, k a r ty  pocz tow e ,  druki  czasop ism a,  p a p ie ry  
han d lo w e  i p ró b k i  to w aró w ,  w obroc ie  w ew n ę trz n y m  
tak że  p aczk i  lo tn icze  do wagi 40 kg. i m ożna  je n a d a w a ć  
w k ażd y m  urzęd z ie  pocz to w y m , tak  do m iejscowości,  
w k tó ry c h  sam olo ty  lądują ,  jak  i do m ie jscow ości ,  poza  
po r tam i  lotniczemi,  p o d a ją c  w ad re s ie  do  jak iego  p o r tu  
lo tn iczego  w in n a  być  p rz e sy łk a  p rz e w ie z io n a  sam olo tem . 
W  W arsz a w ie ,  K rakow ie ,  P oznan iu  i Łodzi  p rzesy łk i  
p o c z to w e  m ożna  w rz u ca ć  do sp e c ja ln y c h  sk rz y n ek  dla 
po c z ty  lotniczej.  P rzesy łk i  d o rę cz a  się  w m ie jscow ośc iach  
okręgu d o rę c z e ń  p rz e z  u m yślnych  pos łań có w .  Z arząd  
p o c z to w y  o d p o w ia d a  za  p rzesy łk i  lo tn icze  w ed ług  ogól­
nych  p rzep isó w  p o cz to w y ch .  (A. T. E)

P l a n y  L. O. P. P. n a  r o k  1927. Z a rz ą d  gł. L .O.P.P. 
w idząc ,  że p r a c a  p o szczegó lnych  kom ite tów , aczko lw iek  
w y d a tn a ,  jes t  c zę s tok roć  n iezg o d n a  z k o le jnośc ią  p o t rze b  
P ań s tw a ,  p rzez  co ro z c h o d o w a n o  p o w a żn e  k w o ty  na cele 
d robne ,  pom ija jąc  sp ra w y  pilne, p o s ta n o w i ł  o p ra co w a ć  
w  porozum ien iu  z m in is te rs tw em  wojny, k o m u n ik a c j i io św ia -  
ty  p lan  p ra c y  L. O. P. P. na  całym  te ren ie  Rzplitej ,  Z a ­
p ro p o n o w a n y  plan, w ra z  z b u d ż e tem  p rz e d y sk u to w a ło  i z a ­
tw ierdz i ło  o s ta tn ie  w a ln e  zg rom adzen ie  L. O. P, P.

Na n acze ln em  mie jscu  p ro g ram u  z a rząd  gł. p o ­
staw ił  sp ra w ę  b u d o w y  lo tn isk  i lądow isk;  z ogólnego 
b u d ż e tu  z a rząd u  gł. na  r. 1927, w y n o sząceg o  1.900.000 zł., 
p rz ez n ac zo n e  jest n a  te n  cel  565.000 zł. Po z a te m  z a rząd  
gł. f inansow ać  b ęd z ie  szkołę  p i lo tów  w Ł aw icy  kosz tem
350.000 zł. (35 uczniów), dw ie  szkoły  m echan ików : w B y d ­
goszczy i P o zn an iu  — 240.000 zł., u rządz i  w a rsz ta t  w  szkole 
lo tn iczo -sam ochodow ej  w  W a rsz a w ie  — 25.000 zł., sk ła d ­
nicę  m o d e la rsk ą  —  10.000 zł. R zeszta  pozycji  w b u d żec ie  
za rząd u  gł. jest  na s tępu jąca :  P op ie ran ie  p rzem y słu  lo tn i ­
czego o raz  Ins ty tu t  A e ro d y n am icz n y  — 200 tys. zł., u t r z y ­
m anie  e sk a d ry  p ro p a g an d o w e j  —  60 tys. zł., konkursy  
i r a id y  — 60 tys, zł., s ty p e n d ja  zagran iczne  —  40 tys. zł., 
w y d a w n ic tw a  n a u k o w e  i po d ręczn ik i  — 50 tys., sub w en c je  
n a  w yn a lazk i  — 50 tys., p r o p a g a n d a  125 tys., adm in is t rac ja  
83 i p ó ł  tys. , o raz  n iep rzew id z ian e  41 i pó ł  tys iąca .

Należy  zauw ażyć ,  że jes t  to b u d ż e t  z a rząd u  gł. 
L.O.P.P.,  k tó ry  sw e d o c h o d y  c ze rp ie  z o d se tek  w p ła c a n y c h  
p rzez  k o m ite ty  od  u zy sk an y ch  przez  nie w p ły w ó w . P o z a ­
tem  k o m ite ty  w y d a tk u ją  b e zp o ś re d n io  ze sw y ch  b u d ż e tó w  
sumy, na  cele  wyżej  w ym ien ione .  Ogólny b u d ż e t  L.O.P.P.,  
jak  obliczają,  p rz e k ra c z a  4 m iljony zł., z czego p re l im i ­
nu je  się  na  b u d o w ę  lo tn isk  p rzesz ło  2 miljony,

B udże t  z a rząd u  gł, w graficznym  ujęc iu  p o d a jem y
niżej.

Z am ieszczam y rów nież  m ap k ę  lotnisk, k tó re  mają 
p o w s ta ć  dzięki  L.O.P.P, W  roku  b ieżący m  m ają  być rozpo-



czę te  względnie  zakończone  p ra c e  lo tn iskow e  w n a s t ę p u ­
jący ch  miastach:

1) w  W arszaw ie  (Okęcie).  2) w Płocku .  3) w D ę b ­
linie. 4) w Z aw ad ach .  5) w Łucku. 6) w B rodach .  7) w Ł o ­
dzi. 8) w N ow oradom sku .  9) w Stan is ław ow ie .  10) w K a ­
tow icach .  11) w K rakow ie ,  12) w D ęb icy .  13) w C z ęs to ­
chowie.  14) w Poznaniu .  15) w Ja ro c in ie .  16) w Ostrowie.  
17) w Toruniu .  18) w Sta rogardz ie ,  19) w Pucku ,  20) we 
Lwowie. 21) w Przem yślu ,  22) w Pińsku, 23) w Słonimie. 
24) w W ilnie.  25) w M ołodeczn ie .  26) w Białymstoku. 
27) w B rześciu  n Bugiem. B ę d ą  to, zależnie  od  po trzeb  
lo tn iska  lub lądow iska.

J e s t  to k o n k re tn y  p rog ram  na  ro k  b ieżący .  C a łk o ­
wity p rogram  L.O.P.P.,  ob liczony  na  t rzy  lata, p rzew idu je  
b u d o w ę  szeregu  innych  lotnisk. W y k o n an ie  jego u z a leż n io ­
ne jest od d o c h o d ó w  Ligi, k tó re  ty lko  w pew n e j  częśc i  
są us tab il izow ane .

Jeże l i  w p ły w y  w r. b. p rz e w y ż sz ą  sumę p re l im in o ­
w a n ą  w budżec ie ,  w ó w czas  Liga rozsze rzy  swój p rogram  
części  obe jm ującej  b u d o w ę  lo tn isk  jeżeli zaś, okażą  się 
mnie jsze  — z m u szo n a  będzie  go z redukow ać .
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B u d o w a  l o t n i s k a  w  O k ę c i u .  Dzięki p o m ocy  
f inansow ej L. O. P. P. ro z p o c z ę to  w r. z. ro b o ty  p rzy  
budow ie  now ego  p o r tu  lo tn iczego  stolicy.  R o b o ty  te, m i­
mo t ru d n o śc i  f inansow ych ,  p o su w a ją  się raźno  naprzód ,  
za t ru d n ia jąc  około 1500 robo tn ików ,  o p ła c a n y c h  z F u n ­
duszu  B ezroboc ia .  W  r, b. Liga O b ro n y  P o w ie trzn e j  P a ń ­
s tw a  p rz ez n ac zy ła  n a  b u d o w ę  lo tn isk a  w O kęc iu
240,000 zł. (Zarz. Gł. 40,000 Kom. Stoł.  —  100,000 
i W arsz .  Kom. W oj.  — 100,000 zł.) M, S. W ojsk ,  ze swej 
s t rony  p rz ez n ac zy ło  w r. b. na  b u d y n k i  1,200,000 zł.

Mimo t rudnośc i  f inansow ych ,  s tan  ro b ó t  p rz y  b u ­
dow ie  lo tn iska  w O k ęc iu  jest  z ad a w a ln ia ją cy .  D o ty c h ­
czas z n iw e lo w an o  około  50 ha, co s tanow i c zw a r tą  część  
te r e n u  lądow ań .

C zęść  już sp la n to w an a  będzie  na  w iosnę  r. b. z a ­
s iana  t raw ą .  Min. Spr.  W ojsk ,  p ro jek tu je  już w  k o ń cu  
r, b, p rzen ies ien ie  na  O kęc ie  jednego  z d y o n ó w  1 p. lot. 
s tac jo n o w a n eg o  o b ecn ie  na  po lu  M oko tow sk iem .

W  r, b. w y k o n a n e  mają b y ć  n a s tę p u ją c e  p ra ce  
p rzy  b u d o w ie  lotniska: o ile l iczba  ro b o tn ik ó w ,  o p ła ­
c an y c h  z F u n d u szu  B ezro b o c ia  nie zos tan ie  zmnie jszona , 
to la tem  uko ń czo n e  b ęd z ie  n iw e lo w an ie  całego te renu ,  l i­
czącego  200 ha, P o n a d to  ma być  w zn ies iony  wielk i  m u ­
ro w a n y  b u d y n e k  ko sza ro w y ,  dom  m ieszkalny  dla p o d o f i ­
cerów , o raz  część  o lb rzym iego  h a n g aru  że laz o -b e to n o w e-  
go d la  p o m ieszczen ia  p ła to w c ó w  dyw iz jonu ,  k tó ry  jeszcze 
w r. b. ma b y ć  t ran z lo k o w an y  do Okęcia ,

J a k  w idz im y z powyższego ,  p ro g ram  p rac ,  jakie  b ę ­
d ą  p rz e p ro w a d z o n e  w  r. b. n a  Okęciu ,  jes t  im ponujący .  
S p ręży s te  i szybkie  p rz e p ro w a d z e n ie  ro b ó t  uza leżn ione  
jest  ca łk o w ic ie  od  k w est j i  f inansowej.

P ra c e  p rz y  b u d o w ie  lo tn iska  w O kęc iu  p o t rw a ją  
p rzez  lat  kilka, z chw ilą  je d n a k  ich u k o ń c ze n ia  W a r s z a ­
w a p o s ia d ać  b ęd z ie  jed n o  z n a jw sp an ia lszy ch  lo tn isk  
w E urop ie ,  godne  sto l icy  30 m il jonowego pań s tw a .

F u n k c j o n a r j u s z e  po l ic j i  s t o ł e c z n e j  —  c z ł o n k a ­
mi  L. O. P. P. W k ró tc e  po  zak o ń czen iu  akcji  ,,I ii-go 
T y godn ia  Lotn iczego"  o d b y ła  się k o n fe re n c ja  p rz e d s ta w i ­
cieli  Policji  P ań s tw o w ej  z d e lega tam i Kom ite tu  S to łe c z n e ­
go L, O. P. P., na  k tórej  d y sk u to w a n o  n a d  sp ra w ą  w c iąg ­
n ięc ia  do p r a c y  w Lidze w szys tk ich  funkc jonar juszów  
polic ji  z W arsz a w y .  W  po łow ie  g rudn ia  r. z. o d b y ła  się 
druga  t a k a  k o nfe renc ja ,  na  k tó rej  om ów iono  szczegóły 
w p ro w a d z e n ia  w życie  pow y ższeg o  planu. Po lic ję  r e p r e ­
zen tow a li  nadkom isa rze  in sp ek cy jn i  p. Poraz ińsk i,  D ą ­
browski i kom. Kudelski,  Ligę zaś p re z e s  Kom ite tu  S to ­

łecznego  p, F lo ry an o w icz ,  v -p rezes  p. W e rn ik  o raz  dyr. 
R e ru tk iew icz .

Na k o n fe re n c j i  tej usta lono, iż zak ład a n ie  s p e c ja l ­
nych  Kół L. O. P. P  na  te re n ie  p o sz c zeg ó ln y ch  k o m isa r ia ­
tów b y ło b y  n iew skazane ,  gdyż a b so rb o w a ło b y  zby tn io  
funkc jonarjuszów , n a tom ias t  w szy scy  p o l ic janc i  w stolicy 
u tw o rzą  jedno  Koło Nr. 5 p rz y  K om endzie  O kręgu  S to ­
łecznego  (VI-go),

P o d k re ś l ić  n a leży  w y so ce  o b y w a te lsk ie  s tan o w isk o  
po lic j i  s to łecznej ,  k tó ra  mimo p rz ec ią ż en ia  p r a c ą  i n te r e ­
suje się żyw o  sp ra w a m i  n aszego  lo tn ic tw a  i nie szczędzi  
nigdy swej p o m o cy  i o w ocnej  w sp ó łp ra cy .

O ż y w i o n a  d z i a ł a l n o ś ć  k ó ł  L. O P. P. w  s t o l i ­
c y  o r a z  i ch u d z i a ł  w  H I - T y g o dn i u  L o t n i c z y m .  Ś w ie t ­
ne wyniki,  z a ró w n o  p ro p a g an d o w e ,  jak i f inansow e,  Iii-go 
T y godn ia  L o tn ic z e g o ” w W arsz a w ie  uda ło  się uzyskać  
w znacznej  m ierze  dzięki  pom ocy ,  jaką  okaza ły  p o sz c z e ­
gólne Koła  L. O. P. P. K om ite tow i  S to łecznem u.

P ragniem y z ap o zn ać  c zy te ln ików  z d z ia ła lnośc ią  
ty ch  Kół i w y n ik am i ich  w y tężo n e j  p racy ,  k tó re  w inny 
być  p rz y k ła d e m  dla  ty ch  w szys tk ich ,  k tó ry m  leży na 
se rcu  do b ro  polsk iego  lo tn ic tw a,  o rąz  ch w ała  i p o tęg a  
Rzplitej.

W n u m erze  b ieżący m  p o d a je m y  d a n e  d o ty czące  
Kół Nr. 1, w n a s tę p n y c h  zaś n u m e ra c h  „M łodego  L o t ­
nika"  z ap o z n am y  c zy te ln ików  z dz ia ła lnośc ią  innych  
Kół L. O .P .  P.

K oł o  Nr. 1.
Koło L. O. P. P. Nr. 1 zaw iązan e  zos ta ło  w r. 1924 

p rz y  cen tra l i  P. K. O. i jed n o czy  u rz ę d n ik ó w  tej in s ty ­
tucji.

Z a rz ąd  K oła  s tanow ią:  p rezes  —  p. F. l l l in icz-Zey-  
del, v -p rez e s  — p. A. W iśn iewski,  s e k re ta rz  - p. W . Or- 
licki, sk a rb n ik  — p. E. K isie lewicz  o raz  p. Z. Miniew ska .  
Koło l iczy 409 c z łonków  i p rz e jaw ia  o ży w io n ą  d z ia ła l ­
ność  p ro p a g an d o w ą ,  u rząd za  o d czy ty  i p o g a d an k i  o lo t ­
n ic tw ie  etc .

S ta ran iem  zarządu ,  zo rg an izo w an o  w e w n ę trz n y  fun­
dusz w ła sn y  K oła  Nr. 1, k tó ry  w ynos i  p rzesz ło  500 zł. 
O rgan izac ja  w e w n ę t r z n a  Koła  funkcjonuje  n a d e r  s p r a w ­
nie, co p rz e jaw ia  się  p rz ed e w sz y s tk iem  w  p u n k tu a ln e m  
śc iąganiu  sk ładek .  W  c iągu r. 1926 Koło Nr. 1 w p łac i ło  
do K asy  K om ite tu  S to łecznego  sum ę 3,313 zł. 50 gr. t y tu ­
łem sk ła d ek  cz łonkow skich .

W  1926 zo rgan izow ano  dw u k ro tn ie  w e w n ę t r z n ą  lo-

S i e ć  l o tn i s k ,  z a p r o j e k t o w a n a  p r z e z  L. O. P. P.
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te rję  fantową, k tó ra  d a ła  d o b re  rezu l ta ty .  F an tam i  były 
l a ta jące  m odele  sam olotów .

P o d c z as  „ Iii-go T y godn ia  Lotniczego",  c złonkow ie  
K oła  Nr. 1. zb iera l i  o f iary  na  L. O. P. P., w ed ług  s p o r z ą ­
dzonej  u p rz ed n io  lis ty, sp rz ed a w a l i  b ro sz u ry  p r o p a g a n ­
dow e  Ligi, po b ie ra l i  o p ła ty  za  ro zm o w y  te le fon iczne  in ­
te r e s a n tó w  w g m achu  P. K, O. i t. p. C a łkow ity  w p ły w  
na rzecz  ,,III-go T y g o d n ia  L o tn ic z e g o ”, u zy sk an y  przez  
Koło Nr. 1 w y n ió s ł  1.875 zł. (w tem  1000 zł. o f ia ro w a ­
ne p rz e z  D y re k c ję  P. K. O., dz ięk i  s ta ran io m  Koła), co 
zw aż y w szy  n a  o b e cn e  c iężk ie  p o ło żen ie  f inansow e  in te l i ­
gencji  p ra cu jąc e j  jest  sum ą b a rd z o  pow ażną .

F u n k c j o n a r j u s z e  L. O. P. P. m u s z ą  p o s i a d a ć  l e ­
g i t y m a c j e  z f o t o g r a f j ą .  K om ite t  S to łec z n y  L. O. P. P. 
p ro w a d z ić  b ęd z ie  w  r. b. spec ja ln ie  w y tę ż o n ą  akcję  p r o ­
p a g an d o w ą  na  te ren ie  organizacyj  i s to w a rzy sze ń  s p o łe c z ­
n ych ,  insty tucy i  h a n d lo w y ch  i p rzem y sło w y ch ,  zw iązków  
z aw o d o w y ch ,  szkół  i t. p . A k c ja  ta b ęd z ie  m ia ła  na  celu, 
z jednej  s t ro n y  jak na jw iększe  pog łęb ien ie  w śró d  szerokich  
w a rs tw  sp o łe cz eń s tw a  zrozum ien ia  p o t rzeb  i ce lów  ro d z i ­
mego lo tn ic tw a,  jego z n aczen ia  dla sp raw y  o b ro n y  granic  
i t. p. z drugiej zaś zw iększen ie  l iczby cz ło n k ó w  L. O. P. P.

W  związku  z tem  Kom ite t  S to łec z n y  L. O. P. P. z a ­
w iadam ia,  iż instruk torzy ,  p re legenci ,  inkasenci,  oraz 
w szys tk ie  osoby  w y s tę p u jąc e  z ram ien ia  Ligi, m uszą  p o ­
s iadać  f legitymacje  z fo tografią  oraz  okrąg łą  p ieczęc ią  K o ­
m ite tu  i p o d p ise m  p rezesa .

W  razie  gdyby  k toś w z b ran ia ł  się okazać  leg ity ­
m ację  lub jej nie posiadał ,  n a leży  zaw e z w a ć  polic ję  c e ­
lem w y leg ity m o w an ia  d anego  osobnika.

T y lko  w ten  sposób  da się un iknąć  e w en tu a ln y c h  
n adużyć .

N o w e  a w j o n e t k i  m ł o d z i e ż y .  P lan  a w jo n e tk o w y  
„M łodego  L o tn ik a “ -— jak  już o tem  p iszem y na  p o c z ą t ­
ku  n u m eru — uległ p o w a żn y m  zmianom, O kaza ło  się, że k a n ­
d y d ac i  do  b u d o w y  nie ro z p o rz ą d za l i  dos ta tecznem i ś r o d ­
kami, by  móc ro z p o c z ą ć  b u d o w ę  sam olotu .  Ale też  z n a ­
leźli się i tacy ,  od  k tó ry ch  m ożna  się czegoś spodz iew ać ,  
Z n an y  nam  d o b rze  p. K oz łow sk i  z Kalisza  don iósł  r e d a k ­
cji, że w O s tro w iu  W kp .  dwaj p ra co w n ic y  b iu ro w i  fabryk i  
„W agon" ,  pp, J .  M orison  i J .  N a w ro t  zeb ra l i  o d p o w ie d n ie  
fundusze  i m a te r ja ły  i u z y sk a w sz y  p lan y  i w skazów ki od 
pp .  K ozłowskiego  i G rzm ilasa  postanow ili  b u d o w a ć  ich 
„ Ju t rze n k ę" .  Młodzi lo tn icy  z O s tro w ia  (mają za ledw ie  
po  20 lat) zas ługują  ró w n ie ż  jak  p. K. L ipczyńsk i  n a  sz c ze ­
gólne uznanie,  gdyż p ra c u ją  w  fa b ry ce  do 5— 6 w ieczorem ,  
a d o p ie ro  po  za jęc iach  mogą b u d o w a ć  aw jo n e tk ę .  D o ty c h ­
czas o s t ro w iacy  w y kona l i  ż e b ra  i dźwigary .  Są  w sta łym 
k o n tak c ie  z pp.  Kozłowskim , G rzm ilasem  i Korbelern.

R ów nież  do p. Kozłowskiego  zgłosili się dwaj młodzi 
lo tn icy  z W ilna ,  pp.  S. K rasow sk i  i Z. B e reszko ,  z p o ­
d o b n y m  zam iarem . O b e cn ie  g rom adzą  oni m ate rja ł  i r o ­
b ią  obliczenia .

P. Kozłowski  w e sp ó ł  z p. p i lo tem  G rzm ilasem  p rz y ­
s tąp ił  już do ce l lo n o w an ia  swej „ J u t r z e n k i“.

S z y b o w i e c  p. S z y n k i e w i c z a .  P. Szynkiew icz  
z k ó łk a  lotn . im, O rl ińskiego w L ublin ie  k ończy  b u d o w ę  
orig ina lnego szy b o w ca ,  jed n o p ła tu ,  o c ienkim profilu, ro z ­
p ię tośc i  9 tn,, pow. noś, 11,7, wagi 40 kg.

N iew ątp l iw ie  n ied ługo  b ęd z iem y  mogli um ieścić  
b liższy opis i fotografję.

S ł u c h a c z e  k u r s ó w  m o d e l a r s t w a  w  G n i e ź n i e

z instruk torem , p. Ogórkiewiczem, pośrodku.

Z K r a k o w a .  Po  miesięćznej  dz ia ła lnośc i  o tw ie r a ­
jącej drugi rok  swojego is tn ien ia ,  Koło L. O. P. P. przy  
gimnazjum IV w K ra k o w ie  m oże  się  p o ch w al ić  u r z ą d z e ­
niem  3-ch odczy tów , zw erb o w an ie m  około  120 no w y ch  
cz łonków  oraz  w znow ien iem  i rozszerzen iem  sekcji  m o ­
de larsk ie j .  O d c zy ty  b y ły  nas tęp u jące :

W  czasie  „Tygodn ia  L o tn iczeg o ”: kol. Herl inger 
„Historja  lo tn ic tw a “ (odczyt  dla n iższego  gimnazjum) oraz  
kol. R a jta r :— „Co pow inn iśm y  w iedzieć  o L .O .P .P .“ (odczyt  
o p ra co w a n y  p rzez  p. L, Ł ukaszew sk iego  dla wyższego 
gimnazjum),

P o n a d to  na  zeb ran iu  kol. A, S ied leck i  wygłosił  
o d c zy t  p. t.  . .Dlaczego k ażd y  pow in ien  n a leżeć  do L.O.P.P. ''

Do u ru ch o m io n e j  na  now o  sekc ji  m odela rsk ie j  pod  
k ie ro w n ic tw em  p. L. Ł ukaszew sk iego  oraz  in s t ru k to ra  
m odel ,  p. Książka, p ro w a d z ą c e g o  m o d e la rn ię ,  zgłosiło się 
d o ty ch c za s  160 uczn iów , p ra cu je  s ta le  95; w czasie  ty ­
g odn ia  lo tn iczego  w y k o n a n o  20 modeli .  O bow iązk i  go ­
sp o d a rz a  m o d e la rn i  sp ra w u je  gorliwie  p. St. K leczewski,  
op ieku je  się t rosk liw ie  ko łem  i sekc ją  p. p ro f  .Kupczyński .  
Koło o d b y w a  z eb ra n ia  cz łonków  co d w a  tygodn ie  jak 
rów nież  Z arządu;  sek c ja  m o d e la rs tw a  zb ie ra  się co ty ­
dzień. W  czasie tygodn ia  lotniczego członkow ie  ko ła  p o ­
magali K om ite tow i W o je w ó d z k ie m u  L. O. P, P.

fra szk i Co tnie ze

G niew ał się ta ta  na Jó ze fa ta , 

Ż e  często  la ta  — 
M gły, dzień ponury, chmury, wichury, 

A on do góry!
J ó ze fa t na to: M iast krzyczeć, tato,
Poleć raz ze  m ną  — niedługo lato... 
Ojciec straci) schował, nie pro testow a ł 
N a b ra ł odwagi, pom kli do Pragi, 
Lecz po tym  locie syn znów w kłopocie, 
Bo teraz ta ta  klnie Józe fa ta , 

Ż e  z  nim nie lata. 
( -rzy-ski).



N apisa ł  — T ad e u sz  M oskalew ski N O W E L A  I lus trow ał — L udw ik  D ąb ro w sk i

O stro zadźwięczał w ciszy nocnej dzwo­
nek. Kapitan Radliński, pochylony nad stołem 
zarzuconym  mapami i rysunkam i techmcznemi, 
podniósł się niechętnie  i podszedł do telefonu. 
Któżby mógł do niego dzwonić o drugiej w no­
cy? Pewnie pomyłka.

Po pierw szych  jednak  usłyszanych w y ra ­
zach wyprostował się służbiście... Tak... N a ty ch ­
miast?.., Rozkaz...

W  p a rę  chwil potem wskoczył kapitan  do 
podjeżdżającego z garażu lotniska auta, i po ­

mknął w stronę miasta.
Młody kap itan  był n ie­

spokojny, a zarazem  c ieka­
wy. Co od niego,'skromnego 
zastępcy  kom endan ta  świe­
żo zbudowanego p an c e rn i ­

ka  powie­
t r z  n e g o,
POLONIA 

II, m ó g ł
chcieć gen. 
Smith, n a ­

czelny dowódca wojsk lotniczych stanów Zje­
dnoczonych Europy?

Coprawda, k rążyły  pogłoski o wojnie, a n a ­
w et dziś w kasynie oficerskiem słyszał, że n ie­
spodziewany przy jazd  generała  do W ARSZAW Y, 
miał tylko za pozór inspekcję, w rzeczywistości 
zaś chodziło o przybliżenie się do te renu  p rzy sz ­
łych działań wojennych. No, ale cóż znowu. 
P rzecież nie poto ludzkość, po tylu ciężkich kon­
fliktach w ciągu ubiegłego wieku, stworzyła 
trzy  wielkie federacje światowe, by znowu n a ­
stąpiła walka. Napewno dyplomaci, radzący  
w Paryżu , znajdą jakąś drogę wyjścia, porozu­
mieją się z delegatami S tanów Zjednoczonych 
Azji i do wojny nie dojdzie. A  może, wobec 
tego, że kom endant jest chory, generał Smith 
chce zażądać jakichś informacji o POLONJI? 
P rzecież to jest najnowszy i najdoskonalszy s ta ­
tek  pancerny , jakim rozporządza lotnictwo e u r o ­
pejskie.

Tym czasem  auto mijało szybko ulice W a r ­
szawy, stolicy stanu Polska. Kapitan  przyglądał 
się im bacznie, lecz nie dostrzegał nic n iezw y­

kłego. W reszcie auto zatrzym ało  się 
p rzed  gmachem Sztabu Generalnego. 
K apitan  wbiegł na schody. Czekano 
już tam widać na niego, gdyż popro ­
wadzono go natychm iast  do tym czaso­
wego gabinetu generała.

W chodzącego kapitana powitały 
stalowe oczy ge- 
njalnego organiza­
tora  lotnictwa e u ­
ropejskiego. Oczy 
te  przyglądały mu 
się uważnie, badały



każdy szczegół jego postaci, zda się przeziera ły  
jego najtajniejsze myśli. Milczenie dłużyło się 
kapitanowi.

— Czy pancern ik  pański gotów jest do
lotu?

— Tak jest, panie generale.
— J a k  długo może u trzym ać się w po­

w ie trzu?
Cztery, pięć dni.

— Ile czasu potrzebuje  pan na przebycie  
4000 kilometrów?

— Mniej niż dw adzieścia  godzin.
I znowu przenikliwe oczy generała  badały  

przez  długi czas tw arz  kapitana.
W reszc ie  generał zaczął mówić. Zdumienie 

ogarnęło młodego oficera.
— Przed  dwoma godzinami S tany  Zjedno­

czone Azji wypowiedziały nam wojnę. Równo­
cześnie dowiedzieli się nareszcie  nasi szpiedzy, 
co znaczą zagadkowe ruchy  ich floty na O c e a ­
nie Indyjskim. F lo ta  japońsko-indyjska skon­
cen trow ana  jest w A denie i czeka  tam  jeszcze 
dwa dni, na zdążającą  ze w schodu flotę ch iń ­
ską. Z chwilą zjawienia się jej, uderza ją  całą 
mocą na Suez, biorą go, gdyż jest nieobronny, 
i napadają  na nas od strony  brzegów morza 
Śródziemnego czyli od strony, z której abso­
lutnie nie spodziewaliśmy się ataku . Nie mamy 
naw et tam czem się bronić, bo nadpancerniki 
azja tyckie  zmiotą w jednej chwili naszą flotę 
morską, a wszystkie  siły lądowe i pow ietrzne 
musimy użyć na wschodzie. Moglibyśmy zni­
szczyć kanał, lecz to ocali nas zaledwie na  parę 
dni, bo Azjaci liczą się z tem i są technicznie 
przygotow ani do bardzo szybkiego napraw ienia 
go. Jedynym  ra tunkiem  jest uprzedzenie  tego 
a taku  i to właśnie ma pan wykonać. Dziwi się 
pan, że właśnie na niego padł ten  zaszczytny, 
lecz zarazem  bardzo n iebezpieczny obowiązek? 
Bardzo proste. O tej porze wojska azja tyckie 
p rzek racza ją  już Ural, a za parę  godzin cała 
nasza flota pow ietrzna pójdzie w bój. Jedynym  
pancern ik iem  bez przydziału  tak tycznego jest 
now ozbudow ana POLONIA II i dlatego jej 
użyję..

O tóż w porcie A denu stoi 19 nadpan- 
cerników. Na nich opiera  się cała nadzieja 
A zja tów  na zdobycie Suezu.

Pan, panie kapitanie, 
wyleci natychm iast,  jutro 
nad wieczorem dotrze pan 
nad  A den i w nocy musi 
je pan zniszczyć. N iebez­
p ieczeństw  jest dużo, lecz 
jeżeli p r z e ­
prowadzi pan 
mój plan, to 
imię pańskie

zapisze się w historji jako imię tego, k tóry  
skończył wojnę. —

Nim młody oficer zdążył dokładnie pojąć 
wagę słów generała, już go niosło auto szalo­
nym pędem  w stronę lotniska.

W  olbrzymim gabinecie generał jeszcze 
raz ważył swój plan, lecz w prędce o trząsnął się 
z zadumy i zabra ł  do przygotow yw ania  god­
nego spotkania  hordom sunącym  ze wschodu.

Pierwsze promienie wschodzącego słońca 
powitały POLONIĘ II już w powietrzu, lecącą 
całą siłą swych 50000 koni na południo-wschód. 
Cały s ta tek  drżał lekko pod wpływem ry tm icz­
nego w arko tu  motorów i pędził naprzód. Kapi­
tan  Radliński, stojąc na tylnej platformie, ż e ­
gnał wzrokiem W arszaw ę. Miasto spało jeszcze 
spokojnie, nie p rzeczuw ając  burzy, jaka  ro zp ę­
tyw ała  się nad  światem.

Młody oficer p rzeżyw ał jeszcze raz w myśli 
rozmowę z generałem. Teraz  i on widział całą 
doniosłość tego planu, ale również coraz wi- 
doczniejszemi były  trudności, k tó re  go mogły 
spotkać. Kapitan stał nieruchomy. Pod nim mi­
gały coraz to nowe kra jobrazy ,  w m iarę tego, 
jak POLONIA zbliżała się ku terenowi swojej 
akcji.

Po południu s ta tek  znalazł się nad  morzem 
Czerwonem. Kapitan  wydał rozkaz wzniesienia 
się na 6000 m etrów  i zmniejszył nieco szyb ­
kość biegu, gdyż pragnął zaa takow ać flotę n ie­
przyjacie lską  o północy, w chwili najgłębszego 
spoczynku. Następnie udał się na osta teczną 
inspekcję swego s tatku. POLONIA była jednym 
z większych pancerników, unoszącym dziewię- 
dziesięciu ludzi załogi. Była ona wyposażona 
w dwa p rzy rządy  do miotania 
torped, umieszczone z przodu 
i z tyłu  s tatku, oraz w parę  
działek szybkostrzelnych  i k a ­
rabinów m a­
s z y n o w y c h .
Rozumiał jed ­
nak  kapitan,
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że arm aty  te  zabawkami tylko były w porów na­
niu z kolosami, na spotkanie k tó rych  dążył. 
Jedynie  to rpedy  można było przeciw ko nim użyć.

P rzedn ią  kaju tą  to rpedow ą dowodził po ­
rucznik  Sławek, ty lną podporucznik  Leski. 
W obydwóch zastał kom pletną gotowość do boju. 
B łyszczące ru ry  torpedow e, w yposażone w naj­
doskonalsze p rzy rządy  celownicze, zda się tylko 
czekały chwili, k iedy będą mogły rozpocząć swą 
niszczycielską działalność. Koło każdej z nich 
leżało przygotow ane 15 torped. Zawierały one 
w sobie po pięć tonn m aterja łu  wybuchowego 
tak  silnego, że w ystarczyłoby  go na rozbicie 
największego statku. Na nieszczęście było ich 
zbyt mało. C opraw da, na ćw iczeniach 95%  
strzałów trafiało w cel, ale kapitan  bał się, że 
wobec walki w nocy i trudności celowania do 
ruchomych statków, mało na 
wodzie widocznych, może mu 
ich zabraknąć .  K ró tka  rozmo­
wa z kom endantami kajut to r ­
pedow ych uspokoiła go nieco.
Porucznicy byli pewni n ieza­
wodności swych strzałów.
O czy im gorzały żądzą walki.
Cała załoga w gorączkowem  
oczekiwaniu trw ała  na swych 
posterunkach .

Około godziny jedenastej 
błysnęły pod nimi ognie Ade- 
nu. Miasto nie spało. PO L O ­
NIA zniżyła swój lot. P rzez 
lunetę dostrzegał kapitan  t łu ­
my m ary n arzy  i żołnierzy, 
wałęsających się po ulicach.
Widocznie pozwolono w ięk­
szości załóg udać się na ląd,
R uch panował też i w  porcie 
w ewnętrznym , gdzie stała 
olbrzymia flotylla to rpedow ­
ców, łodzi podwodnych i in­
nych  s ta tków  pomocniczych.
Snuły się tam statk i awizo- 
we i motorówki; ładowano 
zapasy bojowe; w rzały  os ta t­
nie przygotowania do w y p ra ­
wy. G w ar i hałas dochodził naw et do uszu k a ­
pitana.

Tem ciszej za to było na reidzie zew n ę trz ­
nym. Tylko światła sygnałowe wskazywały  
miejsca postoju pancerników. K apitan odetchnął. 
Kominy nie dymiły. S ta tk i stały nieruchomo 
na kotwicach, a więc były całkowicie w jego 
mocy. Rzecz ta  decydow ała  już bezm ała o po ­
wodzeniu wypraw y. Celowanie do sta tków  nie­
ruchomych, naw et z dużej wysokości, nie było 
zbyt trudnem , i można je było, s tojące razem, 
wyniszczyć. Gdyby zaś były pod parą, to roz­
biegłyby się, i szanse rozbicia ich byłyby mi­
nimalne. Pozostawało tylko niebezpieczeństwo 
p ancernych  sta tków  pow ietrznych. Zwykłe bo­
wiem hydrop lany  niewiele mogłyby opancerzo ­
nej POLONII zaszkodzić, a artylerji  zenitowej,
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wobec nocy, nie bardzo się kap itan  obawiał. 
Wogóle liczył na  to, że nieprzyjaciel będzie tak  
zaskoczony i p rzerażony  niespodziewanym n a ­
padem, że nim się zorjentuje i krążowniki p o ­
wietrzne zerw ą się do lotu, to on zdąży już 
swej niszczycielskiej p racy  dokonać.

Pancerniki stały półksiężycem, wygiętym 
w stronę miasta. Nie widać było na nich ani 
żywej duszy; zdawały się być wymarłe. W i­
docznie znaczna część załogi była na lądzie.

Pośrodku stał olbrzymi NIPPON z w yw ie­
szoną flagą admiralską. Groźne jego dwu- 
dziestocalowe arm aty  spały spokojnie w swych 
wieżach, nie przeczuw ając  niebezpieczeństw a, 
dosłownie wiszącego nad  niemi.

POLONIA była kompletnie gotowa do boju. 
S te r  główny s ta tku  objął kap itan  Radliński.

W  kaju tach  torpedowych, 
schyleni przy  rurach, czuwali 
ich komendanci. W szyscy z 
napiętemi nerwami oczeki­
wali chwili rozpoczęcia walki.

Kapitan obniżył swój lot 
na 200 m etrów i prowadził 
wolno s ta tek  ku pancernikowi 
admiralskiemu. Wolno, je­
szcze wolniej. Oto przesunął 
się dziób statku, oto przednia 
wieża, mostek komendancki... 
R aptem  rozległ się huk s t r a ­
szliwy. Słup ognia i dymu 
buchnął wysoko w górę. Całą 
zatokę zalało czerw one św iat­
ło. POLONIA zachwiała się 
silnie, lecz kap itan  p rzy  sterze 
czuwał. W p raw n ą  ręk ą  sp ro ­
stował jej lot i pomknął jak 
s trza ła  ku praw em u skrzydłu. 
W  przelocie zdążył jeszcze zo­
baczyć, że NIPPON, p rze łam a­
ny praw ie na  pół, zaczął się 
już pogrążać. Miasto umilkło, 
lecz pancerniki dopiero zaczę­
ły się budzić, gdy POLONIA 
znalazła się nad GANGESEM , 
stojącym jako ostatni z p r a ­

wej strony. R ura  przednia  była już naładow ana 
i znowu celny s trzał z niej zniszczył wspaniały 
s ta tek  Indji. Pancerniki już żyły. Zabłysły r e ­
flektory i skierowały swe oślepiające promienie 
ku miejscu niezrozumiałych katastrof. S puszcza­
no łodzie ra tunkow e. W ołania o pomoc rozdzie­
rały ciszę nocną. Dookoła tonących  okrę tów  
roiło się od głów pływ ających m arynarzy . S p rze ­
czne rozkazy  krzyżow ały  się w powietrzu. Z a ­
męt, wywołany niespodzianą katastrofą ,  zw ięk­
szał jeszcze b ra k  większości oficerów, k tórzy  
ostatnie chwile pokoju chcieli jaknajweselej spę­
dzić na  lądzie.

R aptem  huk  rozległ się znowu i wspaniały 
pancern ik  T O G O  poraziła ta  sama n iezrozu­
miała katastrofa.

POLONIA podniosła się nieco i sk iero­



wała ku wyrwie, powstałej przez  zniszczenie 
NIPPONU. Ale już jeden z reflektorów, sk ie­
row yw anych  do miejsca nowego w ybuchu, n a ­
potkał ją, Oślepiający blask światła otoczył 
cały statek . Olbrzymi k rzy k  p rzerażen ia  z a ­
brzmiał na  w szystkich pancernikach. Rzucono 
się do dział; w szystkie  re flek tory  skupiły na 
n ieprzyjacielu  swe ognie. Ale nim jeszcze p ie rw ­
szy strzał zagrzmiał, Radliński zręcznym  zw ro­
tem wyprowadził swój krążow nik  z kręgu światła 
i zaczął szybko oddalać się.

Sytuacja pogorszyła się znacznie. W łaśc i­
wie sukces do tychczasow y był już olbrzymi, 
gdyż bez s t ra t  zatopiono wiele miljonów, ale 
nie dokonano tego, o co chodziło generałowi Smi­
thowi.

Po odkryciu POLONII przez wroga trzeba  
było zmienić sposób ataku . Nie pozostawało nic 
innego, jak napadanie  z wielkiej wysokości, p rzy  
w ykorzystan iu  całej ruchliwości i zwrotności 
statku. I t rzeba  się było spieszyć, bo lada 
chwila zjawią się nieprzyjacielskie  krążowniki 
powietrzne.

W zbiw szy się na 3000 metrów, kap itan  
poprowadził swój s ta te k  z powrotem. Reflektory 
zajadle przeszukiw ały  niebo, ale do tychczas ż a ­
den nie natrafił na niego. W reszcie nadleciał 
nad linję pancerników . Tutaj uspokoiło się n ie­
co. A kcja  ra tow nicza  p rzy b ra ła  bardziej celowe 
formy, a re sz ta  załóg szykow ała się do walki 
z wrogiem. A rty le rzyśc i  stali p rzy  działach, 
obserw atorzy  na swych stanowiskach.

POLONIA przesuw ała  się nad pokładem 
jednego z pancerników. Porucznik Sław ek w y ­
strzelił, ale w momencie s trza łu  oślepił go r e ­
flektor, k tó ry  wreszcie ich znalazł, i to rp ed a  
w padła  w morze. Czuwał jednak  w swej k a ­
jucie podporucznik  Leski. Nie miał on d o ty ch ­
czas sposobności do strzału, z tem większem 
więc skupieniem uczynił to teraz . D ruga t o r ­
peda  zmiażdżyła ty lną  część okrętu .

Zamęt się wzmógł, ale równocześnie o d e ­
zwały się i działa. Pociski zaczęły pękać koło 
POLONII.

Kapitan  rzucił swój s ta tek  wdół, i po pod 
promieniami re flektorów  przem knął się znów ku 
praw em u skrzydłu. Działa, s traciw szy cel, umil­
kły; re flek tory  rozpoczęły  na nowo swe gorącz­
kowe poszukiwania. Z napiętemi nerwami ocze­
kiwali w szyscy w dole a tak u  straszliwego wroga.

Jak o ż  nie dał on na siebie długo czekać. 
Gromki huk  targnął znów pow ietrzem  i żółty 
słup ognia w ybuchł na lewem skrzydle. Piąty 
pancern ik , trafiony m orderczą  torpedą , zaczął 
tonąć.

W ów czas praw dziw y szał ogarnął A z ja­
tów. Jed n e  po drugich gasły reflektory, bo 
przerażona  załoga porzucała  swe bezbronne 
statki, nie widząc możności walki z tym  nie­
uchw ytnym  wrogiem i uc ieka ła  na  ląd.

A straszne huki w ybuchów  pow tarzały  się 
w m iarow ych odstępach . Odbijały się s tokrot- 
nem  echem o p rzybrzeżne  skały, toczyły się

po wodzie, jakby  chciały całą  Azję powiado­
mić, że jej chluba i nadzieja niknie pod ciosa­
mi nieubłaganego niszczyciela.

W reszcie zahuczały  śmigła s ta tków  po­
w ietrznych, dążących  swym pancern ikom  na 
pomoc, ale w ówczas już PÓLONIA pędziła 
z w iatrem  w zawody, na północ.

Łunę świateł dziesięciomiljonowej stolicy, 
widać było zawsze zdaleka. Ale w dniu p o ­
w rotu  POLONII, kap itan  Radliński spostrzegł ją 
dalej niż zwykle. Miasto tonęło w świetle. 
Ulice zaległy niezliczone tłumy. Na lotnisku ty ­
siące ludzi gromkiemi okrzykam i powitało w ra ­
cający krążownik. Załogę w szalonym e n tu ­
zjazmie wyniesiono na rękach.

Dopiero w parę  chwil potem, zdołał się 
kapitan  zorjentować, co było powodem takiej 
radości.

W ojna już się skończyła, tak  szybko zresz­
tą, jak zaczęła się.

...na lo tn isku  tys iące  łudzi  pow ita ło  w ra ca ją cy  k rą żo w n ik

W  dniu lotu nad  Aden, nad  równinami 
Stanu Rosja, przyszło do największej w dziejach 
świata  bitwy powietrznej. Obydwie strony rzu ­
ciły w bój całe swoje floty, chcąc za jednym 
zamachem  zniszczyć przeciwnika. Bitwa t rw a ­
ła parę  godzin; obydwie strony poniosły o lbrzy­
mie s tra ty  i w m aterja le  i w ludziach, lecz szala 
zw ycięstw a nie przechyliła  się na żadną s tro ­
nę. Dopiero zapadający  zmrok p rzerw ał walkę. 
S ytuacja  Europy była bardzo  ciężka, c a łe  swe 
siły musiała t rzym ać na wschodzie, chcąc po­
w strzym ać falangi żółtych, jakie wszystkiemi d ro ­
gami dążyły  na  zachód. Tych  tłumów jednak  
Dowództwo Naczelne n iezbyt się obawiało, Lepsza 
techniczna organizacja wojsk europejskich, osa­
dziłaby na  miejscu liczniejszych azjatów.

D rżano zato p rzed  atakiem  bocznym, p rz e ­
ciwko k tórem u nie miano czem się bronić. Tym ­
czasem  w nocy nadeszła  z PO LO N IJ depesza, 
zawiadam iająca o oszałamiającem zwycięstwie, 
odniesionem przez  nią. Sztab  odetchnął.

Po południu rozpoczęła w P aryżu  obrady 
k onferenc ja  pokojowa, gdyż Azjaci, widząc za-



łamanie swego planu, woleli nie wikłać się w nie­
pew ną walkę' 

S tąd  zrozumiały entuzjazm tłumów. 
W  ogólnym zamęcie zdołał się do kap i ta ­

na Radlińskiego przecisnąć jego przyjaciel, ko ­
m endant pułku ułańskiego.

— Czegoś mi nie mówił, że wy takie rz e ­
czy potraficie. Przecież ja nie zdążyłem z puł­
kiem naw et wyruszyć na plac boju.

— Mój drogi, myśmy wam to ciągle mó­
wili, tylko wyście nie chcieli wierzyć. Teraz  
macie rezultaty .

K O N I E C

Z A G A D K I

N ow a n asz a  zag ad k a  po legać  będzie  na  daniu  o d ­
pow iedzi ,  jaki i jakiej  m ocy  silnik p o s ia d a ją  samoloty:

1. S p a d  61
2. F a rm an  F. 70
3. A v ia  В H 11
4. S u p e r  G olia t  F a rm an
5. Po tez  XV A  2.
W arunk i ,  jak p o p rzed n io  — 5 n ag ró d  (po eg zem ­

p la rzu  „H ym nu m łodych  lotników"),  ro z lo so w an e  m iędzy  
au to ram i t ra fn y c h  odpow iedzi .  T erm in  n ad sy łan ia  r o z ­
w iązań  zagadki  — 25 luty 1927 r,

R o z w i ą z a n i e  z a g a d k i  Nr. 3. P rz y lec ą  do G d a ń ­
ska; 1-szy — K oolhoven  2 - g i — Breguet,  3-ci — Jun k e rs ,  
4-ty  — Hanriot.

R o z w i ą z a n i e  z a g a d k i  Nr. 4 n a s t ręc za ło  dużo k ło ­
p o tó w .  J e d n i  o t rzym yw ali  w ynik i  sp o so b em  t e o r e ty c z ­
nym, p rzez  p o dz ie len ie  odległości  p rzez  m ak sy m a ln ą  sz y b ­
kość,  inni b ra l i  p o d  u w agę  także  okoliczności,  k tó re  m o ­
głyby zajść  w czasie  lotu. Pos tanow il iśm y  dać  tym o s ta t ­
nim odpo w ied z io m  p ie rw szeń s tw o  p rzy  lo sow an iu  nagród.

Ś re d n i  czas,  ob l iczony  p rzez  nas  w ynos i  kolejno: 
l 30 (1330), l 40 (134°), 200 (140C), 3™ (15°°). Hanrio t  ma m ały  
p ro m ie ń  dz ia łania .

Dobre  ro zw ią za n ia  za g a d k i  Nr.  3 nadesła li  pp.: 
St. S ipser,  W. Oniszczyk, W. W ęgielski,  W , Langer,  Z. 
Grodziecki,  W, Potasz ,  J .  Z brożek ,  J .  M ączew ski,  T. Cia- 
stuła, B. Zió łkowski,  R, Szukiew icz,  St, Szyszko, W ,  G rem - 
ski, T, M ech, S. Szwejnic ,  E. Kłoczewski,  Wł. K ow alczyk ,  
L. Kuźmicki, K. Ulanowicz .  A. R ap p ap o r t ,  J .  Ł azarow icz,  
S. Szymański,  A, A rensz ta jn ,  K. F ro n czak ,  B. Solak,  A. 
Kilarski,  T ,  Garliński.

N agrody  za  zagadkę  Nr. 3 otrzym ali  pp.: W . L a n ­
ger, W ł.  K ow alczyk ,  K. F ro n czak ,  E. K łoczew sk i  i J.  
Zbrożek .

N agrody  za zagadkę  Nr.  4 zosta ły  rozdzie lone  w n a ­
s tęp u jący m  porządku :  1. B. Szwejnic ,  2. A. R ap p ap o r t ,
3. Z. G rodz ieck i ,  4. A. A re n sz ta jn  i 5, B. S zw edow sk i.

Miłośnicy  zagadek  z e c h c ą  n am  w y b aczy ć ,  że z p o ­
w o d u  n adm ierne j  i lości m ate r ja łu  na  o s ta tn ią  s t ro n ę —p o ­
św ięcam y im w tym n um erze  tak  mało miejsca.

OD REDAKCJI

Przesy łam y  se rd eczn e  p o zd ro w ien ia  i podz ięk o w an ie  
Przy jac io łom  .C zyteln ikom  i Sy m p a ty k o m  „M łodego L o tn i­
k a “, k tó rzy  z okazji [nowego ro k u  byli  łaskaw i n a d es ła ć  
życzen ia  i w y ra zy  uznan ia  d la  R edakcji .  N iek tó re  w z ru ­
szyły nas  do głębi —  p rag n ę l ib y śm y  poznać  n ieznanych ,  
a tak  b lisk ich  naszem u  se rcu  czy te ln ików , pp, A. Z,, W . 
K,, Z. Sz., L. B., i S. S. M o żeb y  zechcie li  odw ied z ić  k ie ­
dy  naszego r e d a k to ra  (przyjmuje od  2-ej do3-e j  codziennie).

Zgodnie  z zapow iedzią ,  n um er  n inie jszy o puśc i ł  p r a ­
sę później  niż zwykle .  O d  lutego „M łody  L otnik" w y ­
chodzić  będzie  s ta le  w p ie rw szy m  tygodniu  miesiąca .

Na l iczne  z ap y tan ia  informujemy: 
fl-gi w szechpo lsk i  k o n k u rsm o d e li  zorganizujemy 

w k o ń cu  m aja .  K o nkursy  b ęd z iem y  o rgan izow ać  c o ro c z ­
nie.  P lan ó w  sz y b o w c a  zabrak ło .  N o w a  p a r t j a  b ęd z ie  go­
to w a  w p o ło w ie  lutego. O w a r u n k a c h  w s tą p ien ia  do 
szkoły p i lo tó w  w Ł aw icy  po inform uje  na jlep ie j  d y re k c ja  
szkoły  — Poznań ,  Ł aw ica .  K o re sp o n d e n c je  od  czy te ln i ­
k ó w  d o ty c z ą c ą  p ra c y  lotniczej na  p row inc ji  b. chę tn ie  
w y d ru k u jem y .  (P. P aw ło w ic zo w i  ze L w o w a  dz ięku jem y  
za p rz y s ła n ą  notatkę).

N a „D ar m łodych  lo tn ików  dla b o h a te ró w  p r z e ­
s tw orzy"  w p ły n ę ło  ogółem za ledw ie  zł. 37,50. N a  liście 
p o p rzed n ie j  nie zostali  w ym ien ien i  n a s tęp u jąc y  o f ia ro ­
daw cy: pp.  W . H adziec  ze L w o w a  —  5 zł., W ilkońsk i  
z W a rsz a w y  — 1 zł, i S t ry jeck i  z W a r s z a w y  50 gr.

W o b e c  z eb ra n ia  zb y t  małej sumy odstąp il iśm y od 
p ie rw o tn e g o  zam iaru  u czc ze n ia  b o h a te ró w  jakim ś da rem . 
Z aw iad o m im y  lo tn ików  o zeb ranej  sumie i o d d a m y  ją do 
ich dyspozycji .  T ak ie  za ła tw ien ie  sp ra w y  zosta ło  nam 
p o d y k to w a n e  p rz ez  4/5 l iczby  o f ia rodaw ców .

W  n a s tę p n y c h  n u m e r a c h  b ęd z iem y  w y b ie ra l i  k ró la  
pilo tów. Szczegóły  p o d a  n u m er  lu towy.

PODZIĘKOWANIA
W  związku z ro zp o cz ę ty m  N ow ym  Rokiem  K o m i ­

t e t  S t o ł e c z n y  L, O .P .  P. sk ła d a  g o rące  p o d z ię k o w a ­
nie i n s t y t u c j o m  h a n d l o w y m  i p r z e m y s ł o ­
w y m ,  o r g a n i z a c j o m  i s t o w a r z y s z e n i o m  
s p o ł e c z n y m ,  z a w o d o w y m ,  d y r e k c j o m  s z k ó ł  
a t a k ż e  o s o b o m  p r y w a t n y m ,  k tó re  w ciągu  1926 r. 
o kaza ły  d a leko  idące  p o p a rc ie  L idze  O b ro n y  Pow ie trzne j  
Pań s tw a ,  w sp ó łp ra c u ją c  z nią ofiarn ie  dla d o b ra  p o lsk ie ­
go lo tn ic tw a,

K o ł o  L. O. P. P. Nr. 77 p rz y  Szkole  D zien ikarsko-  
P ub l icys tyczne j  sk ład a  p o d z ięk o w an ie  P o l s k i e j  L i n j i  
L o t n i c z e j  za udz ie len ie  10 bile tów  u lgow ych  dla  cz ło n ­
k ów  Koła. St.  Tarwid,  za zarząd.

Lista № 1 przyjaciół „Młodego Lotnika“
(zobacz  n u m er  g rudn iow y  z 1926 r.)

Z  W a rsza w y:  pp. dyr.  W olski,  dyr.  K reysler ,  inż. 
M ceh ,  J .  D aw idson ,  J .  Gajewski,  J .  Hoffman, A. Ja rm o -  
liński,  R. K ruppa ,  H. M ich a ło w sk a ,  A. Rejn, 

z P oznania:  p. L, Rzepecki ,  
z Wilna:  p. J .  Bugaj, 
ze  Lwow a:  p. Wł. Hadziec,  
z Przedborza:  p, T. M orawski,  
z Sierpc: p. insp. Hanzel, 
z Sosnowca:  p. K. Lisowski, 
z D o l in y : p. insp.  Szewczyk,  
z Kielc: p. B. Ja rońsk i ,
z P u s z c z y  M arjańsk ie j:  p. A. M azurk iewicz .

A d re s  Redakcji ,  w a ru n k i  p r e n u m e r a ty  i t. p, — na  drugiej s t ron ie  okładki.

R edak to r :  J e r z y  Osiński.  W y d a w c a :  K o m ite t  S to łe c zn y  L ig i  O bro n y  P o w ie tr zn e j  P ańs tw a .

Z ak ład y  Graf iczne  „D ru k arn ia  B ankow a ' ' ,  W a rsz a w a  Moniuszki  11,
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bSKŁAD PAPIERU

Eugenjusz Górecki
Warszawa, Emilji Plater 21,

teł. (tymcz.) 210-52.
K onto  czekow e  w B an k u  Gosp. K ra jow ego  Nr. 555.

Poleca po cenach  konkurency jnych  w szyst­
kie papiery  fabryk krajow ych 

i zagranicznych.
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P O L S K I  M O N O P O L  T Y T O N I O W Y
Dyrekcja Polskiego Monopolu Tytoniowego w W arszawie, Nowy Świat 4,

A d r e s  te le g r .  „ D y r m o n t y t “ . t e ł .  7 5 -4 1 ,  k o n to  P. K. O . Nr. 3 0 2 0 0 .

Państwowe Fabryki Wyrobów Tytoniowych: w Warszawie (dwie: 
„Miasto“ i „Ochota"), w Poznaniu (trzy: „Jeżyce“ , „Łazarz“ i „ul. Bu­
kowska“ ), w Białymstoku, Bydgoszczy, Grodnie, Grudziądzu, Inowrocławiu, 
Kościanie, Kowlu, Krakowie, Łodzi, Monasterzyskach, Radomiu, Starogar­
dzie, Wilnie, Winnikach, Wodzisławiu i Zabłotowie.

Państwowe magazyny Wyrobów Tytoniowych: w Brześciu n/B. 
Częstochowie, Jagielnicy, Kaliszu, Katowicach, Kielcach, Kołomyi, Krze­
mieńcu, Lublinie, Lwowie, Nowym-Sączu, Poznaniu, Przemyślu, Równem, 
Rzeszowie, Stanisławowie, Tarnowie, Toruniu, Wadowicach i Wilnie

Własne sklepy detaliczne: w Warszawie, przy ul. Nowy-Świat 57 
i Traugutta 2, w Poznaniu przy ul. 27 Grudnia, w Bydgoszczy ul. Dwor­
cowa, w Krakowie ul. Sławkowska, w Katowicach ul. 3-go Maja i w Wilnie 
ul. Jagielońska.

Sklepy te sprzedają oprócz wyrobów Polskiego Monopolu Tyto­
niowego taryfy ogólnej, również wyroby specjalne, a to: specjalne papie­
rosy „Trium f“ , „Złota Pani“ i „Egipskie Specjalne“ oraz specjalne tytonie 
„Hercegowina“ i „Pursiczan“ .

Dochód Skarbu Państwa z Monopolu Tytoniowego wynosił:

w 1923 r. 
w 1924 r. 
w 1925 r. 
w 1926 r.

38,444,936 fr. zł.
133.700.000 zł.
182.600.000 zł. 
270,000,000 zł.

Obowiązkiem każdego obywatela jest zwalczanie przemytnictwa wyrobów 
tytoniowych jako szkodliwego dla dochodów Państwa. Im większy bowiem 
dochód z Monopolu Tytoniowego, tem mniejsza potrzeba podwyższania 
podatków dla zrównoważenia budżetu.
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