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jY a  naszym  widnokręgu

Ju ż trzeci m iesiąc zim y. C isza i p u stka  
na starcie lotnisk, życ ie  przeniosło  się do labo- 
ratorjów, biur i fabryk. Tu wre praca, ładu je  
się akum ulatory w iedzy i dośw iadczenia nową 
energją, by z  w czesną wiosną wylecieć siłą  ty- 
siąckonnego ,,F iata“ conajmniej.

Polskie prace ,,z im ow e'.roku ją  duży postęp. 
N areszcie  m ożem y się spodziewać, że  polskiej 
konstrukcji p ła tow ce w ejdą niedługo w użycie, 
że  rozpoczniem y fabrykow ać silniki lotnicze.

Po trzeci) zgórą  latach bezczynności m a  
ożyć Aeroklub. S m u tn e  dzieje  jeg o  ostatnie!) 
w ładz zn a jd ą  w reszcie w łaściwy epilog.

W wywiadzie, który poda jem y dalej, ska r­
żono się na brak ludzi do pracy w Aeroklubie.

C zyżby napraw dę icf) nie było?
Jesteśm y pewni, że  się znajdą , ba — ju ż  

są. Trudno przypuszczać, aby ci, którym  sprawa  
A erok lubu ,,le ża ła  na sercu“ współpracować w nim  
nie zechcieli. N a leża łoby tylko udostępnić im 
pracę. Aby spełnić trudne zadanie propagandowe, 
tem  trudniejsze obecnie, że  zaniedbane, A ero­
klub musi wyjść p o za  ram ki insty tucyj bankie- 
towo-reprezentącyjnycf) s ta rszych  panów.

A żeby nie popełnić ponownego błędu, trzeba  
do zarządu  Aeroklubu pow ołać obok poczw ór­
nych prezesów  ta kże  ludzi m niej sław nych, a m o~ 
ją cych  za  to m ożność pośw ięcenia klubowi wię­
cej czasu; bo przecież m ecenasów  lotnictw a nie 
m am y!

Drugą w ażną sprawą, ja k a  się obecnie 
ksz ta łtu je , to wprowadzenie lotnictw a ja ko  p rzed ­
miotu nauki do szkół. R ozpoczęte  w tym  kie­
runku starania  p rzez  K om itet S to łeczn y  LO PP  
zm ierza ją  narazie do zainteresow ania m łodzieży  
m odelnictwem . A kc ją  za jm u je  się wyłoniona 
p rzez  K om itet Kom isja Szko lna  na czele z  prof. 
inż. Mechem.

Sądzim y, że  wobec panujących obecnie ten- 
dencyj, trudno byłoby mówić o lotnictwie, ja ko

osobnym przedm iocie nauki, ale rozszerzen ie  wy­
kładów  z  fizy k i tam, gdzie  mowa je s t  o aero­
dynam ice, to ju ż  pilna konieczność. Przecież, na 
m iłość Boską, wstyd, aby m a tu rzysta  nie z d a ­
w ał sobie spraw y z  podstawow ych za sa d  lotnic­
twa, ażeby np. zn a ł zasadę dzia łan ia  telegrafu, 
a nie w iedział, dlaczego sam olot u trzym uje  się  
w pow ietrzu! Sza lony rozwój lotnictwa to z ja ­
wisko, obok którego nie m ożem y przechodzić nie 
zapoznaw szy się z  niem choć ogólnie.

P ozatem  —  naszem  zdaniem  —  należałoby  
zrewidować program  za jęć  na lekcjach t- zw - 
,,robót ręcznych“■ Jeżeli się klei przedm ioty, 
które nikomu po ży tku  nie przynoszą , czem u nie 
m ają  uczniowie przym usow o budować modele la­
tające? Spraw iają  one m łodzieży przyjem ność, 
a m ogą stać  się środkiem  do głębszego p o zna­
nia lotnictwa,

To, cośm y powiedzieli, odnosiłoby się, oczy­
wiście, do pracy przym usow ej; poza tem  na leża­
łoby zwrócić uwagę na  spraw ę organizowania  
kółek lotniczych, które korzysta jąc z  poparcia  
szko ły  m ogłyby się rozw ijać po za  godzinam i 
szkolnem i.

O sta tn ią  wreszcie sprawą, o której losach 
chcielibyśmy powiadomić czytelników, to w drożo­
na p rzez  nas od pewnego czasu akcja  za  utw o­
rzeniem  K om itetu LO P P  dla  spraw  m łodzieży. 
N a sz  projekt, nieco zm odyfikow any, zo s ta ł w ub. 
mies. p rzez Z a rzą d  Gł. LO P P  przyję ty . W yło­
niono kom isję na czele z w iceprezesem  Z arządu  
Gł., p. d-rem M artynow iczem , która  m a opra­
cować szczegółow y plan akcji LO P P  wśród m ło­
dzieży.

W itam y z  radością now opowstałą K om isję  
i życzym y, byśm y nie czekali długo na rozpoczę­
cie pracy.

J. O.

DLA ТУСН, CO C Z Y  T A C  N IE  LU BIĄ

T R E Ś Ć  N U M E R U :  R a d jo  oddaje  coraz w iększe  usługi lo tn ic tw u  k o m u n ika cy jn em u .  Lecąc  m ożna  ro z m a ­
wiać z ziemią, z  regularnośc ią  94%.

N a  konkurs ie  Dep. lot. na  pro jek t  sam olo tu  przejśc iow ego  z w y c ię ż y ł  inż. B a r te l  z fa b ryk i  ,,S a m o lo t" .
W ło s i  c zyn ią  o lbrzym ie  postępy  w  budow ie  sa m o lo tó w  i s i ln ików: m łodzież  w ioska  ż y w o  za jm u je  się lo tn ic ­

tw em  szyb o w em .
Są  modele, pędzone  gum ą, k tóre  mogą się u tr z y m a ć  w  pow ie trzu  p rzez  / ‘/ a godz.  B u d u j  j e  — a z w y c ię ż y s z  

na I I -g im  K on ku rs ie  M odeli  ,,Młodego L o tn ik a “.
W y n a le z io n o  n o w y  m a te r ja ł  pęd n y  do s i ln ikó w  lo tn iczych ,  k tó ry  w y k lu c z a  pożar .  N ie m c y  u tw o rzy ły  k i l k a ­

naście  no w ych  ka tedr  lo tn iczych  na w y ż s z y c h  uczelniach.  —- L O P P  zabiega o w prow adzen ie  n auk i  lo tn ic tw a  w  [szko­
łach średnich i za w o d o w ych .  — W  N iem czech  p o w sta ła  spec ja lna  policja,  regulująca ruch p o w ie tr zn y  — nic dziwnego,  
skoro sa m o lo ty  n iemieckie  p rzew o żą  średnio 150 osób dziennie.

J e s z c z e  d o tych cza s  nie zb u d o w a n o  sam olotu ,  k tó r y b y  m ó g ł  pomieścić  1000 p a sa żeró w — nie w sz y s tk o  praw da,  
co ku r je rk i  p iszą.

C zyta j w szystko, nie lękaj się wykresów i wzorów m atem atycznych  — w szystko  zrozum iesz!



J. W i l c z y ń s k i

Radjo a komunikacja powietrzna
W szechstronne zastosowanie w kom uni­

kacji powietrznej radia, k tóre, będąc słuchem 
i mową samolotu, daje mu możność u trzy m y ­
wania stałego kon tak tu  z ziemią, musi odegrać 
o lbrzymią rolę w jej p rzyszłem  kształtowaniu  się.

Szerokie użycie rad ia  w lotnictwie komu- 
n ikacyjnem  napotykało  jednak  na n ieprzezw y­
ciężone trudności. P rzedew szystkiem  rozcho­
dziło się o wynalezienie apara tu ,  k tó ryby  przy 
najmniejszym ciężarze, rozm iarach  i łatwości 
obsługi dawał możność niezawodnego porozu­
miewania się bez względu n a  szum motorów 
i wstrząsy samolotów przy  starcie i lądowaniu.

Problem ten trudny  był do rozwiązania.
W yraz  tego znajdujemy w m iędzynarodo­

wej konwencji lotniczej z r. 1919, k tó ra  już 
wówczas oceniając olbrzymie znaczenie w ypo­
sażenia samolotów w radio, ustaliła term in obo­
wiązkowego w prow adzenia  dopiero na styczeń  
1927 roku i to jedynie dla tych samolotów, k tó ­
re mieszczą ponad  10-ciu pasażerów.

Prace  nad  skonstruowaniem  odpowiednich 
dla lotnictwa apara tów  radiow ych po 7-miu la ­
tach  prób w ostatnich miesiącach dopiero w y ­

Stacjci rad jow a  n a d a w czo -o d b io rcza  w  Bourgeł,  u t r z y m u ­
ją c a  ko n ta k t  z  za łogą sam olo tów , ku rsu ją c yc h  na linji  

P a ry ż -L o n d y n .

dały pożądane rezu lta ty  i chociaż dotychczas  
ciągle jeszcze nie zostały wynalezione idealne 
p rzyrządy , to jednak posiadamy już szereg ty ­
pów, k tó re  lepiej lub gorzej zadanie swe speł­
niają. Dzięki nim pilot s teru jący  jest w możności 
dow iadywania się o stanie pogody, panującej 
na jego drodze, może nie bać się lokalnych, 
a tak  często spotykanych  mgieł, śnieżyc i t. d., 
a wreszcie ma możność przesy łan ia  wszelkich 
meldunków portom  lotniczym. Kierownicy lot­
nisk, będąc stale informowani o miejscu pobytu  
samolotów, mogą daw ać im dyspozycje k ie ru n ­
ku lotów itd., a pasażerow ie powietrzni nie t r a ­
cą kon tak tu  z ziemią i mogą prowadzić swe 
p ryw atne  rozmowy.

J a k  widzimy — radio  i lotnictwo w spół­
p racują  z sobą, dopełniając się wzajemnie.

W  Polsce radio w lotnictwie nie jest d o ­
tychczas  wszechstronnie zastosowane. Posiadają 
je samoloty wojskowe, posiada wojskowość w n ie ­
k tó rych  po rtach  lotniczych. Kompanje żeglugi 
powietrznej, jak również samoloty komunikacyjne, 
stacji iskrow ych ciągle jeszcze nie mają, jednak  
spodziew ać się należy, że już najbliższe mie­
siące przyniosą nam załatwienie tej ważnej kwe- 
stji. P rzedew szystk iem  mają być zaprow adzone 
radio-stacje  odbiorcze i nadaw cze w portach  
lotniczych dla komunikacji powietrznej, k tó re  
służąc wyłącznie dla kompanji żeglugi pow ie trz­
nej, dadzą  doświadczenia, jakich ap a ra tó w  n a ­
leży używ ać i w jaki najwygodniejszy sposób 
winny być p rzesy łane meldunki, a w reszcie  w y ­
szkolą personel tow arzystw  komunikacji po ­
wietrznej.

Po tym  pierw szym  etap ie  zaprow adzone 
będzie radio w e wszystkich  samolotach kom u­
nikacyjnych, co w ydatn ie podniesie regularność 
komunikacji powietrznej.

Zagranicą najlepiej zorganizowana jest służ­
ba radio - lotnicza w Anglji i w Niemczech. 
Duże samoloty ,,Luft-Hansa'y", kursujące na 
linjach m iędzynarodow ych do A m sterdam u, Lon­
dynu, Kopenhagi, wyposażone są w stacje  nad aw ­
cze i odbiorcze, k tó re  funkcjonują z zupełną  
sprawnością. W edle urzędowej s ta ty s ty k i  w li­
stopadzie ub. r. regularność porozum iewania 
się między samolotem a ziemią wynosiła aż 94% . 
Samoloty te mają zarówno a p a ra ty  telefoniczne, 
jak i telegraficzne. W  komunikacji powietrznej 
z Anglją każdy  samolot w chwili p rzek raczan ia  
granicy winien obowiązkowo donosić o tem 
przez radio cen tra lnej stacji iskrowej na  lo t­
nisku angielskiem w Croydon. M eldunki tego 
rodzaju, spełniając zadanie policyjne, dają  ró w ­
nocześnie możność k ierow nictw u portu  lotni­
czego w Croydon regulowania ruchu na lotnisku 
p rzez  określanie czasu i miejsca lądowania i s ta r ­
towania samolotów.



Polskie konstrukcje
C zyteln ików  naszych zapewne zastanaw ia 

fakt, że samoloty i silniki polskiej konstrukcji 
nie weszły jeszcze w pow szechne użycie.

Zjawisko to jest zupełnie normalne — sa­
molot po p ierw szych próbach, k tó re  wykazują 
rzeczyw iste  własności apa ra tu ,  podlega zwykle 
n ieznacznym  przeróbkom , by w postaci skoń­
czonej zjawić się na lotnisku.

Podobnie i p łatowiec wywiadowczy inż. 
W. Zalewskiego doznaje obecnie n ieznacznych 
zmian. Trzy ap a ra ty  tego typu  będą  zbudow ane 
w Centra lnych  W arsz ta tach  Lotniczych w W a r ­
szawie i już zapew ne na wiosnę ujrzymy je w po­
wietrzu. Niestrudzony inż. W. Zalewski pracuje 
w dalszym ciągu nad  nowemi zagadnieniami — 
możemy się spodziewać, że jego konstrukcje 
znajdą się w przyszłym Salonie Paryskim.

W  dziedzinie silników lo tniczych k on­
strukcje inż. W. Zalewskiego doczekały  się rów ­
nież realizacji. J a k  nas informują, p ierwszą 
serję silników 80-konnych buduje firma „Avia". 
Silnik inż. Zalewskiego, gwiazdowy, chłodzony 
powietrzem, ma 7 cylindrów, i p rzy  1800 obro­
tach  daje moc 80 RM. W aga przybliżona — 
około 90 kg.

Jeżeli chodzi o cenę tych  silników, to

przewiduje się, że będą  one tańsze  od czeskich  
silników W alte r  tej samej mocy.

Samolot konstrukcji Podlaskiej W ytw órni 
Samolotów (pościgowy, dwumiejscowy) w nie­
długim czasie opuści w arszta t .  Łamanie (próba 
s tatyczna) ma się odbyć w najbliższym czasie, 
tak , że w czesną wiosną powinniśmy go ujrzeć 
na lotnisku.

O samolocie szkolnym konstr. inż. R. B a r ­
tla, wybudowanym  przez  fabrykę  „Samolot“ nie 
zdołaliśmy jeszcze uzyskać szczegółowych infor- 
macyj, — dochodzą nas słuchy, że fachowcom 
się podobał.

Niedawno został rozstrzygnięty  konkurs  
na p ro jek t samolotu „przejściowego" (typ po ­
średni pomiędzy szkolnym i bojowym). Z trzech 
nadesłanych  pro jek tów  dwa powstały  w fabryce 
„Samolot“ (inż. B artla  i inż. Tułacza), a jeden 
w Podlaskiej W ytw órn i Samolotów.

Najbardziej realnym  okazał się p ro jek t inż. 
Bartla. Je s t to  dw upłat o grubym profilu, p ro ­
stej i ekonomicznej konstrukcji.

Miejmy nadzieję, że akc ja  propagandow a 
dla zagranicy, p row adzona pod kierunkiem  mjr. 
Malinowskiego, zapozna naszych  przyjaciół z w y ­
nikami, jakie już osiągnęliśmy na polu własnej 
twórczości lotniczej.

Inż.  H l e k s a n d e r  R o d z i e w i c z

SILNIKI LOTNICZE MAŁEJ MOCY")
i.

ne
Zanim zamknę myśli w ściśle określo- 

techniczne ramki tem atu, pozwolę sobie
za trzym ać przez  chwilę uwagę czyte ln ika na 
kwestji ogólniejszej, spróbuję mianowicie z mego 
punktu widzenia oświetlić historję powstania 
w  przem yśle silników lotniczych małej mocy.

W ojna europejska stawiała przemysłowcom 
inżynierom jedno zadanie: żądała silnika o co­
raz większej liczbie koni m echanicznych, a coraz 
mniejszym ciężarze.

Poniższy w ykres  (I.) wymownie ilustruje 
ów olbrzymi wysiłek tw órczy z jakim s tarano  
się zadaniu sprostać  po obu s tronach  frontu. 
Linje oznaczone l i te rą  F  odnoszę się do silników 
francuskich — li te rą  N —  do niemieckich; p rzy- 
tem wznoszące się dają pojęcie o wzroście mocy 
silnika (charak te rys tyczny  jest powolny, p raw ie 
proporcjonalny w czasie wzrost mocy silników 
niemieckich); opadające zaś linje uzmysławiają, 
jak  stopniowo konstrukcyjne rozwiązania i ma- 
terja ły  stają się doskonalsze — w aga jednostkowa 
odniesiona do 1 K.M. maleje.

Te skromne linje są jednocześnie ilustracją 
zw ycięstw a i przewagi ruchliwego genjuszu rasy  
romańskiej nad  pełnym wiedzy, lecz trochę śla­
m azarnym  genjuszem germańskim. Nie t rzeba

*) O p ra co w u ją c  poniższy  szkic,  k o rzy s ta łem  z tabl ic  i pism tech n iczn y ch  Bibljo teki  p rz y  K a ted rz e  s i lników 
spa l in o w y ch  Poli techn ik i  W arszaw sk ie j .  Za p o zw olen ie  zac ze rp n ięc ia  d a n y ch  l ic zeb n y ch  sk ładam  p o d z ięk o w an ie  prof. 
K. T aylorow i.



chyba  dowodzić, że fabryki lotnicze w czasie 
wojny ogromnie się wzbogaciły i rozbudowały.

Na poparcie  tego zdania t rzeb ab y  p rzy to ­
czyć cyfry, lecz zakreślony zgóry pian tego 
ar tyku łu  na to mi nie pozwala.

O kres  pokoju wniósł narazie  ogromny k r y ­
zys w dziedzinę przem ysłu  lotniczego. Zamó­
wienia wojskowe cofnięto lub okrojono do mini­
mum, volens nolens musiano szukać szerokiej 
podstaw y i rynków  zbytu  w nowych warunkach.

Znaleziono dwie drogi: l -o  stworzono lot­
nictwo handlowe i komunikacyjne, k tó re  obec­
nie wychodzi z okresu  prób  i staje się nap raw dę 
poważnym  czynnikiem na usługach kultury, 
2-o usiłowano rozbudzić w społeczeństw ach za ­
chodnich zamiłowanie do sportu  lotniczego, p ró ­
bując w ten  sposób zdobyć klijęntelę wśród pew ­
nej kategorji ludzi.

O ile p ierw sza droga dała  istotnie p rzem y­
słowi możność p racy  pokojowej i zapewniła mu 
choć w drobnej części by t — druga narazie  jest 
w ytrasow ana i dokąd zawiedzie w przyszłości, 
trudno jest przewidzieć. Lotnictwo sportowe 
jest w zaczą tkach  i dalekie od doskonałości.

J e s t  to zadanie dopiero postawione, lecz 
nie rozwiązane. Przyszłość pokaże, jaki p rz e ­
mysł będzie miał w tem in teres i czy potrafi 
dać szerokim masom tani i n iezawodny w dzia­
łaniu silnik i płatowiec.

Dotychczas zagadnienie lotu o małej mocy 
zajmuje bardziej naukow ca i sportow ca, niż 
człowieka in teresu  —  przem ysłow ca. Sytuacja 
się zmieni, gdy latanie s tanie się ogólną p o trze ­
bą — gdy powstanie na rynku  popyt.

W  dobie obecnej impuls do budow ania sil­
ników małej mocy i płatowców sportow ych dają 
jedynie zawody rok rocznie urządzane w ró ż­
nych krajach. Zamożne fabryki pozwalają sobie 
na zby tek  i budują p a rę  silników i płatowców 
na tak ie zawody; chodzi narazie  im o zaznaczenie, 
że dziedzina sportu  je interesuje . Narody współ­
zawodnicząc, s ta ra ją  się okazać, że i na tem 
polu pracują; nie pozostawiają żadnej połaci 
lotnictwa odłogiem.

Zamykam wstęp i p rzechodzę do tem atu 
ze strony technicznej. Określę  przedew szystk iem  
warunki, jakie spełniać powinien silnik małej mocy

i na tem miejscu muszę się zastrzec , co rozu­
miem pod tem mianem. Za sportowy uw ażam  
silnik 10 do 60 K.M. — można zresz tą  dyspu- 
tować, czy pogląd ten  jest słuszny.

Jeśli chodzi o w arunki — to wymienię n a ­
stępujące:

A. Taniość. C ena umożliwiająca nab y w a­
nie silnika najszerszym  kołom publiczności.

B. Niezawodność biegu. Nie t rzeb a  chyba  
podkreślać, jak w ażny to jest w arunek , zw łasz­
cza biorąc pod uwagę pilota am atora.

C. Łatwość i p rosto ta  obsługi. W arunek  
nieodzowny, jeśli zważyć, że sport winien w no­
sić jaknajwięcej przyjemności, p rzy  minimalnym 
wysiłku.

Z koleji rzeczy  w ypada  zastanowić się, jak 
różni kons truk to rzy  s ta ra ją  się zadość uczynić 
powyższym warunkom; jakimi środkam i zdążają 
do pogodzenia sprzecznych  n ieraz i t rudnych  
w rzeczywistości do zrealizowania wymogów 
technicznych.

Minimalny koszt silnika można osiągnąć 
w pierw szym  rzędzie przez  bardzo sumienne 
opracowanie konstrukcyjne, na co sk łada się: 
l -o  celowe dobranie na jprostrzych  oraz  n a j tań ­
szych w obróbce kształtów, 2-o ograniczenie 
ilości części sk ładow ych do minimum.

W ażn ą  rzeczą  jest s ta ranny  dobór m ater-  
jałów o w ytrzymałości dostatecznie wysokiej, 
lecz cenie rynkowej możliwie najniższej. T rzeba  
tu  mieć n a  względzie m ądre i celowe wyzyskanie  
m aterja łów  już istniejących i szeroko stosow a­
nych w lotnictwie, uwzględniając oczywiście 
s topy i s tale specjalne, lecz tylko tam, gdzie z a ­
chodzi tego nieodzowa potrzeba.

Spełnienie jednakże nawet, idealne, pow yż­
szych warunków , p rzy  pominięciu dobrej o rg a­
nizacji wytw órni i produkcji seryjnej, wielkiego 
efektu nie sprawi. C ena pozostanie w ysoka ze 
względu na konieczność precyzyjnej obróbki.

W aru n ek  B, tj. n iezawodność biegu silnika 
uzależniony jest p rzedew szystk iem  od sum ien­
nego obliczenia wytrzymałościowego, doboru m a­
terjałów, ubocznych względów technicznych  etc.

(C. d. n.).

Więc potrzeba aż interwencji ministra?
(W ywiad w sprawie Aeroklubu)

Wiemy, o co tu chodzi. O smutnej historji 
naszego A erok lubu  pisaliśmy już w num erze 
październikow ym  r. z., aby pobudzić do dzia­
łania za rząd  tej tak  niezbędnej dla rozwoju pol­
skiego lotnictwa instytucji. Zapyta liśm y się w ów ­
czas zarządu, co zamierza uczynić, by pracę  
w Aeroklubie wskrzesić. Upłynęło od tego cza 
su przeszło 3 miesiące, lecz odpowiedzi nam

nie udzielono. W  tym czasie obiegać poczęły 
różne w ersje do tyczące  A eroklubu, — wyłoniła 
się zasadn icza  spraw a, czy wogóle istnieje z a ­
rząd, a za tem  i A eroklub; sprzeczne zdania 
dały się słyszeć naw et w śró d  samego zarządu  
klubu.

A by zapoznać czyteln ików z rzeczy ­
wistością, udaliśmy się do p rezesa  A e ro ­



klubu, b. ministra i w icem arszałka Sejmu, posła 
Osieckiego, po wywiad.

— Może p. m arszałek  naprzód  zapozna 
nas z ogólną sytuacją.

— Aeroklub, jak  pan wie — informuje 
p. poseł Osiecki — powstał w r. 1922. Obecny 
zarząd  został w ybrany  w r. 1923. W  tym sa ­
mym roku powstała Liga Obrony Powietrznej 
Państwa. Część członków zarządu  Aeroklubu, 
bardziej czynna, p rzystąpiła  do p racy  w Lidze 
i w tedy  działalność A erok lubu  osłabła i w resz­
cie zamarła. S tara łem  się ją ożywić. W  m ar­
cu r. z. zwróciłem się pisemnie do podówczas 
urzędującego szefa dep. lotnictwa M. S. Wojsk., 
pułk. Borejszy, z p rośbą o zajęcie się A erok lu ­
bem, ale nie o trzymałem odpowiedzi. Zwróci­
łem się później (po wydrukow aniu  naszego a r ­
tykułu  — przyp. Red.) w tej sprawie do Za­
rząd u  Gł. L. 0 .  P. P. Na jednem z posiedzeń 
szef D epartam entu  lotnictwa, pułk. Rayski, obie­
cał mi uprzejmie zająć się tą  sprawą. Został 
wydelegowany przez  D epartam ent oficer, p. mjr. 
Kalkus, k tó ry  miał porozumieć się z p. ppłk. 
Grzędzińskim, sekre tarzem  Aeroklubu, celem 
przejęcia  od niego akt, ażeby następnie zwołać 
walne zebranie, złożone z członków do tych ­
czasowych i ew entualnie nowych i w ybrać  no­
we władze. Dotąd o załatwieniu tej spraw y nie 
wiem. Rozumiem doniosłość p racy  Aeroklubu, 
ale nie jestem w możności mu czasu poświęcać 
ze względu na swe obowiązki. Z resz tą  nie znaj­
dowałem w p racy  pomocników.

Po tych  w stępnych  wyjaśnieniach za czy ­
namy indagować:

— A  czy, zdaniem pana  m arszałka, istnieją 
obecnie legalne władze A eroklubu?

— Sądzę, że k iedy p rzerw ano działalność 
A erok lubu  i za rząd  nie przejawiał żadnej dzia­
łalności, p rzes ta ły  także f a k t y c z n i e  istnieć 
i władze tej organizacji.

— A  czy pan m arszałek  s ta ra ł  się kiedy, 
jako p rezes  Aeroklubu, zwołać walne zgroma­
dzenie, by, nie mogąc pracow ać w zarządzie, 
złożyć m andat?

—  Czyniłem ze swej s trony starania , ażeby 
wciągnąć do p racy  w Aeroklubie te sfery i jed ­
nostki, k tó reby  mogły działalność A eroklubu  
ożywić.

— Czy utrzym ywali Panowie kon tak t  z z a ­
granicą, z F. A. I.?

— Początkowo tak. W  jednym ze zjazdów 
F. A. I. brał naw et udział nasz delegat, p. ppłk. 
Grzędziński.

—  A składki do F. A. I. Panowie płacili?
Początkow o tak, obecnie — zalegamy.

—  No dobrze, a czy zarząd  A eroklubu  
zbierał się k iedykolwiek?

— Od paru  lat nie, gdyż był silnie zd e­
kompletowany.

—  Jeszcze słówko. Podobno p. mjr. Kal­
kus zw racał się już po w ydanie papierów  do 
ppłka Grzędzińskiego, k tó ry  jakoby odmówił 
w ydania  akt, tw ierdząc, że urzęduje jeszcze 
jako sek re ta rz?

Tu następuje długa pauza, poczem p. po­
seł Osiecki nadmienia, że o tem słyszał, lecz 
sam nie zdołał wiadomości powyższej sprawdzić.

— Na zakończenie czyby pan  M arszałek  
nie miał czego do zakomunikowania czytelnikom 
Młodego Lotnika?

— Jes tem  gotów —  mówi p. poseł O siec­
ki — złożyć urząd, jeżeli go jeszcze, oczyw i­
ście, posiadam i chętnie współdziałać. Sam 
zająć się Aeroklubem  nie mogę, bo nie s ta rcza  
mi na to czasu. Niech pan  napisze, żeby ci, 
k tó rzy  chcą pracow ać w Aeroklubie, zgłaszali 
się w prost  do p. mjra Kalkusa, w którego r ę ­
kach  właściwie cała sp raw a  A erok lubu  obecnie 
się znajduje.

Oto ściśle i w całości podana rozmowa 
z p. posłem Osieckim, do której kom entarze  
są, zdaje się, zbyteczne. Lećmy zatem  po 
nitce do kłębka.

— Hallo! W ydzia ł  Personalny? To pan 
major Kalkus?

— W ięc pan major już się tą  sp raw ą  nie 
zajmuje?

Ach tak, to obecnie p. kap itan  Ja ło ­
wiecki? To doskonale!

P. kapitan  Jałowiecki, re feren t prasow y D e­
partam entu , obecnie zast. s ek re ta rz a  zarządu  Gł. 
L. O. P. P., bardzo uprzejmie informuje nas 
o dalszych losach akcji, rozpoczętej p rzez  D e­
partam ent.

Dowiadujemy się, że rzeczywiście odm o­
w a w ydania  archiwum  A eroklubu  delegatowi 
D epartam en tu  miała miejsce.

— No, ale zapew ne znajdą Panowie d ro ­
gę — py tam y — aby pap iery  znalazły się w D e­
partam encie; p rzecież przepisy  o organ iza­
cjach też coś o tem mówią?

— Oczywiście. Głos w tej sprawie za ­
bierze minister spraw  w ew nętrznych , p. gen. 
Składkowski.

— No, to brawo! T eraz  nareszcie  śmiało 
rzec możemy, że z podm uchem  pierw szych ze- 
firków wiosennych obudzi się z trzyletniego le­
targu Polski Aeroklub!

Pełni w iary  żegnamy naszego rozmówcę.
W ięc już niedługo! Miesiąc, dwa zacze­

kam y - praw da?
J. O.



Skok  ze $padochrot]en\
M am skoczyć z kosza  balonu 

wolnego ze  spadochronem.
W znieśliśm y się w górę.
W ysiadam z ko sza , zaw ieszam  

się rękam i na górnej jego  części. 
Upewniam się wzrokiem, czy linka  
łą czą ca  mnie ze  spadochronem  nie 
zaczep i się o m oje nogi, uwalniam  
jed n ą  rękę, w iszącą na drugiej i p o d ­
pieram  się wolną ręką o bok kosza, 
ażeby w chwili puszczen ia  drugiej 
ręki odepchnąć się od niego. W resz­
cie pchnąłem  kosz silnie — n a stą ­
p ił skok. S ły szę  zerw anie czapki 
z  worka i gw ałtow ne wyrwanie sp a ­
dochronu. Lecę!

N ie  mogę oddychać, ale nie od ­
czuw am  przykrych  wrażeń. W ydaje  
mi się, że  się nagle rozdwoiłem , że  
zew nętrzna  pow łoka cielesna leci 
w dół, a w ew nętrzna w kierunku  
przeciw nym . S taram  się skupić ca łą  
uwagę, by zapam iętać wrażenia.

U słysza łem  ja k ieś  suche trza ­
ski — to trzepotanie się jedw abnej 
cza szy  spadochronu. M yślę, czy  też  
się rozwinie? Z araz po tern g ło ś­
niejszy trza sk  i odczuw am  lekkie 
pociągnięcie na p lecach . To pociąg­
nięcie nie m oże być chyba owem  
kry tycznem  szarpnięciem  i znakiem  
otw arcia się spadochronu?! Tem-

Por.  J a n k o w s k i bardziej, że  przecież nie odczułem  
zm n iejszen ia  szybkości opadania?! 
(N a  sku tek  opowiadań czeka łem  
na gw ałtow ne szarpnięcie).

Bezpośrednio potem  zaw isam  
raptow nie w powietrzu, bez ja k ie ­
gokolwiek szarpnięcia  i wstrząsu.

Spadochron się rozw inął! U czu­
łem , że  je s tem  silnie zaw ieszony w 
powietrzu. O padam  wolniej, lekko 
ko łysząc  się. S postrzeżen ia  n a s tę ­
pow ały błyskaw icznie, jed n o  po  
drugiem. C zas opadania do chwili 
rozwinięcia się spadochronu zd a w a ł  
mi się bardzo długi. Po otwarciu  
się spadochronu  - m in ą ł nader 
szybko. K iedy znajdow ałem  się z a ­
ledwie w odległości kilkunastu  m e­
trów n a d  ziem ią, odniosłem  w raże­
nie, że  szybko opadam , lecz szyb ­
kość ta  była  pozorna, będąca w y­
nikiem nieznajom ości zjaw iska, j a ­
kie zachodzi w tedy, kiedy się niem a  
niczego p o d  nogami. N a  wysokości 
około  7 m. na d  ziem ią  postanawiam  
sobie przygotow ać odpinacz, aby po 
wylądowaniu m om entalnie odłączyć  
się od  spadochronu. S taram  się od­
gadnąć, gdzie  spadnę. Kurczę nogi 
i bezpośrednio potem  upadam  na z ie ­
mię, do tyka jąc ją  nogam i i rękami 
prawie jednocześnie .

Na zdjęciu  l ew em  m am y sp a d o c h ro n  w p ochw ie ,  p r z y ­
w ieszony  do ko sza  ba lonu .  Na tak im  sp a d o c h ro n ie  (typ 
, , J u c m e s ' \p o w ie r z c h n ia  90 m.2) o d b y ł  swój lot por.  J a n ­
kowski.  Za  poc iągn ięc iem  szn u ra  sp a d o c h ro n  w y d o b y w a  
się z p o c h w y  i po  p e w n y m  czasie  rozwija ,  Na zdjęciu 

p ra w e m  m am y sp a d o c h ro n  obc iążo n y  ba lastem .



W Ł O S K I  P R Z E M Y S Ł  L O T N I C Z Y
W łochy ,  s łynące  u nas z fa s zy zm u ,  pom arańcz ,  dzie ł  s z tu k i  i n ieskazite lnego la­

zuru  nieba, s ta ją  coraz w id o czn ie j  w rządzie n a jbardz ie j  u p rzem ys ło w io n ych  p a ń s tw  
E uropy . Ich  p r z e m y s ł  lo tn iczy  móg ł  ocenić p. inż.  P. B o r e j s z a , k tó ry  w raz  z zast.  
Sze fa  Dep. Lo tn ic tw a ,  p. płk.  inż.  Z yc h -P ło d o w sk im ,  zw ie d z i ł  niedawno, za p ro szo n y  
przez  przeds taw ic ie l i  p rzem ys łu ,  włoskie  fabryk i  lotnicze  i by ł  łaskaw  podzie lić  się 
z nam i p o n iższem i  spos trzeżen iam i.  R ed a kc ja .

P, inż. Borejsza jest pełen entuzjazmu dla 
energji i przedsiębiorczości włochów.

— Proszę nie zapominać —mówi ze zwykłą 
sobie swadą - iż kraj ten nie posiada prawie 
wcale takich surowców jak węgiel i rudy. M u­
szą one być sprow adzane z Anglji, ze Szwecji, 
z Polski, a p rzecież t ranspor t  stanowi poważną 
pozycję w kosztach fabrykacji. Pomimo to, włosi 
potrafili s tw orzyć w ciągu krótkiego czasu p rz e ­
mysł, imponujący w prost swoją w szechstronno­
ścią, wielkością i nowoczesnością urządzeń. Jeżeli 
chodzi o przem ysł lotniczy, to w dziedzinie b u ­
dowy płatowców fabryki włoskie k roczą w rz ę ­
dzie św iatowych pionierów lotnictwa, s tw arza ­
jąc konstrukcje  i drewniane i metalowe, zaś 
w dziedzinie budowy silników, k tó ra  mnie sp e ­
cjalnie interesuje , czynią znaczne postępy.

Czy mieli panowie możność wniknąć 
w szczegóły produkcji i na tej podstawie ocenić 
w artość wyrobów?

— Uprzejmi gospodarze mogli być najw y­
żej dumni, pokazując nam przebieg roboty, do­
skonale urządzone laboratorja, stacje próbne etc. 
Najlepiej będzie, jeśli naszkicuję panom po kolei 
poszczególne e tapy  naszej podróży.

Zaczęliśmy od Medjolanu. Tam zw iedza­
liśmy fabrykę samolotów Caproni. F ab ry k a  ta 
produkuje dwupłaty do bombardow ania, zao­
patrzone w dwa silniki po 500 MK. każdy 
przewidziane jest umieszczanie silników kilku 
typów. Obecnie opracowuje się podobny dw u­
płat o dwóch silnikach F ia t  1000-konnych. S a­
moloty Caproni są konstrukcji drewnianej, n ad ­
zwyczaj udatnej, łatwe do pilotowania, co s tw ier­
dził pułkownik Płodowski. Każdy samolot może 
zabrać  ze sobą dwie 1000-kilowe bomby!

Duże samoloty ,,C aproni“ , są p rzesuw ane 
w obrębie hangarów  zapomocą specja lnych wóz­
ków. F ab ry k a  „C apron i“ koncentru je  swą uw a­
gę na jednym rodzaju płatowców — na ciężkich 
m aszynach. Pozwala to fabryce na daleko idącą 
specjalizację i daje duże doświadczenie w o b ra ­
nym dziale.

-  Jednak , jeżeli chodzi o silniki, to d o ty ch ­
czas włosi chyba przew ażnie używ ają zag ra ­
niczne?

— O nie!— zaprzecza nasz in terlokutor 
obok innych silników własnych typów, silnik 
„Asso“ fabryki Isotta-Fraschini jest szeroko sto­
sowany w lotnictwie włoskiem. F ab ry k ę  tę po ­
znaliśmy bardzo szczegółowo. W y tw arza  ona 
nietylko silniki lotnicze, —  znane są jej silniki 
dla łodzi motorowych, oraz samochody. Muszę 
tu  wspomnieć o groźnym współzawodniku k o ­
munikacji lotniczej— „au tos tradz ie” . Je s t  to sp ec­

jalna droga automobilowa. Linja takiej szosy 
nie ma załamań. Z dwóch stron betonowe ścianki, 
chroniące od inwacji na szosę żyw ych stworzeń 
wszelkiego rodzaju. Niema skrzyżowań. W sz y ­
stkie przecznice prowadzone górą lub dołem.

W raca jąc  do silników lotniczych, budow a­
nych przez tę fabrykę, t rzeb a  podkreślić n ie­
zwykle dokładne sposoby obróbki, wysoko po ­
stawione laboratorja, stosowanie m etod świetl­
nych przy  pom iarach (metody świetlne pozw a­
lają na dokładność w ykonania do tysiącznych 
części milimetra). Sama konstrukcja  silnika 
lotniczego „Asso" jest bardzo pomysłowa. Z asto­
sowano tutaj metale lekkie, a mianowicie s to ­
py magnezu, dla w yrobu k a r te ru  i innych 
części. Wiemy, że stosowanie aluminjum już 
znacznie zmniejsza ciężar silnika, zastąpienie 
jednak aluminjum przez magnez pozwoliło na 
zaoszczędzenie jeszcze 28 kilo n a w a d z e  tego sil­
nika. W lotnictwie ma to znaczenie p ierw szo­
rzędne. Pozatem konstruk to r  silnika „Asso", 
inż. Catanio, zastąpił ów niefortunny, a tak  po­
wszechnie stosowany stożek, s łużący do umo­
cowania piasty śmigła, innem narzędziem, k tó re  
pozwala na ła tw e zdejmowanie piasty śmigła. 
Głowica jest wspólna dla kilku cylindrów.

— Zatem ogólne wrażenie z dziedziny 
przem ysłu silnikowego wyniósł pan inżynier jak- 
najlepsze?

— F a b ry k ę  Isotta-F raschin i mogę po ró w ­
nać jedynie z Hispano-Suiza, k tó ra  ma p r z e ­
cież ustaloną sławę.

Pozatem  zwiedziliśmy w Turynie zak łady  
Fiata, k tó ry  wystawił w Salonie Paryskim  parę 
nowoczesnych typów silników, wśród nich sil­
nik 1000-konny jako eksperym ent w budowie 
dużych silników. Olbrzymie zakłady „F ia t“ 
produkują silniki lotnicze, samochody, płatowce, 
łodzie motorowe, t rak to ry  i t. p. Zwiedziliśmy 
dział budowy silników lotniczych. W  budowie 
silników, po wojnie, zak łady  „ F ia t“ zrobiły 
znaczny postęp.

- Czy istnieje analogja pomiędzy w a ru n ­
kami rozwoju przem ysłu  lotniczego w Polsce 
i we Włoszech?

- Jeśli chodzi o warunki ekonomiczne, 
to my jesteśmy w korzystniejszem położeniu ze 
względu tak  na produkcję, jak i na eksp loa­
tację. Posiadamy surowce i benzynę i smary 
skarby, k tó rych  tam niema. Mimo to Włosi 
potrafili s tworzyć nowoczesny i zaspakaja jący  
całkowicie po trzeby  kraju  przemysł lotniczy, — 
jest to dla nas p rzyk ład  godny naśladowania. 
Znaczenie lotnic twa zrozumiano we W łoszech 
doskonale i z całym zapałem południowców



D w upła tow iec  w iosk i  d w u m o to ro w y  do bom bardow an ia  — Caproni 73 b z 2 s i ln ikam i Lorra ine-D ie tr ich  o sile 450 M K .
k a żd y .  Sa m o lo t  ten m oże  zabrać  2000 kg. bomb.

wzięto się do twórczej p racy . W yniki widzimy 
już dziś.

Na tem skończyliśmy c iekaw ą rozmowę, 
k tó ra  ukazała  nam słoneczną Italję w zupełnie 
nowem świetle — jako krainę, popstrzoną że ­

lazo-betonowemi kolosami fabryk, poprzecinaną 
linjami „au tos trady",  której nie ośmieli się p rz e ­
biegać nikt — chyba  cień samolotu, jedynej p la­
my na bezchm urnem  włoskiem niebie.

Z. T.

Młodzież włoska sięga po rekord lotu szybowego

Było rzeczą  niezrozumiałą, że po jednym, 
jedynym konkursie  szybowców pod Asiago, 
w r. 1924, p rzes tan o  zajmować się lotnictwem 
hezsilnikowem we W łoszech.

W yniki osiągnięte s tw ierdziły  dobrą  zdat- 
ność terenu, a zręczność włoskich pilotów pozw a­
lała spodziewać się w ybitnych  wyczynów.

C opraw da nie Włoch, lecz Niemiec, pilot 
M artens, dokonał najpiękniejszego lotu (20 km. 
w prostej linji), lecz łatwo to w ytłum aczyć 
większem doświadczeniem, długoletnią w praw ą 
Niemców na tem polu*).

O becnie obudziło się w Italji pragnienie 
pobicia tego rekordu , p rzyczem  najciekaw szą 
rzeczą  jest, że impuls w yszedł od młodzieży.

Rozpoczęto  od w yszukania  nowego szybo- 
wiska, k tó reb y  do przelotów nadaw ało się le­
piej od Asiago.

P rzy  szczególnie pom yślnych w arunkach  
oreograficznych i anemologicznych północnych 
W łoch wyboru dokonano z łatwością.

Nowe szybowisko znajduje się koło Va- 
rese (okolica włoskich jezior) i nazyw a się Cam- 
po dei Fiori. W ysokość n ad p o z .  morza 1200 m.

*) R e k o rd  św ia to w y  M a r ten sa  nie zosta ł  uznany  
z p rzy cz y n  form alnych :  N iem cy nie by ły  jeszcze w te d y  
p rzy ję te  do F. A. I,

Budowa nowych szybowców rozpoczęła 
się niemal jednocześnie w wielu ośrodkach.

Studenci z Pawji (Gruppo Aviatorio degli 
S tudenti Pavesi), k tó rzy  na konkurs  w Asiago 
przygotowali 2 szybowce, posiadają już w y k o ń ­
czony jed n o p ła t— G. P. 1 — o znacznej rozpię­
tości, k tó ry  odznacza się lotkami szczelinowemu

Włosi szczycą się, że poraź p ierw szy 
w świecie zastosowali w konstrukcji szybowców 
zasadę H andley-Page a.

Prócz tego budują szybowce studenci z Mi- 
lano i Genui.

R uch młodzieży pobudził społeczeństwo 
do twórczości. Oto pilot wojskowy Pasta  k on­
struuje szybowiec podobny do G. P. 1. W  Mi- 
lano pilot Bonomi kończy nową, c iekaw ą k on­
strukcję. M aszyn jest dosyć.

Nadzieje zdobycia rekordu  przy  świetnych, 
podobno, własnościach szybowiska Campo dei 
Fiori — wielkie.

Czasopisma sportowe i techniczne, naw et 
nie specjalnie lotnicze, nawołują do urządzenia 
zawodów.

W ierzym y, że je zorganizują i czegoś w nich 
dokonają, bo nazwiska De Pinedo, Nobile, De 
B ernard i świadczą, że Włosi są dzielnym n a ro ­
dem lotniczym, Inż. A. Karpiński
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Wnętrza samolotów pasażerskich

Niemieckiego ..Dornier W al 'a“.

Junkersa  F  13”, kursującego na naszych linjach.

Angielskiego „ Vickers- V im y",

Niemieckiego ..Junkersa  G 23".
Włoskiego ,,Caproni".

Holenderskiego ,,Fokkera F  V I I“.

Francuskiego , .F armana-GoIia ta“ (12 pas.). Angielskiego , ,Handley-Page'a  W  8"

Angielskiego.) .Br is to l 'a“. Holenderskiego  „Fokkera F  III". ,,Farmana I  70”, kursującego na linji W a rs za w a — 
Poznań (4 pasaż.).

Angie lskiego , ,Vanguar‘‘ (20 pasaż) .n d ’a ".



MODEL REKORDOWY „MOBIUS“ *)
Model ten, p rzedstaw iony na rys. 1, n a ­

daje się szczególnie do budowy przez w p ra w ­
nych już modelarzy, jako model doświadczalny. 
Główne wymiary modelu są następujące: roz­
piętość 80 cm,, długość 80 cm., waga całkowita 
nie powinna p rzek raczać  80 gramów; inne w y ­
miary otrzym amy wprost z rysunku, mierząc 
zapomocą podanej na nim skali. Całość zbu­
dowana jest z łupanego bambusu, tylko belka 
motorowa z sosny lub jesionu. P łaszczyzny no­
śne przymocowane są zapomocą kaw ałków drutu  
stalowego średnicy 1 mm, i p ierścieniowych 
okuć z cienkiej blachy, lub też d ru t  p rzym oco­
wany jest do belki zapomocą cienkiej nici na- 
klejowanej (rys. 2). Płaty usztywnione są zapo­
mocą zastrzałów  z p rę tów  bambusowych, uło­
żonych w kształcie litery V. Zamocowanie p rz ed ­
niej p łaszczyzny nośnej podobne jak tylnej, 
tylko ką t n a ta rc ia  jest tu większy, co widać 
wyraźnie z rys. 3. S ta teczność k ierunku za ­
chowuje tu płaszczyzna pionowa umieszczona 
tuż za płatem  tylnym, której szkielet s ta ­
nowi wygięty d ru t  stalowy, zaostrzonemi k oń­
cami wbity w belkę m otorow ą (rysunek 4). 
Śmigło jest tu pchające, osadzone pod belką

motorową. Podwozia niema wcale, bo model 
przeznaczony jest do lotów rekordow ych  i s tartu  
z ręki; niema też żadnej ochrony śmigła, bo 
przy lądowaniu śmigło nie kręci  się, nie jest 
więc narażone na wielkie uszkodzenia. Dziób 
zaopatrzony jest w małą ostrogę z dru tu  s ta lo­
wego. P łaty nośne pokryw a się papierem  p e r ­
gaminowym, a następnie impregnuje szellakiem 
dla trwałości. L ekką  wklęsłość profilu płatów 
otrzymujemy przez ręczne wygięcie żeberek.

Dobre wyniki o trzym ane przy  próbach 
z tym modelem, t rzeb a  przypisać przedew szyst- 
kiem wyjątkowej jego stateczności, uzyskanej 
dzięki specjalnemu układowi płaszczyzn noś­
nych. Płaty są tu położone w pewnej odległości 
od belki motorowej dzięki zastosowaniu ko n ­
strukcji baldachimu, przez  co punk t ciężkości 
leży pod punktem  przyłożenia siły nośnej, a siła 
cisnąca śmigła przechodzi p rzez  niego. U zy ­
skujemy w ten sposób moment (siła cisnąca 
śmigła pomnożona przez odległość punktu  p rz y ­
łożenia siły nośnej od ś rodka  ciężkości), powo­
dujący podniesienie dzioba, a więc wznoszenie 
się modelu; przez to jednak zwiększa się ką t 
na tarc ia  płatów, a więc powiększa się siła no ­
śna, powstaje moment odw rotny (siła nośna po­
mnożona przez  odległość punk tu  przyłożenia 
siły nośnej od środka  ciężkości), k tó ry  powo­
duje pow rót modelu do równowagi. Wielkości 
tych  momentów można zmieniać przez  zmianę 
kątów  natarcia  obu płatów lub też przesunięcie 
płatów względem punktu  ciężkości. M anew r 
ten  pow tarza  się tak  długo, jak długo śmigło 
daje siłę dostateczną, przez ten  czas może jed ­
nak model osiągnąć znaczną wysokość. Loty na 
wielką wysokość p rzy  silnym wietrze umożli­
wia powiększenie długości skrzydeł, utrzym anie 
s tateczności przez  obniżenie środka ciężkości 
oraz silne wygięcie tylnych 
kraw ędzi końców skrzydeł 
ku górze. Najlepsze rezu l­
ta ty  przy  próbach  z po­
wyższym modelem u zy sk a ­
no — jak nas informują 
źródła niemieckie — na k on­
kursach  w Monachjum (czas 
lotu 7 minut 19 sekund, d ro ­
ga p rzeb y ta  1940 metrów) 
i Frankfurcie ,  gdzie „Mó- R y s-4 .

*) Po w y ższy  opis konstrukc ji  m odelu ,  n ad es ła n y  nam przez  jednego  z czyteln ików, o p ie ra  się na  p u b l i ­
kac jach  n iem ieck ich .  Z tych  też ź ró d e ł  s tw ie rdzono ,  iż , ,Móbius" u t rzy m a ł  się w pow ie trzu  p rz ez  blisko 1 l/s godz.



bius" uzyskał czas s twierdzony — 21 minut 
17 sekund, a następnie  wznosząc się ciągle 
znikł z pola widzenia; spostrzeżono go n a ­
stępnie w godzinę później, o 8 km. od miej­
sca wzlotu na znacznej wysokości, można mu 
więc p rzyznać  właściwie czas lotu około 
11 , godziny, co jak na model z napędem  gu­

mowym jest wynikiem nadzwyczajnym. W  tym 
rekordow ym  locie model wzbił się w 19 sekund 
na wysokość 50 metrów, następnie zrzucił za- 
pomocą specjalnego urządzenia  śmigło i gumę, 
a lecąc dalej lotem żaglowym, osiągnął około 400 
m etrów wysokości.

S t. Pr.

Inż.  W. Z a l e w s k i

OSTRE KRZYWE I WIRAŻE GŁĘBOKIE

(Z cyklu: Szkoła pilotażu)

Przy  w ykonyw aniu  lotu po krótkiej zam ­
kniętej krzywej, dajmy na to po luku o małym 
promieniu, należy samolot nachylać głębiej w s t ro ­
nę zakrętu . Rys. 1 daje nam poznać lot, b ę ­
dący na granicy t. zw. wiraży m ałych i wiraży 
głębokich; k ą t  pochylenia samolotu dochodzi do 
40 i 45°, ap a ra t  porusza się po poziomej k rz y ­
wej zamkniętej, zepchnięcie go z której w dół 
na linję y 2 może nastąpić przy lada nieuwadze 
ze strony sterującego pilota. P rzed  rozpoczę­
ciem tego ćwiczenia dajemy prawie maximalne 
obroty  i prow adzim y płatowiec jakiś czas po 
linji prostej, aby tem lepiej uprzytom nić sobie 
i zapam iętać położenie nosa w stosunku do zie­
mi, tj. widzialną przez  nas długość maski i sil­
nika. Jes t  to jedynym niemal w takiej chwili

sprawdzianem  poziomości lotu, dlatego pośw ię­
cam y tem u osobny rys. 2*); jak widać, pilot, 
p row adzący  ap a ra t  w poziomej linji y, patrząc

" -łb­
em
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R ys .  1.
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R ys ,  2.

na ziemię, widzi p rzed  sobą d łu­
gość kadłuba od końca nosa a p a ­
ra tu  A do punktu  przecięcia  się 
z promieniem oka O, czyli do 
punktu  B; przy  pochyleniu w 
górę, do linji y, samolot, będący  
w tem samem miejscu, da nam 
widzialną długość maski od A, 
do B t tj. do przecięc ia  się z p ro ­
mieniem, skierow anym  od oka, 
znajdującego się obecnie w p u n ­
kcie Ojl ze szkicu staje się ja- 
snem, że AB <  A jB j , a więc, że 
p rzy  lada zadarc iu  się ap a ra tu  
lotnik powinien dostrzec różni­
cę we względnem położeniu 
maski; vice v e rsa— w razie opu­
szczenia się linji lotu, przód  a p a ­
ra tu  będzie się w ydaw ać k ró t ­
szym. Szczególnego znaczenia na ­
biera  umiejętność orjentowania 
się w ew entualnem  nachyleniu 
osi podłużnej maszyny oraz po-

*) N a p rzed łu żen iu  osi  y  p ła-  
to w c a  oznaczo n e  są  zasad n icze  siły, 
k tó ry m  pod leg a  on p rzy  w znoszen iu  
się w górę: ciąg śmigła, w ypór ,  c ięża r  
i opory,



ślizgu na zew nątrz  lub w ew nątrz  krzywej, przy 
przejściu do wiraży głębokich. N azw ą tą  obej­
miemy loty, przy  k tó rych  nachylenie apara tu  
będzie równe lub większe od k ą ta  45°.

Rys. 3 pokazuje nam samolot z tyłu, ro ­
biący ostry  zak rę t  przy  pochyleniu do 60°; mo­
że to być k ą t  granicznego pochylenia, możemy 
również wiraż uczynić jeszcze głębszym, co z a ­
leży przedew szystkiem  od ch a rak te ru  platowca, 
jego zwinności, reagow ania na  s te ry  i t. d. Ze 
szkicu widać, że s te r  k ierunkow y ma mniejsze 
odchylenie od płaszczyzny poziomej, niż s ter 
wysokościowy, który, naodwrót, nie wiele już 
różni się od pionowej linji. W ynika  z tego zn a ­
mienny wniosek, że po przejściu wirażu przez 
ką t 45° r o l e  s t e r ó w  z a m i e n i ą  s i ę :  o r ­
czyk nożny będzie zastępował działanie sterem 
głębokościowym, podczas gdy ruch  drążkiem  
w k ierunku zmiany wysokości (naprzód lub 
w tył) spowoduje zakręcen ie  p ła tow ca odpo­
wiednio w lewo i w prawo.

Przejście z normalnego sterow ania  do n a ­
daw ania maszynie k ierunku  po nachyleniu jej 
poza pół k ą ta  prostego, oraz następne w yrów ­
nywanie jej do poziomu i linji prostej, należy 
bezwzględnie do najtrudniejszych zadań szkolą­
cego się pilota i wielokrotnie kończy się k o r ­
kociągiem, lub, w lepszym w ypadku, poślizgiem.

W iraż taki zaczynam y zawsze od d łuższe­
go lotu prostolinijnego, oczywiście w poziomej 
płaszczyźnie, następnie stopniowo przechodzim y 
w za k rę t  mały i większy, nachyla jąc coraz m oc­
niej apara t .  Niezmiernie ciekaw ą jest linja rą c z ­
ki d rążk a  sterowego, za taczana  przy  podobnem 
ćwiczeniu. Na rys. 4-ym (a) przedstawiliśmy 
drogę d rążk a  p rzy  wirażu małym i (6) — głę­
bokim; oba należą do wiraży lewych, n a jch ę t­
niej w ykonyw anych  przez  pilotów na płatow- 
cach z silnikami prawego obrotu*). Osie W W , 
i zz, oznaczają ś r e d n i c ę  g ł ę b o k o ś c i  i 
ś r e d n i c ę  n a c h y l e n i  a**).

POZl OM 

R ys .  3.

*) O b se rw u ją c  o b ró t  od s iedzen ia  pilo ta.
**) Pa trz  Nr. 9 „M łodego  L otn ika"  z 1926 roku

Na pierwszy rzut oka widać, że jakkol­
wiek mamy dążyć zasadniczo do pochylenia 
ap a ra tu  jedynie w stosunku do jego osi podłuż­
nej y  to jednak wykonujemy jednocześnie dość 
skomplikowane ruchy  i w płaszczyźnie g łębo­
kości, jest to jednak  niezbędne dla u trzym ania 
maszyny na jednym poziomie. P ostaram y się 
to objaśnić.

Przy  rozpoczęciu wirażu samolot w y k a ­
zuje tendencję do lekkiego górowania; pokony- 
wując tę dążność odpycham y d rążek  lekko od 
siebie, dając mu jednocześnie ruch  w lewo, dla 
uzyskania nachylenia. W  pierwszej chwili w y­
czuwamy wyraźny ze strony lotek opór, k tóry  
następnie maleje w miarę osiąganego p rz ek rz y ­
wienia maszyny; po nadaniu  pewnego k ą ta  d rą ­
żek staje się zupełnie swobodnym, zajmując 
jakgdyby neutra lne  położenie; od tego momentu 
zaczyna się dalsze, samoczynne, p rzekrzywianie 
p ła tow ca względem osi y  w sku tek  wystąpienia 
sił inercji, dążących  do zachow ania  rozpoczę­
tego ruchu  obrotowego. Zjawisku temu p rz e ­
ciwdziałamy znów przy pomocy d rążka  stero-

w

a. R ys .  4. b.

wego, k tóry  te raz  pociągamy w prawo; w tym 
samym czasie spostrzegamy, źe a p a ra t  zwalnia 
szybkość i posiada skłonności dołowania, co nas 
zniewala do przyciągania d rążka  w stronę s ie ­
dzenia; daje to nam ostatecznie linję krzyw ą, 
idącą w k ierunku  prawej nogi. Oczywiście przy  
wirażu głębokim więcej wystąpi różnica w wiel­
kości p łaszczyzny faktycznie niosącej, wobec 
czego d rążek  musimy przyciągać mocniej; w n ie­
k tó rych  w ypadkach  aż do granicznej pozycji. 
Zmniejszając krzyw iznę i łagodząc nachylenie  
w yprow adzam y ap a ra t  do lotu normalnego, przy- 
czem koniec d rążk a  zakreśla  k rzyw ą w k ie­
runku W i Z, aż do położenia obojętnego O, 
k tóre  było punktem  wyjściowym; na całej tej 
drodze ciągle liczyć nam się w ypada z siłami 
rozpędu.

Chwila, odpow iadająca wzajemnej zamia­
nie roli sterów, da nam się poznać przez  w z ra ­
stanie oporu d rążk a  przy  przeciąganiu go w p r a ­
wo i do siebie. Zbliżając się do granicy 45° 
zwalniamy powoli nacisk lewej nogi na orczyk, 
po zajęciu zaś tej pozycji popycham y go p raw ą 
nogą; od tej chwili s te r  k ierunkow y stał się 
głębokościowym, a  nacisk prawej nogi jest n ie­
zbędny w celu paraliżowania tendencji sam o­
lotu do opadania  nosem naprzód.

(D okończen ie  nastąpi).



W P O L S C E

P o l s k a  Clnja L o t n i c z a .  Po p rz e d w s tę p n y c h  p e r ­
t r ak tac jac h  p rz e p ro w a d z o n y c h  w K a to w ica ch  p rzy  udziale  
de leg a tó w  o b y d w u  is tn ie jących  po lsk ich  kom panji  lo tn i ­
czych, t j. P. L. L. A ero lo t ,  S. A. „ A e r o ”, oraz  p. s ta ros ty  
J .  Potyki,  p re z e sa  L .O.P.P. w K atow icach ,  w ys tępu jącego  
imieniem  o rgan izu jącej  się górnośląskiej  kom pańji  lo tniczej,  
p rz ep ro w a d z o n o  dalsze  n a ra d y  w W arszaw ie ,  w dniach 
3 i 4 lutego. W  w yniku  tych o b ra d  p ro w a d zo n y c h  
p rzy  p o p a rc iu  M in is te rs tw a  K om unikac ji  uch w alo n o  z a ło ­
żenie  Polskie j  Unji  Lotniczej,  obe jm ującej  w szystk ie  p o l ­
skie to w a rzy s tw a  kom unikac ji  pow ie trznej .

Celem  P. U. L jes t  usta len ie  w sp ó ln y ch  zasad  p o ­
lityki lotniczej,  wspólne j  r e p re z en tac j i  w e w n ą t rz  k ra ju  i z a ­
granicą,  w sp ó ln y  zak u p  m a te r ja łó w  i w z a je m n a  pom oc.

M in is te r  K om unikac ji  inż. R om o ck i  p rzy ją ł  p re ze sa  
S. A, „A ero "  w Poznaniu ,  k tó ry  p rz ed s ta w i ł  mu treść  p o ­
w yższy ch  uchw ał.  P. M in is te r  odniósł  się do sp ra w y  ze 
szcze rem  zadow olen iem ,  ze względu  na  to, że fakt ten  
ma doniosłe  znaczen ie  dla rac jona lnego  rozw oju  lo tn ic tw a  
polskiego.

P o d r ó ż e  p o w i e t r z n e  w  s t y c z n i u .  Sam olo ty ,  k u r ­
su jące  w ubiegłym  m iesiącu  na  l in jach  W a r s z a w a — Ł ó d ź— 
K raków , W a r s z a w a — Lwów, K r a k ó w —L w ó w  i K ra k ó w — 
W ied eń ,  p rze la tu jąc  52.370 kim. w 221 p o d ró żach ,  p r z e ­
w iozły  239-ciu pasaże ró w ,  9,692 kg. to w a ró w  i 29 kg. 
poczty .

W  p o ró w n an iu  z m ies iącem  s ty czn iem  1926-go roku, 
w k tó rym  d o k o n an o  jedynie  134-ch p o d ró ż y  na p rzes t rzen i  
37.997 kim., w zrós ł  w b ieżącym  roku  ruch  to w a ro w y  
z 4.964 kg. na  9.692 kg. W  b ieżącym  m iesiącu  sam olo ty  
k ursu ją  na  tych  linjach, co w m ies iącu  ubiegłym.

P r o j e k t  m i ę d z y n a r o d o w e j  k o n w e n c j i  l o t n i c z e j .
M inis ters tw o kom unikac ji  łączn ie  z czynn ikam i kom pe-  
ten tnem i o p ra c o w a ło  p ro je k t  m ięd zy n aro d o w e j  k onw encj i  
lo tniczej w sp raw ie  p rzew o zu  osób, b agażu  i to w a ró w  na 
l in jach  m ię d z y n aro d o w y c h ,  Pro jek t ,  o b e jm u jący  52 a r ty ­
kuły, reguluje  kw est ję  b i le tów  lotu, ich ważności ,  p r z e ­
w ozu  bagażów, (o d p o w ied z ia ln o ść  p o d ró ż n y ch  za ich z a ­
w artość) ,  k w e s t ję  l is tów p rz ew o z o w y c h  na  przesyłk i,  
o d p o w ied z ia ln o ść  to w a rzy s tw  kom unikac ji  pow ie trzne j  itp.

U d o g o d n i e n i a  p o c z t y  l o t n i c z e j .  W przec iągu  
n a jb l iższych  tygodni m ają  być  pom ieszczone  w ró żn y ch  
p u n k tac h  sto l icy  sp ec ja ln e  skrzynki  d la  p o c z ty  lo tniczej,  
dz ięk i  czem u  pu b l iczn o ść  nie b ęd z ie  zmuszoną, jak  d o ­
tychczas ,  u d a w a ć  się  do u rz ę d ó w  p o c z to w y c h  dla n a d a ­
nia p o c z ty  lotniczej,  lecz  b ęd z ie  ją mogła  w rz u ca ć  do sk rz y ­
n e k  w d o godnych  dla  s ieb ie  p u nk tach .

Skrzynk i  d la  p o c z ty  lotniczej um ieszczone  będą:  
p rz y  rogu ul icy  M arsza łkow sk ie j  i Alei Je rozo l im sk ie j ,  
A le je  U jazdow sk ie  —  P lac  T rze ch  Krzyży, N o w y -Ś w ia t— 
O rd y n ack a ,  K ra k .-P rzed m ieśc ie  — p rz e d  R a d ą  M inistrów, 
N a lew ki  róg  Długiej,  P lac  T e a t r a ln y  p rz e d  T e a t r e m  W ie l ­
kim, Leszno  28 róg Karm elickie j ,  W ie jsk a  p rz e d  Sejmem, 
D w o rze c  G łó w n y  O d ja zd o w y ,  S e n a to rsk a  róg Rym arskie j ,  
K ró lew sk a  p rz e d  giełdą. Skrzynk i  w y p ró żn iać  b e d ą  s p e ­

cja lni l is tonosze  na  m o to cy k lach  b e zp o ś re d n io  p rz e d  o d ­
lo tem  sam olo tów .

R ó w n o cześn ie  G e n e ra ln a  D y re k c ja  Po c z t  i T e le ­
grafów  w y d a ć  ma zarządzen ie ,  by  p o cz ta  lo tn icza  (listy, 
kar ty ,  druki) nie p o t r z e b o w a ła  b y ć  f ran k o w an a  z n ac zk a ­
mi p o c z ty  lo tn iczej  oraz  p o c z ty  zwyczajne j ,  jak  to ma 
m ie jsce  d o tychczas ,  a jedyn ie  znaczkam i p o c z ty  lotniczej,  
k tó re  są do n a b y c ia  we w szys tk ich  u rz ę d a c h  p o c z to w y c h  
i u wszys tk ich  r o z p rz e d a w c ó w  p ry w a tn y ch .

Z aznaczyć  p rzy tem  należy, że o p ła ty  p o cz ty  lo tn i ­
czej są  niskie, gdyż w y n o szą  za ledw 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 an ipu lacy jny  w wysokośc i  
20 groszy. T a k  n a p rz y k ła d  list w y s łan y  d ro g ą  p o w ie tr z ­
n ą  z W a rsz a w y  do L w o w a  w in ien  być  o p łac o n y  zn ac z ­
kami w w yso k o śc i  60 groszy, k a r ta  zaś —  50 gr.

P oza  zyskiem czasu  z ty tu łu  szybkiego  p rz ew o z u  
sam olotem, p o c z ta  lo tn icza  k o rzy s ta  z d obrodz ie js tw a  d o ­
r ęczan ia  jej a d resa to m  przez  um yślnych  posłańców , p o d o b n ie  
jak  te legram y, b ez  ż a d n y c h  dopłat ,  b ezzw łoczn ie  po  n a d e j ­
ściu n a  miejsce  p rz ezn aczen ia .  Z p o cz ty  lotniczej k o rzy s tać  
m ożna  n ie ty lko  m iędzy  miastami,  do  k tó ry ch  d o c h o d zą  
linje kom unikac ji  pow ie trznej ,  ale i m iędzy  wszc lk iemi 
innemi. M ożna  np. w ys łać  list p o c z tą  lo tn iczą  z W a r ­
s zaw y  do Z akopanego .  List  tak i  idzie z W a rsz a w y  do 
K ra k o w a  sam olo tem , skąd  dalej  na jb l iższym  poc iąg iem  
do Z akopanego ,  gdzie w re sz c ie  b ezzw ło cz n ie  po  n a d e j ­
ściu, bez  żad n y c h  dopłat ,  p o d o b n ie  jak telegram, d o r ę ­
czany  jest  ad resa tow i .

L o t y  s z y b o w e  w  K o w l u .  Dzięki m ie jscow em u 
K om ite tow i  L. O. P. P. zosta ło  zo rgan izow ane  w Kow lu  
Koło S z y b o w co w e ,  k tó re  zap o c zą tk o w a ło  sy s te m a ty c zn ą  
n a u k ę  lo tó w  n a  szybow cu.

Koło z b u d o w ało  szy b o w iec  inż. S. C zerw ińsk iego ,  
g o rącego  p ro p a g a to ra  lo tn ic tw a  szybow ego .  S zy b o w iec  
jest  w z o ro w a n y  na  ty p a c h  n iem ieck ich ,  głównie  H ar tha .  
J e s t  on jed n o p ła tem  typu  „paraso l" .  R o zp ię tość  — 13 m., 
profil  gruby. Nauczan ie  p ro w a d z i  się sp o so b em  s to s o w a ­
nym  w  R hon  — u czeń  w s iada  do szybow ca,  u s taw io n eg o  
p rz ec iw  wia trom , i uczy  się u t rzy m y w a ć  a p a ra t  w  r ó w ­
n o w a d ze  na  jednej  p łozie .  Kto n a u czy ł  się sw obodn ie  
t rzym ać  a p a ra t  w  rę k a c h  na miejscu, rob i  w z lo ty  na 
uwięzi na  małej w y so k o śc i  i w reszc ie  loty sw obodne .

W A N G L J I
E k s p e d y c j a  l o t n i c z a  d o  K o n g o .  Pism a lo n d y ń ­

skie donoszą ,  że Anglja  organizuje  w y p r a w ę  lo tn iczą  do 
Kongo celem  p rz e p ro w a d z e n ia  szczeg ó ło w y ch  b a d a ń  b o ­
g ac tw  n a tu ra ln y c h  tego z ło toda jnego  kra ju .  K ierow nik iem  
ek sp ed y c j i  m a być  mjr. Hemming. Dzięki  użyciu  sam olotu  
z b ad a n e  z o s tan ą  p ra s ta re  lasy, k tó ry c h  d o ty ch c za s  nie 
dosięgło oko e u ro p e jc z y k a  i k tó ry c h  ta jem n ic  strzegł d o ­
ty ch c za s  zazd rośn ie  zd rad l iw y ,  m a la ry czn y  klimat.

W CZECHOSŁOWACJI
P l a n y  C z e c h o s ł o w a c k i e .  Z okazji m ię d z y n a ro ­

dow ej w y s ta w y  lotniczej w Paryżu ,  c zech o s ło w ack ie  M i­
n is te r s tw o  R o b ó t  P u b l iczn y ch  w y d a ło  w sp an ia ły  a lbum



p ośw ięcony  sw em u  lo tn ic tw u.  C zy tam y  lam, że Czesi za ­
m ie rza ją  w na jb l iższym  czasie  u ruchom ić  linje kom uni­
kacji  pow ie trzne j  z Pragi do O p aw y ,  Zagrzebia ,  T ries tu  
i Berlina .  Skoro  weźm ie  się p o d  uwagę, iż d o tychczas  
c ze ch o s ło w ac k a  sieć lo tn icza  o b e jm o w a ła  linje:

1) P rag a— B rn o — B ra t i s la w a —Koszyce
2) P ra g a — M arian sk e  L azne  (M arienbad)
3) P ra g a — L ib e rec

to zauw ażym , że sieć kom unikac ji  pow ie trzne j  n aszych  
sąs iadów  będzie  b a rd zo  gęsta. P o n a d to  p rzez  tery to r jum  
czechos łow ack ie  p rz ec h o d z ić  b ędzie  ca łe  m nóstw o  linij 
obcych.

1) P o lsk a — z K ra k o w a  przez  B rno  do W ie d n ia
2) M ię d z y n a ro d o w a  — z W a r s z a w y  przez  P ragę  do 

Paryża
3) A ng ie lska— L o n d y n — K olon ja— Prag a
4) N iem ieck a— B erlin  —D re zn o — P ra g a — W ie d eń
5) W ro c ła w  — G liw ice— B erno  — W ie d eń  oraz  Mo- 

n ach ju m — Pra g a — W  rocław.
6) A u s t r y j a c k a -  W iedeń— Prag a
7) W ę g ie rsk a — B u d a p e s z t— Praga.

W DANJI

R u c h  w  p o r c i e  l o t n i c z y m  w  K o p e n h a d z e .  Z a ­
rząd  p o r tu  lo tn iczego w K o p e n h ad z e  o p u b l ik o w ał  s t a ty s ­
ty k ę  ru c h u  za rok  1926. W  okres ie  od  k w ie tn ia  do g ru d ­
nia, w k tó ry ch  to m ies iącach  by ła  u t rzy m y w an a  k o m u n i­
k a c ja  p o w ie trzn a ,  sam olo ty  p rzew io z ły  p rz ez  K openhagę  
7.792 p a saże ró w .  Z l iczby  tej 5.745 osób o d b y w a ło  p o d ­
róż do lub z Kopenhagi,  zaś 2.045 osób  p o d ró ż o w a ło  t r a n ­
zy tem  p rzez  K openhagę  do lub  z Malmo (Szwecja).

WE FRANCJI

N o w y  raid p o w i e t r z n y .  W  dzienn ikach  p a r y s ­
kich p o jaw iły  się notatk i,  że dw aj lo tn icy  francuscy ,  
p o ru czn ik  C o u d o u re t  i sierż.  T era ss ie r ,  p rz y  p o p a rc iu  ge ­
ne ra lne j  dy rekc j i  lo tn ic tw a,  o p ra co w u ją  p lan  o lbrzym iego  
ra idu  pow ie trznego ,  w y n o sząceg o  40,000 kim. (z P a ry ż a  
p rzez  D akar ,  B uenos-A ires ,  Panam ę,  N ow y J o r k  do P a ­
ryża). Lotnicy  zam ie rza ją  tę  drogę  p rz e b y ć  w e tap ach  
po 5,000 — 6,000 kim,, posługując  się sam olo tem  z silni­
k iem  500 MK., k tó ry b y  un iósł  4,000 l i t rów  benzyny .

T u r y s t y k a  p o w i e t r z n a .  W  P a ry ż u  o d b y ł  się K o n ­
gres C en tra lne j  R a d y  M ięd zy n a ro d o w e j  T urystyk i.  Osta tn i  
dz ień  K ongresu  p o św ię c o n y  b y ł  ca łkow ic ie  o b ra d o m  n ad  
tu ry s ty k ą  p o w ie trzn ą .  O b ra d y  toczy ły  się n a d  m o ż l iw o ­
ścią  u rząd zan ia  wie lk ich  p o d ró ży  tu ry s ty cz n y ch  na p ła-  
tow cach ,  k tó re b y  m ia ły  na  p o d o b ień s tw o  m orsk ich  p o ­
dróży  jach to w y ch  —  zgóry w y zn aczo n e  m iejsce  posto ju  
w p o szczeg ó ln y ch  k ra jach  d la  ich z w ied zen ia  i wspó lny  
p o w ró t  do p o r tu  m ac ierzystego .  Ofic ja lne  s tud ja  nad  
u rzeczyw is tn ien iem  tak ich  ok rężn y ch  p o d ró ż y  pow ie trzno-  
tu ry s ty czn y ch  są  w toku. (A. T. Ei).

N o w y  m a t e r j a ł  p ę d n y  dla  s a m o l o t ó w .  Inż, Du- 
m anois  wygłosi ł  w S orbon ie  o d c zy t  o w y n a lez io n y m  przez  
siebie  n o w y m  m ate r ja le  p ę d n y m  dla si ln ików sam o lo to ­
wych, p rz y  użyciu  k tó rego  w y k lu c zo n y  jest  pożar .  Now y 
m ate rja ł  p ę d n y  jes t  p ro d u k tem  nafty; za le tą  jego jest, że 
do tem p e ra tu ry  30'* nie w y d z ie la  ż ad n y c h  gazów pa lnych .  
P ró b n y  lot, t rw a ją cy  pó ł  godziny na  w y so k o śc i  3000 m., 
w y k a za ł  z u p e łn ą  zda tność  tego n ow ego  m ate r ja łu  lo tn i­
czego do si ln ików lo tn iczych,  (A. T. F„).

Tabela silników F ia t  (zobacz „Nowe silniki F ia t“ na stronie następnej)

T Y P  S I L N I K A A-20 A-22 A-25 A-S. 2

Moc (MK) 410 — 455 550 — 590 900 — 980 882

O b ro ty  (min.) 2060 — 2400 1900 — 2100 1750 — 2000 2500

Ilość cy lind rów 12 12 12 12

O b ję to ść  sk o k o w a  (1.) 18,696 27,900 54 500 31,400

Ś re d n ica  cyl.  (min.) 115 135 170 140

Skok  (min.) 150 160 200 170

S p ó łczy n n ik  sp rę ża n ia  E 5,65 5,5 5,1 6

C iężar  bez  wody,  z p ias tą  śmigła, po m p k ą  
benz., łączn. do liczn. o b ro tó w  i do  ka r .  m a ­
szyn., u rząd zen iem  ro z ru c h o w e m  (siln, A-S. 2 
w raz  z w o d ą  i sm arem ) 336 444 812 412,1

C iężar  na  1 MK. (kg/MK) 0,739 0,757 0,826 0,462

|  Zapa lan ie Z m agne ta  Marelli  — wys. nap ięcie .



W NIEMCZECH „ M I S T R Z  L O T N I C T W Н “

N o w e  k a t e d r y  l o t n i c z e .
Oficja lny organ  n iem ieck iego  m i­
n i s te r s tw a  kom unikac ji  poda je ,  
iż sze reg  w yższych  ucze ln i  n i e ­
m ieck ich  o trzym a k a te d r y  lo tn i ­
cze,  a m ianow ic ie  p o l i techn ik i  
w A ach en ,  Berlinie, B runśw iku, 
W ro c ław iu ,  D arm stadz ie ,  H a n o ­
w e rze  i Słu tgardz ie .  P o n a d to  
w  7 u n iw e rsy te tac h  n iem ieck ich  
o d b y w a ć  się b ę d ą  w y k ła d y  o lo t ­
n ic tw ie .  Dzienniki  n iem ieck ie  
dom agają  się  u tw o rz en ia  k a te d r  
lo tn iczych  w e  w szys tk ich  u n iw e r ­
sy te tach .

W STANACH ZJEDN.
B u d ż e t  l o t n i c z y  S t a n ó w  

Z j e d n o c z o n y c h  n a  r o k  1927/28.  
„The  A e ro p la n "  z dn ia  5 s ty c z ­
nia  r. b. donosi,  iż b u d ż e t  S t a ­
n ów  Z jed n o czo n y ch  na  p o t rze b y  
lo tn ic tw a  n a  ok re s  od 1-go l ipca  
1927 r. do 30 c z e rw c a  1928 r o ­
ku zosta ł  o k re ś lony  na  82 i pól 
miljona do larów . W  s tosunku  
do  roku  b ieżącego  b u d ż e t  zo ­
s ta ł  znaczn ie  p o d w y ższo n y .  I tak  
p o d c za s  gdy w ro k u  ubiegłym  
na  p o t r z e b y  lo tn ic tw a  lądow ego  
w y asy g n o w an o  15,000,000 d o la ­
rów , to sum y na  ro k  b ieżący  
o k re ś lo n e  zos ta ły  na  p rzesz ło
20.000.000. W y d a tk i  na  lo tn ic ­
tw o  m orsk ie  z 18 i pó ł  mil jonów 
w zrosły  n a  20.000.000 do larów . 
P ró c z  tego w s taw io n o  pozy c ję  
m iljona ośm iuse t  p ięćd z ie s ięc iu  
ty s ięcy  d o la ró w  na p e rso n e l  i 
a d ap tac je ,  jeże l iby  w  przec iągu  
b ieżącego  sezonu  zosta ł  p o d ­
w yższony  e ta t  w ojsk  lo tn iczych .  
Z sum p rzew id z ia n y c h  w b u d ż e ­
cie p rz em y s ł  lo tn iczy  S tan ó w  
Z je d n o czo n y ch  m a o t r z y m a ć
20.600.000 doi, d la  w y p o saż en ia  
z a ró w n o  lo tn ic tw a  lądow ego ,  
jak  i m orskiego, w n o w e  sa m o ­
loty . W resz c ie  z sum p o w y ż ­
szych  p rz ez n ac zo n o  na  lo tn ic tw o  
cyw ilne  d o la ró w  4.015.750. z c z e ­
go 756.250 d o la ró w  ma być  u ży ­
ty ch  na  k o sz ty  orgnizacji,  zaś 
3.219,500 d o l a r ó w — na  u r u c h o ­
mienie i u t rzym an ie  kom unikac ji  
w encje .  (A.T.E.).

WE WŁOSZECH

S ąd  K o n k u rso w y  w yłon iony  p rzez  M ię d zy n a ro d o w ą  Ligę L o tn iczą  p rz y zn a ł  ty tuł 
m is trza  lo tn ic tw a  w  r. 1926 i nag ro d ę  La  F a y e t t a  (10 tys. fr. i c en n e  dzieło  sztuki) 
d o b rz e  nam  z n an em u  P e l le t t ie r  d 'O isy  (na fotografji  w idz im y go w raz  z có rk ą)  za 
o d b y te  w  r, 1926 loty: P a ry ż  —  P e k in  i P a ry ż  —  R zym  —• Tunis  —  C a sa b la n c a — 
M a d ry t  •— B o rd e a u x  —  Pa ry ż .  O ty tu ł  ubiega li  się m. in. anglik  C obham , k tó ry  
o t rzy m ał  już p o d o b n y  ty tu ł  i n a g ro d ę  od F. A. L, d u ń c zy k  B otw ed ,  j ap o ń czy k  A be,  
szw a jca r  M itelholzer,  w łoch  de B ernard i ,  h iszpan  F r a n c o  i belg M edaets .  Nie było 
ty lko  Orl ińskiego, choć  m iał w iększe  szanse,  niż w ie lu  z w yżej  w ym ien ionych .

J e sz c z e  jed e n  sk u te k  bezczy n n o śc i  w ładz  naszego  Aerok lubu!

p o w ie trzn e j  o raz  na  sub-  (por. A-22), w ysok im  sp ó łczynn ik iem  sp rę że n ia  E,  w reszc ie
n adzw ycza jne j  jakośc i  m aterja łam i,  p rzez  co w ym iary  
(grubość śc ianek) mogły b y ć  zmnie jszone ,  A .  K .

N o w e  s i l ni ki  l o t n i c z e  Fiat .  W y tw ó rn ia  F ia t  b u ­
duje  o b ecn ie  si lniki A-20, A-22, A-25, k tó ry c h  g łó w n e  
c e c h y  p o d a je m y  obo k  n a  tab l icy .

W  osta tn ie j  ko lum nie  um ieszczono  dla  p o ró w n a n ia  
dane, d o ty cz ąc e  s ilnika  A-S, 2, k tó ry  zosta ł  z b u d o w an y  
spec ja ln ie  na  z aw o d y  o p u h a r  S c h n e id e ra  i by ł  w m o n to ­
w an y  n a  w o d n o p ła c ie  M a c ch i  M  39, k tóry ,  jak  w iadom o, 
zwycięży ł ,  uzysk u jąc  szy b k o ść  ś re d n ią  396,112 km/godz, 

C iekaw e  jest z es taw ien ie  zw łaszcza  c ię ża ró w  na 
jed n o s tk ę  mocy: p o d c za s  gdy w n o rm a ln y ch  si ln ikach 
lo tn iczych  A-20, A-22 i A-25 c ięża r  jed n o s tk o w y  rośn ie  
w ra z  z m o cą  (są to si lniki p o d o b n i e  budow ane) ,  
i u 900 k onnego  A-25 w ynos i  0,826 kg/mk„ to w w y ś c i ­
gowym  silniku A-S  2 o m ocy  ró w n ież  900 MK. wynosi  
za ledw ie  0,462 kg/mk.

W y tło m a c z y ć  to m ożna  w y so k ą  ilością  o b ro tó w  
(2500 obr/min,) ,  p ró c z  tego m ałymi w ym iaram i cy lin d ró w

SE N T Y M EN T  A  INTERES

K o n tak t  lo tn ic tw a  francusk iego  z n iem ieck iem  sta je  
się coraz  ściślejszy. C oraz  to n o w y  p u b l ic y s ta  f rancusk i  
zezuje o czk iem  na w schód ,  ra d b y  zapom ieć  o d a w n y ch  
k rz y w d a c h  za  c en ę  „ lotniczego L o ca rn o " .  W  związku  
z tem p o ru sz a n a  b y w a  sp raw a ,  jak d a lece  p o l i ty k a  p r o t e k ­



c y jna  rz ąd u  w s tosunku  do  p rzem ysłu  k ra jow ego  jest  u za ­
sadniona,  czy  lepiej z a im atryku low ać  sam olot  konstrukc ji  
cudzej,  lecz pew niejszej ,  czy  własnej,  choć  gorszy.

W  „ L 'a e ro -sp o r ts” p. E. Pe r i l le r  ogłosi ł a r ty k u ł  p.t. 
„Kwestja  m a te r j a łó w “, w  k tó rym  czytamy:

„Oczywiśc ie  w y d a je  się być  zupełnie  logicznem  
i sp raw ied l iw em ,  że p ien iąd ze  f rancusk ie  s łużą  do p o d ­
t rzy m an ia  p rzem y słu  francuskiego. P o  głębszem  z as ta n o ­
wien iu  się jednak  n ad  tą  kwestją ,  p rzy jdz ie  się do wniosku, 
że z a rząd zen ie  to w y p ły w a  za ró w n o  z w adliw ej  w swoich 
o snow ach ,  jak zgubnej w sw ych  sk u tk a ch  po l i ty k i“.

A  dalej:
„Miłość F ranc ji  jest b e z w ą tp ie n ia  rz e c z ą  b a rd zo  

p iękną, — ...ale na  te re n ie  E u ro p y  na jp ięk n ie jsze  m ow y 
św ia ta  nie skłonią  nikogo do u życia  s ta rego  samolotu,  
k tó ry  już d a w n o  z m o d y  wyszed ł ,  w zam ian  za apara t ,  
k tó ry  jest os ta tn im  w y razem  tech n ik i  i k o m fo r tu “ .

Z by t  sz y b k o  „duch  L o ca rn a "  ogarn ia  lotnictwo!

1000 — D L A C Z E G O  NIE W IĘC EJ?!

Z a t ra c a m y  już granicę ,  do  czego dzis ie jsza  t e c h n i ­
ka lo tn icza  jest  zdolna.  A lb o  zbytn i  pesym izm , a lbo — 
optymizm. K iedyś  jed n o  z pism  „czerw o n y ch "  p oda ło ,  że 
jakiś lo tn ik  o d b y ł  ra id,  w y n o szą cy  550,000 km. (pew no  tu 
chodziło  o de  P in e d o — 55,000 km.), obecn ie  łódzki G ł o s  
P o l s k i  odkrył ,  że  w N iem czech  jest  na  u k ończen iu  s a ­
m olot  m a jący  400 s tóp  długości,  k tó ry  będzie  p rzew oz i ł  
z Berlina  do H am burga  i N ow ego  J o r k u  „1000 pasażerów  
ndrazu

Co tam  V erne ,  Żu ław sk i  lub B a rsz cz ew sk i  w o b e c  
p o m y s ło w y c h  r e p o r te ró w  naszej  sensacy jne j  prasy!

A ngie lski  lo tn ik  B ram son  w y s tąp i ł  na  zeb ran iu  
zw iązku  ang ie lsk ich  in ży n ie ró w  lo tn ików  z 14-stoma nie- 
rozs t rzygn ię tem i d o tąd  zagadn ien iam i lo tn ic tw a  w s p ó ł ­
czesnego. B ram son  tw ierdz i,  że lo tn ic tw o  d o p ó ty  nie s ta ­
nie się  ogólne, dopóki  n a s tę p u ją c e  zagadnien ia  nie b ę d ą  
rozw iązane :

1) R ó w n y  p ę d  sam olo tu  z ap o m o cą  tej sam ej siły 
n a  ró żn y ch  w ysokośc iach ,  2) Siła pędna ,  k tó ra b y  nie p o ­
trzeb o w a ła  skom plikow anego  m echan izm u  m oto ru  i śmigła,
3) Z m ien ia jąca  się w ie lkość  p ła tó w  nośnych ,  4) P ro s ty  
w z lo t  i ląd o w an ie ,  5) M ożność  ląd o w an ia  w e  mgle,
6) B ezp ieczne  hy d ro p lan y ,  7) Id ea ln a  ae ro d y n a m ic zn a  b u ­
d o w a  sam olo tów  (bez kad łuba)  8) Ł ożysko  z ró w n o m ie r ­
ną szybkośc ią  na  na jw iększe j  w ysokośc i,  10) T u rb in a  s p a ­
l inowa, 11) Silnik Diesla dla lo tn ic tw a,  12) U n iem ożl iw ie ­
nie p o ż a ru  w razie  w y p a d k o w e g o  zd erzen ia  sam olotu  
z ziemią, 13) M ożność  pow olnego  ląd o w an ia  w śró d  p rz e sz ­
kód, 14) W zb u d z en ie  ufności na jszerszego  ogółu w b e z ­
p ie c ze ń s tw o  samolotu.

N iek tóre  z 14-stu zagadnień  B ram so n a  są  już na 
jaknajlepszej  d rodze  do rozs trzygnięc ia ,  j a k n p .  p u n k t  4-ty 
o p ro s to p a d ły m  w zlocie  i lądow an iu ,  co u rzeczyw is tn ia  
w ia tro w iec  La C iervy. R ów nież  i 7-my p u n k t  o idea lnej  
ae ro d y n am iczn e j  b u d o w ie  sam olotu  bez  k a d łu b a  znalaz ł  
n ied a w n o  w p ew n y m  stopniu  urzeczyw is tn ien ie  w sa m o ­
locie angielskiego lo tn ika  Hilla,  k tó rego  . .P te ro d ak ty l"  nic 
p o s iad a  zupełn ie  ogona.

Gorzej  jes t  z tu rb iną ,  a zw łaszcza  z si lnikiem
Diesla.

F o r d  o d d a w n a  p racu je  n ad  o rgan izac ją  m asowej 
fab rykac ji  sam olo tów . P o s taw ił  on sobie  n as tęp u jąc e  linje 
wytyczne:

1. S tw arzan ie  sam olo tów  zupełn ie  o d p o rn y c h  na 
ogień i w a ru n k i  a tm osferyczne .

2. S tw a rz an ie  si lników, k tó re  n igdy nie o dm aw ia ją  
pos łuszeńs tw a .  (Osiągnąć  się to da  p rzez  w p ro w ad z en ie  
k ilku motorów).

3. S tw orzen ie  szybkośc i  170 kim. na  godzinę  przy  
p e łn e m  o b c iążen iu  i w y k o rzy s tan iu  tylko 7 5 %  siły silnika.

4. S iedzen ie  p i lo ta  musi być  um ieszczone  z p rz o ­
du, by  nic nie zas łan ia ło  mu w idoku.

5. Siła nośna  sam olo tu  musi w ynos ić  2 kg. na  siłę 
k ażdego  konia  p a ro w eg o  silnika.

6 Możność p rz e b y w a n ia  w p o w ie trz u  p rzynajm nie j  
20 godzin  dz iennie.

N ad to  F o rd  za p o d s ta w o w y  w a ru n e k  m asow ego  
w p ro w a d z e n ia  do u ży tku  sam olo tów  uważa, iż p r o w a d z e ­
nie ich nie p o w in n o  w ym agać  w iększej  um ie ję tnośc i,  niż 
k ie ro w an ie  sam ochodem .

W  16 n iem ieck ich  p o r ta c h  lo tn iczych  d la  kom u n i­
kacji  p o w ie trzn e j  z ap ro w a d z o n a  zosta ła  sp ec ja ln a  s łużba 
po licy jna  d la  regu low an ia  ruchu.

D la  n ow ego  ro d za ju  policji,  t. zw. „Luva" (Luft- 
i iberwachungs-Polize i)  zosta ły  u tw orzone  sp ec ja ln e  ku rsy  
z zak re su  lo tn ic tw a,  k tó re  da ją  im d o k ład n e  w iadom ości  
tech n iczn e .  Z adan ie  policji  lo tniczej po lega  na  s ta ranne j  
kon tro l i  s am olo tów  k om unikacy jnych ,  R uch  w p or tach  
lo tn iczych  po lic ja  reguluje  p rzy  p o m o cy  sygna łów  św ie t l ­
nych  lub f lagow ych  i ż a d e n  sam olo t  nie może s ta r tow ać ,  
ani ląd o w ać  bez zezw olen ia  d y żuru jącego  na  lo tn isku po- 
ic jan ta .

Z w iązek  N iem ieck ich  T o w a rz y s tw  Kom unikac ji  P o ­
w ie trznej  „D eu tsche  L u f t-H an sa ” zam ierza  w b ieżącym  
sezonie  w p ro w ad z ić  szereg  nowości ,  m a jący ch  na  celu 
p odn ies ien ie  w yg ó d  p o d ró żn y ch .  P r z e w id y w a n e  jest  w y ­
p o sażen ie  wie lk ich  sam olo tów , k u rsu ją cy c h  n a  l injach 
m ię d z y n a ro d o w y c h  w au to m a ty  z n apo jam i odśw ieża ją-  
cemi i żyw nośc ią ,  a n a w e t  w e le k t ry c z n e  k u chenk i  dla 
p rz y rz ą d ze n ia  g o rą cy c h  p o t raw .

N iem ieck ie  M in is te rs tw o  K om unikacji  pub liku je  
w  u rz ęd o w e m  czasop iśm ie  lo tn iczem  „A m tl iche  N ach-  
r ich ten  fur L u f t f a h re r“ w y k az  p o r tó w  lo tn iczych  w N iem ­
czech  w dniu  1 g rudn ia  ub. r. W y k az  ten  obejm uje  aż 68 
lo tn isk  i lądow isk .

Z arząd  m. Berlina  zakupił  sam olo t  do u ży tku  P re ­
z y d en ta  miasta  o raz  m agistra tu .

Na łam ach  pism n iem ieck ich  z osta tn ich  dni p o ja ­
wił się c iek aw y  a r ty k u ł  znanego  lo tn ika,  kp t .  s ta tk ó w  p o ­
w ie trznych ,  B ru n s ’a, o m aw ia jący  p ro jek ty  zorgan izow ania  
św ia tow ej kom unikac ji  p o w ie trzn e j  s te row cam i.

Zdan iem  B ru n s 'a  linje kom unikac ji  p o w ie trzn e j  b ę ­
dą  b iegły  d o oko ła  kuli ziemskiej,  p rze la tu jąc  p rzes t rzen ie  
w ty leż  dni, ile tygodni  p o t r z e b u ją  dzis iaj na jszybsze  
e k sp resy  i p a ro w ce .  S ta tk i  p o w ie trz n e  jedynie  w  r z a d ­
k ich  w y p a d k a c h  b ę d ą  d o ty k a ły  ziemi, gdyż na  w ięk szo ­
ści stacj i  b ę d ą  z a rzu ca ły  jedyn ie  ko tw icę  na  m asz ty  s t a ­
cyjne.  C en tram i żeglugi p o w ie trzn e j  b ę d ą  L ondyn ,  P a ­
ry ż  i Berlin, skąd rozchodz ić  się m a 5 w ie lk ich  linij, oga r­
n ia ją cy c h  ca ły  świat.  B runs  jes t  zdania,  że k w e s t io n o ­
wanie  r en to w n o śc i  linij p o w ie trz n y ch  nie jest słuszne, i że 
ek sp lo a tac ja  s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  będzie  tańszą,  niż. 
kolei  że laznych  lub p a ro w có w .

B ank ie r  belgijski,  niejaki Lovens te in ,  z akupił  dla 
obsług iw an ia  p ry w a tn e j  linji  z Anglji na  k o n ty n en t  sam o ­
lot h o len d e rsk i  typu  F o c k e r .  M aszy n a  z a im at ry k u lo w an a  
zo s ta ła  w Anglji. J e s t  to p ie rw szy  w y p a d ek ,  by  zaima- 
t ry k u lo w an o  w  Anglji sam olo t  nie angielskiego w łaśc ic ie la  
i k tó ry  nie zosta ł  w y tw o rz o n y  w fa b ry k a c h  angielskich.

(a. .t e.)
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Z m i a n y  w  z a r z ąd z ie .  W o b e c  w y jazd u  z W a r s z a ­
w y  p. m jra  Sznuka, funkcję  s e k re ta rz a  sp ra w u je  p. dr. 
V acq u e re t .

Z a rz ąd  gł. d o k o o p to w a ł  do sw ego grona  p. kap. J a ­
łowieck iego ,  k tó ry  pe łn ić  będzie  funkcję  z a s tę p c y  s e k re ­
t a rza  genera lnego .

KOMITET S TOŁECZNY

II k u rs  I n s t r u k t o r ó w  M o d e l a r s t w a  L o t n i c z e ­
go .  J e d n y m  z g łów nych  p u n k tó w  p ro g ram u  p ro p a g an d y  
lo tn ic tw a  w szkołach, jaką  p ro w a d z i  obecn ie  Kom itet  S to ­
łeczny  L.O.P.P, są w y k ła d y  z dziedziny  m o d e la rs tw a  lo t ­
niczego.

W  chwili  obecn e j  is tn ie je  na  te ren ie  sto l icy  około 
20 m odelarn i ,  w szkołach  tak  średn ich  jak i p o w sze ch ­
nych.  Daje się jed n ak  o d c zu w a ć  d o tk l iw y  b ra k  in s t ru k to ­
ró w  z tej dziedziny, co rzecz  p ro s ta  ham uje  rozwój m o ­
d e la rs tw a .

A b y  temu zaradzić ,  K om ite t  S to łeczny  L. O. P. P. 
organizuje  w  na jb liższym  czasie  „Il-gi Kurs Ins t ruk to rów  
M o d e la rs tw a  L o tn iczego"  (p ie rw szy  o d b y ł  się na  w iosnę  
1926 r.). Kurs ten  zosta ł  z a tw ie rd z o n y  p rz ez  Min. W. R, 
i O. P. i św ia d e c tw a  w y d a n e  abso lw entom , r e sp e k to  b ę d ą  
p rzez  w ładze  szkolne.

W y k ła d y  na ku rs ie  są  b ezp ła tn e .  Z ap isy  przy jm uje  
ty lko  do 15 s tyczn ia  r.b. Kom ite t  S to łec z n y  L. O. P. P. 
K ra k -P rz ed m . 5, tel.132-14, codzienn ie  od 9e j— 3ej p. poi.

D z i a ł a l n o ś ć  k ó ł  K o m i t .  S t o ł .  L. O. P. P. w  
r. 1926. K o n ty n u u jąc  z ap o c zą tk o w an e  w  p o p rz ed n im  n u m e ­
rze „M łodego  L o tn ika"  og łaszan ie  d anych  d o ty cz ąc y c h  
na jba rdz ie j  ż y w o tn y ch  kól K om ite tu  S to łecznego  L.O.P.P.,  
zaznajom im y o b ecn ie  C zyte ln ików  z o w o c n ą  dz ia ła lnośc ią  
Kół. Nr. 2 i Nr. 6.

K o ł o  Nr. 2.
Koło L. O. P. P. Nr. 2 z aw ią z a n e  zos ta ło  p rz y  

B anku  Polskim, istnieje od  1924 r. i liczy o b e cn ie  598 
członków.

Na czele  jego stoją: p rezes  —  p. K. A m brożew icz ,  
sekr.  p. N o w ak o w sk i  i sk a rb n ik  — p. Kaczyński .

Poza  ogólną dz ia ła lnośc ią  Koła  n a tu ry  p r o p a g a n ­
dow ej,  jak  w yg łaszan ie  o d c zy tó w ,  p o g a d a n e k  i t. p. ze ­
bran o  d o ty ch c za s  p o w a ż n ą  sum ę 9,000 zł. na  zakup  sa m o ­
lo tu  d la  K om ite tu  S to łecznego .  P o n a d to  Koło  sp rz ed a ło  
w ciągu 1926 r. na  sum ę 125 zł. cegie łek  na  b u d o w ę  
Ins ty tu tu  A ero d y n am icz n e g o

Ściąganie  sk ładek ,  funkc jonuje  b a rd zo  sp raw nie ,  
co  św ia d c zy  o sp ręży s te j  o rgan izac j i  w e w n ę trz n e j  Koła. 
W  ciągu 1926 r. w p ła co n o  K om ite tow i  S to łecznem u
2,686 zł. 50 gr. P o d c z as  ,ДП-go T y g o d n ia  L o tn iczego"
Koło b ra ło  udz ia ł  w o rgan izow an iu  k o n c e r tu  L. O. P. P., 
k tó ry  o d b y ł  się dn ia  31 p a źd z ie rn ik a  r. z. w sali K o n se r ­
w a tor ium , w sp rz e d a ż y  w y d a w n ic tw  Ligi, m a re cz e k  na 
rzecz  „ Ш -go T y g o d n ia "  i t. p.

Ogólna  suma, jaką  u zyskano  tą d ro g ą  wyn ios ła  
183 zł. 50 gr.

K o ł o  Nr. 6
Koło L. O. P. P. Nr. 6 is tn ie je  od  k w ie tn ia  1924 r, 

p rzy  D yrekcji  T ram w a jó w  miejskich i l iczy 694 członków,
P ra c a m i  Koła  k ie ru je  z a rząd  w składzie:  p re ze s  — 

p. W e rn ik  (k tóry  jest  jed n o cześn ie  v -p rez e se m  Kom. 
Stoł.), v -p rez e s  — p. J .  Saszczew sk i ,  sekr.  — p. K. Mech, 
ska rb n ik  — p. E. N ap iera lsk i  o raz  p. R. B iernack i .  Kolo 
pow yższe ,  j ed n o czące  p ra co w n ik ó w  tram w a jo w y ch ,  p r z e ­

jaw ia  o ży w io n ą  dz ia ła lność  p ro p a g a n d o w ą  u rząd z a ją c  
częste  o d c zy ty  o lo tn ic tw ie ,  oraz  l iczne w y c ieczk i  do 
w a r sz ta tó w  lo tn iczych ,  d la  z ap o zn an ia  sw y ch  cz ło n k ó w  
z b u d o w ą  p ła to w c ó w ,  si ln ikam i i t. d. O s ta tn io  z o r ­
g an izow ano  szereg  w y c ie c z e k  do In s ty tu tu  A e r o d y n a ­
m icznego, d la  zap o zn an ia  cz łonków  K oła  z tem  olbrzy-  
m iem  dz ie łem  Ligi O b ro n y  P o w ie t rzn e j  Pań s tw a .

W  c iągu r. 1926 Koło Nr. 6 sp rz ed a ło  cegie łek  na  
b u d o w ę  Ins ty tu tu  A e ro d y n am iczn eg o  za  100 zł. oraz  w p ła ­
ciło do kasy  Kom ite tu  Stoi.  ty tu łem  sk ła d ek  c z ło n k o w ­
skich  3057 zł. 40 gr.

P o d c z as  „IH-go T ygodn ia  L o tn iczego"  p r a c o w n ic y  
t ram w ajo w i na  sp ec ja ln ie  p rz y b ra n y m  wagonie  i sa m o ­
chodzie  c ięża ro w y m  ob jeżdża li  ulice W a rsz a w y ,  ro z rz u ­
cali ulotki,  sp rz ed a w a l i  b ro szu ry  p ro p a g an d o w e  i n a w o ­
ływ ali  do  w s tę p o w a n ia  w szeregi L. O. P. P. i sk ład an ia  
ofiar.

Celem  p rzy c iąg n ięc ia  w iększych  m as p u b l ic z n o śc i  
u m ieszczono  na  w agonie  t ram w a jo w y m  ork ies t rę  W a r ­
sz ta tów  T ram w ajo w y ch ,  p rz y cz em  cz łonkow ie  ork ies try  
odda li  swój czas dla celów  Ligi b ez in te re so w n ie .

Z w agonu  w yg łaszane  by ły  p o n a d to  m ow y a g i ta ­
cyjne, n a d zw y c z a j  życzliwie  p rz y jm o w a n e  p rz e z  g ro m a­
dz ąc ą  się t łumnie na  c h o d n ik a ch  publiczność,  k tóra,  
zw łaszcza  w dz ie ln icach  żydow skich ,  p ros i ła  o p o w tó rn y  
p rz y ja zd  wagonu. W  dniu 17.Х-1926 r. zo rg an izo w an o  
w  gm achu  szko ły  t ram w a jo w e j  A k ad em ję  Lotn iczą ,  k tó ra  
u w ień czo n a  zos ta ła  c a łkow item  pow od zen iem ,  p rzy n o sząc  
znaczn ie jszy  d o c h ó d  z b i le tó w  w s tę p u  i sp rz ed a ż y  b r o ­
szur  Ligi.

Tegoż  dn ia  o rk ie s t ra  t ram w a jo w a  p rz y g ry w a ła  
w „Ł o b zo w ian ce" ,  gdzie  w y s ta w io n y  b y ł  a p a ra t  kpt.  O r ­
lińskiego.

Kasa  t r am w a jo w a  sp rz e d a w a ła  n a lep k i  na  rzecz  
„Ш -go Tygodn ia  Lotn iczego" ,  k tó re  k u p o w a n e  by ły  przez  
d o s ta w c ó w  przy  regu lo w an iu  — rach u n k ó w .

Ogólny w p ły w  na rzecz  ,,111-go T y g o d n ia  L o tn ic z e ­
go", u zy sk an y  p rzez  Koło Nr. 6 dosięgnął  p o w ażn e j  sumy 
421 zł. 50 gr.

Co  z d z i a ł a ł  K o m i t e t  S t o ł e c z n y  L.O.P.P.  w  r. 1926.
P o d  tym  ty tu łem  wygłosi ł  w dn. 28, z. m. o d czy t  p rzez  
rad jo  p. F lo ryanow icz ,  p rezes  K om ite tu  S to łecznego .

K RA K ÓW

K rakow sk i  Kom ite t  W o je w ó d z k i  i P o w ia to w y  w d r o ­
żyły akc ję  uśw iadom ian ia  p rzed ew szy s tk iem  m łodzieży 
szkolnej w k ierunku  lo tn ic tw a  i n ieb ezp ieczeń s tw a ,  k tó re  
grozi n am  na  w y p a d e k  konfliktu m ięd zynarodow ego .  Za 
zgodą K ura to r jum  O kręg u  Szkolnego w  K rak o w ie  K o m i­
te ty  u rz ąd z a ją  w m ias tach  w o jew ó d z tw a  K rakow sk iego  
w y k ła d y  o lo tn ic tw ie  w ra z  z pokazam i m odel i  lo tn iczych,  
p rzez ro czy  i fi lmów treści  lotniczej.  P re leg en c i  Kom ite tu  
W o jew ó d zk ieg o  odwiedzil i  w czasie  o d  13 do 22 g ru d ­
nia  1926 r, n a s tęp u jąc e  miasta: W ie l iczkę ,  W ad o w ice ,  Su- 
chę,  N ow y Targ, Z ak o p an e ,  N ow y Sącz  i Ja s io .

O d  17 do 29 s tyczn ia  1927 r. o d b y w a ły  się w y ­
k ład y  z w y s ta w ą  lo tn iczą  (modeli),  z p rzez ro czam i  i fil­
mam i w B rzesku, Bochni,  T arnow ie ,  Zbyli tow skie j  G órze ,  
Dębicy, R opczycach ,  D ąb ro w ie ,  Mielcu, G ry b o w ie  i G o r ­
l icach .

C ały  m iesiąc  lu ty  sp ę d z ą  p re legenc i  w  Pilźnie  
i p o w iec ie  Pilzneńskim, łącząc  w y k ła d y  o lo tn ic tw ie  
z ak c ją  p rzec iw g ru ź l iczą  i w y c h o w a n ie m  f izycznem  m ło ­
dzieży.

K om ite t  K rakow sk i  dysponu je  15 in s truk toram i,  k tó ­
rzy ukończy l i  ku rs  in s t ru k to ró w  m odela rsk ich .  W  s ty c z ­
niu o tw a r ta  zos ta ła  sk ła d n ic a  p rz y b o ró w  m odela rsk ich  
i w a rsz ta t  m odelarsk i .

W p ły w  n e t to  z „T ygodn ia  L o tn iczego"  n a  te re n ie  
K ra k o w a  i wojew. K rak o w sk ieg o  w ynos i  16.931 zł. 68 gr.

Kurs  n a u k i  l o t n i c t w a  d l a  n a u c z y c i e l s t w a .  W o ­
jew ódzk i  i P o w ia to w y  Kom ite t  L. O. P. P. w  K rakow ie ,  
w myśl za lecen ia  M in is te rs tw a  i akcji  pod ję te j  w Okręgu 
Szkolnym  W arszaw sk im ,  p o w z ią ł  z am iar  u ru ch o m ien ia  
z dn iem  3 lu tego  r.  b. w gm achu  państw ,  g imnazjum  VIII 
w K rak o w ie  ku rsu  nauk i  lo tn ic tw a  dla n a u c z y c ie ls tw a



szkół  ś redn ich  i p o w szech n y ch ,  w edług  n a s tęp u jąc y c h  
zasad  o rgan izacy jnych  i p lan u  nauki:

1) Kurs t rw a  3 m iesiące .  2) P o czą tek  3 lutego 
1927 r. 3) W p iso w e  5 zł. N auka  na kursie  b e zp ła tn a
4) Celem  kursu  jes t  p rzygo tow an ie  n au cz y c ie ls tw a  do 
w y k ła d an ia  w szko łach  na w y p a d e k  w p ro w a d z e n ia  lo t ­
n ic tw a  jako p rzed m io tu  nauki,  o raz  p rzygo tow an ie  o d p o ­
w iednio  w y szk o lo n y ch  in s t ru k to ró w  dla  ce lów  p ra k ty c z ­
nego s to so w an ia  w iedzy  lotniczej i b u dzen ia  z a in te re so ­
w an ia  w tym k ierunku,  wreszc ie  organizac j i  cywilnego 
lo tn ic tw a  w Polsce ,  oraz  p o m o cy  na  w y p a d e k  po trzeby .
5) Kursy  po zo s ta ją  pod  o p ieką  K ura to r jum  O kręg u  Szko l­
nego K rakow skiego ;  p o s ia d a ją  k ie ro w n ik a  techn icznego  
i pedagogicznego .  6) U częszcza jący  na kurs  o t rzym ują  po 
skończonym  kursie  św ia d e c tw o  z ukończen ia  k u rsu  po 
z łożen iu  egzaminu p rz ed  kom is ją  n azn a cz o n ą  p rzez  K u ­
ra tor jum  lub też  d o w ó d  p rzes łu ch an ia  kursu.

P rz e w o d n icz ąc y m  komisji  egzam inacy jne j  będzie  
p. W ła d y s ław  W ierzb ick i ,  w izy ta to r  szkół.

P rog ram  nauki  obejmuje:
1) W dzia le  e n cy k lo p ed j i  lo tn ic tw a  (16 godz.):
L o tn ic tw o  w  p rz y ro d z ie  i spo so b y  lo tu  cz łow ieka ,

H istorja  lo tn ic tw a,  Sprzę t,  In s t rum en ty ,  P rzy rząd y ,  L o t­
nisko, L atan ie ,  Sys tem y  szkolenia,  R óżne  form y lotu, Loty  
f igurowe, W y p ad k i ,  S p a d o ch ro n ,  A tm osfe ra  a lo tn ic two, 
O r jen tac ja ,  A ero n aw ig ac ja ,  L o tn ic fw o  cywilne,  Sport ,  Z a ­
s tosow ania ,  O rganizacja ,  Po l i ty k a  lo tn icza ,  U s ta w o d a w ­
stwo, Drogi rozwoju ,  L o tn ic tw o  wojskow e,  o b se rw a cy jn e ,  
myśliwskie,  n iszczycie lsk ie ,  W a ru n k i  walki,  O brona ,  L o t­
n ic tw o  bezs iln ikow e,  Bibljografja ,  Balony. W y k ła d a — pułk. 
Sch n e id e r .

2) W  dziale z aw o d o w y m : T echnolog ia ,  Silniki,  P ła -  
tow ce,  T eo r ja  lo tu  (wyki. por .  Halewski).

P o za tem  w y k ła d a n e  będzie :  L o tn ic tw o  san i ta rne ,
M e d y c y n a  lotnicza, F o to g ra f ja  lo tn icza ,  R adjo te legraf ja  
i te le fon  o raz  o d b y w a ć  się  b ę d ą  za jęc ia  p r a k ty c z n e
w m od e la rn i  (o b o w iązk o w y ch  godzin  — 64).

B O R Y S Ł A W
N o w e  k o ł o .  M niejsze  m ias ta  nie zad a w a la ją  się 

już is tn ieniem  jednego  K oła  L. O. P. P., lecz  zaw iązu ją  ich 
co raz  w ięce j.

O s ta tn io  o d b y ło  się w B o ry s ław iu  zgrom adzen ie
p ra c o w n ik ó w  firmy „Galic ja" ,  na  k tó rem  po s tan o w io n o  
zaw iązać  n o w e  Koło L. O. P. P.

O b ra d o m  p rz ew o d n ic zy ł  p. Zrogowski,  k tó ry  w y ­
jaśnił  cel zebran ia ,  oraz  k o n ieczn o ść  skup ian ia  się w k o ­
łach  L. O. P. P,

N astępn ie  o d b y ły  się w y b o ry  zarządu ,  w sk ład  k t ó ­
rego weszli  p. p. inż.  F ingerhu t ,  W aleszczuk ,  Zrogowski, 
Sławiński, Z byradow sk i ,  A ndruszew sk i ,  Łacny,  R a d z isz ew ­
ski, R y b c z y k  i Łaniak.

Z kolei u c h w alo n o  m iędzy  innemi, że n o w o  p o w s ta łe  
Koło L.O.P.P. „Galic ja"  w chodzi  w  sk ład  ko ła  m iejscowego 
w Borysławiu ,  jed n ak  jako jed n o s tk a  sam odzielna ,  p rzy-  
czem  p o s ia d ać  b ędzie  d e leg a tó w  n a  p o s ie d ze n ia  zarządu  
m ie jscowego koła  L. O. P. P. oraz  1 de lega ta  na  p o s ie d ze ­
nia Kom ite tu  Pow ia tow ego  L.O.P.P. w D rohobyczu .

Na z akończen ie  z ab ra ła  głos p. H. R eru tk iew icz ,  
n auczycie lka  mie jscowej szkoły  żeńskie j,  k tó ra  w ezw ała  
zeb ran y ch ,  ab y  sta ra l i  się  za in te re so w ać  sze rszy  ogół c e ­
lami, do k tó ry ch  dąży  L. O. P. P. N a  tem zeb ra n ie  z a ­
kończono .  N o w o p o w s ta łe  Koło  L.O.P.P. „G al ic ja” l iczy 363 
członków, co jest  cyfrą  b. pokaźną .  Ż yczym y p ow odzen ia .

P o k a z  m o d e l i  uc z n .  g i m n .  R o n t a l e r a .  Sta ran iem  
u czn iow sk iego  kó łk a  L. 0 .  P. P., p rz y  w y d a tn em  p o p a r ­
ciu Koła  Rodzic ie lsk iego  i Władz Szkolnych, od b y ł  się

w dn. 30 z. m. w gimn. R o n ta le ra  po k az  m odeli  r e d u k ­
cyjnych, w y k o n a n y ch  przez  uczniów.

W  o tw a rc iu  p o k azu  wzięli  udzia ł  o p ró cz  władz 
szkolnych, z p. insp. K lepą  na czele ,  i m łodzieży, pp.: 
p rezes  F lo ryanow icz ,  dyr.  R eru tk iew icz ,  p i lo t  W o y n a  
i J.  Fa lk iew icz  — z ram ien ia  L. O. P. P., oraz  p. O s iń­
ski z red .  „Mł. L o tn ik a “. Kolo R odzic ie lsk ie  re p re z e n to ­
wał  p rezes ,  p. inż. M ech, „spir itus  m ov en s"  pokazu ,  oraz 
p. S topczyk .

W y s taw io n o  k ilkanaśc ie  m odel i  r ed u k cy jn y ch ,  w y ­
k o n a n y ch  przez  uczniów' gimnazjum: Lesieckiego, Mecha, 
Zw ierzchow sk iego ,  Sadow sk iego  i Z ębow icza .  P ró c z  tych, 
ogląda liśm y jeszcze b. p recy zy jn ie  w y k o n a n e  m odele  l a ­
ta jące  p. T okarsk iego  z Koła R odzic ie lsk iego  i m odele  
l a ta jące  p i lo ta  W o y n y ,  k tó re  w y k o n a ły  na  pok az ie  kilka 
u d a tn y c h  lotów.

W  p o ró w n a n iu  z rok iem  zeszłym  m odele  w ykazu ją  
duży  p o s tęp .  Za ro k  b ę d ą  jeszcze  lepsze,  gdyż — jak 
nas  zap ew n ia ł  p. insp. K lep a  — będzie  zorgan izow any ,  
jeszcze  w roku  b ieżącym , am a to rsk i  kurs  m od e la rs tw a .

J u r y  p rzyzna ło  n a g ro d ę  Koła  Rodzic ie lsk iego  p anu  
Lesickiemu, zaś n a g ro d ę  Dyrekcji  Szkoły  — p. S a d o w ­
skiemu, s e k re ta rzo w i  Kółka. R e d a k c ja  „ML L o tn ika"  w y ­
ró żn iła  ze swej s t ro n y  m odele  p. M echa.

M odele  uczn ió w  gimn. Ron ta lera

Z CHEŁMA

W  p aźdz ie rn iku  1925 r. z in ic ja ty w y  uczn iów  kl. VII-ej 
p o w s ta ło  na  te ren ie  gimn. państw ,  im. S te fan a  C z a rn iec ­
kiego w Chełm ie  Koło M iłośn ików  Lotn ic tw a,  k tó re  ro z ­
wija b a rd zo  ży w ą  dzia ła lność .  —■ Sekc ja  p ro p a g an d y ,  
p r o w a d z o n a  p rz ez  kol. St. Poraz ińskiego,  zorgan izow ała  
szereg  odczytów , oraz  u rząd z iła  o b c h ó d  ku  czci kpt.  O r ­
lińskiego i sierż.  K ubiaka,  p o d c za s  k tó rego  odsłon ięto  w sali 
r e p re z en tac y jn e j  gimnazjum w m u ro w a n ą  tab licę  z p o r t r e ­
tami obu u cze s tn ik ó w  b ra w u ro w e g o  lotu.

S ekc ja  M ech an iczn a ,  p o d  k ie ro w n ic tw em  kolegi 
F. O s trow sk iego  i J .  R zew uskiego  o raz  in s t ru k to ra  
model.  p. L. G iżyck iego  p ra cu jąc a ,  —  p rz y  wielkiej  p o ­
m ocy  p. dyr. A m broz iew icza ,  k tó ry  o d d a ł  do u ż y tk o w an ia  
Sekcji  k o m p le tn y  w a rsz ta t  s to larsk i  i ś lusark i  o raz  salę  
ro b ó t  — u tw o rz y ła  m o dela rn ię ,  k tó ra  jest  w z o ro w ą  m o ­
d e la rn ią  na  w o je w ó d z tw o  lubelsk ie .

C złonkow ie  Koła  M iłośn ików  L o tn ic tw a  zbu d o w al i  
w ub. ro k u  40 m odeli  la ta jących ,  z k tó ry ch  11 s tan ę ło  do 
I k o n k u rsu  m odeli  lat.  w Lublin ie  w dn. 16. X. 1926 r„ 
z d o b y w ając  z 3-ch  n agród  dwie.

O b ecn ie  w roboc ie  j e s t  60 modeli .  Kol. R. M a je w ­
ski p rzy s tęp u je  do b u d o w y  szy b o w ca ,  a kol.  J .  R zew uski  
i p. L. G iżycki  do  b u d o w y  aw jonetk i .

P ra c a  w ięc  w re ,— wre,  chociaż  m łodzież  n iem a  d o ­
brego  p rz y k ła d u  „z góry" ze s t ro n y  s ta rszych ,  p rzec iw nie :  
s ta rs i  c z łonkow ie  sp o łe cz eń s tw a  mogą b rać  p rz y k ła d  z m ło ­
dzieży. Smutne, ale p raw d z iw e .



—  M usim y lec ieć ,  M aki
—  C hodźm y.
M e ch an icy  w yciągnę li  n a sz ą  p o czc iw ą  „ k ro ­

w ę"  D. F. W . i p ró b o w a li  silnik, p o d c z a s  gdy  
M ak i n a k ła d a ł  swój s łynny , ongiś b ia ły  sw e te r ,  
a ja kom binezon .

W sied liśm y . C h m u ry  za c z ę ły  w łaśn ie  p r z e ­
s łan iać  św ia tło  d z ien n e  i zrobiło  się w y ją tk o w o  
ponuro .

Pilo t sp ra w d z i ł  m ag n e ta ,  o b ro ty  i rzekł:
— Ali right!
—  Go on! — o dpow iedz ia łem .

N a jp ie rw  by ł w yw iad . O ddali l iśm y się z n a c z ­
nie od  bu rzy ,  zapom nie liśm y o niej za jęc i  robo tą .

M usie liśm y obaj uw ażać , bo w ty c h  s t r o ­
n a c h  by liśm y po ra z  p ie rw sz y  i dużo  leciało się 
n ap rze ła j .

W ra c a m y .  P am ię tam , że lec ie liśm y n a d  j a ­
k ąś  długą, k i lo m etram i c ią g n ą c ą  się wsią, k ie ­
dy  M ak i  w sk a z a ł  p a lc e m  p rz e d  siebie.

S p o jrza łem  i zan iepo iłem  się.

11 u str- Fe l iks  Tobera

M ur groźny, ciemny, bez k resu  za ­
m ykał nam drogę.

Do ziemi sięgały zbite ściany ulewy.
Nigdzie przerw y. C hyba lecieć znów na 

front i s ta rać  się na lewo, od południa, okrążyć 
burzę,

Ale co będzie, jeśli nas tam...? Jeśli nas do 
ziemi zgniecie?

Nie można.
Przejście górą, nad chmurami wykluczone. 

S trzeliste cumulonimbi sięgają o wiele wyżej 
niż pułap naszej biednej, starej maszyny.

Pozostaje tylko jedno: Przebicie się przez 
burzę.

Zgodnie to stwierdziwszy, wytknęliśm y naj­
prostszy  kurs  na B iałystok (pod tem m ia­
stem stała  eskadra) i na wielkich obro tach  rz u ­
ciliśmy się ku czarnym  ścianom.

Aneroid, proszę to zapam iętać, pokrywał 
wysokość 800 m.

Zanim wlecieliśmy w deszcz, zaczęło sza r­
pać  samolotem.

Początkow o stałem, trzym ając się oburącz 
wieżyczki karabinu.

Co chwila trac iłem  podłogę pod nogami, 
co chwila miotało mną wtył i wprzód; pilota to 
widziałem nizko pod sobą, to jego plecy zasła­
niały mi niebo.

Nagle— zawisłem w powietrzu. M aki obej­
rzał się z niepokojem. W idać sprawdzał, czy 
jeszcze „nie wysiadłem".

Ale nic. Kurczowo przycisnąłem  się do 
opraw y karab inu  maszynowego, nogami za p a r­
łem się w kadłubie— i zostałem się w maszynie.

Lecieliśmy gdzieś w otchłań. Pow ietrze — 
jakby nas nagle u trzym yw ać przestało .

Była to zs tępująca część orbity  jednego 
z wirów przedburzow ych.

O potędze tego p rądu  prócz w rażeń  su b ­
iek tyw nych  świadczył aneroid.

Pokazyw ał mi na niego Maki. Pa trzę  i — 
oczom nie wierzę. 600!

Czyż możliwe jest, żebyśmy w jednej 
chwili spadli o 200 m.?



Ale tak. Możliwe.
Ledwo zdążyłem usiąść i p rzypasać  się 

(uważałem, że nikomu nie pomogę stojąc), k ie ­
dy znowu pchnęło nas w dół.

A nero id  wskazuje około 400 m.
Ł ad n a  historjal Jeszcze  dwa takie „scho­

dy", a będziemy na ziemi, a właściwie na d rz e ­
w ach, bo pod nami wielki las.

Lecz los chciał inaczej. Zaczął grad, czy 
też deszcz kłuć nas po tw arzach , boleśnie uderzać.

Wlecieliśmy w burzę. Skończyły  się wiel­
kie skoki, a zato rozpoczął się rozpętany  t a ­
niec. Krótkie, rwane, n ieregularne w strząsy, 
podrzu ty , pochylenia.

Co chwila ponad  huk silnika przedostaw ał 
się t rzask  piorunów.

Było praw ie ciemno i ziemi pod sobą nie 
widzieliśmy.

Błyskawice oświetlały mi raz po raz n ie­
ruchomą pozornie postać pilota. Lewą dłoń 
miał zaciśniętą na burcie. W stałem  i zajrzałem 
do jego przedziału.

Genjalnemi, błyskawicznemi poruszeniami 
d rążka  sterowego parow ał podstępne u d e rze ­
nia huraganu.

Tw arz  miał skurczoną, oczy w patrzone 
w oszalałą ciemność.

Pracował z pasją, jak tylko może czło­
wiek, walczący o życie.

W oda nam zalewała okulary.
Nie można było odczytać przyrządów .
C hustką  przec iera łem  co parę  sekund swo­

je i Makiego szkła z bardzo  problem atycznym  
zresz tą  skutkiem.

Maki daje znak, żebym  mu podniósł oku­
lary. Chce w i d z i e ć  za wszelką cenę, bo 
czuje, że od tego zależy ocalenie.

Dalej już leci schylając, odw racając  gło­
wę, kry jąc  oczy p rzed  nadm iarem  bólu — ale 
bez szkieł.

T rzeba  mu pomóc. Odsłaniam oczy, w y­
chylam się na bok i przebić pragnę zamglone 
mroki.

W idzę zarysy  ziemi. Jak a ś  linja jaśniejsza 
na lewo od nas.

W skazuję ją Makiemu. T a m  lecimy, Tor 
kolejowy! W śród  wielkich lasów biegnąca linja 
Grodno-Białystok.

A więc jesteśmy na szlaku.
I już pilnuję, żeby nie stracić z oka mgli­

stych zarysów, dających nam kierunek.
W iche r  uspokoił się znacznie.
Deszcz leje tylko wciąż z jednakow ą obfi 

tością.
A neroid— 200 m. Daję znak pilotowi, żeby 

szedł wyżej. Odpowiada, że nie może.
Nasza m aszyna nie ma zby t dobrego sil­

nika, p rócz tego jest s ta ra  i sko ła tana  długą 
służbą. T eraz  nasiąknęła  wodą i nie chce wcale 
lecieć w górę, owszem, grzęźnie coraz bardziej.

Staje p rzed  nami widmo przymusowego 
lądowania.

Daremnie szukam y jakiegoś wolnego miej­
sca. W szędzie lasy, tylko ta  jasna linja szyn 
pod nami.

100 metrów. Już  nam niewiele może po ­
móc to, że kilkanaście kilometrów p rzed  nami 
zaczynają się gładkie pola. W  burzy  na las 
s iadać — brr...

50 metrów. Najwyższy czas znaleźć lądo­
wisko. Jak a ś  plama z lewej strony. Nic nie s t ra ­
cimy, jeśli tam polecimy.

Jest.  Polana.
R esz tką  mocy dociągamy do ostatnich 

drzew, bez gazu w ykonyw am y ostry, tuż przy 
ziemi, wiraż.

Planujemy.

Uderzenie. Miękkie, głuche.
Potem drugie — trzeszczące.
Trzecie — c i ę ż k i e  i ostatnie.

Już  po wszystkiem. J e s t  dziwnie cicho. 
Nie wiem jeszcze, w jakiem właściwie jestem 
położeniu w stosunku do pionu.

Nic mnie nie boli. K ręcę głową na w szy­
stkie strony, żeby zobaczyć co się dzieje z to ­
warzyszem.

Równocześnie słyszę jego głos:
— Adam, żyjesz?
— Żyję, bracie. A  ty  jak się czujesz?
— Morowo, tylko nie mogę się z tej p rz e ­

klętej „kisty" wydostać.
Opanow ało nas błogie uczucie spokoju, 

ulga ludzi, k tó rzy  po strasznych  snach  zdrowo 
się budzą.

Patrzy ł M aki na chaotycznie spiętrzone 
szczątki aparatu .

Objął wzrokiem swą wierną, wysłużoną 
i „skończoną już" maszynę.

Potem bez słowa podaliśmy sobie ręce.
A dam  Karpiński.

OD REDAKCJI

W  b ieżący m  m iesiącu  M iody  L otn ik  d o c ie ra  do 1 2-tu 
tysięcy  nauczycie l i  szkół pow szech n y ch .  W ita m y  s e rd e c z ­
nie n aszych  p rzysz łych  p re n u m e ra to ró w .  R zad k o  w  której 
dziedzin ie  n au czy c ie ls tw o  ludow e  m a ta k  doniosłą  rolę 
do spe łn ien ia ,  jak w lo tn ic tw ie ,  w dziedzin ie  o b ro n y  p o ­
wie trznej  pań s tw a .  Dziś w a lczą  nie armje, lecz n a rody .  
N aród  musi być  św iadom y grozy  przyszłe j  wojny, a to 
uśw iadom ien ie  sze rok ich  w a r s tw  za leży  w zn acznym  s to p ­
niu od  n au czy c ie ls tw a  szkół pow szech n y ch .

B ędziem y się sta ra l i  o taczać  spe c ja ln ą  t ro sk ą  n a ­
szych  c zy te ln ików  - n auczycie lów ,  sądzimy, że n aw za jem  
z ec h cą  oni p ro p a g o w ać  „M łodego L o tn ik a"  w śród  ludu 
i w szkole. B ędziem y  d aw al i  s ta le  jeden  a r ty k u ł  b. p o ­
pularny,  p rz ez n ac zo n y  sp ec ja ln ie  d la  uśw iadom ien ia  s z e ­
ro k ich  w a rs tw  o lotn ic tw ie .

A d re s  R edakcji ,  w a ru n k i  p ren .  i t. p. in fo rm acje— na  drugiej s t ron ie  ok ładk i .  N u m er  opuśc ił  p ra sę  dn, 7. II. 1927 r. 

R ed ak 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 aństwa-

Z ak łady  G raf iczne  „D ru k arn ia  B ankow a" ,  W a rsz a w a ,  M oniuszki 11.



B I L A N S
Pocztowej Kasy Oszczędności

na d z ie ń  i s ty c z n ia  1927 r .
STAN CZYNNY STAN BIERNY

9.
10.
11.
12.

Kasa  i sumy do dyspozyc ji  
w B anku  Polskim 

N ależnośc i  w U rzęd ach  
Po c z to w y ch  

P a p ie r y  w ar to śc io w e  
własne

P a p ie ry  w a r to śc io w e  fun­
duszu e m ery ta ln eg o  

Pożyczk i  w ek s lo w e  
Po życzk i  na  zas taw  p a ­

p ie ró w  w a r to śc io w y ch  
D łużn icy
Sum y p rzechodn ie :

a) roz l iczen ia  m ię d z y ­
okre sow e

b) inne 
Zaliczki 
D ru k a rn ia  
Ruchom ości  
N ie ruchom ośc i

42.701.286,99

10.628.856,89

36.954.808,43

544.549,88
22.647.592,02

2,865.164,71
31.581.730,58

532.800,24
755.925,99 1.288.726,23

484.711,38
343.054,56

1.118.082.40
22.729.202,86

173.887.766,93

10.
11.

W k ła d y  czekow e  
W k ła d y  oszczędnośc iow e  
P rz e k az y  n iez rea l izo w an e  
W ierzycie le  
Sum y p rz ech o d n ie

a) roz l iczen ia  m ię d z y ­
o k re so w e

b) G e n e ra ln a  Dyr.  Po cz t  
i Telegr.

c) inne
Długi h ip o teczn e  
F u n d u sz  am o r ty za c y jn y  
F u n d u sz  em ery ta ln y  
R e z e rw a  za św iad czen ia  

Z arząd u  Po c z t  i T e l e ­
grafów 

F u n d u sz  z ap aso w y  
N a d w y ż k a  b i lansow a

104.196.170,78
24.639.515,18
20.787.809.84

8.307.093,01

6.225.541,44

3.167.333,—
290.578,61 9 683.453,05 

174.166,83
951.134,99 
611.519,50

2 .000 .000 ,—

2.159,539,—
377.364,75

173.887.766,93

RACHUNEK STRAT i ZYSKÓW za r. 1926.
STR A TY  ZYSKI

1. W y d a tk i  adm in is t racy jne :

a) o so b o w e  5.411.063,67
b) rzec zo w e  1.204.421,39

2. P ro c e n ty  od  w kładów :

a) cze k o w y c h  456.204,67
b) o sz częd n o śc io w y ch  1.451.599,43

3. P rz y d z ia ł  do funduszu  a m o r­
tyzacy jnego  n ieruchom ości  

i ruchom ośc i

4. O dp is  w ą tp l iw y c h  w ie rz y ­
te lnośc i

5. Różne

6. P rz y d z ia ł  do re z e rw y
za św iadczen ia  Zarz. P. i T.

7. N a d w y ż k a  b i lansow a

6,615.485,06

1.907.804,10

560.315,20

237.414,88

174.184,79

2 .000 .000 ,—

377.364,75

11.872.568,78

454.221,89
116.586,82

50.994,06

1. D o c h o d y  z o b ro tu  czekowego:

a) p ro w iz ja  474.006,85
b) na leżność  m anipu lac .  506.815,55
c) o p ła ty  za d ruki  509.437,84

2. Prowizja:

a) in k aso w a
b) d e p o zy to w a
c) z lecen io w a

3. O d se tk i  od p o ży czek  w e k ­
s low ych

4. O d se tk i  od  p o ż y c z e k  na
zas ta w  pap .  w a r to ść .

5. O dse tk i  od  p a p ie ró w  w art .
w ła sn y c h

6. R óżne  inne  odse tk i
7. Zysk na kursie  p ap .  wart .

w ła sn y ch
8. D o c h ó d  z n ieruchom ości
9. Różne

1.490.260,24

621.802,87

2.638.571,88

496.454.90

2.994.737,93
1.279.687,95

879.404,84
1.319.257,23

152.390,94

11.872.568.78

K O M IS J A  R E W IZ Y JN A :
P R E Z E S  P rzew o d n iczący :  Si.  L ip iń sk i  (— ) D y re k to r

P o c z to w e j  K asy  O szc zę d n o śc i  C z łonkow ie .  D u b ień sk i  ( ) C en tra lne j  K sięgowości

(  ) Schm id t .  Q r J ó z e f  K u l ik o w sk i  (— ) 1 ) W .  Góra.
M ich a ł  Sch n e id er  (— )



Klisze na cynku, miedzi i mosiądzu
w y k o n y w a  najtaniej, Z""V W  ^ 1  Г1 Л  L j  Д  | _  f <
najszybciej i najsolidniej ■ I M  Г \ Ч У  I n Z—N I

ZAKŁAD FO TO CH EM IG RA FICZNY
Sp. z o. o.

Warszawa, Nowolipie 53, tel. 320-36.

!! H U R R A  !!
M A Ł Y  R E M I N G T O N

o p a n o w a ł  c a ł y  ś w i a t
S ta te k p o w ie trz n y  ,Nor- 
ge“ ,n a  k tó rym  A m u n d ­
sen  d o ta r ł  do Bieguna  
Pó łnocnego ,  z a o p a t r z o ­
ny by ł  ty lko  w m aszy ­

ny do p isania

MAŁY R E M IN G TO N
N ajp rak tyczn iejszy!  Najwygodniejszy! Najlżejszy! ] 

T o w .  BLO CK -B RU N, Sp. A k c .
W a r s z a w a  —  g m a c h  H o t e l u  Br is t o l .  *

Oddziały :  Ka tow ice ,  K raków ,  Lw ów , Łódź, Poznań ,  • 
W ilno, Gdańsk .
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P A P I E R Y :

kancelaryjne, ilustracyjne, okładkowe, ko- F 
lorowe i t. d. F

p o l e c a :  k
F

T o w a r z y s t w o  Z a k u p ó w  dla f 

f Przemysłu Graficznego S. A.
Warszawa, Królewska Nr. 10.

uv\
'7v>
'7 Rdr.  t e l e g r .  „ Z a k u p g r a f “. T e l e f o n y  16-66, 87-67.
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B I U R O
P O E M A T  LOTNICZY 

D L A  M Ł O D Z I E Ż Y Techniczno-Handlowe

W Y D A N I E  W Y T W O R N E
Inż. Mieczysław Kośmiński

W A RSZA W A , 
u l .  Krakowskie-Przedmieście 7.

T elefon  54-70. Adr.  te legr.  „AVIA".

Oddziały: PARYŻ, WIEDEŃ.
C E N R  1 ZŁ.  90 GR.

Jed y n a  w Polsce fab ryka  cellonu, — 
sprzedaż wszelkiego rodzaju 

w y r o b ó w  technicznych,

Do n ab y c ia  w Kom itec ie  S to łecznym  L. O .P .P .

■ -----------------------------------------------------------------------------------------11 1

a zwłaszcza z zakresu  
lotnictwa.
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