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J / a  naszym

Dziś słonecznie i radośnie.
Po latach wysiłków  i zm agań, wśród mro- 

ków niepewności, burz zw ątpień, ostrego deszczu  
krytyki, przebyliśm y pierw szy e tap  szczęśliw ie. 
M ożem y nareszcie zawołać'. Fundam enty p od  
gm acb polskiego lo tn ictw a gotow e! F undam enty  
silne, p od  gmach) wielki.

Trud to b y ł nielada.
Po okupantach zosta ło  nam  zaledw ie trochę 

sprzętu  lotniczego i personelu, wyszkolonego na  
różnych typach samolotów, podług  różnych m etod. 
To w szystko. Pozatem , na jm niejszej tradycji lotni
czej, któraby św iadczyła  o naszym  udziale  
w ogólnym w ysiłku ludzkości ku  podbojowi po 
w ietrza, żadnych  przygotow ań technicznych .

Inw azja bolszew icka za s ta je  nas zupełn ie  
nieprzygotow anych. Sprow adzam y sam oloty z  za 
granicy, zd a n i na ła skę  losu. I tylko dzięki 
męstw u lotników zdo ła liśm y w ytrzym ać p ierw szą  
próbę.

Po wojnie dopiero zaczynam y m yśleć o w łasnej 
flocie pow ietrznej. R ozszerzam y w arszta ty  repara- 
cyjne z  czasów  inwazji, w r. 1921 pow sta je  pierw 
sza  fa b ryka  samolotów, niedługo potem  pierw sze  
lin je  kom unikacji pow ietrznej. A le w szystko  nosi 
charakter improwizacji, p iętno wojskowe.

Dopiero rok 1923. Grono ludzi rozum ieją
cych potęgę lotnictwa, pow ołuje do życ ia  w m a
ju  1923 r. Ligę Obrony Pow ietrznej Państwa. 
P od je j  sztandarem  skupia  się w ysiłek zbiorowy 
społeczeństw a, które rozum iejąc, ja k  słabem i 
środkam i m aterjalnem i rozporządza  państw o  
w dziedzinie obrony lotnictwa, idzie m u z  po 
mocą.

R ozpoczyna  się budowa polskiego lotnictwa.
C zteroletnia dzia łalność L. O. P. P. to okres 

ko ła tan ia  do serc i kieszeni społeczeństw a, opra
cowywania program u, realizacji jeg o  na jg łów 
niejszych, na jpiln iejszych punktów .

widnokręgu

Liga zd o ła ła  prze ła m a ć bierny opór spo 
łeczeństw a, zw róciła  jeg o  uwagę na lotnictwo. 
P ow stające zaraz po inw azji p ierw sze ko ła  lo t
nicze m łodzieży, ko rzysta ją c  z  je j  oparcia i p o 
mocy biorą się do pracy. P ow stają  p ierw sze pro to
typy polskich konstrukcji, będące zre sz tą  tylko  
dowodem pracy i zainteresow ania. L. O. P. P. 
szkoli p ierw sze za stęp y  pilotów i mechaników, 
buduje pierw sze lo tn iska i hangary, popiera wy
siłk i techników lotniczych, dąży  w reszcie do stw o
rzenia warunków pracy naukow ej, twórczej; do 
wyrównania za leg łe j drogi, ja k a  nas dzieli od  
państw  przodujących w lotnictwie. Uwieńczeniem  
tych w ysiłków  je s t  wybudowanie In sty tu tu  A ero
dynam icznego, na jpotężn iejszego  d zie ła  Ligi, k tó 
re nie w aham y się uw ażać za  wydarzenie, za m y
kające pierw szy okres historji naszego lotnictwa.

Teraz m am y ju ż  w arszta t do pracy i oko
liczności je j  sprzyjające.

M am y te ż  i ludzi zdolnych do podjęcia  
trudu budowniczych polskiego lotnictwa.

P ow sta ją  p ierw sze sam oloty polskiej kon
strukcji, n ieustępujące zagranicznym .

Pierw szy za stęp  m łodych inżynierów, wy
kszta łconych  ju ż  w tradycji lo tn iczej dochodzi 
do g ło su — inż. Bartę! tw orzy p ierw szy wzorowy 
typ  sam olotu szkolnego. Jego rówieśnicy i m ło
dsi koledzy z  Sekcji Lotniczej s tu d ■ Polit. Warsz. 
prześciga ją  się w wysiłkach twórczych-

To p ierw szy plon wyrosły na  polskiej g le
bie lotniczej.

Je szcze  duży  szm a t drogi dzieli nas od  
innych, naw et m niej kulturalnych narodów, ale 
w ystartow aliśm y ju ż; do fin ishu daleko  — m o
żem y wyrównać nasze szanse.

J. O.

OD R F D A K C JI.

Z  okazji W ystaw y Lotniczej, w num erze n in iejszym  pośw ięcam y wiele m iejsca lotnictwu  

polskiemu, stara jąc się, by nasze wiadomości u zupełn ia ły  i u system a tyzow ały  w rażenia z  W ystawy. 

S ta li czyte ln icy zechcą  nam  wybaczyć, iż przeryw am y w tym  num erze da lszy ciąg niektórych  

artykułów .

W skutek przypadkow ego zn iszczen ia  klisz, nie mogliśmy zam ieścić w niniejszym  num erze  

obiecanych kolorowych rysunków samolotów  przyszłości.

Tęm  też  na leży w ytłum aczyć niew łaściwe uszeregowanie artykułów , które wobec pow yż

szego fa k tu  musiało, ju ż  po wydrukowaniu części numeru, ulegać zm ianie.



Inż. konstr. Wł. Zalewski 
o technicznej stronie naszego lotnictwa i jego potrzebach

(UWAGI KRYTYCZNE)

Spoglądając na obecny stan lotnictwa, spo
strzegam y przedewszystkiem  b rak  własnych kon
strukcji, b rak  prób i doświadczeń naukow ych 
i, że tak  powiem, nieskompletowany przemysł 
lotniczy. S tan  płatowców przedstaw ia  się licz
bowo nieźle, technicznie zaś średnio. Komuni
k ac ja  powietrzna, ta  podstaw a lotnictwa cyw il
nego, obok m iernych i mało ekonom icznych sa
molotów francuskich, ch a rak te ry zu jący ch  się du- 
żemi oporami czołowemi, stosunkowo dużej mocy 
silnikami, d rew nianą konstrukcją  i niewygodnem 
urządzeniem  kabin, posiada samoloty metalowe 
pierwszorzędnej wartości pod każdym  względem, 
dzięki k tó rym  rozwija się dobrze i zyskuje co
raz to większe zaufanie pasażerów.

Cywilny sport lotniczy, ogólnie biorąc, nie 
istnieje. T u rys tycznych  samolotów w p ryw at-  
nem użyciu niema. Istnieje kilka słabosilniko- 
wych samolotów w pryw a tnem  posiadaniu, ale 
to p ro to typy  tylko, w okresie prób u kons tru 
ktorów. L. O. P. P. dla celów propagandow ych 
posiłkuje się dotychczas tylko samolotami za- 
granicznemi

Lotnictwo wojskowe oprócz samolotów 
pierw szorzędnej wartości, jak  B reguet XIX lub 
Potez XXV, posiada wielką ilość samolotów 
miernych; trochę n ieudanych i n ieprzem yśla
nych  konstrukcyj francuskich, k tó re  t rzeba  wciąż 
popraw iać i wzmacniać, aby dostosować do w y 
magań chwili.

W łasnych  konstrukcyj w dziedzinie woj
skowej mamy dopiero słabe zaczątki. Mamy 
zbudow ane i w ypróbow ane tylko trzy  p ro to 
typy (wywiadowczy „WZ X", łącznikowy „ S P l“ 
i szkolny „M2”), k tó re  by ły  stworzone wielkim 
wysiłkiem konstruk to rów  i pro tek torów .

P race  laboratorjum Politechniki, jak też 
Insty tu tu  B adań  Techn icznych  Lotnictwa, były 
i są k rępow ane  tak  silnie brakiem  kredytów , 
że się ograniczają tylko do minimum k o 
nieczności.

F ab ry k i  lotnicze p rzechodzą od dłuższe
go czasu ostry  kryzys. W budowie znajduje się 
parę  samolotów wojskowych, pro to typów  pol
skiej konstrukcji (myśliwski dwumiejscowy PW3 
i do dalekiego wywiadu fabryki Plagę i Laśkie- 
wicz). Dziwna rzecz, ale i ch a ra k te ry s ty c z 
ne, że w kraju, gdzie 98" o samolotów stanowią 
typy  wojskowe, więcej jest projektów  awjone- 
tek  lub tu rys tycznych  samolotów, niż p ła tow 
ców bojowych.

Z silnikami jest nieco gorzej, niż z pła- 
towcami, Z kra jow ych konstrukcyj istnieją dwa

pro to typy  do samolotów sportowych i dwa do 
szkolnych. Jed e n  z nich da może realne w y 
niki i ma szanse seryjnej budowy*). Czas jed
nak  najw yższy zabrać  się do konstruow ania 
w iększych  silników.

Jeżeli chodzi o techniczne przygotow anie 
fabryk, to można stwierdzić, że między niemi 
mamy dobrze zorganizowane, stojące na w yso
kości zadania.

Przeglądając kra jow e konstrukcje  p ła to w 
ców, nie widzimy w nich wspólnych idei p rz e 
wodnich, ani pok rew nych  cech  tego rodzaju, 
jak np. w samolotach czeskich lub niemieckich. 
Znać różne orjentacje, zapewne pochodzące 
z różnych szkół**), jedną wspólną cechą w ogro
mnej większości, tych  poczynań jest p rzys toso 
wanie konstrukcji  do krajowego materjału, t. j. 
drzewa. Byłoby to dobre, gdyby drewniane 
konstrukcje  nie ustępow ały  metalowym, p rz ed e 
wszystkiem  duralowym.

Nie wszystkie  rodzaje samolotów wojsko
wych, jakie są potrzebne naszej armji, p ró b o 
wano u nas budow ać podług własnych p ro jek 
tów. Nie mamy jeszcze w budowie pro to typu  
samolotu myśliwskiego jednomiejscowego, ani 
bombowego, do nocnych w ypraw .

Powyżej przy toczone uwagi nasuwają nam 
nas tępu jące  wnioski.

Dla normalnego rozw oju naszej p racy  tech- 
niczno-twórczej w lotnictwie, bez której ono 
obyć się nigdy nie będzie mogło, t rzeba 
przedew szystk iem  więcej pieniędzy na próby 
i doświadczenia, a więc: na p ra ce  techniczno- 
doświadczalne Insty tu tu  Badań  Technicznych 
Lotnictwa, na badania  naukow e Insty tu tu  A e ro 
dynamicznego, na subsydja i premje dla k on
struk torów , na  p race  próbne fabryk, na k on
kursy  i na p race  naukowe. Próby w y tw a rza 
nia surowców dla lotnictwa, k tó rych  się dotąd 
u nas nie produkuje, powinny być przez  p a ń 
stwo popierane i subsydjowane, aby  w razie 
po trzeby  było wiadomo, jak  i skąd  je o t rz y 
m yw ać można u siebie. Pozatem  nad lo tn ic
twem  po trzeba  jakiejś centralnej opieki facho
wej, a może i inicjatywy, czego dzisiejsza o r 
ganizacja nie daje.

A  głównie — pieniędzy, p ieniędzy, p ie
niędzy.

*) Silnik  inż.  Zalew skiego,  b u d o w a n y  w 3 egz. p rzez  
f a b ry k ę  „ A v ia ” —  przyp .  Red.

**) Z w ró ć  uw agę  na  a r ty k u ł  na s tęp n y .



Inż. M. S k a r b i ń s k i

F R A N C J A  C Z Y  N I E M C Y ?
J e s te ś m y  św ia d k a m i  coraz bardz ie j  w id o czn e j  ry w a l iz a c j i  lo tn ic tw a  niemieckiego i francuskiego.  
Oba kraje, w a lczą c  ze  sobą o hegemonję  w  dz iedz in ie  techn ik i  lo tn icze j  p o d ą ża ją  — co je s t  

b. chara k te ry s tyc zn e  innerni drogami, s to su jąc  u siebie, j a k  to j e s t  p rzy ję te  mówić,  odmienne „szkoły".
W  dobie dzis ie jsze j,  k iedy  lo tn ic two nasze  w esz ło  j u ż  w  s ta d ju m  p o z y t y w n e j  pracy,  p o n iższe  

uwagi p o ró w n a w cze  naszego korespondenta  parysk iego  s ta ją  się bardzo aktualne.
O b a w a  F ra n c u zó w  p r z e d  przew a g ą  N iem có w  nie m o że  nas rów nież  nie interesować. Red .

Francuskie  lotnictwo wojskowe jest naj- 
liczniejszem i najlepiej wyekwipowanem  na świę
cie, sieć francuskich linji lotniczych rozgałęzio
na jest w Europie i w Afryce, fabryki samolo
tów i silników we Francji p rodukują  znacznie 
większą ilość maszyn niż w jakimkolwiek innym 
kraju, wszystkie prawie rekordy  należą do F ra n 
cuzów, parlam ent uchwalił na rok 1927 budżet 
przenoszący miljard franków. W szystko  św iad
czy o pomyślności i potędze, a jednak... a tm o
sfera jest pełna niepokoju, myśli się ciągle 
o przyszłem  przesileniu.

Skąd  pochodzi to dziwne napozór zjawisko?
D otychczas przem ysł lotniczy francuski 

miał dwóch potężnych klijentów: swój rząd, oraz 
obce państwa, jak Polskę, Rumunję, Jugosławję, 
Japonję, k tó re  kupowały samoloty; silniki fran 
cuskie używane były na samolotach włoskich, 
holenderskich, a naw et niemieckich. Dodać tu 
w ypada, że lotnictwo cywilne jest dotychczas 
odbiorcą znacznie słabszym od armji, zarówno 
ze względu na mniejszą „zużywalność" a p a ra 
tów handlowych, jak i mniejszą ich liczbę, ko 
nieczną do obsługi linji. Od pewnego czasu 
w szystkie  kraje weszły na drogę dążenia do 
samowystarczalności: każdy  chce fabrykow ać
dla siebie u siebie.

Istnieją jednak pewne obaw y na przyszłość 
treści głębszej, niż mijanie epoki dobrych  in te 

resów. Przyjrzyjmy się nowemu budżetowi fran 
cuskiemu. G dy weźmiemy pod uwagę sumy, 
przeznaczone na budowę maszyn, zauważymy, 
że tylko 40 miljonów pójdzie na „studja i do 
św iadczenia”, reszta  zaś — około 480 miljonów 
przeznaczona  jest na fabrykację  samolotów 
„w ser ji” , t. j. budowę dużej ilości apara tów  
tego samego typu. A przecież najdonioślejszym 
jest wysiłek twórczy, skierow any w p rzysz
łość! Szczególne to ma znaczenie w lotnictwie, 
gdzie typ  samolotu stosunkowo szybko się p r z e 
żywa.

Cóż robią w tym czasie w Niemczech? 
Tam zajmują się badaniami, robią  próby  i do 
świadczenia, opracow ują  pro to typy , działalność 
przem ysłu lotniczego natom iast jest stosunkowo 
słaba. Dążenia Niemców idą w dwóch k ie ru n 
kach: z jednej s trony opracowują oni samoloty 
tu rys tyczne  niewielkiej mocy, z drugiej zaś — 
roznam iętnia ich idea samolotów - olbrzymów, 
pozwalających na szybkie przeloty wielkich 
odległości. Spójrzmy na nowe twory Junkersa :  
G. 31 *), D orniera „Super W a l“; są to m aszyny 
nowe, zbudow ane według najnowszych wymagań 
techniki, a jednak  oparte  na doświadczeniu, zdo- 
bytem  w konstrukcji apara tów  mniejszych, znaj
dujących się oddaw na w służbie na linjach lotni
czych. W  Niemczech panuje przekonanie, że czas 
działalności przemysłowej jeszcze nie nadszedł, 
po trzebni są tym czasem  nie fabrykanci, abadacze ,  

inżynierowie i technicy: oni to 
jedynie potrafią s tworzyć lotnic
two nietylko potężne, lecz oparte  
na  zdrow ych podstawach.

W e Francji zdają sobie do
skonale spraw ę z n iebezpieczeń
stwa, grożącego ze strony Nie
miec. Dla nas również będzie 
bardzo pożyteczne zapoznanie 
się z tą  kwestją. G dy Niemcy 
poczują się na siłach rozwinięcia 
na wielką skalę swego przemysłu 
lotniczego, a my nie będziemy 
mogli się im przeciwstaw ić, po 
konają nas na drodze pokojowej 
nawet, bez wojny, dzięki dosko
nałość i swych środków techn icz
nych i dobrej organizacji ekono
micznej.

Pamiętajmy o tem!

P ie rw szy  po lsk i  sam olo t  sp o r to w y  konstr.  J .  D ąbrow sk iego .
*) Opis  podlil iśmy w n-rze  k w ie t 

n iowym .



W idok Insty tu tu  od s t ro n y  ulicy Topo low ej .

INSTYTUT AERODYNAMICZNY
I.

J A K  P O W S T A Ł
n ap isa ł  St. F lo ry an o w icz ,  p rezes  Kom. Stoi.  L. O. P. P.

W dobie obecnego rozwoju techniki trudno 
sobie w prost  w yobrazić racjonalny rozwój lot
nictw a w jakiemkolwiek państw ie bez istnienia 
należycie wyposażonych insty tu tów  badaw czych. 
W szystk ie  dzisiejsze zdobycze lotnictwa, to 
owoc długoletnich badań  laboratoryjnych, p ro 
w adzonych  przez setki uczonych na całym 
świecie.

Polska znajduje się w tem wyjątkowem  
położeniu, że nietylko musi stosować u siebie 
najnowsze zdobycze lotnictwa, ale i uzupełniać 
te zaległości, jakie powstały w okresie niewoli.

Założenie w Polsce Insty tu tu  A erodyna  
micznego było koniecznością. B rak  tej placówki 
hamował rozwój naszego lotnictwa, k tó re  s k a 
zane było na kopjowanie wzorów zagran icz
nych, bez możliwości własnej p racy  twórczej 
w tym kierunku. Istniejące dotąd  laboratorjum 
aerodynam iczne, k tóre  powstało przy  politech
nice, nie w ystarcza ło  przy  dzisiejszym stanie 
wiedzy lotniczej do prow adzenia  racjonalnej 
pracy.

Insty tu t A erodynam iczny  da nauce pol
skiej możność samodzielnej p racy  w dziedzinie 
aerodynamiki, pozwoli na  prowadzenie ścisłych 
pomiarów, n iezbędnych do racjonalnego ro
zwoju młodego naszego lotnictwa, wreszcie 
da pomoc i oparcie polskiemu przemysłowi 
lotniczemu.

Uznając potrzebę  istnienia Insty tutu  A ero 

dynamicznego, Liga O brony Powietrznej P a ń 
stw a przystąp iła  w r. 1925 do jego budowy. 
Zarząd  Główny L, O. P. P. powierzył p rz ep ro 
wadzenie tego zadania Komitetowi Stołecznemu 
przy  udziale specjalnie w tym celu powołanego 
Komitetu Budowy, w skład  którego weszli: jako 
p rezes  — senato r W acław  Januszew ski, v .-p re 
zes — prof. Karol Jankow ski,  s ek re ta rz  — prof. 
Czesław Witoszyński, 's k a rb n ik  — inz. Ludwik 
Fuks, oraz członkowie p.p. pułk. Antoni Buc- 
kiewicz, prof. Andrzej Pszenicki, re k to r  C ze
sław Skotnicki, m arszałek  Rataj, v, p rezyden t  
m. st. W arszaw y  Mieczysław Jankowski, m a r
szałek Wojciech Trąmpczyński.

Plany Instytu tu  opracował główny jego 
inicjator , znany uczony polski, prof. Po litech
niki W arsz. Czesław Witoszyński, v. prezes 
Komitetu Stołecznego L. O. P. P.

Plac pod budowę wielkości 40 X 80 mtr. 
ofiarował M agistrat warszaw ski z te renów  plan- 
tancyj miejskich przy zbiegu ul. Nowowiej
skiej i Topolowej. Plac ten łączy się bezpo
średnio z terenem  zajmowanym przez Poli
technikę.

Budowę Insty tutu  rozpoczęto w maju 1925 r., 
zaś poświęcenie kam ienia węgielnego odbyło się 
niezwykle uroczyście w dniu 7 lipca tego ro 
ku w obecności b. P rezy d en ta  Rzplitej, p. S tani
sława Wojciechowskiego, przedstawicieli R zą



du, Sejmu, Senatu, instytucyj państw ow ych, p r a 
sy oraz władz L. O. P. P.

Ogólny nadzór nad kierow nictwem  robót 
objął z rąmienia K om itetu  Budowy prof. Wi- 
toszyński.

Roboty prow adzone nieprzerw anie  w b a r 
dzo szybkiem  tempie trw ały  do jesieni 1926 r.

W  jesieni 1926 r. i w początku 1927 r. 
t rw ał montaż m aszyn e lek trycznych  oraz kom 
pletowano urządzen ia  laboratoryjne.

W  chwili obecnej budowa Insty tu tu  jest 
już ukończona i otw arcie  tej tak  bardzo  poT 
żytecznej placów ki odbędzie się w końcu b ie
żącego miesiąca.

Insty tu t  zawiera dwa tunele do badań  a e 
rodynam icznych na p a r te rze  oraz wielką halę 
labora tory jną na piętrze; w części sąsiadującej z h a 
lą mieszczą się audytorja , gabinety i pracownie.

Ogólny koszt budowy Insty tu tu  wyniósł 
dotychczas przeszło 800,000 zł., k tó ra  to suma 
została  w olbrzymiej większości pok ry ta  przez 
Ligę Obrony Powietrznej Państw a, głównie z fun
duszów Komitetu Stołecznego.

W ybudow anie  Instytutu A erodynam iczne
go jest wielkim krokiem naprzód  w rozwoju 
polskiego lotnictwa i stanowi jeden z n iew zru
szonych jego fundamentów, dając gwarancję 
rozwoju i potęgi.

Podkreślić należy wielki wysiłek Komitetu 
Stołecznego L. O. P. P., k tó ry  w dobie cięż-

In icjator i obecn y  k ie ro w n ik  In s ty tu tu  p. prof.  Cz. W ito -  
szyński w sw ym  gabinecie .

(H "

kiego przesilenia gospodarczego i ogólnego b ra 
ku gotówki, zdołał w ciągu niespełna dwóch 
lat wystawić własnym niemal kosztem w spa
niały gmach Insty tu tu  Aerodynamicznego. Je s t  
to jedna jeszcze gwarancja, iż p raca  dla dobra 
polskiego lotnictwa prow adzona jest n iep rze
rwanie i że plany L. O. P. P. realizowane są 
celowo i konsekw entnie .

JAKIM CELOM SŁUŻY INSTYTUT I JA K  SĄ  URZĄDZONE TUNELE AERODYNAM ICZNE
n ap isa ł  inż. Cz. Bieniek,

W  pierw szych latach lotnictwa, kiedy 
jeszcze laboratorjów aerodynam icznych  nie zna
no, trudne było zadanie kon s tru k to ra  samolo
tów. Nie znał on dokładnie ośrodka, w jakim 
porusza się samolot. B rak  danych  doświad
czalnych i teo re tycznych  o aerodynam icznych  
własnościach poszczególnych części samolotu, 
jak skrzydeł, kad łuba i t. p. powodował czę
stokroć, że zaprojektowane samoloty okazyw ały 
się n iezdatne do użytku. Nie t rzeba  tu d oda
wać, ile istnień ludzkich pociągnęły za sobą te 
pierwsze próby opanow ania przestw orzy. B a
dania naukowe, podjęte w związku z p o t rze b a 
mi techniki lotniczej, nie mogły być p row adzo
ne na szerszą  skalę bez odpowiedniego m ater- 
jału doświadczalnego.

W  celu zdobycia tego ostatniego zaczęto 
zastanaw iać się, w jaki sposób w laboratorjum, 
tj. p rzestrzen i ograniczonej, w ytw orzyć w a ru n 
ki istniejące podczas lotu płatowca. Zagadnie
nie to zostało rozwiązane w prosty  sposób przez 
odwrócenie zjawiska istotnego. Z asadę  tego 
wyjaśni następujące rozumowanie.

Zamiast lecącego samolotu weźmy jego

model, zawieszony nieruchomo, natomiast w p ra w 
my w ruch o taczające powietrze w kierunku 
przeciwnym  do tego, w jakim poruszałby się 
samolot. Jeżeli postawimy jako w arunek , że 
szybkości tak  samolotów, jak i powietrza, bę-

G ló w n y  tunel.



ćą  co do wielkości równe, to i siły w ystępu 
jące w obu w ypadkach  będą  identyczne.

Zjawisko odw rócone stało się możliwe do 
odtw orzenia w laboratorjach, w tak  zw anych 
tunelach aerodynam icznych, będących  główną 
częścią insty tu tu  aerodynamicznego.

Na całość tunelu składają się dwa leje 
o przekrojach kołowych, połączone z bocznemi, 
sym etrycznie rozłożonemi kanałam i obiegowe- 
mi. Przekro je  kanałów obiegowych są p ros to 
kątne. W ew nątrz  tunelu znajduje się w en ty la 
tor śmigłowy, k tó ry  w y tw arza  sztuczny ruch 
powietrza.

Na naszej fotografji dolnej widzimy w la

nych p rzyrządów , t. zw. „wag ae rodynam icz
nych". Prócz wymienionych może być, rzecz 
jasna, w ykonany cały szereg innych pomia
rów, jak np. stateczności samolotu, skrzydeł
[  1  p - .

Dzięki racjonalnemu ukształtowaniu obydwu 
lejów, otrzymujemy w przestrzen i pomiarowej zu
pełnie jednostajny strum ień pow ietrza o szy b 
kości od 8 do 70 m etrów na sekundę. Ze wzglę
du na koszty, jakie pociągają za sobą dośw iad
czenia w tunelach, Insty tut A erodynam iczny po 
siada ich dwa. Co do kształtu , są one geo
m etrycznie podobne, różnią się tylko w y 
miarami. W  dużym  tunelu średn ica  strumienia

}

G łó w n a  sala  Insty tu tu  41 x 15 m., n a  k tó rej  b ę d ą  za ins ta low ane  p rzy rz ą d y  do p rz e p ro w a d z a n ia  d o św iadczeń .
P o ś ro d k u  — ze jśc ia  do tune lów .

śnie owe leje, p rzec ię te  w miejscu, w k tórem  
będą zainstalowane p rzy rząd y  pomiarowe. P rz e r 
wa między jednym a drugim lejem zwie się 
p rzes trzen ią  pomiarową.

W miejscu tem zawieszamy modele sam o
lotów, w celu zmierzenia wielkości i k ie 
runku sil, w yw ieranych  na nie przez p rze la tu 
jący strum ień pow ietrza  (byłyby to te same 
siły, jakieby działały przy  ruchu  odwrotnym, 
t. j. wtedy, k iedy model samolotu poruszałby 
się w nieruchomem powietrzu  z szybkością 
równą szybkości wiatru  w przestrzen i pomia- 
powej). Pomiar wielkości i k ie runku  sił w y 
mienionych uskuteczniam y zapomocą specjal-

przelatu jącego przez p rzes trzeń  pom iarową w y 
nosi 2,5 m., w małym jest równą 1 metrowi. 
Ten ostatni p rzeznaczony jest do pomiarów 
wstępnych; pom iary  p recyzy jne będą w y kony
w ane w tunelu większym. Tunele wykonane są 
z żelazo-betonu. N apęd w en ty la to rów  jest u sk u 
teczniany  przez  zespoły m aszyn e lek trycznych . 
D oprow adzony do zespołów tych maszyn p rąd  
zmienny ze stacji miejskiej zostaje p rze tw orzo 
ny na p rą d  stały, k tó ry  zasila z kolei o d p o 
wiednie motory sprzęgnięte  z w en ty la to ram i 
śmigłowemi. Moc silników, napędzających  w e n 
ty la tory  dużego i małego tunelu, wynosi odpo
wiednio 500 i 50 koni m echanicznych.



P ra c o w n icy  Insty tu tu .  S to ją  od lewej ku praw ej :  inż. Z. Rytel,  Cz. Bieniek, dr, fil. P. Szym ański,  inż. S. Neum ark, 
kier. inst. prof. Cz. W itoszyński ,  J .  Bukowski.  Siedzą: inż. J .  B o n d e r  i K. Batorski.  Na zd jęciu  b ra k  inż.

J .  Szatzmana.

III.

OBECNE I PRZYSZŁE PRA CE INSTYTUTU
(w yw iad  z prof

Wiemy już jak wygląda Instytut A erody
namiczny, kto i z aczyje pieniądze go zbudował. 
W praw dzie do kompletnego „umeblowania" brak 
mu wielu maszyn, ale m ury stoją, zasadnicze 
p rzy rządy  są, ludzie pracują.

Czem zajmuje się obecnie Instytut, jakie 
badania zamierza p rzeprow adzać w przyszłości?

Na to otrzym ujem y łaskawe informacje 
p. prof. Witoszyńskiego, kierow nika Instytutu.

— Instytut nie jest ani w arsztatem , ani 
biurem konstrukcyjnem, gdzie powstają sam o
loty. Jak o  placówka naukow a ma insty tu t A e ro 
dynamiczny na celu przedew szystkiem  badania 
teoretyczne.

Zajmujemy się stworzeniem metody dosto
sowania kształtów  profilów lotniczych do po
trzeb technicznych. Opracowujemy w szczegó
łach teorję dwupłata.

Przyczynki do tych badań  zostały sfor-

W itoszyńsk im )

mułowane i będą opublikowane w spraw ozda
niu z prac Instytutu, k tó re  ukaże się niedługo.

Prowadzone są też w dalszym ciągu b a 
dania nad oporem skrzydeł. S ta ram y się po
znać pochodzenie tego oporu i dążyć do s tw o
rzenia takich kształtów skrzydeł, k tó reby  miały 
ten opór jaknajmniejszy.

Jeżeli chodzi o współpracę z przem ysłem  
lotniczym, to Insty tut bada nadesłane modele 
samolotów oraz poszczególnych ich części.

Przemysł polski korzysta ł już z lab o ra to r
ium aerodynam icznego niejednokrotnie.

— A jakie ma insty tu t  zamierzenia na 
przyszłość?

— Trudno przewidzieć, jaki będzie sk u 
tek  naszych badań. Insty tu t ma na celu pracę 
ściśle naukową, a o jej postępach  nie należy 
mówić p rzed  czasem.



SAMOLOTY POLSKIEJ KONSTRUKCJI
Przeglądając chronologicznie cały nasz do

tychczasow y dorobek na polu własnych kon
strukcji samolotów, na pierwszym miejscu na le
ży postawić p ł a t o w i e c  s ł a b o s i l n i k o w y  
konstrukcji p. J. Dąbrowskiego, k tó ry  dokonał 
pierwszego lotu w m arcu 1925 r. Płatowiec 
ten, w ykonany w C entra lnych  W arsz ta tach  Lo
tniczych w W arszawie, jest normalnym dw u
płatem  iednomiejscowym. Posiada sk rzy d ła  
wolnoniosące o rozpiętości 5 m. Dalsze jego 
cechy ch a rak te ry s ty c zn e  są następujące:

Długość — 3,80 m. Pow ierzchnia nośna 
całk. — 8,125 m. W aga płatowca w locie 
225 kg. Szybkość max. 100 km/godz. Szybkość 
min. 50 km/g. W ysokość osiągnięta w locie — 
300 m. Silnik dwucylindrow y, B lackburne, 
o sile 16 KM. Kadłub, k ry ty  dychtą, o p rz e 
kroju owalnym, tworzy całość o ładnych  ksz ta ł
tach ae rodynam icznych .

Płatowiec dokonał wielu wzlotów, jednak 
nie osiągnął o s ta tecznych  rezulta tów  p rzew idy
w anych, ze względu na silnik, k tó ry  okaza ł 
się nieodpowiedni.

Mniej więcej w tym samym czasie został 
w ybudow any w fabryce „Samolot“ w Ławicy 
pod Poznaniem płatowiec łącznikowy j e d n o 
p ł a t  j e d n o m i e j s c o w y  konstrukcji  dyr.

inż. P. Tułacza, jako studjum dla płatowców 
pościgowych.

C echy cha rak te ry s ty czn e  tego samolotu 
są następujące:

Rozpiętość skrzydeł 8,92 m. Długość 6,10 m. 
Powierzchnia nośna 15,00 n r .  W aga w locie — 
715,00 kg. Szybkość max. — 190 km/g. Szyb
kość min. 60 km/g. Kadłub jednoskorupo- 
wy, skrzydło k ry te  dychtą. Na szczególną 
uwagę zasługuje oryginalne rozwiązanie okuć 
węzłowych, pozwalające na łatwy i szybki 
montaż. Płatowiec odbył k ilkanaście udatnych  
lotów, w ykazując  obok dużej szybkości pozio
mej, dużą stateczność, znaczną szybkość w zno
szenia się, oraz małą szybkość lądowania.

O bydw a wyżej opisane płatowce, będące  
pierwszemi polskiemi konstrukcjami, są bodź
cem do p racy  dla innych, nie mają jednak 
jeszcze znaczenia dla naszego lotnictwa woj
skowego.

P ierwszym  samolotem polskiej konstrukcji 
odpowiadającym wymaganiom staw ianym  przez 
w ładze wojskowe jest p ł a t o w i e c  w y w i a 
d o w c z y  projektu  inż. Wł. Zalewskiego — 
WZ X, k tó ry  został w ykonany p rzez  W ojsko
we Centra lne  W arsz ta ty  Lotnicze w W arszawie.

Szkiele t  p ła to w c a  sp o r to w o - tu ry s ty c zn e g o  — S. T. 3, kon s tru k c ji  p i lo ta  Sk raby .  k ie ro w n ik a  dz. m ontażu  C e n tra ln y ch  
W arsz ta tów  L o tn iczych  w W arszaw ie ,  Sam olo t  ten będzie  zm o n to w an y  już na  o tw a rc ie  w ys taw y .



Je s t  to dwumiejscowy dw upłat  z silnikiem 
Lorraine-D ietrich  450 KM.

Rozpiętość największa — 11,3 m, Długość 
największa — 8,2 m. Powierzchnia nośna całk. 
33,2 m.

Kadłub o kształcie eliptycznym, k ry ty  
dychtą. W aga płatowca w locie — 1915 kg. 
C iężar uży teczny  (pilot, obserw ator i 4 k a r a 
biny maszynowe) — 403 kg.

W yniki osiągnięte podczas lotów w s ie rp 
niu 1926 r. są następujące:

Osiągnięto szybkość poziomą — 220 km/g. 
Pułap p rak ty czn y  — 6325 m.

Te piękne rezu lta ty  w ykazują wiele zalet 
p ła tow ca i s tawiają go obok płatowców  zag ra 
nicznych, k tó re  są owocem wieloletnich prób 
i udoskonaleń.

Samolot inż. Zalewskiego p rzeszed ł  przez  
próbę statyczną, k tó ra  dała pomyślne rezultaty  
(dla kadłuba spółczynnik bezpieczeństw a = 1 1 ,  
dla komory płatowej- 12). Obecnie budowane 
są w C entra lnych  W arsz ta tach  Lotniczych 3 
sztuki tego płatow ca z różnemi silnikami. N a
leży się spodziewać, że w kró tce  fabryki p rz y 
stąpią do seryjnej budowy.

Drugim płatowcem  skonstruowanym  podług 
wymagań wojskowych jest s a m o l o t  s z k o l n y  
M 2, konstr. inż. R yszarda  Bartla, szefa biura kon
strukcyjnego fabryki „Samolot", gdzie ten-p ła-

towiec był zbudowany. M 2 posiada za sobą 
wielką ilość udatnych  lotów (około 100), p od 
czas k tó ry ch  w ykazał dużą stateczność, łatwość 
sterowania, k ró tk i s ta r t  i łatwe lądowanie; od 
znacza się nadzw yczajną prosto tą  konstrukcji 
i wielką zamiennością poszczególnych części, 
w pływającą bardzo znacznie na obniżenie jego 
kosztu.

J e s t  to dw upłat o górnem skrzydle  co
kolwiek krótszem. Opis jego podany przez 
nas w num erze m arcowym  mają zapew ne czy 
telnicy jeszcze w swojej pamięci — p o w tó rzy 
my więc tylko cechy najbardziej c h a ra k te ry 
styczne.

Rozpiętość sk rzydeł dolnych — 11,77 m. 
Długość ca łkow ita—7,80 m. Pow ierzchnia noś
n a —28,60 n r .  Ciężar p ła tow ca w locie 970,0 kg. 
Ciężar u ży teczn y -  170,0 kg. Szybkość max. 
120— 130 kg/godz. Szybkość lądowania — 65 kg/g.

Płatowiec inż. Bartla, obliczany według 
najnowszych norm francuskich, jest więc d ru 
gim samolotem polskiej konstrukcji,  nadającym  
się do seryjnej budowy, zarówno z uwagi na za 
lety konstrukcy jne jak i handlowe.

Pozostałe fabryki p racu ją  także  nad  s tw o
rzeniem własnego typu. Podlaska W ytw órnia  
Samolotów wybudowała p ł a t o w i e c  m y ś l i  w- 
ski PW S I, na k tórym  w najbliższych dniach 
odbędą się loty próbne.

S am olo t  bo jow y W Z X konstr.  inż, W. Zalewskiego, w y k o n an y  w C en tra ln y ch  W a rsz ta ta ch  Lotn iczych  w W arsz a w ie ,



S am olo t  szkolny M 2 konstr .  inź, p i lo ta  R. B art la  z b u d o w an y  p rzez  fab ry k ę  „Sam olo t"  w Ł aw icy  pod  Poznaniem .

Samolot P. W. S. I, zaopatrzony w silnik 
„Lorra ine-D ietr ich” 450 KM., jest jednopłatem 
dwumiejscowym typu „parasol" ze skrzydłem  
pól wolnonośnem (Semi-Cantilever) o profilu w y 
bitnie grubym, dotychczas niestosowanym i zbior
nikami wyrzucalnemi. o pojemności 266 litrów 
z możnością pomieszczenia w kadłubie zbiornika 
zapasowego o pojemności 4 godzin lotu.

Skrzyd ła  zaopatrzone są w lotki bardzo  
wąskie, umieszczone na całej długości skrzydła 
i w pośrodku dzielone.

Samolot w ykonany jest całkowicie z d rz e 
wa i stali, z p rzew agą drzewa.

Podstaw a silnika w myśl najnowszych w y 
mogów w ykonana jest jako część wymienna r a 
zem z silnikiem i zwiazana z kadłubem  cz te 
rem a śrubami.

Dwie pierw sze przegrody kad łuba  i pilon 
są konstrukcji całkowicie metalowej, dalsza 
część kadłuba drew niana o przekroju  p ros to 
kątnym  oprofilowana na owalny i obciągnięta 
płótnem.

S te ry  i s ta tecznik i drew niane obciągnięte 
płótnem.

Podwozie konstrukcji całkowicie m etalo
wej, w środku o tw ar te  i o dużym rozstawieniu 
kół, zaopatrzone am ortyzatoram i gumowemi 
i specjalnemi hamulcami tarciowemi dla tłumie- 
mienia peskoków samolotu.

Płoza obrotow a z am ortyzato rem  gumowym 
(przew idziana dodatkow a am ortyzacja  oliwna).

U rz ą d z e n ie  do s te ro w a n ia  sam olo tu  s k o n 
s t ru o w a n e  w sposób  um ożliw ia jący  z a s to s o w a 
nie spec ja lnego  h am o w an ia  lo tkam i P. W . S.

S p o d z ie w a n e  re z u l ta ty  w locie.
Szybkość przy z iem i—-240 km/godz.

Szybkość lądowania — 98 km/godz.
Pułap teore tyczny  6000 metrów.
Fot. modelu samolotu P. W. S. I p o d a je 

my na str. 108 (pierwszy od lewej strony).
Płatowiec P W S  I. odbył już próbę s ta 

tyczną, k tó ra  w ykazała  12,5 - k ro tny  spółczyn- 
nik bezpieczeństw a.

Zakłady m echaniczne Plagę i Laśkiewicz 
w Lublinie budują obecnie wielki p ł a t o w i e c  
w y w i a d o w c z y  i r a i d o w y  R VIII, p ro 
jektu  szefa b iura konstrukcyjnego Zakładów, 
inż. Rudlickiego. Samolot ten ma mieć silnik 
650-о konny. J e s t  pó łtorapłatem  dwumiejsco
wym o rozpiętości 17 m. i długości 11,25 m. 
Powierzchnia nośna — 76 n r ,  wysokość 4,15 m. 
W aga w locie jako wy wiadowczego - 3550 kg., 
zaś jako p ła tow ca rajdowego — 5350 kg. Pod
wozie szeroko rozstawione, bez osi, skrzydła  
usztywnione dwiema param i stójek. K onstruk
cja drewniana, kadłub prostokątny , k ry ty  dychtą.

A żeby móc sobie w yobrazić  rozmiary t e 
go naszego olbrzyma, w ystarczy  wiedzieć, że 
koła p ła tow ca mają mieć średnicę 1 m etra , zaś 
śmigło — 4 metry.

Nasi rajdow cy pokładają  w tem płatowcu 
wielkie nadzieje, a szybkie i sp raw ne tempo 
pracy, jako też liczne próby, k tó re  tow arzyszą  
budowie, pozwalają p rzypuszczać, iż w łecie 
bieżącego roku dowiemy się o p ierw szych jego 
lotach.

Tyle co do fabrycznych  projektów  wojsko
wych.

Nie są to jeszcze w szystkie  p łatowce pol
skiej konstrukcji.  Pozostają jeszcze samoloty 
sportowe, budowane w w arsz ta tach  pryw atnych .

S e k c ja  L o tn icza  K. M. s tu d e n tó w  Poli



techniki W arszawskiej, p racująca już od kilku 
lat w dziedzinie konstrukcyjnej, zbudow ała  
w zeszłym roku j e d n o p ł a t o w i e c  z dolnym 
wolnoniosącem skrzydłem  projektu  członka 
Sekcji, p. Jerzego  Drzewieckiego. Płatowiec ten, 
sportowo-szkolny, z silnikiem Anzani 45 KM 
wykonany w w arsz ta tach  Sekcji, mieszczącej się 
w jednym z gmachów Politechniki, posiada roz
piętość skrzydeł 9,6 m. długość — 6 m., po
wierzchnię nośną 13,6 m2. Szybkość największa — 
130 km/godz., szybkość lądowania 68 km/godz. 
Kadłub prostokątny, k ry ty  dychtą.

Płatowiec Sekcji odbył p ierw szy lot w p aź 
dzierniku r. z., w ykazując dużą zwinność w po
wietrzu, zadawalniającą stateczność, k ró tk i s ta r t  
i łatwe lądowanie, jako też dużą szybkość pio
nową. Jednak  po wylądowaniu, podczas rolo
wania, uległ wypadkowi z powodu wadliwie 
skonstruowanej ru ry  wydmuchowej silnika i spło
nął doszczętnie.

Dobre wyniki, jakie płatowiec osiągnął 
w locie, zacłięciły członów Sekcji Lotniczej do 
wybudowania nowego. Na W ystaw ie będziemy 
widzieli nowy płatowiec tego typu. Zbudowane 
zostały dwie sztuki — jedna do próby s ta ty cz 
nej, druga — do próby  w locie.

Oprócz tego Sekcja Lotnicza buduje drugi 
p ł a t o w i e c  s p o r t o w o - s z k o l n y  R W l ,  
według projektów członków Sekcji St. Rogal
skiego i St. Wigury k tó ry  jest jednopłatem 
„paraso lem ”, z dwiema param i zastrzałów. 
Skrzydła  kszta łtu  trapezowego z profilem g ru 
bym prot. Witoszyńskiego. Do tego p łatowca 
ma być zastosowany silnik Anzani 45 KM. 
W obec łatwo odejmowanego łoża podsilniko-

Pla to w ie c  łączn ik o w y  konstr .  inż. P. Tułacza.

wego, można będzie zastosować także i inne 
silniki. R W l  posiada rozpiętość 10,1 m., p o 
wierzchnię nośną 15,3 m 2, dłu-gość — 6 m.

P rzew idyw ana największa szybkość 
120 km/godz., szybkość lądowania — 65 km/godz. 
R W l  budowany jest także w dwóch egzem 
plarzach: jeden do lotu, drugi na próbę s ta 
tyczną. Obecnie jest montowany kadłub, tak, 
że nie później, jak w lipcu, powinny się odbyć 
pierwsze próbne loty.

Do budowy obu samolotów Sekcji w znacz
nej mierze przyczynił się Komitet Stołeczny 
LOPP, udzielając sybsydjów, jako też fabryki, 
w szczególności Podlaska W ytw órnie Samolotów 
i fabryka Plagę i Laśkiewicz, k tó re  nie szczę

A w jonetka  b raci  Działowskich  z Bydgoszczy.



dziły Sekcji daleko idącego poparcia  finanso
wego.

Wiele udanych lotów i ładne wyniki osią
gnął s a m o l o t  s p o r t o w y  DKD, skons tru 
owany i zbudowany przez braci Działowskich, 
w ciężkich w arunkach  finansowych i techn icz
nych.

Jes t  to jednopłat dwusiedzeniowy ze sk rz y d 
łem wzmocnionem parą  zastrzałów w kształcie V.

C h arak te ry s ty czn e  jego dane są n as tęp u 
jące.

Rozpiętość 8,40 m.
Długość 5,50 m.
Pow. nośna 13.10 m 2
W aga w locie 380 kg.
Skrzydło  drew niane z lotkami odciążone- 

mi, umieszczonemi nad kadłubem, k tó ry  jest 
skonstruow any z rur stalowych i pokry ty  p łó t
nem.

Silnik: Haacke 30 KM, k tóry  p. Działow- 
ski bardzo chwali.

Pierwsze loty DKD odbyły się w lutym 
r. b. Po uskutecznieniu drobnych  przeróbek , 
płatowiec w ykazał k ró tk i s ta r t  i lądowanie, 
oraz czułość sterów.

Płatowiec ten  zdał ostatnio najlepszy egza
min swej dobroci p rzyla tując w niezwykłe t r u d 
nych w arunkach  atm osferycznych  z Bydgoszczy 
do W arszaw y  (około 300 km) na w ystaw ę lot
niczą.

Sensacją w naszym świecie konstrukcy j-  
nynl lotniczym jest budow any obecnie w c e n 
tra lnych  w a rsz ta tach  lotniczych p ł a t o w i e c  
s p o r t o w o - t u r y s t y c z n y ,  całkowicie m e ta 
lowy, zapro jek tow any przez  p. Skrabę . J e s t  
to pó łto rap ła t  dwusiedzeniow y z dużem „przo
dowaniem" skrzydeł górnych, całkowicie w y 
konany  z duraluminjum, z kadłubem  k ry tym  
płótnem.

Rozpiętość sk rzydeł górnych  — 7,6m. dol,- 
nych — 5,5 m. Powierzchnia n o ś n a — 12 n r ;  p rz e 
w idyw ana szybkość maksym alna — 130 km godz.: 
silnik Salmson o sile 40 KM.

Duży zapas benzyny umożliwi odbywanie 
na nim dalekich rajdów. N orm alna waga p ła 
towca w locie ma wynosić 520 kg.

Płatowiec pilota S kraby  jest nadzwyczaj 
pieczołowicie wykończony i rokuje p iękne n a 
dzieje na przyszłość, tembardziej, iż wojskowość 
pomaga w ydatn ie  zdolnemu konstruktorow i.

Budowie płatowca tow arzyszą  liczne p ró 
by, dzięki k tórym  konstruk to r  może stosować 
cały szereg nowych rozwiązań poszczególnych 
elementów p łatow ca i przez liczne zmiany dojść 
do najbardziej doskonałych.

Szkoda tylko, że płatowiec ten nie p rze j
dzie przez p róbą  s tatyczną, gdyż jako pierw sza 
konstrukcja  m etalowa zbudowana w Polsce do
starczyłby niewątpliwie wiele ciekawego ma- 
terja łu  dla przyszłych konstruk to rów  samolotów 
metalowych.

Budowę tego, tak  wiele obiecującego pła- 
p łatow ca subsydjuje W arszaw ski Komitet W o 
jewódzki L. O. P. P.

Pierwsze loty mają się odbyć jeszcze 
w maju r. b.

Niemniej c iekaw ą jest aw jonetka  inż. Wł. 
Zalewskiego, k tó rą  buduje sam konstruk to r 
w swym warsztac ie  w Milanówku do w łasne
go użytku. A w jone tka  ma mieć szybkość za 
le d w ie — 80 km godz., lecz za to bardzo kró tk i 
start .  J e s t  ona już całkowicie zmontowana 
i w bieżącym miesiącu mają nastąpić próbne 
loty. A w jonetka  inż. Zalewskiego posiada roz
piętość 7,8 m; jest jednopłatem  jednomiejsco- 
wym ze skrzydłem  usztywnionem  stójkami oraz 
linkami drucianemi. W aży  w locie 170 kg., ma 
powierzchnię nośną rów ną 10 m2. A w jonetka  
ta  jest zaopatrzona w 18 konny silnik pomysłu 
konstruktora .

Oprócz tych  samolotów, będących  w c a 
łości konstrukcjam i polskiemi, mamy kilka ty 
pów, w k tó rych  konstruktorow ie  zastosowali 
jedynie poszczególne części własnej konstrukcji,

W  pierwszym  rzędzie samolotów kombi
nowanych należy postawić p 1 at o w i e c inż.

Sam olo t  ze sk rzy d łem  o zm iennym  profilu  inż. m ajora  M a 
linowskiego.



mjra Malinowskiego ze skrzydłem  o zmiennym k tó re  nie są w praw dzie polskiemi konstrukcja-  
profilu. Prócz inż. Malinowskiego samoloty kom- mi, w szakże zasługują na szersze omówienie, 
binowane budowali pp. kpt. Sipowicz i por. Soł- Pozostawiamy ten tem at na później, kiedy
tycki. będą wiadome wyniki prób.

Należałoby jeszcze powiedzieć słów parę  
o awjonetkach budowanych przez amatorów, Jerzy  Wędrycljowski

Jak powstaje nowy typ samolotu
(zdjęcia  z b u d o w y  sam olo tu  konstr .  iuż. W . Zalewskiego).

Najpierw, oczywiście, k on
struk tor (na naszej fot. - inż.

jego samolot w locie, i swój projekt k o ry 
gować.

Gotowy pro jek t idzie na w arsztat.  Bu
duje się poszczególne części, później m on
tuje całość. Po badaniach  w Instytucie nie 
wiadomo jeszcze, jaka będzie w ytrzymałość 
samolotu. A by się o tem przekonać , każdy 
nowy typ samolotu poddaje się próbie s ta 
tycznej. Jeśli p róba  s ta tyczna  w ykaże w ie
lokrotną wytrzymałość, drugi, identycznie 
zbudowany samolot jest już zdatny do 
próbnego lotu. P rzed  lotem specjalna ko 
misja sp raw dza  prawidłowość budowy.

musi opracowaćW. Zalewski) 
projekt.

A żeby sprawdzić, czy odpo
w iada on założeniom, bada się 
w Instytucie A erodynam icznym  
model zaprojektowanego sam o
lotu. Dzięki odtworzeniu w a
runków  lotu, kon s tru k to r  m oże 
się przekonać , jak zachowa się



Przemysł lotniczy z  życia  n aszych  lo tn ików  w ojskow ych .

w Polsce

Obecny stan p ry w a t 
nego przemysłu lotni
czego w Polsce w yraża  
się:

3-ma fabrykam i pła- 
towców

4-ma w arszta tam i n a 
praw y silników lotni
czych

1-ą fabryką opon i 
kiszek (z powodu braku  
zamówień obecnie n ie
czynna)

1-ą fabryką  am or
tyza to rów

1-ą fab ry k ą  kół s a 
molotowych . . .  Na s ta rc ie  Oiic.  Szkoły  L o tn ic tw a  w Bydgoszczy.

1-ą fab ryką  śmigieł
1-ą fabryką  śrub i ściągaczy.

Jed e n  z w arsz ta tów  rem ontu silników lot- W szystk ie  w ytwórnie i w arsz ta ty  pom oc
niczych rozpoczął fabrykację silników, wyłącz- nic ze zaopatru ją  się w surowiec krajow y z hut 
nie środkami krajowemi. krajowych.

NASZE LOTNICTWO WOJSKOWE
Lotnictwo wojskowe podlega ministrowi 

Spraw  W ojskowych w drodze przez Dep. IV. 
Lotnictwa, stąnowiący organizacyjnie składową 
część M. S. Wojsk.

W chwili obecnej Polska posiada 6 pułków 
lotniczych, oraz morski dyon lotniczy.

W  każdym  z pułków są 2 — 3 dywizjony 
po 2 eskadry . Poza dywizjonami każdy pułk

sk łada się z parku, plutonu łączności, plutonu 
foto i e sk ad ry  treningowej. Przeznaczeniem  
parku  jest zaopatryw anie  esk ad r  linjowych 
w m aterja ł techniczny, oraz uskutecznianie  r e 
montu płatowców. E skadra  treningowa służy 
do przeszkolenia  pilotów, k tó rzy  czują się nie- 
dość pewnie w pow ietrzu  lub długo nie latali, 
wreszcie do ćwiczeń dla personelu  rezerw ow ego

M odel  sam olo tu  spo r tow o-szko lnego  konstr .  St. Rogalskiego i St. W igury , cz łonków  Sekcji  Lotn.  K. M. Stud. Polit.  W arsz .



Ć w iczenia  łączności  lo tn ika  z a r ty le r ją .  P laców ka,

Poza formacjami linjowemi jest t, zw. „służba 
lotnictwa", składająca się z Insty tu tu  Badań 
Technicznych Lotnictwa, Centralnej Składnicy 
Lotniczej, Oficerskiej Szkoły Lotnictwa, oraz 
szeregu szkół i instytucyj. Pozatem  istnieje służba 
meteorologiczna sk ładająca się z Głównej W oj
skowej Stacji Meteorologicznej, kompanji służby 
meteorologicznej i posterunków  meteorologicz
nych, rozsianych po całym kraju.

Wojsko balonowe sk łada się z 4-ch kom 
panji obserwacyjnych, detaszowanej kompanji 
balonów zaporowych: 2 plutony po 20 balonów 
w każdym  i Centralnego Zakładu Balonowego.

Ilość kandydatów , zgłaszających się do 
służby w lotnictwie, jest znacznie wyższą od 
faktycznego zapotrzebow ania; dzięki temu sto
suje się s ta ranną  selekcję i do szeregów p e r 
sonelu latającego dostają się jednostki o w ybit
nych kwalifikacjach ogólnych.

W  lotnictwie wojskowem mamy płatowce 
bojowe następujących typów: Potez 15, Potez 27, 
Potez 25, B reguet XIX oraz Spad 61 z silnikiem 
Lorraine 450 KM i Spad 51 z silnikiem Ju p ite r  
420 KM. Ponadto do bom bardow ania służą Far-  
man-GoliatłTy, k tó re  zostały zakupiona we 
Francji.

P łatowce typu Potez są całkowicie w y ra 
biane w kraju  w/g licencyj francuskich. P ro 
dukcja t rzech  kra jow ych fabryk płatowcow ych 
jest uzależniona od ilości zapotrzebow ania armji 
polskiej, w każdym  bądź razie już obecnie po 
siadamy tylu wykwalifikowanych specjalistów, 
że w razie po trzeby  bez żadnych trudności można 
znacznie zwiększyć norm alną produkcję. Nasze 
władze lotnicze przywiązują olbrzymią wagę do 
stworzenia w łasnych typów. S ta ran ia  te zostały 
uwieńczone powodzeniem i obecnie — jak wiemy 
z innych ar tyku łów  — posiadamy już szereg 
udatnych  samolotów, mogących skutecznie k on
kurow ać z samolotami zagranicznemi.

B. J.

W  czasie kilkudniowego pobytu  w W a r 
szawie podczas feryj W ielkanocnych, p. W. Koz
łowski rozpoczął przy poparciu  redakcji „Mło
dego Lotn ika” s ta ran ia  w sprawie uzyskania 
od Dep. Lotnictwa silnika „A nzani“ 45 MK., 
k tóry  będzie zastosow any do drugiej awjonetki 
„Młogego Lotnika" z Kalisza. J a k  w ynika ze 
w stępnych  obliczeń konstrukcyjnych , k tó re  p. 
Kozłowski już wykonał, będzie to samolot jedno- 
siedzeniowy, dw upłatowy, o następu jących  c h a 
rak te ry s ty k ach :  powierzchnia całkow ita p ła 
szczyzn nośnych 10 m 2; rozpiętość 1 p łaszcz.— 
549 cm.; głębokość 1 płaszcz. — 91,3 cm.; d łu 
gość kadłuba- 410,5 cm., największa wysokość 
kadł. — 85 cm.; ciężar samolotu: pilot—75 kg., 
benzyna 40 kg., oliwa — 3 kg., bagaż -  10 kg.; 
moc silnika —45 MK; obciążenie na n r  34 kg., 
obc. na 1 K M —7,6 kg., pu łap—około 3800 mt.; 
szybkość m ot.—około 168 km, na godz.

Ponieważ pierw szy lot „ Ju trz en k i“, k tó ra  
jeszcze dotychczas nie jest gotowa ze względu 
na trudności, związane ze sprow adzeniem  sil
nika z Francji, odbędzie się w połowie maja 
h. r., więc budowę nowego ap a ra tu  rozpocznie 
p. Kozłowski najwcześniej w czasie przyszłych 
wakacji letnich.

Nowe zastosowanie lotnictwa

U p r a w a  p ó l  z s a m o l o t u .  U rząd  R o ln ic tw a  w s t a 
nie M essecust  w  A m e ry ce  Pó łn o cn e j  zas to so w ał  w o s ta t 
n ich tygodniach  po raz  p ie rw szy  sam olo t  do zas iew ów  
ryżu. Nasienie  ro zp y lo n e  z sam olo tu  na  wie lk ich  p rz e 
st rzen iach  przy ję ło  się  doskonale .  Z as iew y  z sam olo tów  
s to so w an e  m ają  być  sta le ,gdyż  o lbrzym ie  oszczęd za ją  siły 
ludzk ie  i czas.

L o t n i c t w o  i b a d a n i e  a r c h e o l o g i c z n e .  C zaso 
pism o angielskie, „A n tiąu i ty" ,  zam ieszcza  w  osta tn im  n u 
m erze  c ie k aw y  a r ty k u ł  p o ś w :ę co n y  om ów ien iu  z as to so 
w an ia  sam olo tu  do  b a d a ń  archeo log icznych .  — A utor ,  je 
d en  z n a jp o w ażn ie jszy ch  a rch eo lo g ó w  angie lskich  s tw ie r 
dza, że jedynie  dzięki  zdjęciom , d o k o n y w a n y m  zgóry. 
a w iąc  z samolotu,  m ożna  p o tw ie rd z ić  różne  l eg en d arn e  
w iadom ośc i ,  P rz y tac za ,  że p o d a n ia  lu d o w e  p o w ia d a ły ,  
że w S tonehenge  w  Anglji  z n a jd o w a ła  się p rz e d  w iekam i 
św ią tyn ia  p o św ię c o n a  b ó s tw u  słońca. D o p ie ro  dzięki  z d ję 
c iom okolicy, p o ro b io n y m  z sam olo tu  m ożn a  by ło  p o 
tw ierdz ić  legendę  i n a b ra ć  w y o b ra że n ia  n ie ty lko  o ro zm ia 
rach ,  a n a w e t  a rch i te k to n ic z n y m  p lan ie  o lbrzym iej  b u 
dowli.  J a k o  da lszy  p r z y k ła d  p o d a je  au to r  l eg en d ę  o k rólu  
A r tu rze  i jego w sp an ia ły m  kra ju ,  p o ło żo n y m  p om iędzy  
w y sp am i Scilly  a C ornw all ,  k tó ry  obecn ie  z a lew ają  fale 
O c ea n u  A t lan tyck iego .  Dzięki zd jęc iom  p o ro b io n y m  z sa 
molotu,  s tw ie rd zo n o  p ra w d z iw o ść  leg e n d y  i u s ta lono  n a 
w e t  p o łożen ie  g ośc ińców  k am ien n y ch ,  ł ą c z ą c y c h  w yspy  
Scilly. i Cornwall .

S a m o l o t  j a k o  ś r o d e k  l e c z n i c z y .  Pism a amery- 
rykańsk ie  p rz y n o szą  w iadom ość  o c iek aw y m  e k s p e ry m e n 
cie zas to so w an ia  sam olo tu  do  c e ló w  leczn iczych .  Otóż 
leka rz  n ow ojo rsk i  P a u l  W in s lo w  po lec i ł  swojej głuchej 
p a c jen tc e  Lucy Ormill  d o k o n a ć  k i lku  lo tów  n a  o tw a r ty m  
sam oloc ie ,  k tóry  miał k i lk ak ro tn ie  w zbijać  się  w p o w ie 
trzu  i rap to w n ie  spadać .  E k sp e ry m e n t  u d a ł  się zn ak o m i
cie i s łuch p. Grill p o p raw i ł  się o 25°/„. dzięki  szybkim  
zmianom c iśn ien ia  pow ie trza .



K. H. C z y ż o w s k i

Kajetan Hyź — wynalazca
(HUMORESKA)

Imiona i nazwiska zawierają  w sobie wiele 
praw dy. Są one niejako symbolami, albo też 
szyldami już to godności, już to charak terów , 
a częstokroć też naw et spraw ow anych przez 
dane osoby zawodów. Wiadomo przecież, że 
np. h rab ia  Marcjusz U track i to degenerat, k tóry  
straci! m ajątek, a niejaki pan W ładysław  Ko
pytko  to s ław etny  łyk, k tó ry  jest albo szewcem, 
albo rzeźnikiem.

Nazwisko i imię naszego boha te ra  też mó
wiło samo za siebie i za niego. Imię Kajetan 
to przecież imię nauczyciela, poety, człowieka 
tragicznego, przeciw ko którem u cały świat i 
wszystkie jego przedm ioty walczą, a k tóry  —- 
choćby mu naw et przyszło czm ychnąć na p ro 
wincję najgłębszą i zmusić być choćby tylko 
prowizorycznym  zastępcą tymczasowego pomoc
nika s ek re ta rz a  rady gminnej w Łyce lub Paj- 
danach  M okrych, — nie podda się złemu losowi 
i walczyć będzie o w ykonanie swego p rz ezn a 
czenia i namaszczenia.

Imię to „K aje tan“ spotęgowane było n a 
zwiskiem — Hyź. Któż w tem jednem, kró t- 
kiem słowie nie dopatrzy  się, nie wyczuje ge- 
njalnej iskry jakiegoś Don Kichota, rom antyka, 
w połączeniu z niezłomną wolą i tw ardym  upo
rem człowieka umiejącego postawić na swojem, 
oraz z właściwościami prometejskiemi wiecznie 
czujnego i wiecznie myślącego ducha stworze- 
nego wielce ponad przeciętność.

A takim był właśnie pan K ajetan Hyź. 
Takim i wiele więcej. M ożnaby o nim nie k ró t 
ką  nowelę, ale potężną powieść napisać, co też 
napew no ktoś w przyszłości uczyni, aby  imię 
to i nazwisko, jako noszące n iezbitą praw dę 
w sobie, p rzeszły  do historji i do potomności. 
W  tej noweli jednakże, my podamy tylko k ró t 
ki szkic dziejów jego wysiłków, jego wzlotów 
i upadków, jego nieistniejącego płomienia tw ó r
czego, k tó ry  to płomień, gdyby nie przypadki 
i zawiść fatum, czyli poprostu „p ech ”, mógł w y 
palić w księdze ludzkości imię i nazwisko „K a
jetan Hyź", jako symbol i szyld i godność i syn
tezę największego genjusza świata.

Pan Kajetan Hyź mieszkał właśnie w Paj- 
danach  M okrych  i był szefem kancelarji  geo
m etry  powiatowego. Jak o  taki miał wiele do 
czynienia z cyframi i rysunkami, z pogodą i n ie
pogodą, z pow ietrzem  i ziemią, na co zresztą  
nie zw raca ł zbyt wiele uwagi. In teresow ały go 
inne sprawy, większe, bez porównania w ażniej
sze, sprawy, k tó re  właśnie miały potomności 
udowodnić p raw dę jego nazwiska. P rzy p ad k o 
w ych zawodów bowiem pan Kajetan Hyź po 
siadał wiele, zawodem jego istotnym jednakże 
było opanow anie dziedziny abstrakcji  i zm u
szenie jej do służenia człowiekowi. Co-

p raw da ab s trak c ja  p. Kaje tana pochodziła od 
słów: absyn tem  traktow anie, ale to przecież nie 
gra najmniejszej roli. C hyba tylko taką, że po 
takiem  właśnie t rak tow aniu  najlepiej się p. H y 
ziowi pracow ało i suche cyfry i pomysły zm u
szało do posłuszeństwa. W ynikiem  tego posłu
szeństw a był długi szereg genjalnych w yna laz
ków, k tó re  w yrysow ane,  opisane i zakurzone, 
czeka ły  w alkowie na... odkrywców, k tó rzyby  
je w użycie wprowadzili.

Pan Hyź był żonatym, ale o tej stronie 
jego życia podajemy tylko słów kilka do w ia
domości. Pani Petronelja  Hyziowa była córką 
miejscowego organisty  i zawsze twierdziła, że 
wyszła za zhiziowaną Dzidę zamąż. Tem nie
mniej była to czcigodna m atrona, k tó ra  w głębi 
serca (trochę zatłuszczonego) chowała miłość 
dla swego poety — fantasty  — wynalazcy 
słowem Kajtusia. Pod jej to pieczą chowały 
się i czekały  lepszego losu wynalazki jej małżonka.

Na heblow anych i ok ry tych  gazetami p ó ł
kach alkowy czekały  na swe triumfy drew niane 
i żelazne, tek tu row e i blaszane modele po tęż
nych w przyszłości motorów cywilizacji. W  mi
łującej i godnej zgodzie leżały tu  posiłkowane 
rynienki do sztucznego zmywania szyb, obok 
parasolów z podwójną oponą, na w ypadek  zd a r 
cia się jednej, — kapelusze z wymiennemi d e n 
kami obok szpilek do włosów i kapeluszy d a m 
skich, k tó re  raz w sadzone do śmierci by się 
trzymały, — składane z części wym iennych k a 
łam arze i bu ty  obok kołn ierzyków  z zawiąza- 
nemi już k raw atam i, — modele taczek  z elip- 
sojdalnemi kołami (oszczędność materjału) obok 
pudełka  zapałek  z główkami po przeciwnej s t ro 
nie i stosy innych modeli równie znakomitych 
wynalazków.

W  przylegającej dużej izbie, zamkniętej 
na rygle i kłódki, a będącej w arsz ta tem  pracy  
pana Hyzia, znajdowały się modele najnowszych 
jego wynalazków. Były to: ze lek tryfikow any 
pro jek t ruchom ych gościńców i dróg w całym 
kraju, k tó reby  w yrugow ały bądź co bądź kosz
towne sam ochody i pojazdy, pro jek t lokomo
tyw y poruszanej parą, w yrab ianą  w kom asato- 
rach  oddechów  pasażerów, zb ieranych  w ol
brzymie „ssawki wklęsłe" (przecież nam węgla 
k iedyś zabraknie, a oddechu nigdy), pług po d 
ziemny do w wiercania się w ziemię z w a ru n 
kiem nie trafienia na kamienie lub skały czy: 
wodę, — sam ochód ze sk ładanym  dyszlem dla 
koni na w ypadek  zepsucia się m otoru ,—a w resz 
cie  najnowsze pomysły p. K aje tana z dziedzi
ny aeronautyki.  A więc balony do w ydm uchiw a
nia przez  samych ludzi, samoloty najeżone ze 
wszystkich stron sprężynam i chroniącemi od 
rozbicia, Zepeliny z pługami u dziobów, t. zw.



„rozpruw aczam i“ zbyt gęstych chm ur (usuwa
nie za tor powietrznych), szybowce ze zwijane- 
mi taśmami do autom atycznego obliczania d łu
gości lotu i wreszcie cały szereg modeli d ro b 
nych w ynalazków i ulepszeń w tej dziedzinie.

W  samym kącie izby, zasłoniętym gęstą 
ko tarą , stał duzy piec z miechami i zbiór n a 
rzędzi pracy. Ten ką t izby byl jako sanktuarjum  
najnowszych, ledwo co poczętych  i jeszcze nie 
w ypróbow anych w ynalazków  dzielnego genjusza.

W  momencie właśnie odkryc ia  przez nas 
tego k ą ta  pracowni, pan Kajetan  Hyź siedział 
pochylony nad  jakąś re to r tą  przy piecu i głę
boko zadum any triumfalnie po trząsał szklanym 
przyrządem .

— Nareszcie go mam!... nareszcie  go mam!... 
M ruczał sam do siebie-

Po chwili wstał, zakorkow aną butelkę uło
żył jaknyjpieczolowiciej na półce i pogwizdując 
przez  zęby M arsyljankę, umył sobie ręce. Po
tem ruszył w głąb mieszkania, bo była to w ła
śnie pora obiadowa. W chodząc do izby, służącej 
za jadalnię i sypialnię, pan Kajetan już nie gwizdał, 
a głęboka zaduma na jego obliczu ustąpiła miej
sca dość głupkowatemu uśmiechowi, sk ierow a
nemu do małżonki.

— Znowu gwiżdżesz, duszo, a obiad s ty 
gnie jak anioł pański — zaszeptała  pieszczotli
wie pani domu, lubująca się w kościelnych po 
wiedzeniach i porów naniach , oraz przysłowiach.

— E nie, to tylko tak, duszko.
— Znam cię, znam, jak srebrn ik  Judasza  

i wiem doskonale, że jak gwiżdżesz, toś już coś 
wynalazł.

Bo widzisz, duszko, męczyłem się nad 
tem przeszło dwa lata i wreszcie mam.

— Masz... dziury w kieszeni, jak wróble 
na dzowonnicy. Zlitowania nie masz nad do 
mem. Każdy grosz zaprzepaszczasz  w swoich 
hyziach...

Pan Kajetan drgnął, nie lubiał bowiem 
zbytkownego nadużyw ania swego nazwiska.

— Mylisz się, moja droga. To, co n az y 
wasz zaprzepaszczaniem  grosza, jest to najlep
szą lokatą. Zobaczysz, w niedługim czasie miljo- 
nerami będziemy...

— Znam i tę piosenkę, jak dziurę w mo
ście. Dużo z niej przyszło dotychczas...

— Ale te raz  przyjdzie napewno. Teraz 
dosięgnąłem zenitu swej twórczości!

Cóżeś takiego zmajstrował znowu?
— Widzisz, duszko, wynalazłem sposób uno

szenia się człowieka samego, bez żadnego b a 
lonu czy samolotu w powietrze.

Pani Petronelja aż jeść p rzes ta ła  ze zdumienia.
—  Zwarjowałeś jak a rk a  Noego!
— Praw dę mówię.

- Jakżeż  to może być?
— O, to długa kombinacja.
— No to opowiedz mi ją pokró tce  wła- 

snemi słowami.
— W ynalazłem ubranie n ieprzepuszcza- 

jące ani cieczy, ani powietrza, ani gazów.
— A z  czego?

— Ze skóry  cieniutkiej i dobrze garbowanej.
— W ielka sztuka. Przecież to wszystkim 

wiadomo.
— No tak, ale ja pierwszy mówię to na 

głos. Otóż ubranie człowiek wdziewa na siebie 
i uszczelnia dokładnie koło rąk, nóg i szyji. Na 
brzuchu w tem ubraniu  umieszczony jest mały 
zakręcany  wentylek, tak  jak w oponach row e
ru czy samochodu, albo jak w gumowych po 
duszkach do siedzenia. Otóż człowiek uszczel
niwszy już na sobie to ubranie, w kręca  w ten 
wentyl kiszkę i nadm uchuje ją pewnym  gazem 
mojego wynalazku, k tó ry  jest lżejszy od p o 
wietrza. J a k  już cały jest nadm uchany, w tedy  
poprostu  leci w powietrze, zak ręca  wentyl, 
pompkę zabiera  z sobą i fruwa.

-- A  kiedy może opaść na ziemię?
Każdej chwili, jak tylko wentyl o d 

kręci. Opowiadam ci to wszystko w skróceniu. 
Ale to się opowiedzieć nie da. Zobaczysz i uwie
rzysz.

Pani Petronelja  pokiwała głową, jakby w y 
trząsając z niej resztkę  n iedowierzania i zabrała  
się do zbierania naczyń  ze stołu. Pan Kajetan 
wrócił do swej pracowni.

G łucha noc już dawno zapadła, a w oknie 
pracowni p. Kaje tana wciąż mżyło blade 
światło.

Gdy p. Petronelja około godziny trzeciej 
w nocy obudziła się, a męża jeszcze nie było 
w sypialni, trochę  zaniepokojona o niego, n a 
rzuciła szlafroczek i w pantoflach poczłapała 
do pracowni. Dochodząc do drzwi pracowni 
usłyszała z jej w nę trza  w ydobywający się cichy 
ni to jęk, ni to płacz. P rzyśpieszyła  kroku, 
a otworzywszy drzwi, s tanęła  jak wryta . W szy 
stkie gra ty  i modele leżały w wielkim nieładzie, 
oświetlone dużą lampą stojącą na odkry tym  ko
minku, a z pod pułapu izby dobywał się jęk 
pana  Kajtusia. Wisiał on poprostu na haku  od 
lampy, a z niego zwisały jakieś s trzępy  waty  
i fałdy skór.

Wszelki duch Pana Boga chwali! Co 
ty  tam robisz?

— Zdejm mnie s tąd  — zachlipał pan Kajtuś.
Pani Petronelja  pomogła zleźć biednemu

wynalazcy.
— Jak e ś  ty się tam dostał?
— Gdym nadm uchał ubranie, zanim za 

kręciłem  wentyl, poczęło m ną rzucać po całej 
izbie, aż pod sufit. Zaczepiłem plecami o hak. 
Ubranie trzasło, gaz uciekł, a ja zawisłem. K rzy 
czałem z dwie godziny o pomoc, ale tyś nie 
wyszła. Cóż miałem robić, musiałem wisieć!

Drżącego pana K aje tana dobra  żona od 
prowadziła do łoża i pomogła mu się ułożyć, 
a potem sama legła do snu.

Pan Kajtuś jednak  był niezmordowanym 
i p rzed  uśnięciem jeszcze zapyta ł swej połowicy:

— Wiesz duszko nad czem myślę?
Nad czem?
Nad ubraniem, k tó reb y  nie tylko wodę 

i gazów, ale i haków  nie przepuszczało.



Sam olo t  m eta lo w y  typu  . .Junkers" ,  sze śc ioosobow y  (wraz z pilotem), u żyw any  na  linjach „ A e ro lo tu “.

K O M U N I K A C J A  L O T N I C Z A
Uprzytomnijmy sobie sytuację z przed stu 

laty i porównajmy z tem, co stw orzyła kolej 
żelazna. Przypomnijmy sobie, jak innem tętnem  
biegło życie w czasie kursowania dyliżansów 
pocztowych, gdy środowiska odlegle od siebie 
zaledwie o dziesiątki czy setki kilometrów n ie
mal nie wiedziały o swojem istnieniu, a o u t r z y 
maniu masowego kon tak tu  mowy być nie mogło.

Komunikacja pow ietrzna znów zmniejszyła 
świat o olbrzymi ułam ek jego dzisiejszego ro z
miaru. O znacza to zwiększenie produkcji przez 
rozszerzenie rynków  zbytu. O znacza to nowe 
możliwości p racy  i osadnictwa na obszarach  
dotychczas  n ieużytych, bo mało lub prawie zu
pełnie nieznanych. O znacza to, że więcej lu
dzi na tej ziemi żyć będzie mogło, niż d o ty ch 
czas. Politycznie oznacza to zupełną zmianę 
pojęć o granicach oraz obszarach  porzczegól- 
nych  państw. Bezw ątpienia przem iana pojęć 
nie będzie szła tak  błyskawicznem  tempem, jak 
postępuje rozwój techniczny w opanowaniu^po- 
wietrza, p rzenika ona jednak  z dniem każdym 
głębiej do naszych umysłów.

Przec ię tna  szybkość, z jaką dziś kursują

samoloty komunikacyjne, wynosi 150 km. na 
godzinę. Niewątpliwie, w najbliższej p rzyszło
ści, zostanie ona przynajmniej podwojona. W ó w 
czas stolica Polski będzie oddalona od Berlina, 
Pragi czy W iednia zaledwie o dwie godziny, od 
P a ry ża  o pięć; Londyn od P a ry ża  o godzinę 
i t. p. Gdzie tu może być mowa o jakiejś linji 
bojowej na granicy państw, jakże bardzo zmieni 
się pojęcie o ochronie serc krajów  przez  linje 
bojowe i etapy. Cóż znaczą p rzes trzen ie  w cza 
sie pokoju! J ak ż eż  zmienił się świat, skoro dziś 
możemy się dostać w przeciągu godzin lub dni 
tam, gdzie dawniej na przebycie  tych  przestrzeni 
przy korzystaniu  z najszybszych expresów  i o k rę 
tów trzeba  było wielu tygodni. Dzisiaj już sły
szy się o p ła tow cach  na kilkadziesiąt osób, 
o zawrotnej, jak na dzisiejsze pojęcie, szy b k o 
ści 400 kim. na godzinę. Lot w dzień czy w nocy 
we wszystkich  porach  roku, bez względu na 
w arunki atmosferyczne, nie p rzeds taw ia  już 
dzisiaj trudności nie do przezwyciężenia.

Lotnictwo kom unikacyjne to reze rw a  lot
n ictwa wojskowego.



Statystyka Polskiej Linji Lotniczej „Aerolot“ za lata 1922—26
Polska Linja Lotnicza 

„Aerolot", k tó ra  pow sta 
ła we wrześniu 1922 r., 
może się już poszczycić 
wielkiemi sukcesami na 
polu popularyzacji k o 
munikacji p o w i e t r z n e j  
w Polsce.

Pierwszemi linjami 
„Aerolotu" były: W a r 
sz a w a — G dańsk  i W a r 
sz a w a — Lwów.

W r. 1923 uruchomio
no linję W arszaw a K ra
ków, w roku 1925 K ra 
kó w — Lwów i K raków  — 
Wiedeń, w r. 1926— W a r 
szawa Łódź.

W maju 1925 r. P L L.~ 
uruchomiła w W arszawie 
stocznię lotniczą, k tó ra

ILOŚĆ WYKONANYCH LOTÓW.
1 9 2 6

'  / /  \
R azem  w la tach  1922— 26 w y k o n a n o  lo tów  7.961

p rzeprow adza

RUCH
P A S A Ż E R S K I »s<v "

1922 = 659 osób

1923 = 2.089 „

1924 = 2.791 „

1925 = 5.394 „

1926 6.704 ,. 1 9 2 6
R azem  w la ta ch  1922— 26 p rzew iez io n o  17,637 osób

c z y  
k a-

s o b ą  ś m i e r ć ,  
b o d a j  n a w e t  
l e c t w o  p a s a ż e r ó w .

Droga, jaką d o ty ch 
czas samoloty „Aerolo 
t u “ przebyły , rów na się 
około 60-ciokrotnej po
dróży dokoła kuli ziem
skiej, albo 8-miu p rz e 
jażdżkom na księżyc! 
Obecnie samoloty co
dziennie przelatu ją  3.400 
kim.; p rzes trzeń  ta w zro 
śnie jeszcze po u rucho
mieniu linji do Rumunji.

Tablica Il-ga s tw ier
dza, iż ruch pasażerski 
w zrasta  stale, co św iad
czy, iż społeczeństwo po
czyna coraz bardziej ro 
zumieć korzyści, jakie

nap raw y  
płatowców i silników T o
w a rz y s tw a ^  także(w  ro 
ku  1926) L. O. P. P. 
S tocznia ma podjąć b u 
dowę pierwszego pol
skiego samolotu kom uni
kacyjnego.

P a rk  lotniczy P. L. L. 
liczy 19 silników i 13 sa 
molotów, personel sk ła 
da się z przeszło 100 
osób.

S ta ty s ty k a  bezpie
czeństw a wykazuje, iż 
w c z a s i e  c a ł e j 5-cio 
l e t n i e j  d z i a ł a l n o 
ś c i  T o w a r z y s t w a  
n i e  z d a r z y ł  s i ę  a n i  
j e d e n  n i e s z c z ę ś l i 
w y  w y p a d e k ,  k t ó 
r y b y  p o c i ą g n ą ł  z a

ILOŚĆ PRZELECIANYCH KILOMETRÓW
jC  —   1926

(NOM BIĆ H Dl- KILOM LT R B S)

1)7.250 kim.

1922 104,688 kim.

1923 228.618

1924 = 379.462

1925 749.707

1926 = 830381

2 3 2 .7 1 6

2 8 8 .0 4 9

W  la ta ch  1922— 26 p rze lec ian o  ogółem 2.292.856 kim,



daje podróż samolotem. Z roku na rok po 
w iększa się też krąg osób, rozumiejących ko 
rzyści, jakie daje samolot w dziedzinie p rz e 
syłania towarów. Korzyści te są olbrzymie. 
T ow ar w przeciągu kilku godzin dostaje się do 
m iejsca przeznaczenia, p rzew óz jego jest tani 
(50 gr. za 1 kg. między dwoma portam i lotni- 
czemi), a wreszcie asekurow any  jest od w y 
padku  uszkodzenia lub zaginięcia.

Przesyłki lotnicze nadaw ać można we w szy
stkich b iurach  P. L. L. Mylne jest p rzy p u szcze 
nie, że do przewozu samolotami nadają się ty l 
ko specjalne towary. Samolotami można w y 
syłać wszystko (rozmiar paczek  50 X 60 X 50 cm.) 
Spokojny lot samolotu chroni tow ar od wstrząsu, 
k ró tk i czas — od zepsucia. M aterje , obuwie, 
klejnoty, papiery  wartościowe, radiosprzęt, części 
samolotów, a r tyku ły  spożywcze, szkło i t. d. 
i t. d. — w szystko doskonale nadaje się do p rz e 

syłania drogą powietrzną. Przesyłki lotnicze 
z zagranicy korzysta ją  z u łatwionych formal
ności celnych.

Społeczeństwo polskie nie docenia jeszcze 
znaczenia poczty lotniczej. List lotniczy w p rz e 
ciągu 3 -4 godz. dochodzi do ad resa ta  i w p rze 
ciągu kilku godzin nadaw ca już może mieć od 
powiedź. Pocztę lotniczą frankuje się zn aczk a 
mi poczty  lotniczej (do nabycia we wszystkich 
u rzędach  pocztow ych i u p ry w a tn y ch  rozsprze- 
dawców). N adaw ać ją można we wszystkich 
u rzędach  pocztow ych, w W arszaw ie  i Łodzi w rzu 
cać do specja lnych skrzynek  poczty  lotniczej. 
Porto wynosi zaledwie dw ukro tne  normalne opłaty 
pocztowe oraz dodatek  20 gr. Pocztę lotniczą 
bez żadnych dopłat, natychm iast  po przybyciu  
na miejsce przeznaczenia , w doręcza się przez 
specjalnych gońców adresatom, podobnie jak 
telegram,

BEZPIECZEŃSTWO KOMUNIKACJI POWIETRZNEJ
Powiększenie bezp ieczeństw a podróżnych 

w czasie lotu jest obecnie kwestją  bodaj naj
bardziej zap rzą ta jącą  umysły inżynierów budują
cych samoloty i motory. S ta ra ją  się oni nadać 
swym maszynom wielką w ytrzym ałość i pewność 
budowy w połączeniu z dobremi własnościami 
w locie; konstruktorow ie  apara tów  pomiaro
wych, przyrządów  radiotelegraficznych dążą  do 
umożliwienia pilotowi orjentowania się w p rz e 
s trzeni naw et w nocy lub w czasie mgły; w re sz 
cie organizatorowie linij lotniczych stw arza ją  w a
runki ułatwiające komunikację. W ymienię tu 
lotniska zapasowe na w ypadek  przymusowego 
lądowania, sygnalizację, oświetlenie linji w cza 
sie lotów nocnych.

R ezu lta ty  dotychczas  osiągnięte są bardzo 
poważne. Nowoczesne ap a ra ty  mimo większej 
szybkości lotu mają mniejszą szybkość lądowa
nia, samoloty metalowe bardzo się rozpow szech
niły, wprow adzono wiele d robnych  pozornie 
ulepszeń, naby tych  długiem doświadczeniem, udo
skonalono p rzyrządy , zabezpieczające od poża
ru, spadochrony i t. d.

Regularność podróży na sprawnie funkcjo
nujących linjach lotniczych dorównywa, a n a 
wet p rzew yższa pew ność komunikacji na d ro 
gach żelaznych. I tak  np. regularność lotów na 
linji „Deutsche Lufthansa" w łecie roku zeszłego 
wynosiła 98%, a więc na 100 podróży tylko 
dwie odbyły się z opóźnieniem. S ta ty s ty k a  ogło
szona przez jedno z am erykańsk ich  tow arzystw  
lotniczych wykazuje, że ilość w ypadków  śm ier
te lnych na jego linjach była mniejsza niż na 
kolejach w A m eryce, w odniesieniu do równej 
liczby przew iezionych pasażerów. Uprzedzenie,

że lotnictwo jest jeszcze czemś bardzo nie- 
pewnem, ustępuje powoli wobec faktów. W y r a 
zem tego jest obniżenie w n iek tó rych  kra jach  
staw ek  ubezpieczeniow ych pilotów craz  p asa
żerów, korzysta jących  z komunikacji powietrznej.

Z jakiej s trony  zagraża samolotowi naj
większe n iebezpieczeństwo?

W  lotnictwie francuskiem na 100 w y p ad 
ków 54 zaszło z winy pilota, 22 w sku tek  za 
trzym ania  silnika, 11 wypadków  zostało spo
wodowanych wadami samolotu, 5 ziemi w a ru n 
kami atmosferycznemi, 8 przyczynami bliżej 
nieznanemi. Zauw ażyć należy, że cyfry wyżej 
podane odnoszą się do awjacji cywilnej i woj
skowej razem  wziętych; wobec liczebnej p rze
wagi tej ostatniej dla niej są raczej miarodajne.

Na linjach lotniczych piloci są dobierani, 
zdają specjalny egzamin, mają za sobą dużą 
liczbę „w ylatanych godzin”, na apa ra tach  t r a n 
sportow ych nie uskuteczniają  żadnych  akroba- 
cyj, m aszyny są powolniejsze; liczba w ypadków  
spowodowanych błędami pilotażu w stosunku 
do lotnictwa cywilnego jest więc znikomo mała.

Podobnie rzeczy  się mają z dwiema na- 
stępnemi przyczynam i w ypadków , k tó re  p rz y 
pisać należy najczęściej winie m echanika. P ry 
w atne tow arzystw o zazwyczaj więcej niż wojsko 
w kłada trudu  w dobrą  konserw ację swych m a
szyn, chodzi mu zarówno o reputację ,  jak o u- 
niknięcie s t ra t  spowodowanych rozbiciem a p a 
ratu.

W  następnych  num erach  opiszemy u rz ą 
dzenia, zapobiegające katastrofom.

Inż. M. Skarbiński■

P O D R Ó Ż U J C I E  S A M O L O T A M I !
Dotychczas nie zdarzył się na linjach polskich ani jeden śmiertelny wypadek!



O polski typ płatowca komunikacyjnego
Lotnictwo wojskowe zaczyna już emancy- 

pować się z pod wpływów przem ysłu obcego: 
mamy samolototy wojskowe konstrukcji polskiej. 
Z płatowcami do komunikacji pasażerskiej jest 
gorzej. Konstrukcja ich wymaga dużej i wiedzy 
i doświadczenia. Nie tak  łatwo będziemy mogli 
wyrugow ać niemieckie Junkersy ,  k tó re  odzna
czają się dużym stopniem bezpieczeństw a i w y
gody.

Ale i w tym kierunku pracuje  D e p a r ta 
m ent Eksploatacyjny M inisterstwa Komunikacji, 
k tórem u podlega lotnictwo cywilne.

P. inż. Czapski, dyr. Dep. E ksp loa tacy j
nego, na pytanie, kiedy będziemy mogli pod ró 
żować samolotami polskiej konstrukcji,  up rze j
mie nas informuje:

M inisterstwo dąży oddaw na do w yrugo
wania samolotów obcych. Jes teśm y gotowi po 
nieść p rzy tem  duże wydatki.

P rzed  dwoma laty został ogłoszony przez  
M inisterstwo konkurs na pro jek t polskiego p ła 
towca komunikacyjnego, k tó ry  jednak  nie dał 
pożądanych  rezultatów.

Obecnie udało się nam zdobyć wstępny 
pro jek t w opracowaniu  inżyniera m ajora Mali
nowskiego,

Oczekujemy, jakie da on wyniki, nie r e 
zygnując z dalszych dążeń do w prow adzenia na 
nasze linje samolotów przez nas zap ro jek tow a
nych i p rzez  nas zbudowanych.

Wspólny front polskich linij lotniczych
(WYWIAD Z Dr. WYGARDEM)

Do n iedaw na oba istniejące polskie tow a
rzystw a komunikacji powietrznej pracowały  k aż 
de w swoim zakresie, nie troszcząc się w z a
jemnie o siebie. Dopiero z końcem  stycznia b. r. 
po p rzedw stępnych  per trak tac jach ,  p rz ep ro w a
dzonych ''w  Katowicach przy  udziale delegatów 
obydwu istniejących w Polsce kompanij lotni
czych, t. j. P. L. L. Aerolot i S. A. Aero, oraz 
s tarosty  Potyki, p rezesa  L. O, P. P. w Katowi
cach, występującego imieniem organizującej się 
górno-śląskiej kompanji lotniczej, i przy  p o p a r
ciu M inisterstwa Komunikacji, uchwalono zało
żenie Unji Lotniczej, obejmującej wszystkie pol
skie tow arzystw a komunikacji powietrznej.

Jak i jest cel Unji? „Głównym celem — in
formuje nas jeden z twórców Unji, p rezes Z a
rządu P. L. L. dr. I. W ygard  — jest jaknajśpiesz- 
niejsze wyzwolenie się od zagranicy w dziedzinie 
zaopatryw ania  się w sprzęt lotniczy. Dążymy 
też do stworzenia w arunków  najekonomiczniej- 
szej p racy , co da się najlepiej osiągnąć przez 
powiększenie jej zakresu , przy  równoczesnem 
zmniejszeniu kosztów administracyjnych.

O ddaw na już myślimy o stworzeniu w łas

nego typu  p łatow ca komunikacyjnego; na z r e 
alizowanie planu nie pozwalały nam szczupłe 
środki finansowe i b rak  fabryki, k tó raby  mogła 
podjąć się w yrobu p łatow ca komunikacyjnego. 
Od maja 1925 r. s tocznia lotnicza Polskiej Linji 
Lotniczej z miesiąca na miesiąc powiększając 
ilość m aszyn i nowoczesnych urządzeń, doszła 
wreszcie do tego, iż może podjąć się już budo
wy płatowca komunikacyjnego (majora M alinow
skiego). J e s t  nadzieja, że jeszcze w bież. roku 
budowa będzie mogła być rozpoczęta".

Należy nadmienić, iż w sku tek  porozumie
nia między P. L. L. Aerolot i S. A. Aero, A e 
rolot objął kierownictwo ekspozy tu ry  Aero 
w W arszaw ie, w sku tek  czego, obok zmniejsze
nia kosztów eksploatacji linji, pozostał wolny 
na lotnisku W arszaw skiem  budynek  Sp. Aero, 
w k tó rym  ma się mieścić u rząd  pocztowy i ce l
ny dla po trzeb  komunikacji powietrznej.

T ak  więc dzięki powstaniu Unji, umożli
wione zostało funkcjonowanie niezbędnego dla 
lotnictwa cywilnego organu, k tó ry  ułatwi p rz e 
wóz na naszych linjach lotniczych poczty  i to 
warów.



(Wiadomości od własnych korespondentów  i z Ajencji Telegraficznej ,,Express“ )

P O L S K A

R u c h  n a  l i n j a c h  p o w i e t r z n y  c h  w  m a r c u .  Sam olo ty  
„Polskiej  Linji L o tn icze j” , k u rsu jąc  na  l in jach  W a rsz a w a -  
Ł ó d ź-K rak ó w ,  W arsz a w a -L w ó w ,  K ra k ó w -L w ó w  i K raków - 
W ie d e ń  w  mies m arc u  b. r. d o k o n a ły  296 lotów, p r z e l a 
tu jąc  p rze s t rz eń  74.893 kim, Sam olo ty  p rzew io z ły  591 
p a saże ró w ,  17.407 klg. to w a ró w  i 119.2 kg. poczty .

S ta ty s ty k a  b e z p ie c z e ń s tw a  w y k azu je  pe łn e  100%.
W  s tosunku  do mies. lu tego w zros ła  p o w a żn ie  za 

ró w n o  f r ek w en c ja  p a saże rsk a ,  jak  i p o cz to w a .  W zro s t  
ru ch u  o sobow ego  w ynos i  p rzesz ło  70%, to w a ro w eg o  4 0 %  
a p o cz to w eg o  przesz ło  400%,

N o w y  j u b i l a t  p o w i e t r z n y .  Pilo t  Polskie j  Linji 
Lotn icze j,  p. J e r z y  Mitz, p rz e k ro c z y ł  swój 200.000 k i lo 
metr, k tó re  d o ty ch c za s  p rz e b y ł  w  p o w ie trzu ,  p ro w a d zą c  
sam olo ty  P. L. L. P i lo t  Mitz jest po  pi loc ie  B urzyńsk im ,  
D ługoszewskim  i T ad e u sz em  K arp ińsk im  czw ar ty m  200.000 
k ilom etrow ym  jub ila tem  pow ie trznym .

P o c z t a  l o t n i c z a  n a  w y s t a w i e .  Na w ys taw ie  lo t 
niczej, znajdu je  się sp ec ja ln a  sk rzy n k a  d la  k o re sp o n d en c j i  
lo tniczej.

P o c z ta  lo tn icza  d o r ę c z a n a  jest a d re sa to m  bez ż a d 
n ych  dopłat ,  n a ty c h m ia s t  p o  p rzy loc ie  sam olo tów , p o d o 
bnie  jak  te legram y. O p ła ty  w y n o szą  za ledw ie  p o d w ó jn e  
no rm alne  p o r to  p o c z to w e ,  p lus 20 gr. d o d a tk u  m a n ip u la 
cyjnego. List w y s łan y  drogą  p o w ie trz n ą  kosz tu je  w ięc  60 
groszy, p o d czas  gdy zw yk ły  list e x p ress  aż 70 gr.

P ocz tę  lo tn iczą  na leży  f rankow ać  zn aczkam i p ocz ty  
lotniczej,  k tó re  są  do n a b y c ia  w u rz ęd a ch  p o c z to w y c h  
i u ro z sp rz e d a w c ó w  p ry w a tn y ch .

O p o ł ą c z e n i e  l o t n i c z e  z W i l n e m .  B iałos tock i  
Kom ite t  L. O. P. P. zw róci ł  się do Polskie j  Linji L o tn i
czej z wniosk iem  o u ru ch o m ien ie  kom unikac ji  pow ie trzne j  
m iędzy  W a r s z a w ą  a W iln e m  z m ięd z y lą d o w a n ie m  w  B ia
łym stoku .

Z e  Z r z e s z e n i a  P o l s k i c h  P r z e m y s ł o w c ó w  L o t n i 
c z y c h .  Do z a rząd u  Z rze sz en ia  Po lsk ich  P rz e m y s ło w có w  
L o tn iczych  w y b ran i  zostali:  w  c h a ra k te rz e  P re z e sa  Dyr. 
fab ryk i  „Plagę i L aśk iew icz"  w Lublinie,  p. Zakrzew ski ,  
w  c h a ra k te rz e  v ice -p rez es ó w  dyr.  „A ero lo tu"  p. A. W y-  
gard  oraz  dyr.  f ab ry k i  s in i lków lo tn iczych  „ A v ia ” inż. 
R um bowicz ,  w c h a ra k te rz e  sk a rb n ik a  p rz ed s ta w ic ie l  P o d 
laskie j  W y tw ó rn i  S am olo tów  p. Jungow ski,  w  c h a ra k te rze  
cz ło n k ó w  Z arządu:  p rz ed s ta w ic ie l  fab ryk i  „Sam olo t"  p, Fo -  
min, o raz  p rzed s taw ic ie l  p om ocn iczego  p rzem y słu  lo tn i
czego. d y r  fab ryk i  F ra g e t  inż. P ruszew ski.

Na s e k re ta rz a  Z rzeszen ia  Po lsk ich  P r z e m y s ło w c ó w  
L o tn iczych  m a być  w y b r a n y  inż. Z. Arnd .

L. O P. P. a o d r o d z e n i e  R e r o k l u b u :  W  u z u p e ł 
n ien iu  no ta tk i  z n-ru  m arco w eg o  w sp raw ie  o d ro d z en ia  
A e ro k lu b u  musimy dodać, iż obo k  D e p a r ta m e n tu ,  sp ra w ą  
w sk rzeszen ia  dz ia ła lnośc i  w A e ro k lu b ie  zą jm ow ał  się  także  
b a rd zo  gorliwie Z a rz ąd  Gł. L. O. P. P., k tó rem u  p rzy p isać  
n a le ży  za ła tw ien ie  tej tak  ważne j  sp raw y .

W a ż n a  i n o w a c j a  w  w a r s z a w s k i m  p o r c i e  l o t 
n i c z y m  Dla p o d n ie s ie n ia  reg u la rn o śc i  p o d ró ż y  p o w ie t r z 
ny c h  i lepszej orjen tac j i  lo tn ików, M in is te rs tw o  K om uni
kacji  w  os ta tn ich  d n iach  w p ro w ad z i ło  w  w arszaw sk im  
po rc ie  lo tn iczym  w ie lce  p o ż ą d a n ą  inow ację .  In o w a c ją  tą 
są  dw ie  o lb rzym ie  m apy, na  k tó ry ch  chorąg iew ki,  po roz-  
m ieszczane  w ró ż n y ch  p u n k tach ,  w sk azu ją  p a n u ją ce  w d a 
nych  m ie jsco w o śc iach  w aru n k i  a tm osfe ryczne .

J e d n a  z map w skazu je  s z y b k o ść  w ia tru  w m e t ra c h  
na  s e k u n d ę  i w ysokość  chmur,  d ruga  —  s ta n  pogody ,  
z w yszczegó ln ien iem  s topnia  zachm urzen ia ,  p o la  w idzenia ,  
mgły, deszczu  i t. d. L otn ik  p rzeg ląd a jąc  p rz e d  p o d ró ż ą ,  
m apę, m oże  doskona le  zo r je n to w ać  się o p anu jące j  na  
jego d ro d ze  pogodz ie  i p rzeszk o d ach ,  gdyż u rz ęd n ik  M i 
n is te rs tw a  Kom unikac ji  na  m ap a ch  w yszczegó ln ia  w sz y s t 
k ie  dane,  k tó re  mu p o d a ją  te le fon iczn ie  wzgl.  p rzez  rad io  
stac je  m eteo ro log iczne  poszczegó lnych  miast,  b e z p o ś re d 
nio p rz e d  od lo tem  sam olotu .

S tac je  m eteoro log iczne ,  obsługujące  żeglugę p o 
wie trzną ,  rozm ieszczone  są:

1) N a  sz laku  W a rsz a w a -K rak ó w :  W a rsz a w a ,  G r ó 
jec, Kielce, M iechów , Kraków,

2) N a szlaku W arszaw a-Ł ó d ź :  W a rsz a w a ,  S k ie r 
n iew ice ,  Łódź.

3) Na szlaku W a rsz a w a -L w ó w :  W a rsz a w a .  Dęblin,  
Lublin,  R a w a  Ruska, Lwów.

4) Na sz laku  K raków -L w ów : K raków , T arnów ,  
Rzeszów, Przemyśl,  Lwów.

5) Na sz laku W a rsz a w a -P o zn a ń :  W a rsz a w a ,  S k ie r 
n iew ice,  Os trów , Poznań .

6) Na sz laku W arsz a w a -G d a ń s k :  W a rsz a w a ,  S ier-  
pec ,  G ru d z iąd z ,  Gdańsk .

7) N a sz laku K rak ó w -W ie d e ń :  K raków , Bielsko, 
Cieszyn, Bohumin, N ow y Icin, P re rov ,  Sv. H os tyń  Uh. 
H rad is te ,  H ohenau ,  W ien .

Z azn aczy ć  należy, że p o w y ższe  s tac je  p o d a ją  d ane  
m eteoro log iczne  n ie ty lko  b e z p o ś ie d n io  p rz e d  od lo tem  s a 
molotów, ale  i później,  sko ro  w a ru n k i  a tm o sfe ry czn e  się 
zm ien ia ją .

In ow ację  tę n a leży  p o w i ta ć  z w ie lk ie m  uznan iem ,  
gdyż o d d a w ać  będzie  w p ro s t  n ie o c en io n e  usługi naszej 
żegludze  p o w ie trz n e j .

U r zą d  p o c z t o w y  w  w a r s z a w s k i m  p o r c i e  l o t 
n i c z y m .  D y re k c ja  Po c z t  i T e leg ra fó w  w W a r s z a 
wie zam ierza  u tw orzyć  w na jb liższym  czasie  w w a rs z a w 
skim p o rc ie  lo tn iczym  urząd  p o c z to w y  dla obsługi p o c z ty  
lo tn icze j.  Z a p ro w a d z en ie  u rzęd u  będzie  m iało n iezw yk le  
doniosłe  znaczen ie  d la  rozw oju  ru ch u  poczto w o -lo tn iczeg o ,  
gdyż dzięki n iem u poczta ,  n a d c h o d z ą c a  samolotami,  b ę 
dzie mogła  być  b ezw loczn ie  d o r ę c z a n a  ad resa tom ,  a r ó w 
nież p o c z ta  n a d a w a n a  do p rz ew o z u  sam olo tam i zb ie ran a  
będzie  ze sk rz y n ek  p o c z to w y c h  w  u rzęd z ie  p o c z to w y m  
na  lotnisku, co w p łyn ie  na  znaczne  zm nie jszen ie  czasu  
m anipulac ji .  B y łoby  p o ż ąd a n em ,  a b y  o b o k  u rz ęd u  p o c z to 
wego, u tw o rz o n y  zo s ta ł  na  lo tn isku  ró w n o c ze śn ie  u rz ąd  
celny.



R e k o r d  s z y b k o ś c i  p o d r ó ż y  p o w i e t r z n e j .  W  dniu 
21 z. m. sam olot  k o m unikacy jny  Polskiej Linji L o t
n iczej A e ro lo t  (P. P ALN), k ie ro w an y  przez  p ilota  T a 
d eusza  Dmoszyńskiego, p rz e b y ł  drogę z Łodzi  do W a r 
szaw y w p rzec iągu  28-miu minut . L o tem  tym zdoby ł  Dmo- 
szyński re k o rd  szybkości,  gdyż lec ia ł  z p rz e c ię tn ą  sz y b 
kośc ią  248 kim. na  godzinę, p o d c za s  gdy norm aln ie  sz y b 
kość sam olo tów  kom unikacy jnych  wynosi p rzec ię tn ie  
150 kim. P o d k re ś l ić  na leży ,  że w dniu tym w a r u n 
ki a tm osfe ryczne  by ły  b a rdzo  ciężkie, gdyż nisko snujące 
się chm ury  zas łania ły  ho ryzon t  i bezus tann ie  p a d a ł  
d ro b n y  deszcz.

Z W a r s z a w y  lub L w o w a  d o  Bregertc j i  w  j e d 
n y m  dniu.  A us tr jack ie  to w a rzy s tw o  kom unikac ji  p o 
w ie trzne j  Aus tro f lug  w dn. 19 z. m. u ruchom iło  linję p o 
w ie trzn ą  z W ied n ia  do Bregencji  p rzez  Linz, Salzburg, 
Insbruck.  Sam olo ty  s ta r tu ją  z W ie d n ia  o godz, 14 m. 20, 
osiągając  cel  p o d ró ż y  po  5-ciu godz,

Dzięki u ruchom ieniu  pow yższej  linji, p a saże ro w ie  
z W a rsz a w y  i Lwowa, k tó rzy  rano  od la tu ją  w k ierunku 
W iedn ia ,  tego sam ego dnia  mogą p rz y b y ć  do Linzu, Sa lz 
burga,  Insbrucku, czy Bregencji .

To  sam o n a tu ra ln ie  do ty czy  p rzew o zu  p o cz ty  i to 
w arów .

A  N G  L J  A

S a m o l o t  w  ł o d z i  p o d w o d n e j .  Angielski m ie 
sięcznik  lo tn iczy  „A irw ays"  z m iesiąca  k w ie tn ia  donosi , 
iż w os ta tn ich  dn iach  p rz y b y ł  do Suresnes  (koło Paryża)  
samolot,  k tó ry  n ad a je  się  do t r a n s p o r to w a n ia  na  p o k ła 
dzie  łodzi  p o d w o d n y c h .  Sk rzyd ła  sam olo tu  sk ła d a ją  się 
i c a łą  m aszynę  można b a rdzo  szybko  um ieśc ić  w sz c ze l 
nie zam knięte j  rurze ,  k tó rą  t ran sp o r tu je  się na  pok ładz ie  
łodzi po d w o d n e j .  Sam olot  za tem  k ied y  łódź znajduje  się 
p o d  w o d ą  jest  w zupełnośc i  ch ron iony .

C Z E C H O S Ł O W A C J A
Z c z e s k i e g o  p r z e m y s ł u  l o t n i c z e g o .  „Prager  

P re sse"  donosi,  iż w os ta tn ich  dniach o d b y ły  się  p ró b y  
lotu p ie rw szeg o  sam olo tu  kom unikacy jnego  czeskiej k o n 
strukcji .  Sam olo t  zb u d o w a ła  po  2-ch la tach  p ra c y  f a b ry k a  
„A v ia ” . Sam olo t  nosi n azw ę  „A via  В. H. 2 5 ” i w y p o s a 
żony jest w silnik francusk i  „ L o rra in e"  440 MK., z b u d o 
w an y  przez  czesk ie  zak ład y  „Skoda" .  Now y sam o lo t  
mieści 2 p i lo tów  i 4— 5 pasaże ró w .  P rz e p ro w a d z o n e  p ró b y  
w y d ać  m iały d o b re  rezulta ty .

C z e c h o s ł o w a c k i  p r z e m y s ł  l o t n i c z y  w  Buł garj i
W e d le  donies ień , n a d c h o d z ą c y c h  z Pragi, dn. 14 z. m 
rząd  bułgarski p o d p isa ł  z c z e c h o s ło w a c k ą  fa b ry k ą  lo tn i 
czą  „A V IA " um owę, m ocą  k tó re j  w ym ien ione  zak ład y  
o trzym ały  k onces ję  na  zo rgan izow an ie  fab ryk i  sam olo tów  
w Bułgarji.  F a b r y k a  b ędzie  za łożona  w m ieśc ie  K azan lik  
i zdo lną  będzie  w y tw a rz a ć  100 sam o lo tó w  rocznie .  Rząd  
bułgarski  o f ia row ał  fa b ry c e  „ A V IA “ b ezp ła tn ie  t e re n  pod  
b u d o w ę  zak ład u  i zo b o w iąz a ł  się p o k ry w a ć  w nim p r z y 
najmniej 5 0 %  sw ego z a p o t r z e b o w a n ia  na  sp rz ę t  lotniczy. 
U m ow a zosta ła  r a ty f ik o w a n a  p rzez  Sobran ie .

M i ę d z y n a r o d o w a  w y s t a w a  l o t n i c z a  w  P r a d ze .
M ająca  się o d b y ć  w c z e rw c u  b. r. m ię d z y n a ro d o 
wa w y s ta w a  lo tn icza  w P ra d z e  budzi  w k o łach  lo tn iczych 
wielk ie  z a in te re so w an ie .  P odczas ,  gdy d o ty ch czaso w e  
w y s ta w y  ogran icza ły  się tylko do e k sp o n a tó w  p o sz c z e 
gólnych  pańs tw ,  to w y s ta w a  czeska  b ęd z ie  po  raz  p ie r w 
szy re w ją  p rzem y słu  lo tn iczego  całej  E u ro p y .  Z p rzem ysłu  
czeskiego r e p re z en to w a n e  b ę d ą  n a tu ra ln ie  w szys tk ie  fabryk i  
sam olo tów , a zatem: „ A e ro ”, „A v ia ” i „Letow" oraz  silni
k ó w  lo tn iczych  „Breitfe ld i D anek" ,  „Skoda"  i „ W a l t e r “ . 
N iem cy b iorą  udzia ł  w w y s taw ie  rów nież  zb io row o  i wyś lą  
ek sp o n a ty  wszys tk ich  swoich  fab ry k  lo tn iczych .  Z fab ryk  
f rancusk ich  zgłosiły d o tychczas  udz ia ł  „Breguet" ,  „Farm an",  
„Devoit ine" ,  z w łoskich „Fiat",  z angielskich „A rm stong" ,  
„de Havilland" ,  „ I land ley  Page",  „B ris to l”, z belgijskich 
„ S a b e n a ”. Na w y s taw ie  m a być  re p re z e n to w a n y  rów nież  
p rz em y s ł  lo tn iczy  polski  i rumuński.

Z linji k o m u n i k a c j i  p o w i e t r z n e j  Be rl i n— P r a g a —  
W i e d e ń .  „Prager  P r e s s e “ donosi,  że u ruchom iona  w ub. 
m ies iącu  lin ja kom unikac ji  pow ie trzne j  Berlin  — Prag a  - 
W ie d eń  c ieszy  się tak  d użą  frekw encją ,  iż na  sze reg  dni 
n a p rzó d  wszystk ie  m ie jsca  są  w y p rzed an e .  Na linji tej 
ku rsu ją  sam olo ty  ty p u  Ju n k e rsa ,  m ieszczące  poza  p o cz tą  
i to w a ram i  4-ch pasaże ró w .

F R A N C J A

N a g r o d y  l o t n i c z e  Francj i  na  r. 1927. F ran cu sk i  
minister handlu ,  p rzem ysłu  i lo tn ic tw a  B okanow sk i  ogło
sił lis tę nagród  p ań s tw o w y ch ,  jakie p rz ew id z ia n e  są  w roku  
b ieżącym  za w y czy n y  lo tn icze .  P ie rw sz ą  n a g ro d ą  jest  suma
140.000 f ranków  dla k o n s t ru k to ra  samolotu,  k tó ry  zdob ęd z ie  
re k o rd  szybkośc i  oraz  60.000 f ran k ó w  dla k o n s t ru k to ra  
s i lnika  tegoż sam olotu .  Druga  n a g r o d a — 50,000 f ranków  
p rz y zn a n a  będzie  k o n s truk to row i samolotu,  k tó ry  z d o b ę 
dzie r e k o rd  na jdłuższej drogi. T rzec ia  nagroda,  50.000 f ran 
ków, za na jd łuższy  lo t  bez  lądow an ia ,  oraz  30.000 f ranków  
dla k o n s t ru k to ra  silnika tegoż sam olotu .  W resz c ie  w y z n a 
czono 25.000 f ranków  dla k o n s t ru k to ra  samolotu,  k tó ry  
osiągnie n a jw iększą  wysokość ,  oraz  t ak ą  sam ą  sumę dla 
k o n s t ru k to ra  si lnika. N agrody  p rzy zn a n e  b ę d ą  w dn. 31 
p aźd z ie rn ik a  1927 r. Nagrody p rzy zn an e  m ogą być  j e d y 
nie ko n s tru k to ro m  francusk im  za sam olo ty  i silniki w y p ro 
d u k o w an e  w fab ry k ach  francuskich .

R e k o r d  w y s o k o ś c i .  Dnia 29 z. m. lo tn ik  f ran 
cuski D em ougeo t  zd o b y ł  re k o rd  św ia to w y  w ysokośc i  
na  h y d rop lan ie .  W zb i ł  się on m ianow ic ie  w po w ie trz e  
na  9,900 m. D o ty c h cz aso w y  re k o rd  św ia to w y  w ynos ił  
8,980 m.

J a p o n j a  z a k u p u j e  s a m o l o t y  f r a n c u s k i e  dl a  
w o j s k o w o ś c i .  Dzienniki a m ery k ań sk ie  donoszą,  iż rząd  
japoński  w ciągu osta tn ich  2 m iesięcy  zakupił  172 sa m o 
loty f rancusk ie  za łąc zn ą  sumę 7.000.000 do larów . P o n ad to  
J a p o n ja  w y d a la  dalsze  zam ówienia ,  k tó re  w ykończa ją  f r a n 
cuskie  fabryk i  sam olotów . Z z ak u p io n y ch  p rz ez  Ja p o n ję  
sam olo tów  60 jest wielkiego typu  p ła to w c ó w  do b o m b a r 
dow an ia .  S am olo ty  w y sy ła  z F ranc ji  do Ja p o n j i  ja p o ń 
ska misja lo th icza ,  k tó ra  baw i  we F ranc ji  od kilku o s ta t 
nich lat.

N I E M C Y
S a m o l o t  z d o c z e p i o n y m  s z y b o w c e m .  15 m a r 

ca  b. r. na  lo tn isku  w Kasse l  doko n an o  c iekaw ego  d o św ia d 
czen ia  lotniczego. O to  zak ład y  sam olo tow e  „R aab-  
k a ten s te in "  u rządziły  lot sam olo tu  z do czep io n y m  sz y b o w 
cem. Chociaż  e k sp e ry m e n t  ten  t e o re ty c z n ie  nie jest ni- 
czem  nowem , jed n ak  zasługuje  na  uwagę, gdyż u d o w o d 
nił p rak ty c zn ie  m ożność  d o c ze p ia n ia  do sam olo tów  m a 
szyn la ta jący ch  bez silników.

E k sp e ry m e n tu  d o k o n an o  w n a s tęp u jąc y  sposób:
Do sam olo tu  ty p u  „RK 6" w y p o saż o n eg o  w  silnik 

„Benz" 100 KM. do czep io n o  na  długiej linie szy b o w iec  
osad zo n y  przez  znanego  w  Niem czech  p i lo ta  sz y b o w c o 
wego E sp en lau b a .

Sam olo t  spokojnie  i p e w n ie  w zbił  się w p o w ie trze ,  
c iągnąc  za so b ą  s te ro w iec .  Skoro  o b a  p ła to w c c  zna jdo
w a ły  się na  dużej wysokośc i,  E sp e n la u b  od łączy ł  swój. 
a p a r a t  od  sam olo tu  i lotem śl izgowym pow róc i!  na  lotnisko.

E k sp e ry m e n t  uda ł  się więc  znakom icie  i p o tw ie r 
dził  teorje, że m ożliwe jes t  łączen ie  z sobą  p ła to w c ó w  
do w spó lnego  lotu, W  locie  tak im  na tu ra ln ie  siła m o to 
ró w  może być znaczn ie  ekonom iczniej  w y k o rzy s tan a ,  
niż g dyby  silniki p ra c o w a ły  d la  każdej  m aszyny  oddzieln ie .  
P ro b lem  tw o rzen ia  poc iągów  p o w ie trz n y ch ,  p ro w a d zo n y c h  
przez  jed en  samolot,  jest b a rd zo  s ta ry  i jeszcze w c z a 
sie w o jny  św ia tow ej  b y ł  sze roko  dysk u to w an y .  D o ty c h 
czas jed n ak  p ra k ty c zn y c h  p ró b  tego rodza ju  nik t  nie podjął .

O b ecn ie  p o tw ie rd z en ie  teor j i  s tw a rza  d la  k o n s t ru 
k to rów  i w y tw ó rn i  p ła to w c ó w  n o w e  h o ry zo n ty  p racy .



Z a w o d y  s z y b o w c ó w  w  N i e m c z e c h .  W  tego
ro czn y ch  zaw o d a c h  s z y b o w c ó w  w  N iem czech  weźm ie  udzia ł  
około  30-tu w sp ó łzaw o d n ik ó w .  W iększość  szy b o w có w  
w y k o n a n a  zos ta ła  p rzez  ko ła  lo tn icze  m łodz ieży  politechnik .

L o t n i c t w o  n i e m i e c k i e  w  Persj i .  ,,Le M atin" 
z dn. 16 b. m. donosi,  iż P a r lam en t  pe rsk i  udz ie l i ł  N iem 
com ko n ces j i  na  m o n o p o lo w e  zorgan izow anie  kom unikac ji  
p o w ie trzn e j  na  p rzec iąg  t rzech  lat  m iędzy  T eheranem . 
Enseli ,  B u c h a rą  a Baku.

Z b r o j e n i a  l o t n i c z e  N i e m i e c  Z Brukseli  
donoszą ,  iż w czasie  o b ra d  n ad  b u d ż e tem  M inis te rs tw a  
S p ra w  Z agran icznych  re fe re n t  bud że tu  zw róci ł  uw agę  Izby 
na o lbrzym ie  zb ro jen ia  lo tn icze  Niemiec.  W ie lk ie  ilości 
sam olotów , w k a ż d e j  chwili  zam ienione  być  mogą na m aszy 
ny wojskow e.  V a n d e rv e ld e  po tw ie rd z ił  te o b aw y  i p o d 
kreślił ,  że jeżeli  N iem cy  nie z a p rz es ta n ą  p ro d u k c j i  sa m o 
lo tów  i ś ro d k ó w  chem icznych ,  to b ędzie  to pow ażnem  
n ieb e zp ie cz eń s tw em  dla p oko ju  E uro p y .

D z i e n n i k  d u ń s k i  „ Na t i o n a l  T i d e n d e “ p o d a je  in te 
r e su jąc y  w y w ia d  z dyr.  zakł.  Zeppelina ,  Dr. E ckenerem , 
w sp raw ie  o rg an izo w an ia  linji kom unikac ji  p o w ie trzn e j  
H isz p a n ja -  A m e ry k a .  J a k  w iad o m o  linja ta  ma być  z o r 
g an izow ana  p rzy  u życiu  o lb rzym iego  s te ro w ca ,  k tó ry  o b e c 
nie b u d u ją  z ak ład y  Z e p p e l in a  w  F r ied r ich sh a fen .  S te ro -  
w iec  będzie  n a jw ięk szy m  z d o ty c h c z a s  w y b u d o w an y c h .  
Po jem ność  jego w ynos ić  b ędzie  105.000 metr. '1, c ięża r  zaś— 
60 tonn. M otory  s t e ro w c a  opa lane  b ę d ą  nie benzyną ,  lecz  
sp ec ja ln em  paliw em , k tó re  w y k lu czać  będzie  n ieb e z p ie 
czeń s tw o  pożaru .  C en a  b i le tu  za p rze lo t  z Hiszpanji  do 
A m e ry k i  m a w ynos ić  1000 do larów , a p o d ró ż  t rw a ć  b ę 
dzie 4 doby.  S k ró c e n ie  czasu  p o d ró ż y  u w y d a tn ia  się ja
skraw o,  skoro  weźm ie  się p o d  uwagę, iż na jszybsze  p a 
r o w c e  do p rz eb y c ia  o b ecn ie  tej drogi p o t r z e b u ją  3-ch 
tygodni.

T ra sa  lotu  w ieść  będzie  w zd łuż  w y b rz eż y  a f ry k a ń 
skich, skąd  linją p ro s tą  do  B uenos Aires .  S te ró w c e  b ędą  
mogły ląd o w ać  z a ró w n o  na lądzie, jak i na morzu.

W Ł O C H Y
R o z w ó j  ż eg l ug i  p o w i e t r z n e j .  R ząd  włoski wszel- 

kiemi sposobam i s ta ra  się zach ęc ić  kraj w k ierunku  r o z 
woju  lo tn ic tw a  cywilnego. W y d a n e  zosta ły  dekre ty ,  iż 
kam pan je ,  s ta ra jące  się o rozwój lo tn ic tw a  tego, zwolnione 
b ę d ą  od  wsze lk ich  p o d a tk ó w  i ko rzys tać  b ę d ą  z subw en-  
cyj p a ń s tw o w y c h .

L o tn ic tw o cyw ilne  włoskie  w ra z  z lo tn ic tw em  han- 
d low em  ma s tanow ić  re z e rw ę  sił p o w ie trz n y ch  armji 
włoskiej.

P o l i c j a  p o w i e t r z n a  w e  W ł o s z e c h .  W io sk a  ra d a  
m in istrów  na posiedzen iu  sw em  p o s ta n o w i ła  u tw o rz y ć  po- 
linję po w ie trzn ą ,  jako d o d a tk o w y  czynnik  dla o b ro n y  p a ń 
stwa.

L o t  P o l s k i  i L o t n i k  p o św ięc i ły  sw e os ta tn ie  n u 
m ery  G órn em u  Śląskowi.  Z w ażn ie jszych  a r ty k u łó w  Lotu 
n a leży  wymienić: S p o łeczeń s tw o  a L .O .P .P .— M. C harnasa ,  
Znaczen ie  w łączen ia  G. Ś ląska  do  polskiej  sieci kom u n i
kacji  pow ie trzne j  — inż. K. F i l ipow skiego ,  Co rob ią  N iem cy 
dla lo tn ic tw a  na  G. Ś ląsku Niemieckim, oraz  Co z rob iła  
L. O. P. P. na  G. Śląsku. W  dziale „O b ro n a  p r z e c iw g a 
z o w a 1' z n a jdu jem y  ź ró d ło w y  a r ty k u ł  kpt.  J a ło w iec k ie g o  
o „A w iach im ie" .

„Do r. 1926 — czy tam y  —  cz łonkow ie  A w iach im u  
rek ru to w a l i  się p rz ew a ż n ie  z funkc jonar juszów  p a ń s tw o 
wych, dzięki p rz y m u so w em u  w ciągan iu  na  l is tę . K iedy  
o b e cn ie  w ładze  sow ieck ie  z rozum ia ły ,  iż w tak ich  w a r u n 
k a ch  n iem a  m o w y  o id eo w ej  p ra cy ,  i p rzy m u s  zniosły , 
l iczba  c z łonków  A w iach im u  z 2 milj. 600 tys.  sp a d ła  
na  1.968.000".

R o z s z e r z e n i e  s i e c i  l o t n i c z e j  C z e c h o s ł o w a c j i  
a N i e m c y .  „Prag er  P re sse"  donosi,  iż w b ieżącym  
roku  p oza  linją Berlin— P ra g a — W iedeń ,  k tó ra  o tw a r ta  z o 
sta ła  21 b. m., u tw o rzo n e  z o s tan ą  da lsze  d w a  p o łąc ze n ia  
lo tn icze  m iędzy  C z ec h o s ło w a c ją  a N iemcam i. J e d n a  linja 
p ro w a d z ić  b ęd z ie  z B rem en  p rz e z  L ipsk  do Pragi, druga 
zaś z W ro c ła w ia  p rzez  Gliwice ,  B erno  do W ied n ia .

Rai d l o t n i c z y  R z y m  — N e w - Y o r k .  K o re sp o d e n t  
„Daily Mail" z T u rynu  donosi, iż lo tnik w łoski  B ernard i ,  
z d o b y w c a  nag ro d y  S c h n e id e ra  za re k o rd  szybkośc i  w o d -  
n o p ła to w có w ,  zam ierza  w najb liższym  czasie  dok o n ać  lo tu  
z Rzymu do New-Y orku .

K om unikac ja  p o w ie tr z n a  w N iem czech  jest  już tak 
p o p u la rn a ,  że wie le  z c e n t ra ln y c h  u rz ęd ó w  pańs tw ow ych ,  
a n ie je d n o k ro tn ie  i z a rząd ó w  miast,  p o s iad a  już obok 
sam o ch o d ó w  w łasne  sam olo ty  dla o d b y w a n ia  podróży  
s łużbow ych .  Dzienniki n iem ieck ie  p rz y tacza ją ,  jak  p e 
w ien  dygnita rz  m in iste r ja lny  spędz ił  dzień. O d  8-ej do 
11-ej p r a c o w a ł  w sw em  b iu rze  w Berlin ie ,  poczem  uda ł  
się so H a n n o w e ru  (250 kim.), by  o 1-ej o d b y ć  k o n fe re n 
cję. O 3-ej wziął  u d z ia ł  w kon fe ren c ji  w D ortm undzie  
(190 kim.), a o 4-ej w E ssen  (33 kim), a  w re sz c ie  o 6-ej 
w  D usse ldorf ie .  W ie c z o r e m  w y p o c z ę ty  i p r z e b r a n y  we 
frak  b y ł  o b e cn y  na  o tw a rc iu  kongresu  w Berlinie.

P e w ie n  p rz em y s ło w iec  n iem ieck i  o b ch o d z i ł  n ie 
d a w n o  jubileusz  swej 100-ej p o d ró ż y  sam olo tem  z Berlina  
do M oskwy. W y b ie ra ją c  do sw y ch  p o d ró ż y  sam olot ,  k tó 
ry  leci do M oskw y za led w ie  15 godzin, p o d c za s  gdy p o 
d róż  ko le ją  t r w a  aż 55 godzin, zaoszczędzi ł  on 160 dni, 
a lbo  4.000 godzin. T o w a rz y s tw o  kom u n ik ac ji  p o w ie trzn e j  
obda rzy ło  sw eg o s ta łeg o  k l i jen tap ięk n y m  kufrem  podróżnym , 
spec ja ln ie  o d p o w ied n im  do z a ład o w an ia  do samolotu.

N ajm łodszym  p ilo tem  na św iec ie  jest ch y b a  15-letni 
ang lik  R ob in  S a n d e rs  Clack, k tó ry  n ie d a w n o  u k ończy ł  
szkołę  p i lo tażu  w Z ak ład a c h  De H av i l land  w Stag  Lane. 
M ło d o c ia n y  p i lo t  b ęd z ie  m usia ł  z ac ze k ać  jeszcze  2 la ta  
na o trzy m an ie  ś w ia d e c tw a  p i lo ta  ka tegor j i  „A", gdyż 
u s ta w o d a w s tw o  angielskie  w ym aga  od  sa m o d z ie ln y ch  p i 
lo tó w  u k o ń czo n y  17 ro k  życia.

„Les A iles"  p rz y n o s i  w iad o m o ść ,  że kon s tru k to r  
n iem ieck i  E sp e n la u b  z b u d o w a ł  a w io n e tk ę  2-u osobow ą,  
k tórej  kosz t  wynosi  za led w ie  8.600 zł. Sam oloc ik  jest  
jed n o p ła to w ce m ,  w y p o saż o n y m  w  silnik  f rancusk i  3-cy- 
l ind row y , o sile 35 MK.

D nia  30/111 król  w łoski  w  to w a rzy s tw ie  p o d s e k r e 
t a rza  s tanu  d la  s p ra w  lo tn ic tw a  B a lbo  i szefa  sz tab u  lo t 
n ic tw a  dok o n a ł  lo tu  ok rężnego  n ad  R zym em  na  sam oloc ie  
ty p u  J u n k e r s 'a  G. 31. Lot ten  by ł  p ierw szym , jaki król 
włoski odbył.



Program, pracy 

L. O. P, P. na najbliższy okres

P racę L. O. P. P. w roku bieżącym i w la
tach najbliższych znamionuje hasło rozbudowy 
lotnisk. Pochodzi to stąd, że racjonalny rozwój 
lotnictwa jest niedopomyślenia bez odpo
wiednio rozbudowanej sieci lotnisk; b ra k  lotnisk 
dowodzi, że lotnictwo danego państw a znajduje 
się w stanie pierwotnym.

Rozwój lotnictwa cywilnego jako sportu 
lub środka komunikacji jest mocno hamowany, 
jeżeli nie w ręcz uniemożliwiony, o ile b ra k  jest 
szeregu lotnisk blisko położonych jedno od d ru 
giego. Ponadto trzeba  pamiętać, źe Polska jest 
pomostem, łączącym  zachód E uropy  ze w scho
dem. W  najbliższych latach będą  uruchomione 
m iędzynarodowe linje lotnicze o wielkich dłu
gościach, k tó re  we w szystkich k ierunkach  
będą przecinać Polskę, jako Państwo położone 
w centrum  Europy. Przeważnie nizinna konfigura
cja te ren u  Polski daje ku temu świetne warunki.

Obecnie Polska posiada 19 stale rozbudo
w yw anych lotnisk, zaś w najbliższych latach ilość 
ta  będzie potrojona.

Trzeba  również ustawicznie pamiętać, jak 
ważne znaczenie mają lotniska na w ypadek  woj
ny jako podstawowe bazy lub lotniska pomoc
nicze dla eskadr, broniących przestw orzy  R ze
czypospolitej.

Do p racy  tej s tanęła ochoczo L. O, P. P., 
będąc w ścisłym kontakcie z władzami woj- 
skowemi.

Nie ograniczając się do rozbudowy lotnisk, 
władze naczelne L. O. P. P. pomyślały także 
o zapewnieniu rezerw  lotniczych, tw orząc szkoły 
pilotów i m echaników  lotniczych. Przystąpiono 
do budowy Szkoły Pilotów w Łodzi i drugiej 
Szkoły M echaników we Lwowie. Obie szkoły 
pow staną już w początku 1928 r.

S tw orzenie Insty tu tu  Aerodynam icznego 
stało się czynem dokonanym.

Dziesiątki inżynierów korzys ta  ze stypen- 
djów zagranicznych, uzupełniając swą wiedzę 
fachową. Budzi się za in teresow anie  wśród mło
dzieży, tw orząc ku rsa  i składnicę modelarstwa.

Imię Polski szeroko rozbrzm iew a po świę
cie dzięki raidom subwencjowanym przez  Ligę. 
W  roku bieżącym  organizuje się konkurs awio- 
netek . Popiera się w ynalazki polskie z dziedziny 
lotnictwa, wymienię tu choćby silnik konstrukcji 
inż. Brzeskiego, bardzo  udatny  pod względem 
konstrukcyjnym  i s tanowiący podstawę do dal
szych studjów.

L. O. P. P. wyszkoliła dotychczas około 
50 pilotów w Cywilnej Szkole Pilotów w P o
znaniu, k tó rzy  zasilili szeregi lotnictwa wojsko
wego. W  miesiącu lipcu roku bieżącego 68 a b 
solwentów ukończy 18-mies ięczny kurs  Cywil
nej Szkoły M echaników L o tn iczych  w Bydgo
szczy, uzupełniając dotkliwy b ra k  wykwalifiko
wanych specjalistów w wojsku i przemyśle 
lotniczym. Wspomnę także  o tem, że poszcze
gólne kom itety  wojewódzkie z wielkiem pow o
dzeniem prowadziły kursy  wieczorowe obsługi 
lotniczej, osiągając tak  w ażny cel, jak uzupe ł
nienie szczupłej k ad ry  m echaników lotniczych. 
T ak  w szech s tro n n a  i pożyteczna p raca  w y 
m aga wielkich funduszów, to też wszyscy w ra 
żliwi na po trzeby  kra ju  obywatele , świadomi 
grożącego Polsce n iebezpieczeństwa winni s ta 
nąć w szeregach członków L. O. P. P., p rzy czy 
niając się swym groszem do rozkwitu tej ze- 
w szechm iar koniecznej organizacji.

B. J.

Z E  S T O L I C Y

K o t o  L. O. P. P. Nr. 35 w  W a r s z a w i e  założone  
zosta ło  p rz y  B anku  Ziem iańskim  we w rześn iu  1925 r. Z a 
rz ą d  s tanowią:  p re ze s  —  p. M. Benisławski,  v. p re ze s  —  
p. Wł. W ołow sk i ,  s e k re ta rk a  —  p. C. Ż abok l icka ,  s k a r b 
nik — p. O s trow sk i  oraz  p. E. Felsz.

Koło rozw ija  się  b a rd zo  pom yślnie ,  liczy obecn ie  
101 c z łonków  i p rz e jaw ia  o żyw ioną  dz ia ła lność  p ro p a g a n 
d o w ą  na  te ren ie  ins ty tuc j i ,  p rz y  k tórej  zosta ło  założone.

Na p o d k re ś len ie  zas ługuje  n a d e r  pun k tu a ln e  w p ła 
canie  sk ładek .  W  ciągu 1926 r. Koło Nr. 35 w p łac i ło  K o 
m ite tow i  S to łeczn em u  L. O. P. P. —  700 zł. z ty tu łu  sk ła 
dek  członkow sk ich .

Je sz cz e  p rz e d  rok iem  cz łonkow ie  Koła  Nr. 35 p o 
s tanowili  z in ic ja ty w y  sk a rb n ik a  p. J .  O s trow skiego ,  d o 
b row oln ie  p o d w y ż sz y ć  sk ładk i  z 50 gr. m iesięcznie  na  
1 zł. i d o ty ch c za s  p ła c ą  je w tej w ysokośc i .

K o ł o  Nr. 47. Na czele  Koła  Nr. 47, k tó re  pow s ta ło  
p rz y  Najwyższej Izbie K ontro li  Pań s tw a ,  stoi z a rząd  w sk ła 
dzie: p re z e s  —  F. Borowski,  v. p re ze s  —  p, S aw a-N ey -  
man, sek re ta rz  —  p. K, G rzybow ski,  sk a rb n ik  — p. K. P o l 
kowski  oraz  p. R. Chmieliński.

Koło l iczy o b ecn ie  292 cz łonków  i p rz e ja w ia  o ż y 
w ioną  dz ia ła lność  p ro p a g an d o w ą ,  u rz ąd z a  o d czy ty  i p o 
gadank i  z z ak re su  lo tn ic tw a,  zb ie ra  d o b ro w o ln e  of iary  na  
rz ec z  L. O. P, P., sp rzed a je  cegiełk i na  b u d o w ę  Ins ty tu tu  
A ero d y n am icz n e g o  i t. p.

W  c iągu 1926 r. Koło Nr. 47 sp rz ed a ło  ceg ie łek  na  
Ins ty tu t  A e ro d y n am icz n y  na  sum ę zł. 350.

W p ła c a n ie  sk ład ek  funkcjonuje  bez zarzu tu  i w  ciągu 
r. 1926 Kom ite t  S io łeczny  L. O. P. P. o t rzy m ał  z tego ty 
tu łu  od  Koła  Nr. 47 sum ę 2180 zł. 67 gr.

W O J E W .  W A R S Z A W S K I E .

Kurs p o m o c n i k ó w  m e c h .  l o t n .  W  dniu  3 ub.
m iesąca  o dby ło  się w ręczen ie  św ia d e c tw  abso lw en tom  
I k u rsu  p o m o cn ik ó w  m ech an ik ó w  lo tn iczych, zo rg an izo w a
nego z in ic ja ty w y  mjr.  St. Sznuka  p rzez  W arszaw sk i  K o
m ite t  W o je w ó d z k i  L. O. P. P. p rzy  w sp ó łu d z ia le  Dep. IV 
Lotniczego M. S. W ojsk , i d o w ó d z tw a  1 pu łku  lo tn ic ze 
go, k tó re  udzieliło  lokalu  pu łkow ej szkoły  obsługi.

Na kurs,  k tó ry  t rw a ł  8 m iesięcy  (od 27.IV 1926 do
15.1 1927 r.), uczęszcza ło  35 s łuchaczy ,  a  św iad ec tw a
o trzy m ało  26 uczn iów , p rzew ażn ie  b, a b so lw en tó w  szkół 
r zem ieś ln iczych  i techn icznej  kolejowej.

P rogram  p ra c  na  kursie ,  poza  p rzedm io tam i spe-  
c jalnemi,  jak nauka  o silnikach, b u d o w a  p ła to w có w ,  te-



orja  lo tu  i techno log ja  m a te r ja łó w  lo tn iczych ,  obe jm ow a ł  
ró w n ież  p rz ed m io ty  ogó lnoksz ta łcące ,  jak m atem a ty k ę ,  fi
zykę  i ry su n k i  techn iczne ,  p o m o cn e  p rzy  o p an o w an iu  
nauk  śc iśle  fachow ych .

O prócz  w y k ła d ó w  p rz ed m io tó w  w yżej  w y m ie n io 
nych, s łuchacze  zapoznal i  się  na  za jęc iach  p ra k ty c z n y c h  
z budow ą ,  m on tażem  i d em on tażem  si ln ików ty p ó w  u ż y 
w a n y ch  w  Polsce ,  oraz  obsługą, budow ą,  regulacją ,  sk ła 
dan iem  i ro z b ió rk ą  p ła to w c ó w ,  a także  zwiedzili  f a b ry k ę  
śmigieł na  B ielanach ,  fa b ry k ę  śrub  W agne ra ,  w szystk ie  
dz ia ły  c e n t ra ln y c h  w a r sz ta tó w  lo tn iczych,  fa b ry k ę  „W ul-  
kan it"  oraz  f a b ry k ę  „ S k o d a ”.

Nauka i za jęc ia  p ra k ty c z n e  o d b y w a ły  się c o d z i e n 
nie od godz. 17-ej do godz. 21-ej.

W y k ła d o w c am i  byli: inż.  Boi. Zalew ski,  inż.  kpt.
B rodow ski,  inż. kpt. B ies iekierski,  kpt.  P rz e d b o rs k i  i kpt. 
Ostrow ski .  Z a jęc ia  p ra k ty c zn e  p ro w ad z i l i  m ajs t row ie  w o j
skowi: Kobus ,  G erl ick i  i D w o rak  z dz iedz iny  nau k i  o sil
n ikach ,  o raz  Figlak, Skibski, H arw azińsk i  i H o łub iec  — 
b u d o w ę  p ła tow ca.

N auka  na  kursie  by ła  ca łkow ic ie  b ezp ła tna ,  gdyż  
k osz ty  p o k ry w a ł  W arsz a w sk i  K om ite t  W ojew ódzk i .

W y ch o d z ą c  z założenia,  że dan ie  w ied zy  fachowej 
s łuchaczom  nie rozw iązu je  kwestj i  p rzy g o to w an ia  k a d r  
m ec h an ik ó w  lo tn iczych, W arsz a w sk i  K om ite t  W o jew ó d zk i  
i R a d a  Pedagog iczna  w y s ta ra l i  się dla w szy s tk ich  abso l
w e n tó w  kursu  o p ła tn e  p ra k ty k i  w  fa b ry c e  „Skoda" ,  „Au- 
to rem o n c ie "  i „A ero locie ." .

R ów nocześn ie  z zak o ń czen iem  I ku rsu  o d b y ło  się 
o tw arc ie  II ku rsu  p o m o cn ik ó w  m ech. lo tn iczych ,  k tó ry  
z p o w o d u  rozsze rzen ia  p ro g ram u  b ędzie  t rw a ł  10 m ie 
sięcy.

Na II ku rs  uczęszcza  45 s łuchaczy ,  p rz ew a ż n ie  a b 
so lw en tó w  szkół rzem ieś ln iczych  lub szkół  p o w szech n y ch ,  
k tó rzy  wykaza l i  się conajmniej 3- le tn ią  p ra k ty k ą  r z e 
mieślniczą.

Z W I L N A

W a l n e  z e b r a n i e  K o m i t e t u  W o j e w .  w  Wi lnie .
W  d, 3 ub. m ies iąca  o d b y ło  się zwycza jne  ogólne zg rom a
dzenie  W ileń sk ieg o  K om ite tu  W o jew ó d zk ieg o  L. O. P. P. 
p rz y  udzia le  d e leg a tó w  k o m ite tó w  p o w ia to w y ch  cz ło n 
kó w  zarządu ,  komisji  rew izy jne j  i r a d y  nadzorcze j .  O b e cn y  
by ł  rów nież  p. w ic ew o je w o d a  M alinowski.

P o  zaga jen iu  o b ra d  przez  p re ze sa  z a rz ąd u  p. B ia 
łasa,  p o w o ła n o  p re zy d ju m  z eb ra n ia  w  składzie:  p. S z c ze p 
kowski — p rzew o d n ic zą cy ,  pp.  P a rc ze w sk i ,  Św ią teck i  
i ks. O lszański  — aseso row ie ,  p. B udk iew icz  — sek re ta rz .

P rz e d  p o rz ąd k iem  dz iennym  zebran i  p rzez  pow stan ie  
uczcili  zm arłych  członków, ś. p, K azim ierza  Z aw iszę  i K a 
zim ierza  W im b o ra ,  p o czem  nas tąp i ły  sp ra w o z d an ia  zarządu ,

K o ł o  L. O. P. P. w  Ch in a ch .

W  n u m erze  m arc o w y m  „M ło
dego L o tn ik a ” p o d a l i śm y  w y ją t 
ki z l is tu  p re z e sa  Zw iązku  M ło 
dz ieży  Polskie j  w  C harb in ie  
w  C hinach, p. G w in o n a  S a d k o w 
skiego, k tó ry  p isa ł  nam  o o rg a 
n izo w an iu  się p rz y  związku  Koła 
L. O. P. P.

P rz e d  p a ru  dn iam i o t r z y m a 
liśmy od  Zw iązku  m ło d z ieży  P o l 
skiej w C harb in ie  drugi list z z a 
w iadom ieniem , że Koło L.O.P.P. 
już wyszło  ze s tad jum  organizacji
i ro z p o cz y n a  p ra c ę  p r o p a g a n 
d o w ą  w ś ró d  kolonji  polskiej  w 
C ha rb in ie .

Kołu L .O.P.P. w C harb in ie  
jak n a jse rd eczn ie j  ż y czy m y  ro z 
woju  i ow ocnej  p ra c y  w u rz e 
czyw is tn ien iu  p o s ta w io n y ch  so 
bie ćelów.

P. G w inon  Sadkowski,  
prez.  Zw. młodz. polsk. 

w Charb in ie .

komisji  rew izy jnej  i r a d y  nadzorcze j ;  sp ra w o z d  ania  p r z y 
jęto  do  w iadom ości ,  a za rząd o w i  u dz ie lono  a b so lu to r ju m

Dale j  z eb ran i  uchw al i l i  p rz e d s ta w io n y  p rz ez  Z arząd  
p ro g ram  p ra c  i b u d ż e t  na  r. 1927, z am k n ię ty  w  sumie
130.000 zł. Po  s tron ie  d o c h o d ó w  g łów ną  p o z y c ję  s t a n o w ią  
w p ły w y  z IV T y godn ia  lo tn iczego —  54.000 zł. i ze s k ł a 
d ek  członkow sk ich  52.000zł. Po  s tronie  w y d a tk ó w  50,000 zł, 
p rzez n ac zo n e  jest  na  r e m o n t  h a n g a ró w  i lo tn iska  n a  Po-  
ru b a n k u  p o d  W ilnem  oraz  na  b u d o w ę  ląd o w isk a  w Mo- 
łodeczn ie ,  38.000 zł. w p łaco n e  b ędzie  Z arz ąd o w i  gł., 18.000 zł. 
p ro p ag an d a ,  5.000 zł. p ro w a d ze n ie  wileńsk ie j  s tac j i  aero-  
logicznej i 4.000 zł. jako d o tac ja  d la  In s ty tu tu  A e r o d y n a 
m icznego w W a rsz a w ie .

P o  za ła tw ien iu  sp ra w  p ro g ram o w y c h  d o k o n a n o  w y 
b o ró w  do zarządu ,  do komisji  rew izy jne j  o raz  d e le g a 
tó w  na ogólne zg ro m ad zen ie  L. O. P, P.

Do z a rząd u  weszli  pp.  St. Białas,  St. L aguna ,  pułk.
S. G. Wł.  P o w ie rza ,  Br. W incz .  J .  R odz iew icz ,  W . S ła 
wiński, J.  M uszyński,  W ł.  Ł uczyńsk i  i J .  Z d an o w sk i  o raz  
p rezes i  na jl iczn ie jszych  kom ite tów : ko le jow ego ,  leśnego  
i w ileńskiego pp. Budkiew icz,  Wł. Szm id t  i L. B u ta re w ic z — 
jako członkow ie  i pp. K. Ja n tze n ,  p u łk .-p i lo t  J .  K o s so w 
ski o raz  St. S i ła -N ow ick i  — jako zas tępcy .

Do komisji  rew izy jne j  w y b ra n o  pp. ,1. P ie t ra sz ew -  
skiego, K. Św ią tec k ieg o  i B. C ywińskiego oraz  na  z a s tę p 
có w  ks. Olszańsk iego  i s ta ro s tę  N itosław skiego.

D elega tam i na  ogólne zg rom adzenie  są  p. w o je w o d a  
W ł. R aczk iew icz  i p rezes  A. S zczepkow sk i ,  z a s tę p cy  pp. 
Br. W in cz  i inż. Budkiew icz.

Po  zak o ń czen iu  o b ra d  de legac i  uda li  się n a  lo tn isko 
na P orubanku ,  gdzie o b e jrzan o  stan  ro b ó t  p rz y  rem onc ie  
i d o k o n an o  szeregu  lo tów  pasaże rsk ich .

Z N O W O G R Ó D K A .

Kurs  i n s t r u k t o r ó w  m o d e l a r s t w a .  W o je w ó d z k i  
K om ite t  L. O. P. P. w  N o w o g ró d k u  u rz ąd z a  w l ipcu  r .b .  
Il-gi d o ro c zn y  kurs  m o d e la rs tw a  lo tn iczego, n a d a j ą c y  się  
spec ja ln ie  dla pp. n auczycie l i  szkół  p o w szech n y ch .  K urs  
t rw a ć  będzie  oko ło  miesiąca .

N a  kurs  p rzy jm u je  się  z a sad n iczo  cz ło n k ó w  Ligi 
zam ieszku jących  na  te ren ie  w o je w ó d z tw a  Nowogródzkiego, 
o ile jed n ak  okażą  się wolne m iejsca,  u w zg lęd n io n e  z o 
s ta n ą  p o d a n ia  cz łonków  z innych  m ie jscowości .

Zgłoszen ia  p rzy jm uje  s e k re ta r ja t  W ojew .  Kom itetu  
L. O. P. P. w N ow ogródku  do dnia  15,VI r. b.

K o ł o  w  Zba ra żu.  W  ubiegłym  m iesiącu  p rzv  G im 
nazjum  P a ń s tw o w e m  w Z b a ra żu  p o w s ta ło  Koło M o d e la r 
skie, k tó re  l iczy  obecn ie  p rzesz ło  50 członków. D y re k c ja  
g imnazjum w ra z  z dyr.  Domin. Py t lem  o tacza  Koło t r o 
sk liw ą opieką ,  udz ie la jąc  mu wszelk ich  n ie z b ę d n y c h  p o 
m ocy. O p iek u n em  K oła  jest  prof. M ar jan  Kra jn iak .

C złonkow ie  K oła  odbyli  szereg  zeb rań ,  n a  k tó ry c h  
o m aw ian y  b y ł  p ro g ram  p rac .

J e d e n  z u czn iów  p. St. G an o w sk i  wygłosi ł  d la  u c z 
n ió w  całego g imnazjum o d czy t  p. t. „ Ja k  człow iek  s ta ł  się  
p a n e m  p o w ie trz a" .

O becn ie  Koło p rzygo tow uje  p rzed s ta w ien ie  a m a to r 
skie na  d o c h ó d  Koła.

O da lszych  p r a c a c h  K oła  p o d a m y  w p rzysz łym  
num erze.



Udział Polski w  międzynarodowych 
zawodach balonów w Pradze

Aeroklub Czechosłowacji organizuje w dniu 
11 czerw ca  b. r. w Pradze międzynarodowe 
zawody balonów wolnych na odległość.

W yznaczono 5 nagród od 5,000 do 1,000 
koron czeskich, nie licząc pam iątkow ych żetonów 
dla w szystkich  biorących udział w zawodach.

Stosownie do regulaminu M iędzynarodo
wego Związku Lotniczego (F. A. I.), k tóry  obo
wiązuje przy  konkursach  m iędzynarodowych, 
w zawodach mogą brać  udział jedynie balony 
wolne klasy A kateg. 2 i 3 (balony o pojem
ności 601 — 900 m 3 i 901 — 1200 m 3). Załogę 
balonu kat. 2 będzie stanowić tylko sam pilot, 
a kategor. 3 — obowiązkowo także i pomocnik 
pilota.

Ze strony Polski p ro jektow any jest udział 
dwóch balonów klasy A, kategorji  2. Koszty 
związane z zawodami będą pokry te  przez S ze 
fa Depart. IV Lotn. Obecnie toczą się p e r 
trak tacje  co do kwestji, pod jaką egidą wezmą 
udział w zawodach nasi lotnicy, ponieważ nasz 
Aeroklub, do którego wyłącznie należy r e p r e 
zentacja  lotnic tw a polskiego na tego rodzaju 
imprezach, nie funkcjonuje.

W  zawodach praskich  mają wziąć udział 
balony: „Lwów” lub „P oznań“ (całkowicie w y 
konane z m aterja łu  polskiego) i „W arszaw a” — 
wyrobu francuskiego, z obsadą: por.-pil. Kracz- 
kiewicz i por.-pil. Janusz.

Zawody zapowiadają się dla nas bardzo 
interesująco, gdyż stanowią p ierw szy występ  
polskiej ae ronau tyk i na teren ie  m iędzynarodo
wym.

Nasi piloci będą  rywalizować z takim świa
towym asem, jak belg D emuyter, 3 -k ro tny  zdo
bywca puharu  G ordoun-Benneta, a także  z in
nymi w ytraw nym i pilotami, przedstawicielami 
aeroklubów: Francji,  Belgji, Niemiec i Hiszpanji, 
k tó re  zgłosiły swój udział w zawodach.

pułk. F. Bołsunowski.

Raid pułk. de Pinedo
J a k  wiemy, został on przerw any, w skutek  

przypadkowego zniszczenia samolotu.
Dn. 4 kwietnia przyby ł de Pinedo do Hot 

Springa i wyruszył s tam tąd  6. IV. o godz. 6.15 
w k ierunku San Diego (na brzegu Oceanu W iel
kiego).

O godz. 10 min. 18 opuścił się na jezioro 
w okolicy Phoeninix (Arizona) celem zao p a trze 
nia się w benzynę.

Podczas nabierania  paliwa jakiś młody 
am erykanin  rzucił nierozważnie płonącą zapałkę 
na wodę, po której p ływała benzyna, wyw ołu
jąc pożar, k tó ry  zniszczył doszczętnie wodtio- 
płatowiec.

Na żądanie de Pinedo został p rzygotow a
ny nowy, identyczny wodnopłat, „Santa  M aria II", 
k tó ry  po wypróbow aniu  ma być p rze tran sp o r
towany okrę tem  do N. Yorku.

Wznowienia raidu można się spodziewać 
w pierwszych dniach maja.

Walne Zebranie Koła „Start“

W  dniu 10 kwietnia b. r. odbyło się Ogólne 
Zebranie Programowe Koła „S tart" .

Zebranie zagaił prezes, p. Bolesław Miszu- 
łowicz, k tó ry  podkreślił konieczność reorgan i
zacji Koła i współdziałania „ S ta r tu ” z redakcją  
„Młodego Lotn ika” przy  w ykonyw aniu jej p la 
nów. Uczestnicy Ogólnego Zebrania  w dyskusji 
na ten tem at powziętej, uznali miesięcznik „Mło
dy Lotn ik” za pismo najbliższe swym sprawom 
i pragnąc naw iązać ścisły kontak t,  postanowili 
jednogłośnie prenum erow ać obowiązkowo "Mło
dego Lotnika".

Zaproszony na Ogólne Zebranie p. red. 
Osiński, referując spraw ę koordynacji p racy  
„Młodego Lotn ika“ ze „S tartem ", naszkicował 
p rojekt p rzekszta łcen ia  Koła w organizację je 
szcze bardziej fachową, k tó rab y  niejako spe ł
niała rolę Związku M łodych K onstruktorów, 
obejmując te ren  całej Polski. P ro jek t został przez 
Ogólne Zebranie przyję ty . „Koło Lotnicze S ta rt"  
będzie spełniać zadanie „Związku Młodych Kon- 
nstruk torów ", zachowując jednak obecną nazwę 
i organizację.

Program prac  na rok b ieżący  referowali: 
p rezes  p. Bolesław Miszułowicz i kierow nik  t e c h 
niczny, p. Bolesław Jarosz . Po ożywionej d y 
skusji na ten  tem at postanowiono w roku 1927 
zbudow ać szybowiec rekordow y K. S. II. i awio- 
ne tkę  K. S. III, zapro jek tow aną przez  członków 
„S ta r tu “, oraz modele tych  aparatów .

P rócz  prac  technicznych przewidziany jest 
cały szereg w ykładów  i odczytów  o lotnictwie 
oraz cykl re fera tów  dyskusyjnych.

W  maju b. r. członkowie „Startu"  wezmą 
czynny udział przy  organizowaniu W ystaw y 
Lotniczej, na której będą  wystawione n as tęp u 
jące eksponaty  Koła: Szybowiec K. S. I., mo
del szybow ca K. S. II, oraz inne modele latające 
i redukcyjne.

R e d ak c ja  i A dm in is t ra c ja  o tw a r te  od  11-ej do 3-ej codziennie ,  p ró c z  świąt.  R e d a k to r  p rzy jm uje  od 2-ej do  3-ej.

P re n u m e ra tę  p rzy jm uje  się ty lko  na  ok re s  k a lendarzow y;  jeśli nie jes t  zgóry  w y m ów iona ,  p ism o b ędzie  w y sy łan e  n a 
dal,  a p re n u m e ra to r  zac iągnie  w o b ec  w y d a w n ic tw a  dług. P rz y  zam aw ian iu  eg zem pla rzy  p o jed y n c zy c h  n a leży  za łączać  
znaczki  p o cz to w e  n a  p o r to  lub w p ła c a ć  d oda tkow o:  p rz y  1 egz. —- 15 gr., 2—-4 egz. — 30 gr., p o n a d  4 egz, —  40 gr.

K om ite t  R e d ak c y jn y  M łodego L otn ika  s tanow ią:  Prof. Polit. W arsz ,  Cz. W itoszyńsk i ,  E, C zern iaw sk i ,  W. M art in ,  ppłk.  
inż. Z. Z ych-P łodow sk i ,  szef Dep. Lotn. M. S. W ojsk .  pułk.  p i lo t  inż. L. Rayski,  dyr.  Kom. Stół. L. O. P, 1’. T. Re-

ru tk iew icz ,  mjr, Szt. Gen. A. Steb łow ski ,  dyr.  A. W y g ard .

R edaktor:  JE R Z Y  OSIŃSKI. W ydaw ca:  Kom ite t  S to łeczny  LIGI OBR O N Y  P O W IE T R Z N E J  P A Ń S T W A .

Zakłady  Graf iczne  ,,D ru k a rn ia  B a n k o w a '1, W arsz a w a ,  Moniuszki 11.



Dla prenumeratorów rocznych i półrocznych 
„Młody Lotnik“ przygotował

BEZPŁATNE LOTY
W dniu 1-szym lipca r. b. odbędzie sią losowanie

Stałej premji kwartalnej.
Każdy, kto opłacił lub opłaci przed dniem 25 czerwca b. r. prenumeratę półroczną 
za 1-e półrocze b. r. otrzymuje swój numer czterocyfrowy (na 1-ej stronie N-ru 

czerwcowego z b. r.)

C ztery  ostatnie cyfry głównej wygranej w kw arta lnych  ciągnieniach dolarówki będą za 
razem numerem, k tó ry  w ygryw a bilet bezpłatny na lot w obie strony — w kierunku 
i czasie przez siebie wskazanym.

A żeby udostępnić  korzystan ie  z naszych premij mieszkańcom prowincji, będą  im

zwracane koszty przejazdów koleją do najbliższego portu lotniczego,

z k tórego odlatują samoloty pasażerskie .
T ak  np. gdyby wygrał lot mieszkaniec Wilna -  o trzym a zw rot kosztów biletu 3 kl. 

z Wilna do W arszaw y i z powrotem.
G dyby posiadacz wylosowanego num eru nie zgłosił się w ciągu trzech  tygodni, premję 

o trzym a okaziciel num eru odpowiadającego czterem  ostatnim cyfrom następnej premji dolarówki.
Kolejność premij będzie b rana  z urzędowego kom unikatu  M. S. o ciągnieniu dolarówki. 

Kolejność będzie do tąd  stosowana, dokąd  ktoś premji nie otrzyma.
W ygryw ający  o trzym a listowne zawiadomienie o wygranej, nazwisko zaś jego i adres, 

o raz  szczegóły dotyczące podróży będą  podane w „Młodym Lotn iku“ .

P ren u m era ta  roczna „Młodego Lotn ika“ — zł. 6, —; półroczna — zł. 3,50.

W płacać można do Pocztowej Kasy oszczędności na konto  Nr. 9511.

„v?£. ^  ,\j£ . \,J^  \ł£ . \?£. vl£. \ł£ . vl£. d / , v j ^ ,  a JA. AlA.
v> [*,

Kto chce zaznajomić się z zasadami lotnictwa niech przeczyta :  ■

I  OGÓLNE WIADOMOŚCI Z LOTNICTWA £
S. Czerwińskiego.

168 stron, 59 rysunków . Cena 1 zł. 50 gr.
a /j.
\  Ten nadzwyczaj tani podręcznik  opisuje wszystkie  ap a ra ty  latające od balonu do ra- £o

kiety. Każdy kto poznał a ry tm e ty k ę  może nauczyć się obliczać i p ro jek tow ać szy- i.
bowce i płatowce. Książkę tę poleca Główny Zarząd  L.O.P.P. W ydan ie  Komitetu £

Powiatowego L .O .P .P .  w Kowlu. j£



д зо

Krótkie Sprawozdanie Komitetu Stołecznego L. O. P. P. 
za rok 1926.

P raca  kom itetu podzielona jest na cz tery  
działy: organizacyjny, propagandowy, techn icz 
ny i finansowy

O m ów im y p o k ró tc e  k a ż d y  z ty c h  działów.

I. O RG A N IZA C JA .
Na 1 stycznia 1927 r. Komitet Stołeczny 

liczył 175 kół przy  różnych insty tuc jach  i 58 
kół „kolejowych", z ogólną liczbą członków — 
44.279. W  ciągu roku 1926 powstało nowych 
kół 40 z liczbą 3.146 czł.

W ostatnich miesiącach 1926 r. Komitet 
Stołeczny rozwinął w ytężoną akcję p ropagan
dową na terenie szkół warszawskich, organizu
jąc Koła Ligi, u rządzając liczne odczyty  i p o 
gadanki o lotnictwie, i lustrowane przezroczami 
i filmami.

Do powodzenia tej akcji p rzyczynia się 
w dużej mierze poparcie władz szkolnych oraz 
zrozumienie doniosłości tej akcji przez  grono 
nauczycielskie.

Na specjalne podkreślenie zasługuje Koło 
Nr. 25 istniejące przy  Komitecie Stołecznym, 
najliczniejsze z kół Ligi, gdyż liczy 7.295 członków

Pod względem organizacji, Koło Nr. 25 
jest wyjątkiem, gdyż sk łada się z pojedyńczych 
osób, n ienależących do żadnej instytucji i re k ru 
tu jących się ze wszystkich  w arstw  społecznych.

Liczba członków koła Nr. 25 stale w zrasta .
W pływ y z opłat członkowskich wyniosły 

36.422 zł.
Kom itet D yrekcyjny  P. K. P., k tó ry  w ro 

ku spraw ozdaw czym  należał jeszcze do Kom. 
Stoł. w ykazał — jak i w roku ub. — b. in ten
syw ną działalność,

Suma wpływów z III Tyg. Lot., jaka w pły
nęła do Komitetu Stołecznego na sk u tek  akcji 
Dyrekcyjnego Komitetu Kolejowego wynosi zł. 
11.225.51.

II. PR O PA G A N D A .
Na pierwszym  miejscu postawić należy 

akcję prasową, jaką  przeprow adził Komitet 
Stołeczny w ciągu r. 1926, Znajdując zawsze 
miejsce na łamach p rasy  codziennej, Komitet 
był w możności ścisłego informowania społe
czeństw a o sw ychzam ierzeniach i planach, u zy 
skując w ten  sposób bliższe zetknięcie ze spo
łeczeństwem i pozostając w nierozerw alnym  
z nim kontakcie . W ydaw any  przez  Komitet 
Stołeczny własny organ — miesięcznik „Młody 
Lotnik" zyskuje z każdym  miesiącem coraz 
większą poczytność; nietylko wśród młodzieży, 
której głównie Młody Lotnik służy, lecz także  
wśród starszego społeczeństwa.

Do k ażd eg o  n u m eru  „M łodego L o tn ik a ” 
d o łączan o  w  roku  sp ra w o z d a w c z y m  B iu le tyn

K om ite tu  S to łeczn eg o  L.O.P.P. o m aw ia jący  w a ż 
nie jsze  p ra c e  i z a m ie rzan ia  K om ite tu  i Kół 
L.O.P.P.

Dzięki uprze jm ośc i  Polskiego Radja , K om i
t e t  S to łeczn y  miał m ożność  n a d a w a n ia  c z ę s ty c h  
k o m u n ik a tó w , in form ując , n a  rów ni z p rasą ,  
s p o łeczeń s tw o  o p r a c a c h  K om ite tu .

W  ciągu ro k u  1926 p re legenc i  K om ite tu  
S to łecznego  wygłosili ogółem  295 odczy tów , 
z czego 185, a w ięc 63% ogólnej liczby o d c z y 
tów, n a  te r e n a c h  szkół. O gółem  w ys łucha ło  
o d czy tó w  32.818 osób.

K o m ite t  u rząd z i ł  w ciągu 1926 ro k u  14 
w y c ie c z ek  na  lo tn isko  w ojskow e o raz  do C e n 
tr a ln y c h  W a r s z ta tó w  L o tn iczych .

W  k o ń cu  ro k u  1926 K om ite t  w y d a ł  3.500 
eg z e m p la rzy  b ro s z u ry  „S posoby  o b ch o d zen ia  
się z p ła to w c a m i” , z a w ie ra jąc ą  sze reg  n a jp r a k 
tyczn ie jszy ch  w sk a z ó w e k  dla  obsługi lotniczej.

III. DZIAŁ TEC H N IC ZN Y .

P rz y  om aw ian iu  dzia łu  te c h n ic z n eg o  p o d 
k re ś l ić  n a le ż y  w p ie rw sz y m  rzę d z ie  w y k o ń c z e 
nie In s ty tu tu  A ero d y n am iczn eg o ,  k tó re g o  b u d o 
w a  z a p o c z ą tk o w a n a  zos ta ła  w  r. 1925.

N ajw ięk sza  część  ro b ó t  z o s ta te c z n e m  w y 
k o ń czen iem  gm achu  zos ta ła  w y k o n a n a  w  ciągu 
ro k u  1926. O b ecn ie  d o k o n an o  już ca łkow ic ie  
m o n tażu  m aszyn ,  p rz e p ro w a d z o n o  in s ta lac ję  
e le k t ry c z n ą  i u rz ą d z e n ia  w e w n ę t rz n e  tak ,  że b r a k  
ty lk o  k ilku  ins ta lac j i  la b o ra to ry jn y c h .

K om ite t  S to łeczn y  w y d a tk o w a ł  d o tą d  na  
bu d o w ę  około  72 miljona zł. O gólny  k o sz t  b u 
dow y In s ty tu tu  A e ro d y n a m ic z n eg o  w yniósł do 
dn ia  31 XII 1926 r. —  zł. 865.000.

K om ite t  S to łe c z n y  L . O . P . P .  zo rgan izow ał 
w ro k u  1926 spec ja ln y  k u rs  in s t ru k to ró w  m o d e 
la rs tw a ,  d la  nau czy c ie l i  szkó ł w a rszaw sk ich .

W  zw iązku  z p ro p ag o w an iem  idei lo tn ic tw a  
w śró d  m łodz ieży , K om ite t  S to łeczn y  L. O. P. P. 
zw rócił  uw agę  na  S ek c ję  L o tn iczą  K.M. S tu d e n 
tów  P o l i techn ik i  W a rs z a w s k ie j ,g ru p u ją c ą  w  sw ym  
łonie p rz y s z ły c h  in ż y n ie ró w  lo tn iczych .

S ek c ja  u z y s k a ła  od k o m ite tu  subsyd jum  
oko ło  7.000 zł. n a  b u d o w ę  p ła to w c a  k o n s tr .  
p. D rzew ieck iego , o ra z  pp . W igury  i Rogalskiego.

IV. TYD ZIEŃ  LOTNICZY.
W p ły w  z „T ygodn ia  Lotn iczego" p o s ta n o 

w iono o p rz e ć  n a  d o b ro w o ln y ch  of ia rach  sp o 
łeczeń s tw a .

C z y s ty  z y sk  n a  te r e n ie  s to licy  wyniósł 
50.171 zł. 42 gr. p r z y  k o sz ta c h  13.811.32 zł.

S zczegó łow e s p ra w o z d a n ie  z „T ygodnia"  
jak  ró w n ież  im p re z  o rg a n iz o w a n y c h  w r. 1926, p o 
daw aliśm y  w p o p rz e d n ic h  n u m e ra c h  Mł. Lotn ika .


