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B. O.
Międzynarodowa Federacja Lotnicza (F. A. I.) zadecydowała urządzić w roku przy

szłym międzynarodowy konkurs lotniczy. Wszystkie Aerokluby mają wystąpić z kwotą na
grody, odpowiednią do ilości reprezentowanych przez nie członków. Aeroklub Francji 
zadeklarował 100.000 franków.

Impreza jest zakrojona na prawdziwie międzynarodową skalę. Lot o „Grand Prix 
de L’Europe“ rozpoczyna się w Paryżu, a prowadzić będzie przez: Londyn, Hagę, Kopenhagę, 
Oslo, Stockholm, Helsingfors, Rewel, Rygę, Wilno, Warszawę, Moskwę, Berlin, Pragę, Wiedeń, 
Budapeszt, Berno, Belgrad, Sofję, Bukareszt, Konstantynopol, Ateny, Rzym, Madryt, Lisbonę 
do Paryża. Trasa lotu obejmuje 26 stolic, a posiada długość około 16.000 kilometrów.

Uważając lot ten jako wybitny czynnik propagandowy, który powinien zainteresować 
masy, conajmniej podobnie jak „Grand Prix“ samochodów, postanowiono konkurs uprościć. 
Żadnych formułek ani wyliczeń, utrudniających publiczności zorjentowanie się, kto będzie 
zwycięzcą. Lotnicy opuszczą Paryż razem, o jednej godzinie, zatrzymywać się celem odpo
czynku i dopełnienia zapasów materjałów pędnych będą tam, gdzie iw będzie najdogodniej. 
W stolicach przelatywanych będzie urzędowała komisja kontrolna. Pierwszy lądujący w Pa
ryżu będzie zwycięzcą.

A przedewszystkiem żadnych komplikacji technicznych, żadnych zawiłych formuł 
obliczeniowych, które męczą i niecierpliwią publiczność. Regulamin najprostszy. Ptatowce 
wylecą razem, a pierwszy będzie rzeczywiście tym zdobywcą I nagrody, nie będzie bowiem 
niespodzianek z obliczaniem punktów, przy którem zdarza się, że jeden z ostatnich jest 
właśnie pierwszym.

Jest więcej jak oczywiste, że zainteresowanie tym konkursem będzie wielkie. Każdy 
codzień będzie chciał wiedzieć: gdzie są? Dokąd dolecieli? kto pierwszy?

Nagrody będą bardzo poważne.
Nie wątpię, że do roku 1929 i my potrafimy w „Grand Prix de L’Europe^ zgłosić 

tłumny udział NASZYCH pilotów na NASZYCH maszynach. Pamiętać jednak należy, że 
myśleć i pracować nad tern trzeba już od teraz i zważać, by typy przez nas wyprodukowane 
stały na wysokości swego zadania, by były równe sławie polskiego pilota. Ten bowiem nie
jednokrotnie już pokazał, co może.

Stwórzcie polskim pilotom warunki, które umożliwią im rozsławienie imienia pol
skiego w Europejskim konkursie. • y
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Silnik lotniczy „Gnomę - Rhône - Jupiter“.
(Dokończenie)

Spostrzeżenia ogólne.
Reasumując powyższe techniczne dane, 

uzupełniamy je tabelkami krzywych mocy, 
użyteczności i konsumacji materjałów pędnych

Widok z przodu silnika „Gnóme-Rhóne-Jupiter“.

spotrzebowywanych przez silnik „Gnóme- 
Rhóne-Jupiter“ z jednoczesnem porównaniem

Widok silnika „Gnóme-Rhóne-Jupiter“ od str. gaźników.

tegoż z charakterystyką innych nowoczesnych 
motorów lotnicznych oraz zobrazujemy sobie 
dodatnie strony, rezultaty, pożytek i korzyści 
z punktu widzenia handlowego i wojskowego 
płynące z-chwilą wyposażenia samolotu w sil
nik ochładzany powietrzem.

Zalety, jakie przedstawia silnik lotniczy 
tej kategorji, omawialiśmy już swego czasu 
w ogólnym zarysie. Wracając w artykule ni
niejszym do tego zagadnienia pozostaje nam 
kwestję tę wyczerpać i wyszczególnić kolejno 
wszelkie ważne atuty decydująco przema
wiające za zastosowaniem do polskich pła- 
towców dobrej konstrukcji silników lotniczych

Widok silnika „Gnóme-Rhóne-Jupiter“ z boku.

chłodzonych powietrzem i to zarówno tak 
w czasach pokoju jak i na wypadek wojny.

Dzięki wielkim postępom, udoskonaleniom 
i licznym nowym koncepcjom stosowanym 
przez wytrawnych konstruktorów w ciągu ca
łego szeregu lat głębokich studjów i znacznej 
praktyki, mamy w dobie obecnej — lekkie — 
o dużej mocy i sprawnie funkcjonujące silniki 
lotnicze.

Dając pierwszeństwo w rozpatrywaniu tej 
materji — silnikowi „Gnóme-Rhóhne-Jupiter“ 
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czynię to przedewszystkiem z uwagi na po
ważne i charakterystyczne dobre strony, które 
silnik ten cechują, tak ze względu na prostotę 
jego fabrykacji jako też z racji ułatwionej 
obsługi, kontroli, remontu, wielkiej ekonomji 
w eksploatacji oraz wysokiego stopnia bez
pieczeństwa w działaniu.

Silnik „Jupiter“ całkowicie obudowany 
jest w sposób ułatwiający w dużem stopniu 
dostęp do każdej części, tak do jej zamiany, 
rewizji, remontu jak i reperacji. Niezmiernie 
łatwy i solidny sposób wbudowania tego mo
toru do szkieletu płatowca, stawia go w sku
tek tej dogodności konstrukcyjnej jak i wielu 
innych doskonałych pomysłów — w pierwszym 
rzędzie silników współczesnej techniki lot
niczej.

Szczególnie zrównoważona całość motoru 
„Jupiter“ oraz jego praktyczna forma, pozwa
lają na skuteczne skoncentrowanie i rozmiesz
czenie mas konstrukcyjnych płatowca oraz

6.5/1.
-------------------- 1---- 1----- mi.yU.uaj ją. _
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Nowoczesny dwupłatowiec niszczycielski typu „Caproni“ 
(Torpedowiec lotniczy, bombardujący, przyjęty w armji 
włoskiej) uposażony jest w dwa motory chłodzone po
wietrzem typu „Gndme-Rhóne-Jupiter" po 480 MK. 
Silniki te ustawione są w „tandem“ i pozwalają na 
dokonywanie lotów ze śmigłem ciągnącem lub pchają- 
cem czyli przy użyciu energji jednego motoru — zacho

wując drugi silnik w stałem pogotowiu.

dowolne ustalenie środka ciężkości, nadając 
mu jednocześnie niezrównaną zwrotność w pi
lotowaniu, doskonałą stateczność i sprawność 
w locie, przytem radykalnie zapobiegając 
wszelkim kołysaniom się kadłuba płatowca 
podczas lotu w kierunku podłużnym.

Czułość organów sterowniczych przy uży
ciu tego silnika jest znacznie zwiększoną 
i niedoścignioną, co szczególnie oceniane jest 
przez lotników, pilotujących transportowe pła- 
towce, obarczone większym ciężarem.

Bezpieczeństwo w funkcjonowaniu silnika 
„Jupiter“ zapewnionem jest:

Po pierwsze, wskutek posiadania ulepszo
nego systemu chłodzenia cylindrów powie
trzem, co w dużej mierze usuwa kaprysy 
i anormalje, często niestety zachodzące z mo
torami o wodnem chłodzeniu np. pęknięcie 
chłodnic, wycieki z koszulek cylindrowych 
i z uszkodzonych przewodów, popsucie się 
pompy wodnej lub grzanie się aż do paro
wania wody, mającej zadanie ochładzać cy
lindry.

Po wtóre, silnik składa się z 3-ch grup 
motorowych, oddzielnie pracujących i zgoła 
niezależnych od siebie ani wału korbowego, 
gdyż każda z grup zasilaną jest osobno przez 
swój własny gaźnik i motor dzięki temu 
uproszczeniu może z powodzeniem działać na 
przemian — utrzymując samolot w powietrzu 
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na którejkolwiekbądź z grup pociągowych, nie 
powodując przytem żadnych wstrząsień, rzu
tów ani drgań. W wypadku więc uszkodzenia 
się jednej z grup czynnych, silnik nie staje 
i będzie wyśmienicie pracować o dwóch ewen
tualnie grupach motorowych, czyli o 6 cylin
drach, zachowując 3/3 swej zwykłej mocy 
i całkowitą równowagę podczas lotu.

Po trzecie, duża siła motoru 480 MK przy 
małej stosunkowo wadze silnika w znacznym 
stopniu zwiększa współczynnik bezpieczeństwa, 
a wśród sprzyjających warunków lotu i przy 

’/jpiiałdzjsty-9-cio cylindrowy
.ęhhjcLcny p<?wietrzem_.

(w ¡rrzeKrsju..)
zmiennych temperaturach na różnych wyso
kościach — silnik „Jupiter“ szczególnie łatwo 
rozwija swą pociągową moc 600 MK. Dzięki 
wielkiej czułości sterów, szybkie osiąganie 
pułapu i dokonywanie wszelkich dowolnych 
zmian lotu płatowca w powietrznej atmosfe
rze będącego — staje się poprostu igraszką 
dla pilota prowadzącego samolot z owym sil
nikiem lotniczym. Silnik ten rzeczywiście 
dozwala na odbycie się lotu w warunkach 
normalnych — dając zupełną gwarancję ku 
temu — jego zaś przewaga (niestety nie 
wszędzie należycie oceniana) nad silnikiem 
o wodnem chłodzeniu nie da się zaprzeczyć 
o ile chodzi o maksimum bezpieczeństwa 
lotu dokonywanego.

Budowa silnika „Gnóme-Rhóne-Jupiter“ 
złożoną jest z części, dających się specjalnie 
łatwo zdemontować. Jako przykład wymienię 
tu niedawno dokonaną przed Wojskową Kon
trolą na lotniczem polu w Villacoublay pod 
Paryżem specjalnie zarządzoną próbę, gdy 
dwóch zaledwie mechaników zabrało się do 
kompletnego rozebrania tego silnika. Demon
tując silnik gruntownie, do najdrobniejszych 
jego części składanych przy użyciu jedynie 
i wyłącznie narzędzi i przyrządów znajdują
cych się na pokładzie aparatu, rozebrali i kom

pletnie na nowo złożyli motor 
ten w przeciągu niespełna 14 
godzin roboczych.

Nie jest to bynajmniej od
osobniony wypadek przy po
siadaniu tego silnika lotniczego, 
to też wielka stąd oszczędność 
czasu pracy i kosztów roboci
zny co głównie uwydatnia się 
zachęcająco tam, gdzie większa 
ilość tych motorów jest w uży
ciu, wtedy oprocentowanie 
i dochody znacznie wzrastają.

Liczba różnych części skła
dowych tego motoru, jest 
o wiele mniejszą w porówna
niu z motorem chłodzo
nym wodą (około 400 sztuk 
części mniej) w konsekwencji 
kontrola silnika jest prostą 
i szybką, a ilość niezbędnych 
do zmiany części — minimalną. 
Obsługa tego silnika jest nie
zmiernie łatwą, a rewizje ge
neralne nie są wcale wcześniej 
konieczne, jak po 200 godzinach 
efektywnej pracy tego motoru.

Instalując w płatowcu sil
nik „Jupiter“ na miejsce mo
toru chłodzonego wodą o tej 
samej absolutnie sile KM, zys
kuje się dużo wolnego miejsca 
i około 250 kilo wagi użytecz
nej, równającej się więc 2—3 

pasażerom względnie innemu obciążeniu oraz 
umieszczeniu nadto sporej ilości bagażu lub 
t. p. przedmiotom.

Użycie silników tego typu, czyni eksplo
atację linji powietrznej o wiele rentowniejszą, 
wzmaga następnie bezpośrednio aktywność 
linji powietrznej, a pośrednio — potęguje 
handlowy ruch lotniczy, z chwilą mianowicie, 
gdy oceny za przeloty dla szerokich mas 
(skutkiem wzrostu ogólnego obrotu i zysków) 
stają się przystępniejsze i gdy publiczność 
dojdzie do przekonania, że bezpieczeństwo 
lotniczej lokomocji zostało w dużej mierze 
zapewnione.

To też najzupełniej racjonalnie pojęli 
własny interes Holendrzy. Słynna dzisiaj na

<0 aazl
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cały świat firma K. L. M. (Królewsko-Holen- 
derskie Tow. Lotniczej Komunikacji) utrzy
mująca od szeregu lat połączenie pomiędzy 
miastami: Paryż — Amsterdam Roterdam—
Kopenhaga. Paryż—Bruksela—Londyn—Ham
burg, od czasów swego powstania posiłkuje 
się na wszystkich swych lotniczych odnogach, 
silnikami „Gnóme-Rhóne-Jupiter“ Serja IV 
i VI w swych luksusowych samolotach typu 
„Fokk.r VII i VIII“.

Firma ta szczyci się liczbą ponad 6 500 
godzin lotów (1000000 KM) przy użyciu tych 
motorów lotniczych i dziś publicznie, bezstron
nie podaje do wiadomości, iż doświadczenie 
w jej służbie lotniczej wykazało, że silnik 
„Jupiter“ realizuje de facto wszystkie dobre 
korzyści motoru chłodzonego powietrzem i że 
ma on wielką przewagę nad innymi typami 

a w kampanjach na rok 1927—1928 firmy te 
zakupują nowe typy tych motorów do swych 
świeżo otwieranych linjach napowietrznych.

Silnik „Jupiter“ jest najlżejszym motorem 
lotniczym na świecie. W czasie, gdy najle
pszego typu silnik o wodnem chłodzeniu waży 
po 1 200 gramów na 1 MK (z chłodnicami, 
rurami, pompami w komplecie) silnik „Jupiter“ 
typ VI-ty waży obecnie 685 gr na 1 MK przy 
wydajności regularnej siły 480 MK a zaledwie 
550 gr na 1 MK w chwili pracy na pełnym 
gazie, Pod względem cylindrycznej objętości, 
waży 11 kg 400 na 1 litr, a najlżejszy motor 
chłodzony wodą w tymże obliczeniu — 21 kilo.

W konstrukcjach płatowców, lekkość sil
nika odgrywa poważną rolę — śmiało bowiem 
pozwala na polepszenie charakterystyki samo
lotu, na wbudowanie lżejszego podwozia,

Płatowiec komunikacyjny najświeższej konstrukcji typu „Fokker VIII“ — o 2-ch silnikach („Gnóme-Rhóne- 
Jupiter“, należący do Króiewsko-Holend. Linji Lotniczej — K. L. M. Obszerna, luksusowa^kabina pasażerska 
wygodnie pomieszcza 16 osób. Samolot bez trudności wzbija się w ¿¡przestworza i pruje* lazury z jednym 

z powyższych motorów w ruchu.

egzystujących silników lotniczych oraz że jego 
specjalnie uproszczona konstrukcja daje zna
komite rezultaty w eksploatacji lotnictwa 
handlowego, przyczyniając się wielce do jego 
rozwoju.

Z bilansu firmy K. L. M. widocznem jest, 
iż transport jednej tonny na 1 kilometr lotu 
przy użyciu płatowca z silnikiem chłodzonym 
wodą, wynosi 4,60 złote reńskie a przewóz 
tej wagi na takiż dystans w przelocie doko
nanym w płatowcu z motorem o powietrznem 
chłodzeniu, kalkuluje się tylko 1,35 złoty 
reński.

Znane Towarzystwa Lotn. Komunikacji 
pod nazwą: „Cidna“ — „Air-Union“ — „Im
perial-Airways“ — „Farman“ — „Latecoere“ 
— „Marina di Pisa“ •— „Lufthansa“ od dłuż
szego już czasu posiadają w użyciu znaczną 
ilość silników „Jupiter“ (Gńóme-Rhóne) — 

mocnego-lekkiego wózka lądowniczego, lżej
szego suportu pod silnik, a przy jednakowo 
przyjętym obciążeniu, dozwala zmniejszyć 
w metrach kwadratowych, w dużym stopniu 
— płaszczyzny nośne płatowca.

W okresie wojennym silnik chłodzony 
powietrzem jest znacznie mniej podatny na 
unieszkodliwienie go, aniżeli zwykły lotniczy 
motor chłodzony wodą. Ostatnia wszechświa
towa wojna wykazała mianowicie, że podczas 
walk powietrznych i ostrzeliwań samolotów, 
45 % przerw w działaniu motoru lotniczego, 
były spowodowane z winy chłodnic, koszulek 
cylindrycznych, rur i przewodów wodnych, 
z nadzwyczajną łatwością przedziurawianych 
kulami.

Delikatne radjatory rzeczywiście zajmują 
sporą przestrzeń w płatowcu w stosunku do 
całego bloku objętości silnika, stawiając sobą 
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czołowy opór powietrzu, a już specjalnie ofia
rują się jako nader wrażliwe punkty celowni
cze — dla uświadomionych dzisiejszych żoł-

się z obsady chłodnicy silnikowej, skąd w re
zultacie natychmiastowy wyciek wody, defekty 
w motorze i przymusowe osiadanie. 

Tablica I. Silnik w stanie zestawionym. 1. Kartel- zmontowany. 2. Wał korbowy. 3. Cylinder złożony.
4. Korbowody. 5. Tłok ze sworzniem i pierścieniami. 6. Zawór wylotowy. 7. Zawór ssący. 

8. Przednia pokrywa kartem.

nierzy czy zręcznego personelu kartaczownic. W armji angielskiej, silnik „Jupiter za-
Zdarza się, że silny prąd powietrza roz- stosowany jest oddawna w lotnictwie i to 
rywanego w obłokach pocisku — w pobliżu w wielkich ilościach do płatowców łączniko- 
mknącego płatowca, prowokuje nagłe zerwanie wych, obserwacyjnych, wywiadowczych, bom-
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bardujących i transportowych a już w szcze
gólności do myśliwskich i pościgowych jedno
płatowców i dwupłatów — jako niezrównanie 

zupełnie nie jest zależny od konieczności wy
szukiwania specjalnych terenów, posiadających 
pod dostaikiem wodę, lub urządzeń umyśl ny c

Tablica II. Przyrządy składowe i pomocnicze. 9. Tylna pokrywa kartem. 10. Napęd ekcentryczny 
dźwigni zaworów (kułaki). 11. Tryb prowadzenia dźwigni zaworowych. 12. Silnikowa komora ssąca (taicza 
spiralna). 13. Pokrywa komory ssącej. 14. Gaźnik typu „Triplex“. 15. Rozrusznik gazowy typu „Gnome-Rnone .

zwrotnych i chyżych z owymi motorami lot
niczemu Bardzo ważną również zaletę ma silnik 
chłodzony powietrzem na polu walk — gdzie 

kanalizacji, wodociągów, rezerwoarów etc., jak 
to niestety ma miejsce w korpusach, parkach 
i eskadrach lotniczych z płatowcami, mającymi
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silniki ochładzane wodą. Na froncie, wszelkiej” Rząd francuski, świadomy pożytku, naj- 
zmiany postoju i dyslokacje grup lotniczych ważniejszych potrzeb i interesów własnego
są o wiele ułatwione i szybciej zrealizowane 
z chwilą posiadania samolotów z motorami 
chłodzonymi powietrzem.

W ostatnich czasach na widownię techniki 
silnikowej na nowo wypływa zagadnienie 
chłodzenia silnika lotniczego powietrzem, 
a dzisiejsze konjuktury przyszłości dobitnie 
dowodzą, że uposażania płatowców w motory 
ochładzane powietrzem przybierze duże roz
miary i że te silniki znajdą jedynie zastoso
wanie w lotnictwie.

Silniki „Jupiter“ pochodzenia angielskiego 
budowane we Francji przez Towarzystwo 
„Gnôme-Rhône“, wybijają się na naczelne 
miejsce w Europie, a ich sprawne działanie 
i dobre rezultaty w oddawaniu wielkich usług 
lotnictwu, są natury bardziej realnej, aniżeli 
pospolitych sportowych imprez, pełnych to
astów, zachwytów i pochlebstw przy puharach 
szampana.

Dla wykazania wyższości swego silnika 
nad innymi, jak mi wiadomo, firma „Gnôme- 
Rhône“ nigdy nie uważała za właściwe przed
siębrać szumnie nadewszystko reklamowane 
raidy lotnicze, wychodząc z zupełnie słuszne
go założenia, że są te sportowe wyprawy, nie 
mające praktycznego znaczenia, a wykazujące 
zasadniczo wartość fizyczną pilota i jego oso
bistą dziarskość, brawurę i zręczność.

Wszelkie bowiem sportowe ekspedycje 
lotnicze, dokonywane są przez poszczególne 
firmy, wysyłające swych lotników ze specjalnie 
przygotowanymi silnikami i samolotami z jak- 
największą troskliwością wykonywanymi 
i przyrządy te nic wspólnego nie mają z ma- 
terjałem ściśle seryjnym, normalnych typów 
silników używanych w praktyce lotniczej.

Motory natomiast Tow. „Gnôme-Rhône“ 
o ile dokonują dalekodystansowe lub rekor
dowe przeloty, czy zwycięstwa, to zawsze 
uczynione jest to z silnikiem seryjnym bez 
żadnych specjalnych, uprzednich operacji 
i z motorem, wziętym poprostu na wybór, ze 
składów, z centrów, gdzie masami są one pro
dukowane lub z miejsc, gdzie są w ustawicz
nym użyciu praktycznem.

Żadna z lotniczych firm europejskich, nie 
może poszczycić się tak znaczną ilością od
stąpień licencji na budowę silników, jak to 
ma miejsce z francuską firmą „Gnomę i Rhône“.

We Francji, pomimo że silnik „Jupiter“ 
jest wynalazku angielskiego, powyżej wspo
mniana firma lętnicza nie zawahała się zgo
dnie z życzeniem Rządu Republiki, zakupić 
patent konstrukcji i budować te motory 
w oparciu się na własnem doświadczeniu 
zdobytem przy produkcjach licznych typów 
znanych silników „Gnomę“ i „Le Rhône“ 
łącząc konstrukcyjnie te dwa silniki lolnicze 
z angielskim Jupiterem. 

lotnictwa, szczególnie dba o rozwój fabrykacji 
motorów lotniczych chłodzonych powietrzem, 
udzielając poważnego poparcia firmom w in
tensywnej wytwórczości i dając stałe zamó
wienia, to też tak w wojsku, nad lądem i nad 
morzem, jak zarówno i w cywilnej żegludze 
powietrznej, silniki „Gnôme-Rhône-Jupiter“ 
znajdują we Francji szerokie zastosowanie 
i liczba ich w użyciu wciąż tu wzrasta, wyra
żając się już dzisiaj w cyfrach bardzo po
ważnych.

W Polsce, poza mnóstwem innych korzy
ści, samo życie lotnicze nakazuje prze- 
dewszystkiem — aby silniki samolotowe były 
u nas konstruowane — lekkie — stałe — 
o dużej i o małej mocy — lecz w szczegól
ności chłodzone powietrzem, smarowanie 
bowiem tych silników uskutecznia się olejem 
mineralnym, a nie rycynowym, jak to ma 
miejsce z innymi motorami, który to smar 
z konieczności zmuszeni jesteśmy sprowadzać 
do nich z zagranicy, narażając niepotrzebnie 
nasz Skarb na kolosalne wydatki.

Posiadomy we własnej Ojczyźnie liczne, 
bogate, niewyczerpane źródła naftowe, gdzie 
produkowany jest polski olej mineralny, prze
wyższający swym gatunkiem inne i nie ustę
pujący absolutnie znanym powszechnie olejom 
gatunku lotniczego t. zw. „Extra Heavy Avia
tion“ — czyż więc nieodzownie musimy opła
cać wygórowane ceny, obce taryfy tranzytowe 
i cła?...

W zrozumieniu najistotniejszych swych 
potrzeb i żywotnych interesów swego kraju, 
tak podczas pokoju jak i w jego obronie na 
wypadek napaści wroga leżących — wszystkie 
bodaj państwa Europy uzyskały prawo fabry
kacji silników typu „Gnôme-Rhône-Jupiter“ 
— w tern 16 potężnych mocarstw uczyniło to, 
nie wyłączając nawet „serdecznego“ naszego 
sąsiada Niemca — oraz pobratymca Czecha, 
który dziś świeci przykładem tężyzny na polu 
lotnictwa, jak również mniejsze państewka 
np. Holandję i Jugosławję — doliczyć świeżo 
należy do szeregu krajów, posiadających po
wyższe prerogatywy, a my?...

My chwalimy i podziwiamy zdolności 
i umiejętność organizacji u innych z pogo
dnym obliczem znosząc na arenie lotniczej 
zależność od zagranicy, jak jacy odwieczni 
wasale — nie pomnąc o tem, że wiele rzeczy, 
pilnych mamy do zrobienia na polu stworzenia 
polskiego lotniczego przemysłu silnikowego, 
że spraw tych zasypiać nie możemy, gdyż 
nasze ociągania się w sprawach lotnictwa nie 
przynoszą nam chluby ani autorytetu, nie
zbędnego mocarstwowemu stanowisku Pań
stwa Polskiego.

Mirosław Radwan-Przypkowski.
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TABELA PORÓWNAWCZA.

Próby oficjalne.

Objętość cylindr. ogólna........................
Cylindrée ................................................
Stosunek kompresji .............................
Rapport de compression . . . . . .
Zużycie benzyny ....................,■....
Consommation (essai ofic.)...................
Moc homologowana..................................
Puissance homologuée................... . .
Moc maksymalna gwarantów. . . . .
Puiss. hom. maxima, garantie . . . .
Ilość obrotów nominalna . . . . .
Régime nominal du moteur . . . .
Waga silnika (bez wody, radj.) . . .
Poids du moteur nu .............................
Waga całkowita (silnik gotowy do startu) 
Poids total du moteur en ordre de mar

che (eau, radiat. compris.) . . . .

Punkt-Roller do

Silnie powiek-1Splot naczyn tęt-[ 
szony splot na-jniczych pielęg-| 
czyń tętniczych [nowanej twarzy .1

masażu twarzy
Osoby otyłe muszą stale o tern 
pamiętać, by wzmacniać swe 
mięśnie twarzy i usuwać nad
miar tłuszczu z policzków 
i okoiicy brody. Szczególnie 
u osób .silnie rozwiniętych 
występuje już wcześnie pod
bródek oraz wytwarzają się 
t. zw. policzki zwisające, które 
powoli zniekształcają całą 
twarz, powodują zmarszczki, 
bladość i wiotkość cery. — 
Zmarszczki te są znowu powo
dem słabości mięśni twarzy. 
Słabe umięśnienie jest przy
czyną niedostatecznego krwio- 

biegu.
Nasz nowy Punkt-Roller c do 
masażu twarzy zaopatrzony 
miękkiemi stawkami kauczu- 
kowemi pobudza cyrkulację 
i ożywienie skóry, usuwa nad
mierną ilość tkanki tłuszczo
wej podskórnej, napełnia i 
wzmacnia mięśnie twarzy. 
Cera drogą naturalną dzięki 
silnemu przekrwieniu oraz od
żywieniu staje się świeżą, 
młodocianą, gładką i czystą. 
Wzmożony krwiobieg i prze- 
krwistość objawia się jeszcze 
w t — 1 i pół godziny po ma
sażu i tutaj Jeży wielki sukces 

naszego Punkt-Rollera.
CENA złotych 16,50

B. PRUSIEWICZ. POZHÄH, PL. HOWOMIEJSKi HR, 1 
Punkt-Roller do masażu twarzy jest do nabycia we 
wszystkich składach,, sprzedających Punkt-KoJlery.

Silnik 
chł. pow. Silniki chłodzone wodą Siln. najśw. 

typn wywr.

Jupiter
Gnôme-Rhônc

Hispano- 
Suiza

Lorraine- 
Dietrich Renault Farman 

(inversé)

29 litr. 25 24,14 25,4 18 litr.

6,5 5,5 5,5 5,6 6

220 gr 240 gr 245 gr 235 gr 224 gr

480 MK 470 MK 450 MK 450 MK 550 MK

600 MK 550. MK 550 MK 550 MK 730 MK

1750 1800 1850 1800 2800

330 KG 410 KG 390 KG 370 KG 421 KG

330 KG 590 KG 580 KG 550 KG 565 KG

PODCZAS SNU 
działa aparat do formowania nosa „Zello-Punkt“ i nadaje nosowi 
Twemu piękny kształt, nie wywołując nieprzyjemnego uczucia. 
Kto nie jest zadowolony z kształtu swego nosa, z całą pew
nością spodziewać się może zmiany. Specjalnie u kobiet dzia
łają nieforemne nosy odstraszająco.

Radzimy przeto przez noc (lub także podczas dnia) stosować 
nasz aparat do form, nosa, skonstruowany nadzwyczaj celowo.

W danym wypadku rozchodzi się o aparat ortopedyczny, 
skonstruowany na podstawie naukowej, przy współpracy wy
bitnych lekarzy Aparat posiada miękkie wysłanie i wykonany 
jest ręcznie. Już po kilku tygodniach otrzymuje nos piękny 
i normalny kształt. Rzecz prosta, że skutek jest pewny tylko 
wtedy, jeśli aparat stosuje się regularnie przez czas dłuższy. 
Liczne listy, pełne uznania, świadczą o skutkach graniczących 
wprost z cudownością. Aparat zastosować można do każdego nosa.

Komukolwiek zależy na estetycznym wyglądzie swej twarzy, 
ten nie pominie okazji, by poprawić kształt swego nosa zapo- 
mocą naszego aparatu, a to tern więcej, że kuracja nie jest po
łączona z jakimkolwiek bólem.

Aparat do formowania nosa „Zello-Punkt“ chroni przed 
naśladownictwem patent nr. 321.371. Aparat nasz posiada 6 
regulatorów precyzyjnych i wysłany jest gąbką skórzaną. Na
daje on chrzęściom, podlegając wpływom ortopedycznym, 
kształt normalny (nie błędom w budowie kości). Wspaniale 
wypadło podtym względem między innemi orzeczenie radcy 

►dworu prof.- med. von Eck. Notarjalnie poświadczone do
wody skuteczności naszego aparatu przesyłamy gratis- Cena 
aparatu 16.50 ał oraz portorja. Wysyła za pobraniem pocztow.

Do nabycia:

B. PRUSIEWICZ, pozm. PL. HOWOMiEJSKI NR. 7
Telefon nr. 10-81 Telefon nr. 10-81
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Szkolenie pilotów w Niemczech.
Przeglądając niemieckie pisma lotnicze, 

z łatwością zorjentować się można w stanie 
lotnictwa w Niemczech. Ograniczenia, nało
żone Niemcom Traktatem Wersalskim w roz
budowie ich lotnictwa, umieli oni obejść i dziś 
nie jest dla nikogo tajemnicą, że lotnictwo 
niemieckie jest nietylko groźnym konkuren
tem dla obcego lotnictwa na rynku handlo
wym, ale i groźniejszym przeciwnikiem na 
na wypadek wojny.

Niema nic złego, coby na dobre nie wy
szło, mówi stare przysłowie, które i w tym 
wypadku się potwierdza.

Wystarczy bowiem przypomnieć, że dzięki 
Traktatowi Wersalskiem powstał intensywny 
ruch szybowcowy, — 13 godzin w powietrzu na 
samolocie bezsilnikowym :— to fakt dokonany. 
Pozatem Traktat zmusił Niemców do budowy 
samolotów słabosilnikowych, czego dowodem, 
że najlepsze awjonetki i najwięcej rozwinięty 
sport lotniczy posiadają w swoich rękach. 
Niemieckie samoloty komunikacyjne opano
wały prawie cały świat. Nie wolno było 
budować samolotów komunikacyjnych z sil
nymi motorami, zato powstały samoloty o sła
bej sile i dużej nośności, jak Focke Wuif A. 16 a 
ze 100-konnym Mercedesem. Typ ten, za

biera prócz pilota jeszcze czterech pasażerów. 
A gdy chodziło o zastosowanie większej siły, 
to i tu znalazła się rada. Tak naprzykład 
skonstruował Udet 8-osobowy samolot o czte
rech 100-konnych silnikach.

Lotnictwo wojskowe na pozór nie istnieje. 
Problem budowy samolotów bojowych rozwią
zali Niemcy tym sposobem, że założyli zagra
nicą fabryki. Ale zato wyrosły, jak grzyby 
po deszczu, setki Flugvereinów. Programy ich 
są różne, ale cel jeden. Zrozumieli bowiem, 
że jednym z najważniejszych zagadnień w lot
nictwie, to utrzymanie w gotowości personelu 
latającego, ludzi, na których można liczyć. 
Starzy lotnicy znaleźli zajęcie w komunikacji. 
Miasta, oddalone od siebie o 25 km., związane 
gęstą siecią kolejową, połączono również ko
munikacją lotniczą. Utrzymanie takiej linji 
absolutnie się nie rentuje, ale zato korzysta 
Rząd, bo piloci stale trenują.

Nie dość na tem. Szeroko pomyślano 
o przysposobieniu rezerw. W jaki sposób 
odbywa się szkolenie pilotów, przytoczę 
szczegóły, godne uwagi.

Obecnie istnieje w Niemczech 11 Szkół 
Pilotów, z których 5 należy do fabryk pła- 
towców, reszta tworzy jedno przedsiębiorstwo, 

V

Największy kabaret artystyczno-literacki 
w Polsce. Zawsze najlepsze siły artys
tyczne krajowe i zagraniczne prawdziwe

ATRAKCJE
Co miesiąc zmiana programu 

Wykwintna kuchnia, piwnica zaopatrzona 
w wielki wybór win i spirytualji.

Ceny umiarkowane! DOBOROWA ORKIESTRA Ceny umiarkowane!

liiiiiiiiin iiiiiiiiiin iiiiiiiiiin iiiiiiiiiin iiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiini)iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
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wcielone do „Deutsche Luftfahrt G. m. b. H.“, 
Towarzystwo to zostało założone przez „Deu
tsche Luftfahrtverband“ i łączy w sobie prze
szło 100 Związków Lotniczych. Szkoły cy
wilne posiadają charakter wojskowy, czego 
dowodem są takie zdjęcia, jak ćwiczenia 
w lotach grupowych (patrz w Lotniku nr. 10-94) 
i umundurowani uczniowie (ilustracja w na
stępnym numerze „Lotnika“?.

Piloci dzielą się na trzy klasy: A. B. i C.
Warunkiem osiągnięcia świadectwa klasy 

A jest złożenie teorytecznego i praktycznego 
egzaminu, udowodnienie conajlnniej 80 lotów 
samodzielnych, 1 lot na szybkość, 3 lądowania 
do celu, 1 lot na wysokość i 1 przelot nad 
lądem lub morzem na odległość 300 km. 
z lądowaniami przymusowemu Pozatem zło
żenie egzaminów z prawa lotniczego, teorji 
budowy płatowców, meteorologii i nawigacji. 
Kurs trwa od roku do 1 roku i kosztuje 
5 500—8 000 złotych.

Posiadacze świadectw A są uprawnieni do 
prowadzenia samolotów jedno i dwuosobo
wych, ogólnej wagi 1200 kg i przeciętnej 
szybkości do 150 km. na godzinę. Jednako
woż nie upoważnia świadectwo do zawodo
wego wożenia pasażerów.

Osobne miejsce zajmują Szkoły „Deutsche 
Luftfahrt G. m. b. H.“ Zadaniem ich jest 
mniej zamożnym ludziom umożliwić wyszko
lenie. To też z powodu zgłoszenia się wiel
kiej ilości kandydatów, warunki przyjęć są 
bardzo ostre. Ubiegający się o wstąpienie, 
musi być bezwzględnie zdrowy, fizycznie do
brze rozwinięty, musi posiadać odznaczenie 
gimnastyczne i sportowe i odbyć musi 6-ty- 
godniowe przygotowania sportowe (czy cza
sem nie wojskowe?). Wiek: 19 do 24 lat. 
Uczeń wpłaca 2 000 złotych za całkowite wy
szkolenie klasy A.

Szkolenie pilotów komunikacyjnych tego 
semego towarzystwa idzie tą samą drogą, 
jednakowoż ze specjalnem uwzględnieniem 
zadań, którym tak zwany „Flugkapitän“ spro
stać musi. Ze Szkoły tej wychodzą dwie 
kategorje pilotów komunikacyjnych: kapita
nowie samolotowi i mechanicy samolotowi. 
Wyszkolenie pierwszych trwa 4 lata. Kan
dydat musi posiadać świadectwo dojrzałości 
lub złożyć egzamin wstępny, wykazać się 
odznaczeniami gimnastycznemi i sportowemi, 
świadectwem pływackiem i wiekiem od 18 do 
22 lat. Wyszkolenie kosztuje ucznia 10000 zł.

U tak zwanych „Flugkapitanów“ kładzie 
się wielką wagę na ich znajomość nawigacji 
morskiej, to też rozpoczynają kurs od 6 mie
sięcznego przygotowania w „Hanseatische 
Yachtschule“, poczem szkolą zimą na samo
lotach lądowych, po których przechodzą 
3-miesięczne przeszkolenie na samolotach 
morskich, przeniesieni zostają znów na samo
loty lądowe i odbywają przeloty celem osią
gnięcia świadectwa klasy B, przez wykonanie 
15 000 klin nad lądem lub morzem.

Po uzyskaniu tego świadectwa, które 
upoważnia do zawodowego transportowania 
pasażerów na samolotach od 1 200—2 500 kg 
ogólnej wagi, wstępuje uczeń zazwyczaj na 
krótkie linje komunikacyjne na przeciąg 1 roku 
lub 2 lat, a potem powraca na 1 rok jeszcze 
raz do Szkoły, celem specjalnego wyszkolenia 
na samolotach wielosilnikowych. Po ukoń
czeniu Szkoły i przebyciu na linjach komuni
kacyjnych conajmniej 20 000 kim, częściowo 
przelatanych nocą, otrzymuje uczeń świa
dectwo -Wąsy C, jest gotowym „Flugkapitanem“ 
i wolno mu prowadzić wszelkie typy samolo
tów ponad 2 500 kg ogólnej wagi.

Szkolenie mechaników pokładowych trwa 
3 lata. W pierwszym roku uczy się jako 
mechanik płatowcowy. W drugim roku prze
chodzi kurs telegrafisty, wreszcie w trzecim 
roku otrzymuje wyszkolenie pilota i wychodzi 
ze Szkoły ze świadectwem klasy B.

Mechanicy pokładowi latają jako samo
dzielni piloci na krótkich linjach, lub jako 
pomocnicy kapitana na samolotach wielosilni
kowych. W wyjątkowych wypadkach (długo
letnia praktyka) dopuszcza się ich do złożenia 
egzaminu celem Otrzymania świadectwa klasy 
C, z równoczesnem osiągnięciem stopnia ka
pitana samolotowego. Warunkiem przyjęcia 
uczniów jest świadectwo ślusarskie i pływac
kie. Wiek: od 18—22 lat. Wyszkolenie takie 
kosztuje 8 000 złotych.

Tak jest w Niemczech. Do sprawy szko
lenia pilotów cywilnych w Polsce powrócę 
w następnych numerach „Lotnika“. Jednakże 
z jednego musimy sobie zdać sprawę, z tego 
mianowicie, że utrzymanie w gotowości rezerw 
lotniczych jest u nas kwestją palącą i śmiem 
twierdzić, że na wypadek wojny sprzeda nam 
samoloty zagranica, ale pilotów bojowych 
sobie nie kupimy.

E. Hołodyński, pilot.

Samolot — duma XX-go wieku to idealny środek 
lokomocji—szybkość — wygoda — bezpieczeństwo!
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(.y/CLUS „NA CDM&WM XX W/0KU"")NOWELA
(Dokończenie).

— He-he-he! — śmiał się. I myślał:
„A jakie to rezolutne, jakie pewne siebie 

i jakie to miłe i takie ...takie... Przylepka!“ 
— zakonkludował.

„Przylepka“ tymczasem przymrużonem 
lewem okiem zlustrowała go od stóp do głów.

„Też oryginał! — pomyślała. — Nie wie
działam, że są przystojne oryginały!“

I już — już otwierała krągłe usteczka 
(pewno coś bardzo mądrego chciała powie
dzieć), gdy wtem — —

Włosy, przed chwilą przygładzone, zje- 
żyły się na głowie niesz zęśliwego Archibalda. 
Uczuł na swem ramieniu — dłoń — męską 
dłoń! Zastygł, a ręce opadły mu trochę bez
władnie. Przypominał w tej chwili figurę 
woskową z niemądrym i martwym wyrazem 
twarzy.

Dłoń zacisnęła się i potrząsnęła woskowym 
Archibaldem.

Tajoj, panie! Ta pokaż pan wreszcie 
bilet!

Był to, we własnej osobie, konduktor 
ekspresu powietrznego!

IV.
W takiein miejscu, w takiej sytuacji po

rzucić Archibalda! Nie, to byłoby nie po 
koleżeńsku! ,Nie odstępujmy więc od niego 
ani na krok, ani na chwilę.

Konduktor grzmiał, zagłuszając motory. 
Jak długo on, Franciszek Śliwka, Spełniał 
obowiązki latającego konduktora, tak długo 
jeszcze mu się podobny wypadek nie zdarzył. 
Taka bezczelność, taka cywilna (tfu!) odwaga!

Zawrzało w kabinie, jak w ulu. Wszyscy 
z miejsc powstawali, ten i ów przystanął koło 
konduktora. Kilkadziesiąt oczu ukwiono 
w Archibaldzie, komentarze sypały się, niczem 
z rogu obfitości.

— Ta, batiarstwo! huczał wąsiasty 
Śliwka. — Ta pod jaki paragraf podciągnąć, 
pytam ja kogo, takie batiarstwo? Żaden taki 
w regulaminie jazdy nie stoi, a tu się taki 
pod kanapę wystrychnął. Ta ja się stąd nie 
ruszę, póki mi pan forsę za bilet i za karę na 
stół nie wyłoży!

Setny raz powtarzam panu, że nie dam. 
Mądry sobie! Mam płacić, kiedy pieniądze 
mam w perspektywie!

• - Toś pan taki?! To pan forsę masz?! 
Ta wyjmuj pan swoją perspektywę, pókim 
dobry!

— Ośle stary, — ryczał już biedny Archi
bald, jak rak czerwony. — Czy nie wiesz, 
nieuku, że się perspektywy nie wyjmuje?!

— Tfu, obraza Boska! — splunął Śliwka. 
— Jak tak, to widz, szykowcu, że cię wysadzę!

— Wysadzić! Bez wszystkiego! — wy
krzykiwał jakiś zdenerwowany obywatel z Po
znania. — Bez wszystkiego wysadzić!

- Boże! W taki chłód! —jęczała opodal 
matrona.

— Wysadzać?! — nadrywał. sobie, struny 
głosowe Archibald. — Wysadzać?! Niedocze- 
kanie wasze! Ja wam nie dziecko, żeby mnie 
wysadzać!

— Lądować, lądować! — krzyczał oby
watel z Poznania. — Precz z nim! To nie 
lwowskie porzundki!

—• Lądować, — zawył ktoś z końca 
kabiny. — Na miłość boską, ratunku, lądować!

Okrzyk był pełen zgrozy. Spojrzano 
w kierunku wołającego. Pan ten był blady, 
jak papier, chwiał się na nogach i — roz
paczliwie przyciskał chustkę do ust...

— Ojojoj! Lądujcie, dobrzy ludzie, lą
dujcie !

Konduktor zwrócił się do Archibalda:
— Skoro tak, to wysiądziesz w polu, 

batiarze! — zakonkludował.
Aż tu nagle ona, o której zapomnieliśmy 

przez chwilę, jak nie podskoczy z miejsca, jak 
nie zacznie nóżkami tupać, jak nie potrząśnie 
zaciśniętemi piąstkami przed sumiastym wąsem 
Franciszka Śliwki, — aż się wszyscy wokół 
uciszyli. -?

— Co, lądować? Niepotrzebnie czas tracić? 
Dla takiego, jak ten. podróż przedłużać? Do 
Poznania się spóźnić?! Nie, nie! To ja poto 
za pośpiech płaciłam? Ja nie mam czasu do 
tracenia, mój panie, ja protestuję! Ja do tego 
nie dopuszczę!

— Padam do stopek łaskawej pani — ta 
kiedy ten batiar...

— Nic on mnie nie obchodzi! A ja o jede
nastej w Poznaniu być muszę, muszę, muszę!

— Ta kiedy... — jęknął nieszczęśliwy 
Śliwka.
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«— Żadnych „ta kiedy“, — tupnęła nóżką.
W mgnieniu oka rozwarła torebkę — 

i nim się ktokolwiek zdołał zorjentować, 
w przepastnej dłoni Śliwki zginął banknot 
— duży i długi...

Archibaldowi myśl nagła strzeliła do 
głowy. Przybrał godną postawę i rzucił tonem 
lekceważącym:

— Dostaliście pieniądze za mój bilet, 
i żebym was tu nie oglądał.

Ale gdzie tam! Omal mu ona do oczu 
nie skoczyła:

— Zaaresztować go w Poznaniu! Bez
czelny! To ja mam płacić za niego?!

Ach, tego już sponiewierany baron znieść 
nie był w stanie! O, da jej nauczkę, taką 
nauczkę, że go na zawsze popamięta!

— Rozejść się! — krzyknął do gapiów 
tonem barońskim. — Siadać na miejsca!

Jakoż tak się złożyło, że wszyscy się 
właśnie wycofali, a nawet konduktor, groźnym 
raz jeszcze na Archibalda zpode łba okiem 
łypnąwszy, powlókł się na swe miejsce.

A wówczas baron Arichibald Faul zbliżył 
się do niej o ustach czerwonych, spojrzał na 
nią wzrokiem szklanym i tragicznie wyszeptał:

— O pani! Gdybyś wiedziała, kim jestem 
i jaki dramat przeżywam! Pieniądze twoje 
dla mnie, to furda! Ale ty nie wiesz — i nigdy 
się już nie dowiesz!

I wyrzekłszy to — nagle — nim się spo
strzec zdołała — wprost przez nią skoczył — 
w otwarte okno płatowca! Zginął! Zginął za 
tym jasnym kwadratem, przez który ziemia 
widniała w głębinach tysiąca metrów!

Stłumiony krzyk przerażenia zamarł na 
jej ustach... Minęło kilka długich minut, zanim 
przemogła odrętwienie. Wychyliła się wów
czas przez okno i pobiegła spojrzeniem hen, 
w przepaść błękitną. Już go dojrzeć nie 
mogła...

V.
W żaden sposób nie mogła!
Gdyż — o ile po wystartowaniu znajdował 

się pod nią, pod kanapą, — to obecnie sy
tuacja przybrała zupełnie inny obrót, był 
bowiem nad nią.

Tak jest — nad nią.
Leżał na górnej płaszczyźnie kadłuba, 

możnaby się wyrazić :— na dachu. Przywarł 
się mocno do niego, opierał się całą siłą za
wrotnemu pędowi powietrza. Pruł w tej 
dziwnej pozycji morze błękitu, wypełnionego 
słońcem. Chłód wiatru koił nerwy.

— Mógłbyś się w kinie produkować, 
Archibaldku, — śmiał się w duszy. — Taki 
skok! To warte kilka dolarów!

— No, i czy nie jestem warjatem, — 
począł logicznie rozumować. — Tak się na
rażać, i w jakim celu? Dla tej kózki, co tam 
pode mną siedzi? Choć niewątpliwie łatwiej 
mi będzie teraz umkną w Poznaniu przed 

Jowiszowem okiem pana konduktora. A nie 
masz czasu do stracenia, mój Archibaldku! 
Pamiętaj, że panna Kolasa czeka na ciebie 
w wiejskim kościółku. A z nią razem czci
godny pan Tyczka. 1 pan rejent, do którego 
się zgłosisz po odbiór Kolasowych pieniążków. 
I pan mecenas od rozwodów czekać będzie! 
Spiesz się Archibaldku, żeby ci czasem Kolasa 
nie umknęła!

— A ta mała.. Co ona sobie o mnie po
myślała?! Wzięła mnie za jakiegoś opryszka. 
A jak się obruszyła! Co powiada — pan 
myślisz, że ja za pana płacić będę! Hi-hi-hi! 
A jak to energicznie nóżkami tupało! jak to 
piąstki zaciskało! Nie — powiada — i nie! 
Spieszę się — i nie lądować! Przecież po
winienem być za to wdzięczny... Takie młode 
i — już takie, ho-ho! A jakie to musi być 
samodzielne, brawo, brawo! A taka dziecinna 
buzia...

Zamyślił się. Pęd wiatru rozwiewał włosy.
— ...Bardzo miła buzia. Bardzo... wogóle 

bardzo...
— No, i takiemu dzieciakowi taką przy

krość zrobić! Toż ona myśli, że się zabiłem. 
Napewno tak myśli...

— No to co?
— Eee! Tak, Archibaldu, nie można! Nie, 

to nieładnie! Pojechało to sobie samolotem, 
niby spokojnie — a tu masz, warjat oknem 
wyskakuje! I to niby przez nią...

— Uf, piwa naważyłem! Siedzi to na 
kanapce — i rozpacza biedactwo... Ha, trudno! 
Wracajże teraz, Archibaldku, z powrotem!

Na wysokości tysiąca metrów nad ziemią, 
zręcznie, jak kot, zsunął się wolno w dół, po 
kadłubie, aż natrafił stopami na oparcie.

Silne dłonie uczepiły się okienka od to
warowej kabiny. Wychylił się wówczas głową 
naprzód. W tej karkołomnej pozie, znoszony 
niemal przez wiatr, zajrzał w okno otwarte, 
za którem była ona.

Siedziała skulona, jakby zmalała — jak 
dziecko. Na popielatej spódniczce leżała obrana 
mandarynka. Ona trzymała owoc soczysty 
przy wargach, a z oczu jej gradem lały się 
łzy. Jej mała figurka drżała w płaczu.

I oto, jak dziecko, chciała się mandarynką 
pocieszyć!

Boże, jakżeż się ucieszyła, gdy się wgra- 
molił przez okno. Pomagała mu wejść.

— Niechżeż pan siądzie, niechźeż pan już 
tylko siądzie. Niech pan zje tę mandarynkę, 
dobra, doprawdy dobra!

Patrzyła na niego, jak się patrzy na kogoś, 
kto powstał z grobu.

—- Teraz już wierzę, że pan jest artystą- 
malarzem. Tylko artyści są tacy narwani!

— Niechżeż się pan już tylko nie smuci, 
no, panie! Nie trzeba! Ja pana bardzo prze
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praszam, ja nie wiedziałam, że pan taki biedny 
artysta. Pan pewno nie miał na bilet, prawda?

— Jakby to pani powiedzieć, — zmieszał 
się bardzo. — Ja...

— No widzi pan! Trzeba byłoodrazu powie
dzie^. Pożyczyłabym panu. I teraz pożyczę. 
Bierz pan te pieniądze — i niechżeż pan zaraz 
zapłaci, bo jeszcze doprawdy zaaresztują!

Dziękuję, — szepnął. — Ale proszę 
powiedzieć, gdzie te pieniądze odesłać. I, — 
nachylił się ku niej, na czyje nazwisko?

— Na ubogich pan odda. Jadę incognito 
i nie zdradzę panu nazwiska, — zaśmiała się.

— Więc nie wolno mi wiedzieć? I nawet 
tego, gdzie pani mieszka? I nawet nadziei 
żadnych na to, że panią spotkam!

— Kto wie, — rzuciła, jakby do siebie.
— Kto wie? A każdym razie — nie dzisiaj...

— Ileż tajemnic! A takbym chciał dużo — 
dużo opani wiedzieć! Doprawdy, niech się pani 
na mnie nie rozgniewa, ale pani jest jakaś taka... 
taka... taka bardzo miła. Taka jakaś... wy
jątkowo, wie pani, tak, jak to się w książkach 
czyta, że... tego — wie pani — od pierwszego 
spojrzenia. Ja tego nie umiem powiedzieć.

— A jednak — tak pan to sympatycznie 
wyraził. Wdzięczna panu jestem za to, mój... 
narwany malarzu! Wie pan, — już panu 
wszystko wybaczyłam! Bo pan to też... taki 
jakiś, jak artysta filmowy. Ja takiego kiedyś 
nawet... wymarzyłam sobie...

Klasnął w dłonie z radości.
— Co pani mówi?! To znaczy tak na

wzajem?! Boże, czy to prawda?
Zwróciła głowę ku szybie. Szepnęła ci

chutko, ale tak, by usłyszał:
— Prawda... Taka filmowa prawda... Po

dobno dzieją się na świecie cuda...

Siedzieli blisko siebie — i było im bardzo 
dobrze. Mogliby tak gawędzić o niczem 
i przekomarzać się nawzajem przez długie 
godziny. Aż dojrzeli zdaleka, z wyżyn, sinie
jącą panoramę Poznania. Lot miał się ku 
końcowi, mieli się rozstać za chwilę.

— Niechżeż się pani zlituje i powie mi, 
kiedy mogę cię ujrzeć, i gdzie? Tak mi się 
zdaje, jakbym znał panią już dawno — dawno... 
I jakbym tylko panią znał...

Odrzekła:
— Może pan czekać na mnie, jednego 

z tych dni, w Poznaniu. W cukierni. Spotka 
mnie pan napewno. Ale nie dziś, i nie jutro
— może nie pojutrze...

— Ale dlaczego, dlaczego? — domagał 
się wyjaśnień.

Szepnęła:
— Bo nie, bo teraz jadę... na ślub...
Zaniemówił przez chwilę. Coś nim targnęło.
— Ach, więc jest on — i pani go kocha! 

Rozumiem więc, więc nie mam poco czekać!
Mówiła, jak przez sen:

— Nie kocham, nie...
Spojrzał żałośnie:
— Więc panią zmusili ? Biedactwo, to nie- 

godziwość! Ale ja pani jemu nie oddam, ja 
panią rozwiodę! — zawołał.

— O, tak — rozwiedź mnie, proszę...
— Przysięgam, że rozwiodę! Jak mi Bóg 

miły! Jedz teraz, biedna, na ślub, a później, 
— znów się ku niej nachylił, — a później 
(szeptał na uszko) my pobierzemy się — po 
ślubie tym...

Wylądowali.
Na lotnisku ucałował jej maleńką rączkę 

i odprowadził do samochodu.
A gdy po chwili sam wsiadł do drugiej 

maszyny i zalecił pośpiech szoferowi — po
wtarzał w myśli:

— Zdawało się, że taka samodzielna, 
a jednak... Zmuszono ją do zamążpójścia! 
Biedactwo!

VI.
Panienkę o czerwonych ustach, w popie

latym kostjumie podróżnym, spotkał Archibald 
tegoż samego dnia.

Spotkał ją w małej wiosce pod Pozna
niem, na skromnej plebanji.

Czekała na narzeczonego.
Była smutna — marzyła o prawdzie fil

mowej...
Baronowi Faulowi przedstawiono ją. Na

zywała się:
Lola Kolasóuma.

A czytelnik niech się na autora nie gniewa. 
Nie byłbym rzeczy tak niewiarygodnych pisał, 
gdyby nie to, że podjąłem się zredagowania 
autentycznej przygody z życią barona Archi- 
balda Faula. KONIEC.
iiiiiiiiiiii iiiiiiiiiiii iii iiiiiiiiiiii iiiiiiiiiiii

Potrzebujesz

buciki trwałe i eleganckie, idź 

do Składu Obuwia 

„MEWA“ 
wł.: BOLESŁAW WĘCŁAWSKI 

POZNAŃ 
WIELKIE GARBARY NR. 39.

Dla członków L. O. P. P. spebjalne wa- 
— runki. :-: Przy gotówce rabat. — 

nHiniiiiiniiiiiiiiii iii tmiiiiim nimiiim
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Ś. p. Paweł Stencel.
Znowu ofiara... Tym razem członek Zw. 

Lotn. Polskich, ś. p. st. sierżant pilot Paweł 
Stencel. W dniu 21 stycznia br., o godz. .li'2-' 
wykonując looping na płatowcu „Spad 61“, 
na lotnisku w Lidzie — runął z wysokości 
200—300 metrów, ponosząc śmierć pod zdruz
gotanym aparatem.

Ś. p. Stencla znaliśmy jako gorliwego 
Członka Związku Lotników i pamiętamy Jego 
wytężoną pracę dla Związku. Ubył nam jeden 
z najmilszych Kolegów, który przykładem 
mógł świecić tym, co pozostali. Redakcja 
„Lotnika“ zachowa na zawsze we wdzięcznej 
pamięci Tego, co przez dwa blisko lata był 
administratorem naszego pisma.

Urodził się 16. XI. 1899 r. w Józefowie. 
Dnia 26. X. 1922 r. z baterji zapasowej 2 p. 
a. p. przeszedł do Niższej Szkoły Pilotów 
w Bydgoszczy, którą ukończył 26. V. 1923 r., 
a już 28. IX. tegoż roku miał poza sobą 
chlubnie ukończoną Wyższą Szkołę Pilotów 
w Grudziądzu. Rozkazem M. S. Wojsk, otrzy
muje następnie przydział do 3 p. lotniczego 
w Poznaniu, gdzie pozostaje do marca 1926 
w 13 eskadrze myśliwskiej. Zostaje następnie 
instruktorem w Szkole Pilotów w Bydgoszczy, 
by wreszcie przejść do 113 eskadry myśli
wskiej 11 p. lotn. w Lidzie. Na tern poste
runku pozostaje do końca.

Cześć Jego świetlanej pamięci!

Nowe książki.
Aeronautical Research, Report of Comittee for 

1926 7. Sh. 2..
Spaight J. M.: The Beginnungs of Organised Air 

Power. A historical study. 8vo. pp. 323. Sh. 17/6
Hoare Right Hon. Sir Samuel: India by Air. With 

an intro by Lady Maud Hoare.
War Birds. Diary of an Unknown Aviator, lllus. 

by Clayton Knight. 8vo. pp. 277. Sh. 7/6.
Turner Major C. C.: The Old Flying Days. Roy 

8vo. pp. 382. Sii. 25/.
IFarnez- E. P.: Airplane Design. Aerodynamics. 

333 Villus, pp. 600. Sil 37/6.
L’Aéronautique. Tisches Techniques D'avions. 

I n-4. Fr. TO —

llamat G.: Manuel du breveté mécanicien. Thé
orie de l'avion, 200 p. Cart. Fr. 7.50 plus 20%.

Association Technique Maritime et Aéronautique. 31" 
bulletin, ln-8. 672 p. Fr. 125.— ,

Ursinus Oskar: Flug-Modellbau-Unterricht. Eine 
prakt. Anleitg. für d. Modellbau u. Einführg. in d. 
Modellpost. (IV, 50 S.) 4°. Rm. 2,40.

Günther, Hans W. de Haas u. Paul. Hirsch.: Der 
praktische Mödellflieger. Das Bastelbuch für Modell
flugzeugbau, Unter Mit.arb. von Fritz Tiehle 3. vollst, 
neubearb, Äufl. (IV, 80 S. S. 289-304.) gr. 8". Rm. 2.50.

Unsere Flieger erzählen. Sagelflieger Gottlob Espen
laub — Kunst u. Sportflieger Ernst Udet. —Willy Volke 
u. Bruno Rodschinka, Luftkapitäne d. deutschen Luft- 
Hansa. Zagest von Joachim Matthias, mit Rückblick von 
Lilienthal bis zur Gegenwart u. e. Abschnitt über Welt 
— u. Ozeanflieger. (175 S,) 8°. Rm. 4.-- opr. 5.—

Arntzen H.: Flugzeugführer. Werden u. Sein. 
(98 S. in. 3 Bildtaf.) 8".' Rm. 2.—

Blakemore, Th. L. and W. W. Pagon: Pressure 
airships. Illustr. 80. Doll. 8.—

Cogliolo P.: Codica aeronautico. 8". L. 30.—
Hirschauer L., et Ch. Dollfuss: L’année aéronau

tique. 1926/7 Illustr. 8°. Fr. 26.—
Leroux E.: Cours d’Aéronautique professé à l’école 

d’application du génie maritime. Illustr. 8". Fr. 40.—
Arbeiten zur Luftnavigierung. Wissenschaftliche 

Gesellschaft für Luftfahrt e. V. Hrag. vom Navigie
rungausschuss d. WGL. (V, 63 S.) gr. 8°. opr. Rm. 6.50

Cramer W.: Ist. ein Weltflugverkehr möglich? 
(27 S. m. Fig.). 8". Rm. 125.;

Milch . E. : Deutscher Flugbetrieb. Eine S.udie. 
(15 S.) 4". Rm. —.50

Ursinus O.: Flug-Modellbau-Unterricht. Eine prakt. 
Anleit. f. d. Modellbau u. Einführg. in d. Modellsport. 
(IV, 50 S. u. 2 Taf.) 4". Rm. 2.40.

Książki powyższe są do nabycia w księgarni: 
TRZASKA, EVERT & MICHALSKI, WARSZAWA, 
Hotel Europejski.

Panteon Polski rozpoczął nr. 40, piąty rok Wy
dawnictwa. Jest to naprawdę rzadkością w dzisiej
szych, czasach wydawniczych, by pismo nie liczące na 
szerokie sfery społeczeństwa mogło przetrwać tak 
długo. Widać, że energja i duża wola wydawcy i re
daktora mogły doprowadzić do tego. Ostatni zeszyt 
zawiera kronikę pracy w ruchu ideowym ostatniego 
półrocza, dalszy ciąg pamiętnika Dyr. Lityńskiego z cza
sów sierpniowych 1924, OJexinskiej ciekawy zbiór pse
udonimów, strzelców i legjonistów i peowiaków, wspom
nienia o austr. szykanach N. K. N., pamiętniki żołnierza 
z kampanji 1920, pozatem rozpoczął Panteon drukować 
wspomnienia z czasów rekrutacji polskiej w Ameryce. 
Wiele notatek, zapisków i wspomnień o czynach na
szych bohaterów, kilka ilustracji itp. zamykają pierw
szy zeszyt Panteonu br. Niechaj te sfery które współ
żyły te czasy uznają za swój obowiązek poprzeć pismo 
to, którego roczna przedpłata wynosi ledwie 10 złotych.

PAWEŁ STENZEL
st. sierżant pilot 113 eskadry myśliwskiej

były Administrator „Lotnika“
zginął tragicznie 21. I. 1928 r. w Lidzie

Cześć Jego Pamięci! Redakcja „Lotnika“
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Janusz Meissner — „Hangar Nr. 7“, nakładem 
Bibljoteki Groszowej, Warszawa.

Por. pilot. Meissner, znany nam dotąd jedynie ze 
swych wierszy lotniczych, parokrotnie drukowanych 
w „Lotniku“ '— pierwszym zbiorem nowel lotniczych 
wchodzi do literatury polskiej ze zdecydowanem obli
czem, jako pierwszorzędny narrator. Książka poi'. 
Meissnera sprawiła nam doprawdy miłą niespodziankę, 
zasługuje też na nieco szersze omówienie. — Opowieści, 
zamieszczone w „Hangarze Nr. 7“, podzielilibyśmy na 
trzy grupy. Pierwszą z nich, tworzą nowale: tytułowa, 
„Biały reporter“, „Czerwone widmo“ — oraz „We mgle“. 
Niewątpliwie przebija w nich wyraźny wpływ Grabiń
skiego i to specjalnie jego książki „Demon Ruchu“. 
Ale nie ulec wpływowi Grabińskiego — to rzecz bardzo 
trudna. Jak może nie ulec mu przedewszystkiem pi
sarz lotniczy ?'Toteż niesamowite nastroje autora legend 
kolei żelaznej przestroił Meissner na nutę lotniczą. 
Zrobił to jednak z prawdziwym talentem, wycisnął na 
swych opowiadaniach własne piętno. Z każdego wier

sza czytamy zasadniczą prawdę — tę, że autor „Hangaru“ 
jest prawdziwym pilotem, prawdziwym Polakiem. Naj
słabszą jest nowela „We mgle“, aczkolwiek i ona przy
nosi szereg momentów emocjonujących. Drugi rodzaj 
utworów nazwać by można było kartkami z pamiętnika 
pilota. To „Przeszkody lotu“ i „Znikające lotnisko“, 
opisy barwne, nieszablonowe, pociągają swą żywością.

A wreszcie trzeci typ noweli: „Koncern Koszuta“. 
Jest to (może boz woli autora) historja wybitnie pro
pagandowa — ale jakaż zdrowa, jaka rozumna propa
ganda! Daje nam Meissner wizję niedalekiej przyszłości 
— walka polskiego koncernu lotniczego z . . . Junkersem. 
Więcej takich opowieści — a nastroimy ton polskiego 
dziennikarstwa i beletrystyki lotniczej na nutę właściwą. 
Książkę por. Meissnera .możemy gorąco polecić — czyta 
się ją jednym tchem, a mimo to przecież nie jest ona 
„wyrobem wagonowym“ — ma wartość stałą, powinno 
się ją w bibłjotece — przechowywać! Si. M. G.

Za dział redakcyjny odp. Bolesław Ostrowski.

IZ

STENZEL
113 eskadry myśliwskiej

PAWEŁ
st. sierżant pilot 
członek Związku Lotników Polskich

zginął śmiercią .lotnika na płatowcu Spad 61 dnia 21 stycznia 1928 w Lidzie.
Cześć Jego Pamięci! Zarząd Zw. Lotników Polskich

P. L. L. AEROLOT S. A.
ZARZĄD: WARSZAWA, NOWY ŚWIAT 24

Warszawa Kraków Lwów Gdańsk Wiedeń I Łódź
Biura: Nowy Świat 24 Św. Anny 4 Orbis Jagiell.20 Langfuhr Tegetthoffstr. 7 : Piotrkowska 67

Teł. 9-00 i 19-88 Teł. 32-22 Telef. 8-11 Tel. 415-31 Telef. 71-0-84 Telef. 3-11

Warszawa . 1 Kraków Lwów Gdańsk Wiedeń Łódź
Lotniska: ulica Topolowa Rakowi ce i Pole Janowskie Langfuhr. Aspern Lublinek

Teł. 8-50 Telefon 25-45 Telef. 29-36 Tel. 415-31 Tel. 48-5*60 Telefon 26-15

Rozkład lotów ważny od 18 października 1927 roku aż do odwołania.
Linja Godz. Port lotniczy Godz.

1 8.30 i * AI7Warszawa k i 15.15
1 11.00 Kraków 12.45
2 12.15 Kraków 11.15
2 15.15 Wiedeń 8.30
3 8.30 Lwów 15.15
3 11.30 Warszawa 12.15
4 12.20 Warszawa 11.30
4 15.20 , Gdańsk ( 1 8.30

Linja 1, 2, 3, 4 codziennie z wyjąt
kiem niedziel.

Linja 5: do Lwowa: poniedziałek, 
środa i piątek: do Krakowa: wtorek, 
czwartek i sobota.

Linja 6: z Wiednia: poniedziałek, 
środa i piątek, z Krakowa: wtorek, 
czwartek i sobota.

Linja 7: Ruch wstrzymuje się od 1. 
1'1. 1927 aż do odwołania.

Linja Godz. j| Port lotniczy Godz.
5 8.25 *i TLwów i 15.30
5 11.25 Kraków 12.30
6 11.15 Kraków 12.15
6 13.30 : Brno 10.00
6 14.00 Brno 9.30
6 15.00 | Wiedeń 8.30
7 9.00 Łódź 15.30
7 10.00 , r Warszawa ( 14.30

UWAGI: Komunikacja codzienna z wyjątkiem niedziel. Dowóz do i z lotniska z wyjątkiem 
w Warszawie i Gdańsku uwzględniono w cenie biletu. — Dostawa poczty i przesyłek 
w tym samym dniu. Pocztę lotniczą nadaje się w Urzędach pocztowych istnieją 

______ specjalne znaczki poczty lotniczej).________________________ ______________________  
Czcionkami Drukarni Lotniczej w Poznaniu, Stary Rynek 95/96.
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Prenumeratę przyjmują wszystkie księgarnie i urzędy pocztowe w kraju i Administracja. 

Przedruk wiadomości dozwolony tylko za wskazaniem źródła.
Adres REDAKCJI I ADMINISTRACJI: POZNAŃ, STARY RYNEK NR. 95|96.
TREŚĆ NUMERU: B. O. — wstępny M. Radwan-Przypkowski — Lotnictwo w Anglji

Opis Samolotu „P. W. S. 20“ M. Charnas — Wychowujmy młodzież 
w umiłowaniu lotnictwa Jan Niwiński — Skrzydła miłości Kalej
doskop Dział urzędowy Program polityki lotniczej Związku Zawodo
wego Pracowników Lotnictwa w Polsce Śląsk a niebezpieczeństwo 
wojny lotnicznej. Kronika Nowe książki.

B. O.
Jednym z najważniejszych czynników powodzenia, każdego przedsię

wzięcia w czasach teraźniejszych, jest szeroka i umiejętna propaganda.

Znana jest porada wielkiego ekonomisty amerykańskiego, udzielona ban
krutującej firmie, którą chciano ratować nową wpłatą miljonowej sumy. Brzmiała 
ona wręcz nieprawdopodobnie. „ Wyrzucić zbędny personel techniczny, stworzyć 
dział propagandy, całość sumy bez wyjątku użyć na reklamę“. I firma stała 
się po roku jedną z najpotężniejszych w Stanach Zjednoczonych.

Fabryki lotnicze nasze, które z podziwu godnym stoicyzmem budują stale 
nowe typy płatowców, bez pomocy obcej nie są w stanie zatroszczyć się o pro
pagandę zagranicą, a o krajowej myślą jak najmniej, uważając słusznie, że 
grunt to praca rzetelna.

Ze tak zupełnie nie jest przekonaliśmy się stając do konkursu w jednym 
z państw bałtyckich, w sprawie dostarczenia płatowców szkolnych.

Mimo, że polskie były znacznie tańsze i charakterystyki miały lepsze, 
podług raportu poselstwa, oferty naszej nie uwzględniono, bo nic o nich nigdy 
nad Bałtykiem nie słyszano, są poprostu nieznane.

Czy jeszcze mało dowodów?
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Lotnictwo w AngljL
Organizacja flotyZ cyklu:

Komfortowo urządzone, szybkolotne, bez
pieczne — uposażone w sprawnie funkcjonu
jące silniki lotnicze — posiadające dużą wy
dajność komercjalną płatowce te oddają wiel
kie usługi dla stosunków internacjonalnych 
Wielkiej Brytanji — codziennie przewożąc po
ważną ilość towaru, bagażu, poczty i znaczną 
liczbę pasażerów, którzy zarówno i nocą prze
wożeni są do stolicy świata Paryża. Ostatnio 
Towarzystwo „Imperjal Airways“ zamówiło 
w angielskich Zakładach Lotniczych Handley- 
Page w Crickwood olbrzymie cztery nowe pła
towce, które posiadają nowe silniki ochładza
ne powietrzem o wysokiej mocy, by zwiększyć 
ilość użytecznego itonnażu każdego płatowca 
wykonującego jednorazowy przelot i by po
większyć handlową szybkość lotu. W roku 
ubiegłym Anglicy uruchomili wielkie płatowce 
o trzech motorach, które zdolne są unieść 
oprócz załogi składającej się z pilota, jego za
stępcy i mechanika, także 20 pasażerów po
umieszczanych w wygodnych fotelach luksu
sowych kabin pasażerskich. Samoloty te re
gularnie kursują między Londynem i Pary
żem a przez swe wspaniałe urządzenia, wielki 
komfort i znakomite własności techniczne uzy
skują sobie powszechne uznanie i uważane są 
za ostatni wyraz handlowej techniki lotni
czej.

Do szeregu lotniczych linij Tow. „Im- 
perjal Airways“ zaliczyć należy nowozałoźone 
połączenie poCztowo.-pasażerskie na szlaku 
Londyn—Dublin via Liverpool. W myśl swej 
tradycyjnej doktryny „Times is money“ — 
Anglicy skracają czas trwania podróży z An- 
glji do Irlandji o 6 godzin mniej, aniżeli to 
praktykowało się dotychczas za pośrednict
wem innych nowoczesnych środków komuni
kacyjnych. Trasa Londyn—Liverpool obsłu
giwaną jest przez płatowce typu „Handley- 
Page“ z silnikami „Bristol-Jupiter“ bądź „Na- 
pier-Lion“ a trasa Liverpool—Dublin przez 
metalowe hydroplany typu „Short“ z motora
mi „Jupiter“ chłodzonemi powietrzem.

Na linji angielskiej Kair—Karachi An
glicy używają samolotów De Havilland 
o trzech silnikach. Aparaty te zabierają 
mniejszą ilość ciężaru, zwiększają jednak 
szybkość transportową a ich zdolność uniesie
nia dużej ilości paliwa pozwala im na przeby
wanie dalekich dystansów bez lądowania. 
Płatowce te przeprowadzone były do Indji 
Angielskich przez lotników Dood, Carr, Gill- 
man i przez nieodżałowanych pilotów: Hin- 
chliff‘a i Barnarda.

Minister angielskiego lotnictwa Sir Sa
muel Hoare dokonał podróży napowietrznej 
płatowcem De Havilland pilotowanym przez 
lotnika Bernarda z Londynu do Delhi w In- 
djach przebywając olbrzymią tę przestrzeń 

powietrze] U innych. (Dokończenie), 

przez 11 dni. Zanim Anglicy doszli do tak zna
komitych rezultatów w wykorzystaniu pła
towca handlowego, wypróbowali oni moc róż
nych typów samolotów, które następnie po
rzucali po nieudanych doświadczeniach. Pod
kreślić należy, że kierownicy „British Air Mi- 
nistry“ nie zawahali się usunąć z floty po
wietrznej takich aparatów lotniczych, które 
według ich mniemania nie dały zadawałniają- 
cycli wyników tak pod względem bezpieczeń
stwa, jako też i z punktu widzenia komercjo- 
nalnego.

Wysiłki brytyjskiego lotnictwa zmierzają 
zasadniczo ku konstruowaniu coraz silniej
szych płatowców i zdolnych przetransporto
wać coraz to większą ilość osób i materjału. 
Podobny program ma na celu zredukowanie 
w użyciu dużej ilości płatowców drogą załado
wania na każdy płatowiec większej ilości uży
tecznego bagażu skutkiem czego i wydajność 
pracy personelu latającego odbywa'się w da
leko lepszych warunkach.

Lotnictwo wojskowe Wielkiej Brytanji 
posiada mnóstwo własnych, krajowych typów 
samolotów ińyśliwskich, bombardujących 
i obserwacyjnych oraz pokaźną liczbę wielkich 
płatowców odpowiednio uzbrojonych i prze
znaczonych specjalnie do masowego transpor
tu odziałów wojska, sztabów pułków i mater
jału wojennego. Ze względów zrozumiałych 
nie przytaczamy szczegółów — zresztą wogóle 
charakterystyki choćby nawet pobieżnie po
szczególnych samolotów używanych w armji 
angielskiej, a także i wszelkie wyniki ich 
w praktyce osiągane — utrzymane są tani 
w jaknajściślejszej tajemnicy (co jest godnein 
pozazdroszczenia u anglików) a ogólnie można 
powiedzieć, że do najwięcej spotykanych tam 
typów należą płatowce: Bristol, De Havilland, 
Sopwith, Parnal, Bristol-Bullet, Sparrow- 
liawk, Westland-Weazel, Handley-Page, Vic- 
kers-Victoria, Bulton and Paul, Sidesstrand, 
Westbury, Bristol Ten Seater, Yimy, Vic- 
kers-Vimv, Martinsyde, Gloster, Fairey, King
ston, Westland-Widgeon, Beardmore i wiele 
innych.

W ostatnich czasach znaczna część an- ; 
gielskich lotniczych eskadr pościgowych wy- i 
pósażona została w dużą stosunkowo ilość 
lekkich — małych samolotów z motorami chło- ; 
dzonemi powietrzem; naprzykład 24-ta my- ' 
śliwską eskadra otrzymuje według ustanowio
nego etatu 20 awjonek typu De Havilland- 
Motłi (motor Cirrus), inne znów ekskadry ta
kąż liczbę lekkich płatowców typu: Avro, Bri- , 
stoi. De Havilland lub Avro-Avion. Szefowie 
angielskiego lotnictwa i Royal Air Force — 
wszyscy są z reguły rutynowanymi lotnikami 
należącymi do personelu stale latającego a dy
rektor lotnictwa cywilnego wice-marsżałek I 
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Sir Sefton Brancker zaliczając się (czem się 
z zaszczytem szczyci) do rzędu „czystej krwi 
wilków powietrza“ posiada do swego perso
nalnego użytku własny aparat typu „Moth — 
De Havilland“ na którym odbywa częste po
dróże napowietrzne — inspektuje podległe mu 
instytucje lotnicze i kluby pilotów, osobiście 
czuwając nad usuwaniem braków lub niedo- 
magań w lotnictwie przez niego dostrzeżonych. 

wych płatowców, które oddawane są do dyspo
zycji członkom klubów na każdorazowe ich 
życzenie. To też z chwilą nadejścia sprzyjają
cej pogody — podczas letniego sezonu — liczni 
są synowie i córy Albionu, którzy posiłkując 
się samolocikami przylatują ku brzegom sło
necznej Galji — by tu spędzić swoje waka
cje i by pod błękitnem niebem Francji w całej 
pełni korzystać z wszelkich darów życia...

Lundborg i mechanik 
przed Fokkerem.

Zupełnie osobną gałęzią lotnictwa ogrom
nie rozwiniętego w Królestwie Angielskim 
jest lekka turystyka lotnicza. Uprawianie 
sportu lotniczego w tym państwie wielce ułat- 
wianem jest przez rozmaite organizacje i szko
ły lotnicze oraz przez mnóstwo dzielnicowych 
Aeroklubów subsydjowanych przez Rząd 
i Społeczeństwo. Niema bowiem w Anglji 
większego miasta by w nim nie istniał tak 
zwany „Flying — Club“ posiadający w swem 
rozporządzeniu mnogą ilość małych sporto-

Angielskich turystów powietrznych będą
cych na wywczasach na francuskiej ziemi spo
tyka się szczególnie w Turynji, nad Jasnym 
Brzegiem, w Biarritz, w okolicach Monte- 
Carlo, Nicei, Tuluzy, Marsylji a nawet i na 
Korsyce oraz w Chamonix. W połowie nato
miast października co roku — niby jak te wę
drowne ptactwo powracające do gniazd 
swych — zmierzają turyści angielscy na swych 
sportowych płatowcach w strony ojczyste — 
pokazując przed światem, że przodują nie- 
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tylko w footbalu, w rugby lub golfie lecz za
równo i w sporcie lotniczym umią dumnie 
prym dzierżyć przed innymi...

Na specjalną uwagę zasługuje szczegół, 
że w Anglji uprawianie sportu lotniczego wiel- 
kiem zainteresowaniem cieszy się wśród stu
dentów i studentek angielskich. Około 100 
osób z tychże posiada prywatnie — swoje 
własne małe samoloty w tern 15 kobiet, a kie
rownictwo uniwersytetu w Oxfordzie uzyska
ło gratisowo od Ministerstwa Lotnictwa An
gielskiego — trzy nowe płatowce „Avro“ z sil
nikami „Lynx“, ochładzanymi powietrzem, na 

re to uczelnie posiadają swoje własne Lotni
cze Sekcje Treningowe.

W ostatnich latach Anglicy dokonali na 
polu lotnictwa olbrzymie wysiłki, osiągając 
z nich w obecnej chwili jaknaj lepsze rezulta
ty. Z dobrodziejstw Kierownictwa Lotniczego 
w Tmperjum Wielkiej Brytanji korzysta dzi
siaj cały naród — wszak każdy obywatel ma 
tam łatwą sposobność zainteresowania się lot
nictwem w jaknajszerszym zakresie.

Tak w lotnictwie wojskowem jak zarówno 
w aeronautyce, w doświadczeniach nad nowe-

Z tragicznej wyprawy bie
gunowej. Zbawca gene
rała Nobilego pil. szwedzki 
Lundborg i jego płat o wiec.

których słuchacze poszczególnych fakultetów 
odbywają regularne nauki łatania i treningi 
pod kierownictwem specjalnie przydzielonych 
monitorów. Nie dziw też, że angielscy studen
ci z Uniwersytetów Oxfort i Cambridge zosta- 
ją zaproszeni w bieżącym roku do wzięcia 
udziału w zawodach lotniczych, mających się 
odbyć w końcu czerwca w pobliżu Nowego 
Jorku. Do zawodów tych staną także inne 
uniwersytety jak naprzykład: Harward, Yale, 
Richmond, New-York oraz słuchacze z Insty
tutu Technologicznego w Massachussets, któ- 

mi wynalazkami lotniczemi, w poszukiwa
niach oraz w dziedzinie lotnictwa handlowo- 
komunikacyjnego — Anglicy stają się dzisiaj 
poważnymi konkurentami dla innych naro
dów. W eksploatacji handlowej żeglugi napo
wietrznej wyprzedzili oni w znacznym stopniu 
inne państwa europejskie i poza kontynentem 
Europy — a między innemi silnie o tem prze
konywa przez Anglików utrzymywana pocz- 
towo-pasażerska komunikacja lotnicza na 
szlaku Londyn—Paryż.

M. Radwan-Przypkowski.

Opis Samolotu
Samolot P. W. S. 20 T jest owocem kilku

miesięcznych studjów przez «Podlaską Wy
twórnię Samolotów — w celu stworzenia typu 
samolotu pasażerskiego, któryby w sposób ra
cjonalny łączył w sobie dwie zasadnicze cechy 
konieczne do osiągnięcia dobrych rezultatów 
w eksploatacji, to jest dobrej wydajności 
aerodynamicznej i wydajności konstrukcyjnej.

W opracowaniu zasadniczych szczegółów 
opierano się w dużej mierze na istniejących ty-

„P. W. S. 20“.
pach samolotów, które w życiu wykazały już 
swe zalety, a mianowicie na amerykańskich 
konstrukcjach jak naprzykład „Ryan-Mono- 
plan“, „Bęllanca-Monoplan“,' „Stinson-Detroi- 
ter Monoplan“, „Breese-Monoplan „Aloha“, 
wreszcie „Fairchild F. C. 2“ Monoplan.

Wszystkie wymienione typy wykonane są 
jako konstrukcję mieszane, to jest przy zacho
waniu konstrukcji drewnianej skrzydeł i pod- 
wieszenm skrzydła zastrzałami.
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Rozwiązanie zamocowania płatów samolo
tu P. W. S. 20 T, wykonano w sposób następu
jący: Skrzydło składa się z dwu części, które 
łączą się bezpośrednio z kadłubem zapomocą 
odpowiednio dymes jonowanej rury, która 
przenosi wszystkie natężenia. Przez doczepia
nie skrzydeł do kadłuba uzyskano:

1. Duży przekrój kabiny, gdyż przy tego 
rodzaju rozwiązaniu odpada potrzeba przepro
wadzenia dźwigara tylnego skrzydła przez ka
binę, a co zatem idzie, zmniejszenie wysokości 
kabiny;

2. Niezwiększony przekrój kadłuba, w wy
padku bowiem przeprowadzenia dźwigarów 
ponad kadłubem, zwiększamy niepotrzebnie 
przekrój, a więc i opór kadłuba — co ujemnie 
odbija się i na pracy śmigła.

W celu otrzymania możliwie małej szczeli
ny przyłotkowej, zastosowano specjalną szpa
rę krytą, która dla wychyleń lotki w obu kie
runkach zwiększa się tylko nieznacznie.

Lotka w celu uniknięcia wibracji cha
rakterystycznych lotkom wysuniętym cło koń
ca skrzydła, lub nawet po za nie wystającym 
(kompensacją), która w wielu wypadkach 
(Łachmann) prowadzą do demontażu części 
sterujących, wykonana jest na wzór amery
kański całkowicie schowana w obrębie płata.

Profil skrzydeł — A. Bobka Nr. 4 (Göttin
gen Nr. 648) mający przy wydłużeniu 1 : 5 
finesse maks = 18,5 i Cy maks = 145.

Napęd lotki wewnątrz skrzydła całkowi
cie sztywny. Dźwigary skrzydłowe wykonane 
są w formie skrzynek, przyczem, dzięki ko-

Żeberko samolotu /’. W. S. 20 długość 
3,2 m i konstruktor płatowca inżynier 

Zbysław Ciołkosz.

W konstrukcji samolotu P. W. S. 20 T nie 
ma niepotrzebnego zwiększenia przekroju ka
dłuba, ani zmniejszenia wysokości kabiny, któ
ra posiada na całej swej długości wysokość 
1800 m/m.

3. Zaoszczędzenie wagi części skrzydła 
przypadającego nad kadłubem, które przy 
skrzydłach wolnonośnych w tej części właśnie 
posiadają maksymalne wymiary. 

rzystnemu obiorowi profilu i krzywej Cm, 
której punkt Cmo posiada wartość zaledwie 
7,8 uzyskano obciążenie większe dźwigara 
przedniego, a zarazem i wyższego, niż dźwiga
ra tylnego, co ma miejsce przy profilach o da
leko z tyłu leżących środkach parcia.

Z zalet profilu wymienić należy jeszcze 
dużą nośność maksymalną, która utrzymuje 
się do 17,5°, dając zabezpieczenie przed utratą
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szybkości nawet dla przeciągnięcia maszyny.
Silnik zastosowano jeden Lorraine-Die

trich 450 MK wyrabiany w kraju z możli
wością łatwej przebudowy samolotu na silnik 
Jupiter 480 MK.

W celu umożliwienia kontroli złącz ruro
ciągów i działania pompki M. A., zaopatrzona 
jest I przegroda kadłuba w obszerny właz, 
dostępny z kabiny załogi, pozwalający na kon
trolę silnika w locie.

Podwozie całkowicie metalowe o osi nie- 
dzielonej, posiada przednie nogi wykonane ja
ko elastyczne — przyczem, jako amortyzato
rów użyto sznurów (zwitek) niezależnych gu
mowych. Pęknięcie jednego z sznurów nie po
woduje demontażu systemu amortyzującego. 

rolowaniu na ziemi. Środkowa część szyby 
przed pilotem i mechanikiem, umieszczona jest 
na zawiasach, tak, iż w konieczności użycia 
spadochronu, pilot zwalniając odpowiedni za
mek oswabadza część środkową szyby, która 
pod naporem powietrza odchyla się aż do 
ściany za pilotem, odsłaniając wystarczają
cych wymiarów otwór.

Po za tem, odpowiednio duże drzwi umo
żliwiają swobodną komunikację z kabiną pa
sażerską.

Stery zastosowano podwójne, dla pilota — 
koło, dla mechanika — wyjmowany drążek ste
rowy — napęd steru kierunku orczykiem.

Skrzynka do sterowania silnika i chłodni
cy, umieszczona jest w pośrodku siedzeń.

Nowy angielski płatowiec 
pośc:goivy 2-sicdzeniowy 
Fair eg-Fox z silnikiem 

Napier „Lion“.

Maksymalne ugięcie nogi elastycznej wy
nosi 15 cm. Płoza z blach duralowych, osadzo
na jest na końcówce ruchomej, pozwalającej 
na wychylenie się płozy w kierunkach po
przecznych.

Płoza jest łatwo demontowalna, przyczem, 
demontaż następuje również z uprzednio na- 
winiętemi amortyzatorami.

Kadłub wykonany jest całkowicie z meta
lu, przyczem, przednia część (to jest kabina 
załogi i pasażerska) z rur normalnych duralo
wych o. przekroju prostokątnym,' tylna zaś 
część, t. zw. „doczep tylny“ ze spawanych rui’ 
stalowych (na sposób Fokkera).

Użycie rur o przekroju prostokątnym 
wprowadza do konstrukcji kolosalną prostotę 
w wykonaniu okuć, zazwyczaj bardzo skom
plikowanych w przedniej części kadłuba.

Są to rury normalne spotykane w handlu.
Kabina załogi, umieszczona jest z przodu 

samolotu przed pilotem i doskonale oszklona.. 
Przednia część kabiny zaopatrzona jest rów
nież w okna, aby zapewnić widoczność przy

Pod kabiny załogi znajduje się przedział 
na 170 kg bagażu o pojemności 0,8 m3,

Kabina pasażerska o wymiarach 
1600X1800X3150 zachowuje w całej swej dłu
gości wysokość 1800 m/m zapewniając swo
bodną Cyrkulację-.

Normalnie kabina wyposażona jest w 6 
krzeseł, ustawionych w kierunku lotu. Prze
widujemy wstawienie dwu krzeseł składanych 
pod ścianką kabiny załogi, lub też czterech 
krzeseł i dwu łóżek.

Na cełej swej długości kabina jest oszklo
ną szkłem „triplex“, przyczem środkowa część 
okien jest opuszczana. W górze kadłuba znaj
duje się otwór normalnie oszklony łatwo 
otwieralny.

Wejście do kabiny odbywa się przez 
osobny przedział, który równocześnie służy za 
klozet — otwarcie drzwi z kabiny pasażer
skiej zamyka narożnik, w którym klozet się 
znajduje tak, iż normalnie w czasie wsiadania, 
lub wysiadania jest on niewidoczny.
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Zbiorniki benzyny znajdują się w skrzy
dle — opróżnienie zbiornika odbywa się przez 
otwarcie wentyla wylewowego i zarazem do
prowadzającego powietrze do zbiornika. Ben
zyna doprowadzana jest do krawędzi odpływu 
rurą duralową o znacznej średnicy. Zarzuco
no system wyrzucania, jako często zawodzący.

Pozatem, opróżnianie zbiornika znajdują
cego się w skrzydle ma tą zaletę, iż żadna część 
samolotu (nawet staecznik, uwzględniwszy de
wiację) nie znajduje się w strumieniu rozpylo
nej benzyny.

Powierzchnia statecznika i steru poziome
go — 7 mI 2

I Niejednokrotnie już dotknęliśmy w arty
kułach rzeczowych aktualności problemu lot
nictwa w Polsce. Wielkie znaczenie odgrywa 
Av tej sprawie zgodność poglądów, wspólność

Powierzchnia statecznika i steru pionowe
go 2,2 m2

Silnik — Lorraine Dietrich lub Jupiter
Moc silnika — 450—463 MK
Spółczynnik wytrzymałości — n = 7
Ciężar własny z urządzeniem wewnętrz- 

nem — 1720 kg
Ciężar paliwa (oliwa i benzyna) — 510 kg
Ciężar użyteczny — 890 kg
Ciężar całkowity — 3120 kg

W tyle kadłuba znajduje się zbiornik o po
jemności 60 kg benzyny, który służy do zmia
ny położenia środka ciężkości — przepompo
wywanie odbywa się ręczną pompką systemu 
Vickers‘a.

Do pokrycia skrzydeł i kadłuba użyto 
płótna lotniczego. Jedynie kabina załogi 
i wnętrze kabiny pasażerskiej, posiadają 

I ściany sklejkowe — oklejone imitacją skóry.
Charakterystyki samolotu pasażerskiego 

„P. W. S. 20 T".
I Rozpiętość skrzydeł — 17,600 m
l Długość samolotu — 12,620 m 
Wysokość — 3710 m

I Powierzchnia nośna — 52,9 m2 
Profil skrzydła — A. Bobka Nr. 4 (G. 648) 

t Powierzchni a lotek — 4 m2

Stosunek ciężaru użytecznego do wagi pła- 
towca 0,81 kg

Obciążenie skrzydła — 59 kg/m2
Obciążenie mocy silnika -— 6,94 kg/MK
Prędkość maksymalna przy ziemi —■ 178,5 

km/gdź
Prędkość ekonomiczna — 150 km/gdź
Prędkość lądowania teoretyczna — 93 km/gdź 
Pułap teoretyczny — 4500 m
Pułap praktyczny — 4200 m
Wznosi się na 300 m — 2,04 min.
Wznosi się na 1000 m — 6 min.
Wznosi się na 3000 m — 26 min.
Promień działania na pełnym gazie — 800 km
Promień działania z ekwipunkiem raido- 

wym — 6450 km
Konstruował i projektował inż. Zbysław Cioł- 

kosz.

f Wychowujmy młodzież w umiłowaniu lotnictwa.
poczynań i potrzeba zainteresowania i współ
działania młodzieży naszej jako twórczego 
czynnika pracy. Zrozumienie przejawów ży
cia społecznego przez młodzież, to równocze
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śnie zapewnienie pomyślnego rozwoju lotnic
twa, oraz pewność jej współpracy w tej ak
cji. Należy młodzieży naszej wskazać cele jej 
istnienia, wezwać ją cło walki o uzdrowienie 
ducha narodu, i skupić ją w pracy około urze
czywistnienia wielkiej idei — polskiego lot- 

wiązkiem młodzieży naszej — to zwalczanie 
destrukcyjnych prądów, płynących ku nam ze 
zgniłych odmętów bolszewickich. Wyrosła na 
zgliszczach wielkiej wojny — w okresie urze
czywistnienia się proroczych snów i wizyj na
szych przodków — nie znalazła niestety pod-

„ Ripon“.

nictwa. Młodzież nasza przez ciąg dziejów, 
była skutecznym szańcem obronnym przeciw
ko barbarzyństwu wschodu, obecnie strzec 
musi tego sztandaru cywilizacji w swoim po
chodzie przyszłości. Dzisiaj, pierwszym obo-

JAN NIWIŃSKI.

Skrzydła miłości.
CZĘŚĆ DRUGA

5 ROZDZIAŁ IV.

Z chałupy teraz dopiero wyszło dwóch 
żołnierzy . Żydek patrzy przerażony — pol
skie mundury z pod kożuchów.

— Co z nimi robić? — pyta starszy chłop 
żołnierza.

— A no — pokażcie! — wziął do ręki pa
piery.

— Antek zobacz, czy tam jeszcze czego 
nie mają.

Ten, nazwany Antkiem z dwoma innymi 
chłopami wzięli płaszcz, obszukali kieszenie, 
znaleźli pieniądze.

Atek krzyknął uradowany.
— Patrz Bolek, będziemy mieli za co do 

naszych drałować! co tu tego! starczy na całą 
drogę.

— Weź i płaszcz, to się przyda.
— A co z tymi zrobić?

niety uskrzydlającej dusze i obecnie cala jej 
energja wyładowuje się w ćwiczeniu mięśni, 
a silna pięść staje się marzeniem, którego re
alizacja przynosi pieniądze i wawrzyny.

Wychowanie młodzieży naszej domaga się

— Ubić!... — syknął jeden z chłopów. — 
Ubić sukin syna, a żyda na gałęź.

Kilku podeszło do leżącego, a jednocześnie 
silne ręce pochwyciły Lejbusia.

Bełkotał zsiniały: — To polak, oni do nas 
nocą przyszli, ich przysłała Sara... Mówili, że 
ona tak kazała... — tłumaczył pozieleniały ze 
strachu.

— Jaki tam polak! Żyd jak i ty.
Nagle Antek krzyknął:
— Wiecie że to Moryc Conner, ten kat 

czerwony!... — ii tośmy ładnego ptaszka zła
pali!

— Hej ty, komisar! — Ktoś wziął Mary
sia za ramię. Otworzył oczy.

— Komisar, ostatnia twoja chwila, skoń
czymy z tobą, czerwony kacie!...

Maryś słyszy, rozumie, ale bezdźwięcznie 
poruszają się wargi. Chce mówić: Polacy — 
ja polak!... — Nie może, słowa bez dźwięku, 
konają na wargach. Napróżno, usta wykrę
cają się bólem...

Bolek patrzy na niego — zastanowił się — 
chłopi czekają — wreszcie po chwili zawyro
kował. .. . . . ___ 
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radykalnej reformy. Ciężkie lata wojenne i 
powojenne sprawiły, że jest o wiele więcej 
przeczulona nerwowo, aniżeli generacja z o- 
kresu przedwojennego; dowodem tego świa
dectwa nauczycieli, wykazujące zupełny brak

Gdzie szukać przyczyn 1? Czy w większem 
przemęczeniu nauką? Chyba nie. Naogół bo
wiem przed wojną, rezultaty umysłowego roz- 
woiu młodzież^ po ukończeniu studjów gim
nazjalnych, były o wiele lepsze aniżeli obec-

Angielskipłatowiecz urzą
dzeniem do rzucania 

torped „Ripon“.

odporności na najmniejsze chociażby niepo- nie. Głównym bezwMpienia powodem, to de- 
wodzenia, a w konsekwencji liczne samobój- moralizujący wpływ czasów powojennych. — 
stwa. Młodzież tych czasów wychowana bowiem w

— Wiecie co, — pieniądze im zabierze- 
my, ale niech jadą, — zawszeć to ranny!...

Antek protestuje.
•— Zasypią nas psubraty, że tu jesteśmy.
— To stąd uciekniemy!
— Ale to tern bolszewicki pies — 

Conner — trzeba go dobić.
— Daj spokój Antek, myśmy żołnierze 

a nie oprawcy.
— Puśćcie żyda, niech go wiezie do szpi

tala..
-— Dobić! dobić! — odzywają się głosy.
Nie!... słyszycie — nie! — krzyknął Bolek 

z błyskiem w oczach.
— A no, jak chcesz! Siadaj żydłak na 

sanie.
— A zostaw płaszcz, przyda nam się ta 

bolszewicka szmata!
Antek zabrał płaszcz.
Bolek zwrócił się do zastraszonego Lejbka.
— Pojedziesz tędy prosto, a potem przy 

krzyżu na prawo. Do miasteczka godzina 
drogi.

Lejbuś, trzęsąc się ze strachu, pogania 
konia. Uszli znów śmierci.

Maryś patrzy dokoła. — Dokąd jedziet.. 
Tak biało...

Nic nie wie i nic nie pamięta, , tylko te bia
łe płachty i zwierzęta bez nóg — potworne!

A w górze, wysoko, ptak wielki, straszny. 
Dolne ma czarna ogromne skrzydła...

Sanki skaczą po grudzie, to znowu zapa
dają w mig. Coś ciepłego cieknie po twarzy 
Marysia i zalewa oczy. Podniósł z trudem pra
wą rękę. Ciepła, kleista ciecz na twarz, na 
piersi spływa. To krew! krew...

Zimno, takie zimno straszne, i taki w gło
wie ból!... Nie wytrzyma dłużej.

Szarpie, targa bandaże. Krzyczy...
Lejbuś przestraszył się — patrzy... Bla

da strasznie, sina twarz we krwi...
Żal mu tego człowieka, tak krzyczy, rękę 

wyciąga. Lejbuś patrzy ciągle. Koń stanął.
Czemu ten człowiek tak rękę wyciąga? 

Lejbuć myśli: — Jak to kiedy głowa jest stłu
czona, pamiętam, kiedy Natan spadł z wozu — 
to mu lud kładli...

Więc i teraz. Zeszedł z sani, oglądając się 
trwożnie. Wieś już w oddali zniknęła za wzgó
rzem. (C. d. n.). 
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atmosferze niezdrowej, nasyconej prądami 
spaczonych teoryj, była świadkiem powojen
nego zepsucia, a w konsekwencji rozluźnienia 
węzłów rodzinnych i społecznych, zaniku po
czucia etyki.

Dlatego naszym obowiązkiem skierować 
młodzieńczą energję ku celom zdrowym, po
żytecznym dla Państwa i jego obywateli. Roz- 

najbardziej odpowiadających żądnemu przy
gód, usposobieniu dorastającej młodzieży. Se- 
cundo, wzmogą się szeregi pracowników przy 
warsztatach lotniczych, co Państwu naszemu 
tylko korzyść przynieść może. Zawód lotnika 
uzdrowić może chorą duszę młodzieży, ucząc 
hartu, Wytrwałości, odwagi. Wdrażajmy w 
młodzież naszą to przekonanie, że znajdziemy

Płatowiec konstrukcji inżyniera 
Rucllickieyo, zbudowany w fa

bryce Plagę i Laśkiewicz 
w Lublinie.

wijającv się umysł reaguje żywo na każdą ze
wnętrzną podnietę i dlatego wymaga umiejęt
nej opieki, któraby mu dopomogła do krytycz
nej oceny nasuwających się zjawisk.

Lotnictwo jest właśnie tym ideałem, któ
ry należy wszczeniać w duszę młodzieńczą w 
zaraniu jej życia. Mając przed sobą świetne 
wyniki rozwoju, stanowi wdzięczny teren do 
pracy nadzwyczaj zajmującej i pożytecznej. 
Któż z nas nie. widział małych' chłopców odda- 

dla kwestji lotniczej rozwiązanie wówczas, 
gdy każda dziedzina lotnictwa, posiądzie u 
nas własne warsztaty pracy, a młodzież roz
wijając w tem dziele twórczą inicjatywę i 
zdolności organizacyjne, stanie się dla lotnic
twa siłą o pierwszorzędnem znaczeniu.

Polska, jako organizm powstały w tru
dnych warunkach, w wielu zagadnieniach, od
mienne ma zapatrywania i potrzeby._ Na Ślą
sku kwestja lotnictwa szczególnie jest waż-

iącycli się z zapałem „puszczaniu latawca“1? — 
Dlaczego skoro dorosną, mają porzucić tę po
uczającą rozrywkę... Skierujmy ich na drogę 
budowania modeli lotniczych, przedstawiają
cych dokładnie samolot i jego urządzenia. Ko
rzyść z tego aż nazbyt widoczna. Primo, skie
ruje się młodzież na drogę zawodu lotnika, 
który to zawód, pełen wrażeń jest jednym z 

na, chociażby ze względu na Dołożenie geogra
ficzne, które zmusza do ustawicznej czujno
ści. Wobec tych danych, wciągnięcie młodzie
ży, tego podatnego materjału, z którego wyku
wa się zło i dobro do lotnictwa i pracy dla nie
go, staje się koniecznością. Organizacja lot
nicza powinna się stać dla młodzieży naszej, 
wytyczną i podstawową lin ją postępowania, 
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w przeźvwanej obecnie dobie, kiedy liczba na
szych organizacyj społecznych, jest jeszcze 
zbyt mała, i kiedy Niemcy nadal trwają w 
swych zamiarach wojennych, Polska nie może 
dalej pozostać w wierze, że prąd pacyfistycz

ny weźmie górę, gdyż taki optymizm mógłby 
ją narazić na poważne niebezpieczeństwo.

Nakazem naszego patrjotyzmu — to być 
w pogotowiu i nie dać się zaskoczyć żadnym 
niespodziankom, • M. CHARNAS.

Kalejdoskop.
A więc — wykąpaliśmy się w oceanie!
Ale była to — w zestawieniu z licznemi 

kąpielami oceanicznemi lotników — kąpiel 
najkrótsza, rekordowa — zaledwie prysznic 
oceaniczny.

Mieliśmy szczęście wyjątkowe. Załodze 
„Marszałka Piłsudskiego“ śmierć zaglądała 
w oczy. Nungesef i tylu innych szli im na. 
spotkanie, gdy nagle, w chwili ostatniej nad
płynął „Samos“. Jest to finał zaiste filmowy, 
przypominający naciągnięte obrazy, w któ
rych w momencie, gdy do skazanego na karę 
śmierci już celują, nadjeżdża auto, przywożąc 
ułaskawienie.

Start płatowca
LUBLIN R. VIII.

Jest w tym powieściowym finale polskie
go rajdu omen szczęśliwy. Widać biało-czer- 
Wonytn kwadratom sądzono jeszcze dokonać 
bardziej konkretnych, czynów. Może właśnie 
bóhdatęrscy zmartwychwstańcy nasi — Idzi
kowski i Kubala — są przez los przewidziani 
dla nieznanych dziś jeszcze wysiłków.

Tak czy inaczej — jest faktem, że próba 
polskiego lotu oceanicznego nie należy do nie
pomyślnych. Wystarczy przejrzeć długą li- 
tanję tragicznych ofiar oceanu, wystarczy 
skonstatować, że dotąd nikt jeszcze, dosłownie 
nikt nie pokonał Atlantyku w skoku z konty
nentu europejskiego lub z wyspy angielskiej. 
Wszak „Bremen“ nie wiele więcej szczęścia 
miał od nas, o tyle chyba, że — zabłądziwszy — 
rozbił się na lądzie, a nie na falach morskich. 
Lecz zafo „Bremen“ ma na swem sumieniu 
śmierć pilota, który z pomocą podążył na 
Green Island,

Z drugiej strony poprzednik naszych pilo
tów, Paris, lądował na Azorach, podczas gdy 
długość lotu „Marszałka Piłsudskiego“ równa 
się trasie Europa—Ameryka, a następca Po
laków — Drouhin — przy starcie już poniósł 
śmierć. Nasz start, zdaniem fachowców fran
cuskich, zaliczyć można do mistrzowskich.

Gdzie indziej Znajdą Czytelncy szczegóły 
lotu, zresztą niema dziś w Polsce człowieka, 
któryby szczegółów tych niemal na. pamięć nie 
umiał. My — na tem miejscu — chcemy wy
ciągnąć z lotu kilka wniosków.

Najpierw — brawo, polska publiczności! 
Dnie 4, 5 i 6 lipCa dowiodły, że zainteresowanie 

lotnictwem w Polsce już istnieje! To, na 
cośmy się tak często użalali — obojętność 
w sprawach lotnictwa — należy wreszcie do 
przeszłości. Niesłychane podekscytowanie, 
wywołane lotem w całej Polsce, tłumy przed 
redakcjami, niebywałe ożywienie poczty pan
toflowej i t. d„ i t. d. — oto celujący wynik 
egzaminu polskiej publiczności. I brawo, Ra- 
djo Polskie! Spełniło ono swą rolę doprawdy 
chlubnie. Calem i nocami — co pół godziny — 
nadawały wszystkie stacje polskie ostatnie 
wiadomości PAT-icznej. A przy aparatach od • 
biorczych, rezygnując ze spoczynku nocnego, 
wielotysiączna publiczność radjowa z biciem 
serca oczekiwała wieści: dolecieli czy nie? 
Czy oby źyją?!

Prasa wszystkich odcieni — nawet ta. któ
ra lotników naszych wpierw systemu wezme 
ośmieszała i kamienowała — prasa polska by
ła wiernem odbiciem nastrojów ogółu i jedno
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myślnie obdarzała lotników przymiotnikami 
„dzielni“, „bohaterscy“, „brawurowi“.

Prasa zagraniczna wykazała niemniejsze 
zainteresowanie rajdem. Nota bene podawała 
ona dużo więcej konkretnych danych, niż 
PAT. Tak więc pisma zagraniczne obliczyły 
długość lotu polskiego, zrobiły dokładne zesta 
wienia lotu „Marszałka Piłsudskiego“ z pro 
bami poprzedniemi i t. p.

A już rekord pobiła prasa angielska. 
Skonstatowała ona, że linja polskiego lotu im 
mapie wygląda, jak odwrócona litera R. Ina
czej mówiąc — utrafiła palcem w miejsce bo
lące i... wstydliwe.

Ach, to R! To R!
Ale przejdźmy nad niein do porządku 

dziennego.
Mimo względnie szczęśliwego finału na

szego rajdu, należy przecież zachować trzeź
wość sądów. Więc uderzmy się w piersi i po
wiedzmy sobie szczerze:

— Tegoroczny sezon lotniczy (jak dotąd) 
nie udał się nam!

Szałas... „Samos“... Zalewski X i wogóle 
rajd Małej Ententy...

I czego to wszystko dowodzi?
Tego, że rajdy, odbywają się u nas nazbyt 

rzadko — są propagandą wątpliwej jakości. 
By osiągnąć swój cel, musiałyby się takie spo
radyczne przeloty z reguły udawać — a prze
cież „człowiek strzela i t. cl.“.

Rozumieją to rządy obce. Dlatego wielkie 
rajdy lotnicze organizuje się tam raz po raz, 
gdyż biorą zagranicą pod uwagę procent 
fiask ■— procent strzałów, co spalają na pa
newce i procent „pudeł“.

U nas nie liczono się z tern. Że się Rayskie
mu i Orlińskiemu powiodło — to jeszcze nie 
powód do zbytniego optymizmu.

By propaganda lotnictwa polskiego od
niosła sukces zamierzony — musimy wciąż być 
na starcie!

DZIAŁ URZĘDOWY
KOMISJI TECHNICZNEJ Z. L. P.

Liczby z prawej strony oznaczają: pierwsza — numer komunikatu, druga — numer „Łotnka“, trzecia — tom. 
W komunikatach oznacza się: N — północ, S — południe, - E wschód, W — zachód.

POLSKA.
Rozporządzenie Ministra Komunikacji

z dnia 23 maja 1928 r.
wydane w porozumieniu z Ministrem Spraw Woj
skowych i Ministrem Spraw Wewnętrznych o sy- 
stmie znaczenia statków powietrznych i sposobie 

umieszczania znaków na statkach.
Na podstawie art. 15 rozporządzenia Prezy

denta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. 
o prawie lotniezem (Dz. U. R. P. Nr. 31, poz. 294) 
zarządza się co następuje:

Bartel B. M. 4 z Le RLóne.

S 1. Każdy statek powietrzny, wpisany do pol
skiego rejestru państwowego, powinien być ozna
czony grupą znaków, składającą się z pięciu liter 
wielkich alfabetu łacińskiego. Pierwszą literą win
na być litera P, która oznacza polską przynależ
ność państwową, statku powietrznego i jest od
dzielona poziomą kreską od pozostałych czterech 

liter, tworzących znak rejestracyjny statku po
wietrznego, np.

P — P O Z A
Pierwszą literą znaku rejestracyjnego jest 

również litera P, trzy zaś następne litery tego zna
ku, z których co najmniej jedna winna być samo
głoską, ustala Ministerstwo Komunikacji przy re
jestracji statku powietrznego. Litere Y uważa się 
za samogłoskę.

§ 2. Na wszystkich statkach powietrznych — 
z wyjątkiem statków państwowych i statków 
przedsiębiorstw komunikacji lotniczej — znak re
jestracyjny powinien być podkreślony czarną 
linja.

§ 3. Znak rejestracyjny, ustalony dla statku 
powietrznego, nie podlega żadnym zmianom i nie 
może być nadany innemu statkowi powietrznemu, 
dopóki statek, mający ten znak, nie zostanie skre
ślony z rejestru państwowego statków powietrz
nych.

§ 4. Grupa znaków, określona w § 1, powinna 
być namalowana czarną farbą na białem tle i roz
mieszczona na statku z uwzględnieniem jego 
kształtu:
a) Na samolotach umieszcza się grupę znaków na 

powierzchni dolnej płatów dolnych, na. po
wierzchni górnej płatów górnych, oraz po obu 
stronach kadłuba między skrzydłami i płatami 
ogona. Litery znaków na płatach dolnych i gór
nych powinny być zwrócone górną częścią do 
przedniej krawędzi płatów.

Na jednopłatowcu umieszcza się grupę zna
ków na górnej i dolnej powierzchni płata w spo
sób wyżej wskazany.

Na samolocie, nie mającym kadłuba, umiesz
cza się gru^ę znaków na obu bokach łodzi.

b) Na sterowcach umieszcza się grupę znaków po 
obu bokach możliwie najbliżej największego

. przekroju poprzecznego oraz na górnej po
wierzchni sterowca w równej odległości od zna
ków bocznych.
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Na balonach umieszcza się przy linji najwięk
szego obwodu poziomego dwie grupy znaków, jak 
najdalej od siebie oddalone.

Znaki, umieszczone na bokach sterowców i ba
lonów, powinny być dobrze widoczne tak z boku, 
jak i z dołu.

§ 5. Oprócz grupy znaków, umieszczonej na 
statku według przepisów § 4, umieszcza się na sa
molotach i sterowcach ten sam znak przynależno
ści państwowej P po obu stronach dolnej po
wierzchni dolnego nieruchomego płata ogona lub 
też steru wysokości oraz na górnej powierzchni 
nieruchomego górnego płata ogona lub steru wy
sokości, jeśli tenże jest szerszy, i na obu stronach 
steru kierunkowego, lub bokach zewnętrznych ste
rów zewnętrznych kierunkowych, jeśli statek ma 
kilka sterów kierunkowych.

Sam znak przynależności państwowej statku 
umieszcza się również na lodzi balonu.

§ 6. Wymiary znaków przynależności państwo
wej i rejestracyjnego powinny być następujące: 
a) Na samolotach: wysokość znaków na skrzydłach 

i na na płatach ogona wynosi cztery piąte ich 

między literami powinien być równy połowie sze
rokości liter.

Linja pod literami podkreślonemi powinna być 
tej samej grubości jak litery, a między literami 
i górną krawędzią linji powinien być odstęp, 
równy szerokości linji.

Długość kreski, oddzielającej znak przynależ
ności państwowej statku od znaku rejestracyjne
go, równa się szerokości jednej litery, grubość zaś 
tej kreski jest taka sama jak grubość liter.

§ 8. Na tablicy metalowej o wymiarze 10X15 
cm, umieszczonej w miejscu widocznem na kadłu
bie lub lodzi zarejestrowanego statku powietrzne
go. powinny być wyryte: imię, nazwisko i miejsce 
zamieszkania właściciela statku oraz znak przyna
leżności państwowej statku i znak rejestracyjny.

Tablica metalowa o wymiarze 7X10 cm z ta
kim samym napisem powinna być umieszczona 
również wewnątrz kabiny pasażerskiej statku 
przedsiębiorstwa komunikacji lotniczej.

§ 9. Na statku powietrznym powinno być uwi
docznione największe dozwolone obciążenie stat
ku, wskazane w świadectwie sprawności technicz-

Samolot sportowy D. H. Moth 
z silnikiem Cirrus 80 MK na 
lotnisku w Ławicu. Samolotem 
tym odbywał rajd po Europie 
kpt. Irvin — znany konstruk

tor spadochronów.

szerokości a na sterze kierunkowym powinna 
być możliwie największa; wysokość znaków na 
kadłubie lub na łodzi wynosi cztery piąte naj
większej wysokości, mierzonej w najwyższej 
części kadłuba lub łódki, na której to części 
znaki mają być wymalowane.

b) Na sterowcach: wysokość znaiiu przynależności 
państwowej, umieszczonego na płatach ogona, 
wynosi cztery piąte szerokości płatów, na sterze 
zaś kierunkowym znak ten powinien oyć możli
wie największy; wysokość innych znaków nie 
może być mniejsza od dwunastej części obwodu 
największego przekroju poprzecznego sterowca.

e) Na balonach: wysokość znaku przynależności 
państwowej, umieszczonego na lodzi balonu, wy
nosi cztery piąte wysokości łodzi; wysokość in
nych znaków wynosi co najmniej dwunastą 
część obwodu największego przekroju poprzecz
nego balonu.

d) Na wszystkich statkach powietrznych wysokość 
znaku przynależności państwowej i znaku re
jestracyjnego nie powinna przekraczać 2,5 m.
§ 7. Szerokość liter znaków powinna być równa 

dwom trzecim ich wysokości, grubość zaś jednej 
szóstej wysokości.

Litery powinny bvć wykonywane zwykłem peł- 
nem pismem jednego typu i wymiaru, odstęp zaś 

nej. Napis literami o wysokości 10 cm umieszcza 
się po prawej stronie kadłuba lub lodzi statku po
wietrznego w części, przeznaczone’ dla pasażerów 
i ładunku, w odległości 1/6 szerokości kadłuba od 
jego krewędzi dolnej.

§ 10. Znaki i tablice z napisami, umieszczone 
na statku powietrznym, powinny być stale utrzy
mywane w czystości i zawsze widoczne.

§ 11. Znaki i tablice z napisami powinny być 
umieszczone na statku nowietrznym niezwłocznie 
po jego zarejestrowaniu.

W przypadku wykreślenia statku powietrzne
go z rejestru państwowego statków powietrznych 
znak przynależności państwowej i znak rejestra
cyjny powinny być natychmiast ze statku usunięte.

§ 12. Wykroczenie przeciw przepisom niniej
szego rozporządzenia podlega karom, określonym 
w art. 72 rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospo
litej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem (Dz. 
U. R. P. Nr. 31, poz. 294).

§ 13. Rozporządzenie niniejsze wchodzi w ży
cie z dniem ogłoszenia.
Minister Komunikacji: Romocki
Minister Spraw Wojskowych: J. Piłsudski 
Minister Spr. Wewnętrznych: Sławoj Składkowski

«Si
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Program polityki lotniczej Związku Zawodowego 
Pracowników Lotnictwa w Polsce.

1. Lotnictwo polskie winno służyć interesom 
państwa, w pierwszym zaś rzędzie jego 
obronie.

2. Lotnictwo polskie winno się oprzeć wy
łącznie o polską wynalazczość, polski 
przemysł lotniczy, polską technikę i polski 
personel.

3. Lotnictwo polskie we wszelkich jego prze
jawach oraz polityka lotnicza winny być 
kierowane przez Centralny Organ Lotni
czy, który jaknajrychlej winien być po
wołany do życia.

Płatowiec Barteł B. M. 3 z silnikiem Le Rhône 8') MK. 
Widok z boku.

4. Piecza nad utrzymaniem na wysokości za
dania kadry personelu latającego i tech
nicznego oraz nad utrzymaniem odpowie
dnich rezerw, stale uzupełnianych, ćwiczo
nych i szkolonych, winno być jednem z za 
dań naczelnych w celu rozwoju polskiego 
lotnictwa. Udostępnienie i popularyzowa
nie polskiego sportu lotniczego ważną od
grywa tu rolę.

5. Wszystkie poczynania w dziedzinie pol
skiej nauki lotniczej, dające jej przedsta
wicielom możność poznania najnowszych 
zdobyczy światowych winny znajdować 
jąknajżyczliwsze poparcie.

6. Wysiłki polskich konstruktorów i techni
ków zmierzające do tego by polskie lot
nictwo było samowystarczalne i pod żad

nym względem nie ustępowało lotnictwu 
zachodniemu winny być popierane z całą 
usilnością.

7. Przemysł lotniczy winien być otoczony 
specjalną opieką, która pozwoli na zdro
wy i silny jego rozwój, przyczem pod prze
mysłem lotniczym należy rozumieć nietyl- 
ko wytwórnie lotnicze właściwe, lecz cały 
przemysł pomocniczy i wszystkie wytwór
nie, które w razie potrzeby mogłyby 
przejść na produkcję lotniczą. Przemysł 
lotniczy powinien się zupełnie unieza
leżnić od zagranicy także pod względem 
zaopatrzenia, stając się samowystarczal
nym i zdolnym do potężnie wzmożonej 
produkcji w razie potrzeby.

8. Żegluga powietrzna powinna się odbywać 
na polskich aparatach lotniczych, jej 
obsługa powinna się składać z personelu 
państwowego pewnego. Lotnictwo komu
nikacyjne powinno być utrzymywane 
w gotowości służenia, obronie państwa 
w razie potrzeby. Wysuwając koniecz
ność upaństwowienia głównych arterji ko
munikacji powietrznej (jak to miało miej
sce w zeszłym stuleciu z kolejami żelazne- 
mi) należy dążyć do tego, aby były zorga- 
nizowane jako przedsiębiorstwa autono
miczne. Możność uspołecznienia tako
wych drogą zaangażowania kapitałów ko
munalnych winna być wzięta pod uwagę.

9. Ustawa lotnicza winna uwzględniać jak- 
naj dalej interesy państwa, zabezpieczać 
Polskę przed ekspansją obcego przemysłu 
lotniczego. Winna ona ustalić powinność 
lokalnych ustrojów administracyjnych 
(samorządów) do stwarzania i utrzymy
wania lotnisk, tras i innych urządzeń po
trzebnych lotnictwu a ustalonych przez 
powołane organy rządowe. Ustawa lotni
cza powinna przechodzić przez perjodycz- 
ne rewizje w duchu przystosowania do po
stępów lotnictwa.

10. Należy dążyć do jaknajściślejszej współ
pracy z wszelkiemi instytucjami mające- 
mi za zadanie dobro i rozwój lotnictwa 
polskiego.

Śląsk a niebezpieczeństwo wojny lotniczej.
Śląsk a niebezpieczeństwo wojny lotniczej.

Mściwy duch wojowniczy nie skonał jesz
cze w narodzie niemieckim. Nie zdołają go 
ujarzmić żadne pakty rozbrojeniowe, również 
żadna kontrola wojskowa ze strony koalicji 
nie zdoła stwierdzić spontanicznych i olbrzy

mich wysiłków „hakenkreuzlerów“ zdążają
cych do przygotowania wojny odwetowej 
w celu odebrania ziem odstąpionych na mocy 
traktatu wersalskiego i konwencji genewskiej 
narodom i państwom nowopowstałym po woj
nie światowej. Kto zna ducha niemieckiego 
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ten wie, że w nim nurtuje zajadły jad zemsty 
do wszystkiego co polskie. Najwymowniej
szym dowodem tego,, to nieustanne akta teroru 
dokonywane prawie bezustannie na bezbron
nej ludności polskiej na niem. Górnym Śląsku. 
Aktów teroru naliczyć by można tysiące. Lecz 
wystarczy tylko wspomnieć ostatnią aferę na 
Rozbarku, gdzie Prusak w haniebny sposób 
zmaltretował bezbronną ludność polską i jej 
opiekunów. Wszystkie te akty teroru i zem
sty to nic innego jak staranne przygotowanie 
do wojny odwetowej z Polską, by móc jej ode
brać z niewoli pruskiej wyswobodzone dzielni
ce a szczególnie najcenniejszą perłę — Śląsk.

W całych Niemczech istnieje obecnie ca
ły szereg laboratorji pod najniewinniejsze- 
mi nazwami jak „Chemisches Labóratorjum“, 
„Chemisches Institut“ i t. d„ by prżezto ukryć 
przed okiem całego świata zbrodniczą działal
ność przygotowania chemicznych środków avo- 
jennych. W gruncie rzeczy łaboratorja o ta
kich i podobnych nazwach, to nic innego jak 
warsztaty pracy służące przygotowaniu przy
szłej wojny.

Ostatni okropny wybuch fosgenu w Ham
burgu to nie bynajmniej wybuch pozostałych 
po wojnie resztek tego okropnego gazu, jak 
to sprytnie Niemcy tłumaczą ale wskazuje on 
na to, że Niemcy nieustannie w kierunku przy
gotowania wojny gazowej pracują. Z pewno
ścią nie będzie to już ostatni wypadek, bo nie
zawodnie doczekamy się innych, lecz nigdy nie 
przyznają się Niemcy mimo wszystkiego do 
winy, lecz będą wszystko tak starannie ukry
wać, aż będą gotowi do wojny.

Że Niemcy marzą o tej wojnie, słyszymy 
w najróżniejszych przemówieniach „patrjo- 
tycznych“ „Hura patrjotów niemieckich“, któ
rzy ani na chwilę nie wyrzekli się tej myśli. 
Wiele by na to można przytoczyć dowodów, 
a zresztą są one znane wszystkim, którzy inte
resują się wypadkami w Niemczech. Przeto 
do jednego znamiennego i. charakterystyczne
go wypowiedzenia obecnego Prezydenta Rze
szy Niemieckiej v. Hindenburga tylko się 
ograniczę. Powiedział on niedawno między in- 
nemi dosłownie: „w przyszłej wojnie floty po
wietrzne wielką będą odgrywać rolę“. A wyż
sze dowództwo niemieckie takiemi popisało się 
słowami: „Przyszła wojna, będzie wojną 
w powietrzu. Rola lotnictwa w latach 1914-18 
była zaledwo slabem, tej wojny odbiciem“. Do 
słów tych nie trzeba komentarza, wszak z nich 
wynikają jasno i niedwuznacznie zamiary i ce
le Niemiec wojowniczych.

Budowa olbrzymich sterowców, balonów, 
różnego rodzaju olbrzymich samolotów na kil
kanaście osób, szeregi najróżniejszych rajdów 
jak ostatnia wyprawa „Bremeny“ i inne 
świadczą o niesłychanie rozwiniętej technice 
lotniczej w Niemczech, a ciągła dążność do 
produkcji metalowej samolotów, by móc pro
dukować takowe masowo, mówi sama za się, 
jakie w tym kryją się cele.

Jeżeli wreszcie dodam, że według niedaw
nych zapowiedzi gazet niemieckich buduje się 
w Niemczech olbrzymi samolot obliczony na 
500 pasażerów, który przekształcony na samo
lot wojskowy zabierze 37500 kg bomb, łatwo 
zrozumieć jakie nam grozi niebezpieczeństwo.

Jeżeli w czasie wojny Niemcy posiadali 
18 fabryk lotniczych, które produkowały prze
szło 2000 samolotów miesięcznie, czy na wy
padek awentualnej nowej wojny nie są w sta
nie to samo stworzyć, kiedy przecież żadna, 
z tych fabryk nie uległa zniszczeniu, atoli 
w tajemniczy sposób bywają powiększone.

Że lotnictwo niemieckie stoi obecnie na 
wysokim poziomie technicznym dowodzą sza
lone zamówienia na samoloty niemieckiej kon
strukcji przez cały szereg państw europejskich 
a nawet Amerykę.

Rozwój techniki w lotnictwie niemieckiem 
jest i nadal zapewniony, wszak najróżniejsze 
przedsiębiorstwa, instytuty i towarzystwa 
„Przyjaciół lotnictwa“ stale popierają techni
kę lotniczą licznemi i znacznemi subsydjami 
a budżet Państwa Niemieckiego przewiduje na 
ten cel poważną kwotę 191/2 miljona marek 
niem. Na badania naukowe w dziedzinie lot
nictwa wyznacza ten sam budżet 4650000 ma
rek niemieckich w roku bieżącym, zaś przed
siębiorstwa lotnicze kwotę 20165000 marek nie
mieckich.

Nic przeto dżiwnego, że lotnictwo nie
mieckie pomyślnie i szalenie się rozwija, tem- 
bardziej, że ma wydatną i materjalną pomoc 
ze strony społeczeństwa, które w liczbie około 
2 miljonów jest zorganizowane w najróżniej
szych związkach mających na celu popieranie 
lotnictwa a przez stałe i liczne składkowanie 
realizuje cele lotnictwea.

Nie ulega najmniejszej wątpliwości, że 
akcja rozwoju niemieckiego lotnictwa coraz 
będzie silniejsza i że w parze z nią idzie coraz 
większe niebezpieczeństwo okropnej wojny 
lotniczej nie przeciwko komu innemu, jak tyl
ko przeciw Polsce.

Również nie może być dwóch zdań co do 
tego, że na wypadek wojny z Polską Niemcy 
bezwarunkowo zaczną takową od najazdu na 
Śląsk i starać się będą wszelkiemi i najokrop
nie jszemi środkami stojącemi im do dyspo
zycji, ubezwładnić nasz' olbrzymi przemysł, 
który mógłby dla nich być groźnym rywalem. 
Niezawodnie też przez- ataki gazowe i Rombo
we będą się starać uniemożliwić ludności śląs
kiej zbrojne wystąpienie a krainę tak bogatą 
obrócą w perzynę. Niebezpieczeństwo to staje 
się dla nas tembardziej groźniejsze, gdy zwa
żymy, że prawie każdy powiat śląski ma je
dną, lub nawet kilka miejscowości graniczą
cych z Niemcami. Przeto konieczną jest obro
na na wszelkie te strony a jej skutecznie doko
nać zdoła tylko silne lotnictwo polskie,. wypo
sażone w najnowsze zdobycze techniczne, 
w odpowiednią ilość aparatowi stosowne środ
ki odporne.
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Ściśle okrojony budżet naszego Państwa 
pozwolił tylko na wyznaczenie bardzo skrom
nych środków na ten cel. Przeto całe społe
czeństwo pośpieszyć musi z pomocą wydatną 
a szczególnie my Ślązacy, bo jesteśmy najbar
dziej zagrożeni przez wroga i największe gro
zi nam niebezpieczeństwo na wypadek wojny.

Wprawdzie wiele złożyliśmy dowodów na 
to, że pragniemy przygotować się należycie na 
taki groźny wypadek, lecz to co dotychczas 
u nas zdziałano, jest stanowczo nie wystarcza- 
ce, przeto i nadal i to z zdwojoną siłą i energją 
zabrać powinniśmy się do tej pracy aby być 
na czas gotowi, gdyż nie znamy ani dnia ani 
godziny okropnego najazdu naszego wroga.

Mamy u nas na Śląsku potężną organiza
cję pod nazwą Liga Obrony Powietrznej 
i Przeciwgazowej, która służy wzmocnieniu 

naszego lotnictwa. Organizacja ta obejmuje 
zgórą 31000 członków a na czele jej stoi Woje
wódzki Komitet L. O. P. P. w Katowicach (lot
nisko).

Do niej więc garnijmy się wszyscy jako 
członkowie i płaćmy chętnie składki członkow
skie wynoszące tylko 50 gr miesięcznie i jedno
razową składkę wstępną 1 zł oraz wspoma
gajmy ją stale choćby najdrobniejszemi skład
kami a wtedy przyczynimy się do stworzenia 
silnych kadr lotniczych, stosownych środków 
odpornych i skutecznej obrony naszej dzielni
cy Piastowskiej od zgrozy okropnego najazdu 
naszego wroga Niemca, jakoteż od tragicznych 
jego następstw.

Siemianowice, dnia 12 czerwca 1928 r.
(—) Bytomski Piotr 

prelegent Woj. Komitetu L. O. P. P.
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POLSKA.

Jubileusz pilota oblatującego. Pilot 
fabryczny „Samolotu“ Edmund Hołodyński ob
latał w tych dniach trzysetni samolot wypro

dukowany w Wlkp. 
Wytwórni Płatów., 
Sp. Akc. Samolot.

Typy; Hanriot28 
H nriot 19, Han- 
riot 19 wzmocnio
ny i przekonstruo
wany, (chłodnica 
w podwoziu), Han- 
riot Sanitarny, S. 
P. 1., Bartel M. 2, 
Bartel M. 4, Bartel 
M. 4a (silnik Za
lewskiego wzgl. Le 
Rhone) i B. M. 5.

Przy oblatywa- 
waniu wykonał641 

, lotów w czasie 251
godz. 32 minut, przyczem zaznaczyć wypada 
że oblatał wszystkie samoloty bez najmniej
szego uszkodzenia.

Pełniąc równocześnie funkcje Szefa-pdota 
w byłej Cywilnej Szkole Pilotów przy Sp. Akc. 
Samolot wykonał w Szkole 2464 lotów w cza
sie 287 godz. 41 minut, tak, że ogólna ilość 

Czcionkami Drukarni Lotniczej w Poznaniu, Stary Rynek 95/96.

lotów w Fabryce, to jest od czasu wypuszczenia 
pierwszego samolotu, (styczeń 1925 r.), do dnia 
dzisiejszego wynosi ogółem 3105 lotów w cza
sie 593 godz. 13 minut.

Dotychczas przekroczył pilot Holodyński 
ogółem 6000 lotów.

Nowe książki.
„Wynalazki i Odkrycia“ wydały zeszyt lipco

wy w fantastycznej szacie zewnętrznej, natomiast 
z bogatą treścią naukową i informacyjną obejmu
jącą około 26 artykułów i prawie sto ilustracji.

Zwraca uwagę nowo wprowadzony dział za
dań wynalazczych dla młodzieńczych konstrukto
rów i pierwszy konkurs na polskie wynalazki ogło
szony w trzech grupach.

Numer okazowy dwutygodnika „Życia Lite
rackie“ w dniu 25 czerwca r. b. opuścił prasę dru
karską.

Nowe to czasopismo jest wysiłkiem twórczym 
młodych literatów poznańskich. Na jego łamach 
znajdą miejsce nietylko utwory literackie, ale i ar
tykuły krytyczne z zakresu sztuki. Reprezentowa
ne będą działy: literatury, teatru, plastyki, muzy
ki, kina, radja i t. d. ,

Zewnętrzny wygląd pisma zgory usposabia 
dobrze czytelnika do jego treściwej wartości. Nis
ka cena pisma uprzystępnia szerokim kołom inte
ligencji zapoznanie się z twórczością młodych.

Za dział redakcyjny odp. Bolesław Ostrowski.


