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Streszczenie

W artykule zaprezentowano pierwszy polski periodyk zajmujqcy sie
profesjonalnie popularyzacjq lotnictwa i zwigzanej z nim proble-
matyki. Okres kilku lat przed | wojng swiatowaq, w ktérym dziatato
czasopismo, to czas poczqtkéw rozwoju lotnictwa, tworzenia tech-
nicznych podstaw tej dziedziny. Byt to zarazem czas powstawania
grup i organizacji mitosnikéw nowego rodzaju lokomocji, podob-
nie jak byto nieco wczesniej z automobilizmem. Stqd potgczenie
obu tych dziedzin w jednym medium. Przeprowadzono obszerny
przeglgd i oméwiono wybrane publikacje, aby przyblizy¢ obszar
zainteresowan oraz podejscie i styl redakcji pisma. Podkreslono role
Zygmunta Deklera - tworcy i redaktora prowadzqgcego czasopisma
do wybuchu wojny.
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Wstep

To juz trzeci rok edycji wznowionego po trzydziestu latach
czasopisma ,Technika Lotnicza i Astronautyczna”. Jak dowia-
dujemy sie z tekstéw redaktora oraz dra Andrzeja Glassa,
historia pisma siega roku 1932. Oczywiscie, ,Technika” nie
byta pierwszym czasopismem lotniczym w Polsce. Oczy-
wiscie, ,Technika” nie byta pierwszym czasopismem lotni-
czym w Polsce. Pierwszenstwem szczyci sie tu ,Skrzydlata
Polska”, wydawana od 1930 r. W artykule chcemy pokaza¢
jednak, ze wtasciwym prekursorem tematyki lotniczej na
ziemiach polskich byt miesiecznik ,Lotnik i Automobilista”
(dalej w tekscie: ,Lotnik”), wychodzacy w latach 1911-1914
w Warszawie. Powinnismy nawigzywac do tej tradycji
i szczycic¢ sie mozliwoscig kontynuacji 110-letniej historii
towarzyszenia rozwojowi lotnictwa w Polsce.

Mozna zatem uwazac ,Lotnika” za pierwszy polski perio-
dyk zajmujacy sie profesjonalnie awiacja. Wéréd dwoch gtéow-
nych celéw, ktére postawita sobie redakcja w artykule pro-
gramowym z pierwszego numeru podano rozpowszechnianie
informacji o lotnictwie i z dziedziny lotnictwa. Drugim byta
oczywiscie pomoc dla rozwijajgcego sie juz przemystu samo-
chodowego. Stwierdzono, ze czasopismo takie jest konieczne
w czasie, ,gdy kazdy dzien nieomal przynosi nowe zdobycze,
badz w aparatach, badz w praktyce lotniczej pod wzgledem
szybkosci, wysokosci i pewnosci lotéw” [1]. Byto to tym bar-
dziej wskazane, ze w innych krajach dziataty juz takie pisma,

zaréwno fachowe, jak i popularne. Zatozone pismo miatoby
taczyc obie te funkcje [1]. Redaktorem i wydawca czasopisma
byt Zygmunt Dekler (1881-1919), inzynier, zastuzony pionier
automobilizmu i lotnictwa w Polsce®.

Feliks Kucharzewski, nasz najwybitniejszy historyk tech-
niki tego okresu, wspomniat w swoim Pismiennictwie, w pod-
rozdziale Aeronautyka i Lotnictwo, o rozpoczeciu wydawania
,Lotnika i Automobilisty” w 1911 r., a takze o tym, ze do
korica 1912 r. ukazato sie 18 numerdw pisma [44]. Wymienit
przy tym nazwisko redaktora naczelnego Z. Deklera, a takze
tytuty i autoréw kilku najpowazniejszych artykutéw. Zwrdcit
tez uwage na wydanie przez redakcje ksigzki pt. Samochdd
i ptatowiec Witolda Rumbowicza, zawierajacej historie i zasady
lotnictwa, podstawy konstrukgji ptatowca oraz przeglad naj-
popularniejszych wéwczas statkdw powietrznych?. Interesu-
jace byto wspomnienie w ramach historii lotnictwa polskiego
kétka awiatycznego utworzonego w 1898 r. m.in. przez Cze-
stawa Tanskiego oraz nawigzanie do powotanego w 1909 r.
Kota Awiatorow przy Stowarzyszeniu Technikow w Warszawie.

Warto zwréci¢ uwage na krotki tekst i reklame w pierw-
szym numerze czasopisma, ktére mowig o dziatalnosci
towarzystwa ,Awiata” [2]. Otz juz w potowie 1911 r. mamy
informacje o przedsiebiorstwie, ktére podjeto prébe uru-
chomienia w Polsce fabryki aeroplanéw systemu Farmana,
Blériota i Etricha oraz jednoptatéw i dwuptatéw wtasnego
systemu, a takze prowadzito szkote lotniczg. Ponadto dwa
razy w tygodniu przedsiebiorstwo urzadzato pokazy wzlotéw
na mokotowskim torze wyscigowym. Przedsiewziecie zaini-
cjowat i sfinansowat ksigze Stanistaw Lubomirski, stawiajac
je ,od razu na europejskim poziomie nowoczesnej techniki”
[2]. Ptatowiec powstawat na miejscu, silniki sprowadzano
z zagranicy. Autor notatki podkreslat szczegdlnie zastugi
ksiecia, a jego zaangazowanie uznat za przejaw pozytywnej
zmiany w podejsciu arystokracji do dziatalnosci gospodarczej.

Jednak faktycznym polskim osrodkiem, w ktorym roz-
poczeto pierwsze prace i proby ze sprzetem lotniczym, byt

1 Byt pilotem oraz zotnierzem Legionéw, najprawdopodobniej polegt
w wieku 38 lat w wojnie polsko-bolszewickiej w grudniu 1919 r.
jako porucznik WP. Zostat pochowany na cmentarzu zydowskim
w Warszawie. Redagowat réwniez wychodzacg od 1912 r. ,Gazete
Lesna i Mysliwska. Dwutygodnik llustrowany dla Wtascicieli Laséw,
Lesniczych, Mysliwych i Mitosnikéw Przyrody”. Nawiasem mowiac,
byt tez wujem Tamary tempickiej.

2 Bytato pierwsza w Polsce pozycja ksigzkowa o tej tematyce. Pozy-
tywna jej recenzje zamieszczono w jednym z numerdw miesiecz-
nika [17].
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Lwéw. Poczatkom tego osrodka poswiecony byt poprzedni
artykut mowiacy o historii lotnictwa [46]. Zresztg, jak poka-
zemy w dalszej czesci artykutu, historia ,Lotnika i Automo-
bilisty” splata sie nierozerwalnie z Iwowskim lotnictwem.

Sukcesy i niepowodzenia

Charakterystyczna dla autoréw relacjonujgcych najnowsze
osiggniecia lotnicze byta autentyczna fascynacja tematyka.
Odnotowywano kolejne wystawy, pokazy (tzw. wzloty),
rekordowe przeloty, podawano osiggniete dystanse, wyso-
kosci, pokonane przeszkody terenowe i meteorologiczne.
Przyktadem moze by¢ artykut w jednym z poczatkowych
numerdw ,Lotnika” [4]. Tekst omawia przede wszystkim
postep w maksymalnej wysokosci lotu, ktéry piloci osiggneli
W ciggu prawie trzech lat. Zdumiewajacy dla dwczesnych
obserwatorow byt juz pierwszy putap 115 m, ktéry osiagnat
Wilbur Wright w grudniu 1908 r. Autor podat liste wszyst-
kich kolejnych rekordéw, w tym kilka osiggnie¢ Lathama,
Chéaveza, Legagneux i ostatnie - Juliena Felixa: 3350 m na
samolocie Blériota®. Opracowat tez wykres, ktory obrazowat
ten proces w czasie (jego nowszg wersja jest zamieszczona
ponizej rycina 1).
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Ryc. 1. Rekordy wysokosci lotu w poczgtkach lotnictwa

Autor stwierdzit, ze rozwdj awiacji, opartej w coraz wiek-
szym stopniu na nauce i doswiadczeniu, dazy do osiggania
zastosowan praktycznych, dajacych spoteczenstwom realne
korzysci. To dazenie ,zdaje sie wyptywac z najgtebszych
instynktow ludzkich, zdaje sie by¢ najnaturalniejsza czto-
wieka potrzeba” [4]. Wspomniat tez o tragicznym bilansie
zmagan o sukcesy i wyrazit sie sceptycznie o niepotrzeb-
nych przejawach odwagi, ktére jego zdaniem nie posuwaty
awiatyki ani o krok naprzdd. Jednak na koniec skonstatowat,
ze ,dotychczasowe, zdumiewajace zdobycze w dziedzinie
lotnictwa umocnity nas w wierze w genjusza ludzkiego i daty
nam prawo powiedziec, ze nie jesteSmy juz wiecej niewol-
nikami prawa ciezkosci” [4].

,Lotnik i Automobilista” sukcesywnie poswiecat tez wiele
uwagi i miejsca niebywatemu postepowi w uzyskiwaniu
kolejnych osiggéw i rekordow, a takze bohaterom tych try-
umféw. W listopadzie 1912 r. zamieszczono sprawozdanie

3 Bezposrednio po artykule redakcja zamiescita przedruk krétkiej
relacji z tego lotu samego Felixa. Obfitowata ona w poetyckie opisy
widokéw i innych wrazen pilota [4].

z trzech lat rozwoju lotnictwa wtasnie z tego punktu widze-
nia [13]. Autor rozpoczat od krétkiego wspomnienia osia-
gniec lat 1906-1909, wymieniajgc Santos-Dumonta, Far-
mana i Wrighta. W 1909 r. gtéwnymi osiggnieciami byty:
przelot Blériota nad kanatem La Manche, rekord dystansu
Lathama i czasu Farmana. Rok 1910 natomiast to czeste
przechodzenie rekordéw ,z rak do rak”, np. w dziedzinie
wysokosci - pierwszy tysiagc metrow Lathama i niebawem
3200 m Legegneux.

Za wazne wspomnienie w nastepnym roku autor uznat
lot Valdrinesa z Paryza do Madrytu, nawigzat przy tym do
tragicznego lotu Chaveza nad Alpami. Ponadto wazny byt lot
Beaumonta z Paryza do Rzymu oraz zwyciestwo Weymanna
w konkursie wojskowym w Reims. Rok 1912 nie obfitowat
juz w tak spektakularne konkursy i wyczyny. Wieksi pro-
ducenci skupili sie na umacnianiu swojej pozycji rynkowej,
a w nowych konstrukcjach - na zwiekszaniu stopnia bez-
pieczenstwa lotnika. Istotnym kierunkiem rozwoju byty
tez prace nad hydroplanami z perspektywa ewentualnego
przelotu nad Atlantykiem®.

Kilka miesiecy pézZniej pismo zamiescito zestawienia
rekordéw czasu lotu, dystansu i wysokosci do wrzesnia
1912 r. [22]. Jesli chodzi o wysokosci, to do rekordu Felixa
dodano jeszcze dwa z wrzesnia 1912: Garrosa 5000 m
i Legagneux 5450 m. Natomiast zestawienie rekordéw
czasu lotu rozpoczynato sie znéw od wynikéw Santos-
-Dumonta i Farmana z lat 1906-1908 (czas lotu wynosit
ok. jednej minuty). Farman jeszcze w 1908 r. uzyskat czas
ponad 3 godziny,aw 1910r. - ponad 8 godzin. Zestawienie
zamykat Fourny, ktory w 1912 utrzymat sie w powietrzu
przez 13 godzin i 18 minut. W tym okresie podobnie dyna-
miczny wzrost dotyczyt zasiegu lotu. Powtarzaty sie tu te
same nazwiska i daty. Santos-Dumont przeleciatw 1906 .
220 m, a jeszcze w 1908 r. Wright przekroczyt dystans
100 km. We wrzeséniu 1912 r. Fourny uzyskat odlegtos¢
ponad 1010 km.

Wiadomosci o wypadkach lotniczych byty réwniez statg
rubryka miesiecznika. Wiele z nich konczyto sie tylko roz-
biciem samolotu i ewentualnymi obrazeniami pilota. Jed-
nak duzg czes¢ katastrof stanowity wypadki $miertelne.
Jeden z artykutéw wstepnych poswiecony zostat takim
zdarzeniom w okresie do jesieni 1911 r. [5]. Okazato sie,
ze w tym czasie zgineto stu lotnikéw. Zamieszczono petny
wykaz ofiar, z datami i miejscowosciami. Liste otwierat Otto
Lilienthal (1896 r.), a wérdd zmartych byli m.in. Lefévre,
Delagrange, Chavez, Nieuport, Polak - kapitan Maciejewicz
i jedna kobieta - Denise Moore. Wykaz zamknat niemiecki
pilot Dachs, ktéry zginagt w pazdzierniku. Autor tekstu prze-
widywat state wydtuzanie sie tej listy.

Tragizm sytuacji podkreslata nastepujaca kalkulacja: , Jezeli
sie zwazy, ze liczba lotnikdw wynosi w obecnej chwili, na catym
Swiecie, niewiele wiecej ponad tysigc piecset, z czego okoto
siedemset jest narodowosci francuskiej, przyznac trzeba, ze
setka z gorg ofiar jest olbrzymia daning, jakg ludzkos$¢ zto-
Zyta ze swej krwi na ottarzu wiedzy i postepu” [5]. Niemniej

4 Artykut-sprawozdanie zostat zaopatrzony w zestawy portretow
zwyciezcow z poszczegdlnych lat, nie podano niestety Zrodta.
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jednak, w poréwnaniu z bezcelowg $miercig wielu tysiecy
ludzi w innych sytuacjach, nie byta to wielka ofiara, bo lotnicy
zgineli, realizujgc odwieczne marzenia ludzkosci i dostarczajac
wiedzy, dzieki ktdrej lotnictwo mogto sie dalej rozwijac.

Do tego tematu nawigzuje siedmiozwrotkowa elegia ku
czci polegtych lotnikéw, ktéra pismo zamiescito kilka mie-
siecy p6zniej. Zacytujemy ponizej fragment tego utworu,
aby oddac gtebie emocji, towarzyszacych swiadkom ofiar
zycia $miatkéw [16]:

[...] Patrz: czarnym kirem katafalk pokryty;

A ludzkos¢ w hotdzie cicho ktonigc gtowe,

Patrzy na napis na trumnie wyryty,

Nad ktérym stercza dwa skrzydta ortowe: [...]

Styszysz? O dziwo! Dzwony ton zmieniaja.

Juz nie brzmia nutg skargi, ni bolesci;

Ptaczace tony w nowe sie zlewaja,

W nich kazda nuta tylko tryumf miesci.

| wszechswiat zmienia swoja postac krucza,

Bo rozum ludzki duma go napawa...

A dzwony jeno uroczyscie hucza:

,Stawa polegtym bohaterom, stawa!”

Wystawy lotnicze

Podobnie jak inne wydarzenia lotnicze, réwniez wystawy byty
przedmiotem artykutéw prasowych, jeszcze zanim powstat
,Lotnik i Automobilista”. Otz w 1910 r. odbyta sie we Lwo-
wie wystawa lotnicza, ktérg opisat niezastgpiony, zajmujacy
sie kazdym interesujacym tematem, warszawski tygodnik
,Swiat” [42]. Autor artykutu podkreslit na wstepie specjalng
ceche wystawy, zorganizowanej zresztg na terenie poli-
techniki: miata ona charakter ,przegladowo-pedagogiczny”,
nie byta zas kolejng z popularnych imprez dla publicznosci.
Reprezentowane byty wszystkie dziaty lotnictwa, a wystaw-
cami byli Polacy oraz firmy francuskie i austriackie. Sposrod
wielu eksponatow polskich autor wyrdznit trzy kompletne
samoloty: inz. Jana Webera, zbudowany przy pomocy stu-
dentéw, monobiplan inz. Edmunda Libanskiego oraz statek
Wilibalda Golda. W organizacji wystawy zastuzyli sie przede
wszystkim prof. Sochacki, inzynierowie Weber i Libanski,
a takze grupa studentéw. Wystawie towarzyszyty wyktady
i pokazy eksponatéw. Wedtug autora pod wzgledem wiel-
kosci i merytorycznej zawartosci wystawa przewyzszyta
podobng, zorganizowana w Brukseli. Prezentowane przez
nig idee popularyzacji lotnictwa popart odbywajacy sie
réwnolegle V Zjazd Technikéw Polskich, m.in. w uchwalonej
odpowiedniej rezolucji (por. [38]).

Oczywiscie pdzniej, w okresie swojej dziatalnosci ,Lot-
nik” zamieszczat sprawozdania i omoéwienia wazniejszych
miedzynarodowych wydarzen majacych na celu prezentacje
dorobku konstruktorow, wytworcéw i pilotow. Takim wyda-
rzeniem byty przede wszystkim lotnicze wystawy paryskie.
Autorami relacji byli specjalni wystannicy, a tres¢ tekstow
charakteryzowat wysoki poziom merytoryczny.

Pierwsza prezentowang w piSmie wystawg byt trzeci
salon lotniczy, ktéry odbyt sie w Paryzu na przetomie 1911
1912 r. Byt to gtéwny temat numeru 2/1912. Poswiecono
mu az dwa teksty. Drugi z nich miat charakter szczegétowego

sprawozdania [8]. Niemniej jednak autor rozpoczat od ogdl-
nych refleksji opartych na wtasnych obserwacjach. Po pierw-
sze stwierdzit, Zze wytwarzanie samolotéw przeszto juz z fazy
produktéw jednostkowych, konstruowanych na zasadzie
intuicyjnych proéb, bez gtebszej znajomosci praw mechaniki,
do fazy przemystu, gdzie rézne konstrukcje upodabniaty
sie do siebie, a ich produkcja miata charakter coraz bardziej
seryjny. Druga refleksja miata wydZzwiek pesymistyczny.
Nowe samoloty przypominaty coraz bardziej narzedzia
walki poprzez torpedowe ksztatty, blaszane opancerzenia,
mozliwos$¢ przenoszenia amunicji, proby w ramach ¢wiczen
wojskowych i starania wytworcow o aprobate wtadz wojsko-
wych. Tendencja ta odbiegata coraz bardziej od poczatkowej
realizacji marzen ludzkosci o zdobywaniu przestworzy.
Woprowadzano wcigz techniczne nowosci: drewno zaste-
powano stalg i aluminium, tkanine - blachg, instalowano
wygodne fotele z ergonomicznym dostepem do potrzebnych
sterownikéw i przyrzadéw. W wiekszosci kabiny byty jed-
nak jeszcze odkryte. Silniki miaty wieksze moce, od 100 do
200 KM, aby mozna byto zwiekszac¢ predkosci i site nosna.
W wystawie wzieto udziat stu czternastu wystawcow.
Wystawiono 50 samolotéw, z czego 35 jednoptatowcédw.
Wystawili je m.in. Blériot, Nieuport, Deperdussin, Morane
et Saulnier, Farman, a dwuptatowce m.in. Breguet, Savary,
Voisin i Bronistawski - Polak tworzacy we Francji. Niektorzy
wytworcy pokazali po kilka typow statkdw, do wiekszosci
z nich autorzy dotaczali krotkg charakterystyke techniczng.
Préocz samolotéow wystawiono tez Smigta, silniki, gazniki
i inne urzadzenia. Na fotografii (ryc. 2) mozemy obejrze¢
stanowisko braci H. i M. Farman z kilkoma eksponatami.

Ryc. 2. Stoisko firmy Farman na wystawie paryskiej

Kolejna ilustracja (ryc. 3) to karykatura reklamowa -
rysunek transatlantyckiego statku powietrznego firmy
Continental. Na poktfadzie autor umiescit znanych kon-
struktorow, lotnikdow, mecenasow i dwczesnych celebry-
tow. W podpisie wymienione zostaty ich nazwiska, m.in.:
Breguet, Legagneux, Farman, Latham, Blériot.

Pierwszy z omawianych tekstéw z numeru 2/1912 to
relacja Witolda Jarkowskiego [7]. Zgodnie z tytutem autor
zamiescit uwagi i refleksje poswiecone tendencjom w lot-
nictwie, problemom technicznym i prébom ich rozwigzan.
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Stwierdziwszy, ze zagadnienie lotu mechanicznego zostato
juz wiasciwie rozwigzane (teoretycznie i praktycznie),
wymienit aktualne problemy, ktére staty sie najwazniej-
sze w pracach rozwojowych. Zaliczyt do nich statecznosc
poprzeczng statkdw i bezpieczenstwo lotnikow, a takze
zwiekszanie predkosci, aspekty ekonomiczne i zastosowa-
nia specjalne. Autor zakonczyt rozwazania uwagg o osiggnie-
ciach firmy Breguet w tworzeniu samolotéw do transportu
zbiorowego. Na wystawie firma pokazata projekt statku
dopracowany aerodynamicznie na 6 osob. Ponadto znane
byty juz préby, w ktérych jej dwuptaty unosity w powietrze
11-12 osdb. Jarkowski wysnut wiec wniosek, ze prawdo-
podobne jest, iz wkrétce ,ukaze sie pierwszy prawdziwie
uzyteczny omnibus powietrzny” [7].

R ; o i
Ryc. 3. Karykatura z fantastykq - samolot transatlantycki
firmy Continental

Do tego tematu nawiazuje krétka notatka o projektach
omnibusow nawet na 100 pasazeréw opracowana na pod-
stawie informacji z pisma francuskiego [15]. Zaczerpniety
Z nigj rysunek (ryc. 4) przedstawia projekt samolotu na 50
oséb. Jego srodek ciezkosci znajduje sie nad osig koét. Site
ciggu zapewnia $migto napedzane za pomoca taricucha przez
piec silnikow, utozonych w gwiazde wokot watu $migta. Autor
napisat, ze podaje te informacje za wzgledu na oryginalnos¢
projektu, ale pomysty tego rodzaju s3 jeszcze ,muzyka przy-
sztosci”, dopdki nie zostanie rozwigzany problem statecznosci
we wszystkich sytuacjach niebezpiecznych.

Druga znaczaca wystawa byta impreza berliriska, zwana
popularnie ,ALA” (Allgemeine Luftfahrzeug Ausstellung).
Relacje z niej znajdujemy w jednym nastepnych numeréw
z 1912 r. [11]°. Autor wspomniat o udziale w komitecie
wystawy m.in. takich oséb jak hr. Zeppelin czy profesorowie
Prandtl i Klein. Wedtug niego byta to impreza w duzym stop-
niu majaca na celu pokazanie stanu niemieckiego przemystu
lotniczego. Dominowaty oczywiscie ptatowce, cho¢ brak byto
»powaznych nowosci”. Konstruktorzy skupili sie na zmniej-
szaniu oporu i ciezaru wtasnego maszyn oraz zwiekszaniu
bezpieczenstwa; widoczne byto dazenie do stworzenia jak
najlepszych samolotéw wojskowych. Autor omowit jedynie
kilka z nich, zaprezentowat tez kilka silnikow.

Na fotografii (ryc. 5.) mamy jeden z eksponatéw: pta-
towiec systemu Etrich-Rumpler berlinskiej firmy E. Rum-
pler, ktéry autor nazwat ,zbytkowna limuzyng powietrzng
o dwdch siedzeniach, z zupetnie zamknieta karoserjg” [11].
Wida¢, ze zamknieta kabina byta jeszcze luksusem. Samolot
miat ciezar 500 kg i powierzchnie no$ng 32 m>.

5 Te sama wystawe zrelacjonowat T. Blauth w ,Czasopismie Tech-
nicznym” w 1912, o czym wspomina K. Pylak [46].

Ryc. 4. Kolejna fantazja - projekt samolotu na 50 oséb

Ryc. 5. Limuzyna powietrzna firmy Rumpler

Réwniez salon paryski 1913/14 zostat przedstawiony
w miesieczniku [35]. Autor, K. Smogor, scharakteryzowat
impreze jako wystawe wienczaca rok tryumféw lotnictwa
francuskiego. Zaliczyt do nich przeloty Brindejonca, Gar-
rosa, jak i rekordy wysokosci Perreyona oraz predkosci
Prévosta. Oferta wystawcow, prawie wytacznie francu-
skich, byta imponujaca - dziewietnastu wytwércow poka-
zato 42 samoloty. Autor kolejno oméwit eksponaty wszyst-
kich wystawcéw, rozpoczynajac od Blériota, Nieuporta
i Morane-Saulniera, poprzez Bregueta i Farmana, korczac
na mniej znanych i nowych firmach. Kazdy z obiektéw
opatrzony zostat metryczka zawierajacg przede wszyst-
kim dane o gabarytach, powierzchni, udZzwigu oraz typie
silnika i $migta. Czesto tez dodawano dotychczasowe
osiaggi aparatéw juz uzywanych. Wiele statkéow zostato
przystosowanych do potrzeb wojskowych albo specjalnie
skonstruowanych na zamowienie armii.

2TLIA /2024

Artykut recenzowany 51




HISTORIA TECHNIKI LOTNICZEJ

Relacje z pokazéw lotniczych

Relacje z pokazéw miaty juz pewng tradycje, zanim powstat
,Lotnik i Automobilista”. Dla przyktadu, ,Przeglad Tech-
niczny” w 1909 r. zamiescit powazne sprawozdanie autor-
stwa piecioosobowej komisji z pierwszych kilkudniowych
pokazow w Warszawie [39]¢. Prezentowanym samolotem
byt, bioracy wczesniej udziat w innych pokazach, aeroplan
braci Voisin z Billancourt, dwuptaszczyznowiec skrzynkowy,
ze sterem wysokosci z przodu, sterem kierunku i Smigtem
Z tytu (ryc. 6). Pozostate dane to: silnik Antoinette o mocy
50 KM, powierzchnia ptaszczyzn nos$nych 45 m?, ciezar
z pilotem 525 kg. Sprawozdanie podawato szczegétowe dane
z poszczegdlnych dni na temat pokonanej odlegtosci, czaséw,
wysokosci i wykonanych manewréw. Maksymalne wartosci
tych parametréw to wysokos¢ 25 m, dystans - 3 km, czas -
3,5 min, a takze dwa zakrety wykonane w czasie 1 i 0,5 min.

Ryc. 6. Dwuptaszczyznowiec skrzynkowy firmy Voisin

Gtéwnym problemem organizatoréw pokazéow byt nieko-
rzystny wiatr i zbyt mato przestrzeni do manewréw. W ostat-
nim dniu podwozie statku ulegto uszkodzeniu przy ladowaniu.
Whiosek ogolny komisji brzmiat [pisownia oryginalnal: ,Przy
dzisiejszym stanie rzeczy aeroplany wogdle nie s3 jeszcze
maszynami, ktéreby mogty, w kazdym czasie, na kazdym
terenie i przy kazdym wietrze by¢ zdatnemi do lotu”.

Okazato sie, ze o tych samych pokazach napisat row-
niez tygodnik ,Swiat” [41]. Autor wystapit jako wyraziciel
gtosu publicznosci, ktéra nie byta zadowolona z niezbyt
efektownych i nie zawsze udanych pokazéw. Postarat sie
jednak o wywiady z inzynierami Strzeszewskim i Zieliniskim,
fachowcami, ktérzy byli cztonkami komisji, o ktérej pisali-
Smy wyzej. Obaj znawcy ttumaczyli, ze publicznos$¢ wcale
nie zostata oszukana, ze na tym etapie rozwoju lotnictwa
nieudane starty zdarzaja sie nawet najbardziej doswiadczo-
nym pilotom na zagranicznych lotniskach. Poza tym dodali,
ze Pole Mokotowskie jest zdecydowanie za mate, najdtuz-
szy jego wymiar to 400 m, natomiast do takich pokazéw
nalezato zapewnic¢ obszar o wymiarach okoto 2 na 4 km.
Ponadto pilot skarzyt sie na obecnos$¢ ludzi na catym polu
i trudnosci z bezpiecznym lgdowaniem.

6 Nalezy doda¢, ze juz dwa miesigce wczesniej Blériot przeleciat
Kanat La Manche na swoim jednoptatowcu.

Interesujacym i emocjonujagcym przedsiewzieciem jesieni
1910 r. byt konkurs na przelot nad Alpami ze Szwajcarii do
Mediolanu nad Wawozem Simplonskim. Trase przygotowano
pod katem stacji technicznych i punktéw obserwacyjnych.
Do konkursu zgtosito sie pieciu stawnych lotnikéw, pierw-
sze proby nie byty udane ze wzgledéw meteorologicznych.
W koncu decyzje o lotach podjeli Chavez i Weymann. Jako
pierwszy trase przeleciat Jorge Chavez na samolocie Blériot
(ryc. 7). Jednakze ladowanie pod Mediolanem zakonczyto sie
tragicznie - samolot spadt z duzej wysokosci, lotnik zostat
ciezko ranny i po kilku dniach zmart w szpitalu’. Prawdopo-
dobnie zniszczeniu zmeczeniowemu ulegty skrzydta samolotu
- w prasie mozna znalez¢ kilka relacji na ten temat [37, 47, 48].

Ryc. 7. Replika samolotu Blériot XI Chdveza

Woydarzeniem czerwca 1913 r. byt przylot do Warszawy
mtodego zdobywcy wielu nagréd, francuskiego lotnika Mar-
cela Brindejonc des Moulinais, na samolocie firmy Morane-
-Saulnier [29]8. Start miat miejsce w Paryzu, przystanki jeszcze
we Francji i w Berlinie, a ostatecznym celem byt Petersburg.
Lot odbyt sie bez zbednych reklam i zapowiedzi, wiedziato
o nim jedynie waskie grono profesjonalistow. Brindejonc osig-
gnat rekordowa predkosc lotu, a takze wykonat go w ekstre-
malnie trudnych warunkach meteorologicznych. Autor relacji
wyrazit uznanie i optymizm, piszac [pisownia oryginalnal: ,Dzi$
juz wobec tak $wietnych wynikéw z catg stanowczoscia twier-
dzi¢ wolno, ze kwestja opanowania powietrza i kierowania
aeroplanem zostata ostatecznie rozwigzana”.

Ryc. 8. Marcel Brindejonc z redaktorem inz. Z. Deklerem
i hr. Michatem Scipio del Campo

7 Chavez, pochodzacy z Peru, zostat bohaterem narodowym tego
kraju. Jego imie nosi miedzynarodowy port lotniczy w Limie.

8 W cytowanej relacji [29] podano notke biograficzng pilota, z ktérej
wynika m.in., Ze zamierzat sie on poswieci¢ lotnictwu wojskowemu.
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Lotnik musiat pozostac dtuzej w Warszawie ze wzgledu
na niepomysing pogode. Ten fakt wykorzystato srodowisko
mito$nikéw lotnictwa i zorganizowato mu spotkania towa-
rzyskie, m.in. w Klubie Automobilistéw z udziatem redakcji
i fotografa ,Lotnika”, skad pochodzi zdjecie na ryc. 8. Autor
relacji, cytujac felietoniste pisma ,Swiat”, napisat, ze prze-
kraczanie przez Brindejonca granic panstw bez konsekwen-
cji (zwtaszcza Rosji) jest symbolem potegi ducha ludzkiego
i zapowiedzig ,przysztego braterstwa ludéw”.

Odnotujemy jeszcze jedng serie pokazéw w Warszawie.
Do stolicy przyleciat wiosng 1914 r. stawny lotnik francuski
Pégaud, aby zaprezentowac publicznosci wtasne mozliwosci
akrobacyjne, wykonane na samolocie Blériot z silnikiem
o mocy 80 KM. Przez kilka dni wykonywat nad Polem Moko-
towskim skomplikowane ewolucje, wtgcznie z lotem na ple-
cach i petlami. Zabierat wielu pasazeréw, m.in. dwie panie
oraz samego redaktora naczelnego ,Lotnika”. Pasazerowie
przed lotem podpisywali o$wiadczenia o uczestnictwie na
wtasng odpowiedzialnos$¢. Pismo zamiescito krotka rela-
cje, z tresci ktorej wynika, ze pisat jg sam Z. Dekler [36].
Nastepnie wydrukowano obszerne i barwne relacje dwu
pasazerow. Pobytowi pilota towarzyszyty przyjecia towa-
rzyskie, jedno z nich zorganizowata sama redakcja.

,Lotnik” przedrukowat interesujacy zbiér krétkich wspo-
mnien, ktére zebrato jedno z pism francuskich od o$miu
aktywnych i stawnych wéweczas lotnikéw [34]. Chodzito
0 najbardziej poruszajace - ze wzgledu na uczucie strachu
- momenty w ich karierze awiatycznej. Pamietajmy, ze byli
to ludzie, ktérzy nieustannie dazyli do pobicia kolejnych
rekordéw dystansu, putapu i predkosci, a dziedzina ich
dziatania byta mato znana i wciaz atrakcyjna dla szerokiej
publicznosci. Niektdrzy z nich, tak jak Gilbert, Garros, Brégi
i Bielovucic, opisywali sytuacje zwigzane z awarig sprzetu,
ktore jednak udato sie im opanowac. Leblanc wspomniat
0 zniesieniu przez wiatr nad trybuny petne ludzi, Guillaux
- 0 zniesieniu nad petne morze i utracie orientacji. Gaubert
pisat o strachu w czasie pierwszego lotu, a Weymann -
0 wstrzasie z powodu $mierci przyjaciela, ktéry spadt na
ziemie w samolocie, ktérym przed chwilg leciat on sam.

Artykuty problemowe i naukowe

»Lotnik” publikowat réwniez artykuty naukowe, majace
przyblizy¢ zainteresowanemu technikg czytelnikowi teo-
rie i praktyke lotu w powietrzu, poda¢ aktualne poglady
na ten temat czy tez podsumowac dotychczasowy rozwaj
i dalsze perspektywy lotnictwa. Omowimy skrétowo kilka
takich pozycji.

Cykl rozpoczat czteroczesciowy artykut ABC lotnic-
twa [3], zamieszczony w poczatkowych numerach pisma.
Autor rozpatrzyt najpierw prawa rzadzace oporem przy
ruchu ciat w powietrzu. Nastepnie przeanalizowat lot naj-
prostszych statkow - latawcow i szybowcow. Na podstawie
wzoréw badat geometrie i sity wystepujgce podczas ich
lotu. W koncowej czesci, poswieconej samolotom, prze-
szedt do problemu statecznosci poprzecznej i podtuznej.
Zwrdcit uwage na to, ze w ruchu samolotu wystepuje
sze$¢ stopni swobody, bez zadnych ograniczen w postaci

podpor. Omoéwit role sterdw i lotek, zwtaszcza przy skom-
plikowanym manewrze zwrotu, a takze zwrdcit uwage na
koniecznos¢ praktycznych umiejetnosci pilota m.in. przy
jednoczesnym uzyciu steréw i lotek przy skrecie.

Jeszcze w 1912 r. ukazat sie w ,Lotniku” artykut prof.
Hubera podsumowujacy stan i dalsze mozliwosci lotnic-
twa [6]. Autor odnotowat obserwowany w tej dziedzinie
schytek podejsécia sportowego i poczatek zastosowan prak-
tycznych. Przede wszystkim wzrastat stopien wojskowego
wykorzystania samolotéow. Trwata wtasnie wojna wtosko-
-turecka o Libie i na podstawie wiadomosci z tego frontu
autor przewidywat bliskos¢ chwili, gdy wojna w powietrzu
stanie sie rzeczywistoscia, a nie tylko produktem fantastyki.

Natomiast w zastosowaniach cywilnych samolot byt cig-
gle jeszcze zbyt drogi i mato efektywny. Jedyng jego prze-
wagg byta predkos¢, co stwarzato perspektywy zastosowan
pocztowych i w przewozeniu klientéw biznesowych. Autor
artykutu przeprowadzit rozwazania na temat mozliwosci
zwiekszenia predkosci - gtéwnie drogg zmian konstrukcyj-
nych ptatoweca i silnika oraz zmniejszenia oporu czotowego
ruchu. W tym aspekcie jako problem dostrzegat koniecznos¢
zaabsorbowania przez podwozie przy lagdowaniu rosnacej
wraz z predkoscia energii kinetycznej. Niemniej jednak prze-
widywat, Ze w ciggu paru lat zasieg lotu moze wzrosna¢ do
1000 km (w innym miejscu wspominamy, ze nastagpito to juz
we wrzesniu tego roku), a predkos$é - do 150 km/h.

Najprawdopodobniej sam redaktor naczelny zamiescit
podsumowanie postepdéw lotnictwa w roku 1911 [10].
Stwierdzit, ze lotnictwo jako sport rozwijato sie zadowa-
lajgco - dokonano bowiem wielu rekordowych lotéw.
Jednakze nie mozna byto pozytywnie ocenié¢ postepéw
przemystu lotniczego. Wedtug niego sytuacja przemystu
byta ruchem wstecz, jesli nie upadkiem. Na poparcie tej tezy
przeprowadzit krotki przeglad stanu przemystu w poszcze-
gblnych krajach.

Najlepiej byto oczywiscie we Francji, gdzie firmy Nie-
uport, Farman i Breguet miaty wcigz duze obroty dzieki
dotychczasowej dominujacej pozycji na rynku i zaméwie-
niom wojskowym. Wiele firm jednak przezywato duze trud-
nosci albo zbankrutowato. W Warszawie upadty zaktady
Awiaty i nie byto nadziei, aby sitami i kapitatami krajowymi
mozna byto je ponownie uruchomié¢. Przemyst austriacki
rozwijatby sie lepiej przy odpowiednim wsparciu ze strony
rzadu. Ogélna sytuacja charakteryzowata sie brakiem pomy-
stowosci i kapitatow, a podobne perspektywy autor prze-
widywat na rozpoczety wtasnie rok 1912.

W merytorycznej notatce [9] KW. Toporski przedstawit
budowe i zasade dziatania powstatego we Francji, dos¢ pro-
stego przyrzadu do mierzenia predkosci ruchu w powietrzu.
Najpierw obszernie uzasadnit potrzebe znajomosci przez
pilota predkosci lotu, zwtaszcza faktu zbytniego jej zmniej-
szenia (przepadanie) albo przekroczenia bezpiecznej dla
konstrukcji wartosci maksymalnej. Aparat zbudowany byt
w ten sposdb, ze wystawiony na dziatanie pradu powietrza
balonik poprzez uktad dzwigni, zaopatrzonych w sprezynke
i ciezarek, przekazywat na wskazéwke przemieszczenie
proporcjonalne do sity nacisku. Wskazéwka pokazywata
wtasciwie odchylenie predkosci od wartosci wyskalowanej
podczas normalnego lotu.
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Sprawie bezpieczenstwa i wptywu na nie predkosci
lotu poswiecony zostat artykut tego samego autora [12].
Stwierdzit on na wstepie, Zze w tej kwestii istniat spér miedzy
dwiema szkotami: jedna méwita, ze zwiekszanie predkosci
powieksza bezpieczenstwo pilota, druga - ze wieksza pred-
kosc¢ to wzrost niebezpieczenstwa, zwtaszcza przy starcie
i ladowaniu. Zapoznat tez czytelnika z argumentacjg obu
stron. Przy okazji mozemy sie dowiedzie¢, ze maksymalna
uzyskiwana woweczas predkos¢ to 180 km/h, natomiast
najczesciej osiggano predkosci z przedziatu 80-90 km/h.
W podsumowaniu autor zaproponowat kompromis miedzy
zwolennikami skrajnych tendencji, zwtaszcza ze lotnictwo
Wciaz sie rozwijato i mozna byto jeszcze wiele osiagnac dla
dobra przysztosci awiacji.

Witold Rumbowicz, podsumowujac rok 1912 w lot-
nictwie [18]°, stwierdzit, Ze stato sie ono gatezig techniki
i przemystu i weszto w faze powolnego, systematycznego
rozwoju. Poréwnat ten proces do ewolucji, jakg wczesniej
przeszedt transport samochodowy. W odniesieniu do aktu-
alnego stadium rozwoju - podobnie jak wyzej cytowany
autor - zwrdcit uwage na znaczna réznorodnos$é w budowie
ptatowcéw i na dwie tendencje w ich konstruowaniu. Z jed-
nej strony mieliSmy do czynienia z dgzeniem do zwiekszania
predkosci lotu, z drugiej - z jej ograniczaniem ze wzgledéw
bezpieczenstwa i ekonomiki. W nowo budowanych samo-
lotach autor zauwazyt dazenie do zwiekszania predkosci,
natomiast jego zdaniem nie przywigzywano nalezytej wagi do
kwestii bezpieczenstwa i tadownosci. Wzmacniano jedynie
konstrukcje skrzydet, a nie zajmowano sie podwoziem, ktére
nie wytrzymywato obcigzen przy ladowaniu ze zwiekszong
predkoscia. Mozna byto natomiast odnotowac wyrazne
postepy w konstrukcji hydroplanéw. Aspekt wzrostu ogél-
nego bezpieczenstwa lotéw przejawiat sie w procentowym
zmniejszaniu sie liczby katastrof i ofiar Smiertelnych.

Réwniez doswiadczalna strona lotnictwa byta przed-
miotem zainteresowania redakcji. O ciekawym francu-
skim pomysle na badania aerodynamiczne poinformo-
wano w krotkiej, niesygnowanej, opatrzonej fotografiami
notatce [20]. Poddany badaniom jednoptat Blériota zostat
zamocowany w pozycji do lotu na odkrytej platformie kole-
jowej dotaczonej do krétkiego pociggu. Pociag poruszat
sie po torze o dtugosci 3 km z predkoscig dochodzacg do
110 km/h. Zatoge stanowito dwdch oficeréw wykonujacych
operacje, ktore wykonuje sie podczas lotu. Trzecig osobg byt
pasazer, ktéry obserwowat i notowat spostrzezenia doty-
czace zachowania sie samolotu. Efektem doswiadczen byty
pewne uszkodzenia, ktére wystapity po kilku cyklach badan
i mogty dostarczy¢ przestanek do zmian konstrukcyjnych.

Cytowany wczesniej Witold Jarkowski byt zwolennikiem
opierania prac teoretycznych na badaniach laboratoryj-
nych. W obszernym artykule [20] podsumowat stan badan
aerodynamicznych, wskazat na gtéwne problemy w reali-
zacji i dalsze perspektywy. Przede wszystkim stwierdzit,

9  Wspomniany tu autor napisat rowniez ksigzke pt. Samochéd i ptato-
wiec, byt obywatelem Krélestwa, absolwentem lwowskiej politech-
niki, wybitnym konstruktorem samolotéw dziatajagcym we Lwowie,
a po | wojnie m.in. dyrektorem w Zaktadach Mechanicznych Plage
i Laskiewicz w Lublinie.

ze potrzeba takich badan byta bezdyskusyjna juz w tam-
tym czasie i w wielu osrodkach naukowych i przemysto-
wych tworzono laboratoria stuzgce rozwojowi lotnictwa.
Sklasyfikowat i przedstawit w formie tabeli mozliwe oraz
stosowane podejécia do badania ruchu ciat w powietrzu.
Jako przysztosciowe okreslit eksperymenty przy sztucznie
wywotanym ruchu powietrza. Wymagaty one jednak zasto-
sowania matych obiektéw (modeli), a prawa podobieristwa
mechanicznego dla tych zjawisk nie byty jeszcze ostatecz-
nie ustalone. Pewniejsze wyniki pomiaréw mozna byto
otrzymac z obiektu rzeczywistego podczas lotu w powie-
trzu (we Francji juz wéwczas dostepnych byto kilka takich
laboratoriow).

,Lotnik” pozostawit tez dowdd na to, Ze juz w pierw-
szych latach rozwoju branzy lotniczej urzadzano miedzy-
narodowe kongresy, poswiecone tej tematyce [31]. Szdsty
kongres byt zdominowany przez tematyke wojskowa. Jed-
nakze w czesci cywilnej przedstawiono np. odczyt o pré-
bach lotu nad Sahara i planach realizacji statych potaczen
pomiedzy koloniami. Uwage zwrdcit odczyt o mozliwosci
zastosowania w lotnictwie silnikéw reakcyjnych (odrzuto-
wych). Ponadto autor relacji, znany popularyzator tematéw
lotniczych, odnotowat znaczacy wzrost zainteresowania
dotychczasowych teoretykdéw badaniami w laboratoriach
aerodynamicznych. Jako tematyke kolejnego zjazdu przy-
jeto turystyke powietrzng, by podkresli¢ takze kulturotwor-
cza role lotnictwa, nie tylko jego aspekty militarne.

W rozwoiju lotnictwa statki powietrzne napedzane sita
ludzkich miesni poprzedzity faze tych napedzanych silni-
kiem i Smigtem. Stanowity one bezposrednie nawigzanie
do lotu ptakéw. Mimo iz nigdy nie byty znaczaca opcja
urzadzen umozliwiajacych latanie, to jednak pewne zain-
teresowanie towarzyszy do dzi$ ich wykorzystaniu, o czym
$wiadczy artykut o miesniolotach [45]. Redakcja ,Lotnika”
podjeta podobny temat, relacjonujgc wyniki konkursu rowe-
réw latajacych, poruszanych sitg mieéni cztowieka, zorgani-
zowanego we Francji [19]. Mozna wywnioskowac, ze autor
niesygnowanego tekstu byt zdecydowanym przeciwnikiem
takich eksperymentdéw, niemniej jednak rzeczowo przed-
stawit wyniki konkursu.

Warunkiem kwalifikacji byt lot (skok) na odlegto$¢ 10 m
na réwnym terenie. Spetnity go nawet niektdre pojazdy bez
$migta. Jednym z opisanych rozwigzan byt rower hr. Puiseux
(ryc. 9). Jego ogdlny wyglad byt zblizony do statkow silniko-
wych. Naped rowerowy dotyczyt tylko $migta, trzykotowe
podwozie nie byto napedzane. Przektadnia przenoszaca
naped od pedatéw do watu Smigta sktadata sie z tancucha,
dwach kot walcowych i dwéch stozkowych. Smigto mogto
osiggac predkos¢ do 1000 obr/min. Pojazd ten przeleciat
dystans 11 m, cho¢ byty i takie, ktére osiggnety duzo wiek-
szg odlegtosc.

Autor tekstu w kilku miejscach dat wyraz swojemu nie-
chetnemu stosunkowi do tego sportu jako niewptywajacego
zupetnie na rozwdj lotnictwa. Pisat, ze ,przeszkoda prawie
nie do przezwyciezenia pozostanie fizyczne niepodobien-
stwo, by cztowiek mégt o swej sile wykona¢ lot sztuczny
indywidualny” [19]. Przywotat tez wzgledy zdrowotne, bo
badania lekarskie wskazywaty, ze cyklisci czesciej chorowali
na serce, a nawet nerki i watrobe, a lot rowerem wymagat
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ogromnego wysitku. Redaktor stanowczo odradzat upra-
wianie tego sportu, ,gdyz bytoby grzechem dla tak mato
znaczacej idei ryzykowac sity i zdrowie ludzkosci”. Na koniec
polecit jako sportowsa i zdrowszg alternatywe lotéw dyna-
micznych - szybownictwo (lot $lizgajacy sie i unoszacy).

Ryc. 9. Jeden z latajgcych roweréw

Interesujace sg rozwazania na temat powstajgcego
woéwczas zawodu pilota, zwanego przez autora ,lotniczym”
[28]. Oczywiscie zajecie to réznito sie od jego dzisiejszego
odpowiednika - nie byto jeszcze lotnictwa pasazerskiego
i towarowego, a lotnictwo wojskowe dopiero zaczynato
funkcjonowac. Lotnictwo cywilne byto rodzajem wymaga-
jacego sportu, polegato gtéwnie na uczestnictwie w poka-
zach i zawodach. Jednakze istniat juz Miedzynarodowy
Zwigzek Aeronautyczny, ktéry przyznawat patenty pilota po
wykazaniu sie odpowiednimi umiejetnosciami praktycznymi
przed uprawniong komisja. Wtascicieli patentéw byto juz
we Francji okoto 1200, a w Niemczech - 300.

Zapotrzebowanie na nowych lotnikéw byto wéwczas
witasciwie zaspokojone, zajecie to nie mogto by¢ jednak
gtownym Zrédtem utrzymania. Wiecej nawet - zeby przejsc
szkolenie i zdoby¢ patent, trzeba byto posiadac¢ spory
kapitat na koszty utrzymania za granicg, nauki pod opieka
instruktora i ewentualny koszt aparatu. Gtéwnym zZrédtem

spodziewanych dochodéw byty nagrody dla zwyciezcow
zawodow i optaty za oblatywanie nowych typdw statkéw,
a w tej dziedzinie istniata silna konkurencja. Perspektywe
dalszych dochodéw dawato uzyskanie stanowiska nauczy-
ciela latania lub pracownika firmy produkujgcej samoloty.

Po przejeciu patronatu nad ,Lotnikiem” przez
Zwiazek Awiatyczny

W numerze 5 z 1913 r. redakcja zawiadomita czytelnikow
0 uznaniu pisma za oficjalny organ Zwigzku Awiatycznego
stuchaczy politechniki we Lwowie, jedynej wéwczas pol-
skiej organizacji lotniczej [25]. Poczytywano sobie za duzy
sukces to, ze we Lwowie dostrzezono dziatalno$¢ pisma
i w petni pozytywnie jg oceniono (redakcja wspomniata
przy okazji o jawnej niecheci i ztej woli srodowiska war-
szawskiego). Grupa Iwowska byta zwigzana ze Szkota
Politechniczna, jedyng wowczas polska wyzszg uczelniag
techniczna. Liczono na to, ze publikowanie prac wybitnych
Iwowskich profesoréw podniesie znacznie poziom pisma
i ozywi go nowymi inicjatywami. ,Lotnik”, jedyne polskie
czasopismo lotnicze w tym okresie, miat w ten sposéb
szanse stac sie réwnorzednym periodykiem obok najlep-
szych wydawnictw Swiatowych. Nastepny numer otrzymat
juz zmieniong winiete (ryc. 10) - obok dotychczasowego
patrona pojawit sie znak i nazwa Zwiazku, a kolejne numery
podawaty jego wtadze i spis cztonkéw. Warto zaznaczyd,
ze wsrod cztonkédw honorowych byt Stefan Drzewiecki,
kuratorem Zwigzku byt prof. Maksymilian T. Huber, a prze-
wodniczacym doc. Wtadystaw Florjanski. Do cztonkéw
wspierajacych nalezeli rektor E. Hauswald i profesorowie
K. Bartel, Z. Sochacki, W. Suchowiak oraz doc. J. Krause.
W kolejnym numerze przedstawiono krétko historie
i aktualng dziatalno$¢ Zwiagzku [26]. Powstat on w jesieni
1909 r.,aw czerwcu 1910 r. zaczeto prace nad samolotem
Jana Webera, nad organizacjg wystawy awiatycznej i poka-
z6w lotniczych. Ukonczony samolot ulegt zniszczeniu przy
prébach i w wypadku losowym. Wystawa sie odbyta, jed-
nak nastapit okres zniechecenia i zagrozenia bytu Zwigzku.
Wspomniano tez o wzmacniajagcej negatywne nastroje
likwidacji lwowskiego i warszawskiego towarzystwa
Awiata. Jednak lotnicza mtodziez sie nie poddata. Urza-
dzono profesjonalng biblioteke, podjeto na nowo wyktady
i zorganizowano wystawe modeli lotniczych. Dziatalnos¢ ta
spotykata sie z zyczliwoscia i poparciem wtadz uczelni. Per-
spektywicznie Zwigzek dazyt do zorganizowania katedry,
a przynajmniej docentury lotnictwa. Fakt ten potwierdza
notatka w ,Przegladzie Technicznym”, w ktérej wspomniano
o staraniach o katedre, podjetych juz (bezptatnych) wykta-
dach, jak réwniez o tunelu aerodynamicznym [43].
Wiecej $wiatta na ten problem rzuca relacja z inaugura-
cji kolejnego roku dziatalnosci Zwigzku [33]. Chodzi o rok
1913/14. Spotkanie odbyto sie w listopadzie 1913. Spra-
wozdawca przedstawit aktualny stan dziatan sekcji budowy
aparatow, ktora konczyta wtasnie prace nad samolotem
braci Florjanskich oraz nad szybowcem, ktéry tez miat by¢
niebawem uzytkowany. Ponadto autor wspomniat o ztoze-
niu w kwietniu memoriatu do grona profesoréw na temat
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potrzeby powotania katedry lub docentury lotnictwa. Grono
ustosunkowato sie do propozycji pozytywnie, jednak nie
mogto jej zrealizowac z powodu braku funduszy. Przezna-
czyto jednak pewnga subwencje dla profesora, ktéry miat
rozpocza¢ wyktady o lotnictwie.

Dalsze ambitne plany przewidywaty zorganizowanie
teoretycznego kursu lotnictwa, w ramach ktérego miaty by¢
wygtaszane wyktady o rozwoju lotnictwa, teoretycznych
zasadach lotu i budowie statkéw powietrznych oraz kon-
strukgji silnikéw lotniczych. Kurs ten miat stanowic¢ wstep
do wyktadéw prof. M. T. Hubera z aerodynamiki. Spotkanie
zakonczyty wystapienia merytoryczne prof. Hubera i doc.
W. Florjanskiego.

MIESIECZNIK ILUSTR OWANY-
POSWIECONY LOTNICTWOiAUTOMOBILIZMOWI

Redakeja | Administracja: Howogrodzka 40. Telefon 15-10.— Redakior i wydawea LYGMUNT DERLER, prayimuje od 2—4p.p.
Ne il LISTOPAD - WARSZAWA Rok Iil.

ORGAN TOWARZYSTWA
AUTOMOBILISTOW KROLESTWA POLSKIEGO.

ORGAN
ZWIAZKU AWIATYCZNEGO

SLUCHACZOW POLITECHNIKI WE LWOWIE.

L’Aviateur et I’Automobiliste.
Revue d‘aviation et d"
Varsovie 40. rue Nowogrodzka 40.

Pilot und Automobilist.
lustrierte Monatsschrift fir Flugtechnik ul;g
gl . 40.

Ryc. 10. Winieta ,Lotnika i Automobilisty”

Od numeru 5 z 1914 r. w winiecie miesiecznika poja-
wit sie nowy partner. Procz dotychczasowych napiséw
zamieszczono informacje, ze pismo jest rowniez organem
Polskiego Zwigzku Awiacyjnego w Leodium (Liége w Belgii).
Nie podano blizszych wyjasnieA. Numer 7 z tego roku byt
ostatnim wydanym numerem czasopisma.

Wiosng 1913 r. Zwigzek Awiatyczny urzadzit w sali
Politechniki wystawe modeli lotniczych. Autor relacji [24],
zastepca przewodniczacego Zwigzku, uznat jg za skromna,
ale skupiajacg uwage publicznosci i zapowiadajgcg wzrost
zainteresowania tematyka lotnicza po niepowodzeniach
projektow inz. Webera. Oméwit ciekawsze eksponaty,
doceniajac precyzje i starannos$¢ wykonania modeli obiek-
téw istniejacych, a takze latajgcych modeli nowych statkow
powietrznych. Dla tych ostatnich przeprowadzono konkurs,
w ktérym komisja ztozona m.in. z profesoréw: Hauswalda,
Hubera i Sochackiego nagrodzita model braci Florjanskich,
a takze autora relacji.

W jednym z kolejnych numeréw ten sam autor, konty-
nuujac temat, poswiecit krotka notatke sprawie budowy
modeli samolotow [27]. Powotat sie na przyktady popular-
nosci tego zajecia za granica. Wyréznit grupe doktadnych
modeli istniejgcych aparatéw oraz grupe modeli latajgcych,
mogacych dostarczy¢ wstepnej wiedzy doswiadczalnej

konstruktorom rzeczywistych samolotéw. Zwrdcit uwage
na konieczno$¢ posiadania przez budowniczych takich
modeli wiedzy lotniczej i praktycznej. Wyrazit tez nadzieje,
ze redakcja ,Lotnika” bedzie chetnie goscita reprezentantow
,tej drobnej gatezi lotnictwa”.

Na temat znaczenia modeli w pracach konstruktorow
lotniczych wypowiedziat sie tez Tadeusz Florjanski, szef sek-
cji budowy aparatow Zwigzku Awiatycznego [30]. Zauwa-
zyt, ze budowa modeli staje sie coraz bardziej powazang
dziedzing prac inzynierskich. Doceniajg jg zaréwno uczeni-
-badacze, jak i producenci nowych samolotéw. Podobnie
jak poprzednik, podzielit modele na dwie grupy. Pierwsza to
doktadne odtwarzanie rzeczywistych samolotéw - zadanie
trudne ze wzgledu na niedostepnos$¢ dokumentacji i danych
technicznych (efekty tych prac byty jednak wartosciowe
ze wzgledéw dydaktycznych i jako wstep do innych prac
konstrukcyjnych). Druga grupa to modele schematyczne,
stuzace badaniom nad nowymi statkami. Tu autor zwrdcit
uwage na konieczno$¢ zachowywania warunkéw podo-
bienstwa (przede wszystkim skali i innych parametrow),
notowania ich i poréwnywania z wynikami réznych wersji
i przypadkdéw, a w koncu wyciagania wnioskéw waznych
w konstruowaniu. Jako optymalna podziatke wymiaréw
modelu (,wymiarke”, jak pisat) zalecat stosunek 1:10.

J. K. Michalewski po raz pierwszy poruszyt problem
kosztow eksploatacji w konstruowaniu samolotu, relacjo-
nujac jeden z artykutéw z prasy niemieckiej [32]. Zwro-
cit uwage, ze dotychczas dla konstruktorow wazna byta
zdolno$¢ lotu i stateczno$é, czasem wzgledy estetyczne,
natomiast najnowsze opracowania przynosity coraz cze-
$ciej analizy ekonomiczne zaréwno kosztéw samego statku
powietrznego, jak i konkretnych lotéw oraz catej eksplo-
atacji. Autor przytoczyt szczegdétowe analizy wskaznikow
eksploatacyjnych oraz ruchu samolotu przy zmiennym kie-
runku wiatru. W podsumowaniu stwierdzit, ze najwiekszy
wptyw na koszty wykorzystania samolotu ma kilka istotnych
wspotczynnikow, np. stosunek ciezaru uzytecznego do cat-
kowitego, ktéry powinien by¢ jak najwiekszy. Minimalizo-
wac nalezato natomiast ciezar silnika oraz zuzycie paliwa,
przypadajace na 1 KM mocy. Konieczne byto tez dgzenie do
zmniejszania oporow ruchu poprzez doboér odpowiednich
ksztattéw elementdéw samolotu.

Dziatania Redaktora po zamknieciu pisma

Zygmunt Dekler byt bardzo aktywng osobg w warszawskim
Srodowisku mitosnikow lotnictwa. Jak wiadomo, zatozyt
i prowadzit przez kilka lat czasopismo, o ktérym tu piszemy.
Précz tego wystepowat na réznych imprezach lotniczych -
zawodach czy tzw. wzlotach, czesto je sedziowat i oceniat.
Spotykat sie takze z wieloma lotnikami, takze z zagranicy.
Organizowat dla nich spotkania z udziatem warszawskiej
elity. Utrzymywat kontakty ze srodowiskami lotniczymi we
Francji, czesto wyjezdzat i publikowat swoje spostrzezenia.
Przyktadem jest np. relacja Z wrazen podréznych z marca
1913 r. [40]. Redaktor opisat spotkania z okazji sukce-
sow Belovucica, ktory przeleciat Simplon, i Bidera, ktéry
przeleciat Pireneje i dotart do Madrytu. Brat takze udziat
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w pogrzebie tragicznie zmartego Karola Nieuporta, brata
i kontynuatora dziatalnosci Edwarda, ktéry zginat rok wcze-
$niej. Dekler byt tez obecny podczas nominacji nowego
prezesa francuskiego aeroklubu. Podsumowujac relacje
stwierdzit, Ze lotnictwo we Francji rozwijato sie, jednakze
przemyst przezywat pewne przesilenie. Konstruktorzy sku-
pili sie w tym czasie na kwestii automatycznej statecznosci,
bez rozwigzania ktérej cywilne zastosowanie samolotéw
wciaz byto ograniczone.

Zaprzestanie wydawania pisma ,Lotnik i Automobilista”
w 1914 r. spowodowane byto wybuchem wojny. Jeszcze
przez rok Warszawa byta okupowana przez Rosjan i jed-
noczesnie bombardowana przez zblizajacych sie Niemcow.
W sierpniu 1915 r. do miasta wkroczyty wojska niemieckie.
Jesienig nowy okupant w ramach zjednywania sobie Polakéw
zezwolit na powotanie politechniki i uniwersytetu oraz wielu
szkot polskich. Mimo trudnej sytuacji gospodarczej i bytowej
ludnosci dziatalno$¢ srodowisk polskich zmierzata do odbu-
dowy normalnego funkcjonowania panstwa polskiego, m.in.
dziatata POW, powstata Tymczasowa Rada Stanu.

W grudniu 1916 r. powotane zostato w Warszawie Pol-
skie Towarzystwo Zeglugi Napowietrznej [40]. Celem tego
aktu byto stworzenie organizacji, ktéra umozliwitaby udo-
stepnienie lotnictwa szerszemu ogétowi, aby stato sie ono
sprawg ogdlnospoteczng i narodowa. Dotychczas, mimo
przeszkod zewnetrznych ze strony zaborcow, udawato sie
rozwijac idee lotnicze i wychowywac ludzi wyksztatconych,
oddanych sprawie. Wazng role odgrywata tu oczywiscie
dziatalno$¢ wydawnicza.

Jednym z inicjatoréw powstania Towarzystwa byt inz.
Zygmunt Dekler, a statut i podanie o legalizacje podpisaty
takie osoby jak: ksigze Zdzistaw Lubomirski, gen. hr. Sta-
nistaw Szeptycki, bryg. Jézef Pitsudski, ksiaze Ferdynand
Radziwitt, Stanistaw Patschke, rektor Politechniki Warszaw-
skiej. W lutym 1917 r. na zebraniu organizacyjnym byto juz
ponad 200 oséb. Zygmunt Dekler wygtosit referat o lot-
nictwie polskim, zostat tez wybrany do sze$cioosobowe;j
Komisji Wykonawczej Towarzystwa.

Na jego wniosek Towarzystwo zorganizowato Kursy Lot-
nicze, majace gtéwnie teoretycznie przygotowywac kadry dla
przysztego lotnictwa polskiego. Powotano kilkunastooso-
bowe kuratorium kurséw i piecioosobowy zarzad, w ktérym
Dekler otrzymat funkcje kierownika technicznego. Zostat tez
wyktadoweca historii lotnictwa, z uwzglednieniem lotnictwa
polskiego. Oprdcz niego zajecia prowadzito jeszcze dziewie
oséb - profesorow, doktoréw i inzynieréow. Zajecia trwaty
od lutego do maja. Zgtosito sie 260 stuchaczy, przecietnie
uczestniczyto w wyktadach 150 osdb. Kursy konczyty sie
egzaminem, ktéry, jak podajg inne Zrédta, zdato 73 uczestni-
kéw. Otrzymali oni dyplomy i specjalne odznaki (ryc. 11). Byl
to pbzniej pionierzy powstajacego lotnictwa wolnej Polski.

Kierownictwo kurséw wydato pozycje ksigzkowa, o ktérej
byta wyzej mowa, majaca upamietni¢ organizacje, prowadza-
cych i uczestnikow szkolenia. Ksigzka byta takze kompendium
wiedzy, przekazywanej podczas kurséw, stad dotaczone do
niej artykuty wyktadowcéw. Patriotyczny cel kurséw zostat
jasno okreslony we wstepie redakcyjnym. Kursy te ,kojarzac
pragnienie woli z jej wytrwatoscig w przeprowadzeniu zadania,
daty krajowi naszemu pierwszy zastep wykwalifikowanych

fachowcéw w chwili, kiedy posiadanie takich gotowych sit
w tej dziedzinie nie moze by¢ dla przysztosci tego kraju obo-
jetnym faktem”. Natomiast zebranie w jednym wydawnictwie
informacji organizacyjnych oraz tresci merytorycznych miato
by¢ ,jednym z zasadniczych materjatéw dla historji powstawa-
nia polskiej sity wojskowej, od ktérej - wierzymy w to wytrwale
i mocno - i przyszto$¢ nasza zalezy” [40, s. 6].

Ryc. 11. Odznaka absolwenta Kurséw Lotniczych Polskiego
Towarzystwa Zeglugi Napowietrznej

Tematyka artykutéw byta dos¢ szeroka. Obejmowata
sama technike lotnicza, budowe ptatowcéw i wytrzymatosé
materiatow, dotychczasowy rozwaj lotnictwa, aerostatyke
i aerodynamike, meteorologie, tacznosé, ale takze silniki
spalinowe i samochody. Tekst Deklera nosit tytut Lotnictwo
na ustugach wojny wszechswiatowej [40, s. 25-32].

Autor zauwazyt na wstepie, ze nigdy dotad technika nie
wptywata tak na przebieg i wyniki konfliktow jak podczas tej,
trwajacej wciaz jeszcze, wojny $wiatowej. Dotyczyto to réw-
niez lotnictwa. Gdy juz nastanie pokdj, narody beda musiaty
ze zdwojong energig nadrobi¢ w swoim rozwoju stracony
czas walk i zniszczen. Nasz nardd byt w szczegdlnej sytuacii,
bowiem ,Polak stajacy do dzieta odbudowania i urzadzania
z nowa swojej wolnej juz i niepodlegtej ojczyzny, wieksze ma
przed sobg od innych narodéw zadanie, bo dopedzic je musi
na drodze postepu i zdoby¢ to, co inni juz posiadajg” [40].
Jedna z takich dziedzin byto lotnictwo, rozwijane do tej pory
nawet w duzo mniejszych, ale niepodlegtych krajach.

Woczesniej, przed wybuchem wojny, do celéw wojsko-
wych uzywane byty balony, a po jej wybuchu - z aerosta-
téw - gtéwnie sterowce. Jednakze czas wojny to przede
wszystkim zastosowanie samolotéw, szczegdlnie dwu-
ptatow. W pierwszych latach $wiatowego konfliktu liczba
samolotéw w walczacych armiach lawinowo rosta. O ile
na poczatku najwiecej maszyn mieli Francuzi, to wkrétce
wyprzedzili ich Niemcy. Na dalszych miejscach byta Anglia,
Austria oraz Rosja. Standardowym wyposazeniem ptatowca
byt karabin maszynowy - ktéry juz pod koniec wojny mogt
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strzela¢ w kierunku lotu - oraz bomby, zrzucane recznie
lub mechanicznie.

Autor opisat warunki, ktére musiat spetniac¢ pilot woj-
skowy, a szczegdlnie obserwator, bedacy z reguty drugim,
ale waznym cztonkiem zatogi. Dotyczyty one szczegdlnie
stanu zdrowia, ogdlnej wytrzymatosci, sprawnosci i spo-
strzegawczosci. Podat tez przyktady akcji i operacji, w kto-
rych przydatne byto lotnictwo. Za pierwszorzedng uznat
funkcje obserwacyjng i informacyjng, dopiero na dalszej
pozycji stawiat mozliwos$¢ bezposredniego ataku z powie-
trza czy nawet desantu. Wedtug niego trzy lata wojny
pchnety lotnictwo w rozwoju o kilkadziesiat lat do przodu.

Co do przysztosci lotnictwa istniaty woéwczas rézno-
rodne poglady. Zdaniem Deklera przysztos¢ samolotu to
jedynie szybkie przeloty w przestrzeni. Sadzit, ze nie bedzie
on tak popularny jak samochdéd czy pociag. Za fantazje,
ktéra by¢ moze bedzie zrealizowana, uznat stan komunikacji
pasazerskiej, z ktérym my mamy do czynienia obecnie.

Zakonczenie

W artykule przedstawiliémy przeglad problematyki, ktorg
zajmowato sie pismo ,Lotnik i Automobilista” wychodzace
w Warszawie przez okoto cztery lata przed | wojng $wia-
towa. Byto ono redagowane przez Zygmunta Deklera i bez
watpienia mozna je uznac za pierwszy polski periodyk pro-
gramowo zajmujacy sie popularyzacja szerokiej gamy zagad-
nien zwigzanych z lotnictwem i technika lotnicza.

W swoich poczatkach lotnictwo byto rodzajem elitar-
nego sportu, wiec czasopismo poswiecato wiele miejsca
osiaggnieciom, rekordom i wyczynom odwaznych pilotéw.
Rekordy te zresztg zmieniaty sie z miesigca na miesiac,
a nawet czesciej, a do plejady najwybitniejszych docho-
dzity wcigz nowe nazwiska. Podawano tez informacje o tra-
gicznych wypadkach lotnikow. Ponadto czasopismo o tym
profilu musiato zajmowac sie wystawami i pokazami, na
ktérych prezentowano najnowsze osiggniecia techniki lot-
niczej - wykonane i projektowane samoloty, silniki, $migta
i inne elementy osprzetu.

Zgodnie z przyjeta misjg czasopismo miato taczyc tresci
popularne z elementami wiedzy i nauki. Dlatego zamiesz-
czato takze artykuty popularnonaukowe, aby wytworzyc¢
u czytelnika zainteresowanie powazniejszymi problemami
i pokazac oparte na wiedzy uwarunkowania, opisac zjawiska
aerodynamiczne zwigzane z ruchem w powietrzu, a takze
poruszy¢ problemy ekonomiczne i spoteczne.

W problematyce pisma wyodrebniono watek jego
zwigzkow ze $rodowiskiem Iwowskim, ktére juz wczesniej
przeszto faze poczatkowych doswiadczen w budowie i préb
pierwszych samolotow. Zwiazki te zaowocowaty kilkoma
cennym publikacjami i relacjami, a pismo stato sie oficjalnym
organem Zwigzku Awiatycznego studentéw politechniki.

Dowodem na to, ze czasopismo zajmowato sie wieloma
aspektami zeglugi powietrznej byt niesygnowany artykut
0 modzie na stroje pan-lotniczek [14]. Autor stwierdzit, ze
coraz wiecej kobiet lata w roli pasazerek, a czesto i pilotéw.
O ile meskie kostiumy lotnikéw byty proste i praktyczne,
o tyle w przypadku pan objawiata sie ,odwieczna kokieterja

i dazno$¢ do podobania sie w kazdej sytuacji” [14]. Po omé-
wieniu kilku wersji preferowanych przez panie ubioréw autor
zauwazyt, ze ostatnim krzykiem mody byt jednoczesciowy
kombinezon panny Harriet Quimby, jedwabny na wetnia-
nym podbiciu, z kapturem i pantalonami, ktore tatwo mozna
byto przeksztatci¢ na spdédnice, uzywang poza samolotem.
Wdziek nie powinien opuscic¢ kobiety nawet na zawrotnych
wyzynach. [...] Potaczenie praktycznosci z elegancjg i prze-
zornosci z wdziekiem” [14] to nowe zadanie kobiet lotniczek.

Automobilizm byt drugim waznym dziatem tematycz-
nym czasopisma. Pisano o nowych rozwigzaniach kon-
strukcyjnych - silnikach, uktadach jezdnych, zawieszeniach
i kabinach. Zamieszczano relacje z wystaw i salonéw. Zaj-
mowano sie rowniez wymiarem sportowym automobilizmu,
a wiec rajdami i wyscigami. Tu réwniez byty interesujgce
osiagniecia i rekordy.
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