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JVa naszym

Samolot Sekcji Lotniczej stud. Polit. Warsz.
odbyt probne loty i zostat zarejestrowany w Mi-
nisterstwie Komunikacji jako pierwszy, polskiej
konstrukcji samolot sportowy prywatnego wta-
Sciciela.

Pierwszy, c/jo¢ ptatowcow sportowycl) ma-
my wiecej: P WS 3, braci Dziatowskict), na ukon-
czeniu —pilota Skraby, drugi Sekcji/ inz. Zalew-
skiego, wreszcie kilka amatorskich)- Ptatny wiec
juz pokazna liczbe awjonetek, dostateczny zary-
bek polskiego sportu lotniczego.

Teraz czas juz pomySleé, jak zuzytkowad
te maszyny, aby nie przeszty do h)istorji bez
spetnienia witasciwego im przeznaczenia. Wpra-
wdzie to jeszcze prototypy, ktore niedtugo stra-
cg dotychczasowe, honorowe miejsce wsrod kon-
sfrukcyj polskich, ale lata¢ na nic/j mozna, wiec—
trzeba latac.

Zaistniata juz potrzeba ujecia sportu lot-
niczego w pewne ramy organizacyjne. Bardzo
chwalebng mys$l miat Zarzad Gt L. O. P. P.
organizujagc we wrzesniu pierwszy konkurs awjo-
netek. Niebawem sie okaze, He warte sg nasze
samoloty sportowe i jakie mamy wogole widoki
rozwoju rodzimego sportu lotniczego. Krok Ligi
jest pierwszorzednym wstepem do poruszanej
przez nas sprawy.

Ale, oczywiscie, sam konkurs nie wystarczy.
Trzeba statej organizacji, ktéraby umozliwiata
trening i nauke pilotazu amatorom. | tu oczy
nasze zwracajg sie ku Sekcji Lotniczej.

W A K

przed okresem waka-
cyjnym, zwracaliSmy sie juz do Was, mitodzi
czytelnicy, z szeregiem rad i wskazéwek, do-
tyczacych pracy wakacyjnej, mowilismy, w jaki
spos6b wykorzysta¢ lato w celu pogtebienia
wiedzy lotniczej drogg praktycznych cwiczen.

Omawiajac przer6zne dziaty nauki lotni-
czej, ktéra w catosci umozliwia podb6j prze-
stworzy i jest poteznym ewolucyjnym czynni-
kiem we wszelkich dziedzinach naszego zycia,
gorgco nawotywaliSmy Was do pracy w imie
hasta ,Silne lotnictwo — silna Polska".

Bo na kim, jesli nie na miodziezy, cigzy
obowigzek str6zowania tak zywotnych i odpo-

W ubiegtym roku,

wtdnol”™regu

Dlaczego witasnie ku niej? Ma ptatowce
(bo drugi juz konczg) i — co najwazniejsze —
odpowiedni materjat ludzki.

Przyznamy chyba wszyscy, ze u nas sg
specjalne warunki dla sportu lotniczego. Zagra-
nica, zwtaszcza w poczatkach rozwoju lotnictwa,
zajmowali sie nim przedewszystkiem ludzie bo-
gaci, uprawiajgc ,sport dla sportu®“. U nas Les-
sepsOw*) niema, nawet, kto wie, czyby Lewine a
znalazt. Dlatego tez musimy po6js¢ odmienng
droga, zainteresowa¢ miodziez — oczywiscie my-
Slimy o powazniejszej - przedewszystkiem stu-
dentach.

I zupeinie jest zrozumiate, aby mtodziez
ujeta ster organizacji polskiego sportu lotnicze-
go, spetniajgc swg misje dziejowa. Stworzenie
czego$ w rodzaju tak rozpowszechnionych i wy-
probowanych zagranicg aeroklub6éw akademickich
nie bytoby ani konkurencjg, ani rozbijaniem jed-
nosci organizacyjnej.

Zresztg czy aeroklub Akademicki, czy tez
Polski, faworyzujgcy akademikow - to wszystko
jedno. Chodzi nam tylko o podkreslenie specy-
ficznego gruntu rozwoju sportu lotniczego u nas
i zwrdcenie uwagi na Sekcje lotniczg, jako gru-
pujgcg najbardziej do tego celu odpowiedni ma-
terjat.

J. O.

")
16 laty.

Czyt. w tym n-rze art. ,,Szkota pilotéw z przed

ACJE

wiedzialnych przed przyszlem pokoleniem za-
gadnien. Lotnictwo nasze nigdy nie stanie na
wysokosci, jesli nie bedzie sie nim interesowata
mtodziez, ta rezerwa narodu, z ktorej wybijg
sie ideowi fachowcy, inzynierowie, uczeni, fabry-
kanci, wynalazcy i t. d.

Na zachodzie zainteresowanie lotnictwem
skupia b. duzg odsetke uczacej sie miodziezy,
jak szkét Srednich tak i uczelni wyzszych. Po-
wstaty aerokluby mtodziezy, zwigzki, ligi lotni
cze itd., popierane przez rzady (np. Mussolinie-
go) w zrozumieniu hasta: zainteresowac iprzycig-
gna¢ do pracy najwiekszg ilos¢ mtodziezy, wpoic
w nig zamitowanie do lotnictwa, a z tej masy



czerpa¢ nastepnie materjat do stuzby i pracy
w tak roéznorodnych dziedzinach zeglugi po-
wietrznej.

Pozosta¢ w tyle nie mozemy i nie moze-
my da¢ sie zawojowa¢ w tem lub innem zna-
czeniu drogg powietrzng; uczmy sie i pamietaj-
my starg jak Swiat prawde, ze warto$¢ mio-
dziezy jest wartoscig narodu.

Oprdécz samoksztatcenia sie w dziedzinie
lotnictwa, przystepujmy do budowy szybow-
cOw, aparatow lotniczych stosunkowo najtan-
szych, tatwo dajacych sie zbudowaé, a odgry-
wajacych wazng role dla poczatkujgcych.

Niestety, w tym kierunku zaniedbalismy
sie; nawet w stosunku do sgsiadow wschodnich
stoimy na bardzo niskim poziomie. A jak cie-
kawe sg loty naszybowcach iile korzysciiwpra-
wy nabywa sie przy ich obliczeniach i budo-
wie, nie méwiagc juz o zaznajomieniu sie z prg-
dami powietrza i zmianami, zachodzgcemi w niz-
szych warstwach atmosfery.

Szybowiec i loty na nim sg szkolg wstep-
ng dla poczatkujacych, a nawet powaznie stud-
jujacych zasady lotu dynamicznego.

Zajmujmy sie tez w okresie wakacyjnym

propagandg lotnicza na temat koniecznos$ci stwo-
rzenia witasnego, silnego lotnictwa, korzysci, ja-
kich sie oczekuje od lotnictwa w dobie naj-
blizszej, zadan i pracy L, 0. P. P., wpajajmy
w spoteczenstwo poczucie koniecznosci zbiera-
nych przez nig funduszéw, moéwmy o przezna-
czeniu zbieranych pieniedzy. Przeciez wie$ jest
dotad zaniedbana, w wiekszoSci nie rozumie
celow L. O, P. P. Zwrdémy przedewszystkiem
uwage na tudzi z miejscowej inteligencji (nau-
czycielowie szkét powszechnych, lekarze, ducho-
wienstwo), ktorzy, bedac stale na miejscu, mo-
gliby kontynuowa rozpoczetg propagandowa
prace.

Czytajmy, czytajmy wiele z dziedziny lot-
nictwa; szczegdlnie w jezykach obcych. Prze-
ciez takie tygodniowe pismo jak np. ,Les Ailes"
w prenumeracie u Gebethnera i Wolffa (na Kra-
kowskiem Przedm.) kosztuje tylko 29 gr. (numer),
a zawiera wiele ciekawych wiadomosci.

Musimy duzo sie nauczy¢, bo bez wiedzy,
wiedzy gtebokiej przysztos¢ z nas pociechy miec
nie bedzie.

Putk. F. Botsunowski.

Bedziesz zadowolony z wakacyj, jesli je spedzisz pozytecznie

Pamietaj, ze zamiast

zbija¢ baki,

kopa¢ w kurzu football

lub czyta¢ bzdury

Mozesz przyjemnie i z pozytkiem

Zat6éz Koto L. O. P. P. na wsil!

Zjednaj Lidze w czasie wakacyj cho¢ jednego nowego cztonkal!



S. Czerwinski

LOTNICTWO BEZSILNIKOWE W NIEMCZECH

Swietne rezultaty osiagniete przez Niem-
coéw w dziedzinie lotow bezsilnikowych nietylko
nalezy ttumaczyc¢ zaletami terenu, lecz réwniez
systematyczng praca.

W roku 1909 mate kotko amatoréw lot-
nictwa w Darmsztadzie znalazto teren w Rhon
na goérze Wasserhuppe i zapoczatkowato Cwi-
czenia w lotach $lizgowych, to znaczy z wyso-
kosci ku dotowi po linji pochytej.

Jednocze$nie Harth i Messerschmidt zbu-
dowali szybowce kierowane pta-
tami no$nemi.

Najdtuzszy lot’ Hartha w ro-
ku 1916 wynosit 3,5 minuty.

Wojna spowodowata zupetny
brak zainteresowania sie lotami
bez silnika.

Dopiero traktat Wersalski, za-
braniajgc Niemcom budowy pta-
towcdw o duzych silnikach,
skierowat ich energje w Kkie-
runku rozwoju lotnictwa bezsil-
nikowego.

Powr6cono do. Rhén.

Od roku 1920,1dzieki inicjatywie inz. Oska-
ra Ursinusa, wydawcy czasopisma ,Flugsport”,
zaczeto organizowa¢ rokrocznie konkursy. Po-
czatkowo byty to tylko konkursy aparatow $li-
zgowych, chociaz nie brakto préb lotéw szybo-

wych, np. w r. 1920 Klemperer na szybowcu
»Czarny Djabet” (‘przeleciat 1830 m. w 2 min.
22,6 sek.

Rok'1921 stanowit przejscie od lotdw §li-

zgowych do lotdw szybowych. Martens na szy-
bowcu ,Wampir" przeleciat przestrzen 7,5 km.
w 15 min. 48 sek. ze stratg wysokosci tylko
400 m.

Harth odbyt caly szereg lotow bez silni-
ka nad terenem, ktorego pochyto$¢ wynosita
od 2 do 5 stopni. Jego lot 13 wrzes$nia 1921 r.
w ciggu 21 min. 37 sek. ze stratg wysokosci
tylko 12 m. przekonat Niemcéw (niestety—tyl-
ko Niemcow!), iz nalezy zwréci¢ uwage nie na

Rhon 1925.

loty $lizgowe, lecz na loty szy-
bowe, wykorzystujgc site wiatru.

Od roku 1922 zaczyna sie
witasciwy rozwo6j lotnictwa szy-
bowego.

Lot szybowy jest podobny

do lotu ptatowca z silnikiem; apa-

rat, zrecznie pilotowany, moze

sie podnosi¢ i opuszczaé, posu-

waé¢ w dowolnym kierunku, ro-

bi¢ skrety, 6semki i spirale, lecz

tylko w przestrzeni, gdzie istnieje wiatr skie-

rowany czeSciowo ku gdrze, w przeciwnym

bowiem razie musi opusci¢ sie lotem Slizgowym.

Gdy pionowa szybko$¢ wiatru réwna sie szyb-

koSci pionowej opadania szybowca, a szybkos$¢

pozioma — normalnej szybko$ci szybowca —

ostatni bedzie utrzymywaé sie w jednym punk-
cie czas nieokreslony.

Po raz pierwszy odbyt taki lot (10 min.)

Orwille Wright (czyt, Rajt) w roku 1910. Re-



kord ten pobit Hackman w roku 1922 na szy-
bowcu ,Geheimrat"; utrzymal sie w powie-
trzu przez D/o S°dz., wiszgc nieruchomo przez
15 min. nad szczytem gdry Pferdskopf. Po
Hackmanie, Hentzel utrzymat sie przez 3 godz.
10 min. W roku 1923 Otto Szulc, na aparacie
odrzuconym w r. 1922 w Rhon z powodu pry-
mitywnej budowy, bierze na konkursie w Rossi-
ten pierwszg nagrode. W roku 1924 ustanawia
on rekord S$wiatowy, utrzymujgc sie w powie-
trzu 8 godzin 42 min. 9 sek.

W r. 1925 Szulc bije witasny rekord, osia-
gajac na konkursie w Teodozji czas 12 godz.
6 min. 22 sek. W r. b. zndw podwyzsza na
konkursie w Rossiten swdj rekord lotem trwa-
jacym 14 godz. 7 min., ustanawiajgc jednocze-
$nie rekord odlegtosci na 62 kim.

Widzimy wiec, ze dla powodzenia w lo-
tach szybowych, bez specjalnych naktadow pie-
nieznych, wystarcza wytrwata i systematyczna
praca.

W Niemczech kazdy, kto posiada tylko
dobre checi, moze sie nauczy¢ lataé. Stusznie
powiedziat francuz Erie Nessier: ,Niemcy, dzie-
ki szkole w Rhon, staty sie panstwem uprzywi-
lejowanem, w ktérem malym kosztem amator
moze sie nauczy¢ lata¢ na szybowcu“.

Ostatnie dwa rekordy tembardziej maja
donioste znaczenie, ze zostaty ustalone w Rossi-
ten, gdzie gdry sg znacznie nizsze niz w Rhon.
Jest to jeszcze jeden dowod, iz przy systema-
tycznej pracy mozna osiggng¢ dobre rezultaty
nawet przy mniej korzystnych warunkach te-
renowych.

Nic dziwnego, ze rekordy niemieckie sa
jednocze$nie rekordami $wiatowemi. Inne pan-
stwa nie predko beda mogly stang¢ na réwnym
poziomie z Niemcami. Ponizsza tablica ilustruje
dotychczasowe niemieckie rekordy na odlegtos¢:

NASZ

podajemy zmiany dokonane przez

Dzwigary skrzydet sklejaliSmy pod katem
nieco mniejszym niz na rysunku, tak ze dtu-
gos¢ powierzchni styku wynosita 270 m/m.

Zeberka wedtug rysunku nalezato wycinaé
z listewek; wydato sie to nam niezbyt praktycz-
ne, gdyz w tym wypadku warstwy drzewa scho-
dzityby skosnie na grzbiecie krzywizny. By temu
zapobiec, skleilismy zebra z dwédcb Ilistewek
4 X 10X1100 m/m. na szablonie. W ten sposdb
wygiete i sklejone dwa luki o réznych promie-

SZYBOWI

W projekcie szybowca, ktéry podaliSmy przed rokiem, wielu
czych poczynito szereg poprawek, ktére naogdt nalezy uzna¢ za udatne.
koto
budujagcym nasz szybowiec w czasie obecnych wakacji.

Rok pilot Odlegtosc
1912 Gutermuth 830 m.
1920 Klemperer 1830 m.
1921 Martens 7,5 km.
1923 Botsch 18,9 km.
1925 Nehring 22 km.
1926 Kegen 53 km.
1927 Szulc 62 km.

Nalezy zaznaczy¢, ze dzieki Szulcowi prze-
konano sie, iz loty szybowe mogg sie odbywac
zarowno z wiatrem, jak i pod wiatr.

W roku biez. Swietny konstruktor szybow-
cow, Espenlaub, ktory buduje aparaty o b, was-
kich skrzydtach przy olbrzymiej rozpietosci (je-
go szybowiec Nr. 9 posiada rozpieto$¢ 24 m.)
wykonat b. ciekawy lot (w Kassel).

Na szybowcu potgczonym ling 100 m. dtu-
gosci z ptatowcem silnikowym, ktéry wznidst
go na wysokos$¢ ok. 800 m., Espenlaub po od-
cieciu liny opuscit sie na ziemige lotem S$li-
zgowym®).

U nas poza dwoma urzgdzonemi na nie-
wtasciwych terenach, nieudanemi konkursami
dotychczas prawie nic nie zostato zrobione.
Bytoby niezmiernie pozadane, aby czynniki po-
wotane do opiekowania sie lotnictwem przed-
siewziety kroki zmierzajgce do wyszukania w na-
szym kraju odpowiedniego szybowiska.

Wtedy bedziemy mogli zapoczgtkowaé u nas
systematyczng prace w dziedzinie lotdw szybo-
wych. Nie wystarczy zbudowac¢ szybowiec, —
trzeba nauczy¢ sie na nim lata¢. Same kon-
kursy tego nie dadzg.

Szeregi niemieckich konstruktorow, budu-
jac najpierw szybowce, po6zniej awjonetki do-
chodzili wreszcie do ptatowcow.

W ten sposdb tysigce wydane na szybowce
oszczedzajg miljony, ktore idg na budowe nie-
udanych czestokro¢ ptatowcow.

*) Zobacz notatke w n-rze 4 z r. b. p.t. ,Ciekawy
eksperyment lotniczy".

EC

budowni-
Nizej
przydadzg sie
Red.

,Start“, ktore zapewne

niach utworzyty zeberka wytrzymate na ztama-
nie i odksztatcenie.

Sciegna wigzace skrzydia krzyzowaé sie
miaty pod ptaszczyzng nosna, co, przez duzy
opor i tworzenie sie wiréw, wptynelobyNijemnie
na witasnosci aerodynamiczne ptatow.

W dolnym ptacie udato sie nam S$ciegna
usung¢ zupetnie i zastgpi¢ je dwoma Sciegnami,
taczacemi wezty korncowych rozporek miedzy-
dzwigarowych z okuciem specjalnie zrobionem



z rury duraluminowej, umieszczonem na ptozach
podwozia (rys | A).

W gdérnym ptacie trudno byto czemkolwiek
te Sciegna zastgpi¢, przeto zostawiliSmy dwa
tylko, niezbedne (rys. | Bx i B)).

Kadtub wykonalismy $cisle wedtug rysunku,
z tg tylko roznicg, ze zamiast owijania zigcz,
paséow kadtuba szpagatem, wzmocniliSmy je
sklejkg i beleczkami (rys. | C).

Ptozy podwozia nie gieliSmy z pojedyn-
czych belek, jak na rysunku, tylko sklejalismy
z pieciu listewek jesionowych na szablonie, wy-
ginajagc uprzednio kazdg listewke nad para.
W ten sposéb wygiete i sklejone pie¢ tukow
o réznych promieniach utworzyto ptoze wytrzy-
matg na ztamanie i odksztatcenie, a jednoczes-
nie do$¢ sprezysta.

Procz tego cate podwozie wzmocniliSmy
sklejka i beleczkami (rys. ID), oraz dragzkipodwozia
owineliSmy bandazem (na klej), by przy ewentual-
nem ztamaniu nie grozito przebicie drzazga.

Siodto sterowe zastgpiliSmy siedzeniem
wygodniejszem, zrobionem z poduszki skérzanej.

Okucia niektore okazaty sie za stabe
na docisk i przy nacigganiu S$ciegien poczety
sie rwac¢, wiec wzmocniliSmy je, spajajac badz
blachg 1,5 m/m., badZ nitujac w otwory prze-

znaczone do zaktadania $ciegien pierscienie zrur-
ki miedzianej o grubosci 2 m/m.

Lotki i stery wykonaliSmy z zeberek po-
dwoéjnych i kryliSmy obustronnie. Przyczem
lotki zwichrzyliSmy lekko ku gérze, wzorujac
sie na innych typach szybowcéw i ptatowcow,
by w ten sposéb nada¢ ptatom tendencje uno-
szenia sig, niezaleznie od sterow gtebokosci.

Stery  powiekszyliSmy znacznie, gdyz.
zachodzita obawa, ze przy matych szybkosciach
beda stabo reagowac.

B. Miszufowicz.

Probne loty awjonetki Sekcji Lotn. Stud. Polit, Warsz.

Probny lot wobec komisji odbyt sam kon-
struktor p. J. Drzewiecki, 30 czerwca. Lot ten,
podczas ktorego ptatowiec wykazat szereg zalet,
trwat 16 min.

Konstr. awjon. J D 2 pilot Jerzy Drzewiecki.

Komisja orzekta, iz ptatowiec jest zdolny
do dalszych lotéw. Zaraz tez odbyt sie lot pa-
sazerski z nizej podpisanym.

W dwa dni potem, t. j. 3-go lipca b. r.,
odbyty sie loty pokazowe wobec przedstawi-
cieli Min. Kom., Dep. IV, wtadz L. O. P. P. oraz
profesoréw politechniki.

Ptatowiec wykonat szereg lotow, zyskujac
sobie przychylng opinje; najlepszym dowodem
zaufania, jakie wzbudzat, jest fakt, ze wicemi-
nister Eberhardt pragnat osobiscie poznac¢ wia-
snosci jego w locie i odbyt 20-minutowy lot
nad Warszawa.

Ptatowiec wybudowalismy dzieki subsyd-
jum Komitetu Stotecznego L. O, P. P.

Chce takze wyrazi¢ na tem miejscu go-
race podziekowanie fabryce Plage i Laskielyicz,
ktéra wykonata dla nas bezinteresownie dwa
komplety dzwigaréw oraz okucia, jak rdéwniez
Podlaskiej Wytworni Samolotéw, ktdra nietylko
pomagata nam w analogiczny sposdb, lecz po-
nadto zainicjowata ws$rdd pracownikow fabryki
zbidrke pieniezng na nasz samolot.

To tez wobec tak przychylnego stanowi-
ska wymienionych fabryk uwazalismy, iz jest
naszym obowigzkiem zaprezentowa¢ owoc na-
szej pracy i postanowiliSmy je odwiedzic.

W tym celu 4 b. m. wylecieliSmy do Lubli-
na, gdzie przybyliSmy po 80 min.

W Lublinie urzadziliSmy loty pokazowe,
ktore spotkaty sie z wielkiem uznaniem.

Dotychczas nasza maszyna ma za sobg
dwa przeloty, a og6lnie — 5 godzin lotu.

Jerzy Wedrycbowski



Zwyciestwo polskich lotnikow

W majowym numerze Mt Lotn. podalismy
notatke o majacych sie odby¢, z okazji wysta-
wy lotniczej w Pradze, miedzynarodowych za-
wodach balonéw wolnych, na ktdre Aeroklub
Czechostowacji gos$cinnie zaprosit ipilotow z Pol-
ski. Poniewaz by}t to pierwszy wystep aeronau-
tyczny flagi polskiej na terenie miedzynarodo-
wych zawodow, zrozumiaty wiec byt tez pe-
wien niepokdj, ktéorym podzieliliSmy sie z czy-

telnikami.
Nasi piloci rozporzadzali balonami w sto-
sunku do ich matej objetosci (720 — 730 m3

ciezkiemi, zupeinie nienadajgcemi sie do zawo-
dow miedzynarodowych, a tern bardziej do lo-
tow na gazie Swietlnym, wtedy, gdy inni za-

Por. Kraczkiewicz i por. Janusz.

wodnicy latali na duzych sportowych balonach,
zbudowanych z lekkiej tkaniny i przeznaczo-
nych do dalszych lotdw na gazie Swietlnym.

Przyjawszy pod uwage jeszcze tez i bar-
dzo duzy ciezar gatunkowy gazu $wietlnego do-
starczonego w Pradze, nasi piloci mieli do roz-
porzadzenia przy starcie b. matg ilo$¢ balastu,
tak niezbednego do manewrowania balonem
i prowadzenia dtuzszego lotu.

Niepokdj o losy barw polskich potegowata
tez Swiadomosé, ze nasi piloci wystepujac w wa-
runkach dotad im nieznanych, podlegajg mie-
dzynarodowym przepisom, konkurujg o zwycie-
stwo z pilotami o S$wiatowej stawie, jakim jest
np. Belg de Muyter, trzykrotny zdobywca mie-
dzynarodowego puharu im. Gordon-Benetta iin-
nych nagréd.

Francuska flage reprezentowali wytrawni
piloci Dolfus i Cornier, znani tez z szeregu zwy-
ciestw miedzynarodowych.

Jednakze dzielni porucznicy polscy Kazi-
mierz Kraczkiewicz i Antoni Janusz wywigzali
sie znakomicie z tak ciezkiego obowigzku i zdo-
byli 11 i V miejsce (przy 8 zawodnikach), przy-
noszgc chlube polskiej aeronautyce i sportowi
balonowemu.

Osiagniete zwyciestwa sg jednakze jedy-
nie sukcesem moralnym, poniewaz balony pol-
skie wystepowaty poza konkursem, pod egidg
i flagg L. O. P. P., instytucji bardzo powaznej,
lecz niemajgcej uprawnien do reprezentacji lot-
nictwa polskiego na terenie miedzynarodowych
zawodow. Prawo to posiadajg jedynie aero-
kluby.



Stata sie przez to ogromna krzywda nie-
tylko dla naszych dzielnych pilotow, ktdrych
ominety zastuzone nagrody, lecz i dla naszych
barw, ktére w tak ciezkich warunkach osiggnety
odrazu pierwsze miejsca.

Zawody miaty na celu loty na odlegtosc,
jednakze, ze wzgledu na fatalne warunki atmo-
sferyczne w dniu 11 czerwca, Komisja Sporto-
wa, nie mogac w mys$l przepisow F. A. |. od-
tozy¢ zawodow, zdecydowata zmiane warunkow
lotu na odlegtos¢ na loty do okreslonego celu,
ktérym wyznaczono miejscowo$é¢ ,Mioda Bole-
stawa“, potozong w odlegtosci 30 km. od Pragi.

W czasie rozpoczecia zawodow, nawet bez
notowan meteorologicznych, wida¢ byto nadcig-
gajacg gwattowng burze i ulewe. Horyzont roz-
dzieraty btyskawice, a ptynace, niskie chmury
deszczowe pozostawiaty bardzo waskie pasma
odkrytej atmosfery.

Zblizajacy sie zmrok utrudniat tembardziej
wszelkie manewrowania. Zawodnicy, przelatujgc
przewaznie w strefie chmur deszczowych, z wiel-
kim trudem wyszukiwali odpowiednich pozio-
moéw wysoko$ci z sprzyjajagcemi kierunkami wia-
trow. Pomiary aerologiczne, przeprowadzane
przed startem, zawodzity, poniewaz zbyt szybko
zachodzity zmiany uktadu atmosfery.

Nasi piloci lgdowali w ciemnosci,
ulewnym deszczu.

Wyniki zawoddéw byty nastepujace:

I-e miejsce zajat balon czeski ,,Prof. Zenger™

przy

pilotowany przez putk. Chyre i d-ra Rumplesa.
Wylgdowat w odlegtosci 19,300 mtr. od celu.

Il-e miejsce — balon polski ,,Lwéw". Pilot
por. Kazimierz Kraczkiewicz (poza konkursem).
Wylgdowat 26,590 m. od celu.

Ill-ci balon francuski ,Anjon”, pilot Cor-
nier (26,640 m. od celu).

IV-ty balon belgijski ,Belgica”
E. de Muyter (26,890 m. od celu).

V-ty balon polski ,,Warszawa”, pilot por.
Antoni Janusz (poza konkursem) — 30,950 m.

VI-ty balon francuski ,,Serenite"”, pilot Dol-
fus — 36,775 m. od celu.

VII-my balon niemiecki ,Bitterfeld”, pilot
Apfel (40,700 m. od celu).

VIll-y balon niemiecki ,Schwarzenberg",
pilot Hochst (odlegto$¢ ladéw, od celu nieznana).

Wyniki, dalekie od doskonatosci, sg spo-
wodowane burzg i ulewg, ktére zmusity pilotow
do szybkiego wykonania zadania.

Nasi piloci wykazali wysokie kwalifikacje
sportowe, znajomos$¢ i tatwo$¢ orjentowania sie
w niespokojnej atmosferze i na nieznanym te-
renie. Poznali metody znakomitych pilotow za-
chodu, oraz organizacje i technike zawodow.
Przyjemnie jest zaznaczy¢, ze zwycieski balon
~Lwow” jest catkowicie wykonany w Polsce,
z materjatu wyrobu krajowego.

Koszty zwigzane z udziatem w zawodach
balonéw zostaty catkowicie pokryte przez Szefa
Depart. IV Lotn., putk. Rayskiego.

Putk. I'. Botsunowski

— pilot

Rezultaty proby statycznej samolotu ,Bartel M 2¢

Proba statyczna samolotu
sie dn. 25 i 26 maja r.
stawicieli Dep. Lotn. oraz Instytutu Bad. Techn.
Lotn. Badana byta wytrzymatosé statyczna
komory skrzydtowej, lotek, poziomej ptaszczyzny
ogonowej oraz kadtuba.

Komora skrzydtowa wykazata spotcz. wy-
trzymatosci statycznej n = 13,5 (wymagane
jest n = 8). Prdba symetrycznego obcigzenia
skrzydet przy spétcz. n = 7 i 8 wypadia do-
skonale, bez najmniejszych trwatych odksztatcen
kadtuba lub skrzydet.

Kadtub badany na zginanie i skrecanie od
obcigzenia ptaszczyzn ogonowych dal skrecenie
zaledwie 4° oraz wytrzymato$¢ bez zilamania
przy spéicz. obcigzenia pt ogonowych n = 9.

Obcigzenie kadtuba masami dato wyma-
gany spo6itczynnik wytrz. stat. n = 8.

Nadmieni¢ nalezy, iz préba statyczna pta-
towca ,M 2“ jest po raz pierwszy u nas wy-
konana kompletnie. Dotyczyta nietylko wytrzy-
matosci skrzydet, lecz i kadtuba, oraz pt ogo-
nowych. Préba ta byta jednocze$nie interesuja-
cem studjum proby statycznej ptatowca obli-

»M2" odbyta
b. w obecnosci przed-

czonego nie podiug dawnych wymagan fran-
cuskich, lecz podtug norm najnowszych ze zmia-
nami wprowadzonemi przez inz. Bartla, ktore
zostaty uznane przez I. B. T. L. za stuszne.
Zasadnicza zmiana, ktérg wprowadza konstru-
ktor ,,M 2" polega na tem, iz pochylenie pta-
towca podczas proby statycznej jest ogonem
w £0re, gdy dotychczas powszechnie stoso-
wana byta niestusznie zasada pochylenia pta-
towca ogonem w ddét, co stwarzato warunki
proby znacznie korzystniejsze i wykazany spoéicz.
wytrzymatosci statycznej byt z tego powodu
pozornie wiekszy od istotnego w locie.
Wielko$¢ pochylenia ptatowca jest funkcjg cha-
rakterystyki profilu skrzydet. W ptatowcu ,,M2"
wyzej wspomniany kat pochylenia skrzydet wy-
nosit 12° 50', odpowiadajacy | wypadkowi lotu,
gdy $rodek parcia zajmuje przednie skrajne po-
tozenie. Pochylenie kadtuba w wypadku bada-
nia jego wytrzymatosci od obcigzenia ptaszczyzn

ogonowych, oraz od obcigzenia ,masami“ wy-
nosito: 9° 50' ogonem w dét i w pozycji nie-
odwréconej do gory spodem, t. j. obcigzenia

przytozone byty z gory.



Wiktor Martin

SAMOLOT BLISKIEJ PRZYSZtLOSCI

Po podboju Atlantyku bardzo aktualne stato

sie zagadnienie uruchomie-

nia statej komunikacji lotniczej miedzy Starym i Nowym lgdem.

Lindbergh po powrocie do ojczyzny o$wiadczy! prasie,
w  ktérym wezmie

lot grupowy nad Atlantykiem,

iz szykuje nowy

udziat 10 samolotéw, aby

zbada¢ szczegotowo mozliwo$¢ zaprowadzenia regularnego potgczenia powietrz-

nego; z wielu fabryk dochodzg — wprawdzie jeszcze
o budowie olbrzyméw transatlantyckich.

Totez nie moze nie zainteresowac
rym autor zastanawia sie, jak bedzie wygladat ptatowiec
mogacy pochtongé przestrzen Warszawa—Nowy Jork w 20 godzin.

Przemyst lotniczy catego Swiata przesciga
sie ' w budowie coraz to wiekszych samolotow.

Konstruktorzy przez powigkszanie istnie-
jacych typow zmierzajag do budowy doskonate-
go samolotu-olbrzyma.

Naszym ideatem dzisiaj jest samolot, ktory
pokonywatby wielkie przestrzenie bez lgdowa-
nia i miat znacznie wiekszg szybko$¢ niz do-
tychczas; ktorego ciezar uzyteczny (materjaty
pedne, ludzie, towary etc.) bytby duzo wiekszy
i lot mogt sie odbywac¢ bez wzgledu na warunki

atmosferyczne.
Taki samolot przysztos$ci, ekonomicznie
zbudowany, przy szybkiej amortyzacji, spowo-

duje obnizenie kosztow przelotu i przyczyni sie
do spopularyzowania komunikacji lotniczej.

Rozwazmy teoretycznie, czy budowa ta-
kiego samolotu, ktoryby przestrzen z Warsza-
wy do New-Yorku pokonat w 20 godzin jest

mozliwa*).

Wiadomem jest, ze na wysokosci
w tak zwanej stratosferze,
goda, a na wysokosci
tykamy burz.

10 kim.,
panuje wieczna po-
ponad 10 kim. nie spo-

Samolot poruszajac sie na tej wysokosci
W znacznie rozrzedzonem powietrzu, moze uzy-
skiwa¢ szybkos$ci o wiele wieksze.

Jakim warunkom powinien odpowiadac sa-
molot, azeby na tej wysokos$ci moc latac?

Wiemy, iz ptatowiec unosi sie w powie-

*) Dzisiejsze samoloty komunikacyjne musiatyby
na przebycie tej przestrzeni zuzy¢ okoto 45 godz.

nie$miate — wiadomosci

czytelnikow ponizszy artykut, w kto-

bliskiej przysztosci,
Redakcja.
trzu dzieki oporowi powietrza, wywotanemu

przez szybki ruch ptatowca.

Szybko posuwajgce sie ptaszczyzny nosne
samolotu doznajg ze strony powietrza pewnego
oporu. Opor ten daje nam z jednej strony site
pozyteczng, site wznoszaca, skierowang ku
g6rze, z drugiej za$ site oporu szkodliwego,
skierowanego poziomo. Aby lot byt mozliwy,
musi sita ciggu $migta przezwyciezy¢ site oporu
szkodliwego.

Opér powietrza na wysokosci 15 Kkim.
jest o wiele mniejszy; mniej wiecej gesto$¢ po-
wietrza na tej wysokos$ci jest pieciokrotnie
mniejsza, niz przy ziemi, wobec czego szybkos$¢
lotu ptatowca — jak juz mowilismy moze
by¢ znacznie wieksza. Temperatura na wy-
sokos$ci 15 kim. wynosi w przyblizeniu 60".

Aby cztowiek mégt zy¢ na tej wysokosci,
nalezy stworzy¢ w samolocie takie warunki
fizyczne, jakie panujg na ziemi; trzeba stoso-
waé: kompresory do stezania powietrza, ktore-
by utrzymywaty state cisnienie 1 atmosfery,
ogrzewanie elektryczne, odpowiednig wenty-
lacje i t. p.

Konstrukcja samolotu musi byé doktad-
nie obliczona i dostatecznie wytrzymata, aby
przez r6znice cisnien nazewnatrz i nawewnatrz,
dochodzacg do 45 atmosfery, samolot nie ulegt
rozerwaniu lub deformacji, tak jak np. balonik
dziecinny, pekajacy na pewnej wysokosci.

Przyjmijmy, iz waga naszego olbrzyma be-
dzie wynosi¢ 50 ton. Na podstawie danych,
otrzymanych doswiadczalnie, mozemy powie-
dzie¢, ze z 50 t. przypadnie: na wage wiasng
samolotu (ciezar nieuzyteczny) — 20 t., na ta-
dunek uzyteczny — 30 ton.

Ciezar wtasny samolotu sktadac¢ sie bedzie:

z ciezaru silnikéw i kompresoréw okoto 9 t.

z ciezaru ptaszczyzn nosnych (skrzydia,

0gony, PHYW @K lit.
Razem 20 t.

Powierzchnie nos$ng zbudujemy z lekkich
i wytrzymatych stopow.
tadunek uzyteczny bedag tworzy¢:

Obstuga — 15 TUd Z i i 1,5 t
Materjaty pedne (benzyna ismary) 21,5 t
50 pasazerd6w z bagazem ... 6 "

Poczta, frachty handlowe it. p. . 1 .,

Razem =« 30 t.



Na materjaty pedne mamy zatem 21.500 kg.
(benzyny 21 tys. kg., smaréow V2 +Ys-Kkg.). Ro-
zwigzujac dalej nasze zagadnienie, musimy so-
bie odpowiedzie¢ na pytanie: jakag przestrzen

mozemy przelecie¢ z tg iloSciag materjatow
pednych.

Ot6z wiemy z fizyki, ze 1 kg. benzyny
daje W = 10,000 cieptostek przy spalaniu.

Na jednego konia mechanicznego (K M)
potrzeba teoretycznie 632 cieptostek, a zatem
z 21 kg. benzyny otrzymamy w przyblizeniu, te-
oretycznie

| W 10000 _
’ 632 632

15,85 KM

Ale wiemy z praktyki, iz $migto zuzytko-
wuje nie catg moc silnika na wytworzenie ciagu,
lecz od 76 do '/j tej mocy marnuje sie na wy-
twarzanie bezuzytecznych wirow.

Przyjmiemy wiec, iz nasz samolot bedzie
miat Smigta o wspotczynniku wydajnosci f 0,75,
ktore tylko 34 mocy silnika wykorzystajg na
wytworzenie uzytecznej sity pociggowej.

W naszym samolocie skok $migta musi by¢
zmienny, w zalezno$ci od gestoSci powietrza,
ze wzgledu na konieczne utrzymanie mozliwie
statego momentu obrotowego i iloSci obrotéw.

Przy tej specjalnej konstrukcji $migta mo-
zemy przyjac, iz wspotczynnik wydajnosci $mi-
gta bedzie 0,75.

A wiec kazdy kg. benzyny da praktycz-
nie site uzyteczna, wyrazong w KM.

Nn =- Nt. f = 1585 . 0,75 11,88 KM.
Wiemy, iz praca P jest to iloczyn drogi
przez site. Oznaczajac catkowity opdr powie-

trza naszego samolotu literg O, za$ droge prze-
byta przez S, otrzymamy prace wykonang przez
samolot jako iloczyn P = O . S.

Dalej wiemy, ze praca 1KM = 75 kg/sek.,
stad praca rzeczywista, wykonana przez samo-
lot przy oporze 0, wyrazona w KM =

O0.S
75

Nc =

Poniewaz wyzej obliczyliSmy, ze 1kg. ben-
zyny daje 11,88 KM uzytecznych, wobec tego
ilos¢ benzyny B, potrzebna do przebycia prze-
strzeni S przy oporze O r6wna sie ilorazowi

5 Os ..  O.s 0.s
75 ' - 75. 11,88 930

A wiec z tego wzoru dtugos¢ lotu

e B . 930

0

W tym wzorze niewiadomy jest jeszcze
dkowity opor powietrza O, ktdry skiada sie:

a) z oporu powierzchni nosnych,

b) z oporu ogona,

c) z oporu 6 pitywakow.

Mozemy przyjaé, ze opOr powierzchni no-
$nej wynosi 5"o catkowitej wagi samolotu, opor
ogona okre$limy na [,2"/0, a op6r 6 ptywakdw
a 12 mtr3 kazdy wynosi¢ bedzie 0,5" o wagi sa-
molotu.

Tutaj musimy uwzglednié, iz waga samo-
lotu podczas lotu jest zmienna, gdyz w miare
zblizania sie do celu podr6zy waga materjatow
pednych jest coraz mniejsza. Na potowie na-
szej drogi z Warszawy do New-Yorku bedzie-
my mieli zaledwie 50" nmaterjatéw pednych, za-
branych ze sobg i t d., a zatem przy oblicza-
niu oporu mozemy przecietng wage samolotu
okres$li¢ na 40 t.

Catkowity opdr bedzie wynosit przecietnie:

a) 5% .40 = 2 t.
b) 1,2"/n.40 = 0,48 t
c) 05"0.40 = 0,2 t.

Razem 2,68 t.

Majac catkowity opdr samolotu 0=2,68 t.
i ilos¢ paliwa B, mozemy obliczy¢ jakg droge
S jest w stanie przeby¢ nasz samolot:

B . 930 21 . 930

o 268 7250 kim.

Przestrzen z Warszawy do New-Yorku wy-
nosi zaledwie okoto 7000 kim., biorgc natural-
nie pod uwage wypukto$¢ ziemska, a wiec ma-
my jeszcze ,zapas" — 250 kim.

Przewidujemy, ze nasz samolot poruszany
bedzie przez 6 silnikéw a 1100 KM, zaopatrzo-
nych 6-ma $migtami o 2 $migach kazde.

Jak powinni$my ustawi¢ $migta?

Poniewaz grubo$¢ krawedzi natarcia be-
dzie wynosita zgdérag 2 m., wiec aby praca $mi-
giet byta jaknajwydatniejsza i, aby unikngé roz-
praszania sie uzytecznych wiréw na inne czesci
samolotu, poza ptaszczyzng nos$ng, ustawimy na
przodzie samolotu dwa $migta ciggnace, za$ z tytu
cztery pchajace.

Z jakg szybko$cig bedzie mogt sie poru-
sza¢ nasz samolot?

Szybko$¢ ptatowca jest zalezna od mocy
silnikéw, wspoétczynnika wydajnosci $migta i cat-
kowitego oporu samolotu. W silnikach lotni-
czych specjalnie wazng role odgrywa stosunek
wagi catego samolotu do mocy silnikow. Wie-
my, iz latanie byto woéwczas dopiero mozliwe,
kiedy stosunek ten obnizyt sie do 7 — 8 kg.
na 1 KM.

Wg. praktycznych danych mozemy zatem
przyja¢ na 1 KM 8 kg. catkowitego obcigzenia
samolotu.

A wiec chcac obliczy¢ w KM moc silni-
kéw niezbednych do poruszania naszego samo-






lotu, nalezy jego wage (G =
dzieli¢ przez 8

50,000 kg.) po-

50000
= 6250 KM.
N (moc) B 8
PrzyjeliSmy, iz samolot nasz bedzie miat

6 silnikow o sile 1100 KM kazdy,
moc ogo6lna bedzie wynosi¢ 6600 KM.

Przy locie poziomym bedziemy zuzytko-
wywali tylko site 5500 KM, azeby oszczedzaé
motory i stale mie¢ jeden silnik w rezerwie,
a pozostata nadwyzke ponad niezbedng moc,
500 KM, mozemy przyjaé jako rezerwe, mo-
gaca pokry¢ ew. odchylenia obliczonych i za-

a zatem

tozonych teoretycznie danych od warunkow
rzeczywistych, jakie panowaé¢ bedg podczas
naszego lotu.
N. 75 . f . 3600
v kmlgodz. = "5 1000 . 1000
5500 . 75 . 0,75 . 3600

2,68 . 1000 . 1000 415 km/godz.

Jest to szybko$¢ samolotu bezwzgledna.
Azeby obliczy¢é czas przelotu, nalezy za pod-
stawe przyja¢ wzgledng szybkos$¢ wzgledem
ziemi, to znaczy, trzeba od szybkosci bezwzgled-
nej, t. j. V = 415 kim., odja¢ szybkos$¢ wiatru,
ktora dla tych wysokosci (15 kim.) wynosi ma-
ksymalnie 45 kim., przyjmujac kierunek wiatru
jako przeciwny kierunkowi lotu, a wiec
415 - 45 =

vV w= 370 kim/godz. |

Profil skrzydta naszego olbrzyma pomiesci kilkadziesigt wygodnych, komforlowo /urzgdzonych kabin.

A teraz zastandwmy sie, jak wielkie bedg
powierzchnie nos$ne takiego samolotu?

Przyjmujac, ze przy szybkos$ci 102,5 m/sek.
i catkowitym oporze O — 2480 kg. sita nos$na
na kazdy metr2 ptaszczyzn nos$nych wypada
w przyblizeniu okoto 50 klg., a zatem dzielgc
caty ciezar samolotu G = 50000 przez 50 kg.
otrzymamy 1000 mtr2 powierzchni nosnej.

Jesli okreslimy szeroko$¢ skrzydet na 11 mtr.,
to ich rozpieto§¢ otrzymamy =z podzielenia
1000 przez 11, czyli rozpietos¢ wynosi¢ bedzie
91 m.

Obliczmy teraz w przyblizeniu strate czasu
na wzbijanie sie samolotu do wysokosci 15 kim.

Wysokosé te samolot-olbrzym osiggnie w
przeciggu 2,5 godzin. W linji poziomej prze-
bytby w tym czasie 925 kim., w rzeczywistosci
jednak przeleci tylko 825 kim., uwzgledniajac
mozliwy do urzeczywistnienia kat wznoszenia
sie; a zatem strata przy wznoszeniu sie wy-
niesie 100 kim. i na te odlegtos¢ samolot zuzyje
odpowiednig ilos¢ benzyny.

Natomiast musimy wzigé pod uwage, iz
przy lagdowaniu samolot planujgc z wysokosci
15 kim. moze przeby¢é po wytgczeniu silnikow,
odlegtos¢ okoto 150 kim. wzgledem ziemi, czyli
ze ogOlnie zyskujemy na starcie i ladowaniu
50 kim, przelotu bez uzycia benzyny.

Na startowanie i lgdowanie samolotu mo-
zemy przyjag¢ strate czasu okoto 1 godziny,
uwzgledniajgc nieprzychylne warunki atmosfe-
ryczne w nizszych regjonach, do wysokosci

10 kim.; a wiec przelot z Warszawy do New-
Yorku bedzie trwat godzin 19 (7000:370), plus
1 godz., co stanowi razem 20 godzin. Wylatu-

jac z Warszawy o godz.r 6-ej rano bedziemy

Rys. A. Bowbelski.



skrzydet 10, oczywiscie jest to jednoptatowiec ze
skrzydtem umocowanem u gory kadtuba, wolno-
niosgcem. Samolot ten pochodzi z klasycznych
szybowcoéw Messerschmitfa, posiada podobne
ksztatty, o$ podwozia wprost w dnie kadtuba
osadzona, w skrzydtach tylko jeden dzwigar
(centralny) budowy skrzynkowej.

Konstrukcja drewniana.

Podajg szybkos$¢ jego: 160 km/g. na wy-
soko$ci 2000 m.

Pozatem niemcy nadestali moc przyrzadéw
poktadowych, miedzy innemi ulepszony juz wska-
znik odlegtosci od ziemi, Behm-lot, $migta dura-
luminowe patentu Reed'a i spadochron Heinecka.

Rumunja wystawita trzy prototypy swoich
samolotéw fabr. Frati Schid S. A. naste-
pujace:

Wywiadowczy dwumiejscowy dwuptat z sil-
nikiem L. D. 450 MK o charakterystykach na-
stepujacych;

Ciezar witasny 1150 Kkg.

C. paliwa 372,
C. uzyteczny 402
C. catkowity 2024 kg.

Powierzchnia nosna 46,2 nr.
Wywiadowczy ,Prote-Jaguar"™ dwuptat
dwumiejscowy z silnikiem Jaguar 380 MK,
Ciezar witasny — 750 kg.
. paliwa — 214 Kkg.
" rozporzadz. 495 kg.
,  catkowity — 1460 Kkg.
Podajg szybko$¢ max. — 220 km./g.,
putap — 6500 m.
Szkolny parasol z silnikiem Rhone 80 MK
~Rabo 1"

Ptatowce rumunskie odznaczatly sie naogoét
mizernem wykonaniem, dowodzacem, ze w Ru-
munji przemyst lotniczy jeszcze nie stoi na po-
ziomie.

Nalezy zwrdci¢ uwage na eksponaty przed-
stawiajgce poczatki lotnictwa w Czechostowaciji,
zabytki po pierwszych konstruktorach i pilotach,
przedewszystkiem po inz. Kasparze. Czesi prze-
chowujg pieczotowicie takie antyki, to tez z wiel-
kiem zaciekawieniem publiczno$¢ ogladata ka-
watki ptatowca Kaspara z r. 1910, jaki$ stary
$migtowiec, modele i plastyczne obrazy przed-
stawiajgce te dawne loty.

Pozatem wszystkiem byty eksponaty szkot
mechanikow, putkdw lotniczych, dziaty staty-
styczne i propagandowe ligi lotniczej (Masary-
kowy Letecke Ligy) oraz aeroklubéw czeskich
i zagranicznych, plany lotnisk, modele labora-
torjum aerodynamicznego i z wielu dziatow prze-
mystu pomocniczego.

Dziwnem sie wydaje, ze na wystawie w Pra-
dze byta tylko jedna awjonetka czeska, a ani
jednego silnika matej mocy. Sport lotniczy, lot-
nictwo prywatne, amatorskie wecale nie byty
reprezentowane z wyjatkiem jednego samolo-
ciku inz. Simunku.

Mozna przypuszczaé, ze w Czechostowacji
brak amatoréw lotnictwa stabosilnikowego, Cie-
kawem jest, jakie sg tego przyczyny. W Kkaz
dym razie pod tym wzgledem przyktadu z nich
bra¢ nie nalezy, przeciwnie, widzgc, ze racjo-
nalnej awjonetki (stabosilnikowej) nikt dotad nie
zbudowat musimy dazy¢ do jej stworzeniaispo-
pularyzowania ws$rdd mitosnikéw lotnictwa.

Inz. Bolestaw Zalewski

SILNIK LOTNICZY

w dwunastu wyktadach

Silnikiem wogdle nazywamy maszyne,
stuzgcag do przetwarzania innych rodzajéw energji
na prace mechaniczng, czyli energje ruchu.

Wiemy o tem, ze ilos¢ energji we wszech-
Swiecie jest wielko$cig statg, ze nigdy i w za-
den spos6b nie zdotamy jej stworzyé; mozemy
sie jedynie kusi¢ o zgromadzenie i uzyskanie
cho¢ drobnej czesci z jej olbrzymich, a nieobje-
tych dla naszych zmystéw zrozumiatg cyfra,
zapasOw, jakie sie w S$rodowisku naszem znaj-
duja.

Energja, to zrédto i przyczyna wszel-
kich zjawisk, moze wystepowa¢ w roznych po-
staciach, w formie ukrytej lub ujawnionej. Tak
wiec znamy energje chemiczna, cieplng, elekt-
ryczng, magnetyczng, energje szybkosci wiatru,
prezno$ci gazow i t. d.

W maszynie, ktorg rozpatrujemy, to jest
w spalinowym silniku lotniczym, otrzymujemy
mechaniczng energje ruchu na wale gtownym,
z takiejz mechanicznej energji preznos$ci gazow;
ta powstaje z energji cieplnej, ktorej poprzed-
nim Zzrodtem jest energja chemiczna, ukryta
w paliwie; materjat pedny w postaci mieszan-
ki benzyny ipowietrza doprowadza sie
w nalezytym stosunku do silnika i zapala tam
w odpowiednim miejscu i czasie.

Benzyna jest wyjsciowem zrodiem energji.

Najistotniejszg czescig silnika spalinowego
jest cylinder iporuszajgcy sie w nim, a szczel-
nie dopasowany, ttok. Pierwszy z nich przy-
rowna¢ mozna do odcinka rury, zamknietej
z jednej strony denkiem,

Tlok taki, podobny do wywrdconej szklan-



ki, odbywa kolejng droge na dot i do gory*),
przyczem cylinder na catej diugosci drogi tto-
ka, na kazdej wysokosci, na ktorej ttok moze
sie znajdowa¢, ma doktadnie S$cista, jednakowaq
$rednice; $cianki cylindra muszg by¢ doskonale
rébwne i na tym odcinku zwg sie gtadzig cy-
lindra. 'X gérnem potozeniu ttok nie docho-
dzi do denka cylindra, pozostawiajac pewng
przestrzen swobodng, do ktérej wprowadza sie,
a poézniej zapala materjat pedny, to jest ben-
zyne zmieszang z powietrzem.

Przestrzen ta moze by¢ ograniczona $cian-
kami rozmaitych ksztattéw i form; zwie sie ko
morg dawko wa, zaworowa, wybuchowg lub
komorg sprezania, a wielko$¢ jej odgrywa w sil-
niku bardzo wazne znaczenie.

Schematyczny rysunek silnika w czasie 1 cyklu pracy
A cylinder, B — ttok, C — uszczelniajace pierscienie
ttokowe, D — gtadz cylindra, E — komora sprezania cz.
kom. dawkowa, F — palec ttokowy, G — korbowdd,
H korba watu gtéwnego, | — gaznik lub karburator,
K Karter, M — Miska karteru, P — pokrywa karteru,
S skok ttoka — dtugos$¢ jego drogi, W — wat silnika,

w1 zawodr i rura wlotowa. Wd — zawoér i rura wy-
dechowa, V — zewnetrzna koszulka wodna, G 2P —
gérny zwrotny punkt, Dzp — dolny zwrotny punkt.

Najnizszy punkt, ktéry zaja¢ moze na two-
rzacej cylindra krawedz denka ttokowego nazy-
wamy dolnym punktem zwrotnym i
analogicznie, najwyzsze potozenie tejze krawe-
dzi — gornym punktem zwrotnym.

* Rozumiemy, ze cylinder stoi pionowo.

Ttok jest zmocowany przegubowo z po-
mocg palca, grajacego te samg role, co sworzen
w zawiasie, z drgzkiem, noszacym nazwe kor-
bowodu; w otwér goérnego zakonczenia kor-
bowodu, czyli stopy jego, wchodzi wspomniany
palec, dolne za$ zakonczenie, czyli t. zw. gtowa
korbowodu obchwytuje korbe gtéwnego watu
silnika w ten sposéb, ze korba moze sie w nigj
okreca¢ z jaknajmniejszem tarciem, a jednak
bez uderzen; sam wat glowy spoczywa swemi
czopami na tozyskach w skrzyni dolnej czyli w
t. zw. karterze; na karterze szczelnie zamoco-
wane sg cylindry silnika przez wkrecenie ich
na gwint, badZz tez zapomocg S$rub lub zacisku.
W go6rnem denku cylindra, zwanem gtowica,
umieszczone sg conajmniej dwa zawory, komu-
nikujagce wnetrze cylindra z dalszemi czescia-
mi silnika.

Jak wiadomo, wszystkie ciata podlegaja
rozszerzaniu pod wptywem ciepta, a specjalnie
podatne do tego sg gazy. Benzyne wprowadza
sie do gornej czesci cylindra witasnie w postaci
mgty gazowej, rozpylonej i pomieszanej z po-
wietrzem, tlen ktérego jest niezbednym do spa-
lenia wszelkiego ciata. Taka mieszanina, wy-
tworzona w specjalnym przyrzadzie, zwanym
gaznikiem Ilub karburatorem, zostaje
wciggnieta do cylindra podczas ruchu ttoka na
dot; poniewaz ttok jest bardzo szczelnie dopa-
sowany do cylindra, jakzeSmy to juz zaznaczyli,
wiec w chwili gdy odchodzi on od denka tego
ostatniego, wytwarza sie tam silne rozrzedze-
nie, powstaje cisnienie mniejsze od atmosferycz-
nego, co my podcisnieniem mianujemy;
komore dawkowa, przez otwarcie stosownego
zaworu, taczymy rurg z gaznikiem (wytwarza-
jacym mieszanke) i w dalszym ciggu z otacza-
jacem powietrzem atmosferycznem; ze wzgledu
na roznice panujacych cisnied nad osuwajgcym
sig ttokiem i nazewnatrz silnika powietrze
wciska sie nad ttok, zabierajgc po drodze roz-

pylong benzyne, uchodzacg z otwartej, umie-
szczonej na szlaku naszego powietrza, rurki
rozpylaczowej w gazniku; innemi stowy

tlok ssie mieszanke, a rozpatrywany cylinder
pracuje jako pompa ssgaca, dopoki tlok nie zaj-
mie najnizszego potozenia, czyli dolnego punktu
zwrotnego.

W tym momencie zamyka sie szczelnie
otwor rury doprowadzajgcej mieszanke, a wiec
odcina sie gazowi palnemu, zebranemu nad tto-
kiem, wszelkg komunikacje z zewnetrznem po-

wietrzem. Natychmiast po skonczeniu swej
drogi na dét, rozpoczyna ttok droge powrotng
ku go6rze, a ze mieszanka jest nad nim zgro-

madzona w zamknietem pomieszczeniu, ktérego
dolng $ciane stanowi ruchome denko ttoku,
przeto tenze $ciska ja, czyli spreza lub ko m-
prymuje. W okresie tym cylinder nasz po-
rowna¢ mozna do pompy ttoczacej lub prasy.

Gazowa mieszanka zmniejsza w ten spo-
sob szybko swojg objetos¢ od najwiekszej, ma-
ksymalnej (przy potozeniu ttoka w dolnym punk-



cie zwrotnym) do najmniejszej, minimalnej, w mo-
mencie zajecia przez ttok goérnego punktu zwrot-
nego; ta minimalna objetos¢ jest wtasnie wy-
znaczona wielko$cig komory sprezania.

Wskutek $ci$nienia gazébw powieksza sie
ich temperatura, co sie tlumaczy zamiang cze-
§ci energji mechanicznej, zuzytej przy pchnie-
ciu ttoka ku gorze, na energje cieplng; jedno-
cze$nie kilkakrotnie wzrasta preznos¢ tych ga-
z6w, to jest ciSnienie, wywierane przez nie na
§cianki cylindra i denko ttoka.

Gdy ttok dojdzie do swego gornego punktu
zwrotnego (w praktyce jeszcze wczesniej), a mie-
szanka zajmie, jak juz powiedzieliSmy, naj-
mniejsza objeto$¢, wowczas zapalamy ja za po-
mocg iskry pradu elektrycznego o Wyso-
kiem napieciu. Przyrzad do wytwarzania
tego pradu stanowi cze$¢ sktadowg silnika, zwie
sie. magnetem lub iskrownikiem i jest
automatycznie poruszany przez odpowiedni
mechanizm przektadniowy biorgcy naped z gtéw-
nego watu silnika. [Iskra taka przeskakuje we
wskazanej chwili pomiedzy kontaktami wkre-
conej w gtowice cylindra t. zw. Swiecy.

Nastepuje wowczas niemal momentalnie
spalenie catej ilosci mieszanki, ktérej tempera-
tura i prezno$¢ rosng nadzwyczaj szybko. Oczy-
wiscie pod wptywem tej preznoSci gazéw tlok
zostaje odepchniety z powrotem do dolnego
punktu zwrotnego i zapomocag korbowodu od-
daje swoj ruch postepowy, prostolinijny —rucho-
wi obrotowemu korby watu wykorbionego. Ten-
ze korbowdd przenosit przy poprzednich dwoch
posunieciach ttoka ruch z korby na ttok, wy-
konywatl wiec odwrotng czynnos$é, ktérg przy
nastepnym, to jest czwartym ruchu ttoka, znéw
spetni.

Po catkowitem spaleniu i rozprezeniu sie
gazobw, a wiec po tem powtdrnem dojsciu ttoka
do dolnego punktu zwrotnego, otwiera
sie w gornej czesci cylindra wylot, proWadzacy
na zewnatrz jego; ttok z kolei posuwa sie ku
gorze, odbywa po raz czwarty swojg droge
i wypycha zawarte w cylindrze gazy spalania,
czyli spaliny, do rury wydechowej i w po-
wietrze.

W ten
ttoka, otrzymamy

spos6b na cztery kolejne ruchy
raz jeden uzytkowg prace,
wykonang przez zapalone i rozprezajgce sie
gazy, trzykrotnie za$ ttok odby¢ musi swojg
droge od najnizszego do najwyzszego potozenia,
czyli przesung¢ sie na drodze swego skoku,
pod dziataniem sit przenoszonych na korbowod
z korby i watu wykorbionego; wat obracany jest
w tych momentach przez ttoki innych cylin-
drow, lub tez bierze swoj ruch z energji roz-
pedu, na mocy prawa o bezwtadnosci, inercji,
zamocowanych na nim cze$ci metalowych o du-
zej masie.

Zawory otwiera i zamyka w odpowiednich
chwilach czyli niemi steruje t. zw. mecha-
nizm rozrzgdczy, rowniez automatycznie
otrzymujacy naped od gtéwnego watu silnika.

Silnik ,,Aenz". Poprzecinane czesSci, w celu pokazania
ksztattu mechanizméw, A cylinder, V — zewnetrzna ko-
szulka wodna, D — gtadz cylindra, E — komora dawko-
wa k. sprezania, B — tlok, WI, — rura wlotowa, N—
gaznik czyli karburator, P — pokrywa karteru, H - kor-
by walu gtéwnego, M — miska karteru, 1 — pompa wod-
na, R — kominek wentylacyjny, O — rurki do powietrz-
nego chtodzenia karteru, L — watek rozrzadczy, S —rur-
ki oliwne.

Przektadnia tego napedu mieSci sie wraz z wa-
tem gtownym w specjalnej skrzyni, ktorg nazy-
wamy kartere m.

Pojedynczy ruch ttoka do gory lub na dot
zwie sie taktem, a silniki pracujgce w sposdb
wyzej opisany, nazywajg sie czterotaktc-
wymi.

Popetnimy minimalny btgd moéwiac, ze wszy-
stkie dzi§ uzywane silniki lotnicze nalezg do
czterotaktowych.

W przemys$le i na motocyklach stosowane
sg czesto dotychczas silniki dwu taktowe,
dawniej za$ byty w uzyciu nawet szes$cio-
taktowe.

Powtarzajac w krotkich stowach opis pra-
cy naszego silnika, powiemy, ze:

1) podczas pierwszego taktu, ttok — cigg-
niony przez korbowéd — idzie na dot i mie-
szanke ssie, przy otwartym zaworze wlo-
towym (rys. 1)

2) w takcie drugim, ttok popychany przez
korbowdd sprzeza wessang mieszanke; obydwa
zawory zamkniete (rys. 2);

3) po sprezeniu mieszanka sie zapala i na-
stepuje takt trzeci — wypchniecie ttoka na dét,
pod naciskiem rozprezajacych sie gazéw; to jest
praca pozyteczna cylindra; zawory
wcigz zamkniete (rys. 3);

4) w ostatnim takcie, czwartym, ttok znow
pchany przez korbowdd, wznosi sie ku gdrze
i przez otwarty zawdr wylotowy wypycha spa-
liny (rys. 4); jest to wydech.

Tak wiec jeden peiny cykl pracy zam-
knat sie catkowicie w granicach czterech kolej-
nych taktow, a wiec dwodch obrotéow watu,
gdyz podczas jednego obrotu otrzymujemy dwa



takty. Gdy korba watu stoi pionowo w goOrze-
wowczas korbowod stanowi jej przedtuzenie,
linje osi ich kryja sie wzajemnie, a ttok zajmuje
gorny punkt zwrotny; po obréceniu korby na
p6t kota o 180", czyli postawieniu jej w dolne
pionowe potozenie, korbowdd stoi réwniez pio-
nowo, lecz na pewnej czeSci jest jakby przy-
kryty przez korbe, ttok znajduje sie w dolnym
punkcie zwrotnym; przeszedt 011 dtugo$¢ swego
skoku, wykonat jeden takt, korba za$ przesu
neta sie tylko o pot obrotu. W czasie wyko-
nania przez korbe drugiego pdét obrotu i dojscie
jej do gornego potozenia pionowego, ttok wyko-
na drugi takt i przejdzie swdj skok z powrotem
od dolnego do gdrnego punktu zwrotnego. W cig-
gu drugiego petnego obrotu korby nastepujg dwa
dalsze kolejne takty czyli zamyka sie pierwszy
cykl pracy.

Oczywiscie silnik lotniczy, pracujacy ca-
tym swoim zapasem energji, wykonywa wszyst-
kie te czynnos$ci niezmiernie szybko i automa-
tycznie; powiedzmy, ze na 1 cykl pracy zuzy-
wa on S$rednio czasu jedng dziesigtg cze$¢ se-
kundy; odpowiada to ilosci obrotéow ,n”= 1200
na minute. Wogdle silniki uzywane w lotnic-
twie muszg dawaé conajmniej 1100 obr./min.,
gdyz przy biegu wolniejszym stosowa¢ wypada
zbyt wielkie rozmiary $migta, ktore jest zapo-
mocg piasty osadzone na wystajacym z karteru
nosie watu silnika. Smigto, jak wiadomo, daje
»Ciag“ 1 wywotuje site nosng w ptaszczyznach
samolotu. Duza S$rednica $migta jest niepoza-
dang ze wzgledu na nadmierny opdr i inne
strony ujemne.

Inz. Michat Skarbinski

STRATA SZYBKOSCI

(Bezpieczenstwo komunikacji powietrznej)

Potowa z g6rg wypadkow lotniczych jest
spowodowana btedami pilotazu. Fakt ten znaj-
duje wyttumaczenie w niezupetnej jeszcze do-
skonatosci uzywanych piatowcéw. Istotnie; nie-
ktorym starym, petnigcym dotychczas stuzbe
samolotom mozna wytkngé brak statecznosci,
duza szybkos¢ lgdowania, niedostateczne oddzia-
tywanie sterdw, witasno$ci zmniejszajgce bezpie-
czenstwo lotu szczeg6lnie przy matej szybkosci
aeroplanu. ,Statecznos$¢ wiasna" ptatowca jest
przedmiotem wielkiej iloSci badan i doswiadczen.

Na czem polega zjawisko zwane ,stratg
szybkosci"? Aby odpowiedzie¢ na to pytanie,
zastan6wmy sie, jakie sity dziatajg na skrzydto
aeroplanu, oraz jak sie zmieniajg one w zalez-
nosci od jego pochylenia wzgledem wiatru.

Powietrze uderzajagc o skrzydio stara sie
je odrzuci¢ wtyt, stad pochodzi sita ,oporu

czotowego“, przedstawiona na rysunku 1w po-
staci kreski W, poza tem ped wiatru, wiejac
ukos$nie do ptaszczyzny nosnej pod katem a stara
sie jg podnies¢ do gory — zjawisko tatwe do
sprawdzenia przy puszczaniu latawcow na sznur-
ku. Site A, dziatajagcg do goéry, nazywamy sitg
nos$na. Profil skrzydta jest oczywiscie tem le-

pszy, im stosunek Cv jest wiekszy; dla dobrych

skrzydet wyraza sie on liczhg wiekszg od 20.
Co sie stanie, gdy nasza ,ptaszczyzna no$na“
zacznie sie obraca¢ koto punktu K w kierunku
strzatki zegara? Opo6r czotowy bedzie wzrastat,
coraz trudniej bedzie strugom powietrza zamkngé
sie za skrzydiem, wreszcie nastgpi chwila, kie-
dy stanie sie to niemozliwe, powietrze ode-
rwie sie, rozdarcie pociggnie za skrzydiem wir
$ciggajacy je ku dotowi — opdr czotowy gwat-
townie wzros$nie (rys. 2).

Céz sie dzieje tymczasem z sitg A dziata-
jacg do gory? Z poczatku bedzie ona wzrastata,
w pewnej chwili jednak (np. gdy kat a bedzie
wynosit 14°) zacznie sie zmniejsza¢; w potoze-
niu pionowem skrzydto zadnej sity do gory dac
nie moze. Gdy pilot przycigga do siebie raczke
sterowg, ster wysokos$ci podnosi sie, samolot
jest zdzierany do gory, kat uderzenia powietrza
o skrzydto a zwieksza sie, sita noSna ros$nie,
samolot idzie do gbry. Co sie stanie, gdy kat
a osiggnie swa krytyczng wartos¢? Sita nosna
przy dalszem przycigganiu raczki sterowej zacz-
nie sie zmniejszac¢, samolot opadnie. W praktyce
spadek wysokos$ci nastepuje wczesSniej ze wzgledu
na to, iz moc, ktdérg daje silnik, staje sie nie-
wystarczajgcg do utrzymania maszyny w locie



poziomym. Strata szybkoS$ci ma miejsce przy
matych szybkosciach lotu (duzy opo6r czotowy
hamuje aparat), sity wywierane przez prad po-
wietrza na stery przy pewnera ich wychyleniu
sg tem stabsze, im szybkos$¢ jest mniejsza, dzia-
tanie sterow moze byé niedostateczne, {aby
maszynie przywréci¢ réwnowage. Za skrzydiem
istnieje zawsze prad skierowany ku dotowi (ry-
sunki 1, 2), on tez w znacznym stopniu ostabia
dziatanie steru gitebokosSci. Oddziatywanie lotek
moze by¢ unicestwione, a nawet odwrécone przez
rozdarcie strug powietrza na skrzydle, o ktérem
wyzej wspominali$my.

Pilot stara sie lgdowac¢ z jaknajmniejsza
szybkos$cig, musi wiec przed dotknieciem ziemi
zedrzeé nieco aparat, gdy ruch jest zbyt gte-
boki, nastepuje strata szybkosci, spadek samo-
lotu; sytuacja jest tem powazniejsza, ze stery
nie odpowiadajga.

Obraz zjawisk, ktéreSmy opisali nie jest
w rzeczywisto$ci tak czarny, jakby sie to wy-
dawa¢ mogto. Obecnie, dzieki badaniom i licz-
nym doswiadczeniom, istniejg S$rodki zapobiega-
jace niebezpieczenstwu. Konieczna wielkos¢ ste-
row, ich ustawienie, ksztatt i t.p. dajg sie do-
ktadnie obliczy¢, ryzyko zmniejsza sie znako-
micie. Sg tez $rodki bardziej radykalne. Wy-
mienimy tylko dwa z nich: skrzydio ze szcze-
linami i aparat ostrzegawczy. Na czem polega
ten ostatni?

Jak widzieliSmy, niebezpieczenistwo zacho-
dzi dopiero po przekroczeniu krytycznego kata
nachylenia skrzydta, poza ktérem zaczyna sie
spadek maszyny, ~.6z moze by¢ prostszego, jak
zbudowanie aparatu zawiadamiajgcego pilota
0 zbytniem pochyleniu samolotu? Przyrzad po-
winien oddziatywac bezposrednio na reke pilota,
w ten sposéb uniknie sie skutkdw nieuwagi. Oto
rozwigzanie inzyniera angielskiego Savage-Bram-
son'a: na kaditubie aeroplanu przymocowane jest
mate skrzydetko <S opierajace sie na ramce V.
Pochylenie ku dotowi skrzydetka wynosi np. 8°,
kat powyzej ktdrego lot uwazany jest za nie-
bezpieczny. Gdy samolot zbytnio zedrze sie do
goéry, wiatr uderzy skrzydetko z dotu, obréci je

koto osi X, guzik G naci$nie wentyl W, ktdry,
otwierajac sie, wpusci sprezone powietrze do
cylindra C, ttok popchnie rgaczke sterowg R.S.
ku dotowi, pilot jest zawiadomiony o0 grozgcem
mu niebezpieczenistwie i zaraz wyréwna maszyne.

Opowiemy teraz o innym, zupetnie odmien-
nym sposobie unikniecia straty szybkosci.

Rys. 3.

Konstruktor angielski Handley-Page i nie-
miecki inzynier Lachmann badajgc profile skrzy-
det zauwazyli, iz tnac skrzydto na kawatki
np. w sposéb pokazany na rysunku, otrzymuje
sie site nosng i krytyczny kat pochylenia wie-
ksze niz przy skrzydle zwyczajnem. Korzys¢
wynikajgca stad- widoczna: zmniejszenie szyb-

Rys. 4.

kosci lgdowania i ryzyka straty szybkos$ci. Opor
czotowy profilu z otworami jest wiekszy niz
zwyktego, stad potrzeba zamykania szczelin dla
osiggniecia szybkosci normalnego samolotu w lo-
cie.

Jak wiec widzimy, na kazde niedomaganie
genjusz ludzki potrafi znalez¢ $rodki zaradcze.

Inz. Bolestaw Zalewski

MARTWY WEZEL

(Z cyklu; Szkota pilotazu)

Teraz looping. Martwy wezet albo petla,
ktorg pierwszy raz przed pietnastu laty niena-
umysinie wykonat francuski as powietrzny, a kté-
ra wkréotce stata sie najpopularniejszg akrobacja
popisowa i najczesciej uzywanym wojskowym
znakiem konwencjonalnym przy lotniczych wy-
wiadach!

Wiedzieli zotnierze, ze koziotek wywiniety
w powietrzu nad danym oddziatem przez apa-

rat armji nieprzyjacielskiej nieuchronnie spro-
wadzi huragan armatnich pociskow. Wogdle sa-
moloty nieprzyjacielskie i inne statki powietrz-
ne wroga nawet i na poczatku Wielkiej Wojny
uwazane byty za istoty nader zitosliwe, ptatow-
ce za$, ktéorym ochota do ,fikania koztéw*“ przy-
chodzita wiasnie nad stoiskiem pewnego od-
dziatu, traktowane byty przez niego jako uoso-
bienie zta, jako djabty wcielone, widomy znak



nieszcze$¢, jako wreszcie zbrodniarze z pre-
medytacjg pchajace do mordu cudze rece...
Straszne to okropnosci, ale, Bogu dzieki, juz ich
niema. Martwy wezet pozostat pospolita sztukg
powietrznej ekwilibrystyki, jednym z punktow
programowego szkolenia pilotow.

Na czemze polega owa sztuka? Jakiez jest
jej zatozenie?

Chodzi o to, aby, lecac w pewnym okre-
$lonym kierunku, powiedzmy na jaka$ wieze
lub inny charakterystyczny, staty punkt po-
wierzchni ziemi, zadrze¢ aparat do gory, zato-
czy¢ w powie-
trzu mozliwie
najregularniej-
sze koto piono-

we i wyjs¢ z
niego z powro-
tem na tenze

punkt dyrekcyj-

ny. Wszystkie

punkty drogi

Srodka ciezko-

§ci aparatu, za-

rowno podczas

lotu poziomego

przed przej-

§ciem w ,loo-

ping“, jak w trakcie wykonania petli i zaraz
po zejsSciu z niej, muszg lezeé¢ Scisle na jednej
wspdlnej ptaszczyznie pionowej. Jesli wezet jest
od pionu odchylony, a lezy jednak caty w jed-
nej ptaszczyznie, to akrobacja liczy sie za kiep-
sko wykonang, jednak sie liczy; natomiast wy-
prowadzenie jej na prostg powinno sie catko-
wicie odbywa¢ w pionowej ptaszczyznie lotu;
w wypadku nieudanego wykonania ,loopingu”
i zakre$lenia Srodkiem ciezkosci samolotu zwit-
ka spirali o poziomej osi, akrobacja jest zupet-
nie chybiong i jesli ja wogbdle mozna dokornczy¢
bez zerwania sie, to juz mowy byc¢ nie
moze o wyjsciu dokladnie w tym samym Kie-
runku.

Usadowiwszy sie na pewnym i sprawdzo-
nym aparacie, dla ktérego wykonywanie takich
lub wszelkich akrobacji byto przewidziane w obli-
czeniach, wznosimy sie w gore z taka kalku-
lacja, aby w wypadku stracenia szybkosci ido-
stania sie w korkocigg, zawsze mozna byto bez-
piecznie z niego wyj$¢. Dla wykonania sztuki
musimy mie¢ odpowiedni zapas energji; akumu-
lujemy ja w postaci inercji, a wiec rozpedzamy
samolot, nachylajagc go pod katem kilku stopni
do poziomu i dajgc mu mozliwie wielkg szyb-
kos¢. Wskutek lotu w dét szybko$¢ ta stale
wzrasta, do sity ciggu $migta dodaje sie stale
sktadowa sity ciezkosci. Poczatkowo Kkieruje-
my sie odczytami na szybko$ciomierzu i liczni-

ku obrotéow, a wreszcie wyczuwamy potozenie
na orczyku noznym, ktéry w odpowiedniej
chwili przestanie cisng¢ na noge, paralizujgca

dotychczas skrzywieniem steru bocznego dzia-
tanie reakcji silnika. Ten moment wskaze nam,

ze szybkos¢ osiggneliSmy wiekszg, niz daje ja
silnik.

Woéwczas, zdecydowanym, a jednak wol-
nym i ptynnym ruchem przyciggamy drazek do
siebie, orjentujgc sie zawczasu, jakim zapasem
energji rozpedu dysponujemy i jak wielka petle
mozemy zakre$li¢; jednocze$nie przymykamy
cokolwiek doptyw benzyny, poniewaz w wy-
padku przeciwnym silnik, idagc na dét z apara-
tem, bedzie miat nadmiar powietrza. Jest to
chwila najciekawsza; cokolwiek zbyt silny lub
za mato pewny ruch drazka spowoduje zupet-

nie biedny lot
aparatu. Szcze-
gélnie groznem
moze staC sie
zbytnie  zadar-
cie ptatowca juz
w pierwszym
skrecie na ko-
to z linji lotu
prostolinijnego.
NiedoSwiadcze-
ni piloci czesto
popetniajg te
nieostroznosc,
wskutek ktorej
ptatowiec wzno
si sie gwattownie stromag Swiecg do
gory, traci szybko$¢ i spada na dot jedng
z tych najczestszych tras katastrofowych, a wiec
korkociggiem, poslizgiem i t. p. Wznoszenie sie
aparatu — jakzeSmy to zaznaczyli — musi by¢
z pedanterjg utrzymane w ptaszczyznie piono-
wej, bez najmniejszego zboczenia i wirazowania.

Po zajeciu przez samolot potozenia niemal
pionowego bedziemy odczuwali tendencje jego
do ,walenia sie" na skrzydio, w strone ktoére-
go obraca sie silnik; bedzie to rezultat prze-
cigzenia motoru, znéw nas zniewalajgcy do lek-
kiego ,,odreagowania” sterem noznym. Nastep-
nie $ciggamy drazek catkowicie do siebie, sa-
molot idzie dalej po krzywiznie tuku, wykony-
wamy czeSciowy lot na plecach, tutéw nasz
oddziela sie cokolwiek od siedzenia i zatrzy-
muje na pasie bezpieczenstwa, sita ciezkosci
daje sie nam wyczué¢ w sposOb troche nieprzy-
jemny, kaditub oczyszcza sie z wszelkich $mieci
i balastéw nieumocowanych, ktdre w tej chwili
oddzielajg sie od catego systemu irozpoczynajg
swobodne spadanie ku ziemi, nierzadko zawa-
dzajac o gtowe i twarz pilota. O ile wzieliSmy
dostateczny rozped i nie zahamowaliSmy sa-
molotu przez nazbyt wczesne igwattowne $cig-
gniecie drgzka sterowego, to przechodzimy przez
zenit petli szcze$liwie z zapasem szybkosci, za-
kreslamy takimze Ilukiem pozostatg cze$¢ po-
wietrznego kozta, puszczajac cokolwiek dragzek
sterowy az do wyraznego wyczucia przez nas
sity odsrodkowej, przygniatajagcej nas do fote-
lika. Obie nogi stojg w pozycji doktadnie neu-
tralnej, wytgczamy obieg elektrycznos$ci i za-
mykamy doptyw benzyny. Samolot przechodzi



na nos i wreszcie zaczyna ,pikowac“. Kiedy
szybko$¢ jego jest wielkg dostatecznie i stery
staty sie znow czutemi, wyprowadzamy ptato-
wiec na lot poziomy, przestrzegajac pilnie, aby
nie doznat bocznych wychylen. Nastepng petle
wypadatoby zrobi¢ nizej, dla powtdrnego na-
brania rozpedu.

Nader smutny wypadek, ktory zdarzyt sie
w poblizu pola Mokotowskiego przed kilku ty-
godniami, nie miatby moze miejsca, gdyby nie
che¢ §. p. pilota do powtdrzenia loopingu z pod-

niesieniem aparatu $wiecg do goéry, a bez roz-
gonienia go.

Oczywiscie, je$li stracimy szybko$¢ w oko-
licy najwyzszego punktu petlicy, w czasie przy-
gotowywania reakcji silnika przez ster nozny,
to ptatowiec nic innego wykona¢ nie
moze, jak wpas¢ w korkociag, gdyz oba kar-
dynalne warunki, wymagane dla powstania kor-
kociggu, mie¢ beda miejsce: utrata szybkosci
i skrecenie steru noznego.

Koniec cyklu ,,Szkota pilotazu™.

SZKOtA PILOTOW Z PRZED 16 LATY

Udato nam sie otrzymac fragment interesujacego pamietnika jednego z naj-
starszych pilotow, p. kom, rez. Grzegorza Piotrowskiego, w ktérym autor opi-
suje jak odbywato sie szkolenie pilotow w zaraniu lotnictwa i wspomina o po-

czatkach karjery wielu stawnych lotnikéw i fabrykantéw samolotéw.

..w Pan, obok szkoty Bleriot'a, znajdowata
sieg szkota braci Wright — pierwsza szkota pi-
lotazu na Swiecie. Na wiosne 1910 r. jednak juz
nie funkcjonowata z powodu braku ucznidw.
Natomiast nasza szkota (Bleriofa) byta prze-
petniona. Na 3 — 4 samoloty szkolne przypa-
dato przeszto 30 uczniow. W warunkach dzi-
siejszych nie bytoby to groZne. Co innego wow-
czas, gdy silnik grzat sie po 10 minutach pracy
a samoloty co chwila wymagaty wiekszej lub
mniejszej naprawy.

ZaczynaliSmy od ,rulowania” po ziemi;
kierownica byta przywigzywana w odpowiedniej
pozycji, uniemozliwiajacej oderwanie sie od zie-
mi. Po kilkunastu ,rulowaniach™ wolno byto le-
cie¢ w prostej linji z jednego konca lotniska na
drugi. Po kilkunastu ,prostych® mozna byto ro-
bi¢ ,wiraze" 1 wreszcie — ,6semki”. Niemal
przy kazdym locie silnik (20 konny ,,Anzani")
stawat i wypadato ,planowaé"” =z wysokosci
10—15 metréw, wysokos$ci, na ktérej szkolne
loty sie odbywaty. Oczywiscie planowanie z tak
matej wysokosci byto niezmiernie trudne, zwta-
szcza, gdy silnik stawat podczas wirazu, lub
gdy leciato sie z wiatrem. Wieksza wysokos¢
nie byta wskazana, a to z tej racji, ze silnik przy
»habieraniu" wysokosci tem predzejby sie ,,zme-
czyt",

Na kazdg okazje rulowania, wzglednie lo-
tu, wypadato czeka¢ do tygodnia i wiecej, co-
dzien od 4 rano do zachodu stonca przesiadu-
jac na lotnisku, aby czasem nie opusci¢ kolejki
lub extra-okazji.

Po kazdej kraksie wszyscySmy dobrowol-
nie brali udziat w naprawie samolotu poszko-
dowanego, aby w ten sposob skréci¢ czas ,bez-
robocia".

W lipcu tegoz 1910 roku ukazaty sie juz
Bleriofy dwumiejscowe z silnikiem Gndéhme
50 KM, co umozliwiato szkolenie obecnie sto-
sowane, t. j. wspdlne loty ucznia i instruk-
tora. Taki sposéb juz woéwczas byt praktyko-
wany przez Farmana, a przedtem jeszcze przez

Red.

braci Wright, ktérych samoloty byty dwumiej-
scowe. Bleriot jednak byt zasadniczym przeciw-
nikiem ,wozenia" uczni6w przez instruktora,
uwazajac, ze sposob ,rulowania™ na jednomiej-
scowym samolocie jest lepszy, gdyz odrazu de-
cyduje o zdolno$ciach ucznia i przyzwyczaja
go do samodzielnosci.

Sadze, ze je$li z czasem dzisiejsza awjo-
netka zostanie spopularyzowana jako $rodek
komunikacyjny, sposéb nauczania Bleriot'a be-
dzie znéw praktykowany, jako najodpowiedniej-
szy dla samolotéw o stabym silniku i jedynie
mozliwy na samolotach jednomiejscowych.

Szkota nasza byta potozona w odlegtosci
kilku kilometréw od miasta PaA. Przyjezdzali-
§my na lotnisko na rowerach, ktdére mozna byto
wydzierzawia¢ na caty dzien za 1 franka. Wra-
caliSmy wieczorem. Kawalkady nasze cyklistow-
skie byty szczeg6lnie wesote. Uczniowie, piloci,
mechanicy, reporterzy prasowi, fotograf polujacy
na kraksy — wszyscy$Smy jechali razem, roz-
pamietywujac wydarzenia dnia spedzonego na
lotnisku, zartujgc, Spiewajgc. Rozmawiano wszy-
stkiemi, zdawato sie, jezykami $wiata, od fran-
cuskiego do malajskiego.

Po malajsku rozmawiat znany dzi$ kon-
struktor i fabrykant, a wéwczas mitody student,
Fokker, Holender, ktéry przybyt z azjatyckich
kolonij holenderskich, przywozac ze sobg Ma-
lajczyka-malarza i fure trzciny bambusowej;
pierwotng bowiem ideg Fokkera byto budowa-
nie samolotow z tej witasnie trzciny, jako ma-
terjatu najlzejszego.

Précz Fokkera byto jeszcze kilku ,kon-
struktorow", ktorzy przybyli do szkoly z wy-
raznym zamiarem pracowania nad udoskonale-
niem samolotéow lub poszczegélnych mechaniz-
mow. Uczyli sie pilotazu, aby z czasem moéc
lansowaé¢ samoloty wiasnego pomystu.

Byli tez i tacy, ktorzy wstapili do szkoty
bez zamiaru zostania konstruktorami. Stawali
sie nimi w trakcie swej karjery pilockiej. Do takich



nalezat np. L. Morane, p6zniejszy konstruktor
i fabrykant samolotéw ,Morane-Saunier".

Najliczniejszg kategorje uczniéw stanowili
amatorowie. Byli to bogaci ludzie — Francuzi,
Anglicy i Amerykanie — ktorzy szukali wrazen
i lotnictwo traktowali jako jedng z wielu atrakcyj.

Srod ludzi tej kategorji pamietam Mumm'a,
wiasciciela znanej firmy wina szampanskiego,
Lesseps'a, syna znakomitego budowniczego ka-
natu Sueskiego, Amerykanina Mason'a, budow-
niczego ,drapaczow nieba" i innych.

Ogromna wiekszo$¢ tych sportsmenow-
amatorow nie dotrzymata pola i po kilku rulo-
waniach lub wzlotach dawata za wygrane. Wy-
czekiwanie kolejek, brudna praca w hangarze,
zapach spalonego oleju rycynowego, wstawanie
przed wschodem stonnca — wszystkie te okolicz-
nosci, ktérym lotnik moich czaséw podlegat
w znacznie wiekszym stopniu niz dzisiejszy, —
wcale nie nalezaty do przyjemnosci.

Jest rzeczg znamienng, ze w miare, jak
te przykre okoliczno$ci coraz mniej dawaty sie
odczuwa¢ — a to z powodu udoskonalenia sa-
molotéw — to jednak kategorja amatoréow
nie zwiekszyta sie. Wrecz przeciwnie: nigdy
potem nie widziatem tak licznego zespotu ,ba-
wigcych sie w lotnictwo". Rozwdj lotnictwa
dawat coraz to wiekszg tatwo$¢ kierowania sa-
molotem, ale zarazem stawiat coraz to wieksze
zadania, wymagat coraz to bardziej systema-
tycznego treningu, a wiec i catkowitego odda-
nia sie sprawie.

Jednym z niewielu amatoréw, ktorzy sie
wyrobili na dzielnych lotnikéw byt popular-
ny woéwczas Hubert Latham. By} to sports-
men w kazdym calu. Zanim oddat sie lotnictwu
byt zapalonym mys$liwym. Jako cztowiek bar-
dzo zamozny urzgdzat wyprawy mysSliwskie do
Indji i Afryki.

Podczas jednej z nich zachorowat na gru-
zlice ptuc. Nie mogac sie wyleczy¢, zdecydowat
narazi¢ sie na niebezpieczenstwo lotow, aby
ewentualnie przynies¢ w ofierze swe gasnace
zycie na ottarzu nowej wiedzy. Los jednak zrzg-
dzit inaczej. Zawod lotnika, a wiec intensywne
oddychanie, przenikanie do ptuc benzyny ioleju
rycynowego, a przedewszystkiem pobudzenie
instynktu walki o zycie, spowodowaty jego wy-
zdrowienie.

Miat szcze$cie wprost bajeczne: ze wszyst-
kich, bardzo licznych wypadkéw wychodzit cato.
Zdobyt rozgtos jako pilot najpiekniejszego w swych
linjach, modnego podéwczas samolotu ,,Antoi-
nette".

Po amatorach najliczniejszg kategorje
uczniéw stanowili wojskowi, przewaznie francuscy
oficerowie.

Wreszcie czwartg kategorje uczniow szkoty
Bleriofa stanowili ,,wagabondzi”, inaczej zwani
scywilami“. Byli to albo robotnicy-mechanicy,
ktorych firmy szkolity na wtasnych pilotéw, albo
tez zawodowi kunstmistrzowie, ktérzy zamie-
rzali przerzuci¢ sie na nowe pole popiséw pub-

licznych. Do tej kategorji nalezat pewien ,ar-
tysta" cyrkowy, Anglik, pewien Rosjanin, w swoim
czasie znany atleta i t. d.

Stawny Vedrines wyszedt rowniez z tej
kategorji. Pamietam go jako mechanika na lot-
nisku w Pan. Moéwiono o jego przeszto$ci apa-
sza. Moze dlatego, ze S$piewat apaszowskie pio-
senki i nosit na szyi czerwong chuste, z ktora

sie nigdy nie rozstawal, nawet wowczas, gdy
zostat pilotem i bil jeden rekord Swiatowy po
drugim.

Gdy Vedrines przeleciat z St.-Sebastiano
do Madrytu, zostat tam powitany przez krola
Alfonsa XIll. Widzac niedostatecznie ceremonjal-
ne zachowanie sie Vedrines'a, kréol wywniosko-
wat, ze nie zostal poznany, wobec czego uwa-
zal za wiasciwe przedstawié sie pilotowi.

— Jestem krélem Hiszpanji.

— A ja krélem powietrza — odpowie-
dziat Vedrines, podajagc protekcjonalnie krolowi
reke.

Do kategorji ,wagabond'6w" nalezat tez
Adam Haber-Wtynski z Krakowa, znany w swo-
im czasie cyklista z Dynasow.

Jak nam mowit, dorobit sie na jarmarku
w Niznim Nowgorodzie, gdzie robit ,loopingi“
w drewnianem kole na rowerze. Pijani kupcy
rosyjscy ptacili mu po 500 rubli za ,sztuke“.
Uzbierawszy w ten sposOb pieniedzy, przyje-
chat, aby robi¢ loopingi w powietrzu. Wéwczas
nie byto mowy o loopingach: ,6semka“ byta
szczytem akrobacji powietrznej. Nasz Haber byt
pierwszym cztowiekiem, ktéremu ten Smiaty po-
myst przyszedt do gtowy.

Na poczatku Wiynskiemu nie powo-
dzito sie w Pan—miat kilka kosztownych kraks,
totez przeniost sie do szkoty Farmana. Dopiero
w 1912 i 13 roku, jako pilot firmy ,,Dux" w Mo-
skwie, stat sie stawnym pilotem. Kt6z wowczas
myslat, ze pan Adam bedzie miat honor zgingé
Smiercig lotnika juz w wolnej Polsce?!

W  maju juz niepodobno byto latac: byto

zagorgco. Owczesny ,Bleriot” — o0 szyb-
kosci 40 -50 kilometrow, o silniku 20-kon-
nym — co chwila zapadat w t. zw. ,jamy po-
wietrzne", tracgc szybko$¢, a wiec i zdolnos¢
do lotdbw. Wspotczesny lotnik na szybkim sa-
molocie z trudem sobie wyobraza, jak dalece

byliSmy wowczas czuli na najmniejszg ,nierdw-
no$¢ powietrza", zalezng, jak wiadomo, od wa-
runkow terenowych. Dos¢ powiedzie¢, ze lecac
np. nad polem zboza odczuwalismy, ktore tany
byty bardziej dojrzate, a ktore mniej... W miare
zblizania sie lata, a wiec coraz bardziej inten-
sywnej operacji stonca, powietrze stawato sie
coraz bardziej ,nieréwne", nawet w godzinach
bardzo wczesnych, zaraz po wschodzie stonca.
To tez w maju szkota Bleriofa emigrowata
z Pan na poéinoc —do Etempes pod Paryzem,
gdzie miata funkcjonowaé¢ w sezonie letnim...



NA WAKACJACH

Dyskusja byta ozywiona (a byto to na wa-
kacjach w r. 1926 w matej wiosce pod War-
szawg), przybierajac rozmiary sprzeczki.

— A wiasnie ze sterowiec — upierat sie
Wacek.

— Mylisz sie — odpowiedziat Jurek i, nad-
rabiajgc ming, powaznie ciggnat dalej: udowod-
nie wam zupetnie rzeczowo i przekonywujgco
dlaczego powinnismy budowaé¢ szybowce. Zro-
zumciez nareszcie, ze lotnictwo szybowcowe
odegra niezawodnie wielkg role w rozwoju lot-
nictwa, cho¢ dzi$ jeszcze uwazane jest za spor-
towg ,przyjemnostke".

Zgodze sie, ze dzi$ jeszcze lot szybowy
zakwalifikowa¢ mozna do miary eksperymentu
sportowo-doSwiadczalnego, ale w niedalekiej
przysztosci?!

Wiecej nas przekonywac¢ nie byto trzeba.

Zabieramy sie do pracy. Bambusy trze-
szcza, przescieradta w ruchu, praca wre jak
w kuzni Cyklopow. JuzeSmy gotowi, stoimy
obok swoich ptakéw i az tydki sie nam trzesa,

kazdy chce pierwszy lataé. Ale gdzie?
— Acha, nie méwitem wam — odzywa
sie Zdzisiek - poszukajcie wprzéd terenu, po-

biegajcie po kraju z balonikami, bibutkami, ser-
pentynami i innemi confetti, a potem budujcie.
tzy mi sie do oczu cisng¢ poczety na mysl,
ze nie bede mogt lataé na mym ,Aeronie” (tak
sie nazywat moj szybowiec).
Gdybym nie byt mezczyzna,
sie rozptakat jak dziecko, ale

napewnobym
cytl... przeciez

jestem ,mitodym lotnikiem" wiec mi becze¢ nie
wolno... podniostem oczy btagalnie ku niebu
i rozgladam sie wokoto.
— Chtopcy, wiwat! — mam mysl.
Chamberlin

- m
— Remedjum...

Tegoz wieczoru zebraliSmy sie pokryjomu

w stodole, Felek przynidst latarke i poczeliSmy
debatowa¢ nad moim planem do pdézZnej nocy.
O S$wicie toporki poszty w ruch, zrobiliSmy

w catej wsi istne trzesienie ziemi: drzewa, kio-
dy, deski, haki i inne druty zalegty naszg tgke.
W trzy dni potem na Srodku #gki staneta wy-
soka wieza, na ktdrej szczycie obsadzona byta
ruchoma réwnia pochyta z drewnianemi szynami,
tak, ze mogliSmy ja dowolnie pod wiatr nasta-
wi¢, a kotko od tdzka i sznur od wieszania
bielizny miaty nazywac¢ sie blokiem.

Tym poczciwym przyrzagdem mieliSmy wcia-
ga¢ na ,Aerosilnie” (tak sie nazywata nasza
wieza) naszych pilotow i — szybowce.

Ba, ale kogo tu wciggna¢ pierwszego, gdy
kazdy sie o to dobija, a o porozumienie trudno.

Juz sie zbierato na kiotnie, gdy wtem Jurek
zawyrokowat: Bolek dat mys$l — niechaj pierw-
szy leci.

Brawo — krzykneta gromada!

Poleciatem! Jakich wrazen doznatem—py-
ta¢c nadaremnie; nie wiadam o tyle piorem,
abym mogt opisa¢ to, co sie w duszy mej wte-
dy dziatlo. Moge tylko powiedzie¢, ze Pan Bdg
taskawy. Karku nie skrecitem. Codzien win-
duje sie na ,aerosilnie”, codzien latam na mym
ptaku i codzien dtuzsze przelatuje dystanse...

A nawet mowig, ze mi to dobrze stuzy na
zdrowie.

B. Miszutowicz.

I Lewine w Warszawie



Chamberlin i Lewine w Warszawie.

Przylecieli 27 czerwca. Mieli by¢ juz 25,
potem 26, ale — ze wzgledu na sprowadzenie
prochéw Stowackiego—odradzono im. Troche sie
na to skarzyli, ale tez i nasi sympatyczni Ame-
rykanie nigdy w umoéwionym czasie nie byli...

W poniedziatek na lotnisku ruch od rana.
Pierwsza wiadomosé o 12-ej: Wylecieli z Ma-
rienbadu na Wroctaw. Eskadra Spadow wystar-
towata na powitanie, O 1-ej nowa wersja: Leca
bezposrednio, beda wcze$niej. Dopiero o 2-gj
przyszta oficjalna wiadomos$¢, iz lotnicy prze-
lecieli nad todzig. Szeregi publiczno$ci topniejg
coraz bardziej, mimo to w czasie przylotu (20
po 3-ej) jest okoto 600 o0sob.

Po okrgzeniu Warszawy ,Miss Columbia"
laduje w strone publicznos$ci. Ttum otacza sa-
molot zwartg tawg, hamujgc dostep delegacjom,
ktore maja powita¢ lotnikéw. Nie pomogty kor-
dony wojska.

Pierwszy wysiada Chamberlin, potem Le-
wine, dyr. zarzadzajacy zakitaddw, ktére zbudo-
waty ,,Columbie”. Pilot jest ubrany w kombi-
nezon, wyglada na lat 30, mita powierzchownos$¢,
uSmiechniety, wita sie serdecznie, starannie uni-
kajgc fotografow. Inaczej pasazer. Ubrany w ciem-
ny garnitur, lat przeszto 40, wyglada na znu-
zonego, mato moéwi, z nieco skrzywionej miny
mozna wyczytaé: Dajcie mi zyé, mam juz tych
owacji dosy¢!

Po krotkich powitaniach przez centralne
wtadze polskie (gen. adj. p. Prezyd. putk. Za-
horski i deleg. M.S.Z.), L. O.P.P. (dr. Vacque-
ret), poselstwo St. Zjedn. (pos. Stetson), kolonje
amerykanska, izbe handlowg polsko-amerykan-
skg (prezes Kotnowski) i t. p. lotnicy udali sie
samochodami do hotelu Europejskiego na $nia-
danie, a nastepnie byli goszczeni przez wtadze
polskie i zwiedzali Warszawe.

Odlecieli nastepnego dnia o 1-ej, kierujac
sie do Zurychu. Stad mieli lecie¢ do Paryza
i nastepnie do ojczyzny.

Nowy przelot przez Atlantyk.

Kom. Byrd juz jest nam znany zaszczyt-
nie z podboju bieguna Pdinocnego. Do lotu wy-
brat ptatowiec tréjsilnikowy Fokkera, z silni-
kami Wright-Whirhwind 200 MK kazdy.

Samolot byt zaopatrzony we wszystkie
mozliwe przyrzagdy nawigacyjne i stacje radio-
telegraficzna.

Lot rozpoczat kom. Byrd 28 czerwca
0 godz. 10 min. 20, za$ 29-go juz okoto godzi-
ny 20-ej byt nad brzegami Francji. Niestycha-
nie gesta mgta i ulewny deszcz uniemozliwity
mu jednak przylot do Paryza, zapowiadany
z pomocg radja na godz. 22-3 i spowodowaty
btagdzenie po zachodniej Francji.

Po 43 godz. 45 min., wskutek wyczerpa-
nia zapasow paliwa, Byrd zmuszony byt opuscic
sie na wode o0 godz.6 min. 2, 1-go lipca w okoli-
cach Ver sur Mer, w odlegtosci paruset metrow
od wybrzeza.

Samolot zostat przy ladowaniu uszkodzo-
ny, a mianowicie pekio podwozie i dwa S$migta.
Kom. Byrd i jego trzej pasazerowie zdotali do-
ptyna¢ do brzegu na dwoch kauczukowych
czbinach, zabranych przezornie ze sobg.

Wystawa lotnicza w Krakowie.

W ub. mies. Miejski Komitet L. O. P. P.
w Krakowie zorganizowat w parku Jordana wy-
stawe lotniczg, trwajgcg tydzien. Wystawa da
sie podzieli¢c na dwa dziaty: 1) lotnictwo woj-
skowe (Org. kpt. pil, Romanowski) i 2) lotnictwo
cywilne ze szczegdlnem uwydatnieniem prac
miodziezy (org. por. pil, Halewski).

Lotnictwo wojskowe reprezentowaty 2 pta-
towce: Breguet 19 z petnem wuzbrojeniem oraz
Ansaldo A 300-4, ciekawe fotografje lotnicze
efektownie rozmieszczone przez p. Maysenhal-
tera oraz sprzet aerogotograficzny, dalej stoisko
radjotelegrafji i telefonji, ktére dato przeglad
uzywanych typéw stacji poktadowych. W dziale
tym ustawiono rdwniez rozgtosniki, oddajace
produkcje stacji polskich. W stoisku bro-
ni lotniczej najwieksze zainteresowanie wzbu-
dzity bomby lotnicze od matych ,myszek" do
parusetkilogramowych. Stoisko silnikéw zajeto
specjalng czes¢ wystawy i skupito takze tak
przeglad historyczny uzywanych dawniej u nas
silnikdw, jak i nowoczesne silniki. Dziat woj-
skowy uzupetniat spadochron z manekinem, ilu-
strujgcy skok ze spadochronem, iinne, drobniej-
sze eksponaty.

W dziale lotnictwa (cywilnego spotkalismy
m. in. samolot P.W.S, 3.

Stoiska miodziezy otwierat piekny obraz
p. Komornickiego z napisem ,Cze$¢ miodym
lkarom®. Mtodziez szkét krakowskich sprawita
niespodzianke, bo data tak duzo swych ekspo-
natow, ze osiggneta rekord pod tym wzgledem
w Polsce. Gdy niedawna wystawa warszawska
skupita okoto 80 modeli z catej Polski, to tu
widzieliSmy z go6rg 200, wykonanych bardzo sta-
rannie. Na pierwsze miejsce wybija sie sto-
isko IV~ Gimnazjum, nastepnie IX, VIII, wresz-
cie Szkoty przemystowej i Seminarjum nauczy-
cielskiego w Biatej (efektowny duzy model ,Far-

mana" i inne). Roéwniez szkoty powszechne,ljak
Sw. Florjana i Jana Kantego, daty zadziwiajgcy
dowdd swej pracy.

Prase lotniczg reprezentowaty pisma Mio-
dy Lotnik i Lot Polski.

Wystawa pokryta koszty i speinita zada-
nie propagandowe.



POLSKA

Konkurs awjonetek. Termin z apiséw na konkurs,
ktory odbedzie sie 1—4 wrze$nia r. b., zostat przedtuzony
do 15 sierpnia r. b.

Zgtoszenia przyjmuje Zarzad Gt Ligi, Diuga 50,
gdzie tez mozna zasiegna¢ informacji. Regulamin kon-
kursu podaliSmy w poprzednim numerze MI. Lotnika.

L. O. P. P. na wystawie praskiej — jak to juz
czytaliSmy na innem miejscu—miata gustownie urzadzony
pawilon, reprezentujgcy zarazem lotnictwo polskie, gdyz,
whrew pierwotnym planom, nie wystano do Pragi ekspo-
natow przemystu polskiego.

Stoisko Ligi zwiedzit p. prezyd. Massaryk oraz sze-
reg ministrow i dygnitarzy czeskich, interesujac sie dzia-
talnoécig L, O. P. P. Zazdroszczono Lidze Swietnych re-
zultatow pracy i duzej liczby cztonkéw (Liga czeska ma
mie¢ cztonkéw okoto 120 tys.).

Delegacja L. O. P. P. (pp. red. Relidzynski i Ko-
warz) ztozyta prezydentowi Czechostowacji, gorgcemu pro-
pagatorowi idei lotnictwa, pieknie oprawione w skore
roczniki Lotu Polskiego i Mtodego Lotnika, zaopatrzone
w odpowiednie dedykacje.

Zgtoszenia na konkurs na prace mtodych kon-
struktor6w (warunki konkursu, nagrody etc. podane byty
W numerze poprzednim) przyjmowaé¢ bedzie Redakcja
Mtodego Lotnika od 1 do 15 wrze$nia r. b.

W zgloszeniu nalezy poda¢ imie i nazwisko kon-
struktora, wiek, szkote i klase (semestr studjow) ew. za-
wod, adres, oraz rodzaj pracy zgtaszanej wraz ze szkicem
i krotkim opisem. Pozadany zyciorys.

Zgtoszenia nalezy sktada¢ osobiscie lub przesytac
listem poleconym. Odbiér zgtoszenia potwierdzony bedzie
listownie.

Wrazie, gdyby praca zgtoszona nie byta jeszcze
wykoAczona, nalezy podac¢ termin, w ktérym bedzie cat-
kowicie gotowa.

Zwiedzanie Instytutu Rerodynamicznego. Ko-
mitet Stoteczny organizuje bezptatne wycieczki dla czton-
koéw Ligi do Instytutu Aerodynamicznego.

Kota, ktére pragnetyby =zorganizowa¢ wycieczke,
winne zgtosi¢ sie telefonicznie do biura Kom. Stok, tel.
132-14, na kilka dni przed terminem, a to celem przygo-
towania przewodnikéw, ktérzy beda oprowadzaé¢ zwie-

dzajagcych po gmachu Instytutu i udziela¢ im szczeg6to-
wych wyjasnien.
Dotychczas zwiedzito Instytut przeszto 1000 osdb.

I1-gi wszechpolski konkurs modeli latajgcych
organizowany przez nasza Redakcje odbedzie si¢ w paz-
dzierniku.

Doktadny termin oraz regulamin konkursu podany
bedzie w numerze wrze$niowym.

komunikacji po-
wietrznej w czerwcu. Miesigc czerwiec przynioést re-
kordowe cyfry odno$nie do ilo$ci pasazer6w, towaréw
i poczty, jakie przewiozty samoloty komunikacyjne, kur-

Ruch na polskich linjach

sujace na linjach Warszawa—+té6dz, Warszawa—Krakdow,
Warszawa—Lwoéw, Warszawa— Gdansk, Krakéw—Wieden
i Krakéw - Lwow. W miesigcu tym samoloty dokonaty
345 podr6zy, przebiegajac przestrzen 100.175 kim. [llo$¢
pasazerow wynosita 970, ilo§¢ przewiezionych towaréw—
26,610 kg., poczty 1,881 Kg.

Regularno$¢ podrézy 98%.

W porédwnaniu z mies. czerwcem 1926-go roku
frekwencja pasazerska wzrosta o 15%, ruch towarowy —
0 80%, iloS¢ za$ przewiezionej poczty o przeszto 2000%.

W biezacym miesigcu samoloty kursujg na wszyst-
kich linjach z petnem obcigzeniem. Frekwencja jest tak
duza, ze liczni pasazerowie musza rezygnowac z przelotu
z powodu braku miejsc, ktére sg rozkupywane na szereg
dni naprzoéd.

Rekordowy lot na linji Lwéw — Warszawa.
W dniu 27 z, m. samolot Polskiej Linji Lotniczej prze-
byt droge ze Lwowa do Warszawy w przeciggu 90 minut.
Samolot byl kierowany przez pil. Barciszewskiego iwi6zt
5-ciu pasazerow, towary i poczte. Lotem tym zdobyt pilot
Barciszewski rekord szybko$ci na tej linji, wynoszacej
370 kim.

Paryz—Warszawa. Dnia 29 czerwca o godz. 8%
wystartowat z Paryza, na samolocie Breguet 19, kpt. Ba-
binski i mechanik st. sierz. Kubalczak, ktdérzy przylecieli
do Warszawy o godz. 16 tegoz dnia, przebywajac prze-
strzen Paryz—Warszawa w ciggu 7 godzin 10 minut. Jest
to pierwszy przelot bez lgdowania na tej linji, dokonany
przez polskiego lotnika.

Przelot francuskich lotnikéw. Dn 15-go czerwca,
0 godz. 20-ej, wylagdowali w Warszawie dwaj lotnicy Coste
1 Rignot, powracajacy z nieudanego przelotu z Paryza do
Irkutska. Przelot ten, majacy na celu pobicie rekordéw
Lindbergha i Chamberlin a miat wynies¢ 7000 km. Wsku-

Coste i Rignot w Warszewie.



tek niemozliwie ciezkich warunkéw atmosferycznych, wy-
czerpawszy zapasy benzyny, lotnicy musieli jednak wy-
lagdowaé¢ tuz za Uralem w Niznim-Tagilsku dnia 5-go
czerwca o0 godz. 1330. Lot, odbywany na samolocie Bre-
guet 19 z silnikiem Hispano-Suiza 500 MK, trwat 28 godz.
30 min. i wyni6ést 5000 km. Dnia 16-go czerwca o godz.
8'° nastgpit odlot do Paryza, zakonczony o godz. 18-ej
w Villacoublay.

Organizacja naszej zeglugi powietrznej.
Linja Lotnicza wprowadza wazng
ruchu towarowego,

Polska
inowacje w dziedzinie
dotyczgca dokonywania formalnosci
celnych przesytek, nadchodzacych z zagranicy droga po-
wietrzng. Dotychczas formalnosci te zatatwia¢ musieli
sami klijenci, co narazato ich na strate czasu, obecnie
za$ wszystkie manipulacje celne bedg wykonywali urzed-
nicy P. L. L.

Ruch towarowy na polskich linjach lotniczych.
W maju samoloty naszych towarzystw komunikacji po-
wietrznej przewiozty 23217 kg. towaréw. Najpowazniejsza
pozycje w ruchu lotniczo-towarowym zajmuje sprzet rad-
jowy, ktoéry kupcy sprowadzaja z Wiednia do Polski, na-
stepnie materjaty ubraniowe, kapelusze, gazety, wyroby
szklane, druki, cze$ci maszyn, obrazy, ksigzki, cze$ci sa-
mochodowe, materjaty elektryczne, filmy, wyroby srebrne,
skorzane i t. d. Statystyka niniejsza stwierdza, jak roz-
liczne towary nadajg sie do przewozu drogg powietrzng.
Jedynem ograniczeniem przesytek jest, iz poszczegblne
sztuki nie moga by¢ wiekszych rozmiaréw jak 100X50X50
centymetrow.

Nowe linje komunikacji powietrznej. W naj-
blizszych dniach zawigzuje sie w Katowicach spoétka
akcyjna, ktéra stawia sobie za cel uruchomienie szeregu

nowych linij lotniczych. Przedewszystkiem ma by¢ uru-
chomiona linja Katowice—Warszawa, p6zniej Katowice—
Poznan—Gdansk, Katowice — Wroctaw —Berlin i Katowi-
ce—Wroctaw—Szczecin.

Sejm Slaski ma
suma 400.000 zt.

partycypowac to przedsiewzeicie

Port lotniczy w Katowicach. Lotnisko budo-
wane w Katowicach przez L. O. P. P. kosztem 800000 zi.
bedzie najlepszym portem lotniczym w Polsce, wyposazo-
nym we wszystkie nowoczesne urzadzenia techniczne.

Prace nad budowga lotniska dobiegajg kornca. Lot-
nisko najdalej w jesieni b. r. zostanie oddane do uzytku
publicznego.

Zakonczenie roku szkolnego w szkole samo-
chodowo-lotniczej. W dniu 28. VI. 27 r. w gmachu
Szkoty RzemiesIniczej im. Konarskiego odbyto sie uro-
czyste zakonczenie roku szkolnego szkoty doksztatcajacej
miejskiej (Nr. 32) Samochodowo-Lotniczej, tamze wieczo-
rami konsystujacej.

Szkota ta, aczkolwiek powstata zaledwie 2 lata te-
mu, zyskata juz odpowiednig opinje, dzieki czemu z po-
czatkiem roku szkolnego zapisato sie do niej okoto 400
uczniéw z posréd miodziezy rzemieS$lniczej, praktykuja-
cej w samochodowych i samolotowych wytwérniach. Za-
interesowanie sie szkota, ksztatcacg miodziez w tak bar-
dzo niewyzyskanych jeszcze kierunkach, byto olbrzymie.

Uroczysto$¢ zaszczycito swoja obecnoscig okoto
80 osobisto$ci. Byli wiec przedstawiciele M. S. Wo)sk.
i Departamentu Technicznego (samochody, czotgi, sape-

rzy i t. d.), Dep. Broni, Dep. Lotnictwa (najliczniej) i przed-
stawiciele M. W. R. i O. P., Min. Rob. Publ, Politech-
niki Warsz., mag. m. st. Warszawy, Automobilklubu, Ko-
misarjatu Rzadu i t. p. Przemawiali kolejno: Kaz. Meyer,
kierownik szkoty, inz. Turowicz, nacz, Wydz. OS$wiaty
i Kultury Mag., mec. Sznarbachowski i inz. B. Zalewski.

Na zakoriczenie odbyto sie wreczenie S$wiadectw
absolwentom irozdanie nagréd. Podnosita i urozmaicata
uroczysto$¢ orkiestra chtopieca z zaktadéw ks. Toporskiego.

Uczniowie gimn. panstw, im. Stowackiego w Kowlu uczg
sie pod kier. p. Czerwinskiego (x) obchodzi¢ z szybowcem.

ANGLIJA

Somolot turystyczny w handlu. Fabryka Avio
(A. V. Roe et Co) przystapita obecnie do sprzedazy po
statej cenie dwuptatowca turystycznego dwumiejscowego
,Avian”. Cena wynosi 675 f. za catkowicie wyekwipo-
wany samolot z silnikiem Cirrus Il, oraz 750 f. z silnikiem
Armstrong-Siddeley ,Genet".

Angielski rekord dtugosci lotu. Po raz pierwszy
lotnicy angielscy staneli w szeregu wspdtzawodnikéw o re-
kord dtugosci lotu.

Porucznicy C. R. Carr i L. Gillman dokonali prze-
lotu z Branwell (Lineolnshire) do zatoki Perskiej. Lot,
odbywany na samolocie wojskowym do bombardowania
Hawker-Horsley z silnikiem Rolls Royce ,,Condor® 650 MK,
rozpoczety zostat 20-go maja o godz. 1012

Po przebyciu okoto 5700 km. w ciggu 34 godzin
33 min., lotnicy zostali zmuszeni do opuszczenia sie na
wode w odlegtosci 72 km. na poludnio-wschéd od Ben-
der-Abbas, gdzie samolot ich rozbit sie. Lotnicy ocaleli

BELGIJA

Vi-te zawody awjonetek aeroklubu belgijskie-
go. W dniach 17, 18 i 19 czerwca odbyty sie VI-te za-
wody samolotéw stabosilnikowych i turystycznych na
lotnisku w Evere.

Udziat braty nastepujagce samoloty: S. A. B. C. A;
S. A. B. S. I.; Candron C. 109; Eberhard von Conta-Mes-
serschmidt; Klemm-Daimler; Blackburn; Demonty-Poncelel.

Zawody polegaty na nastepujgacych siedmiu pré-
bach: start, lagdowanie, szybko$¢ na 50 km., powolnos¢
na 500 m., zuzycie paliwa na 100 km., demontaz i mon-
taz, oraz wysokos$¢ lotu.

Pozatem odbyty sie loty akrobacyjne. Pierwsze
dwa miejsca w ogo6lnej klasyfikacji zajety samoloty Klemm-
Daimler z siln. Mercedes 20 MK i Demonty-Poncelet
z siln. Salmson 40 MK.

FRANCIJA

Konkurs modeli redukcyjnych. Konkurs modeli
redukcyjnych organizowany przez Francuski Zwigzek Lot-
niczy (A. F, A.) o nagrody w sumie 1000 fr. rozpoczat
sie dnia 26 czerwca w Saint-Cyr.

Modele moga mie¢ powierzchnie no$nag minimum
2 m2 Obcigzenie nie moze by¢ nizsze niz 2 kg/m2 Na-
grody beda przyznawane konstruktorom za najdtuzszy
czas lotu modelu od chwili wypuszczenia go z balonu na
uwiezi z wysokos$ci 150 m.

Rekordy $wiatowe. Dnia 20-go maja w Villa-
coublay pil. de Marmier na samolocie Potez 28 z silni-
kiem Farman 500 MK, pobit lub ustanowi! pie¢ rekor-

déw Swiatowych z obcigzeniem.



2 obcigzeniem wuzytecznem 1000 kg. przeleciat on
2000 km., przebywajgc w powietrzu 12 godz. 37 min. 15 sek.
i bijac nastepujace rekordy dla tego obcigzenia:

Szybkos$¢ na 500 km. — 176 km/godz.
, 1000 — 172,582
, 2000 ,  — 167,733
dtugos$¢ lotu dla obcigz. 500 kg. i 1000 kg. = 2099 km.,

oraz rekord czasu
12 godz. 37 min.

dla obcigzenia 500 kg. i 1000 kg —
15 sek.

Echa lotu Chamberlina. Bellanca, konstruktor
samolotu ,Miss Columbia”, na ktérym Chamberlin doko-
nat swego lotu, o$wiadczyt, Zze posiada gotowe plany na
zbudowanie samolotu zdolnego do statych lotéw miedzy
New-Yorkiem a Europa.

Rekord linji lotniczej, W dniu 18 kwietnia na
linji Marsylja—Londyn piloci Scholte i Geyssendorffer
przebyli na samolocie pasazerskim Fokker z 5-ioma pa-

sazerami przestrzen pomiedzy temi miastami, wynoszacg
1240 km. w ciggu 8 godzin 36 minut bezlgdowania.

HI1SZPANIJA

Otwarcie linji lotniczej Madryt — Lizbona —
Sewilla nastapito w obecno$ci kréla Alfonsa Xl i cate-
go gabinetu ministréw w dniu 30 kwietnia na lotnisku
w Sewilli. Linja jest eksploatowana przez Union Aevea
Espagnola na samolotach Junkers F—13 i G—24.

HOLANDIJA

Samolot sportowy Koolhoven. Fabryka Kool-
hoven wypus$cita niedawno ciekawy typ samolotu spor-
towego.

Kadtub, umieszczony nisko na podwoziu o duzem
rozstawieniu kot posiada z przodu dwa miejsca tandem.
Skrzydto niedzielone, bez zastrzatéw jest umieszczone nad
kadtubem. W $rodku skrzydta wbudowany jest silnik
60 MK chtodzony powietrzem. Poza skrzydiem kadtub
wyciety jest od géry w celu umozliwienia obracania sie
§migta cisngcego. Cate skrzydto, wraz z silnikiem, moze

sie obraca¢ o 90° wokoto osi umieszczonej na tarczy
w kadtubie tuz za siedzeniami. W ten spos6b samolot,
ze skrzydtem wulozoncm wzdtuz kadtuba, zajmuje mato

miejsca i moze by¢ bez
dzo waskim garazu.

Cechy charakterystyczne sa nastepujace: rozpie-
to§¢ — 8,5 m., dtugos¢ — 8 m,, ze skrzydiem obréconem
0 90° — 9,4 m., ciezar wtasny — 272 kg., ciezar catko-
wity w locie — 534 Kg.

demontazu umieszczany w bar-

JJAPONIJA

Rajd japonski. Lotnik japoAski Ando zamierza
dokona¢ lotu Tokio—Seattle na dystansie 6900 km. bez
ladowania. Rajd subwencjonowany jest przez wielki
dziennik japonski Asaki.

JUGOSLEAWIA

Wielki rajd lotnictwa jugostowianskiego. Rzad
Krélestwa Serbéw, Chorwatéw i Stowakéw zorganizowat

niedawno pierwszg wielkg manifestacje swego lotnictwa.
Dnia 20 kwietnia rozpoczety zostat rajd wedtug
marszruty: Paryz—Novi-Sad—Bombay—Belgrad. Kapitan

Sondermayer i por. Baydak uzyli do tego celu samolotu

Potez XXV z silnikiem Lorraine 450 MK, oraz Smigla
metalowego Levasseur.
Dtugo$¢ catkowita przelotu, dokonanego w ciggu

89 godzin (19 dni, w tem 12 dni lotu), wyniosta 14,800 km.
Srednio na dzied lotu wypadto 1346,5 km., oraz
$rednio na godzine lotu — 166 km. Zaden etap nie wy-
nosit mniej niz 1000 km.
Silnik i samolot w ciggu catej podrdézy nie odniosty
ani razu zadnego uszkodzenia.

NITEMCY

Niemcy planujg lot nad Rtlantykiem. Kolonja
niemiecka w Nowym-Yorku otwarta subskrypcje na 20,000
dok, ktére majg by¢ przyznane lotnikowi niemieckiemu,
ktéory na samolocie niemieckim przybedzie pierwszy z Ber-
lina do Nowego Jorku.

Przygotowania do nawigzania statej komu-
nikacji lotniczej miedzy Europa iHmeryka. Dziennik
,,Tidens Tegn" w Oslo podaje ciekawe wiadomos$ci o po-
drézy dwoéch niemieckich inzynierow do Islandji celem
zbadania warunkéw utworzenia linji lotniczej miedzy Eu-

ropg a Ameryka z lagdowaniem w Szkocji, na Faeroer
i w Islandji.

Linja ma by¢ eksploatowana przez towarzystwo
,Deutsche Luft-Hansa" i subsydjowane przez rzad nie-

miecki oraz pewne konsorcjum islandzkie.
Prébne loty majg sie odby¢é w ciagu lata br.

ROSJA

Nowa linja lotnicza. Dnia 15-go kwietnia otwarta
zostata codzienna komunikacja lotnicza na linji Moskwa—
Baku—Tyflis, na samolotach Junkersa.

Jak Sowiety propaguja lotnictwo. Rada Ko-
misarzy ludowych ,Sownarkom" uchwalita zezwoli¢ ,,Awja-

chimowi" (rodzaj naszej LOPPJ na zorganizowanie dru-
giej loterji lotniczej. Wypuszczono 3,000,000 loséw po
50 kop.

Gtéwne wygrane stanowig wolne bilety na podréze
powietrzne. Pierwsza nagroda jest lot na wszystkich
linjach komunikacji powietrznej $wiata, druga — podro6z
do Aten, trzecia do Paryza i t. d. Wreszcie wygrane sta-
nowig loty okrezne nad poszczeg6lnemi miastami w Rosji
Sowieckiej.

Fundusz uzyskany z loterji ma by¢ zuzyty na obro-
ne powietrzng panstwa i na budowe lotniczego Instytutu
Chemicznego Badan.

PRZYGODY ,MtLODEGO LOTNIKA

Pod powyzszym tytutem gimnazjalne Kolo L.O.P.P.
w Zbarazu dato szereg przedstawien w miescie i okolicy,
zdobywajac sobie wielkie powodzenie. Zamieszczona grupa
przedstawia miodocianych aktoréw z opiekunem irezyse-
rem prof. Krajniakiem pos$rodku. Zbaraskie Kolo L.O.P.P.
od zarania swego istnienia wykazuje wielka zywotno$¢
i stuzy¢ moze jako wzor dla innych két szkolnych. W cza-
sie biezacych wakacyj koto rozpoczeto budowe szybowca.



Kurs modelarski w Horochowie. W styczniu
b. r. z inicjatywy burmistrza m. Horochowa p. Czepie-
lewskiego, cztonka zarzagdu Kom. Pow. L. O. P. P., przy
.wydatnej pomocy magistratu, zorganizowano kurs mode-
larstwa lotniczego przy miejscowej szkole powszechnej
7-klasowej. Dzieki zyczliwemu poparciu kierownika szkoty
i fachowej pracy instruktora por. rez. Pelca, pilota P.L.L.,
wyniki byty doskonale.

Zapisato sie na kurs 19 chtopcéw. Modelarze zbu-
dowali po dwa samoloty jednoptaty, a teraz buduja apa-
racik podtug danych liczbowych wskazanych przez in-
struktora. Bedzie to niejako witasna konstrukcja, wyko-
nana na zamodwienie. W czerwcu b. r. odbedzie sie kon-
kurs modeli z nagrodami za najlepiej latajace i najpigkniej
wykornczone.

Z DZIALALNOSCI L. O. P. P.

Przed , IV Tygodniem Lotniczym*.
ubiegtych L. O. P. P. organizuje w r. b. na terenie catej
Polski czwarty ,TydzieAn Lotniczy", ktory odbedzie sie
w dniach 4—11 wrze$nia r. b pod hastem: ,Silne lotnic-
two — to silna Polska".

Celem IV Tygodnia Lotniczego" bedzie u$wiado-
mienie jaknajszerszych warstw spoteczeristwa o celach
i zadaniach L. O. P. P. i zwigzanych z niemi najpilniej-
szych potrzebach obrony powietrznej kraju, zwigkszenie
statych Zzrédet dochodu przez wydatne powiekszenie licz-
by cztonkéw L. O. P. P, oraz jednorazowe zgromadzenie
wiekszych funduszéw drogag imprez dochodowych.

Srodkiem do osiggniecia powyzszych celéw beda
z jednej strony imprezy o charakterze $cisle propagando-
wym, z drugiej za$ nieliczne, lecz dobrze obmys$lane, im-
prezy dochodowe.

Wzorem lat

Redakcja i Administracja: WARSZAWA, KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 5.

Na imprezy propagandowe ztoza sie: uroczyste po-
Swiecenie Instytutu Aerodynamicznego, manifestacje i po-
chody, wiece, odczyty oraz pokazy lotnicze iraid balon6w.

Co sie tyczy imprez dochodowych, to na terenie
Warszawy nie bedzie w roku biezagcym, tak jak i w roku
1926 zadnej kwesty, loterji fantowej ani karoty, wptyw
za$ z ,IV Tygodnia Lotniczego“ stanowi¢ bedag dobro-
wolne doptaty, z pomocg mareczek 5, 10i50-groszowych,
do biletéw kolejowych, teatralnych, rachunkéw 'za tele-
fony, gaz, elektryczno$é, radjoaparaly, optaty celne, po-
dania, meldunki i t. p., wreszcie ze sprzedazy nalepek,
znaczkéw metalowych, broszur i wydawnictw Ligi, przed-
stawien, koncertow i zabaw ogrodowych etc. oraz réz-
nych imprez urzagdzanych samodzielnie przez poszczegélne
Kota za zgoda Komitetu Stotecznego.

Akcja ,IV Tygodnia Lotniczego"” w Warszawie kie-
rowa¢ bedzie Komitet Stoteczny przy pomocy komisyj
ztozonych z przedstawicieli miejscowych Kot L. O. P. P.

Poprzedni ,Tydzien Lotniczy“ przyniéstw Warsza-
wie przeszto 50,000 zt. czystego zysku. Starajmy sie, aby
w r. b. dat on dochdd wiekszy, przynajmniej w dwojna-
sOb. Wszyscy i wszystko dla idei ,Polski skrzydlatej".

Silne lotnictwo to chwata i potega Najjasniejszej
Rzplitej. to cato$¢ i nienaruszalno$¢ Jej granic, to dobro-
byt Jej obywateli.

Zarzad Gitowny wybrany 28 maja rb. ukonstytuo-

wat sie jak nastepuje: Prezes — prof. Ponikowski, wice-
prezesi— dr. Martynowicz, putk. inz. Rayski i dr. Vacque-
ret, sekretarz — prok. Moldenhaver, skarbnik—prof. Ptu-

zanski, Komisja techniczna: prof. Witoszynski, inz. Mo-
krzycki, propagandowa—dr. Martynowicz, gen. Michaelis,
inz. Rudzinski; prawnicza — prok. Moldenhawer, dyr. Me-
runowicz; skarbowa — prof. Pluzanski, dyr. Merunowicz;
sanitarno-lotnicza — dr. Vacqueret, gen. dr. Horodynski
(b. czt. Zarz. Gt).

Koto Nr. 76 przy szkole rzemies$ln. im. Konar-
skiego w Warszawie powstate w r. 1924 liczy 40 czi,,
wptacito w roku ub. do kasy Kom. Stot. okoto 1000 zi
Zorganizowano 1 odczyt, szerzono propagande. Na czele
zarzadu stojg pp. dyr, inz. Krasuski i inz. B. Zalewski.

Od Redakcji

Zgodnie z zapowiedzig, numer niniejszy wychodzi
jako podwojny, wakacyjny, za lipiec i sierpien. Nastep-
ny, t. j. wrze$niowy wyjdzie w czasie Tygodnia Lotni-

czego, t. j. okoto 7 wrze$nia.

Osobiste
Redaktor naszego pisma wyjezdza w koncu lipca do

Jugoslawji i Rumunji, skad powrd6ci okoto 20 sierpnia.
P. Osinskiego zastepowac bedzie p. W. L. Sobol.

Telefony: 54-75 i 132-14.
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Zdobyta caty Swiat.

Zarowno na szczycie Mount Everest, jak i na stat-
ku powietrznym h'orge, na ktérym Amundsen do-
tart do Bieguna, zaréwno w pustyniach Sahary, jak
i w matej todce motorowej, ktora odbyta podroz
naokoto Swiata — wszedzie — maszyna do pisa-
nia ,,M aty Remington*® byla nieodstepnym i naj-
wierniejszym towarzyszem podrozy.

Najpraktyczniejsza w domu, w biurze lub w podrézy.

Tow. BLOCK-BRUN, Sp. Akc.

Warszawa — Hotel Bristol.

ODDZIALY: Katowice, Krakéw, Lwow, t6dz, Poznan, Wilno, Gdansk.

TECHNIKA GORZELNICZA

Sp. Akec.

Warszawa, ul. Krolewska 8.
Telefony: Dyrekcji 30-95, 194-46, Biura 183-73. Adres telegr. ,TECHGO-WARSZAWA".

WYTWORNIE

Mechaniczna, Kotlarska, Przyrzadow Szklanych.
Warszawa, gmachy wiasne, Wronia 69.

WY KONUIJA

aparaty gorzelnicze i rektyfikacyjne, wszelkie urzadzenia dla gorzeln, rektyfikacji, bro-
waréw, przemystu chemicznego i t. p.,

gazomierze, wodomierze i liczniki pradu elektrycznego, aparaty precyzyjne i wszelkiego

rodzaju przyrzady dla kontroli technicznej i laboratoryjnej jak: alkoholomierze samoczynne
(zegary), pojemniki. Wagi Reimana i t. p.,

wszelkiego rodzaju przyrzady szklane dla przemystéw: spirytusowego, browarnianego,

mleczarskiego, cukrowniczego, naftowego, chemicznego i t. p.
Najwyzsze odznaczenie na Wystawie Spozywczo-Hygjenicznej w Warszawie.

Dyplom Honorowy Ministerstwa Przemystu i Handlu, oraz ztoty medal na wystawie wy-

nalazkéw. Oferty szczeg6towe na zadanie.
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(na podstawie Ustawy z dn. 31 lipca 1924 r., znowelizowanej Rozporzadzeniem p. Pre-
zydenta Rzplitej z dn. 26 marca 1927 r.)

posiada wytgczne prawo
zakupu i sprzedazy spirytusu oraz wyrobu wdédek czystych.
Wiasne wytwodrnie:

w Warszawie, Wtoctawku, Wilnie, Siera-
dzu, Brzes$ciu n/B., Kowlu, todzi i Staro-

Do Skarbu Panstwa wptacono ty-

tutem zysku skarbowego:

gardzie.
wor. 1925 Zt. 172.600.000,— Wiasne rektyfikacje spirytusu;
w r. 1926 Zt. 245.000.000,- w Warszawie, Toruniu i Starogardzie.

Rozlewnie komisowe:
w Kielcach, Krakowie, Poznaniu, Lwowie,
w okresie 1/I. 1926 r. — 31. Hl. 1927 r. Stanistawowie, Zdotbunowie, Sarnach, Biel-
sku i Baranowiczach.
88 witasnych hurtowni.
czysty zysk handl. ok. Zi 42.000.000,— 46 wiltasnych sklepow detaliczn.

w | kw. 1927 r. Zt. 82.000.000,-

obrot przeszto Zt. 4.835.000.000,—

NAJIANSZE WYROBY WODCZANE pierwszorzednej jakosci. Wodka czysta mocy
40° i 45°. Najprzedniejsza woédka ,,Wyborowa“ mocy 45". Sprzedaz obowigzkowa
we wszystkich miejscach koncesjonowanych oraz restauracjach (na Kkieliszki).

Wartosé¢ bilansowa nieruchomos$ci okoto Zt. 17.400.000,—

W )

P A P I E R Y
kancelaryjne, ilustracyjne, — = e

- u oktadkowe, kolorowe i t. d.

poleca

S. A

Warszawa, Krélewska Nr. 10.
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