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Na wstepie.

Rozpoczynamy wydawnictwo nasze w chwili
gdy lotnictwo na $wiecie catym, jak dtugi i sze-

roki, przeszto juz do okresu spokojnych, zboz-
nych prac.
I w Polsce nadchodzi ten okres. Ptato-

wiec, szczodry siewca Smierci7i zniszczenia, po-
strach na wrogich najezdzcdw, bohaterski obronca
naszych pdél i tgk, naszych miast i wsi zagrozo-
nych ogniem i mieczem sasiadéw, odpasze wresz-
cie, jak ongi Cincinnatus, swoj grozny miecz, by
zaora¢ firmament Ojczyzny, z zachodu na wschéd,
z potudnia na péinoc* ptugiem swojego podwozia.

Na szerokich traktach polskich drég po-
wietrznych, jak ongi w wojennych zapasach na
wertepach powietrznych polskich kreséw, jest on,
dzieto i godto twdrczosci wielkich narodéw, na-
szym symbolem Cywilizacji.

Szeroko roztozona od morza az po Karpaty
réwnina polska z iScie stowianska goscinnoscia
otwarta sie dla lotnikdw $wiata i stanie sie juz
w niedalekiej przysztoSci terenem lotniczym
wszech$wiatowego znaczenia.

Bogata w odpowiednie surowce, posiadajgca
dzielny materjat ludzki w swych obywatelach,
potozona na rozdrozu europejskich traktéw han-
dlowych, Polska jest powotang do zajecia wybit-
nego miejsca w lotnictwie.

Daleko jeszcze jesteSmy od tego momentu—
lotniczy przemyst nasz zaledwie budzié sie za-
czyna do zycia, stan naszych lotnisk i portow
lotniczych nie jest jeszcze do wilasciwych przy-
stosowany zadan, spprt powietrzny nie istnie-
je, a komunikacja zaledwie w zarodku,— urodzajna
gleba pozostawiona odtogiem, zapomniana przez

siewce, pozbawiona opieki, nie przynosi nigdy
plonéw.
Bez pracy, bez pieczotowitej kultury, bez

rozumnego gospodarza, lotnictwo sie nie rozwinie.

Czy rozwineto by sie ono gdyby w owym
okresie niemowlecego petzania i dziecinnych pod-
skokdw, lat temu kilkanascie, nie byto ludzi ma-
drych ktérzy przeczuwali juz jego znaczenie,
rzadow rozumnych iwielkich, ktore witozyty mil-
jony w te pierwsze marzenia w okresie jeszcze po-
wszechnego sceptycyzmu, i watpliwosci, po co, do
czego mogto by ono stuzy¢?

Z powstaniem ,Lotu”, wtym samym prawie
czasie, czasopismo ,,Polska Flota Powietrzna” wy-
chodzgce w Poznaniu przestato istniec. Dn. 1-go
sierpnia b.r. mineto dwa tata od chwili jego

Przypominaja sie madre stowa barona
Thiebault: ,,,A quoi bon sert Y enfant qui vient
de naitre?-“*

A tymczasem juz w pierwszych latach swego
istnienia dziecie zdgzyto usprawiedliwi¢ najsmiel-
sze nadzieje, rozwia¢ najbardziej skostniate scep-
tycyzmy i wynagrodzi¢ najwieksze wkilady.

To tez na drodze ku nowym zadaniom lot*
nictwo znalez¢ powinno i u nas to zrozumienie,
jakiem darzg je wielkie narody, jak Francja, wkia-
dajagca nan 100 miljarddw marek rocznie, jak
Anglja, ktéra wktada wen dwakro¢ ta sume — mil-
jardy te symbolizujag ogrom pracy narodowej
i wysitkow panstwowych wlozonych w lotnictwo,
mierzg one wielkie nadzieje jakie wen narody
te poktadaja.

Jezeli zrozumienie to znajdziemy w Polsce,
jezeli polak pamietaé bedzie, ze

lotnictwo — to przysztos¢ Polski,
lotnictwo — to jej samoobrona,
lotnictwo — to jej byé, albo nie by¢,
lotnictwo — to jej meski hart ijej duma

daleka droge, ktéra nas prowadzi do Polski lot"
niczej przejdziemy szybko, prace ktéra nas na
niej czeka razno wykonamy.

Na tej drodze i w tej pracy zajmuje swojée
miejsce ,,LOT*“.

Postawit on sobie skromne, a wdzieczne
zadanie towarzyszy¢ lotnikom polskim wich tru-
dach iwalkach, przychodzi¢ im z pomocg infor-
macjag naukowa i techniczng, rozjasnia¢ zagad-
nienia, ktére spotyka¢ beda, oswietla¢ sobie na-
wzajem trudnosci i przeszkody, szukaé $jrodkow

rozwoju i jednoczy¢ wysitki nieztaczonej juz
wspllnym rozkazem, rozproszonej po réznych
warsztatach narodowej pracy, kohorty polskich
lotnikdw.

W zadaniu tym ,,LOT” nie jest odosobnio-
ny: sympatyczne uznanie z jakim sie spotkat nie
tylko w sferach scisle lotniczych, lecz i w szer-
szych kotach spoteczenstwa daje mu nadzieje
iz znajdzie on do$¢é poparcia by $miato spogla-
da¢ w przyszto$¢ ku Polsce lotniczej.

powstania. Zatozone =z inicjatywy ppik. Jerzego
Syrokomli Syrokomskiego, jako organ patrono-
wany przez Inspektorat Wojsk Lotniczych w Wiel-
kopolsce, pismo to postawito sobie za zadanie



szerzenie wiedzy o lotnictwie w Polsce, o lot-
nictwie polskim zagranice — bylo organem, kt6-
ry skupit naokoto siebie szczupte lecz ofiarne
egrono  zwolennikéw lotnictwa w Wielkopolsce
i przyczynit sie do utworzenia Aero Klubu Pol-
skiego w Poznaniu, a piekng szatg artystyczna
cennymi  artykutami, ze wspomnimy tylko ar-
tykuty §. p. W. Jarkowskiego, pptk. Botsunow-
skiego, W. Zalewskiego, K Filipowskiego, J. Grze-

powazne grono czytelnikéw. Po likwidacji Ins-
pektoratu Wojsk Lotniczych znalazta sie ,,Polska
Flota Powietrzna” w trudnych warunkach wy-
dawniczych—rozproszone po frontach lotnictwo
polskie przyjs¢ jej z pomocg nie mogio i tylko
dzieki niezmordowanej energji p. J. Syrokomskiego,
zawdziecza¢ nalezy, ze do trwata do chwili, gdy
przekazaé mogta Lotowi ciezkie ale zaszczytne
we postannictwo. Polskiej Flocie Powietrznej
przesytamy serdeczne pozegnanie.

JANUARY UKZEDZINSKL

dzinskiego i samego redaktora, zyskato sobie
Stefan
W pieknej podmiejskiej dzielnicy Paryza,

w cieniu ogrodéw, przy cichej uliczce Boileau,
w Auteuil, jest mata zaciszna willa. Zdata od
wielkomiejskiego gwaru miasta $wiatta, odgrodzo-
ny wysokin murem od wzroku ciekawych sa-
siadow, mieszka tam Stefan Drzewiecki.
Znakomity (ofiarowany dzi$ panstwu polskie-
mu) zakatek, miejsce do zacisznego stworzone
far’niente, nie jest niem w istocie: — wytezona
praca umystowa nie ustaje tu nawet pomiedzy
partjami bilardu lub przy czarnej kawie, — jest to
kuznia wielkich pomystdw i genjalnych mysli,
skad co chwila wychodza na $wiat nowe wynalazki

by ozywiaé tetno zycia naszej nowoczesnej
cywilizaciji.
Stefan Drzewiecki, wnuk napoleonskiego

legjonisty, znanego swojego czasu i w piSmien-
nictwie polskiem, urodzit sie na Podolu, w Kunce,
dnia 26 grudnia 1844 r.

Po pierwszych naukach w domu ojca, Karola,
ksztatci sie we Francji, w Auteuil, gdzie mieszka
obecnie, w szkole o. Leveque.

Uzyskawszy mature czyli t. zw. stopien
bakatarza (baccalauréat) w poczatku lat sze$dzie-
sigtych przechodzi na studja inzynieryjne do
baryza do t. zw. Szkoty Centralnej.

Lata 63 — 64 ciezko odczuwa .Drzewiecki
na obczyznie i przybywa na dtuzszy czas do kraju.

Juz wr. 1873 Drzewiecki zaznacza sie jako
wynalazca na Wystawie Powszechnej w Wiedniu
i dostaje dwie nagrody. Jegp regulator parabo-
liczny do maszyn parowych i cyrkiel do wykreslania

przekrojéw konicznych, zwracajg nan uwage
w Swiecie technicznym i naukowym.
Niezadtugo na zaproszenie W. Ksiecia

Konstantego, Drzewiecki przenosi sie Petersburga.

Jego Dbystry i rzutki umyst matematyka i
wynalazcy przebiega coraz to nowe dziedziny
techniki, przez dluzszy jednak okres czasu
Drzewiecki oddaje sie technicznym zagadnieniom
marynarki. Tu na wstepie Drzewiecki buduje
instrument znaczacy na mapie przebiegang droge

Drzewieckil.

przez statek, zanim zajmowac sie zacznie zupet-
nie nowym, j nietknietym przed nim problemem
zeglugi podwodnej, ktorg wigze na zawsze ze
swym nazwiskiem.

W r. 1877 podczas wojny rosyjsko-tureckiej
poraz pierwszy Drzewiecki wypuszcza t6dz pod-
wodng poruszang $migtem.

£6dz ta zanurza sie w porcie Odesy i
z wielkim powodzeniem odbywa préby zeglugi
pod powierzchnig morza.

Niski stan rozwoju techniki silnikowej,
zupetny brak motoréw lekkich spalinowych
i elektrycznych, z natury rzeczy ograniczat za-
stosowanie doniostego wynalazku.—+t6dz miescita
jednego marynarza, ktéry wprawiat nogami w ruch

Smigto i oddychat za pomocg aparatu utlenia-
jacego.

Wkrotce Drzewiecki czyni dalsze udosko-
nalenia i dostaje zamodwienia z rosyjskiego

ministerstwa wojny na 50 todzi podwodnych
majacych miesci¢ zatoge 4 os6b i zaopatrzonych
w wiezyczki periskopowe dla obserwacji po-
wierzchni morskiej.

Rzad rosyjski nie umiat jednak wykorzystaé
wynalazku, ktory okazat sie tak morderczym
i doniostym narzedziem wojennym w latach
wielkiej wojny europejskiej, t. j. 36 lat pozniej,
dalszych zaméwien zaniedbat i prac w tym
kierunku nie popierat.

[ kiedy w. r. 1897 zagadnienie zeglugi
podwodnej staje sie troskg rzadéw i interesuje
juz szerokie kota spoteczenstwa i technikdw,
kiedy Francja wyznacza konkurs na projekt statku
podwodnego mato kto pamieta ze w r. 1877
zagadnienie to bylo rozwigzane przez Stefana
Drzewieckiego.

Projekt St. Drzewieckiego i na tym konkursie
dostaje pierwsza nagrode dla konkurentow z po-
za marynarki.

Temperament pioniera przenosi Drzewieckie-
go na inne nowe tereny mysli twdérczej. Opuszcza
zagadnienie zeglugi podwodnej, ktore juz nie



miato dlan tajemnicy—dalsze rozwiniecie todzi
podwodnej stawato sie zadaniem czysto kan-
strukcyjnem oczekujgcem na postep pozostajgcej
w tyle techniki silnikow.

Zegluga nadziemna, powietrzna, petna
najdziwaczniejszych  poje¢ i niewyjasnionych
zagadnien pociggneta Drzewieckiego ku sobie.

Koniec lat siedemdziesigtych byt okresem,
w ktérym zagadnienie zeglugi powietrznej prze-
bywato dos¢ ciezki kryzys.

Od czaséw pierwszych préb braci Montgolfier
w roku 1783. z balonami kulistymi rozwdj
aeronautyki stangt. Wprawdzie uczyniono pewne
udoskonalenia w budowie statku, wprawdzre
zamiast powietrza grzanego uzywano juz i wodoru
i gazu Swietlnego, kierowanie balonem a przeto
i jego celowo$¢ pozostawaty wcigz w stanie
niemowlectwa.

Entuzjazm balonowy, ktéry w znacznym
stopniu przyczynit sie do zaprzestania prac,
poszukiwan innych rozwigzan zagadnienia zeglugi
powietrznej za pomocg aparatéw ciezszych od
powietrza, powoli zanikat i zainteresowanie
problemem lotu mechanicznego powoli zaczynato
sie odczuwac.

W r. 1864 powstaje w Paryzu ,Société-de
Navigation Aérienne”, ktére zakladaja Hureau
de Villeneuve, Ponton d’ Amécourt, Lalandelle
i fanatyczny apostot lotnictwa Nadar, z tona
tovyarzystwa powstaje pismo ,,L’ Aéronaute” pod
redakcja p. Hureau de Villeneuve.

Najprzerdzniejsze pojecia, dziwaczne
pomysty, najdziwniejsze koncepcje walczg o lepsze
na dziewiczych terenach oOwczesnego lotnictwa,
pomiedzy temi koncepcjami wyrOzniaja sie
dwa zasadniczo rozne prady, ktorych adepci
operujg tez zasadniczo réznemi kategorjami, ci
ktérzy szukajg rozwigzania zadania w materna-,
tycznej spekulacji stajg sie zwolennikami lotu
Smigtowego, Smiglowca, t. zw. helikopteru—inni
oddaja sie makroskopowemu badaniu skrzydlatej
przyrody, szukajac gtéwnie w ornitologji wzorow
dla grubego nasladownictwa.

Podstawy aerodynamiczne od czasow Bordy
i Eulera nie pogtebity sie i nie rozszerzyty zbyt
znacznie, prace Cayley’a niepostrzezenie dla niko-
go ukryly sie w starych, pytem lat pokrytych,
rocznikach Nicholson's Journal'a, a przekonanie
Navier’a, ze jaskétka w locie rozwija 1/17 mocy
konia, przekonanie ze z prostokatnych uderzen
skrzydet ptaka powstaje précz sity nosnej i sita
popedowa, dzieki ktérej ptak posuwa sie naprzod
korzystaty z petni praw obywatelstwa.

Szereg dobrze pomyslanych modeli
$Smigtowcdw miedzy innymi Ponton d” Amécourt’a,

de Lalandelle'a, Castela, Penaud'a lub skrzy-
dtowcow Penauda, Tatin’a i innych lata wobec
entuzjastycznego  spectatorium, lecz aparaty

wieksze na nich wzorowane doznajg niepowodzen
dzieki trudnosciom jakie powoduje t. zw. prawo
trzeciej potegi.

W tym okresie wchodzi do lotnictwa Stefan
Drzewiecki. Przyglada sie panujagcemu chaosowi,
zapoznaje sie z pracami ornitologicznemi Marey’a,
zapoznaje sie z ksigzkg L. Mouillarda ,,L'Empire
de 1'air” bogatg w cenne spostrzezenia, tego
doskonatego obserwatora ptakdw i sprawdzianem
wiedzy S$cistej, umystem doskonatego mechanika
i inzyniera zaczyna przemierza¢ zjawiska lotu.

W r. 1885 w Cesarskiem Towarzystwie
Technicznem w Petersburgu wygtasza Drzewiecki
odczyt w ktérym rozwiewa wiele ztudzen i prostu-
je mylne pojecia adeptow skrzydtowca o locie
ptaka, awr. 1887 ujmuje swe poglady w ksigzeczce
wydanej po rosyjsku p. t. ,Aeroptany w prirodie”.
W r. 1887 na Miedzynarodowym Kongresie w Pa-
ryzu raz jeszcze wygtasza Drzewiecki swoja
koncepcje mechaniczna lotu i umieszcza w pisSmie
»T Aéronaute” artykut p. t. ,,Les oiseaux considéré
comme des aéroplanes animés”. Artykut ten
wychodzi jako oddzielna broszura i rozpoczyna
serje, w ktérej Drzewiecki prowadzi zywa
kampanje za mechanicznym rozwigzaniem lotu
przez ptatowiec.

Opierajagc sie na pracach Mareya (w ,lLa
machine animale” i ,,Mémoire sur le vol des
insectes et des oiseaux”) oraz na wynikach jego
chronofotograficznych doswiadczen i przeracho-
wujac rezultaty metoda ptk. Duchemin g (Recher-
ches ekpérim. sur les lois de la résistance des
fluides) Drzewiecki udowadnia niezbicie, ze sita
nosna wynikajaca z uderzen skrzydet przy maksy-
malnej ich predkosci stycznej okoto 2m. jest
mniejsza od wagi ptaka okoto 10 razy, wobec
czego nalezy poszukiwa¢ zrédla tej sity poza
uderzeniami skrzydet.

Otéz w tym wypadku utrzymywanie ptaka,
nawet ,ortoptera”, jest wynikiem predkosci
poziomej, ktéra jest wielokrotnie wiekszg od
predkosci stycznej skrzydet wzgledem kadtuba,
przyczem wchodzi wgre kat nachylenia ptaszczyzn
skrzydet wzgledem przebieganej drogi.

Oczywiseie ta predko$¢ pozioma powoduje
tez i opor poziomy, na pokonanie ktorego ptak
zuzywa caty zasob swej energii.

A wiec ten tylko op6r musi ptak pokonaé
gdyz dziatajacg nan site ciezkosci réwnowazy
op6r powietrza (pionowy), ktéry ptak roéwniez
zawdziecza ruchowi poziomemu. Ot6z wylicze-
nia wykazujg ze opo6r poziomy jest kilkakrotnie
mniejszy od wagi ptaka (LG J7, ',i t p.
w zaleznosci od kata nachylenia ptaszczyzn skrzy-
det do drogi) a przeto w ten sposéb staje sie
jasnem, ze jask6tka moze lata¢ niemajac I/n
mocy konia, jak sobie wyobrazatl Navier.



Rozpatrujgc prace ptaka Drzewiecki wykazuje

ze przy pewnym kacie optimum nachylenia
(w/g niego a = 1°50' 45”) ptak uzywa minimum
swej energii, wytwarzajgcej maksimum sity

no$nej—przy tern predko$¢ ptaka jest wieksza
im wiekszy jest jego ciezar.

W studjum swym nie pomija tez Drzewiecki
i kwestji rownowagi ptaka opierajac jg na auto-
matycznym ruchu $rodka ci$nienia wedtug praw
Joessel’a Avanzani'ego wzgledem punktu ciezkosci.

Jezeli jednak utrzymanie sie w powietrzu
ptaka ortoptera tlumaczy sie znakomicie
teorjg Drzewieckiego, lot zaglowy wielkich ptakow
morskich szybujgcych okazale catemi godzinami
z rozpostartemi i nieruchomemi skrzydtami nie
da sie wytlumaczy¢ inaczej.

Temu zjawisku poswieca Drzewiecki swa
prace ,Le vol plané”, ktorg wydaje w Paryzu
w roku 1891.

Ten rodzaj lotu nie wymaga zadnej zatraty
energii. Przechylajgc caly swdj tutébw za pomoca
swego steru glebokosSci, jakim jest ogon, pod
pewnym katem do poziomu, ptak powoli opuszcza
sie zachowujac swa predkos¢ zwyklg lub jg
przyspieszajac.

W zaleznos$ci od wyboru
moze odbyé wieksza lub mniejsza podréz bez
pracy i opuszcza¢ sie z wiek$zg lub mniejsza
predkoscig pionowa, — na przykiadzie swym
Drzewiecki wykazuje ze przy kacie okoto 2°, i pred-
kosci zwyktej okoto 20 m. na sekunde ptak z 1000
m. moze szybowaé¢ 23 km. bez najmniejszego
uderzenia skrzydtem. A wiec ptak zachowuje
sie jak platowiec a nie jak to sobie wyobrazali
ci, ktorzy uwazali, ze skrzydtowiec jest istotnem
jego na$ladownictwem.

Aby sie podnies¢, startowaé, ptaK musi sie

tego kata ptak

rozpedzié, jak to czynig ptatowce, by nabrac
predkosci poziomej — aby zwalczy¢ opor po-
ziomy, ptak uzyskuje naped przez ruch eliptyczny
tylnych i dtuzszych piér (pennes rémiges)

tworzacych $migto popedowe.

Teorja ta, zreasumowana pozniej w ksigzeczce
»,L’Aviation de Demain”, pociggajaca swa piekng
matematyczng szatg, przekonywujaca swa jasnoscia
i prostotg stanowi dzi$ podstawe aerodynamiczng
teorji lotnictwa.

Woéwczas jadnak napotykata na nieche€ i
brak zrozumienia. P. prof. Hotowinski zaopatruje
ja wr. 1888 w sceptyczne uwagi, iz ,,pomysty
podobne do projektu p. Drzewieckiego t. j.
potgczenia aeroplanu z silnikiem i $rubg propul-
syjng (bez balonu) byly juz Kkilkakrotnie po-
nawiane w nauce”, uwazajac przy tem, ze Drze-
wiecki nie bedzie w stanie teorjg swag wytluma-
czy¢ czemu ,,skowronki wzlatuja wprost pionowo,
a jastrzebie szybujg w miejscu”.

Drzewiecki znalazt jednak ludzi, ktérzy
wdziecznym odezwali sie echem .. . znalazt ich
na obczyznie ws$rdéd pokrewnych mu duchem
pionierow  zeglugi  powietrznej. — Do  nich
w pierwszym rzedzie zaliczy¢ nalezy profesora
Marey’a, z ktorego cennych doswiadczen
Drzewiecki szeroko korzystat, inzyniera Okt.

Chanute’a w Stanach Zjednoczonych i L. -P.
Mouiltarda, znakomitego obserwatora lotu ptasie-
go i zdecydowanego zwolennika lotu zaglowego
czy phatowcowego, ktory, z wysokosci swego
domu w Kairze, potrafit zgtebi¢ go az do tak
trudno uchwytnych zjawisk jak wyginanie skrzy-
det w réwnowadze poprzecznej ptatowca, -r co
zostato pozniej wykorzystane przez br. Wright’dw
w ich stynnym patencie.

Peten szacunku dla sedziwego juz wéwczas
autora ,,L’empire de Fair”, Drzewiecki odwiedza
go w Kairze w lutym 1890 r.—Chanute’a pozna-
je na Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi
Powietrznej w Paryzu wr. 1899 i od tego czasu
utrzymuje z nim blizsze stosunki, ktére nie zo-
staty bez wptywu na poglady Chanute’a, p6zniejsze-
go nauczyciela Wright'ow.

Widzac juz w owym czasie, a wiec lat 20
przed pierwszym wzlotem ptatowcowym, mozli-
wos¢ budowy ptatowca Drzewiecki z moca
wypowiadat to swe przekonanie.

»Znamy dostatecznie prawa, okreSlajace

sktad roznorodnych mechanicznych czynnikow,

.posiadamy materjaty niezbedne do konstrukciji:

detg stal, aluminium, lekkie gatunki drzewa,
bambus, jedwab,—materjaty, ktdrych wytrzymatosé
mozna doskonale obliczyé. Prébowano juz bu-
dowac lekkie silniki, ktdre przy réwnym ciezarze,
mogly wykona¢ prace dwa razy wiekszg niz
muskuty piersiowe ptakow. Przy uzyciu weglo-
wodoréw, ktore z nieznacznym ciezarem tgcza
ogromng wydajno$¢ energii mozna bedzie bu-
dowaé silniki jeszcze lzejsze . ..”

Chcac ulatwi¢ tg prace Drzewiecki oddaje
sie studjom nad Smigtami i przedktada w 1892 r.
francuskiemu Stowarzyszeniu Techniki Morskiej
swojg teorje Smigta. Teorje tg stosuje i do
§mig powietrznych dajac metody ich obliczen
(Les hélices aériennes. Théorie générale des
propulseurs hélicoidaux . . . Paryz 1909) buduje
tez sam $migto znane pod nazwg normalnego.

Koncepcja Drzewieckiego stanowigca podsta-
we jego teorji $migta odznacza sie tg samg prosto-
tg i jasnoscig jaka podziwialiSmy w jego teorji
lotu mechanicznego. Drzewiecki unika zresztg
wszelkich nowych hypotez, opierajgc sie na zdo-
byczach do jakich doszliSmy w teorji ptatowca.
Metodag analityczng rozktada on $migto na sze-
reg elementow o przekrojach zblizonych do
profilu skrzydta, ulegajgcych, oporom, wynikiym
z podwdjnego ruchu w powietrzu.



Drzewiecki ustala pojecia podobieAstwa
Smigiet, najwiekszej wydajnosci, kata i warunkow
optimum i daje metody obliczenia $migta na pod-
stawie danych charakterystycznych ptatowca.

W latach 1912 i 1913 Drzewiecki pracuje
nad samoczynng réwnowagg platowca, wystawia
w Salonie 1912 r. model, a w r. 1913 poddaje
prébom w locie ptatowiec, ktéry ma czyni¢ za-
do$¢ wymaganiom samostatecznosci.

Tylne ptaszczyzny aparatu o powierzchni
16,4 m. kwadr, byly nieruchome, przednia, ru-
choma na osi poprzecznej, miata 8,5 m. kwadr,
i w stosunku do tylnej byla umieszczona nieco
wyzej, — ptatowiec posiadat 2 tylne ptaszczyzny
pionowe kierunkowe. Zesp6t Smigto silnikowy byt
umieszczony z tyhu, podwozie sktadato sie z 2-ch
identycznych czesci pod przednig i tylng ptasz-
czyzna. Ptaszczyzny réwnowagi dziataly samo-
czynnie — pilot ster6w nie ruszat, précz kierun-
kowego, a podnoszenie i opuszczanie uzyskiwat
przez odpowiednie regulowanie dziatania silnika,
jedynie tylko przy ladowaniu zadzierat wiasci-
wym sposobem obie przednie ptaszczyzny.

Ptatowiec wykazatl spodziewane zalety, jed-
nakze dzieki przedewszystkiem niecheci pilotow
do tego systemu kierowania w znacznym stopniu
usprawiedliwionej nieufnoScig do kaprys$nego sil-
nika, Drzewiecki zaniechat dalszych udoskonalen.

Prof Cz

, W duzym* stopniu zastugg Drzewieckiego
jest zwrdcenie uwagi na pilng konieczno$¢ ba-
dan doswiadczalnych w lotnictwie i tworzenia la-
boratorjéw aerodynamicznych, w ksigzeczce wy-
dajnej w r. 1909 p. t. ,De la nécessité urgente
de créer un laboratoire d’essais aérodynamiques
destinés a fournir aux aviateurs les éléments
nécessaires a la construction des aéroplanes”.
Rozchodzi sie ona gtosnym echem po Swiecie
powodujac szybki skutek — zatozenie Instytutu
Aerodynamicznego w St. Cyr pod Wersalem.

Nie ograniczajagc sie do lotnictwa Drze-
wiecki w kazdej niemal dziedzinie techniki po-
zostawit trwate Slady, liczne patenty Drzewiec-
kiego dotyczg pancerzy torpedowcow i akumula-
toréw, mtynkow powietrznych i fabrykacji kwasu
starynowego, $migiet i miotaczy torped, umyst
Drzewieckiego wiecznie szukajacy i niezaspoko-
jony subtelny, marzacy a trzezwy nigdy nie
zaznaje wytchnienia na jakie wielokrotnie sobie
zastuzyt.

Wybitny uczony, znakomity pionier podwod-
nej i powietrznej zeglugi, Drzewiecki zajmuje
pierwszorzedne miejsce w nauce polskiej i jezeli
by$Smy Zzadnych innych zastug na polu lotnictwa
nie potozyli, genjusz polski zapewnit juz sobie
przez Drzewieckiego trwate 1 zaszczytne miejsce
wséréd narodéw, ktdre daty lotnictwo $wiatu, a imie
Drzewieckiego bedzie zawsze miedzynarodowym
glejtem polskiego lotnictwa.

Witoszynski.

Wybor profilow lotniczych.

1 Profilem lotniczym nazywamy kontur poprzecznego przekroju skrzydta aero-
planu. Profil doskonaty powmlen posiada¢ trzy nastepujace wilasnosci: po pierwsze
dostatecznie duzg site nosnag przypadajgca na jednostke dtugosci skrzydta, po dru-

gie dostatecznie maly opor czotowy, po trzecie punkt zaczepienia wypadkowej parcia
powietrza na skrzydto przesuwac sie powinien bardzo nieznacznie przy zmianie po-
chytosci skrzydta podczas lotu, a to ze wzgledu na zabezpieczenie statecznosci ru-
chu aeroplanu.

Profile obecnie stosowane w praktyce lotniczej, dobierane droga jedynie do$-
wiadczalng, posiadajg w dostatecznej mierze pierwszg i trzecig wilasnos¢, wymagang
od profiiu doskonatego, natomiast pozostawiajg wiele do zyczenia w stosunku do opo-
ru czotowego. Ten znaczny opor czotowy sprawia, iz, przy wielkich obecnie wyma-
ganych predkosciach lotu, trzeba stosowaé silniki o wielkiej mocy. Dalszy rozwoj
lotnictwa bedzie niewatpliwie polegat na mozliwosci zrealizowania profilu o bardzo
matym oporze czotowym. Aby sie zblizy¢ do tego celu nalezy uklasyfikowac profile
w oddzielne grupy, majace wspdlne wiasnosSci geometryczne. Dalej nalezy zbadaé
wiasnosci mechaniczne kazdej grupy sposobem teoretycznym i doswiadczalnym, oraz
zmiane tych wiasnosci w miare zmiany parametrow/ od ktérych zalezy profil danej
grupy. Praca niniejsza jest jednym z usitowan, dazacych do zrealizowania tych za-
mierzen.



2. DosSwiadczenie uczy, ze profil lotniczy musi posiada¢ z tylu ostrze, czyli
skrzydto posiada zawsze ostrg krawedz z tylu na wzor skrzydta ptaka. Tylko skrzydta
o ostrej krawedzi tylnej posiadajg dostateczng sita nosng. Wyjasnienie tego faktu po-
lega na nastepujgcem. Wyobrazmy sobie jaki badZz cylinder C (rys. 1) zanurzony

w jednostajnym pradzie cieczy
doskonatej czy gazu tak, izby two-
rzace byly prostopadte do kie-
runku pradu. W okoto cylindra
przebiega¢ beda linje pradu oz-
naczone strzatkami. W punktach
A B otrzymamy predko$¢ zero
w pozostatych punktach profilu
predkosci beda wszedzie skon-
czone. Potencjat odpowiadajacy
ruchowi cieczy, bedzie jedno-
wartosciowy, tak iz na cylinder
ze strony cieczy nie dziata zad-
Rys 1 na sita. Przypu$¢my teraz iz

zmienimy profil w taki sposéb, ze w punkcie D np. powstanie ostrze. Wtedy przy
zachowaniu poprzedniego charakteru ruchu otrzymamy w. punkcie D predkos¢ nieskon-
czenie wielkg. Poniewaz taka predko$¢ istnie¢ nie moze przeto warunki ruchu uleg-
ng zmianie. Do poprzedniego ruchu cieczy wzgledem cylindra dochodzi ruch dodat-
kowy, w ktérym czastki cieczy zatacza¢ beda naokoto cylindra tory zamkniete w kie-
runku ruchu wskazéwek zegara. Rzeczywistosci odpowiada¢ bedzie taka kombinacja
dwuch rozpatrywanych ruchéw, ktora pozwoli unikngé predkosci nieskonczonej w ost-
rzu. Ruchowi dodatkowemu odpowiada potencjat cykliczny, przeto potencjat odpo-
wiadajacy ruchowi wypadkowemu cieczy bedzie roéwniez cykliczny. Przy takim ruchu
otrzymujemy site dziatajagcg ze strony cieczy na cylinder prostopadtg do kierunku
pradu skierowang w naszym przyktadzie do gory. Jest to bezposrednio zrozumiate
gdyz ruch dodatkowy powoduje zmniejszenie predkosci strug przeptywajacych w na-
szym przyktadzie pod cylindrem oraz zwiekszenie predkosci strug ptynacych nad cy-
lindrem *).

Powyzsze krétkie rozwazanie nie wyjasnia zrédta oporu czotowego. Blizsze
rozpatrzenie tego pytania odktadamy na pdzniej, ograniczajac sie teraz do krdtkiej
wzmianki, ze opér czotowy jest wynikiem ruchoéw cieczy, zachodzacych w bezpo-

Sredniem sgsiedztwie powierzchni cylindra, spowodowanych lepkoscig cieczy.

3. Okreslenie profilu polega¢ bedzie na wyznaczeniu jego réwnania. Bedzie
to rownanie krzywej posiadajgcej ostrze. Dla otrzymania takich krzywych bedziemy
przeksztatcali koto za pomocg metody odwzorowania prawidtowego.

Kazdemu punktowi lezagcemu w plaszczyznie kota odpowiada¢ bedzie zmienna
zespolona Z, za$ kazdemu punktowi lezgcemu w plaszczyznie poszukiwanego profilu
odpowiada¢ bedzie zmienna zespolona z. Roéwnanie kota jezeli przez a oznaczymy

jego promien za$ przez  kat biegunowy, mozna napisaé Z— ae X J (1)
Rownanie profilu wyznaczymy z zaleznosci z = f (2) (2)
Metoda odwzorowania pozwala nietylko otrzymaé¢ réwnanie profilu lecz réwniez wa-
runki ruchu cieczy temu profilowi odpowiadajace, jezeli tak dobierzemy funkcje f (2)

zeby przy Z — otrzymaé z — Z\ (47)2-=006" 1) (3)
Dalej z teorji odwzorowania wiadomo, ze ostrzu na profilu odpowiada punkt Zulezg-

cy na kole taki iz (~) Z= 20~ T = Aj (4) Ten punkt na kole mo-

*) Horace Lamb. Lehrbuch der Hydrodynamik str. 95 wyd. 1907.
**) L. Prandtl Ueber Flussigkeitsbewegungen bei sehr kleiner Reibung. Verh. d Il intern.
Math. Kongresses Heidelberg 1904. Leipzig und Berlin 1905. Str. 484.*

***)  Th v. Karman. Ueber den mechanismus des Widerstandes den ein bewegter Korper
in einer Fliissigkeit erfahrt Nachr. d. Ges. d. Wiss. zu Gottingen math. phys. Klane 1911. 1912.



zerny obra¢ dowolnie, gdyz od jego wyboru zalezy tylko potozenie profilu, zatozymy

L i e s . nz aj
przeto Z——a. Tym warunkom stanie sie zado$¢, jezeli zatozymy"" — 1*2 1 (2)

gdzie f{( w==lI; (5)—oprdécz powyzszych spetniony musi by¢ jeszcze warunek polega-
jacy na tern, izby roéwnania (1) i (2) jednoznacznie okreslaty punkt profilu, odpo-
wiadajacy punktowi kota.

Jezeli teraz stosowr¢ bedziemy rézne postacie funkcji (Z) z zachowaniem
warunku (5) oraz warunku jednoznaczno$ci odwzorowania to otrzymamy rdzne grupy
profilow.

4. Zatézmy /[, (Z2)— trz * gdzie P> £ state rzeczywiste za§ stata

M+ A f
zespolona, a jak poprzednio oznacza promien kola,; ulegajgcego odwzorowaniu. Na
podstawie (5) art. poprzedniego napiszemy

dz _ (Z+a) (Z+P)
dz ] ipl2 (1)
| Z+pae 1
Jednoznaczno$é odwzorowania wymaga aby catka rdwnania (1) nie zawierata
i?

logarytméw, skad P= 2pae —a; czyli
" = |Z-paij Z—a-|-2pae |
| Z -}- pae |

Catkujac i dobierajgc stalg catkowania w taki sposéb, zeby ostrze profilu lezato
w poczatku prostokatnego ukiadu spotrzednych, otrzymamy

(Zz+ a)2
== (3)
Z-j-pae
Otrzymany profil zalezy od dwuch parametrow p Jest on profilem jednobieguno-
wym gdyz — jak wida¢ z rownania (2) posiada jeden biegun wewnatrz konturu.

dz
W dalszym ciaggu profil ten nazywa¢ bedziemy profilem Zukowskiego, gdyz wypadek
szczegblny rozwigzanego- profilu zbadany zostat przez tego uczonego metodg odmienng *).
Aby biegun rzeczywiscie znajdowat sie wewnatrz konturu trzeba spetni¢ warunek

mO0/- a—2pae’ < *- SM

< P < Cs? ; (4)
Réwnanie profilu w spo6trzednych prostokatnych otrzymamy zaktadajac w réwn. (3) ;

Z— ae 1 i oddzielajgc nastepnie cze$¢ urojong od czesci rzeczywistej.
Tym sposobem otrzymamy.

1] = e £1V = 4L 7 = " 711+ pe I
'z ae™ Vv 1+ pe i( * “T+-P+2P ’
skedd X = 4cg 7.1 Cs(M) j
a 1+p32p Cs (»-?) b (5)

4p Cs21 Sn (1>-?)
Z [

a  14p-j2pCs OF) )

*) N. Zukowski. Ueber die Konturen der Tragflaéhen der Drachenflieger. Zeitschr, f.
Flugt. u. Motoriuftsch. 1910 Sfr., 281, 1912 Str. 81.



Otrzymane rownania wskazuja, iz przy $=o0 profil jest symetryczny wzgledem osi
y rys. 2 za$ grubo$¢ jego wzrasta w miare zwiekszania p wewnatrz granic (4). Dla
dolnej granicy p=o, profil jest odcinkiem prostej dlugosci 4a, lezacej na osi X

Rys. 2. Rys.3.

Dla gdrnej granicy p— Cs?j— 1 protil staje sie kotem o promieniu a, ktére przechodzi
przez poczatek spotrzednych i ktérego Srodek lezy na osi x. Jezeli ? nie réwna sie O
to profil jest skrzywiony jak wskazuje rys. 3. Miarg tego wykrzywienia jest kat f
ktéry tworzy styczna w ostrzu z osig x tg t tatwo obliczy¢ z rownania (2) wstawiajgc tam

dy #

z ac'o‘#> dz iaemvd«) oraz dz = dx-f-idy i znajduj/qc stosunek gx j Tym sposobem

otrzymamy tgf= ; (6) Z tego wida¢ iz przy p = o; tg ?= g profil jak wska-
] i ( -\

zujg réwnania (5), jest odcinkiem prostej, lezacej na osi x. Przy wzrastaniu p ro$nie

skrzywienie wraz z gruboscig profilu, ale tylko do pewnej granicy, po przekroczeniu

ktérej skrzywienie dalej wzrasta, lecz grubo$¢ sie zmniejsza az do gornej granicy p

podtug (4) przy ktorej grubosci staje sie zerem, sarn za$ profil staje sie tukiem kola

rys. 4 o promieniu Cs,J Spoétrzedne Srodka tego tuku sg x= a; y= —tdfi; Cie-

ciwa — 4tfSn?2J ?“ 2 ~ J  Biegun wtym wy-
in io

padku Z — a — 2pae *— —ae’ ‘lezy na

obwodzie kota ulegajacego odwzorowaniu, a wiec

na konturze profilu i odpowiada kraficowemu pun-

ktowi profilu, ktérego sp6trzedne sg x = 4a Sn2

y — — 4a Sn?Cs?. Powyzsze dane tatwo spraw"

dzi¢, dodajagc do obu stron réwnania (3) wiel-
i?

kos¢ zespolona ) odpowiadajacg punktowi
Cs?

w ktérym lezy S$rodek tuku, stanowigcego profil

i okazujac, ze modul prawej strony jest staly
a
i rowny
Rys. 4. (d. C. n.)



K WOLSKI.

Nieco o nomografiji.

Nie od rzeczy moze bedzie zaznajomienie interesujgcych sie czytelnikéw
z mtodym dziatem geometrji stosowanej — nomografjg, o ktérej literatura nasza nic
dotad nie posiada, a ktéra tak czesto dzi$ jest stosowang w technice lotniczej, zwia-
szcza we Francji, gdzie powstata i rozwineta sie ta nauka.

Jakkolwiek positkowanie sie gotowym wykresem nomograficznym nie wymaga
zadnych prawie wiadomosci, to do sporzgdzenia go sobie niezbedng jest juz pewna
znajomo$¢ podstaw nomografji, ktdre czytelnik znajdzie ponizej dla najczesciej moga-
cych mie¢ miejsce w praktyce wypadkow.

Nomografja (od greckiego nomos-prawo i graphein — kresli¢) jest teorjg wy-
kreSlnego wyrazania na jednej ptaszczyznie funkcji wielu zmiennych, z ktérych kazda
mozna okres$li¢ bez obliczenia, przez proste odczytanie jej, gdy pozostate zmienne sa
zadane. Woykres taki nazywa sie nomogramem. Nomogramy daja sie sporzadzaé dla
bardzo zawitych funkcji, majac za$ gotowy nomogram oszczedza sie wiele czasu ipra-
cy na obliczenia. To tez nomografja znajduje coraz szersze zastosowanie w Zzyciu
praktycznem, a przedewszytkiem w technice, gdzie zawsze chodzi o ekonomje czasu
i pracy. Najbardziej rozpowszechnionem narzedziem nomograficznem jest suwak ra-
chunkowy, znany powszechnie.

Odczyty na nomogramie s przyblizone, lecz S$cistos¢ ich jest zupetnie wy-
starczajaca dla praktyki, podobnie, jak S$cisto$¢ suwaka; zalezy ona zreszta od sa-
mego nomogramu, przy wykre$laniu ktérego t. zw. modut skali moze by¢ dobrany
odpowiednio do zgdanego stopnia doktadnosci, oczywiscie kosztem, ze sie wyrazimy
fizykalnie, zmniejszenia pola widzenia.

Czynnos$¢ przy okreslaniu wielkosci szukanej na nomogramie najczesciej spro-
wadza sie do prowadzenia prostej przez 2 dane punkty dwuch skal odpowiadajgce za-
danym wielkosciom, aby otrzyma¢ szukany punkt trzeciej skali, dajagcy odpowiedz. Sa
to t. zw. nomogramy z przekreslaniem (nomogrames a alignement), ktéremi sie tu
wylacznie zajmiemy.

Zasada nomograméw z przekreslaniem opiera sie na wiasnosci uktadu spot-
rzednych réwnolegtych, ktérg pokrotce wytozymy.

Wspotrzedne rownolegte.

Niech bedg proste rownolegte Au i B v—mdwie
osie wspotrzednych réwnolegtych na ktorych
obieramy punkty O* i O” za poczatki ich diu-
gosci liczonych ku gérze ze znakiem -f- i ku
dotowi ze znakiem —. Pewna prosta bedzie
wtedy okre$long dwiema wielkosciami u i v} od-
cietemi przez nig na osiach wsp6trzednych (po-
dobnie jak punkt we wspo6trzednych kartezjan-
skich), — pewien punkt za$ okresli sie wiazka
prostych przezen przechodzacych, ktére wy-
raza sie przez réwnanie
au bv c=o0 0)
gdzie u i v sg zmienne (biezace), zas a, b ic
— pewne state wielkosci (analogiczne z réwna-
niem prostej we wspétrzednych Kkartezjanskich).
Sprébujmy udowodnié, ze réwnanie (1) przed-
stawia rzeczywiscie wiazke prostych przez jeden
punkt przechodzacych. Zatézmy uktad wspét-
rzednych Kartezjusza Ox i Oy, gdzie Ok prze-
Rys. 1.

chodzi przez poczatki 0*t O" uktadu wspdtrzednych réwnolegtych oraz O jest Srodkiem
00" za$ Oy jest rownolegta do osi O u i 0\ niech 00* — —d i 00** = d. RG4-



wnanie wiec zmiennej, m n (lub wigzki prostych) wuktadzie Kartezjusza, réwnowa-
zne rownaniu (1), bedzie:

Ax—#By—3C=o0 (2)
(gdzie A, B, C,) (zmienne). Poniewaz prosta przechodzi przez (zmienne) .punkty
C(—d}u iD i> wiec

Ac/+Bu+ C= o (3)
M f Bv }JC—o (4)
a b
Mnozac réwnanie (3) przez i réwnanie (4) przez oraz dodajac

je otrzymamy
A(~d 45, B ™%k 4c=0
lecz z (1) mamy a u b v= —c, wiec

N+ Bf4iT+c = » ®
Widzimy z (5) ze wszystkie tnn czynigce zado$¢ rdéwnaniu przechodzg przez
jeden punkt P o wspétrzednych

ma- b
=-da+bh
X a p (6)

v=- 7+

Roéwnanie wiec (1) jest rownaniem punktu P we wspo6trzednych réwnolegtych.
Teraz juz mozemy przejsé do nomograméw o 3-ech zmiennych.

Nomogram z przekreSlaniem o 3-ch zmiennych.

Niech bedzie zalezno$¢
uf \ B Fo
Przy zadanych f. g i b jest to rdwnanie punktu

y f+«

Gdy f, g i b s3 funkcjami r, to

uf W tv900 + bw (7)
bedzie rownaniem krzywej (r) (Rys. 2), geome-
trycznego miejsca punktéw r we wspotrzednych
réwnolegtych, ktérg mozna wykresli¢ punkt za
punktem uzywajac wspoétrzednych Kartezjusza:

X- L d IW-g(r)
f(r) + g(r) n

y f09+ g09
oraz zmieniajac r w pewnych odstepach. Rugu-
jac r z rownan (8) otrzymaliby$my réwnanie krzy-
wej (r) we wspoltrzednych Kartezjusza.
Majac dang pewng funkcje F (p, g, r) = 0
pomiedzy trzema wielkoSciami p, q ir nalezy ja
sprowadzié, o ile to jest mozliwe, do postaci (7)
fvs. 2 tak, by u byto funkcjag p i v funkcjg o> czyli
ys. 2.

FC p .9 () f(y-fv() () + () —o0o(9)



(gdzie znak = oznacza tozsamo$¢). Jest to mozliwe w wiekszosci wypadkéw spo-
tykanych w praktyce. Jezeli F (p, g, r) nie daje sie sprowadzi¢ do zgdanej postaci (7)
wtedy poddaje sie ja pewnemu przeksztatceniu, najczesciej przez logarytmowanie. Np.
niech r=p. q; logarytmujagc mozemy napisa¢: Ig p ~j-lg g — Igr = o. Mamy wiec
u—lgp,f(r)= 7, v—lgg,g(r)= 1iHh(r) = —Ilgr

Gdy F (p,q, r) ma posta¢ (9), mozemy sporzadzi¢ wykres (Rys. 2) opierajac
pewne d oraz pewne moduty m i m czyli dtugosci przyjete za jednostki wielko$ci uiv.

Widzimy z powyzszego, ze kazden ukitad p, g, v zadoséczynigcy rownaniu (9),
wyznacza na wykresie (Rys. 2) 3 punkty, lezace zawsze na jednej prostej; majac zas
dane 2 punkty przez przekre$lenie prostg wyznaczamy 3-ci punkt.

Azeby wykres mogt stuzy¢ do odczytywania uktadéw wielkosci p, g, r, two-
rzymy na linjach (p), (<) [/ (r) odpowiednie skale wielkoSci p, qir znaczac wartos-
ciami tych ostatnich odpowiadajace punkty. Liczby wiec 3-ch skal oznaczajg nie diu-
gosci odcinkéw tych skal, lecz odpowiadajace wartosci p, q ir, ktére sie odczytuje
bezposrednio. Gesto$¢ podziatki daje sie dostateczng dla moznosci interpolowania
na oko utamkowych czeSci dziatek, zbyt gesta podziatka jest niepraktyczna.

Z réwnania (8) widac, ze jezeli stosunek fg)znie zalezy od r, o wiec jest

9
statym, to x jest state dla wszystkich punktéw r, czyli linja (r) jest wtedy prostg
réwnolegtg do osi Oy, co znacznie ukatwi wykreslenie nomogramu.

Obrane moduty skal wprowadzamy w nastepujgcy spos6b. Niech moduty
skal (p) i (<) beda odpowiednio m m/m i m' m'm  Odktadajagc na skalach (p) i (q)
dtugosci w m/m bedziemy mieli zamiastuiv— Umu((p) mmi V—m'v(q ™
a wtedy rownanie (7) otrzyma postac.

Um/ (r) FJV.mg () f-trim fj(r) 0 (10)

Za$ réwnanie (8) —

jmt (r) — mg(r)

m’f (r) -f m.g (r)
m m’h (r)

mf()+ mg (n

r (12)

ktére to wspdtrzedne skali (r) otrzymujemy rowniez w milimetrach, wyrazajgc d
w milimetrach.

Nomogram o wielu zmiennych z wielokrotnem przekre$lerliem.
Jezeli mamy wiecej niz 3 wielkoSci zwigzane pewng funkcjg typu
Kp)+ g(@ h() (k) + 1(t) fm(x)+ nfy)= o (12)

0 n zmiennych p,q,... X, y, wtedy fukcje takag mozna sprowadzi¢ dowypadku roz-
patrzonego juz, oznaczajgc

h(r)-j-k(s) 1(H)+ ...m(x)-f-n(y)=

A
K(s)FI(tj -f... f m(x) f n(y)= B
L

n 3
m(x) f n(y)
Bedziemy wiec mieli n— 2 roéwnan:
f +g(@+a—o
-« A-f h{(r) N2

Lfm(xJ }nly)= o



Sprawdzajgc zagadnienie do n—2 krotnego przekreslenia prostg otrzymamy jak na
rysynku 3.

Rys. 3.

Bedzie wiec 2n 3 prostych rownolegtych i réwnoodlegtych, z ktérych n po-
siadajacych podziatke skal p, q,.. .x, y, oraz n —3 prostych przechodnich A,B,...L,
bez podziatki.

Gdy funkcja zawiera 4 zmienne p, @, r i s i moze by¢ wyrazong pod po-
stacig:

f(p)+ d(q)+ h(r)-fk(s)—o

wtedy praktyczniejszym jest t. zw. nomogram krzyzowy niz nomogram z dwukrotnem
przekre$leniem.

Nomogram krzyzowy.

Nomogram krzyzowy tworzymy w nastepujacy sposob. Na dwuch prostych
réwnolegtych U i V odktadamy od linji zerowej AB wielkosci f, g, ¥, i k tak jak po-
kazano na rysunku 4 (z lewej strony).

Rys. 4.

Otrzymamy wiec AB AC - BD BB — O, jezeli AB — f (p), AC — — 1Ig (n),
BD= —k(5) i BB—g(q). Stad wynika, ze BB jest rownolegtg do CD.

Zadajac sobie z wielkosci p, g, r, s, 3 jakiekolwiek i prowadzac prosta przez
2 punkty odpowiadajace dwum wielkosciom zadanym, za$ przez punkt 3-ci, odpowia-
dajacy 3-ej wielkosci zadanej, — druga prostg, réwnolegta do pierwszej, otrzymujemy
szukang 4-a wielkosc.

Prosta AB jest wspdllng prostg zerowg dla 4-ch skal, bedacych po dwie na
kazdej z osi U i V. pozostawiajgc skale p i g, za$ obracajgc skale ri5 o 90“ otrzy-
mamy nomogram krzyzowy (Rys. 4 z prawej strony), w ktérym proste zerowe beda
AB i A B' prostopadie do siebie, jak réwniez CD' prostopadta do CD. Majac skale
tak potozone, gdy sg zadane 3 wielkosci np. p, r \'s, prowadzimy prosta CD' oraz



przez znany punkt E prosta EF prostopadtg do CD* otrzymamy punkt F i odpowie-
dnig wielko$¢ szukang g, ktdrg odczytujemy na skali.

Przy tego rodzaju nomogramie stosuje sie zwykle przezroczysta ptyte (cellu-
loidowg) z nakreslonym na niej krzyzem, ktérg naktada sie na nomogram tak, by
2 proste krzyza przeszty przez 3 dane punkty skal.

Ogéblny nomogram z przekreslaniem o 3-ch zmiennych.

Najogolniejsza funkcjg 3-ch zmiennych ) — o, ktora daje sie ujaé
w nomogram z przekresleniem jest funkcjg wyrazajgca sie (po ewentualnem przeksz-
tatceniu) wyznacznikiem:

f(P) g (P) h(p)
F(C par)= fi(q) gi(q) h (q) == o (14)
L (r) g2(0 h3(r)

ktéren wynika z uktadu 3-ch roéwnan linjowych jednoczesnych:

uf()+ vg (p) -h(p)=o
uf (q) f vg (q) f ht(q)=o (15)
ufa(r) f vg2(r) f h3(r)=o

rugujac zmienne u i v.

Réwnania te we wspdlnym uktadzie rownolegtym wyrazajg 3 skale jednoczes-
ne (p), (/) i(r) (Rys. 5) to znaczy dowolne 3 punkty 3-ch skal lezgce na jednej pros-
tej odpowiadajg 3-m zmiennym p, qt r zado$¢ czynigcym réwnania F (p, g, r) = o

Rys. 5.

W ten spos6b otrzymujemy najogélniejszy nomogram z przekreslaniem dla 3-ch

zmiennych.
Na zakorczenie przejdzmy jeszcze do nomogramu o 4-ch zmiennych z jedno-

krotnem przekre$laniem.

Nomogram o 4-ch zmiennych z jednokrotnem przekres$laniem.

Niech F (p, q,r, s) — o daje sie wyrazi¢ w postaci
u() f(rs)+ v grs)+ h(r,s)==o0 (16)



Uwazajac u (p) Tv(q) za wspbtrzedne rdwnolegte mozemy ukiad punktéow
wyrazi¢ we wspo6trzednych Kartezjusza

] fOs)—qgurs)
f(r>s) + g(rs) 07)

h o (r, 3) *

fO,s) + g(r,s)
wyrazajacych réwnania parametryczne dwuch rodzin krzywych.

Rys. 6

Ustalajac w réwnaniach tych zmienng r otrzymujemy pewng krzywa (5) zmie-
niajagc za$ r otrzymujemy rodzine krzywych (5). Tak samo otrzymujemy rodzine
krzywych (r) zmieniajac s. Punkty wiec pewnej krzywej (5) odpowiadajg wielkosci
(jednej) s i wielkosciom r i na wzajem punkty (r) odpowiadajg wielkosci r i wielkos$-
ciom s, innemi stowy (s) jest skalg r i (r) skalg s. Zadajagc teraz pewne wielkosSci
P 7 1r2> (Rys* 6) odpowiadajagce punktom &, R oraz krzywej (r2) prowadzimy prostg
przez punkty Q i £; przetnie ona krzywa (rd w punkcie P, odpowiadajagcym s:] gdyz
przez ten punkt przechodzi krzywa (s3. A zatem szukang wielkoscig s przy zada-
nych p, q ir2 bedzie s3

Gdy wielkosci n s sg takie iz punkt Pwypadnie nie w wezle siatki krzy-
wych, wtedy wypadnie interpolowa¢ na oko.

Powyzsze typy nomograméw wystarczajg w wiekszo$ci wypadkdw spotykanych
na praktyce, pragngcym za$ szerszych wiadomos$ci z nomografji mozna poleci¢ dzieta
d* Ocagn’a: 1) Traité de Nomographie, (Gautier — Villars, 1899) oraz 2) Calcul
graphique et Nomographie (Doin, 1908; 2e édition, 1914).

Liczne przyktady mozna znalez¢ w roznych pracach technicznych i naukowych,
jak np. Devillers’a: ,Le Moteur a explosions”, ,La Dynamique de V Avion” i dla tego
przez oszczedno$¢ miejsca nie podaliSmy ich tutaj.

f STEFAN STEC.
Uwagi o przemysle lotniczym w Polsce.

. Méwiac o [przemysle lotniczym w Polsce nosci specjalnych i wymaga zanadto na nasze obec-
i warunkach do jego rozwoju mam na mysli bu- ne warunki trudnych do uzyskania materjatow

dowe samych ptatowcdw, bez motoréw. . : g .
Motor lotniczy, jakkolwiek jest cze$cig by juz mozr.1a byto prz.ystaplc do jego budowy.
istotng ptatowca, nie predko jeszcze bedzie u nas Inaczej przedstawia sig¢ sprawa budowy pta-

budowany, zbyt wiele bowiem posiada on wias- towcow.



Wiekszo$¢ aparatéw zbudowanych i budo-
wanych dotychczas we wszystkich panstwach
jest wykonana z drzewa.

Stan ten utrzyma sie jeszcze dhugie lata na
przyszto$¢, a jesli sie gdzie niegdzie buduje juz
aparaty metalowe to tam, zdaje mi sie, jest tego po-
wodem gtdwnie brak drzewa przy rdwnocze$nie
wysoko rozwinietym przemysle metalurgicznym
(Niemcy).

A przeciez i tam nie wida¢ zbytniego za-
patu do aeroplanbw metalowych i tam najnow-
sze nawet konstrukcje aeroplanowe sg roz-
wigzywane w drzewie. C0z powinno wiec nam
pozosta¢ do wyboru, nam posiadajacym tak bo-
gate zasoby drzewa — cale Karpaty Swierkdw
i sosen, cate lasy jesionow!

Inny gtdwny materjat potrzebny w lotnictwie
mozemy takze znalez¢ u siebie. Materjatem tym
jest ptotno lotnicze sprowadzane dotad z za-
granicy. Podczas wojny Swiatowej panstwa cen-
tralne uzywaly szeroko w lotnictwie t. zw. przez
nich piétna ukrainskiego, ktére nie bylo niczem
innym, jak ptdtnem naszym.

Mozna uwazac za rzecz przesadzona, ze wyro-
bem takiego ptétna lotniczego moze sie zajaé nasz
przemyst tkacki, tkalnie tédzkie i zyrardowskie.

Zgodziwszy sie na budowe ptatowcoéw drew-
nianych widzimy, ze pozostajg tylko drobne czesci
metalowe, ktérych moga nam dostarczy¢ w kazdej
ilosci nasze zaktady krajowe, czego mozna mieé
liczne dowody. Okucia bowiem z blachy stalo-
wej do 5 mm. grub. gatunku do$¢ powszedniego
0 wytrzymatosci 52kg/mm/2>wydtuzeniu 25%/—
sworznie, $ruby, Sciggacze, linki, do podwozia,
ewentualnie stupki metalowe mogg by¢ bez trud-
nosci wyrabiane w naszych wytwdrniach,w opony
1 kiszki zaopatrzy¢ moga tworzace sie juz wiasne
fabryki gum (Poznan) o drobiazgi jak n.p. gwoz-
dzie, zawleczki, druty it. p. niema takze obawy.

Sci$le z budowg platowcow zwigzany wy-
réb Smigiet dat u nas dobre rezultaty dzieki
szczegblnie Smigtami  wojskowej Centralnych
Warsztatow Lotniczych w Warszawie, —7 fabryka
Wentzla w Ostrowiu wielkopolskim daje takze
pewng ilos¢ Smigiet.

Oprdécz motoru wiec, coprawda rzeczy istot-
nej dla aeroplanéw, mozemy je w zupetnosci
u siebie wykona¢ przy ewentualnem lecz nieko-

niecznem sprowadzaniu z zagranicy niektérych
specjalnych surowcow lub pdtfabrykatéw i to
tylko w minimalnych iloSciach. Sadzac z przed-
wstepnych obliczen, jakie poczyni¢é mozna na
podstawie doswiadczen fabrykacji w warsztatach
wojskowych, koszt ptatowcoéw zbudowanych u nas
wynositby okoto 14 tego, co ptacimy za nie zagra-
nicg. Konsekwencje powyzszego sg zbyt jasne,
by je tutaj wysuwac.

Rowniez pomysinie jak strona materjatowa
przedstawia sie takze strona personelu wykwali*
fikowanego. Inzynieréw teoretycznie i praktycz-
nie przygotowanych jest napoczatek wystarcza-
jagca ilos¢, ludzie obznajomieni z prowadzeniem
fabryk sg takze do dyspozycji, starszych werk-
mistrzow i majstréw nie zbraknie, stolarzy mamy
bardzo dobrych, nie braknie takze $lusarzy, toka-
rzy, spawaczy, splataczy, odlewaczy i t. p. spe-
cjalistow.

Przytocze tu jeszcze pochodne gatezie prze-
mystu lotniczego, ktére moga catkowicie opieraé
sie na zrodtach krajowych. A wiec przedewszyst-
ko mozliwym jest juz wyréb hangaréw namio-
towych, (drzewo i ptdtno), hangaréw drewnian-
nych, drzewo, a nawet hangaréw o konstrukcji
zelaznej, lub zelaznobetonowej— z wyrobow me-
talowych za$ prostsze instrumenty jak zegary
benzynowe, manometry, krazki, sprezyny. Aktu-
alng obecnie jest takze sprawa zbiornikéw ben-
zyny, beczek benzynowych, szczeg6lnie za$ wy-
réb cellonu, produktu drzewnego, ktéry z tru-
dnoscig sprowadza sie z zagranicy — kwestjg
zastgpienia egzotycznych smaréw krajowymi od-
powiednikami pozostaje réwniez otwarta dla na-
szego przemystu.

Jezeli sie nawet pominie rosngce z dniem
kazdym znaczenie lotnictwa handlowego ikomu-
nikacyjnego w zyciu przemystowym i gospodar-
czym kraju to juz dla lotnictwa wojskowego, kto-
re z uwagi na obrone kraju rozwija¢ sie musi
szeroko i intensywnie, koniecznos$¢ polskiego prze-
mystu lotniczego zapewniajgcego lotnictwu na-
szemu byt wiasny jest tak jasng, ze wyklucza
wszelkg dyskusje. Przemyst lotniczy ma wszel-
kie warunki do rozwoju w Polsce a dobrze wy-
rozumowana opieka panfstwa powinna zupeinie
uspokoi¢ obawy o jego zycie, jakie mieC jeszcze
mogtby przy powstaniu.

Mjr. NEKANDA TREPKA.

Fotografja powietrzna przy regulacji Wisty.

Duzo sie u nas moéwi o wspdtdziataniu

wojska z resztg obywateli kraju, lecz nie wszyscy
zdajg sobie sprawe z tego, na czem wspétdzia-

tanie to polega¢ winno.

Najscislejsze wspoétzycie armji ze spoteczen-
stwem, opierajagcem swoje istnienie na pracy, nie
moze sie wytworzy¢é za pomoca jakichkolwiek
badZ sztucznych formut, przepiséw czy regulami-



now, lecz tylko przez wynalezienie wspolnych ce-
lbw a wiec przez wspotprace.

Dzisiaj, gdy mineto juz u przecietnego oby-
watela obawa przed inwazjg wroga daje sie nie-
stety zbyt czesto zauwazy¢ u tych, co przed ro-
kiem rozczulali sie nad pierwszym lepszym tazi-
kiem na ulicach Warszawy i okarmiali go na
rogach w urzadzonych ad hoc bufetach, tenden-
cja do traktowania catej armji, jako towarzystwa
darmozjaddw jesli nie czego$ gorszego. Wrdg
odrzucony, a wiec murzyn zrobit swoje...

Jest to zjawisko anormalne, zjawisko, ktére
musi by¢ i bedzie usuniete, jesli spoteczenstwo
zrozumie, ze armja i w czasie pokojowym nie
zjada darmo chleba i procz zmudnej pracy had
swoim doskonaleniem sie wspotdziata w miare
moznos$ci z catem spoteczenstwem nad rozbudo-
wg zycia panstwowego.

Jedng z takich placéwek wspotpracy armji
ze spoteczenstwem cywilnem jest Towarzystwo
Wiedzy Wojskowej, w tonie ktérego, w dwczes-
nej Sekcji Fotogrametrycznej na wniosek Prezesa
Generalnej Dyrekcji Regulacji Rzek inz. 1ngar-
tena rozpoczeto w roku 1920 forsowaé sprawe
zastosowania fotografji powietrznej dé celéw po-
miarowych, w szczegdlnorici za$ sfotografowania
tozyska Wisty.

Po zwalczeniu licznych trudnosci, wynika-
jac z trwajacej wlwczas wojny, a p*oniekad i bra-
ku zaufania do nieprzeprowadzonych potad w Pol-
sce robét, udato sie nareszcie latem 1920 roku
stworzyé specjalng, ‘przeznaczong do fotografji
pomiarowej eskadre, pod dowodztwem $.p. kpt.
Stoniewskiego. Niestety przybierajgca coraz groz-
niejsze rozmiary inwazja bolszewicka spowodo-
wata wystanie tej eskadry na front, gdzie wkrétce
tragicznie zgingt dowddca eskadry.

Praca fotograficzno-pomiarowa zostata przer-
wana i inicjatywa jej mogta by¢ podjeta dopiero
w roku 1921. Tu znowu sprawa trafita na kom-
plikacje, a mianowicie: na zlikwidowanie Centra-
li Aerofoto, ktéra jedynie jako instytucja intere-
sowata sie czynnie ta sprawg. Po dos$¢ diugiej
korespodencji pomiedzy Generalng Dyrekcje Re-
gulacji Rzek, a Departamentem Ill-im zorgani-
zowanie pracy fotografowania Wisty zostato wresz-
cie powierzone mnie dnia 1-go czerwca 1921 r.

Niezwtocznie po otrzymaniu Rozkazu przy-
stagpitem do organizowania tej roboty. Nalezato
w pierwszej linji zatatwi¢ nastepujgce sprawy za-
sadnicze: osiggng¢ wspodiprace jednej lub Kilku
najlepiej wycéwiczonych w fotografowaniu eskadr,
zdecydowal sie na typ aparatu fotograficznego
i opracowa¢ warunki techniczne zdjecia w za-
leznosci od typu aparatu i wymagan Generalnej
Dyrekcji Regulacji Rzek.

Stacjonujgca w Wilanowie 12 Eskadra jako

bardzo ruchliwa i interesujgca sie w wysokim
stopniu sprawami fotografji powietrznej dawata

rekojme nalezytego wykonania zadania.

Dowddca Dywizjonu i Eskadry, rozumiejac
calg doniostos¢ zapoczatkowania tego rodzaju
prac, obiecali swg pomoc.

Kwestje aparatu udato sie* tez rozwigzac
bez trudnosci, gdyz posiadaliSmy pod rekg apa-
rat niemiecki ,lca” z dostosowang do niego
kaseta francuska na 72 zdjecia na ptytach, a wiec
dajacy mozno$¢ wykonywania zdje¢ szeregowych.
Jako rezerwa aparatow fotograficznych zostaty
specjalnie wyreperowane dwa, zdobyte na bolsze-
wikach aparaty systemu putkownika Po te na 50
zdjeé filmowych.

Co do warunkoéw technicznych przedsta-
wialy sie w sposob nastepujacy: Generalna Dy-
rekcja Regulacji Rzek wyrazita zyczenie posia-
dania zdjecia, dajacego mozno$¢ wykonania do-
ktadnej sytuacji brzegébw Wisty w podziatce 1:
15000. Jako robote pomocniczg Generalna Dy-
rekcja Regulacji Rzek dawata, zatozong juz wzdtuz
brzegow Wisty sie¢ tryangulacyjng z punktami
odleglymi mniej wiecej o 1 kim. jeden od dru-
giego.

Warunkami temi powodowatem sie w na-
stepujacej kalkulacji: Poniewaz istnhiejgce przy-
rzady nie dajg moznosci absolutnie Scistego
okre$lenia wysokosci lotu i nachylenie osi apa-
ratu fotograficznego wzgledem fotografowanego
terenu, co jest niezbednym jak dla ustalenia po-
dziatki zdjecia, tak tez i dla zamiany zdjecia fo-
tograficznego na mape, uwazalem przeto za nie-
zbedny warunek, aby na kazde poszczeg6lne zdje-
cie mogty trafi¢ co najmniej trzy state punkty
terenu. Biorgc précz tego pod uwage, ze sze-
roko$¢ zasadniczego koryta Wisty waha sie od
750 — 1500 mtr. i ze wymagalna podziatka jest
1:15000, zatrzymatem sie na wysokosci lotu 3750
mtr. Wysoko$¢ ta przy odlegtosci ogniskowej
aparatu f— 25 cm. dawata podziatke 1:15000.
Ptyta 13x18 przy tej podzialce obejmowata wy-
cinek terenu dbugosci 2700 mtr. i szerokosci
1950 mtr. w ten sposéb osiggato sie pewnos¢, ze
ptyta obejmie calg szeroko$¢ Wisty i ze na kaz-
dej ptycie da sie odnalez¢ co najmniej trzy
punkty state.

Dalsza praca polegata na rozstawieniu zna-
kéw rozpownawczych na zawczasu zatozonych
punktach tryangulacyjnych. W tym celu przez
Generalng Dyrekcje Regulacji Rzek zostato spo-
rzadzone 200 tablic metrowych malowanych na
biato. Wykonane na miejscu préby fotografowa-
nia tych tablic na rozmaitych ttach, wykazaly, ze



chcac je dostrzedz na fotografji wykonanej z 3750
mtr., nalezy je ustawia¢ grupami po 4, najlepigj
w formie krzyza.

Ustawione w ten sposob cztery tablice da-
waty na fotografji biaty krzyzyk o diugosci ra-
mion 0, 2 mm.

Po wykonaniu tych préb przystapiliSmy wraz
z pracownikami Dyrekcji Regulacji Rzek do usta-
wiania tablic na punktach tryangulacyjnych.

Poniewaz krzyz, oznaczajacy punkt posia-
dat badz co badZz bardzo nikle wymiary, co mog-
to spowodowac trudnosci w odnajdywaniu go na
fotografji, uwazetem za konieczne by¢ na wszyst-
kich oznaczanych punktach i zanotowaé ich sy-
tuacje: asystowanie przy ustawianiu tablic byto
niezbedne, rowniez i ze wzgledu na konieczno$é
zabarwiania w niektérych wypadkach tablic, za-

Po szczesliwie dokonanym locie, wywota-
niu ptyt i sporzadzeniu odbitek, Eskadra sama
zestawita takowe w pasmo, orjentujac sie w zes-
tawieniu nie krzyzami, ustawianemi na miejscu
znakow tryangulacyjnych, lecz miejscowemi przed-
miotami.

Zestawienie to postuzylo mi jako podioze
do odnalezienia i wyrazniejszego zaznaczenia
punktéw tryangulacyjnych, do dalszego jednak
uzytku nie mogto by¢ zastosowane, gdyz, jak to
stusznie przewidziatem, niedoktadno$¢ altimetru
zmienita nieco podziatke, a chybotanie ptatowca

leznie od terenu (na suchych piaskach i w wa-
piennych kamieniotomach biate tablice musiaty
byé przemalowane na czarno).

Ustawianie znakéw na pierwszych 30 kim.
(Zawichost—Basonja) zajeto nam dziesie¢ dni
czasu (w tern 2 dni na droge i 2 Swieta w cza-
sie roboty, wiec 6 dni roboczych).

Po ukonczeniu roboty przygotowawczej wroé-
cilismy do Warszawy i zaczeto sie oczekiwanie
pogodnego dnia umozliwiajagcego wykonanie lotu
fotograficznego z wysokosci 3750 mtr.

* Pogoda dos$¢ diugo nie dopisywata, wresz-
cie dnia 16 czerwca wyleciat ptatowiec 12 Eskadry
z pilotem ppor. Patalasem i obserwatorem
ppor. Szczepanskim.

przy wietrze i na skretach, pomimo idealnie réw-
nego prowadzenia przez pilota, dato w niekto-
rych punktach wyczué¢ skutki nachylenia osi apa-
ratu fotograficznego.

Przy sprawdzeniu odlegtosci pomiedzy punk-
tami statymi na fotografji i na sieci tryangula-
cyjnej datl sie spostrzec biad, dajagcy zamiast
1:15000 podziatke 1:14444, co wynikio wskutek
tego, ze altimetr zamiast osiggnietych 3611 mtr.
wykazywat 3750 mtr.

Nalezato wiec
rzutowa¢ za pomocy

kazdg poszczeg6lng plyte
latarni  rzutowniczej na



ekran, manipulujgc latarnia do tej chwili, nim

wszystkie punkty state zdjecia nie zostaty zupet-.

nie SciSle natozone na takie punkty sieci tryan-
gulacyjnej, wykonanej w podziatce 1:15000.

Po takiem nalozeniu dopiero na miejsce
sieci tryangulacyjnej ustawiono papier bromo-
srebrny i kopjowano odbitki. Ten sposéb
roboty dawat gwarancje, ze wszystkie kopje odpo-
wiadajg Scisle podziatkom i sg nalezycie spros-
towane. Zachodzita tu jeszcze obawa, ze pa-
pier fotograficzny kurczgc sie przy wysychaniu,
moze da¢ pewne rdznice w podziatce; proby jed-
nak wykazaly, ze rozciggniety w czasie nama-
kania papier o niezbyt grubym podtozu, ktéry

Dalsze prace sg w toku.

W ten sposOb zostata wreszcie zepchnieta
z punktu martwego kwestja zastosowania foto-
grafji powietrznej do celéw pomiarowych w Polsce
i mozna mie¢ nadzieje, ze przy kolosalnem za-
potrzebowaniu na roboty pomiarowe (corecta
planimetryczna niedoktadnych i przestarzatych
map, granice, mapy katastralne, parcelacja i osad-
nictwo, mapy dla wzorowej gospodarki rolnej
i leSnej, mapy gérnicze, trasowanie linji kolejo-

byt uzyty do tej roboty, wysychajagc w po-
zycji lezgcej wraca do swoich pierwotnych wy-
miaréw.

W celu jednak doktadnego skontrolowania,
kazda dokonana odbitka po wyschnieciu musiata
by¢ przeskalowana i dopiero potem zostato ze-
stawione pasmo z zanotowaniem na niem sieci
tryangulacyjnej.

Drugie w tenze spos6b zestawione pasmo,
zostato w interesujgcych szczegdtach obciggniete
tuszem, a caly rysunek fotograficzny zostat zen
wytrawiony.

Wykonane w ten sposob pierwsze pasmo,
zostato doreczone Generalnej Dyrekcji Regulacji
Rzek i najzupeiniej przez nig zaaprobowane.

wych, trakty lotnicze t t. d.) i nalezytej ruchli-
wosci naszego lotnictwa wojskowego, potrafi ono
dowiez¢ spoteczenstwu, ze, obok innych broni
technicznych, nie jest jakim$ bezdennym
workiem do pchania wen pieniedzy, o ktérym
warto mowi¢ tylko wtedy gdy sie zbliza jaki$
Budienny, * lub gdy stanowi jedyny sposo6b
potaczenia sie z oblezonym bwowem, lecz, ze
i w czasie pokoju optaca réwniez swojg egzy-
stencje, oddajac Panstwu niemate ustugi.
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poset do parlamentu francuskiego.

Cynniki rozwoju niemieckiego lotnictwa.

Zarowno w parlamencie jak i w prasie po-
ruszano wielokrotnie niebezpieczeristwo jakim nam
groza postepy niemcow w lotnictwie, nietylko
z punktu widzenia ekonomicznego, zagrazajac
naszemu przemystowi, ktory dotychczas przoduje,
ale takze i ze wzgledu na pewno$¢ naszych
granic. Aby sie przekona¢ postanowilismy zbadaé
te sprawe osobiscie, korzystajagc z pobytu
w Niemczech, iprzestudjowac gruntownie problem
niemieckiego lotnictwa.—Dzieki cennym stosunkom
a przedewszystkiem pragnieniu tamtejszych prze-
mystowcow wejs¢ w stosunki handlowe z aljanta-
mi, co skionito ich do pokazania nam w najdro-

bniejszych szczeg6tach rezultatow jakie zdotali
w tej dziedzinie osiggna¢, udato nam sie uzyskac
troche cennych informacyj, — gtéwnag jednak ko-
rzyscig jakg zdobyliSmy podczas tej naszej inspek-
cji byto to, ze mogliSmy zgtebi¢ wiele przyczyn,
ktére pozwolity niemcom tak szybko podnies¢
sie z upadku. DoszliSmy tu do przekonania ze
swojg zywotno$¢ przemystowg zawdzieczaja
niemcy przedewszystkiem koordynacji pracy og6tu
spoteczenstwa, wycwiczonego przez energiczne
kierownictwo, swej wytrwatosci w przedsiewzie-
ciach, organizacji finansowej oraz nadzwyczajnej
opiece jaka roztaczajg nad badaniami naukowemi.

Organizacja administracyjna przemystu lotniczego.

Woprawdzie nie spotykamy w Niemczech
przynajmniej na pozor, tej silnej organizacji,
uwazanej powszechnie jako gtéwng przyczyne
w ich obecnej strukturze, zaréwno ekono-
micznego jak i militarnego powodzenia Niemiec
nawet w poszczegdlnych gateziach ich dziatalno-
Sci, jednakze wszelkie wysitki sg jakby logicznie
podporzagdkowywane jednemu celowi z systema-
tyczng ciggtoscig, ktorg tlumaczyé moze tylko
jednolite kierownictwo, pewng rekg dziatajgce
na tych ludzi przepojonych duchem karnosci,
ktéra stanowi podtoze i charakterystyke niemiec-
kiej nat&ry.

Ma sie wrazenie ze poza widocznymi orga-
nami istnieje maszyna, ktorg kieruja zawsze te
same pobudki, stojg ci sami ludzie ulegajacy tym
samym nakazom, tej samej woli, obecnej acz
juz nie posiadajacej urzedowej wiadzy i tytutdw,—

Lotnictwo pod wzgledem materjatowym
podczas wojny zalezato od ,,Flugzeugmeisterei”
t. j. od Arsenatlu Lotniczego na czele ktérego
stat kapitan, nastepnie major, Wagenfiihrer.

Byt to zupeinie miody oficer okoto lat
czterdziestu. Pochodzgc z oddziatow inzynie-
ryjnych armji, zajmowat sie on od poczatku ze-
glugg powietrzng i odznaczyt sie jako pierwszo-
rzedny organizator. Rzad nie zawahat sie ztozy¢
w jego miode rece tak znacznej wihadzy, unikajac
popetnianych przez nas wielokrotnie od narodzin
naszego lotnictwa bledow powierzania wihadzy

w rece ludzi, byé moze bardzo dystyngowanych,
lecz ktérych mianowanie usprawiedliwiaty nie
zdolnosci, a odpowiednie szarze.

Nie bedziemy omawiap tu szczeg6tdw orga-
nizacji wojskowej z czasoéw wojny, gdyz ta znikia
wraz z teoretycznem zniesieniem niemieckiej
zeglugi powietrznej wojskowej i morskiej, — za-
znaczymy tylko, ze ,,Flugzeugmeisterei” byt do-
skonale kierowany przez majora Wagenfiihrera,

ktéry miat pod swymi rozkazami caty personel
techniczny zmobilizowany ria miejscu i caly
materjat: tereny, hangary, laboratorja, fabryki
it d—

Co kilka miesiecy gromadzit on w Berlinie
na przecigg 2 — 3 dni, stosownie do potrzeby,
inzynieréw  konstruktorow z calych Niemiec
w liczbie okoto 600 i na zebraniu pod jego prze-
wodnictwem omawiaty sie Swiezo zdobyte rezulta-
ty w ciggu ubiegtego miesigca, nowe wynalazki
przez nich zrobione i przedsiewziete prace. Po
sumiennym przedyskutowaniu ustalano wspdlnie
wytyczne, przeprowadzano podziat pracy.

Najpomysiniejsze rezultaty otrzymano witasnie
dzieki tej umiejetnie zorganizowanej wspotpracy,
ona tez czesciowo ttumaczy coraz to bardziej
zadziwiajace postepy, w platowcach, ktére mie-
liSmy przed sobg na wojnie ona wiasnie po-
zwolita przemystowi niemieckiemu sprosta¢ prze-
mystowi  Ententy. Jej tez zawdzieczajg Niemcy



uzyskang wyzszo$¢ w technice, ktérg dotad
utrzymujg a nawet bodaj zwigkszajg.

Zrzeszenie to egzystuje i dzi$: zbiera sie
ono co miesigc w tak zw. ,Wissenschaftlicher
Verein fur Luftfahrt” i posiada swdj organ pra-
sowy ,Zeitschrift fir Flugtechnik und Mo-
torluftschiffahrt”.

By¢ moze zjazdy obecnie juz nie przez tg
samg sg zwolywane wiadze i wymienianych tam
pogladow nie trzyma sie w tajemnicy—pomysine
rezultaty stad ptyng jednak jak dawniej.

Co sie tyczy majora Wagenfihrera jest on
zawsze na posterunku, obecnie jako prezes
LLuftfriedenskomission”, tak samo jak generat
von Crammon, jedna z najbardziej malowniczych
postaci starej armji niemieckiej, ktory przedkta-
da z niezamgconym spokojem gen. Nollet’owi
papiery swego rzadu bez wzgledu na to czy na
czele jego stoi von Kapp czy Fehrenbach.

Dla cywilnej zeglugi powietrznej zostat
utworzony  specjalny  Podsekretarjat  Stanu.
Pierwszym jego kierownikiem byt August Euler,
ktéry, aby by¢é wolnym od podejrzen, zaniechat
budowy wiasnych aparatéw lotniczych, ktérym
zawdziecza swa stawe.

Jego stawa pilota i technika, nabyta we
wszystkich gateziach przemystu mechanicznego,
nie miata sobie réwnej w lotnictwie niemieckim.

Poniewaz na zasadzie traktatu Niemcy byli
zmuszeni ograniczy¢ ilos¢ czynnych linji, obecnie
egzystuje jako organ urzedowy tylko t. zw. trzecia

dyrekcja ministerstwa transportéow, ,,Verkehrs-
ministerium”, ktdrego “minister, generat porucznik
Groener, kieruje trzema organami: kolejami
zelaznemi, zegluga wodng i transportami po-

wietrznymi i motorowymi, ,Luft und Kraftfahrwe-
sen” z panem von Bredov, ktéry w r. 1920
rozporzadzat 12,958,000 mk. z budzetu Niemiec,
stanowigcego sume 92,470,000,000 mk.

Naprozno poszukiwalibySmy tam funduszy
niezbednych na utrzymanie laboratorjow, biur
technicznych, rozpoczecie nowych konstrukcji,
lub aby pomédz przemystowcom pokry¢ znaczne
wkiady, ktére oni robig w tym celu. Pomoc
w postaci 21 mk. na 1 kilometr dana przedsie-
biorstwom zZeglugi przez ministra poczty i tele-
grafu za stuzbe pocztowg powietrzng, a z ktérych
10 mk. przeznacza sie dla konstruktoréw na po-
krycie kosztéw kupna, przedstawia bardzo drob-
ng sume. Jak i gdzieindziej trzebaby, poza
nieulegajagcymi watpliwosci poszczegdéinymi ofia-
rami, ktérych jednak nie® mozna uwaza¢ za do-
stateczne, przypusci¢ przesuniecia budzetowe, na
co wskazywaé mogg nadmiernie nieraz napuszo-
ne w niektérych dziatach pozycje budzetu.

Tak np. kwota 6 miljardébw mk. przeznaczona
w budzecie na utrzymanie Reichswehry, skiada-
jacej sie z 100,000 ludzi teoretycznie, zapewniataby
jej rzeczywiscie egzystencje wspaniatg, gdyby
byla tylko na ten cel uzyta.

Lecz nie tu tkwi istota rzeczy. Tkwi ona
w tern, czego my nie posiadamy, czego nasz
narodowy charakter indywidualistyczny bez mia-
ry nie dat nam nigdy osiggna¢, wowem pozada-
nem zespoleniu organizacyjnem i koordynacji.
Naprézno oczekiwaliSmy tego od inicjatywy pry-
watnej. JesteSmy wedtug zdania pewnego znanego
konstruktora tylko ,,probkowiczami” w przemysle.
Nie chcac by ktokolwiek korzystat z naszych
wysitkbw, pracujemy zawsze w swoim tylko
waskim kétku. Lezy w tym wielki btad rozdrobnie-
nia, pozostato$¢ po drobnym przemysle, a ktory
nam szkodzi i nie da osiggng¢ catoksztattu takiej
organizacji, jaka jest niezbedng dla tych wielkich,
wspotzawodniczacych obecnie ze soba, jednostek
gospodarczych, jakimi sa narody. Panstwo, przez
energiczng dziatalnos¢ i wielkie srodki, ktorymi
rozporzadza, mogtoby zapewne w tym wypadku
wywrze¢ wpltyw dodatni.

Organizacja naukowa i finansowa.

Wiemy w jakim stopniu niemieccy inzyniero-
wie zawdzieczajg swoje powodzenie nadzwyczaj-
nej wytrwato$ci pomimo napotykanych zawodow
oraz Scistej wspébtpracy, ktéra pozwala wszystkim
korzysta¢ z usitowarn kazdego. Lecz sg kategorje
natury bardziej materjalnej, z ktéremi musimy
sie zapoznaé, aby zrozumie¢ jak z jednej strony
przemyst ich mogt przetrzymaé ten straszny
kryzys ostatnich dwuch lat, z drugiej za$ wy-
jasni¢ jego rezultaty, ktérych jesteSmy wszyscy
naocznymi $wiadkami.

Cztowiek jest wprost zdumiony jak to sie
stato, ze przemyst lotniczy niemiecki przetrzymat

te dwa lata nie majac zadnego ujscia. Wyjasnie-
nie tego zjawiska daé nam moze tylko zdolnos$é
organizacyjna Niemiec.

Rzadko  spotykamy w Niemczech przed-
siebiorstwo zorganizowane samodzielnie bez
zadnych rekojmi powodzenia poza w#asng praca.

Przewodnig zasadg organizacyjng jest
tu skupienie pewnej ilosci r6znych przedsiebiorstw
naokoto jednego, gtéwnego, ktére stanowi za-
sadniczag mysl, a dla ktérego inne sg podporami
istnienia.

Im S$mielszg jest ta mys$l kierownicza, im
trudniejszy jest do przeprowadzenia cel, tem



wiecej korzySci obiecuje oh tym, ktérzy go sobie
wytkneli, lecz tez tern wieksze przedstawia
ryzyko strat.

Przedsiebiorstwa lotnicze w ktérych nie
posiadamy zadnych doswiadczen dajg nam
wiasnie charakterystyczny przykiad tego rodzaju
postepowania — i kiedy u nas przedsiebiorstwa
te prowadza poszczeg6lne towarzystwa, zgrupowa-
nia jednostek, w Niemczech czynig to zgrupwa-
nia poteznych towarzystw, ktére poswiecajg im
Iwig czes¢ swych zyskow bez nadzieji natych-
miastowej dywidendy.

Trudno o lepszy tu przykiad, jak Towarzy-
stwo ,,Zeppelin”, ktérego dziatalno$¢ objasniat
nam sam gtowny dyrektor p. radca handlowy
Colsmann. Zasadniczym zadaniem, ktore tu nie
byto nigdy zatracone, ale ktdre dotad nie zapewni-
to rezultatéow, jakich sie pon spodziewaja ci,
ktérzy wierzg w cudowny jej rozwoj, jest kon-
strukcja  sterowcéw. Stad gtéwnym przed-
siebiorstwem jest ,Zeppelin Luftschiffbau —
Friedrichshafen". Azeby jednak dopomdédz do
utrzymania tego wielkiego dzieta — powstaty
inne przedsiebiorstwa, ktorych akcjonarjusze
godzili sie na poswiecenie temu celowi czesci
swoich zyskow.

Oto w przyblizonym porzadku
te rézne pochodne zakiady:

1) ,Delag" (Deutche Luft Aktien Gesell-
schaft) przeznaczony na eksploatowanie linij po-
wietrznych za pomocag sterowcdw tam zbudo-
wanych,

2) ,Zeppelinhallenbau™ ktérego fabryki
w okolicy Berlina budujg szopy i warsztaty réznego
rodzaju,

3) Towarzystwo budowy balonetéw do ste-
rowcéw i balonéw wszelkiego gatunku wolnych
i uwieznych,—

4)  ,Flugzeugbau Friedrichschafen" z filjg
w Warnemiinde, nad morzem P6tnocnym, buduje
wodnoptatowce,— .

5) Zwiazek budowy ptatowcoéw ,,Dornier" we
Friedrichshafen, i Lindau nad jeziorem Konstan-
ckiem,

6) ,Zeppelin Flugzeugbau Staacken Wer-
ke", potozony o0 20 min. od Berlina, buduje
aparaty Staacken,

7)  ,Maybach Flugmotorengesellschaft” we

Friedrichshafen, ktéry buduje wszelkiego ro-
dzaju motory i samochody,

narodzin

1.

8) »,Radfahrtfabrik” we Friedrichshafen ¢

budowy kot, zazebieh, osi i t. d.—

Przyktad ten wybralismy i przedstawilismy
jako typowy, dajacy w matej skali obraz catej
przemystowej organizacji niemieckiej z punktu
widzenia finansowego—trzeba by catych kolumn,
gdybysmy chcieli wylicza¢ pochodne zaktady
innych przemystowych zrzeszen.

Tak np. A E. G. (Allgemeine Elektrizitat
Ges.) liczy pomiedzy towarzystwami ktéremi
kieruje, fabryki ptatowcow, obok fabryk przyrzaddw
elektrycznych, samochoddw, motoréw DieseTa,
przedsiebiorstw  elektryfikacji fabryk i drdg
zelaznych it. p.—,Norddeutscher Lloyd” posiada
wsérdd poszczegdlnych gatezi swej dziatalnosci
firme lotniczg Sablatnig, towarzystwo zeglugi
powietrznej Deutscher Luft-Lloyd, hotele, kopalnie
min i t. p.

Trzeba by bezwzglednie sprébowac, za-
stosowa¢ w miarg moznosSci te metode do
naszych przedsiebiorstw francuskich, w prze-
ciwnym razie nie bedziemy mogli nigdy reali-
zowa¢ nowych pomystdw, ktére wymagajg nieraz
dtugiego i kosztownego wypracowania zanim
zaczng przynosi¢ korzysci.

W poszczegblnym wypadku o ktérym méwimy
mam na mys$li w pierwszym rzedzie nasze wielkie
zaktady metalurgiczne, ktére powinny zrozumieé
patrjotyczny  obowigzek jaki na nie spada
i znalez¢ Srodki, aby skierowaé nasz przemyst
lotniczy na tory konstrukcji metalowej.

Stabe zasoby naszych konstruktoréw lotni-
czych nie dajg im mozno$ci przejscia do tak
powaznego przedsiewziecia, skad pochodzi nasze
opéznienie w tej dziedzinie — za$ publicznosé
ze wzgledéw zrozumiatej nieufnosci nie daje sie
sktoni¢ do lokaty w takich przedsiebiorstwach,
chociaz zgodzita by sie tatwiej na okrojenie
dywidendy niemieckg metodg w nadzieji grubych
korzysci, jakie by jej gwarantowal po pewnym

dtuzszym lub krotszym czasie rozwdj zeglugi
powietrznej.
Sa jeszcze inne ofiary na ktére trzeba

umie¢ sie zdoby¢ w przemysle, aby méc robic
postepy i wytrzyma¢ wspo6tzawodnictwo konku-
renta — trzeba posiadaé pierwszorzednych in-
zynieréw i wyposazy¢ ich w S$rodki, ktére by
umozliwity poszukiwania, préby, badania i udo-
skonalenia.

Zdoby¢ sie na ten pozorny zbytek, a w isto-
cie koniecznosé, moga tylko zrzeszenia o po-
teznych $rodkach pienieznych.

Organizacja techniczna: szkoty i laboratorja.

Ugruntowawszy w ten spos6b na mocnych
i trwatych podstawach plan opanowania powietrza,

tozyli

Niemcy w celu wyrobienia
szkoty specjalne,

dlan inzynieréw za-
obecnie juz w peini



funkcjonujace, zaopatrujac je swojg metoda
w $Swietnie urzadzone laboratorja.

Wszystkie uniwersytety niemieckie posiada-
ja katedry lotnictwa, pomiedzy nimi sg takie,
ktére w tej dziedzinie zyskaty juz sobie szczegol-
ng stawe i ktére wskutek tego przyciggaja wielka
ilos¢ stuchaczéw. A wiec zachowujac kolejnosé
pod wzgledem ich znaczenia, sg to katedry
w Getyndze, Stuttgarcie, Monachjum i Hanowerze.

Laboratorja przy .tych  uniwersytetach,
a w szczegblnosci w Getyndze i Hanowerze, sa
doskonale zaopatrzone we wszystkie instrumenty
potrzebne do studjowania praw meteorologji
i dynamiki powietrznej, posiadajg nawet balony
i samoloty do doSwiadczen w rzeczywistym locie.
Przecietna ilo$¢ ucznibw w kazdym z tych cen-
trdw wynosi mniej wiecej 30 — 40, z wyjatkiem
Getyngi, ktéra ma ich znacznie wiecej.

Whprawdzie, jak utrzymujg obecni inzynierowie
poziom tych studjéw nie jest jeszcze dosc
wysoki, tymniemniej lotnictwo niemieckie moze
liczy¢ na to, ze kazdy uniwersytet da mu rocznie
dwa lub trzy umysty wielkiej wartosci, co wy-
starczy w zupetnosci do utworzenia technicznych
kadréw niezbednych dla jego rozwoju. W Char-
lottenburgu znajduje sie ponadto , Technische
Hochschule fLr Lufttechnik", czyli ,,Wyzsza
Szkota Aerotechniczna”, ktoéra liczy okoto 100
uczniéw. Nie jest to szkota w rodzaju ,Ecole
Polytechnique”, nalezy ona do typu politechniki
wielkich miast w Niemczech. Uczniowie specjali-
zujg sie w tych szkotach i ucza sie praktycznie
przemystu, do ktérego sa przeznaczeni, poznajac
jednocze$nie  gruntownie podstawy naukowe,
i stojg przeto wyzej od uczni naszych szkot
zawodowych M’ Arts et Metiers”.

Laboratorja w Niemczech, nawet te, ktore
nie byty przeznaczone do badan aerotechnicznych,
przyniosty zegludze powietrznej wielkie korzysci.

Aby sobie zda¢ z tego sprawe dos$¢ po-
wiedzie¢, ze dzieki postepom w meteorologji
tam uczynionym, aeronauci niemieccy mogli
w Anglji zrzuca¢ w uplanowane miejsca tyle
pociskdw z tak matym procentem strat tego
materjatu (my byliSmy podczas tej wojny nieco
zaniedbani pod tym wzgledem) chemja data im
metale lekkie i trwale na niezrownane powloki
niemieckich sterowcéw, ktére spowodowaty prze-
wrét w ich budowie.

Nie tylko panstwo, ale i wszystkie wielkie
niemieckie przedsiebiorstwa przemystowe, ktérych
finansowg organizacje tu nakresliliSmy, subwencjo-
nuja te kosztowne zaktady, poswiecajgc im. wy-
sokie sumy.

Gdy zadaliSmy znienacka pytanie pewnemu
przemystowcowi, ktéry wyasygnowat kierownikowi
swego laboratorjum kredyt 500,000 marek, w jaki
sposéb to sie dzieje, ze tak zwane zubozale

Niemcy rozporzadzajg funduszami na te naukowe
cele, odpowiedziat bez namystu; ,Sg to moim
zdaniem wydatki, ktdre narzuca nam nieubtagana
konieczno$¢, nie sa zbytkiem,—tatwiej zgodzit-
bym sie zmniejszy¢ produkcje mej fabryki, niz
na nich oszczedza¢”. Nie byt jednak do tego
zmuszony, gdyz w Kkraju nie brak nigdy pieniedzy
na tworzenie i podtrzymywanie instytucji prze-
mystowych.

Godne uwagi sprawozdanie pana Cheron
pokazato nam jak coraz wiecej olbrzymich
kapitatow wcigga sie w niemieckg produkcje,
wowczas gdy Rzad uparcie uchyla sie od powota-
nia ich do sptacenia sprzymierzonym sum, ktore
podjat sie wyptaci¢. WidzieliSmy osobiscie
w Monachjum subskrypcje na 500,000,000 marek
akcji ,Bayerische Werke”, pokrytych w ciggu
6 tygodni i drugg takg emisje na 500,000,000 na-

tychmiast puszczong na ,lssar und Walkensee
Werke”. Olbrzymie korzysci jakie zapewnia
przemyst niemiecki sg rzeczywiscie ponetne.

Pochodza one z ofiar finansowych, ktére panstwo
nan sktada bez wzgledu na prawdopodobne
bankructwo Skarbu, a ktére doprowadzajg do
podniesienia dobrobytu jednostek, dzieki walucie,
taniosci wegla i robocizny, a zwiaszcza prawie
darmowym transportom, ktdre przyniosty okoto
11 miljardéw w 1919 i do 20 miljardéw 1920.
Jezeli wiec wezmiemy pod uwage, ze
towarzystwa takie jak A E. G., D. F. W., Nord-

deutscher Lloyd, Zeppelin, Junker, Siemens-
Schukert i inne majg nietylko wilasne biura
badan, jak mieli nasi konstruktorzy w czasie

wojny, ale  kompletne organizacje badan
doswiadczen, znajdujace sie nawet nieraz w kilku
miejscach dla jednego przedsiebiorstwa i liczace
kazde 25 do 30 uczonych hojnie wynagradzanych
i rozporzadzajacych wspaniatetni instalacjami
naukowemi, nie mozemy sie dziwi¢ ze nas
wyprzedzono. Rezultaty, ktore stad wynikty unie-
mozliwiag coraz bardziej wszelkg konkurencje
panstw, ktére sie nie zdecyduja wkroczyé na ta
samg droge.

Oprocz prywatnych instalacji, inzynierowie
aeronautyki niemieckiej korzystajg z dwéch orga-
nizacyj badan, przeznaczonych do ich wspdélnego
uzytku. Jedna z nich, to bogate laboratorjum
»Modelversuchsanstalt fur Aerodynamik”, poczesci
zalezne od uniwersytetu w Getyndze, gdzie pod
kierunkiem stawnego profesora Prandtla odby-
wajg sie badania podstaw naukowych dla udosko-
nalen w zegludze powietrznej (sktad,wytrzymatosc,
sposoby fabrykowania uzywanych wtechnice lotni-
czej metali, meteorologia, doSwiadczenia i proby
na matych modelach, opory pragdéw powietrznych,
wydajnos$¢ rozmaitych przekrojow Smigta, profilow
skrzydet i t. d.); fundusze nan plyng przewaznie
od grup przemystowych, a po czeSci od panstwa,



pozatem kazdy wynalazca czy konstruktor dla
ktérego czynione sg proby w laboratorjum, opta-
ca ich koszta. Sg to prace podstawowe, naukowe,
ktére nazwa¢ mozemy teoretycznemi dla odrdznie-
nia od tych dla ktérych stworzony zostal inny
zaktad, ,,Deutsche Luftzeugversuchsanstalt”, umie-
szczony na samym lotnisku w Johannisthalu,
w gminie Albertshof pod Berlinem, skad sie
nieraz tym mianen nazywa. Stuzy on do prob
praktycznych na wiasciwych samolotach, $migtach,

motorach i t. d., t. j. maszynach juz w stanie
takim w jakim majg by¢ uzyte. Kilka solidnych
i obszernych budynkéw, hangaréw wszelkiego
rodzaju, mogacych pomiesci¢ nawet sterowiec,
stanowig zabudowania zaktadu—poniewaz widzie-
lismy go tylko powierzchownie, wolimy dac¢ opis
prywatnego laboratorjum, najbardziej udoskonalo-
nego i najbardziej nowoczesnego ze wszystkich,
a ktore udato sie nam poznaé lepiej. —

(¢. c. n).

Krajobraz polski z samolotu: Putawy nad Wista.

Otto Lilienfhal.

Dnia 10-go sierpnia b. r. przypadto 25-lecie
$mierci Ottona v. Lilienthal, jednego ze znako-
mitszych pionieréw lotnictwa.

Inz. Otto Lilienthal byt zdecydowanym prze-
ciwnikiem skrzydtowca (ornitopteru) i zwolenni-
kiem aparatu o skrzydtach nieruchomych — pta-
towca.

Ustaliwszy szeregiem badan aerodynamicz-
nych i studjow nad lotem ptaka zasadnicze swe
pojecia, przystapit do lotéw na szybowcach bez-
silnikowych, uwazajac, z duzg stusznoscig, ze
wprowadzenie silnika wnosi w okresie poczatko-
wym zbytnie komplikacje, ktérych nalezy unikac.



Buduje szybowce jedno i dwuptatowe ina
nich dokonuje $miatych lotow ze wzg6rz lub zbu-
dowanego tarasu pod Berlinem.-—

Loty te wywotaty ogromny entuzjazm wsrod
zwolennikow lotnictwa i Lilienthal znalazt na$la-
dowcow zaréwno w Niemczech, jak i w innych
krajach.—

Zazwyczaj do szkoty Lilienthala zalicza sie
i braci Wright w Ameryce Po6tnocnej.

Jezeli jednak zastugi Lilienthala sg wielkie,
nie mozna sie zgodzi¢ z pogladem rozpowszech-

Niezty

nionym w Niemczech, iz byt on pierwszym czto-
wiekiem istotnie latajgcym sposobem szybowym.

Nie siegajac nawet po przykiad Danta z Pe-
rugii unoszacego sie¢ w spos6b podobny juz wr.
1410 — w wieku 19 widzimy unoszgcych sie na
szybowcu Le Bris, Mouillarda i innych.

Otto v. Lilienthal zabija sie podczas jednej
z préb, ktorych dokonuje koto 2000, w r. 1896
dn. 10 sierpnia.

Zostawia ksigzke ((Lot
stawa sztuki latania”.—

ptakéw, jako pod-

kawat Foncka

(wedtug stéw wiasnych).

Nie zawsze dnie nasze byly pelne przygod,
pogoda zimowa czestokro¢ nie pozwalata nam
wylatywaé, — oficerowie 26-ej i 103-ej eskadry
spedzali wowczas razem pod wspolnym dachem
szopy Adrjana diugie godziny bezczynnoSci.

O wschodzie stonca, a czasem nawet i.przed
wschodem stonica, przychodzit mie budzi¢ moj
wierny ordynans Grue.

,Co tam z pogoda?” — bylo mym pierw-
szym pytaniem.

Kiedy byto tadnie dostawatem zawsze od-
powiedz:

»,Panie poruczniku, trzeba wstawaé, jest po-
goda na szwabskich wywiadowcow, mechanicy
pana porucznika juz wyciggneli maszyne!”

Praktyka codziennego zycia eskadry zro-
bita z nas znakomitych znawcow aury, a nasi
mechanicy i ordynansi niezbyt w tej meteorologji
pozostawali w tyle za nami.

Gdy padal deszcz sytuacja byla wyrazna
i moj Grue budzit mie stowami:

»,Panie poruczniku, — panie pruczniku, —
moze pan spaé, leje na catego!”

Rozkaz bowiem zupelnie stanowczo kazat
budzi¢ w kazda pogode—: byto to niezbedne ze
wzgledu na te dnie niewyrazne Kkiedy to Grue
oznajmiat mi, ze ,jest putap”.

»,Panie poruczniku, mamy putap!”

»Na jakiej wysokos$ci”?

»,Nie jestem pewien, panie poruczniku, moze
na 1,000 m. a moze wyzej.”"—

Trzeba bylo is¢ do okna i obejrze¢ niebo.
Sa nieraz przepyszne szare dnie, gdy putap chmur
na 4,000 m. umozliwia przedziwne niespodzianki
mysliwskie z ukrycia  tych wilasnie putapow
mo6j Grue nigdy nie potrafit oceni¢. Chciatby on
bezma;a bym wylatywat tylko w petne, stoneczne
dnie — chmury zawiera¢ mogly tyle zasadzek,
a Gru3 drzat ogromnie o los swego porucznika.

W tadng pogode robit sie gwar w hangarze
Adriana. Nawotywano sie przez smolista pape
przepierzen, Puget wySpiewywat na cate gardto

jakie$ piosenki kabaretowe z ostatniegd repertua-
ru, komu za$ nie wypadat tego dniai patrol z roz-
kazu, organizowat go na ochotnika, spierano
sie przytem o jakiej porze najwiecej bywa Szwa-
béw w powietrzu, gdyz kazdy chciat lecie¢ o tej
wiasnie porze.

Gdy nie znalem jeszcze zwyczajow odcin-
ka czekatem' zwykle na pierwsze wiesci 0 wiek-
szej dziatalnosci nieprzyjacielskiej w powietrzu
od ktorej$ z powracajgcych patroli i w kilka chwil
bytem juz na linji.

Lecgc tak sam moglem z wiekszg swobodg
watesal sie w powietrzu nie obawiajgc sie ze
pozostawie w ktopotliwym potozeniu mych miod-
szych i mniej doswiadczonych kolegow — wow-
czas to puszczatem sie na te mate ,czyny od-
wagi"”, ktére mi takg zawsze sprawialy przy-
jemnos¢.

Z przyjemnosciag tez sobie przypominam pe-
wien kawat zrobiony niemcom, a ktéry zadzi-
wiajagco mi sie udat.

Byto to w piekny dzieA stoneczny, kiedy
patrolujagc sam jeden badatem ,stan inwentarza”
naszego odcinka: dziatalno$¢ umiarkowana z obu
stron, kilka samolotéw do kierowania' ogniem ar-
tylerji kreci sie nizko i do$¢ daleko u szwabdw.

Na wysokosci koto 4500 m. spotkatem trzy
mysliwskie ptatowce, ktore zapuszczaly sie na
linje i wracaly pozniej z powrotem.

Jeden z nich, Srodkowy, wydat mi sie wiek-
szym od innych.

W ostonie tej patroli z trzech, oddziat pieciu
samolotéw leciat 800 metréw wyzej ponad nia.

Byli to niemcy. Poznatem w nich albatrosy
— Srodkowy jednak, ktory wydawat sie wiekszym,
byt nieznanego mi typu.

Byt to widocznie jaki$ nowy ptatowiec, kté-
ry proébowano na naszej linji pod mocng
ostona.

Postanowitem go stracic.



Podniostem sie do wysokosci 6509 metrow
i skierowatem na niemiecka strone niespostrze-
zenie dla zenitéwek, ktore tez mie nie ostrzeliwaty.

Gdy zboczytem tak wgtgb pozycji niemiec-
kiej przynajmniej na 25 km. po za ich lotniska,
na ktérych widziatem jak podnosity sie samolo-
ty, moja tréjka pod ostong tych pieciu, wygla-
data stamtad jak czarne punkty, pomiedzy kto-
rymi znajdowat sie ten troche grubszy punkt
na ktéry czyhatem.

Zblizatem  sie szybko ku nim,—nie do-
strzegajac u nich zadnego zaniepokojenia — wi-
docznie nie oczekiwali ataku z giebi wilasnych
pozycji — a gdy skierowali sie ku pozycjom
francuskim zaczatem spadac petng szybko$cig ku
najnizszej tréjce, $ledzac z pod oka jej 5-ciu
obroncow.

Wszystko szto jaknajlepie;j.

Ofiara mych pozadan posuwata sie nadal
w prostej linji, majac na swych flankach w trdj-
kacie, na odlegtosci 30 metréow w tyle, swe dwa
albatrosy.

Utozytem sobie natychmiast plan dziatania
— szybkos$¢ zblizata mnie juz do nich tak, ze
mogtem zestrzeli¢ jednego z flankujacych.

Pociggatl mie jednak 6w cenny okaz, obla-
tywany samolot prébny!

Tych pieciu w gdrze nie dostrzegto nic —
tamci byli nadal pewni siebie... wszak byliSmy
wcigz jeszcze o 15 km. w giebi ich pozycji.

Inz. KI.

Metoda

okreslenia wytrzymatosci

Maszyny lotnicze i ich czesci bardziej niz
wszelkie inne mechanizmy winny odpowiadaé
dwum  zasadniczym warunkom technicznym,
a mianowicie: pewnosci i lekkosci.

Materjat uzywany do wyrobu musi wiec by¢
w najlepszym gatunku i jak najstaranniej wyko-
rzystany.

Redukcja zuzywanego materjatu do okres-
lonej konstrukcji wywotuje konieczno$¢ doktad-
nego sprawdzania jego wiasnosci, szczegOlnie
przy tak niebezpiecznym uzytkowaniu, jakim jest
lot. Im materjat jest wiecej wykorzystany tern
staranniej nalezy kontrolowa¢ jego wiasnosci.

Najmniejsza wada struktury metalu przy pro-
dukcji silnika lub ptatowca moze sta¢ sie przy-
czyng $mierci lub kalectwa.

W lotnictwie nie mozna poprzestawa¢ na
zbadaniu surowca lub potfabrykatu do wyrobu

Jak nawatnica, skrzydto przy skrzydle, przem-
knetem miedzy dwoma obroficami. Obejrzeli sie,
spojrzatem i ja na nich — dobrze musieli sobie
zapamieta¢ wizerunek bociana na moim kadtu-
bie!

W przerazeniu, chcac mie uderzyé z tytu, za-
wracajg,—spodziewatem sie whasnie tego manewru.

Jeszcze sekunda a zblizytem sie tak, ze wi-
dziatem juz najdrobniejsze szczeg6ty mego celu,
nowego, wielkiego ptatowca.

Nacisnatem. Po pierwszej serji mych strza-
téw wybucht ptomien, ktory sie natychmiast roz-
szerzyt — samolot ptongt — zwycieztwo!

Nabyta szybko$¢ odsuwata mie coraz bar-
dziej od obroncéw, ktérzy taK niefortunny wyko-
nali zawro6t, pieciu z goéry, widzac lecagcy w pto-
mieniach ich strzezony skarb, rzucili sie w pogon
za mna.

Ptynatem juz jednak o 5 sekund przed ni-
mi — to dosy¢ — mogli mie $cigac...

W tego rodzaju historjach nie nalezy oczy-
wiscie nigdy mysle¢ o mozliwosci uszkodzen mo-
toru...

A kiedy myslalem sobie o surowych ka-
rach jakie czekaty nieudolnych obroficéw, o roz-
czarowanych minach inzynieréw, oczekujgcych
powrotu z préb ich mysliwskiego ptatowca w kto-
rym pewnie wielkie poktadali nadzieje, ogarniat
mie pusty $miech zadowolenia...

FILIPOWSKI.
Brinell’a

materjatow.

czesci phatowca przez wyprobowanie, powiedzmy,
pewnej ilosci arkuszy blachy stalowej z calej
partji w zwykly sposéb, t. j. wycinajac z nich
probki i poddajac rozcigganiu. Taka znajomos$é
struktury nie wystarcza. Nalezy przy wyrobach
lotniczych sprawdzaé¢ nie tylko, jak w danym wy-
padku, kazdy arkusz, lecz nawet kazdy gotowy
wyrob, kazde okucie.

Dotyczy to w szczegblnoSci czeSci metalo-
wych, ktére ze wzgledu na wage wymagajg mak-
symalnego wykorzystania uzytego metalu.

Istnieje wiele znanych sposobdw prob ma-
terjatow. Najczesciej uzywanem jest poddawanie
prébek metalu ciggnieniu az do rozerwania, przy-
czem jako rezultat doSwiadczenia otrzymuje sie
wielko$¢ sity rozrywajacej na jednostke przekro-
ju oraz wydtuzenie. Dwie te wartosSci charakte-
ryzujg poniekad materjat.



Pozatem réwnie czesto, stosownie do prze-
widywanego zuzytkowania metalu, czynione sg
préby na S$ciskanie, giecie statyczne, skrecanie
i Scinanie.

Z nowszych sposobéw badania znane sg pro-
by kruchosci (resiliance) wprowadzone przez
Charpy’ego, Guillery’ego i Fremonta; proby trwa-
tosci (Schiile, Breuil, Martens i inni) dalej proby
na zaginanie (pliage), wreszcie proby dzwiekowe
radiometalograficzne i préby twardosci.

Nad temi ostatniemi nalezy sie blizej zasta-
nowi¢ ze wzgledu na ich praktyczne zastosowa-
nie oraz zadawalniajgcego rezultaty. Metoda
préb twardosci zostata wprowadzona przez inz.
BrinelFa, ktéry po raz pierwszy na Kongresie Pa-
ryskim w roku 1900 przedstawit swo6j pomyst ba-
dania metaléw przez wywieranie na takowe cis$-
nienia za, pomocg kulki stalowej o $cisle okres-
lonej S$rednicy.

R = K m, gdzie R — jest to sita rozrywa-
jaca na jednostke przekroju
K — spotczynnik = 0, 346 za$
m — jednostka twardosci BrinelFa.
Chociaz z doswiadczenia BrinelFa nie otrzy-
mujemy wielkosci wydtuzenia metalu, jak to ma
miejsce przy ciggnieniu, lecz zato stosujac obie
metody t. j. rozcigganie do proby surowca, a me-
tode BrinelFa do oddzielnych wytworéw, ma-
my o wiele wiekszg gwarancje, nizeli przy prze-
prowadzeniu tylko pierwszego doswiadczenia,
szczegolnie, jezeli zwazyé, ze identycznos¢ re-
zultatéw szeregu préb na twardo$¢ dowodzi jedno-
rodnosci danego surowca, lub potfabrykatu, co
pozwala wnioskowaé¢, ze wydtuzenie jego rowniez
bedzie jednakowe we wszystkich punktach, w kté-
rych poczynione doswiadczenia za pomocg kulki
BrinelFa daly jednakowe rezultaty.

Pozatem metoda prob BrinelFa jest o wie-
le prostszg w wykonaniu, nie wymaga prdébek, daje

Kulka pozostawia na metalu wgtebienie
w formie sferycznego odcinka, ktérego powierz-
chnie mozna okreslic.

Jezeli nazwiemy przez S — wielko$¢ sity
cisngcej, a przez p — powierzchnie wgle-

bienia, wtedy iloraz —bedzie oznaczat jednostke
twardoSci BrinelFa ktdrg oznaczymy np. przez m

] . .
zatem m = Y (analogiczna jednostka Meyer’a

wyraza sie réwnaniem m’= =j gdzie s’= polu

kota o okregu réwnym okregowi odcinka sfe-
rycznego otrzymanego wglebienia.

Metoda BrinelFa moze poniekad zamieni¢
prooy na rozerwanie, jezeli wziaé pod uwage wzor
wigzacy warto$¢ sity rozrywajacej na jednostke
przekroju z jednostka twardosci.

Wzor ten podany przez samego BrinelFa
dla stali o normalnej zawartosci wegla (<C 0. 8)
wyraza sie¢ w ten sposéb:

mozno$¢ prébowania najdrobniejszego detalu
jednym stowem przedstawia caly szereg dodat-
nich stron, przemawiajgcych za wprowadzeniem
jej do praktyki w najszerszym zakresie.

Delikatnym punktem tej metody jest po-
miar wgtebienia wycisnietego kulkg na metalu.

Pomiar 6w mozna uskuteczni¢ mierzac gte-
bokos$¢ wgtebienia lub jego $rednice. W pierw-
szym wypadku wielko$¢ powierzchni bedzie pro-
porcjonalng do iloczynu: D t),

gdzie D — S$rednica kulki, d — $rednica
obwodu wgtebienia, ) — gteboko$¢ wgltebienia,
za$ p — powierzchnia wgitebienia.

W drugim do wyrazenia:

p—vp3—
2



Powyzszy wyraz otrzymuje sie z poprzednie-
go przez podstawienie zamiast jego wartosci
b— V.D2—d2 poniewaz jak to widaé z figury
1-szej:

k?——frgrog—ofr= P ?iz-C
(ac)2= a b2— ¢ b2= D2—d2

ac _ V D2—d2

2 2
h — V D2- c¢f2 _ D— V D2— d-

2 2 2

Tak w jednym jak w drugim przypadku przy
pomiarach zajdg nieuniknione btedy. Mianowi-
cie przy obliczaniu b zamiast wiasciwej wiel-
kosci zmierzymy warto$¢ b > b na skutek wzde-
cia metalu podczas cisnienia u peryferji kulki
(patrz fig. 2) za$ przy obliczaniu d otrzyma-
my zamiast wartosci d warto$¢ d* > d wskutek
sptaszczania kulki pod wptywem sity Sciskajacej.

Poniewaz btedy te sg jednego rzedu, wiec
przy obliczeniach otrzymuje sie ten sam rezultat.

Wogdle wedtug wyliczen przeprowadzonych
przez Brinell’a i jego nastepcéw suma biedéw
wywotanych przez niedoktadne dziatanie prasy, nie-
doktadnosci aparatu mikroskopijnego do mierze-
nia gtebokosci, wzdecie metalu Ilub sptaszcze-
nie kulki wynosi okoto 5 jednostek Brinell’a

A zatem wyniki otrzymane z dwu dos$wiad-
czen nad jednym i tym samym idealnie jedno-
rodnym kawatkiem metalu powinny sie roznié
nie wiecej jak o 10 jednostek Brinell’a.

Przytem, jako normy dosSwiadczen nalezy
wedtug putkownika Grard’a brac:
cis$nienie 3000 kgr.
Srednica kulki 10 m. m.
czas odksztatcania sie kulki 30 sekund
czas trwania nacisku 2 minuty.

Do préb metaléow miekich nalezy uzywaé
kulek o $rednicy mniejszej oraz wywiera¢ cisnie-
nie stabsze.

Oto kilka wartosci jednostki Brinell’a m
wedtug Srednicy wglebienia, wyrazonej w setnych
czes$ciach milimetra:

cisnienie = 3000 kgr.; srednica kulki 10 m. m.
fd 2.00 201 202 203 itd.2.10 2.20 itd.
im 946 936 926 917 itd. 857 782 itd.
(d =300 d= 400 d = 5.00d = 6.00
Im=418 m= 228 m = 143 m = 95
fd =7.00 d = 8.00
Im= 68 m = 48

Metoda Brinella posiada w lotnictwie réw-
niez specjalne zastosowanie przy obliczaniach
maksymalnych naprezen w $ciegnach ptatowca
podczas lotu (patrz dzietko inz. Mokrzyckiego
»,Zasady Budowy Ptatowcéw”). W dowolnym
punkcie $ciegna umieszcza sie kulkowy dynamo-
metr, urzadzony w ten spos6b, ze przy nacigga-
niu S$ciegien, kulka stalowa ci$nie na walec
z miekiego metalu, pozostawiajgc na nim wgtebie-
nie. Wielkos¢ wgtebienia wyraza maksymalne
naprezenie, jakie pozostalo w danym Sciegnie
podczas ewolucji lotu.

J. GRZEDZINSKI.

Uwagi

Konwencja, urzadzajgca zegluge powietrzng
z dnia 13 pazdziernika 1919 r. doczekata sie
polskiego wydania staraniem Biura Prac Kon-
gresowych.

Pierwszy ten akt miedzynarodowego prawa
powietrznego zostat zawarty podczas pokojowej
konferencji w Wersalu przez panstwa sojusznicze
i zaprzyjaznione, jako wyraz ,potrzeby unormo-
wania postepu w lotnictwie w interesie wspélnym”
i postawienia pewnych zasad i prawidet, jak
podaja stowa wstepu,—zasad iprawidet, ktére staé
sie majg pcdtozem miedzynarodowego prawa.

Uktad Konwencji jest jasny i logiczny.
Sktada sie ona z dwuch czesci, z ktérych jedna
ogtasza owe ,zasady i prawidta", ktore powinny
zosta¢ niewzruszone, druga, zmienna w miare

0 konwencji

miedzynarodowej.

rozwoju techniki lotniczej, podaje szczegétowe
przepisy i regulaminy w 8 aneksach oznaczonych
literami tacinskiemi od A do H.

Pare zasadniczych uwag na wstepie. Po
przez liczne artykuty Konwencji przewijajg sie
dwa gtdéwne kierunki, dwie, wiktajace sie nieraz,
przewodnie nici: z jednej strony proklamowane
w art. 1. prawo suwerenne panstwa do obszaréw
powietrznych nad wiasnym terytorjum, z drugiej
wspolny interes uktadajgcych sie panstw, krepu-
jacy swobode przejawiania tej suwerennosci
szeregiem ,prawidet", idagcych wyraznie w w kie-
runku umiedzynarodowienia tych powietrznych
obszarow.

Tak wiec np. art. 2 ustanawia wolnos$¢
zeglugi powietrznej ponad obszarem uktadajgcych
sie panstw.



»Panstwa zobowiagzujg sie przyzna¢ w czasie
pokoju statkom powietrznym innych uktadajgcych
sie panstw swobode nieszkodliwego lotu ponad
swym obszarem". Konwencja nie pozbawia
panistwa prawa ogtaszania wiasnych przepiséw
majacych obowigzywaé te statki, jednak wymaga
stanowczo, by przepisy te byly stosowane do
wszystkich statkow obcych i bez rdznicy naro-
dowosci, odmawiajac w ten spos6b parnstwom
prawa wprowadzania droga miedzypanstwowych
uméw jakiegokolwiekbadz szczeg6lnego uprzywi-
lejowania, uwydatniajac zasade miedzynarodowej
réwnosci.

Artykuly nastepne idg dalej jeszcze w kie-
runku skrepowania swobody dziatania panstw na
whasnym terenie, gdyz zaréwno w art. 3, jak 24
i innych Konwencja sprzeciwia sie wprowadzeniu
prawnych réznic pomiedzy statkami powietrznymi
narodowosci panstwa, a statkami powietrznymi
narodowosci innych uktadajacych sie panstw.

Whprawdzie par. 16 jest niejako zwycieskim
powrotem zasady suwerenno$ci poniewaz gtosi,
ze ,kazde uktadajace sie panstwo bedzie miato
prawo wydania zastrzezen i ograniczen doty-
czacych przewozu handlowego o0s6b i towardw
miedzy dwoma punktami swego terytorjum,
na rzecz swoich narodowych statkéw powie-
trznych" a wiec, jezeli idzie o przedsiebiorstwa
transportowe, moze udziela¢ im daleko idacych
przywilejow, jednakze w tym wypadku par. 17
Konwencji grozi zastosowaniem don tych sa-
mych zastrzezen w kazdym innym uktadajgcym
sie panstwie. Rzecz ciekawa, ze par. 17 dodaje
,hawet wowczas gdy to panstwo nie poddaje
tym zastrzezeniom i ograniczeniom inne obce
statki powietrzne” — a wiec w tym wypadku
zasada rownosci miedzynarodowej proklamowana
przez Konwencje zostanie naruszona na nie-
korzys¢ panstwa, ktore z praw art. 16 na uzytek
wiasny skorzysta.

Polityk korzystajacy z art. 16 dla rozwoju
wiasnego lotnictwa powinien przeto zdawac
sobie jasno sprawe ze wszystkich konsekwencji
jakie to spowodowaé moze w okresie
wiekszego rozwoju lotnictwa.

Pewne prerogatywy na rzecz statkéw po-
wietrzaych krajwych uwzglednia tez art. 26 w za-
kresie przewozenia $rodkéw wybuchowych.

Artykut ten powiada, ze ,,zadnemu statkowi
powietrznemu obcemu nie bedzie wolno prze-
wozi¢ przedmiotéw tego rodzaju z jednego
punktu obszaru na drugi tego samego uktadajace-
go sie panstwa". (Jak widzimy zakaz nie doty-
czy wwozu i wywozu, a takze tranzytu). Artykut
ten przywilej wewnetrznego transportu przedmio-
tébw wybuchowych pozostawia implicite statkom
krajowym.

Artykut 28 upowaznia wprawdzie panstwa
do czynienia dalszych zastrzezeh transportowych
(o ile lezg w interesie porzadku publicznego)
jednakze juz z zachowaniem zasady rownosci
miedzynarodowej.

Opierajagc sie na tym artykule Francja
wprowadzita u siebie nawet zakaz przewozu
gotebi pocztowych, lecz zakaz ten dotyczy za-
réwno statkéw obcych jak i wiasnych francuskich.

Art. 5 obowigzuje panstwa zawierajgce
Konwencje do powietrznego bojkotu panstw nie
nalezagcych do porozumienia, — uktadajgce sie
panstwa nie dopuszczg ,do przelotu ponad swym
obszarem statku powietrznego nie majgcego na-
rodowosci jednego z uktadajgcych sie panstw”
ostrze artykutu 5-go wymierzone jest przeciw
niemcom.

Artykut  ten  ma juz swojg historje.
W panstwach neutralnych, ktére, po przystapie-
niu do Konwencji, musiatyby sie spotkaé z wza-
jemnoscig ze strony Niemiec, spowodowat on
skutek niepozadany, ktérego nie przewidziaty
mocarstwa Ententy nieodczuwajace tej niedo-
godnosci. Na propozycje Szwajcarji art. 5 ulegt
zmianie przez wprowadzenie d. 12 kwietnia 1920r.
t. zw. ,Dodatkowego Protokutu”, ktéry upo-
waznia utworzong przy Lidze Narodow Miedzy-
narodowa Komisje Zeglugi Powietrznej do ze-
zwalania poszczeg6lnym Panstwom na odstep-
stwa od artykutu.

Konwencja normuje sprawe statkéw po-
wietrznych.  Statki powietrzne prywatne musza
by¢ zarejestrowane vel zaimatrykulowane w je-
dnym z panstw, wedlug sw J narodowosci. Tam
gdzie statek posiada pojedynczego wiasciciela
lub kilku wiascicieli nalezacych do jednego
panstwa przynalezno$¢ narodowa nie przedstawia
przy okre$laniu zadnych watpliwosci — trudniej
przedstawia sie sprawa, gdy idzie o wjasnos¢
spotki o charakterze miedzynarodowym lub
mieszanym.

Art. 7 rozstrzygajacy tg sprawe daje wiecej
niz zwykte wskazéwki imatrykulacyjne — daje
on wytyczne wewnetrznej polityki powietrznej
uktadajacym sie panstwom. Artykut ten usta-
nawia, ze statek powietrzny, wilasnos¢ spotki,
moze by¢ zarejestrowany w panstwie, do ktdrego
nalezy kierownik i conajmniej dwie trzecie zarzadu.

Wszelkie spétki lotnicze kosmopolityczne,
spotki w ktérych niema bardzo wyraznej przewagi
narodowos$ci danego parnstwa, nie moga byé do-
puszczone — jest to korzystne z punktu widze-
nia obrony narodowej.

Konwencja zawiera caty szereg norm do-

tyczacych statkbw powietrznych (Swiadectwa
imatrykulacji, $wiadectwa zdolnoSci, patenty)
i personelu latajgcego, do ktorych wrdcimy in-

nym razem. Normy te i przepisy dotyczg jednak



tylko statkdw prywatnych. Statki panstwowe,
(wojskowe, celne i policyjne) z praw zeglugi
miedzynarodowej nie Kkorzystajg — inne statki
panstwowe, a wiec np. pocztowe, ewent. sani-

tarne, sg przyrownane pod wzgledem praw na-
wigacyjnych do statkéw powietrznych prywatnych,
co sie za$ tyczy uregulowania praw z jakich
mogtyby korzystaé statki policyjne i celne w ze-
gludze miedzypanstwowej Konwencja pozostawia
tu poszczeg6lnym panstwom swobode poro-
zumienia.

Art. 11 Konwencji grzeszy pewng niejasno-
Scig. Wedtug norm Konwencji statki powietrzne
powinny posiada¢ zaswiadczenia imatrykulacji
i Swiadectwo zdolnosci do lotu — dokumenty
te muszg byC notyfikowane Miedzynarodowej
Komisji Zeglugi Powietrznej celem podania do
wiadomosci, jak widzimy w art. 9.

Tymczasem art. 11 mowiac, ze certyfikat
zdolnosci do lotu musi byé wydany lub zaopa-
trzony w wykonalno$¢ przez Parnstwo ktérego
narodowosci jest statek, pozostawia jakby prawo
przekazania przez panstwa sprawy kwalifikowania
statkbw innym instytucjom (co nie byloby po-
zadane). Prawo to jest do$¢ wazne, aby uspra-
wiedliwi¢ wprowadzenie specjalnego artykutu,
przez co zyskatoby ono na jasnosci.

Bardzo waznym dla nas jest, ze wzgledu
na w. m. Gdansk, art. 40. Artykut ten reguluje
sytuacje prawno-lotnicza obszaréw oderwanych
od Niemiec, dominjéow WBrytanji oraz panstw
znajdujacych sie pod protektoratem — panstwa
te sg, pod wzgledem stosunku do Konwencji,
zréwnane z obszarami panstwa protektora lub man-
datarjusza, niezaleznie od tego czy protektorem
jest pojedyncze panstwo, czy tez Liga Narodow.

Uniemozliwiajac, albo conajmniej powaznie
krepujac, polityke ochronng panstw wzgledem
wilasnego lotnictwa, usuwajac pozatem z drogi
artykutem 5-ym dobrze rozwiniete lotnictwo
niemieckie, Konwencja przygotowuje wielkim
mocarstwom, posiadajacym dobrze zorganizowane
lotnictwo, grunt do opanowania sieci miedzyna-

rodowych drég powietrznych, na ktérej zapewnia
lotnictwu wszelkie warunki rozwoju nie tylko bez
przeszkéd, lecz nawet przy pomocy panstw
mniejszych. ]

Miedzynarodowa Komisja Zeglugi Powie-
trznej powotana przez Konwencje do zycia przy
Lidze Narodéw o skiadzie dos$é wyraznie wielko-
mocarstwowym grunt ten utrwali. Niema ona
wprawdzie kompetencji, lecz zakres jej dziatania
bedzie sie w miare rozwoju rozszerzat. Kon-
wencja powierza jej narazie sprawy notyfikacji
dekretébw i zarzadzen w ukladajgcych *sie
panstwach, miedzynarodowych map lotniczych,
miedzynarodowej sieci powietrznej it. p.

Polskie wydanie Konwencji  pozostawia
duzo do zyczenia zarowno pod wzgledem ter-
minologji, jak i wogoble Scistosci i przejrzystosci
tekstu. Spotykamy wiec obcobrzmigce terminy,
jak n. p. certyfikat, terminy niezbyt szcze-
Sliwe, jak lotnik w znaczeniu navigateur (pro-
wadzacy statek — kierownik) lub tez wprost
dziwolagi jezykowe, jak hydroloty (wodno-
ptaty), lub dziwne okreslenia jak np. tele-
grafu iskrowego literami T. S. F. co jest zrozu-
miate we Francji (télégraphié sans fil) — ale
bez najmniejszego usprawiedliwienia u nas.

Skutkiem wadliwosci ttumaczenia tekst jest
nieraz trudny do zrozumienia.

Tak np. w art. dotyczacym przepiséw, obo-
wigzujacych wielkoptatowce transportowe do po-
siadania telegrafu iskrowego na statku, czytamy:

»,Kazdy statek powietrzny przeznaczony do
przewozu publicznego i zdolny do zabierania
przynajmniej do 10 os6b winien by¢ zaopatrzony
w aparat telegrafu bez drutu®.

»Przynajmniej do” jest niezrozumiate—jedno
z dwojga: albo ,do 10 os6b” albo przynajmnigj
,10 0s0b“;poniewaz przepis dotyczyé ma wielko-,
ptatowcow powinno by¢ uzyte to ostatnie.

Konwencja powyzsza nie zostata dotad
ratyfikowana przez Sejm i pomimo iz od daty
jej podpisania mineto juz blisko dwa lata, nie
byta dotagd wniesiona na porzadek dzienny
obrad.—

Dokota traktatu Wersalskiego.

Ustawa z dn. 9 lipca 1921 r. dotyczaca
meldowania materjatu Zzeglugi powietrznej podle-
gajacego konfiskacie w my$l artykutu 202 trakta-
tu pokojowego, uchwalona przez Reichstag nie-
miecki i ogloszona z zezwolenia Rady Panstwa,
brzmi jak nastepuje:

1 Kto posiada lub przechowuje mater,

zeglugi powietrznej, podpadajacy w mysl artyku-
tu 202 Traktatu Pokojowego konfiskacie, jest
obowigzany o tern donie$¢ organom Ministra Skar-
bu w wyznaczonych miejscach do dnia 15 sierp-
nia 1921.



2. Osobom, ktore niezastosowaty sie do
wydanych i ogtoszonych rozporzadzen Ministra
Skarbu z dnia 24 czerwca 1920 i z dnia 30-go
grudnia 1920 (ustawa panstwowa 921 str. 44), jak
réwniez do ustawy dotyczacej obowigzku meldo-
wania 0 wykonaniu artykutu 202 Traktatu Poko-
jowego w sprawie konfiskaty materjatu zegl. po-
wietrznej w ustalonym terminie zapewnia sie
amnestje, jeSli podlegajace konfiskacie przed-
mioty dodatkowo zostang przez nie zgtoszone.

Osobom, ktore nie zastosowaly sie do ogto-
szonych rozporzadzen Ministra Skarbu z dnia 24
czerwca 1920 r. i 30 grudnia 1920 w sprawie
zarzadzonej konfiskaty zapewnia sie amnestje, je-
zeli podlegajgce konfiskacie przedmioty zostang
dostarczone na rzecz Panstwa do dnia 15 sierp-
nia 1921 r.

Jak dlugo jest zapewniona amnestja, nato-
zone kary nie beda wykonywane, $ledztwa bedga-
ce w toku wstrzymane, przekroczenia nie beda-
rozpatrywane.

3. Materjat zeglugi powietrznej, nie zgto-
szony do dnia 15 sierpnia 1921 r. bedzie za-
brany bez odszkodowania na korzys$¢ Panstwa.

Paragraf 3 ustawy z dnia 30. XII. 920. zno-
si sie.

4. Ktokolwiek rozmys$inie nakazanego zarza-
dzenia, dotyczacego obowigzku meldowania ma-

Jak wiadomo na posiedzeniu Rady najwyz-
szej w dniu 10 sierpnia w sprawie lotnictwa nie-
mieckiego zaznaczyly sie dwa zasadniczo r6zne

poglady.

Anglja domagata sie zniesienia istniejgcych
z ramienia Rady Komisji Kontroli nad lotnict-
wem niemieckiem—motywacja tego wniosku opie-
rata sie na fakcie, ze Komisje powyzsze istniejg
juz 3-ci rok po wojnie i nie licujg z normalnym
biegem zycia pokojowego, nie uwzgledniata jed-
nak faktu, ze wykonanie artykutéw lotniczych trak-
tatu przez Niemcy niezmiernie sie réwniez prze-

terjatu zeglugi powietrznej, do oznaczonego ter-
minu nie wykona Ilub wykona go niezupetnie
i niewlasciwie, bedzie ukarany wiezieniem nie
nizej jak trzymiesiecznem albo karg pieniezna
do 5.000 mk. o ile ustawg ogdlng nie jest prze-
widziany wyzszy wymiar Kkary.

Karze podlega i ten, kto oferuje, posredni-
czy w kupnie lub pomaga w posrednictwie sprze-
dazy materjatu lotniczego.

Przy tagodzgcych okolicznoSciach kara
doj$¢ moze do ukarania wiezieniem az do jedne-
go roku i karg pieniezng do 100.000 mk.—wzgled-
nie jednej z tych Kar.

5. Kto sie dopusci wykroczenia wymienio-
nego w par. 4. z niedbalstwa, podlega karze do
jednego roku wiezienia i 100.000 mk. Kkary pie-
nieznej, wzglednie jednej z tych Kar.

6. Kto ma informacje o istnieniu samolo-
téw lub motorow lotniczych, ktére podlegajg
obowigzkowi meldowania, ma bezwiocznie o tern
donie$¢ urzedom Ministra Skarbu w wyznaczo-
nych miejscach.

Kto zaniedbuje rozmys$Inie doniesienia o tern
podlega karze wiezienia na przecigg 1 roku i ka-
rze pienieznej w kwocie 100.000 mk. wzglednie
jednej z tych Kar.

7. Ustawa
ogtoszenia.

ta wchodzi w zycie z dniem

wleka. — Briand opart sie temu wnioskowi, uwa-
zajac ze Francja ma wieksze podstawy do obaw
przed niebezpieczenstwem lotnictwa niemieckie-
go ze wzgledu na bezposrednie sasiedztwo z tym
narodem, ktory ma od wiekow zaborcze tendencje
i musi stawia¢ warunki, ktdre uniemozliwity by je-
go ataki.

Propozycje Anglji skasowania Komisji Kon-
troli odrzucono jednak przekazano rozpatrzenie
tej sprawy miedzysojuszniczej Komisji Wojsko-
wej, o ktorej jakoby nieprzychylnej decyzji dla
niemieckiej zeglugi powietrznej krazag alarmujace
stuchy w Berlinie.

Polska fabryka ptatowcéw w Lublinie.

(E. Plage i T.

Rozwdj lotnictwa w naszym kraju nie da
sie pomysle¢ be2 powstania i utrwalenia sie
krajowego przemystu lotniczego, przyczem ten
tak wazny dla wzrostu sity militarnej i bezpie-
czenstwa panstwa przemyst powinien byé rze-
czywiscie krajowym, to znaczy uniezaleznionym

Laskiewicz).

od wplywu kapitatu obcego i zatrudniajacym sity
wytacznie miejscowe. Tylko ta droga, ciezka
i zmudna na poczatku, prowadzi do celu — tg
tez droga kroczyly wszystkie panstwa, w ktérych
lotnictwo rozwijato sie nalezycie.



Cgélny widok fabryki — E. Plage i T. Laskiewicz.

Pierwsza i na razie jedyna w Polsce fabryka
samolotéw ,E. Plage i T. Laskiewicz” w Lubli-
nie moze sie poszczyci¢, ze znaczng cze$C tej
obfitej w przeciwnos$ci wszelkiego rodzaju drogi
ma juz za sobg. Na miejscu, gdzie przed 16-tu
miesiacami porastaty chwasty, stojg dzi$ spe-
cjalne zabudowania fabryczne, z ktérych, na ra-
zie co drugi dzien, wychodzi gotowy samolot.
Budynki i urzadzenia sg obliczone na roczna
produkcje 600 samolotéw jedno i dwumiejsco-
wych. Terytorjum zajete pod zaklady wynosi bez
lotniska okoto 40.000 mtr2 powierzchnia zabu-
dowana — okoto 10.000 mtr2 Fabryka posiada
wihasng centrale sitowg i elektryczna, bocznice
kolejowa oraz laboratorjum mechaniczne.

W danej chwili produkowane sg samoloty
typu A. Balilla i A 300 za licencjg firmy wio-

skiej ,,Gio Ansaldo & Co”.’iBy jednakiuniezale-
zni¢ sie jeszcze bardziej od wplywdéw zagrani-
cznych, fabryka opracowuje obecnie typ wiasny,
zastosowany do wymagan najnowszej techniki
wojennej, ktéry w krotkim czasie zostanie pod-
dany prébom.

Proby pierwszych samolotéw krajowej fa-
brykacji daty bardzo dodatni rezultat i aczkol-
wiek przerwane zostaly tragiczng S$miercig szef-
pilota firmy §. p. A Haber - Whynskiego, jednak
zostaty doprowadzone do pomys$lnego konca,
wykazujac, ze samoloty wyprodukowana w Lu-
blinie w niczem nie ustepuja oryginalnym ma-
szynom fabrykacji wloskiaj.

Pierwsze samoloty wyprodukowane w Lublinie i wyprébowane w d. 21 VII 1921 r.

Nalezy zyczy¢,] by $miata inicjatywa wias-
cicieli fabryki, inz. T. Laskiewicza i K Arku-
szewskiego, uwienczona tak pieknym rezultatem,
zachecita naszych przemystowcéw do nasladow-
nictwa, a fabryka lubelska, zatrudniajgca, co na-

lezy z uznaniem podkresli¢, wytacznie pracow-
nikbw narodowos$ci polskiej i stanowigca juz dzi$
powazny czynnik w rozwoju naszej potegi mili-
tarnej, rozwijata sie jak najszerzej na pozytek
polskiego lotnictwa.



Preliminarz budzetowy Podsekretarjatu Stanu
Zeglugi Powietrznej we Francji:

Mamy przed oczyma preliminarz budzeto-
wy francuski dla podsekretarjatu stanu zeglugi
powietrznej na r. 1921 przedstawiony jeszcze za
urzedowania pana Flandin, wynosi  on piekng
sume 183, 683, 270 fr. czyli o 55. 880. 440 fr. wie-
cej niz w roku ubiegtym.—

Suma ta rozktada sie na nastepujace po-
zycje:

a) Subwencje i premje dla towarzystw komu-

kacyjnych 28. 400.000

Pozycja ta wzrosta o 8 miljonéw

w stosunku do zesztorocznej ze

wzgledu na wprowadzenie no-

wych premjow i otwarcie nowych

linji komunikacyjnych) .

b) Subwencja dla towarzystw spor-

towych i przedsiebiorstw pro-

pagandy 3. 600.000
c¢) Budowa wielkich sterowcéw . * 9. 000.000
d) Budowa portow dla sterowcow . 18. 000.000
e) Utrzymanie tych portéw . . . 2. 200.000
f) Instalacje na lotniskach . . . 26. 239.000
g) Budowa portu lotniczego w Kon-

stantynopolu 2. 900.000
h)  Urzadzenie lotniczej centrali ba-

dan lekarskich w Bourget 220.000
i) Budowa hangarow na polu doswiad-

czalnym w Villacoublay 2.800.000
j)  Urzadzenia portu doswiadczalnego

dla wodnoptatéow 1.000000

k) Na dosSwiadczenia iprace wydzia-

tu technicznego (Service techni-

que de 1'Aéronautique) . 37.229.000
1) Zakupienie licencyj wynalazkéw

w dziedzinie lotnictwa (popieranie

technicznej inicjatywy) 8. 000.000
m) Na popieranie ekspanzji lotniczej

do Kolonji i, . 1. 000.0.00
n) Na prace kartograficzne lotnicze 60.000

0) Administracja i dziat informacyj-

ny (attachés aéronautiques) koto 40. 000.000

Jak wiadomo, tylko sprawy lotnictwa cywil-
nego komunikacyjnego znajdujg sie w kompetencji
Podsekretarjatu — budzet Podsekretarjatu nie
zawiera sum na lotnictwo wojskowe i kolonjalne,
ktére znajduja sie w budzecie M. Wojny, Mary-
narki i Kolonji. Sumy te wynoszg wedtug Journal
officiel z 261 21 r. w budzecie Ministerstwa
Wojny 284.669.305 frankéw, w budzecie Mary-
narki 43.738.300 frankéw, za$ w budzecie Kolonji
4.805.405 frankdw, a wiec razem okoto 480 milj.
frankow.

Jezeli budzet 480.000.000 (okoto 100 mil-
jardow mk.) moze zaimponowaé nam swg wyso-
koscig, nie jest on w stanie zaspokoi¢ francu-
z6w i powoduje tam nawet powazne obawy ze
strony wybitnych dziataczy lotnictwa lub odda-
nych mu politykow pp. Adera, Hirschauera, p.Guy
de Montjou i wogdle sfer lepiej rozumiejgcych
jego potrzeby.—

Organizacja lotnictwa cywilnego
w Polsce.

Organizacja lotnictwa cywilnego w Polsce
znajduje sig w dwuch urzedach: w Ministerstwie
Koleji Zelaznych, ktére zajmuje sie sprawami
lotnictwa transportowego na mocy rozporzgdzenia
Prezydenta Ministrow z dn. 2 sierpnia 1920 r. za
Ne 11626 i przekazato sprawy lotnictwa referen-
towi w wydziale kolejek wazkotorowych, oraz
w Ministerstwie Spraw Wojskowych, ktdre dnia

9 lipca 1921 r. za | 8321 org. stworzylo Biuro
Lotnictwa Cywilnego, dajac kierownikowi Biura
jednego referenta, dotychczas nie ustalajac dlan
jednak zadnego budzetu. Zakres kompetencji
obu biur nie jest dotad blizej okreslony — koncesji
przedsigbiorstwom transportowym udziela Min.
Koleji Zelaznych.



Porty Lotnicze

Polski.

Les aéroports de Pologne.

Klasa Miejscowo$¢ Szer geogr. Dhug. geogr.
' Longit.
Classe Lieu Lat.. (Greenwich)
Plor_ty Warszawa 52313’ 1~ 21° 0178”
€l (Varsovie)
klasy
Aéro-
ports Poznafi 52° 24’ 6“ 16 56 3
de rre  (posen)
classe
Porty Krakow 50" 03" 9~ 19 57 5
2-€j (Cracovie)
klasy )
Lwo w 49" 50’ 27 24 01 0
(Leopol)
Bydgoszcz 53 07 4 18 00 6
(Bromberg)
Torun 53 00 7 18 36 5
(Thorn)
Aero .
ports Grudzigdz 53 29 7 . 18450
de 2-e (Graudenz)
classe  peplin 51 32 4 22500
(Deblin)

Przemysl 49 46 9 22 46 5
Lida 53 53 3 25 17 7

Odchyl, magnet, Czas wedtug

Wys. nad pozio-

(epoka 1922) Greenwich.
mem morza.
Déviation magnet, . L’heure locale
p. 1922 Altitude (comp. Greenwich).
30 W 110 1h 26" 07"
5° 10" ,, oR. 60 1h Q7" 47~
3" 54” 221 1h 19’ 50~
1° 527 , 338 1h 36’ 04”
4" 27", ok. 60 1h 12’ 00”
4" 8" ok. 50 1h 14’ 26~
4° 27, ok. 30 1h 15° 00”
2° 467 , ok. 115 1h 31" 20”
2" 29”7 ok. 205 1h 31’ 06”
1° 8~ ok. 140 1h 41" 11~

Komunikacja lotnicza w Polsce.

Komunikacje samolotami w Polsce rozpo-
czeto w kwietniu roku 1921 Towarzystwo Franco-
Roumaine na linji Warszawa — Praga — Stras-
burg — Paryz.

Towarzystwo Franco-Roumaine dzialajgce
u nas pod nazwg Towarzystwa Zeglugi Powietrz-
nej w Polsce zostosowato do komunikacji na
linji Warszawa — Paryz samoloty typu Potez-
Limousine dla 2 pasazeréw, zaopatrzone w sil-
nik Lorraine 370 HP.

Komunikacja lotnicza miedzy Warszawa
a Paryzem odbywata sie poczatkowo dwa razy

w tygodniu nastepnie co drugi dzien, a od 1 sier-
pnia 1921 jest codzienna.

W czasie od 1 kwietnia 1921 do 20 lipca
1921 r. Towarzystwo wykonato miedzy Warszawka
i Paryzem 84 przelotéw, pokrywajgc w ten spo-
séb 126,000 km. drogi, z tego na terytorjum Pol-
ski 21.000 km. Towarzystwo przewiozto w tym
czasie samolotami 74 pasazerow, 2.670 kg. to-
waréw? 279.5 kg. poczty.

Umowa Towarzystwa z Rzadem zc stata 20 lipca
b. r. przedtuzona przez Ministerstwo Kolei Ze-
laznych na dalszych lat dziesie¢c. Umowa zape-



wnia Towarzystwu pomoc w formie bezplatnej
benzyny lotniczej, wzamian za to naklada na
Towarzystwo obowigzek zatrudniania polakéw
jako pilotéw i mechanikdéw i zapewnia Rzadowi
znaczne ulgi taryfowe przy przewozeniu Kkurje-
réw i poczty urzedowej.

W czasie Targu Poznanskiego urzadzita
Spotka Aerotarg w Poznaniu komunikacje samo-
lotami miedzy Poznaniem i Warszawg oraz Po-
znaniem a Gdanskiem.

Towarzystwo w bardzo krotkim czasie wy-
kazato bardzo intensywng dziatalno$¢, wykonu-
jac od 12.V. b. r. do 10.VI. b. r. 28 przelotow
miedzy Poznaniem i Warszawg i 30 przelotow
miedzy Poznaniem i Gdanskiem, pokrywajac
w ten sposéb 16.500 km. drogi.

Towarzystwo przewiozto w tym czasie okoto
400 pasazeréw i 3.000 kg. towardw i poczty.

Wskutek zastosowania przez Towarzystwo
samolotdw typu Junkers-Cabinenmodel dla 5 pa-
sazeréw z silnikiem B. M. W. 180 HP., pocho-
dzacych z Niemiec, a wiec niedozwolonych do
komunikacji lotniczej w Polsce, Rzad byt zmu-
szony pozwolenie cofng¢ i samoloty zatrzymac.

Oprocz linji powietrznej Warszawa — Pa-
ryz juz funkcjonujacej, Ministerstwo Kolei Zela-
znych koncesjonowato polskim towarzystwom
jeszcze dwie bardzo -wazne linje powietrzne,
a mianowicie firmie Plage i Laskiewicz w Lu-
blinie linje Gdansk — Warszawa — Lublin —
Lwoéw — Bukareszt i firmie Aerotransportw War-
szawie linje Warszawa ku granicy w kierunku na
Moskwe.

Z polskiej bojowej dziatalnosSci lotniczej.

Statistique

Za okres od poczatku istnienia armiji
w dniu 15 pazdziernika 1920 r.
W sposOb nastepujacy:

des

polskiej
dziatalno$¢ bojowa polskich

vols de front.

az do zawarcia rozejmu z bolszewikami

eskadr lotniczych przedstawia sie

Przecietna ilos¢
Straty personelu personelu lata-

Eskadra  Godzin wylatanych na froncie. Lotow bojowych. latajgcego. jacego.
Escadrille Heures de vol au front. Nombre de vols. Pertes en per- Chiffre moyen du

W. 1 474
W. 2 434
W. 3 1280
W. 4 217
W. 5 676
W. 6 1265
M 7 907
W. 8 401
W. 9 293
W. 10 438
W. 11 41
W. 12 756
M. 13 793
W. 14 353
M. 15 346
W. 16 375
W- 17 132
W. 18 86
M. 19 253
N. 21 270

sonnel navigant, personnel navi-

gant.
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co w o0gO6lnem zestawieniu daje 9690 godzin frontowych lotéw, 5139 lotéw bojowych, straty w eskad-
rach wynoszg 80 na 167 personelu latajgcego, a wiec okoto 50%.



W powyzszej statystyce nie uwzgledniono bojowych lotow szkot i oddziatéw tytowych, kto-

re wziety . udziat w lotniczej obronie kraju w okresie

sierpnia 1920 r.

Le tableau de statistique
I'aviation polonaise

ci-dessus nous fait voir que dans le
était en état d’organisation ,elle a fourni unbel effort en donnant 9690 heures

inwazji od kornca lipca do drugiej potowy

laps de deux anneés, ou

de vols au font, 5139 vols de front dont plusieurs dépassaient 4 heures.

Les pertes

compte des vols deiront exécutés par les écoles et dépb6ts au

au mois d’ Aodt 1920.

en personnel navigant cnt atteint 50% — les chiffres présentés ne tiennent pas

moment de I’invasion bolcheviques

Trenowanie sie w lataniu
przez bezterminowo urlopowanych pilotéw.
(Rozkaz M. S. Wojsk. Nr. 9 pkt. 182 z dnia 8 marca 1921 r.)

By da¢ mozno$¢ bezterminowo urlopowa-
nym pilotom trenowa¢ sie w lataniu zezwalam
im lata¢ w najblizej ich stalego zamieszkania sta-
cjonowanych dywizjonach lub szkotach pilotéw.

W tym celu kazdy bezterminowo urlopowany
pilot, ktéry zechce trenowaé sie, winien wnie$¢
podanie do dowddcy dywizjonu lub szkoty.

W powyzszym podaniu winien beztermino-
wo urlopowany pilot zobowigza¢ sie, ze podczas
trenowania bedzie przestrzegat wszelkie przepisy

Kronika

Balony w Polsce.

Balony stosujag sie w Polsce jak dotad wy-
tagcznie przez specjalne oddziaty aeronautyczne
wojskowe,—w lotnictwie cywilnem nie mamy ich
jeszcze z tych wzgledéw, ktére utrudniajg u nas
rozwoj zeglugi powietrznej wogole. Po bytych
zaborcach odziedziczyta Polska poza 2 szopami
dla sterowcow niemieckich tylko nader znikomg
ilos¢ mienia balonowego.

Posiadane obecnie wojskowe mienie balo-
nowe zostato zakupione we Francji i jest naj-
nowszego typu. Oddziaty balonowe uczestniczy-
ty w kompanji bojowej r. 1920 na frontach litew-
sko-biatoruskim i ukrainskim, przynoszac powaz-
ne ustugi, szczeg6lnie dla celow informacji wyz-
szych dowddztw oraz przez wspotprace z arty-
lerja ciezka i dalekonos$ng. Dzieki stworzeniu
specjalnych szkot wojskowych oficerskiej i podo-
ficerskiej, wyszkolono znaczny zastep specjalistow

wojskowe i lotnicze i za ich nieprzestrzeganie
odpowiadat na og6lnych zasadach, wedtug obo-
wigzujgcego kodeksu karnego wojskowego.

Zgtaszajacy sie do trenowania winien przed
odnos$nym dowodca wylegitymowac sie dokumen-
tami, ze jest pilotem bezterminowo urlopowanym.

Sktadaé podania w chwili obecnej mozna
u dowddcow szkdét i u dowddcow dywizjondw
lotniczych.
Minister Spraw  Wojskowych

(—) Sosnkowski, gen.-por.

polska.

w tej dziedzinie, ktérych brak byt poczatkowo

nader wielkim.

Dla celéw obserwacji wywiadowczej oraz
kierowania ogniem artylerji, stosowano balony
uwiezne francuskie typu majora Caquot o po-
jemnosci 1.000 m. wznoszace sie na poziom
do 1600 mtr., podnoszone i przyciggane do zie-
mi za pomocg specjalnych dzwigarek z silnikiem
spalinowym. W r. b. dokonano 3 wolne wzloty
na wolnych balonach kulistych dla celéw szkol-
nych. Obecnie otrzymano z Francji luzny ste-
rowiec pojemnosci 3. 100 m.  typu ,,Vedette
—Zodiac” z napedem 160 K M., o Sredniej
szybkosci wiasnej 75 kim. na godz.

Sterowiec ten jest pierwszym podobnym
statkiem powietrznym polskim. Jest on typu sto-
sowanego przez sprzymierzonych dla walki z to-
dziami podwodnemi oraz minami.niemieckiemi na
matych morzach i ciesninach morskich. Stero-
wiec ten bedzie poczatkowo stuzy¢ wytacznie dla



celéw szkolnych. Na nim wyszkolg sie pierwsi
polscy piloci sterowcéw, ktérych obecnie jest
brak. Celem zaopatrzenia sie w niezbedny dla
balonéw wod6r, buduje sie kilka wytwérni tego
gazu, urzadzenia dla tych wytworni zakupione
zostaty we Francji.

Oprocz tego organizuja sie specjalne war-
sztaty i skfady. Wszystko to daje rekojmie zu-
petna, Zze wojskowe formacje balonowe beda
mogty rozwija¢ sie sprawnie i bedg zawsze go-
towemi do pracy bojowej, zapewnia to réwniez
dla przysztej polskiej powietrznej zeglugi cywil-
nej pomysine widoki w dziedzinie rozwoju balo-
néw sterowych, ktdre znajda dla siebie zapewne
zastosowanie w zegludze powietrznej wogédle.

Smieré¢ Habera-Wiyniskiego.

Podczas urzedowych prob w Lublinie
z pierwszymi ptatowcami typu Balilla z wytworni
Plage i Laskiewicz zdarzyt sie bolesny wypadek
ktéry zakonczyt sie Smiercig znakomitego pilota
Habera-Wtynskiego.

Dnia 21 lipca po catodziennych probach
dnia poprzedniego Haber-Wiynski, prawdopodob-
nie skutkiem przemeczenia poprzednimi lotami
i podniecenia nieudang dzieki warunkom atmos-
ferycznym prébg wzlotu na wysokos¢ 5000 m.
dokonat szeregu akrobacji przekraczajacych zu-
chwatoscig dotychczasowe czyny Whynskiego, Lo-
opingi, korkociggi i beczki byty dokonywane bez
przerwy na wysokosci zaledwie 50 metrow, $lizg
boczny (,,glisada”) z pelnym motorem zakonczyt
sie rozbiciem ptatowca i $miercig pilota.

Ekspertyza Komisji wykazata, ze ptatowiec
zachowal sie nienagannie, zerwania steréw nie
skonstatowano—przyczyng wypadku byt stan ner-
wowego oszotomienia $.p. Wiynskiego.

Adam Haber-Wiynski.
(Wspomnienie po$miertne)

W dniu 21/VII. b. r. lotnictwo polskie stra-
c to w osobie $§. p. Adama Wiynskiego jednego
z najstarszych pilotow polskich, zamitowanego
sportsmena, nieustraszonego lotnika, prawdziwe-
go szermierza o podbdj powietrza, ktéry juz
w czasach krystalizowania sie pogladoéw i zasad
techniki lotniczej dokonywat cuddéw akrobacji, nie
zwazajac na niebezpieczenstwo w walce z nie-
znanym zywiolem pochtaniajgcym do dzi§ dnia
tyle ofiar.

Urodzony we wsi Hotdowiec z. kieleckiej
w r. 1883 $. p. Haber-Whynski  pobierat nauki
w Matopolsce, poczem oddat sie zawodowi ksie-
garskiemu w Warszawie, z ktérego wyszedt, po-
ciggniety jako sportsmen zawodami motorowymi,
odznaczajgc sie wybitnie jako pierwszorzedny mo-
tocyklista. Lotnictwo w pierwszym dziesieciole-
ciu naszego wieku pociggneto Habera do siebie.
Przechodzi szkote pilotow u Blériota w Pau
w r. 1909 i Farmana w Mourmelon, dostaje pa-
tent w r. 1910 jedzie do Rosji, gdzie bierze
udziat w zatozeniu Towarzystwa Lotniczego w
Moskwie, zdobywa pierwsze nagrody we wszech-
rosyjskim konkursie lotniczym wr. 1913, zostaje
pilotem-szefem na fabryce Duksa, lansuje w Ro-
sji aparaty Voisin'a Deperdussin,a, Nieuporta.
W roku 1918. przybywa do Polski, w r. 1919
zostaje szefem-pilotem i kierownikiem wyszko-
lenia w Wyzszej Szkole Lotnikéw w Poznaniu,
skad przechodzi do fabryki Plage i Laskiewicz
w r. 1921 w celu przedstawienia polskich samo-
lotéw firmy. Przeszto 10.000 godzin lotu, okoto
5.000 wypuszczonych samolotdw—sg to w lotnic-
twie $wiatowym niebywate wprost cyfry, jako re-
kord wytrwatosci i tréningu.

W ciggu 12 lat swej bezustannej walki
o wiadanie atmosferg Kkilkakrotnie zostat powa-
lonym, lecz nigdy zwyciezonym. S. p. Adam
Whynski nie zaznat strachu w najkrytyczniejszych
momentach. Majac potamane obie nogi, nie za-
przestat lata¢, odznaczajac sie lotami akroba-
tycznymi jako jeden z pierwszych. Przeszedt
w swym zyciu kilka wprost niebywatych wypad-
koéw, z ktérych cudem udato mu sie ocalic. To
tez wyrobito sie przekonanie, ze cziowiek
ten nigdy spas¢ nie moze. Z posrod niewiaro-
godnych sytuacji, z jakich $. p. Adam Whynski wy-
szedt cato, nalezy wymieni¢ przedewszystkiem
wypadek jaki mu sie zdarzyt w Moskwie podczas
wzlotéw konkursowych wr. 1913— charakterys-
tyczny dla stanu 6wczesnej techniki.

Podczas lotu §. p. Wiynskiego na nowo za-
projektowanym ptatowcu firmy Duks wyrwat sie
z samolotu silnik i spadt na startujgcy aparat
Ilja Muromiec, druzgocac go w kawaty.



Cata rownowaga zostaje kompletnie zmie-
niona, ptatowiec traci w silniku serce, dajgce mu
impuls ruchu, wszystkie organa wskutek utraty
statecznosci przestajg dziata¢ prawidtowo, pta-
towiec staje sie trupem zawieszonym w przest-
worzu na tysigce metrow ponad ziemig w naj-
gorszych warunkach rownowagi. W tak krytycz-
nej chwili Whynski nie utracit przytomnosci. Le-
piej od zranionego ptaka potrafit nietylko utrzy-
mac¢ sie w powietrzu lecz sptyng¢ bez szwanku
na ziemie, wykazujac prawdziwie nadprzyrodzony
instynkt lotnika z powotania.

Straszliwy zywiot znecat sie w dalszym cig-
gu nad upartym i nieustraszonym przeciwnikiem.

W roku 1916 gdy pewnego razu $. p. Adam
Whynski czynit start na ptatowcu typu ,Voisin”
ze Smigtem umieszczonem poza todzig, najechat
nan z boku platowiec Nieuport posiadajacy
Smiglo z przodu. Zetkniecie sie samolotow
bylo fatalne. Cata t6dZz Voisin’a wraz z pilotem
i pasazerem zostatla zcieta do obsady przez sza-
lony obrot Smigta. Zdawato sie niepodobienst-
wem unikniecie $mierci przez pilota. Tymcza-
sem wyrzucony na ziemie Adam Whynski wyszedt
cato, zaledwie nieco pokrwawiwszy sobie twarz.

Ale wrogi zywiot nie dat za wygrang. Nie
dopigwszy swego celu na obczyznie, postanowit
dokona¢ zemsty na ziemi rodzimej i oto pod-
czas prob pierwszego polskiego ptatowca, wybu-
dowanego w wytworni lubelskiej, msciwy los tak
utozyt okoliczno$ci i warunki, ze doszto do ka-
tastrofy. W dniu przyjazdu komisji odbiorczej
wojsk lotniczych do Lublina $. p. Adam Wiynski
czut sie bardzo zdenerwowanym. Z przedstawio-
nych do wyboru ptatowcéw zostat wybrany ten,
do ktérego pilot miat najmniej wewnetrznego
przekonania. Lot na wielka wysoko$¢ 5000 met-
row nie mogt sie odby¢ wskutek przeszkod at-
mosferycznych geste i ciezkie chmury zasnuwaty
horyzont, silnik przestat dziataé wskutek pe-
kniecia Swiecy, to zrywat sie znéw raptowny hur-
gan od strony Lublina. Adam Wiynski kilkakrot-
nie wylatywat, pragnac za wszelka cene zdaé sa-
molot i, zmuszany do powrotu, czut ze prowadzi
ostatnig walke na $mieré i zycie z zywiotem.
Walczyt, a mimo tego, ze trzast sie z niecierpli-
wosci, nie tracit ani na chwile odwagi. Uspaka-
jat sie czesto zazywajac bromu, podane do apa-
ratu mleko wylat, nie mogac pi¢ ze zdenerwo-
wania, lecz nie wyrzekt sie celu, nie skapitulo-
wat....

Poleciat znowu jak demon,
uwagi na wiatr, chmury i deszcz,
szereg akrobacji.

Wykonawszy z tatwoscig przepisowe ewolucje
nie zaprzestat lotu, lecz przeciwnie postanowit
catkowicie zgnebi¢ wrogi zywiol, przerazi¢ go
i opanowac. Rozpoczat najtrudniejsze sztuki akro-

nie zwracajac
by wykonaé

batyczne na matej wysokosci. Widzowie zata-
mowali oddech z przerazenia, a tymczasem pod
ryk silnika, szum wiatru i $wist przecinanego
stalowemi linkami powietrza nastepowaty kolejno
looping’i, beczki, poslizgi... Wreszcie samolot
znizyt sie tak, ze zbrakto mu przestrzeni na wy-
konanie ostatniej ewolucji. Zawahat sie, stracit
szybkos$¢ i rungt catym ciezarem, druzgocac sie
w strzepy i grzebigc na zawsze Adama Wiynskiego,
stawe polskiego lotnictwa, cztowieka — ptaka
ktéry stat sie ofiarg walki o podbdj powietrza,
walki od ktorej zalezy byt polskiego lotnictwa
i samej Polski, (kf.)

Ruch ptatowcow w Porcie Warszawa.

Od dnia 1 lipca do 24 sierpnia ruch
ptatowcow wynosit  w  Porcie  Warszawa,
123 ptatowcow w tern 60 wojskowych i 63 cy-
wilnych.

W okresie miesiecznym od 20 lipca do 29
sierpnia odbyto 50 przelotéw transportowych —
przewieziono 148,7 kg. poczty i 930 kg. towardw
oraz 50 pasazerdw.

Wypadek majora Rayskiego.

W poniedziatek dnia 1 sierpnia na lotnisku
lwowskim, po dokonaniu przelotu na ptatowcu
Oeffag Austro-Daimler 220 HP. major-pilot Ray-
ski wzniést sie na ptatowcu Sopwith-Camel dla
wyprébowania tego aparatu. Po wystartowaniu
w Kierunku pdtnocno-zachodnim na gaik motor
stangt na wysokosci okoto 100 m. Aby uniknagé
katastrofy na drzewach major Rayski opuszcza
sie spadem nurkowym, oraz zaczyna zawr6t ku
lotnisku, prébujac jednoczesnie uruchomic¢ silnik.
Aparat traci szybkos$¢, wpada w korkociag, z kt5-
rego pilotowi udaje sie go wyréwnaé, jednak
uderza twarzg o karabin maszynowy, druzgocac
sobie szczeki. Pomimo ogromnie dotkliwego po-
ranienia major Rayski w dziesie¢ dni po wy-
padku powraca droga powietrzng do Warszawy,
prowadzac osobiscie aparat.

Wypadek lotniczy kpt. Menczaka
i por. Ropelewskiego.

Dnia 25 sierpnia b. r. o godzinie 17 m. 39
ptatowiec 2145/17 typu Albatros BIL prowadzony
przez por.-pilota Ropelewskiego z obserwatorem,
kapitanem Augustem Menczakiem, wystartowat
na lotnisku Mokotowskim na lot ¢éwiczebny w oko-
licy Wilanowa. Kiedy ptatowiec byt na nieznacz-
nej wysokosci, z niewiadomej przyczyny stanat
motor i por. Ropelewski zmuszony byt lgdowac
lotem szybowym. Z powodu matej wysokosci



nie bylo mozna wybra¢ odpowiedniego pola
i platowiec musiat opusci¢ sie w ogrodzie. To-
czac sie z duzg szybkoscig po ziemi platowiec

wpadt na drzewo i skutkiem silnego uderzenia
motor zostal wysadzony z tozyska, przygniatajac
ciezarem swym kpt. Menczaka, ktéry ulegt po-
waznemu pottuczeniu gtowy i ndg.

Por. Ropelewski ulegt rowniez pokalecze-
niu gltowy i ogo6lnemu wstrza$nieniu — ptatowiec
rozbity.

Kpt. Menczak, ciezko ranny, przewieziony

zostat samochodem do szpitala Ujazdowskiego
i obecnie juz powrocit do zdrowia.

P. Sharp w Warszawie,

Dnia 7 wrze$nia wyladowat w Warszawie
aparat typu DH. 9 z dwoma pasazerami: p. Sharp,
przedstawicielem amerykanskiego domu banko-
wego i p. Fox, przedstawicielem firmy lotniczej
Handley Page z pilotem p. Cobham.

Aparat przybyt z Berlina i droge przebyt
w 3 godz. 40 minut. Przedtem odbyt diuzsza
podr6z po stolicach Skandynawji i p6inocnych
miastach Belgji, Holandji i Danji. Dnia 9 wrze-
$nia udat sie w dalszg podréz po Europie przez
Prage i Wieden. Panowie Sharp i Fox zatatwiaja
sprawy handlowe swych firm.

Bulletin francais du ,,LOT?”,

L’industrie aéronautique en Pologne.

En Pologne, l'industrie de Iaviation est
actuellement & l'ordre du jour et la question de
son développement joué un trés grand role.

En ce qui concerne la fabrication des
avions mémes, sans le moteur, aucune difficulté
ne peut, se présenter. En laissant de cote les
avions métalliques qui ne sont fabriqués que dans
les pays ou l'industrie métallurgique a acquis
un développement suffisant et ou le manque de
bois se fait sentir, nous pouvons affirmer que
les avions construits en bois peuvent en entier
étre fabriqués sur place, en Pologne méme.

Nous possédons les matiéres premiéres et
les produits mi - ouvrés indispensables a cette
fabrication. Le bois ne manque pas, d'immenses
foréts de sapins, de pins et de frénes couvrent
le territoire polonais. Nous avons également en
quantité suffisante de la toile pour avions, dite
Ltoile ukrainienne”, et certaines des parties mé-
talliques qui entrent dans la consruction des
avions, comme par exemple des boulons, des
essieux, les fhts et fils métalliques, les plaqués,
les ecrous, les clous etc. Des fabriques de pneus
pour automobiles se sont fondées derniérement
en Pologne. Quant aux helices, leur fabrication
en Pologne remonte déja a plusieurs années.
Les données fournies par les ateliers militaires
montrent que le prix d'un avion construit dans
le pays est quatre fois moins élevé que le prix
d’un avion importé de l'étranger,

Nous pouvons disposer également d'un per-
sonnel technique suffisant. Il existe actuellement
en Pologne un grand nombre de techniciens
ayant passé par I'Ecole Supérieure d'Aeronauti-
que ou par d'autres institutions analogues. Le
personnel administratif ne fait pas défaut non

plus. Au cours de la guerre il s'est formé une
élite d'ingenieurs, de contremaitres, d'ouvriers
spécialisés qui ont déja fourni les preuves de
leur savoir faire. Nous pouvons également compter
sur le développement rapide des différentes
branches industrielles se rattachant a l'industrie
de l'avion. La construction des hangars, la fa-
brication des vernis et enduits et de certains
instruments de bord seront facilement réalisés
sur place.

Etant donnée la nécessité absolue du de-
velopement de Il'aviation civile et surtout de
I'aviation militaire, nons pouvons affirmer que
si I'Etat accorde tout son appui a l'industrie lo-
cale, en la prenant sous sa protection, cette in-
dustrie acquerera rapidement un essor consi-
dérable et n'aura plus a redouter la concurrence
étrangere.

Stefan Stec.

Chronique de TAeéro-Club.

L'Aero-Club de Pologne (37, Avenue Ujaz-
dowska a Varsovie) présidé par M. le Comte
Grocholski avec pour vice-présidents, le vice-
président de la Diete St. Osiecki et le Col.
Grzedzinski, a ouvert une campagne de propa-
gande en faveur de l'aviation civile.

Un mouvement a été créé pour l'organisa-
tion des Aero-Clubs de province a Cracovie et
a Leopol, celui de Posen existant déja.

Afin de constituer une fédération nationale
les deux Aero-Clubs, celui de Posen et celui
de notre Capitale, ont institué une commission
qu'ils ont chargée de rédiger le statut de la fé-
dération. Le projet de statut élaboré par la Com-
mission attend les voeux des assemblées gé-
nérales.



La nécessité de créer un organe de presse,
porte - parole de [I’Aéro-Club, a forcé ce dernier
a constituer une commission spéciale qui étudia
la question du Bulletin mensuel, et accepta la
proposition faite pur la revue ,Lot” d'assurer
dans ses collonnes I'impression de ce Bulletin.

Le Club a organisé ensuite une serie de 11
conférences publiques traitant des questions
d’aeronautique.

Le Bureau de presse du Club s'est chargé
d’informer la presse polonaise du mouvement
aéronautique et a commencé par inspirer a trois
grands quotidiens la création d'une chronique
aérienne. Ces rubriques contiennent, depuis le
mois de janvier dernier, plus de 500 nouvelles
aéronautiques dont la plupart ont été reprodui-
tes par les journaux de province.

Afin d'attirer I’attention du gouvernement
et de la Diéte sur Ietat actuel et les besoins
de l'aviation polonaise I'Aéro-Club leur a remis
un mémoire montrant la nécessité urgente qu'il
y a en Pologne de créer un organe ministériel
chargé des affaires de l'air et d’adopter une po-
litique aérienne conforme aux besoins de la Po-
logne, politique qui utilisera ses larges moyens
naturels. Le mémoire était chaleureusement
soutenu par une partie de la presse, la plus
eclairée, et le Ministere de la Guerre a décidé,
depuis lors, la création d'un Bureau de l'aviation
civile a son Département de Navigation Aérienne.

Ce résultat est considéré dans les milieux
aeronautiqgues comme un progrés important
quoique insuffisant.

Outre cette action, néanmoins heureuse,
le bureau de presse de I’Aero-Club a édité une
brochure de propagande due a la plume du Co-

lonel Grzedzinski (ingénieur E. S. A) et qui a
pour titre ,Les problemes de la politique aé-
rienne”.

Pendant la saison du Carnaval le Club

a donné deux bals et soirées mondaines.

Création au Département IV de Na-
vigation Aérienne d’un bureau d’Aéro-
nautique Civile.

La question des transports civils aéronau-
tiqus prenant de jour au jour une importance plus
grande, le Ministre des Affaires Militaires a décidé
a la date du 9 Juillet la création au Départe-
ment IV d’un bureau d'Aeronautique Civile qui
a été placé sous la direction du Lieut-Colonel Grze-
dziAski (ing. E. S. A).

Cet organe est destiné a centraliser les
questions visant les transports aériens en Polo-
gne, les relations avec les services étrangers
de navigation et a etudier toutes les questions
qui se rapportent a l'aeronautique civile.

Une ligne de transports aériens en Pologne
fonctionne deja et accomplit d'une facon jour-
naliere le parcours Varsovie—Prague et retour
en liaison avec le service Paris—Prague, (le
service Varsovie—Prague est assuré par la Com-
pagnie Franco-Roumaine de N. A) — deux
autres lignes, une de Varsovie a Moscou et une
de Gdansk (Danzig) a Leopol, sont actuellement
en etat d’organisation.

Mort de Haber-Wiynski.

Les essais officiels, effectués a Lublin sur
les premiers avions Balilla construits par la
Maison ,Plage & Laskiewicz”. ont été marqués
par un pénible accident.

Dans la journée du 21 Juillet le pilote
Mr. Haber-Whynski, lequel comptait plus de dix
années de pilotage, s'est tué en effectuant des
acrobaties a trés faible hauteur.

Fatigué et enervé ces jours précédents,
le pilote prit le départ pour exécuter des acro-
baties.

Un looping fut manqué et terminé en vrille;
aussitét rétabli I'appareil fit quelques tonneaux
fort corrects, le tout a une altitude de cinquante
metres. Bient6t remis en ligne de vol M. Haber-
Whynski commencait une glissade trés forte avec
Ilintention manifeste de la terminer au sol par
un atterrissage. Mais il fut sans doute surpris
par la rapidité de la descente et prit contact
avec la terre, son moteur donnant en plein et,
sans avoir eu le temps de redresser.

L’expertise minutieuse de I’appareil n’a pas
laissé place a I’hypothése d’une rupture de com-
mandes et, par ailleurs, au vu de tous les spec-
tateurs, aucun dommage n'était arrivé a l'appa-
reil loursqu'il parvint au sol, & moins de cent
metres de la commission.

Cet accident mortel parait di a la témérité
excessive d'un vieux pilote trés surmené, auquel
ne manquait ni le courage, ni l’adresse, mais
que la présence de jeunes concurrents en acro-
batie avait exalté, visiblement, jusqu’a la plus
folle imprudence.

Accident du major Rayski.

Le lundi 1 Aol(t, Mr. le Majer Rayski qui
effectuait une tournée d'inspection sur un Oe. f. fag.
Austro-Daimler 215 HP. voulut avant son départ
du centre de Lwow essayer un monoplan Sopwith-
Camel 160 HP. rotatif, Wikers.

1 prit le départ dans la direction du petit
bois qui limite au nord-ouest le champ d’avia-
tion de Lwow.



Brusquement, a environ quarante metres
de hauteur et a quelque cent métres du bois,
le moteur s’arrétait.

1 n’était guére possible au pilote de descendre
en ligne droite. Avec un grand sang froid il
piqgua immédiatement pour reprendre de la vi-
tesse et tenta de virer pour revenir au terrain
et sauver son appareil. Cependant, il faisait toutes
les manoeuvres nécessaires pour essuyer de faire
repartir son moteur.

Ce fut en vain. Le ,Camel” étant relati-
vement léger sa puissance vive fut rapidement
absorbée par le freinage de lair et, bient6t,
I’appareil s’abatit en une vrille que le pilote
parvint & terminer a plat. Malheureusement il
vint donner de la téte contre les mitrailleusses
et se blessa sérieusement & la machoire.

L’accident, dont nous avons été témain,
nous a montré clairement que dans un tel cas
I'appareil virait & plat sur lui-méme, autour de
son centre de gravité tandis qu’il continuait, par
inertie, a courir sur sa trajectoire. 1 en résulte
un renversement total et presque instantané du
vent relatif, par rapport aux ailes, phénomene
qui accélere une perte de vitesse inévitable.

Le derapage avec rotation a plat est, en
général, facilité par ce fait que le pilote, se
voyant tres bas, ménagé son piqué et diminue
ainsi encore sa vitesse.

Le virage apres une panne au départ est
donc, en général, a prohiber, surtout si la hau-
teur de l'avion est encore tres faible.

Aujourd’hui  Mr. le Major Rayski qui, moins
de dix jours aprés son accident, revenait
d’ailleurs en avion de Lwdéw a Varsovie, est
presque complétement rétabli.

L’accident du Capitaine Menczak et du
Lieutenent Ropelewski.
Le 25 Aot a 17 heures 30 [Iappareil

2145—17 du type Albatros BIl. piloté par le Lt;
Ropelewski avec le capitaine Menczak comme

Biuletyn Aero-Klubu

Adres sekretarjatu:

Prezydjum Klubu stanowig: prezes Zdzi-

hr. Grocholski, vice-prezesi : Stanistaw
Usiecki wice marszatek Sejmu i J. Grzedzinski.

Prezydjum. Od dnia 15 stycznia Pre-
zydjum odbyto 15 posiedzen w sprawach admi-
nistracyjnych i organizacyjnych.

observateur, quittait le terrain de Mokotéw pour
effectuer un vol d’entrainement.

Aux environs de Wilanow, alors que l’appa-
reil se trouvait encore a une faible altitude le
moteur s’arréta soudain, pour une cause restée
inconnue. Le pilote fut forcé d’atterir mais la
hauteur insuffisante I'obligea & descendre en
ligne droite et, comme il roulait encore, sa ma-
chine vint buter violemment contre un arbre du
jardin. Dans le choc, le moteur fut détaché
tandis que le capitaine Menczak venait donner
sur le carter et les cylindres se blessant griéve-
ment a la téte et aux jambes.

Le pilote ne recut que des blessures légeéres.

L’appareil, complétement détruit, est a re-
former.

Mouvement aérien de I|'aéroport de Varsovie
du 1-er Juillet au 24 Aodt.

Au cours de la période de cinquante jours
ecoulée 123 avions ont atteri au champ de Mo-
kotow, dont 69 militaires et 63 civils.

A partir du 20 Juillet jusqu’au 19 AoQt il
y a eu 50 vols de transport. On a transporté
148 kgs. de poste — 930 kgs. de marchandises
et 50 passagers.

Entrainement des pilotes civils.

L’ordre du M. des Affaires Militaires, daté
le 8 Mar§ 1921, donne la possibilité pour les
pilotes démobilisés de poursuivre leur entraine-
ment de pilote dans les écoles et centres d’avia-
tion militaires. On ne saurait trop applaudir
a cette mesure grace a laquelle I’aviation polo-
naise conservera une reserve de pilotes mobili-
sables parfaitement entrainés.

Dans le texte polonais voir Les Aéroports
de Pologne (p. 34), Le tableau statistique des
vols de front & la guerre russo-polonaise 1918-1920
(p. 35) et le Bulletin Météorologique du mois de
Septembre 1921.

Polski (Warszawa).

Aleje Ujazdowskie 37 m. 9.

Zarzad. Dnia 18 stycznia odbyto sie po-
siedzenie Zarzadu Aero-Klubu w Warszawie
z udzialem delegacji Zarzadu Aero-Klubu w Po-
znaniu oraz prezesa Aero-Klubu poznaniskiego
p. Dobrzyckiego. Postanowiono, celem urzeczy-
wistnienia uchwalonego przez oba kluby pota-



czenia, wyznaczy¢ wspolng komisje statutows.
Wyznaczono réwniez komisje dla  opraco-
wania memorjatu do Sejmu i Rzadu w sprawie
organizacji lotnictwa cywilnego oraz komisje dla
rozpatrzenia kwestji wydania wasnego organu.

Dnia 21 stycznia odbyto sie zebranie Za-
rzadu. Utworzono state biuro prasowe Aero-
Klubu. Biuro to umiescito 507 wzmianek w dzien-
nikach stotecznych, przedrukowywanych w pis-
mach prowincjonalnych. Zarzad otrzymat od dnia
1 stycznia 137 zgtoszen na cztonkdw Aero-
Klubu.

Przywileje. Dzieki uprzejmosci dyrek-
tora Towarzystwa Franco-Roumaine w Warsza-
wie pana Herbemont, Aero-Klub uzyskat dla
swych cztonkéw ustepstwa 10% i 50% od ceny
biletow na linji Warszawa — Paryz.

Memorjat. Dnia 15 i dnia 20 lutego
Komisja Memorjatowa opracowata projekt me-
morjatu, ktéry po zatwierdzeniu przez Prezyd-
juri Zarzadéw Klubéw w Warszawie i Poznaniu
zostat ztozony p. Prezydentowi Rady Ministrow
i p. Marszatkowi Sejmu Ustawodawczego dnia
28 lutego. Memorjat przedstawia stan lotnictwa
zagranicg, stan lotnictwa w Polsce, konieczno$é
lotnictwa cywilnego, jego organizacje na zacho-
dzie i domaga sie ustalenia przepiséw dotycza-
cych eksploatacji linji powietrznych i utworzenia
podsekretarjatu stanu dla lotnictwa przy jednym
z ministerstw. Zarzady Aero-Klubu Kkornczg me-
morjat nastepujagcymi wnioskami:

»~Zwazywszy na. dgzenie do zawarcia pokoju
i zwigzang z tern demobilizacje wojsk lotniczych,
przejscie do norm pokojowych i nawigzanie sto-
sunkéw handlowych ze Wschodem,

zwazywszy na szeroki rozwdj miedzynaro-
dowej komunikacji lotniczej, zawierajacy skut-
kiem ociggania sie naszego, niebezpieczernstwo
pominiecia, z niepowetowang dla nas szkoda,
tranzytu przez nasze terytorjum, zwazywszy
wreszcie na opdznienie w rozwoju przemystu lot-
niczego w Polsce, powodujace ogromnie niebez-

pieczne konsekwencje dla naszej obrony po-
wietrznej,
oraz uwgledniajac juz dzi§ koniecznos¢,

zwiaszcza dla naszego handlu z Rosja, urucho-
mienia linji komunikacji powietrznej,

wzywamy Rzad i Sejm do jaknajszybsz*go
rozpatrzenia i szybkiego rozwigzania poruszonych
przez nas spraw”.

Propaganda lotnicza plebiscy-
towa. Dnia 2 marca 1921 Aero-Klub ziozyt
memorjat p. Ministrowi Spraw Wojskowych z ini-
cjatywa podjecia lotniczej propagandy plebiscy-
towej.

Konwencja z Gdanskiem. Uwaza-
jac za pozadane nawigzanie drogg konwencji sto-
sunkéw lotniczych z w. m. Gdanskiem Aero-
Klub odniost sie w miesigcu maju r. 1920 pis-

mem do Ministerstwa Spraw Zagranicznych
z wnioskiem w sprawie portu lotniczego w Gdan-
sku dla polskiej zeglugi powietrznej — na wnio-
sek swoj jednak odpowiedzi nie otrzymat.

Wtasny organ prasowy. Dnia 13
marca r. b. odbyto sie posiedzenie komisji dla
rozpatrzenia kwestji whasnego organu. Zdecydo-
wano, iz konieczno$¢ wiasnego pisma nie ulega
watpliwosci a zanim mozliwem bedzie przeje¢ e
pisma ,Polska Flota Powietrzna", po zlikwido-
waniu dotychczasowego stosunku do Minister-
stwa Spraw Wojskowych, wydawaé wiasny biu-
letyn, dla cztonkéw klubu bezptatnie. Jednakze
skutkiem po6zniejszej likwidacji ,,Polskiej Floty
Powietrznej” i utworzenia czasopisma ,Lot" biu-
letyn Aero-Klubu zostat, w porozumieniu z re-
dakcja, wiaczony do tego czasopisma.

Stosunki zagraniczne. Aero-Klub
nawiagzat korespondencje z Aero-Klubami Wegier
i Lotwy.

Statut. Dnia 13 marca r. b. Komisja Sta-
tutowa opracowata projekt zmiany 7 artykutow
Statutu, majacego taczyé Aero-Kluby nasze na
podstawach federacyjnych:

8 1. Towarzystwo nosi nazwe ,Aero-Klub
Rzeczypospolitej Polskiej”, jest osobg prawng
i ma na celu zbudzenie zamitowania, tworzenie
i popieranie wiedzy technicznej i przemystu
w dziedzinie Zeglugi powietrznej, jak tez isamej
zeglugi w postaci sportu i komunikacji.

8 2. Dla urzeczywistnienia swych
Towarzystwo rpa prawo:

a) posiadaé wiasng siedzibe i wszelkie urza-
dzenia potrzebne do wytworzenia polskiej
zeglugi powietrznej, jako to: tereny
lotnicze, hangary, hale dla balonéw, odpo-
wiednie urzgdzenia transportowe, wresz-
cie ptatowce i balony;

b) organizowaé zawody, konkursy i popisy
powietrzne miejscowe, krajowe i mie-
dzynarodowe, pokazy i wystawy aparatéw
jak rowniez kontrolowac i ustalac¢ rekordy;

c) wydawaé wiasny organ, jakotez prace
w zakres zeglugi powietrznej wcho-
dzace,

d) urzadzaé odczyty, wyktady, kursy dla po-
pularyzowania i prowadzi¢ szkote dla
nauczania technicznego, jak réwniez dy-
plomowaé pilotéw szkot polskich wedtug
specjalnie opracowanych przepisow.

§ 3. Towarzystwo rozszerza dziatalno$¢ swa
na obszar ziem wgranicach Rzeczypospolitej ob-
jetych. Siedzibg Prezydjum jest st. m. Warszawa;
poszczegOlne Zarzady Towarzystwa majg siedziby
swoje w miastach wojewddzkich. Prezydjum i Za-
rzady poszczegdlne uzywajg pieczeci z godiem
T-wa i jego nazwg oraz umieszczong nazwg mia-
sta wojewddztwa; piecze¢ Prezydjum Aero-Klubu
Rzeczypospolitej Polskiej jest wieksza od pie-

zadan



czeci lokalnych i w miejscu nazwy miast za-
wiera napis ,,Prezydjum”.

8 4. Towarzystwo ,Aero-Klub Rzeczypo-
spolitej Polskiej” jest zwigzkiem autonomicznych
Towarzystw na tym jednym statucie opartych,
dziatajgcych kazde w obrebie swojej dzielnicy
i potagczonych w jedno przez Prezydjum dla wy-
stagpien wobec Wiadz i Rzadu oraz wobec za-
granicy.

8 5. Wiadzami Towarzystwa sg: walne zgro-
madzenie Delegatdw Towarzystw dzielnicowych,
Prezydjum i Komisja Rewizyjna.

8 6. W poszczeg6lnych wojewddztwach
(dzielnicach) wiadzami Towarzystwa sg: walne
zgromadzenia towarzystwa wojewodzkiego (dziel-
nicowego), Zarzady Towarzystwa i Komisja Re-
wizyjna, Sady w towarzystwach dzielnicowych.

8 7. Do kompetencji dorocznego walnego
zgromadzenia delegatow nalezy:
a) przyjecie sprawozdania Prezydjum,
b) przyjecie sprawozdania Komisji
zyjnej, jak rowniez
Prezydjum,
C) przyjecie programu i
nastepny,
d) uchwalenie zmian w statucie,
/) rozwigzanie T-wa lub poszczeg6lnych
Towarzystw.
Personalne. Dotychczasowy
Aero-Klubu p. Csaky ztozyt dymisje.

Rewi-
innych Komisji przy

budzetu na rok

skarbnik

P. Karol Tokarczyk objat funkcje sekreta-
rza Aero-Klubu.
Odczyty. Poczawszy od grudnia 1920 r.

Aero-Klub. zorganizowat dwa cykle odczytéw:
Cykli.
Dn. 1 Grudnia 1920 r.—Inz. January Grzedzinski:
,Gdy lotnicy wrocg do cywila™.

Dn. 14 Stycznia 1921 r. Inz. Eug. Wasilewski:
»Komunikacja statkami powietrznymi”.
Dnia 21 Stycznia 1921 r. — Inz. KI. Filipowski:
»,O dreadnoughtach powietrznych".

Dn. 28 Stycznia 1921 r. — Inz. Stefan Stec:

~Warunki przemystu lotniczego w Polsce".
Dn. 4 Lutego 1921 r. — Inz. Stefan Malinowski:
,Lotnictwo we Wioszech”.
Dn. 11 Lutego 1921 r. — Inz. January Grzedzinski:
»Dzieje wszechswiatowego lotnictwa".

Dn. 25 Lutego 1921 r.— Por. Adam Stebtowski:
»Stan obecny zagadnienia o balonach”.
Cykl 1L
Dn. 14 Maja 1921 r.—Inz. Stanistaw Sarnowski:
,Lotnictwo podczas wielkiej wojny".

Dn. 21 Maja 1921 r. — Inz. M. Krél:
,Drogi rozwoju przemystu lotniczego”.

Dn. 4 Czerwca 1921 r.—Inz. January Grzedzinski:
,Dzieje wszechgwiatowego lotnictwa”.

Dn. 11 Czerwca 1921 r. — Por. Wiercinski:
»,Lotnictwo marynarki”.

Po za odczytami lotniczymi Aero-Klubu od-
byly sie w Warszawie w r. biezacym odczyty:

Dn. 10 Lutego 1921 r. — p. Mansuy:
,Lotnictwo w Polsce za Wiadystawa 1V”.

Dn. 10 Lutego 1922 r. — p. Renaud:
»Obrona przeciwlotnicza” (po franc.).

Dn. 10 lutego 1921 r. — p. Z. Bruner:
»-Nowe ideje w lotnictwie powojennym”.

Dnia 11 Lutego 1921 r. — Inz. Roszkowski:
»,O lotnictwie” (Aerostaty).

19 Marca 1921 r. — por. Haegelen:
»Lotnictwo mysliwskie” (po franc.).

1 Kwietnia 1921 r. — Gontaut de Biron:
»Ptak-owad-ptatowiec” (po franc.).

Dnia

Dnia

Kronika towarzyska. Celem dania
moznosci cztonkom Aero - Klubu nawigzania
kontaktu towarzyskiego urzadzono w hotelu

»,Bristol” dwa bale 8 lutego i 15 kwietnia r. b.
Dochdd przekazano Komitetowi ,Wielkiego Ty-
godnia Gornoslaskiego”.

Wydawnictwa. Celem poruszenia za-
gadnienia lotnictwa komunikacyjnego w Polsce
i propagandy idei Aero-Klubu w sprawie jego
organizacji, Aero-Klub wydat w maju r. b. ksigzke

opracowang przez inz. J. Grzedzinskiego, p. t.
»Zagadnienia polityki lotniczej".
Wyktady. Dn. 12 Marca Zarzad Aero-

Klubu zwr6cit sie do pp. Dyrektoréw szkdt Sre-
dnich w Warszawie z propozycjg bezinteresow-
nego zorganizowania w tych szkotach wyktadéw
o lotnictwie dla klas starszych. Na propozycje
te otrzymano zaledwie kilka odpowiedzi. Dyrek-
torowie innych szkét zupetnie nie odpowiedzieli —
skutkiem tego Aero-Klub nie byl w moznosci,
zwlaszcza wobec opdznienia, przystgpi¢ do reali-
zacji tej serji, odktadajac jg na okres jesienny.

Polski Lotniczy Zwigzek Mio-
dz iezy. Grono miodziezy zywo interesujacej sie
lotnictwem zatozyto w Warszawie w maju r. 1929
stowarzyszenie pod nazwg ,Polski Lotniczy Zwig-
zek Mtodziezy”. Zwiazek zakre$lit sobie prace
w kierunku teoretycznym, jak i praktycznym (bu-
dowa modeli i szybowcow).

Z powodu braku lokalu po kilku wyktadach
Zwigzek musiat zaniecha¢ teoretycznych prac
na wiekszg skale — dobrze nrtomiast przedsta-
wiat sie dziat modelowy, do ktérego bez zadnego
zewnetrznego poparcia stworzono warsztat niezle
zaopatrzony — w warsztacie tym wykonano 9
modeli, latajagcych przecietnie na dtugosé lotu
20 metrow. Zwigzek posiada pokazng biblioteczke
lotnicza. Przygotowujac sie do ¢wiczen szybow-
cowych Zwigzek zorganizowat kurs gimnastyki
w sali panstwowego gimnazjum im. Mickiewicza.
Kierownictwo Zwigzku objgt p. kpt. lwanowski.



Miedzynarodowa

Rekordy. F. A I uznata od dnia 6 sty-
cznia 1920 r. nastepujgce rekordy urzedowe:
w klasie C (lotnictwo z silnikiem):

Ns 1 Czas lotu bez lagdowania.
L. Boussoutrot i J. Bernard na linji Villesauvage-
La Marmotte 3 i 4 czerwca 1920 r. na ptatowcu
Goliath-Farman, 2 silniki po 260 HP, 24 godzin
17 m. 7 sek.

Ng 2 Dtugos$¢ lotu. L. Boussoutrot
i J. Bernard w tym samym locie- 1915 km. 200.

NQ3Wysokos$§é. Major Rudolf W. Schro-
eder w Dayton (Ohio), 27 lutego 1920 r. na pta-
towcu Lepére 400 HP. Liberty 10.093 m.

Ns 4 a) Szybko$¢ na 100 km. De Ro-
manet na platowcu — Spad Herbemont 300 HP.
Hispano Suiza 23 min. 26 sek. ¥h

Kirsch na ptatowcu Nieuport 300 Hispano
Suiza 22 m. 18 sek.

Sadi Lecointe na tym samym 21 m. 28 sek.

b) Szybkos$§¢ na 200 km. Dnia 28 wrze-
$nia 1920 r. na konkursie Gordon Bennetta
Kirsch na ptat. Nieuport 300 HP. Hispano 48 m.
52 sek. 35

de Romanet na ptat. Spad Herbemont
300 HP. Hispano 46 min. 7 sek.

Sadi Lecointe na ptat. Nieuport 300 HP.
Hispano 43 m. 42 sek 31

c) Szybkos$¢é na 1000 km. L Bous-
soutrot i J. Bernard na ptatowcu Goliath w wy-
mienionym locie dn. 3 i 4 czerwca 1920 r.
10 godz. 19 min. 46 sek.

d) Szybkos$¢ na 2000 km. L. Bous-
soutrot i J. Bernard w wymienionym locie 16 godz.
42 min. 8 sek.

e) Najwieksza szybko$é nal km.
Sadi Lecointe w Villacoublay 7 Ilutego 1920 r.
na ptatowcu Nieuport 300 HP. Hispano 275 km.
862 metrow.

Jan Casale, w Villacoublay 28 lutego
1920 r. na ptatowcu Spad-Herbemont 300 HP. His-
pano 283 km. 464 m.

de Romanet, w Buc 9 pazdziernika 1920 r.
na ptatowcu Spad Herbemont..300 HP. His-

Federacja Aeronautyczna.

pano 292km. 682 m.

Sadi Lecointe, w Buc 10 pazdziernika
1920 r. na ptatowcu Nieuport 300 HP. His-
pano 302km. 529 m.

de Romanet, w Buc 4 listopada 1920 r.
na ptatowcu Spad Herbemont 300 HP. His-
pano 309km. 012 m.

Sadi  Lecointe, w Buc 12 grudnia
1920 r. na ptatowcu Nieuport 300 HP. His-
pano 313 km. 043 m.

Je 5 Rekordy z obcigzeniem uzy-
tecznym 250 kg. Thierry w Buc 10 paZdzierz
nika 1920 r. na platowcu Breguet z obcig-
zeniem 1500 KQ...oooooovvvienvineicneinen,

Wysoko$¢. Kapitan C. T. R Hill w Crickle-
wood 4 maja 1920 r. na ptatowcu Handley
Page W. 8, 2 motory Napier Lion po 450 HP.
z ciezarem uzytecznym 1.674 kg. 4.267 m.

Czas przelotu. Tenze natym samym
ptatowcu dn. 4 maja 1920 r. z obcigzeniem
uzytecznym 1.500 kg.. 1 godz. 20 min.

Konkursy lotnicze 1921 r.

Zapasy miedzynarodowe balo-
néw wolnych o puhar Gordon Ben-
ne ta odbyly sie dn. 18 wrze$nia w Belgji. Wo-
bec peini ksiezyca aeronauci mogli tatwiej orjen-
towac sie w nocy.

Stanety do konkursu Kluby:

Aero-Klub Stanéw Zjedn. 3

Aero-Klub Francji
Aero-Klub W. Brytanji
Aero-Klub Wioch
Aero-Klub Belgji
Aero-Klub Szwajcarji
Aero-Klub Hiszpanji

Zwyciezyt szwajcar Armbruster na balonie
»Zurych” wylgdowat bowiem okoto Lambri prze-
bywszy 750 km. Drugim byt amerykanin Van
Hoffman na balonie ,Saint Louis”, zrobiwszy
okoto 745 km.

Nastepne' punkta osiggneli anglik Spencer
balonem ,,Margaret” 663 i francuz Dubois w ba-
lonie ,La Marne” 600 km., oraz anglik Danville
w balonie ,,Banshee”, przeleciawszy 559 km.

Miedzynarodowa nagroda pu-
har Michelinéw. W roku biezacym wa-
runki konkursu na nagrode 20.000 frankow i pu-
har zaproponowane przez Aero-Klub Francji iza-
twierdzone przez Federacje (F. A 1) sg naste-
pujace:

1. Nagrode otrzyma lotnik, ktory przed 1 sty-
cznia 1922 r. odbedzie zamkniety przelot na
3.000 km. z najwiekszg szybkosScig handlows.

2. Marszruta ustalona dla Francji jest Wer-
sal, Amiens, Chéalons, Saint Didier, Gray, Toigny,
Beaune, Vienne, Nimes, Pau, St-André de Cubzac,
Romorantin, Angers, Evreux, St. Inglevert, Wersal.

3. Szybkos$¢ handlowa nie moze by¢ nizsza
od 75 km. na godzine.

4. Ladowania miedzy stacjami i reperacje
aparatu sg dozwolone — zmiana aparatu lub
motoru zabroniona.

Artykuly 5—7 regulaminu podajg szczeg6ty
organizacyjne.

Prawo do nagrody Michelin’a zyskat sobie
dnia 30 sierpnia lotnik Poirée, ktéry przebyt
3.000 km. w 37 godz. 28 min. i 49 sek. z prze-
cietng szybkoscig 80 km. na godz. (wliczajac

PEPNWWW
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Puhar miedzynarodowy $.p. Hen-
ryka Deutsch de la Meurthe. Nagrode
stanowi: a) puhar, b) trzy nagrody po 60 tysiecy
frankow.

Udziat w konkursach wzigé mogg wszystkie
Aero-Kluby z wyjagtkiem Klubéw panstw z kto-
rymi Francja byla w wojnie.

Nagroda jest przeznaczona dla konstruk-
tora najszybszego ptatowca, ktéry zdobywa ja
w biegu na 300 km.

Puhar zostaje przeznaczony dla Klubu, ktéry
zdobedzie conajmniej dwie nagrody roczne, lub
w razie gdyby takiego nie bylo, temu, kto po-
siedzie ostatnig (trzecig) roczna nagrode. Do
konkursu zgtosito sie 5 francuzéw, 1 wioch,
i 1 anglik.

Lotnictwo francuskie byto reprezentowane
przez Neuport’y—Delage (péttoraptaszczynowiec),
lotnictwo angielskie ptatowcem Bamel—Napier
i wioskie przez platowiec Fiat. Laury zwycie-
stwa zdobyta Francja. Z wspotzawodnikdéw fran-

cuskich  faworyt publicznosci Sadi Lecointe
skutkiem pekniecia S$migta ulegt katastrofie
z ktorej wyszedt nadzwyczajnie szczesliwie.

Nawiekszg szybko$¢ niewatpliwie rozwingt stynny
pilot witoski Brackpapa pokrywajac 159 km, w 30’
19” V. na maltym platowcu o 700 MK, jednak
zepsucie silnika zmusza go do lado wania — la-
duje réwniez anglik James z powodu oderwania
sie pokrycia skrzydet.

Nagrode zdobyt Kirsch, pokrywajac na
Nieuporcie—Delage 300 km. w 1 godz. 4’ 39”
t. j. z szybko$cig 278 km.’360 m. Lasne na apa-
racie tegoz typu rozwingt szybkos¢ 257 km. 420.
Opis pottoraptaszczyznowca Nieuport — Delage
zbudowanego na zawody podamy w najblizszym
czasie.

Kopiisja Aerologiezna F. A L
Zjazd Komisji Aerologicznej zostat  zwotany
w tym roku w Brukseli dnia 26 i 27 wre$nia.

Na porzadku dziennym rozpatrzenie wnios-
kéw Komisji Badan gérnych warstw atmosfery,
przyjetych w Bergen w tipcu r. b.

Miedzynarodowa konferencja lot-

nicza. Na zaproszenie kapitana  Herrera
miedzynarodowa  konferencja lotnicza  (Fé-
dération  Aéronautique Internationale) odbyta
sie dn. 1 pazdziernika r. b. w Madrycie.
Konkurs wodno ptatowcdw. We-
necki ,Aero-Klub" organizuje w roku biezagcym

konkurs wodnoptatowcow na linji Wenecja — Fi-
unie — Ateny — Konstatynopol —Smyrra — Ateny
Brindisi — Wenecja.

Derby powietrzne/ ,Miedzynarodo-
we derby lotnicze" (dwa loty po 160 kilometréw
dookota Londynu), ktérego start i lgdowanie
odbywa sie w Hendon wygrat w sierpniu anglik

H< James na dwuptatowcu wyScigowym iia-

mel-Mors fabryki Gloucestershire Aircraft Co.,
zaopatrzonym w motor Napiera 450 HP., a ma-
jacym tylko 7 metrow rozpietosci. Szybkos$¢ lotu
wynosita 261,34 metrow na godzine.
Amerykarnskie derby powietrzne.
Ameryka projektuje zorganizowanie  wielkich
derby powietrznych w okresie od 1 wrze$nia r. b.

do 1 marca 1923 — z ogblng suma nagréd
30 miljondéw.

Derby odby¢ sie majg na przestrzeni
33564 kim.

Pierwszy odcinek obemuje 4714 kim. z New
Yorku do Wankuwer, drugi 8431 kim. przez Alas-
ke, wyspe Yeso 800 kim. nad morzem do Yo-
kohamy; trzeci — Yokohama — Rzym — Paryz do
Anglji, czwarty., wreszcie — przelot Atlantyku,

Miedzyuniwersytecki match po-
wietrzny rozegrano w Anglji miedzy uniwer-
sytetami  Oxford i Cambridge. Zwyciestwo od-
nioést uniwersytet Cambridge. Dotychczas rywali-
zacja sportowa uniwersytetow angielskich obej-
mowata wszystkie gatezie sportu lgdowego i wod-
nego, obecnie prowadzone zawody lotnicze $wiad-
cza o rozwinieciu sie w Angliji aeronautyki cy-
wilnej.

Nowa miedzynarodowa nagroda
lotnicza. Aero-Klub Wioch ustalit fundacje
nagrody Mapelli w sumie 50.000 lirow dla ma-
tych ptatowcow, rozpietosci do 6 metréw. Nagroda
ta rozgrywana bedzie corocznie na jesieni.

Konkurs $migtowcdw. Aero-Klub
Francji przeznaczyt 55 tysiecy frankéw nagrody
dla $migtowca za wzlot prostopadty na wysokos$¢
25 metrow z wylgdowaniem w miejscu startu bez
uszkodzenia. Nagroda ma charakter miedzynaro-
dowy i jest przeznaczona dla konstruktora. Smi-
gltowiec ma unosi¢ ciezar 10 kg. i nie korzystac
z zadnej zewnetrznej sity nosnej np. balonu.

Rekord wysokos$ci. Kirsch osiggnat
5 sierpnia w Le Bourgef 10.600 m. wysoko$ci. Po-
niewaz ~skutkiem jakiej§ wady w aparacie lotnik
nie mogt ladowa¢ w sposdb przepisany nie jest
lot ten uwazany za rekord Swiatowy (ameryka-
nin Schroeder osiggngt 10093 m.) ani tez naro-
dowy francuski rekord wysokosci (dotych-
czas 9.520 m.).

Kirsch osiggnat wysoko$¢. 6000 m. w 14 mi-
nutach na samolocie z motorem 300 H?. His-
pano Suiza.

Samolotem na Monblanc. Durafour,
$miaty pilot szwajcarski, dostat sie pierwszy droga
powietrzng na szczyt Montblané. Czyniono juz
i przedtem proby zdobycia olbrzyma goérskiego
zapomocg samolotu. Piloci szwajcarscy korzystali
chetnie ze sposobnoS$ci, ktorych, im tak szczo-
drze udzielita natura. Ale ani porucznik Acker-
man, ktory miat zamiar w roku 1919 dolecie¢ na
szczyt Jungfrau ani jego kolega Pillichveli, nie



mieli powodzenia — ten ostatni dostat sie w wir
wiatru, ktéry go rzucit w $nieg, skutkiem czego
odniost tylko nieznaczne kontuzje.

Durafour podjgt 8 wrzesnia 1920 r. pierw-
szg probe wylgdowania na Montblanc, ale dostat
sie w silne prady powietrzne, ktére go zmusity
do powrotu. Za drugim razem start odbyt sie
w Lozannie o godz. 6-ej rano i pilot wyladowat
na Dome du Godter, lodowcu sterczacym okoto
1.200 stop ponizej szczytu Montblanc. Po krét-
kim pobycie poczat dalszy lot i przybyt szcze-
$liwie do Chamonix.

W godzine po starcie w Lozannie — opo-
wiada on — osiagnatem wysoko$¢ 16 tysiecy
stop i okragzytem dwa razy szczyt Montblanc,
wypatrujagc dogodne miejsce do lgdowania. Mo-
tor pracowal znakomicie, niebezpieczenstwo gro-
zito tylko ze strony wirujgcych pradéw powietrz-
nych. Skierowalem wreszcie mdéj ptatowiec na
wielkie pole $niezne i postanowitem wylgdowaé
w tern miejscu za wszelkg cene. Nagle silny wir
powietrzny pochwycit samolot i pedzit go w gte-
boka szczeline skalng. Z najwiekszym wysitkiem
udato mi sie znéw opanowac ster i w kilka sekund

pozniej wyladowatem gtadko jak na aerodromie*

Aparat byt przytem zaopatrzony tylko w zwy-
czajne kota.
Zaraz po ladowaniu zjawit sie sekretarz

francuskiego klubu alpejskiego, a wkrotce potem
kilku przyjaciot. Sekretarz klubu zrobit zdjecie
fotograficzne i wystawit mi Swiadectwo, ze przed-
siewziecie moje sie udato.

Lot powrotny byt dos¢ niebezpieczny.
W petnej szybkosci potoczyta sie najpierw ma-
szyna moja po stromem zboczu lodowem, pdzniej
odbita sie od ziemi i wpadia do przepasci, na
ktérej lodowych $cianach mogta sie rozbi¢ kaz-
dej chwili. Nie bez wysitku ptatowiec wznidst
sie ponownie i dostat sie na wolng przestrzen.
Wkrotce doleciatém do Chamonix. Mdj sen o zdo-
byciu Montblancu urzeczywistnit sie, ale nie po-
wtdrzytbym go juz nigdy.—

Francuz Augiers wykonat przelot zacho-
dniej Sahary (Algier Dakar 4.500 km.). —

Anglik Locklear wykonat z powodzeniem
w czasie lotu przesiadanie z jednego samolotu
na drugi.

Kronika miedzynarodowa.

ANGLJA.

Angielska produkcja lotnicza w czasie wojny.

Angielskie ministerstwo amunicji i uzbro-
jenia opublikowato produkcje lotniczg za okres
od 1.7.15 r. do 31.12.18 r. W czasie tym zbudo-
wano 53.777 ptatowcow, 754 platowce marynarki,
2.448 wodnoptatowcow, 56.906 silnikéw lotniczych
oraz 4,737.668 bomb lotniczych.

Angielski budzet lotniczy na okres 1921 22.
Wynosi on 19,333.400 funtéw szterlingdw;
po potraceniu wydatkdw na lotnictwo wojskowe
lotnictwo cywilne uzyska 16,940.000 funtow st.
Angielskie lotnictwo. wojskowe wynosi

28 eskadr, 2.900 oficerow i 22.000 zotnierzy.

Zniszczenie Zeppelina L. 64.

»,Evenig Standard” donosi, ze w Pulham za-
szedt wypadek zniszczenia Zeppelina, wydanego



w swoim czasie przez Niemcy. Na lotnisku tym wy-
lagdowat sterowiec angielski R. 36 — nieco uszko-
dzony; chcac wprowadzi¢ go do szopy balonowej,
musiano usung¢ stamtad Zeppelina. Zbyt mata ob-
stuga nie byla w stanie utrzyma¢ Zeppelina,
ktory wskutek tego poderwat sie i ulegt znisz-
czeniu. Podobny los spotkat juz w Anglji kilka
innych Zeppelinéw, wydanych przez Niemcy na
podstawie traktatu wersalskiego.

Katastrofa w Hull.

Dnia 24 sierpnia ulegt katastrofie angielski
sterowiec—olbrzym typu sztywnego t. zw. R 38.
Sterowiec ten budowany od r. 1918 na wzorze
niemieckich Zeppelinéw byt przeznaczony do ko-
munikacji powietrznej transatlantyckiej i zostat
zakupiony przez Stany Zjednoczone za cene
okoto 2 miljony dolarow i przemianowany
na R Z 2. Dlugos¢ statku wynosita 650 stop
ang. i zawieral 300 tysiccy stop szesciennych
gazu — kabiny mieScity 60 podréznych. Préby
poprzednie daly 50 weztéw szybkosci lecz wyka-
zaty braki w systemie kontroli.

Celem dokonania ostatecznej préby statek
wzniést sie z portu lotniczego w Holandji i pty-
nagt nad miastem Hull o godz. 5 minut 45 na
wysokosci 300 m. W tym momencie nastgpito
zatamanie sie sztywnej powioki ze strasznym
hukiem i statek objety ptomienie. Kapitan statku
Wann zdazyt jeszcze unikng¢ pozaru miasta kie-
rujgc statek do rzeki Humber. Ze strasznej ka-
tastrofy uratowato sie, rzucajagc sie na spado-
chronach do rzeki, zaledwie 5 ludzi z posrod 49
znajdujgcych sie na poktadzie anglikéw i amery-
kanéw. Niebywata dotagd w dziejach zeglugi po-

wietrznej katastrofa wywotata w Angliji zrozu-
miate przygnebienie.

Katastrofa pochtoneta miedzy innymi an-
gielskimi i amerykanskimi oficerami obecnymi

na pokitadzie dowddce bazy sterowcéw w How-
den, generata zeglugi powietrznej, air. com-
modore E. M. Maitlanda, nadintendenta C. I. R
Campler, komandora St. Zjednoczonych Max-
fielda, delegatéow Krélewskiego Physical Labora-
tory w Londynie, z ktorych ocalat p. Bateman.
Wsrod 5 uratowanych znajduje sie kapitan statku,
porucznik Wann, 3 anglikéw i jeden marynarz
amerykanski.

Przyczyna Kkatastrofy nie jest dotad jasna.
Jest ona prawdopodobnie zwigzana z kon-
strukcjg wewnetrznej ramy, w ktdrej zbytnio po-
Swiecono wzgledom lekkosci budowy wytrzymatosé
(sterowiec byt poczatkowo przeznaczony dla ce-
I6w wojskowych i budowe zapoczatkowano jesz-
cze w r. 1918). Podczas przedostatniej préby
juz dato sie zauwazyC lekkie przegiecie podtuz-
nego przesta balonu —/ przecigzenie zbytnie
statku spowodowato prawdopodobnte ostateczne

przetamanie,—wedtug urzed. raportéw angielskich
przypuszczaé nalezy iz przyczyng bytlo przerwa-
nie sie przewodnika elektrycznego w poblizu
przewodu benzyny réwniez peknietego.

Festyn Independent Air-Force.

Drugi festyn lotniczy odbyt sie w porcie
lotniczym w Hendon w obecnosci Kréla i Kro-
lowej Anglji i 90.000 widzdéw.

Program festynu udat sie Swietnie i zawie-
rat gonitwe powietrzng handicap 8 réznych ty-
pow, gonitwe 14 platowcoéw Avro startujgcych je-
dnoczesnie, ewolucje pojedyncze i grupowe, walke
powietrzng 3 wielkoptatowcéw Handley Page
z 5 poscigowymi i zwinnymi ptatowcami Sopwith,
ktora skonczyta sie ucieczkg na spadochronie
lotnika z Handley Page — walka jednego Bri-
stola (Fighter) z 2 Sopwith’ami skonczyta sie
widowiskiem pozaru tych dwuch ostatnich odda-
nym z niebywatym realizmem — wykonano row-
niez stragcenie balonu uwieznego i zbombardo-
wanie zbudowanej na ten cel wioski. Festyn przy-
niést bardzo powazny dochdd na cele humani-
tarne Niezaleznej Sity Zbrojnej (wojska lotnicze).

Ubezpieczenia lotnicze w Anglji.

Angielskie towarzystwa ubezpieczeh pierwsze
zajely sie powaznie ubezpieczeniem w lotnictwie.
Obecnie towarzystwa te ubezpieczajg ptatowce na
4uo ognia, 6—8% zderzenia it. p. Normy
beda sie obnizaé przy dalszym rozwoju lotnictwa.

Smieré H. Hawkera.

Wskutek eksplozji motoru spadt i zabit sie
na miejscu stynny lotnik angielski Harry Hawker,
znany z pierwszej proby lotu nad Atlantykiem
bez stacji posrednich. Lot ten nie udat sie: rozpo-
czawszy lot z New-Foundlandu na matym aparacie
z jednym tylko motorem, zboczyt z prostej drogi
poJczas mgty i z braku benzyny musiat opuscic¢
sie na wode, skad zabrat go napotkany paro-
wiec. Doswiadczenia jednak jakie zebrat w tym
locie postuzyty Alcockowi, ktéry w pare miesiecy
pozniej przeleciat szcze$liwie Atlantyk w ciggu 16
godzin, uzywajac wiekszego aparatu. Od tego czasu
(1919 r.) nikt inny tego lotu nie probowat, a dzi-
wnym trafem obadwaj wspétzawodnicy juz nie
zyjg i znalezli $mieré w zwyktych lotach. Alcock
uhonorowany przez spoteczenstwo, odznaczony
tytutem szlacheckim przez kréla Jerzego, zginat
wkrdtce po tern, lecac podczas mgly zbyt nisko
nad ziemia, wskutek czego zawadzit o drzewo.
Obecnie zgingt Hawker, znany artysta miedzy pi-
lotami, jeden z najlepszych lotnikéw $wiata, maja-
cy jednak przystowiowego ,pecha”, ktory nie
pozwolit mu zdoby¢ nigdy zadnej nagrody.



Katastrofa gen. Newmana.

Gen. Newman, szef egipskiego sztabu ge-
neralnego, ulegt poranieniu skutkiem wypadku
lotniczego — pilot ponidst $mieré na miejscu.

CZECHY,

Ruch ptatowcéw w porcie lotniczym praskim.

Statystyka lotniska  praskiego wykazuje
w r. 1920 od 1 stycznia po 31 grudnia 4694 loty
wykonane przez 78 wojskowych i 20 cywilnych
pilotbw — przewieziono 1.986 pasazerow. Sta-
tystyka notuje 3 wypadki pokaleczen lub pora-
nienia 0s6b i 11 wypadkdéw uszkodzenia aparatu.
Dni w ktorych nie latano na lotnisku w Pradze
w r. 1920 byto 63.

Znaki orjentacyjne lotniska praskiego.

Celem tatwiejszego zorjentowania obcych
pilotéw urzadzono na lotnisku w Pradze Czeskiej
biate koto o $rednicy 50 m., z wypisanym we-
wnatrz w kierunku z pétnocy na potudnie wyra-
zie Praha biatymi literami wysokos$ci 10 m. Koto
i napis sa znakomicie widzialne z wysokosci
2.000 m.

Drugi salon aeronautyczny w Pradze Czeskiej.

Czeski Aero-Klub (Aviaticky Klub) urzadzit
drugi doroczny Salon Aeronautyki dnia 2 paz-
dziernika r. b. Wystawa trwata do dnia 25 paz-
dziernika.

FRANCIJA,

Centrum wyszkolenia lotniczego w Wersalu.

Jak donosi ,La France Militaire”, ukazata
sie w sprzedazy instrukcja prowizoryczna traktu-
jaca funkcjonowanie centrum lotniczego w Wer-
salu.

Zadania tego centrum sg:

1. Dopetnienie wyksztatcenia og6lnego tak-
tycznego i technicznego oficeréw lotnictwa.

2. Zapoznanie oficeréw innych broni i sztabu
z technika lotnicza.

W tym celu w centrum
otwarte:

1. Kursa dopetniajace dla oficeréw lotniczych.

2. Kursa informacyjne dla wyzszych ofice-
réw innych broni i sztabu.

Centrum lotnicze bedzie funkcjonowato
w Wersalu i bedzie posiadato oprocz kursow
teoretycznych c¢wiczenia praktyczne prowadzone
przez 34 putk lotniczy, | putk balonowy i | putk
artylerji przeciwlotnicze;j.

lotniczym zostaty

Dowddztwo Centrum bedzie, uzaleznionem
wprost od Ministra pod wzgledem gospodarczym,
personelu i materjalnym.

Statystyka portu Bourget.

Aparaty, pochodzace z portu lotniczego
z Bourget we Francji, w ciggu maja r. b. prze-
wiozty w czasie:

w maju samo- ilos¢ waga bag. poczta
od— do lotow pasaz. w kg. w
1—10 101 389 3361 82
11—20 135 520 4136 115
21—30 157 623 5115 107
Razem 393 1532 12612 303
Przy zestawieniu z liczbami dotyczacemi

miesigca poprzedniego, okazuje sie, ze frekwen-
cja ogromnie wzrosta, mianowicie w kwietniu
kursowato tylko 302 aparaty (w maju 393)
i te przewiozty 1030 pasazerdw (w maju
1532), za$ w tym s*amyrn czasie roku zesztego
kursowato zaledwie 297 aparatéw, ktére prze-
wiozty tylko 519 pasazeréw. Frekwencja zwiek-
szyta sie blisko dwukrotnie w przeciggu roku.

Sekcja lotnicza w Najwyzszej Radzie Obrony
Narodowej.

Wobec tego ze sprawy lotnictwa we Francji
nie sg ujete w jednym ministerstwie, lecz znaj-
dujg sie w kompetencji 4 Ministrow zostata utwo-
rzona Sekcja Zeglugi Powietrznej
w Najwyzszej Radzie Wojennej celem uzgodnie-
nia i skoordynowania prac oraz opracowania za-
sad mobilizacji i przemystu lotniczego.

W sktad Sekcji wchodzg: Podsekretarz
Stanu dla lotnictwa cywilnego jako przewodni-
czacy, Szef Sztabu Generalnego, Gtéwny Inspek-
tor Aeronautyki Wojskowej, Dyrektor Aeronau-
tyki Wojskowej, Szef Sztabu Geherainego Mary-
narki, Szef Wydziatu Aeronautyki Morskiej, Dy-
rektor Stuzby Wojskowej w Ministerstwie Ko-
lonji i Szef Administracji Centralnej w podse-
kretarjacie Stanu.

Attachés Zeglugi Powietrznej.

Francja wystata pierwszych swych attachés
lotniczych, a mianowicie: por. Gable do Lon-
dynu, majora Reimbert do Rzymu, kapitana Bi-
zarff do Madrytu, kpt. Roques do Pekinu, ma-
jora de Serre*do Stockholmu, majora Massol do
Brukseli, majora Leblanc do Tokio i kapt. de
Lavergac do Waszyngtonu.

Nieuport-Astra.

Trzy wielkie przedsiebiorstwa lotnicze ma-
jace swojg historje i zastugi w lotnictwie: To-
warzystwo Zaktadéw Nieuport, Two Astra i przed-



siebiorstwo transportow p. n. Compagnie Gene-
rale Transaérienne potaczyly sie w jedno Towa-
rzystwo Nieuport-Astra z poteznym kapitatem
38 miljondw frankéw. Towarzystwo posiada dziaty:
lotniczy, morski i balonowy. Aparaty lotnicze
bedg miaty nazwe Nieuport-Delage.

Senatorowie francuscy samolotem do Londynu.

Dnia 24 czerwca dwunastu senatoréw Fran-
cji z p. d’Estournelles de Constant na czele
udali sie dwoma ptatowcami z paryskiego portu
lotniczego w Bourget do Londynu. Senatoréw
odprowadzat na lotnisko w Bourget p. Podsekre-
tarz Stanu Laurent-Eynac, przelot odbyt sie nor-
malnie z wylgdowaniem w Croydon porcie lo-
tniczym Londynu o godz. 12.35 i 13.19 po pot.

Na historycznym dachu.

Dnia 30 czerwca odbyto sie uroczyste od-
stoniecie pomnika §. p. pilota J. Verdines’a na
dachu wielkich sklepéw Galerji Lafayette w Pa-
ryzu, na pamiagtke brawurowego lgdowania tam
Verdines’a dnia 19 stycznia 1919 r. ,

Przy odstonieciu przemawiali p. L. Eynac,
podsekretarz stanu, p. Soreau w imieniu Aero-
Klubu, p. hr. de la Vaulx, p. kapitan Fonck, po-
set-pilot, i major Brocard.

Si6dma miedzynarodowa wystawa Zeglugi Po-
wietrznej w Paryzu.

Dnia 12 listopada zostata otwarta wystawa
w patacu Grand Palais i potrwa do dnia 27 li-
stopada r. b.
Wystawa zawiera
Balony.
Aparaty lotnicze ciezsze od powietrza.
Motory, $migta i systemy napedowe.
Zegluga powietrzna.
todzie motorowe.
Obrabiarki i surowce.
Transport i schrony.
Inne dziaty przemystu.
Handel.
Nauka i Sztuka.
Kartografja'i bibljografja.
Przy okazji Zjazdu odbedzie sie pod pro-
tektoratem Podsekretarjatu 1l Zjazd Migdzyna-
rodowy Zeglugi Powietrznej w Paryzu. Na Zjazd
zostat wydelegowany z ramienia rzadu polskiego
kpt. Tebinka, referent M. K Z

Bezsilnikowy ptatowiec.

Poulain, wynalazca samolotu bez motoru,
odbyt w Paryzu w lasku Bulonskim nowg probe
lotu, ktéra prawdopodobnie w historji lotnictwa
odegra pierwszorzedng role. Poulain byt przed
wojng zawodowyrft mistrzem roweru i jako taki
brat jeszcze niedawno udziat wkonkurencji o mi-

nastepujace dziaty:

POOCONOUTA®WNE

e

strzostwo jazdy rowerem, odbytej na welodromie
w Vincennes. Poniewaz pierwsze jego proby
z samolotem bez motoru odbyty sie bez kontroli
oficjalnej, musiat sie ponownie ubiega¢ o nagrode
10.000 frankow, ktdéra ustanowit konstruktor sa-
molotéw i roweréw Peugeot dla tego lotnika,
ktéry pierwszy przeleci 10 metréw aparatem bez
motoru.

O godz. 4 rano dnia 9 lipca zebrala sie
w lasku Bulonskim garstka osob, ktore wraz ze
sedziami zajety obie strony oszalowanej drogi
ciggnacej sie prawym brzegiem Sekwany za lo-
tniskiem w Longchamps. Celem lepszej kontroli
lotu wysypano 20 metréw toru powiokg sprosz-
kowanego gipsu.

O godz. 4-e¢j 45 min. wsiadt Poulain na ro-
wer, wzniést sie o 1,10 metra od ziemi i prze-
leciat przestrzen 11 metréw 90 ecentymetrow.
O 4-ej min. 52 przebyt te samg przestrzen z po-
wrotem, a w godzine pdzniej powtdrzyt lot we-
dle postanowien konkursu. W drugim locie prze-
byt znéw 12 metréw.*Na tej podstawie przyznano
mu nagrode, a Peugeot ustanowit natychmiast
nowg nagrode w kwocie 20.000 frankéw za lot
na 20 metrow.

Jury skiadato sie z pp. -Ferrus, Baudry de
Saulnier, Reichel, Rousseau, de Knyff’a, E. Aime,
Koechlink’a.

Maszyna, ktorg sie postugiwal Poulain, od-
znacza sie nadzwyczajng lekkoscig. Wazy ona
nie wiecej jak 15 kilograméw, podczas gdy lot-
nik sam wazy 74 kilograméw — w chwili od-
bicia sie od ziemi osigga szybko$¢ 47 kilome-
tréw na godzine.

Sm¥er¢ majora Voisin.

Wedtug wiadomos$ci z Marsylji dn. ~sier-
pnia zgingt na lotnisku szkolnym w Istres major
Voisin, dowddca szkoty, dokonujgc lotu demostra-
cyjnego dla uczni. Platowiec zostat strzaskany,
major znalazt $mier¢ na miejscu.

Jest to juz drugi wypadek Aa lotnisku w Is-
tres w ciggu 2 tygodni — pierwszy zdarzyt sie
por. Laviconieq i zakonczyt sie Smierciag me-
chanika.

Smieré Laury Bromwell.

Laura Bromwell, lotniczka amerykanska
ktora wykonywata t. zw. martwe wezly z niebez-
piecznej wysokosci 120 m. znalazta $mier¢
podczas wykonywania ewolucji.

Lot Paryz-Bukareszt. e

Dnia 11 sierpnia lotnik francuski kpt. Pel-
letier przybyt do Bukaresztu z Paryza drogg po-
wietrzng w 19 godzinach. Podr6z miata charak-
ter przedwstepnego rekonesansu dla wytkniecia
linji komunikacyjnej.



Smieré B. de Romanet’a.

B. de Romanet, jeden =z najdzielniejszych
pilotéw Francji, as wojny, rekordman szybkosci
w czasie pokoju, zgingt w wypadku lotniczym
na aparacie De Monge dn. 23 wrze$nja r. b.

Aparat nowej Konstrukcji byt przeznaczony
do konkursu na szybko$¢ Deutsch'a de la Meurthe
lecz dawat niewystarczajgcg szybko$¢ 289 km.
na 1 godz. Celem przystosowania go do lotéw
na szybko$¢ konstruktor odjat jedng powierzchnie
nos$ng przeksztatcajgc dwuptatowiec w jedno-
ptatowiec. Rano o godz. 7-ej 15 de Romanet
podnidst sie na aparacie z lotniska w Villesau-
vage (Etampes) i na wysokosSci 290 m. leciat
w kierunku do Orleanu.

W kilka sekund po dokonanym zawrocie
0 godz. 7 min. 22 nastgpito rozdarcie ptdtna na
lewym skrzydle, poczem platowiec zwalit sie
w lewo, zarywajac sie gteboko w ziemie. Z pod
resztek zmiazdzonego ptatowca wydobyto znie-
ksztatcony trup lotnika. Francja poniosta nieod-
zatlowang strate, ktjirg wraz z nig cdczuwamy
dotkliwie.

NIEMCy,

Poczta powietrzna z Niemiec na Litwe.

Z dniem 26 lipca (wedtug der Osten
z Gdanska) zostata otwarta komunikacja po-
cztowa powietrzna miedzy Niemcami a Litwg
przez Gdansk, w zwigzku z linja Berlin
Gdansk — Krolewiec.
Na terenie Gdanskim zostaty wprowadzone
nastepujace dodatki do zwykitej taryfy pocztowej:
1) do pocztowki 69 fen.
2) do listu (do 29 gr.) 60 fen.
3) do drukéw, papieréw handl. i t. p.
ponad 20 do 50 gr. —
4) ponad 50 gr. — 1 mk.
Rozktad lotéw przewiduje codziennie jeden
ptatowiec z Krolewca do Kowna i jeden z Ko-
wna do Krélewca.

Niemieckie lotnictwo w Hiszpanji.

Niemiecka komisja techniczna objezdza obe-
cnie wybrzeza Hiszpanji celem wyboru miejsca
na port lotniczydla komunikacji  miedzy Hisz-
panjag a Argentyng sterowcami Zeppelina. Jak
wiadomo lotnictwo niemieckie zdobyto sobie od-
dawna rynek w Argentynie.

Niemcy w Stanach Zjednoczonych.

Powodzenie aparatéw lotniczych niemieckich
w Stanach sktonito konstruktora Fokkera do uda-
nia sie do Ameryki Potnocnej celem zatozenia
wespot z B. C. Noorduyn’em fabryki ptatowcow.

1.20 mk.

Niemiecka produkcja lotnicza.

Za okres od 1911 do 1919 roku obejmuje ona
4.285 silnikow i48.368 ptatowcéw z czego 5.590 sil-
nikébw i 26.900 ptatowcoéw zniszczono na wojnie,
484 silnikébw wydano sprzymierzencom  Nie-
miec, 686 — panstwom neutralnym, wystano
réwniez 1.909 ptatowcow.

W chwili zawarcia pokoju Niemcy posiadaty:
34.616 silnikéw i 21.386 ptatowcow, z czego
27.590 silnikéw i 14.001 zniszczono lub wydano
koalicji.

STANY ZJEDNOCZONE.

Pierwsze potroczne sprawozdanie wydziatu cy-
wilnego Urzedu Lotniczego.

Na mocy statutu organizacyjnego wojsko-
wego z dnia 14.6.29 r. stworzono Panstwowy
Urzad Lotniczy wylacznie dla celow wojsko-
wych; przewidziano przytem podporzadkowanie
cywilnej floty powietrznej w razie potrzeby ce-
lom wojskowym analogicznie jak flote morskg
handlowg. Z poczatkiem roku bilansowego (1 li-
piec 1920.) wskutek dziatan wojennych przemyst
handlowy zeglugi powietrznej prawie nie istniat.
Powstalty mniejsze przedsiebiorstwa zeglugi po-
wietrznej, ktore znalazty sie w trudnych warun-
kach ze wzgledu na brak subwencji rzadowej
jak rowniez i celowej polityki panstwowej. Zbie-
giem czasu wszedt Urzad Panstwowy w miare
wyszkolenia lotnikébw wojskowych w kontakt
z cywilnym przemystem, aby, korzystajac z do-
Swiadczen, wojenng zegluge powietrzng prze-
ksztatci¢ na flote powietrzng handlows,

W tym celu stworzono cywilny oddziat
Urzedu Lotniczego, podporzadkowany Departa-
mentowi wyszkolenia i ruchu, ustalajgc dlan nowy
zakres pracy. Sprawy oddziatu cywilnego roz-
dzielono na nastepujace poszczegdlne sekcje:

a) Sekcja prawno-projektodawcza: Wszel-
kie projekta Szefa Urzedu Lotniczego przecho-
dzg przez Ministerjum Wojny. Czynnos¢ tej Sekcji
obejmuje wylgcznie przepisy i zarzagdzenia o cha-
rakterze wojskowym, ktore obowigzujg lotnikéw
cywilpych upowaznionych do korzystania z woj-
skowych urzadzen.

b) Sekcja drég powietrznych: Urzadzenie
i administracja drég powietrznych, lotnisk, pro-
jekta w sprawie strzezenia laséw pfrzez samoloty,
oraz inne czynnosci lotnictwa cywilnego —w tym
okresie osiggnieto znakomite rezultaty w orjen-
tacji za pomocg radjotelegrafu, wspdlnie z in-
nymi wiladzami krajowemi uzywano fotografji lo-
tniczej bardzo obszernie. Dla balonéw sterowych,
ktore w wiekszym stopniu uzaleznione sg od wa-
runkéw meteorologicznych i topograficznych —



opracowano drogi wspélnie z pafnstwowem biu-
rem meteorologicznem i Ministerstwem Spraw
Wewnetrznych.

W przeswiadczeniu o nieuzytecznosci sa-
molotow typu wojennego dla komunikacji han-
dlowej sekcja zajeta sie kwestja doskonalenia
typéw odpowiadajacych celom handlowym i wtym
kierunku pracuje wspélnie z przemystowcami
i wydaje cenne przepisy, zuzytkowujac dotych-
czasowe doswiadczenia.

Do zakresu dziatania sekcji tej nalezy pil-
nowanie lasow celem niedopuszczenia do po-
zarow i wybor drzew nadajacych sie do Sciecia.

Przewiduje sie stworzenie urzedéw meteo-
rologicznych. Urzadzanie wycieczek do malowni-
czych okolic, do trudno dostepnych miejscowo-
§ci w Stanach oraz zastosowania do stuzby lo-
tniczej organizacji skautéw.

C) Sekcja foto: Opracowano przepisy
fotografji lotniczej. Kraj caty podzielono na 9 od-
cinkdw fotograficznych, gtdwnie celem wykona-
nia map wojskowych i map dla obrony wybrzeza.
0 wszechstronnym zastosowaniu fotografji lotni-
czej Swiadczg polecenia jakie Sekcja otrzymuje
od rozmaitych wiadz panstwowych, jak Minis-
terjum wojny, Szefa stuzby zdrowia, Szefa stuzby
ruchu kotowego, Szefa budowy maszyn, Urzedu
budowy, Komisji sztuk pieknych, Oddziatu aero-
nautyki, Zarzadu mostowego i regulacji rzek
1t. p. Wspoélnie z firmg Eastman Kodak Com-
pany wyprobowano nowg kamere lotniczg. Pod-
czas lotu do Alaski zrobiono szereg zdje¢, ktére
dostarczyty wiele bardzo cennego materjatu.
Uzyto fotografji lotniczej podczas miedzynarodo-
wego strzelania premjowego w Camp. Perry —
wreszcie pomiary na przestrzeni 45.000 mil kwdr.
zapotrzebowane w Sekcji mogty byé tylko czes-

ciowo wykonane skutkiem niewystarczajgcego
personelu.
Zakupiono dla wyprébowania objektywy

i aparaty fotograficzne obcych krajow, wyszko-
lono personel fachowy do robienia zdjeé fotogra-
ficznych.

W opracowaniu znajduje sie réwniez pod-
recznik lotnictwa, ktéry ma obejmowac wszekie
zdobycze wiedzy w tej dziedzinie.

Amerykanska produkcja lotnicza w czasie
wojny.

W roku 1915 zbudowano w Stanach Zje-
dnoczonych 20 ptatowcéw, w roku 1916 — 83,
w 1917—1087, w 1918 okoto 25.000. W iym sa-
mym czasie Anglja zbudowata 1915 — 2.040,
1916 — 6.000, 1917 — 14.400 i 1918 — 30.000.

Stan lotnictwa morskiego St. Zjednoczonych

WYnosi:
120 ptatowcow niszczycielskich do rzucania bomb

70
97
90
50
27

ptatowcow do wywiadéw dalszych
samolotow poscigowych (mysliwskich)
ptat. wywiadowczych zwyczajnych
balonéw na uwiezi
statkéw powietrznych

Na statki powyzsze na rok 1921 wydano
w budzecie panstwa 27,000.000 dolaréw, na lo-
tniska, urzagdzenie hangaréw, namiotow 25,000.000
dolaréw, na utrzymanie ich 10,000.000 dolarow.
Razem 62,000.000 dolardw.
(Wedtug Aerial Age. 24.1.1921).

Amerykanskie lotnictwo cywilne.

Wedtug statystyki zamieszczonej w ”La
Suisse Aériene"” — Stany Zjednoczone liczg 92
towarzystwa zeglugi powietrznej z kapitatem

40.000.009 dolarow. W czasie od 1 maja 1919 r.
do 1 stycznia 1921 r. towarzystwa te przewiozly
8[20.000 oséb. Liczba wypadkéw byta nader nie-
znaczna — wynosita bowiem 0.073 na 1009 pa-
sazerow.

Nocne loty transportowe.

W Ameryce na niektérych linjach powietrz-
nych ruch jest tak wielki, ze powiekszy¢ go jest
prawie nie sposéb. Z powodu coraz wiekszej po-
pularnosci komunikacji .powietrznej, a zarazem
zaufania do tego nowego $rodka lokomocji, po-
jawita sie potrzeba wprowadzenia obok lotow
dziennych — nocnych. Linje takg uruchomiono
miedzy Chicago a Cheyenne. Latanie noca nie
jest wprawdzie nowoscig, nieraz bowiem wzgledy
strategiczne wymagaly czynienia wzlotéw nocg
podczas wojny Swiatowej, w zastosowaniu jednak
do celéw prywatnych po raz pierwszy w $wiecie
jest na wymienionej linji wprowadzone.

Nowe kursy dla lotnikéw cywilnych.

New York School of Aeronautics zorgani-
zowata na lotnisku w Long Island szkote, ktorej
kurs obejmuje loty pasazerskie, aerofotografje,
reklame powietrzng (!) a z teorji: aerodynamike,
konstrukcje ptatowcow, rysunki ptatowcéw, bu-
dowe i prowadzenie oraz naprawe silnikdw. Kurs
sktada sie z dwoch czesSci — pierwsza obejmuje
zasady — druga stuzy do dalszego wyszkolenia
uczni.

Lotniczy wywiad w przedsiebiorstwach lesnych.

Czynione sg przygotowania do podrézy na-
powietrznej w aeroplanie angielskim, ktorej ce-
lem jest zbadanie obszaréw, na ktérych moznaby
uzyska¢ nowe koncesje dla eksploatacji drzewa.
Na czele tego przedsiewzigcia, zorganizowanego
przez pewne towarzystwo belgijskie, stoi kierownik
tego towarzystwa p. Gogo. Aeroplan przeleci po-
nad 14 krajami i przebedzie przestrzei okoto
4.500 mil angielskich. (Horsea. PAT. 23.8)..



Wyscig aeroplanu i gotebi pocztowych.

Jak donoszg dzienniki amerykanskie, na lo-
tnisku miasta Portland, stanu Oregon, odbyt sie
start ciekawego wyscigu. Chciano stwierdzic,
szybko$¢ dostarczania wiadomos$ci przez aero-
plan i gotebie pocztowe. W tym celu wypusz-
czono pewne liczbe wyprébowanych gotebi po-
cztowych, a w dziesie¢ minut potem wzbit sie
w powietrze aeroplan. Celem tej podrézy po-
wietrznej byto San Francisko, odlegte w linji po-
wietrznej o 722 mile angielskie od Portlandu.

Aeroplan  odbyt tg podréz w ciaggu
5 godzin 33 minut gotebie zas odpoczywaty wi-
docznie po drodze, przyleciaty bowiem do San
Francisko dopiero dnia nastepnego.

Cho¢ bylo wiadomem, ze szybko$¢ lotu go-
tebia nie doréwnywa szybkosci nowoczesnych
aeroplanéw sportowych, nie spodziewano sie
jednak tak znacznej roznicy.

ROSIJA.

Konferencje.

Delegat rzagdu Sowietéw w Berlinie Kopp
zostat upowazniony przez rzad Moskiewski do
zawierania kontraktéw z niemieckimi firmami lo-
tniczemi.

Delegat Kopp ma mie¢ na wzgledzie, ze
rzad Sowietdbw ma wystarczajacg ilos¢ samolo-
tébw wojskowych angielskich zdobytych na pét-
nocnej armji oraz ze fabryka silnikow Duks
w Moskwie pracuje w spos6b zadawalniajacy.

Kopp podpisat kontrakt z firmg Sablatnig
na ,wiekszg ilos¢ platowcow: firma dostarczy
Rosji potrzebng ilos$¢ mechanikdéw i pilotéw do
rozpoczecia ruchu powietrznego.

(Not. di Aeron.).

Pomiedy Charkowem a Kijowem
rozpoczeta sie regularna komunikacja powietrzna,
oddana do celow urzedowych (13 Komunikat
Rzadu Sowietow).

Przeglad

»Mechanik". Illustrowany miesiecznik te-
chniczny — Organ Stowarzyszenia mechanikow
polskich w Ameryce. Zeszyt 10. Warszawa 1921
‘rok 1ll. Zeszyt cieplny pod ogdélnym kierunkiem
prof dr. B. Stefanowskiego zawiera:

Od Redakcji. Zrodta i formy energji ma-
terjalnej M. H-n. Nasz bilans weglowy w r. 1920

Dwa statki powietrzne ,Fiat” typu
»,Raf”  zbudowane przed rokiem, zostaty
zakupione w Rzymie przez Rosje Sowiecka. Oba
statki moga zaglowa¢ przez 18 godzin po 2CO
kilometréw na godzine. Mozliwe jest, ze podroz
Turyn— Moskwa bedg moglty odby¢ w jednym
etapie. (Epoca).

OGOLNE.
Brazylja
Dnia 28 czewca 1921 r. Ambasador Bra-
zylijski ztozyt w Paryzu deklaracje przystgpienia
Brazylji do Protokdtu Dodatkowego z dn. 1 maja

1920 r. do Konwencji Miedzynarodowej o Ze-
gludze Powietrznej.

Rumunskie.linje powietrzne.

Rumunskie lotnictwo wojskowe projektuje
uruchomienie nastepujgcych linji powietrznych:
Bukareszt — Crajowa,
Sybin — Constanza
i Galatz — Jassy.

Poczatkowo obstugiwa¢ one majg poczte
i transport urzedéw, a powoli przeja¢ dzialy
cywilnej komunikacji powietrznej.

Rzad wioski a lotnictwo cywilne.

Rzad wioski wyasygnowat 17 miljonéw li-
rébw na stworzenie i subsydjowanie lotnictwa cy-
wilnego.

Salon Aeronautyczny w Amsterdamie.

Salon zapowiedziany zostat na styczen 1922 r.
Przewidziany jest i w tym roku powazny udziat
przemystu lotniczego niemieckiego.

Przelot Umberto.

Porucznik Umberto dokonat rekordowego
przelotu na wodnoptatowcu typu wioskiego Sa-

voia, przebywajagc z jednym pasazerem droge
4.300 kim. z Sesto-Calende (Witochy) przez
Sztokholm, Ryge,, Rewel, Helsingfors, wyspy

Alandzkie az do Szwecji.

czasopism.

B. Rz. O paliwie — 1 Harabaszewski inz
techn, O wyborze kotta parowego Karol
Nowicki inz. techn. Og6lne uwagi o wy-
borze paleniska — prof. K Tottoczko. Opa-
lanie pytem weglowym. — E. K Kottownia prze-
mystowa — Karol Nowicki. Rzut oka na
wyzyskanie paliwa w silnikach parowych — Ro-



Skad ptyng Kkorzysci
do maszyn paro-

man Biedrzycki inz
stosowania pary przegrzanej

wych. Jak poznawaé¢ wadliwos¢ dziatania silni-
kow? — B. Rzeszot ar ski inz. bud. maszyn
Lokomobile rolnicze — prof. S. Biedrzycki.

Wykorzystanie energji cieplnej w silnikach spali-
nowych — Jan Kunstetter. Jak mozna
zuzytkowa¢ ciepto w silnikach — R. Bied-
rzycki i J. Cybulski inz. Wyparka wielo-
dziatowa w cukrowni — prof. K Smolenski.
Wybdr najodpowiedniejszego silnika — R. Bie-
drzycki. Przeglad ksigzek i pism.

Ogo6tem 50 str. tekstu, liczne rysunki i fo-
tografje.

Czasopismo automobilowe — miesiecznik
poswiecony sprawom automobilowym, lotnictwu
i pokrewnym gateziom wiedzy technicznej. Organ
polskiego zwigzku przemystowcow i kupcow sa-
mochodowych i lotniczych. Krakéw. Zeszyt 8
sierpien 1921 rok li str. 21. Przyktady planowej
fabrykacji wazniejszych czesSci samochodowych
inz. Eust. Porebski. Pocigg F. A R. ttom. Stef.
Wan. Otwarcie w Krakowie polskiego Towarzy-
stwa zeglugi powietrzej pod nazwg ,,Aero-Klub”

St. Karpinski. Obliczenie podstawowych wy-
miaréw samochodu ciezarowego — inz. M. Wi-
der szal. Kronika, stownictwo, nekrologi, bi-
bliografja.

Bibljografja

Inz. Karol Stadtmuller. Niemiecko-polski
stownik lotniczy. Przejrzany przez komisje
jezyka polskiego Akademji Umiejetnosci w Kra-
kowie. Lwdw-Warszawa. Ksigznica polska Tow.
nauczycieli szkdt wyzszych M. C. M. XXI. Str. 28.

Stownictwo lotnicze polskie jest miode
i nie rozwiniete, ale kazdy interesujacy sie
lotnictwem moze stusznie stownikowi p. Stadt-

mullera zarzuci¢ powazne braki stéw lotniczych
oraz niedoktadne ich tlumaczenie.

Poniewaz cate piSmiennictwo lotnicze opie-
ra sie w pewnym stopniu na stownictwie, nie
wolno nam poming¢ brakéw pracy p. Stadtmillera
milczeniem.

A wiec na str. 6 Ankunft nie oznacza
przylotu, tylko przybycie, i jedynie w jezyku
lotniczym mozna sie domyslac, iz jest to przylot.

The Aeroplane Nr. 19. (9 listopada 1921 r.)
poswieca caly numer angielskiej konstrukcji lo-
tniczej i daje obraz nowych typéw De Havil-
land’a, ,,Avro” Bristol, Blackburn’a, Vickers’a
i innych oraz ciekawy artykut o telefonach is-
krowych w lotnictwie.

L’Aéronautique Nr. 29 zawiera biografje
B. de Romanet, sprawozdanie 2z zapasow
Deutsch de la Meurthe, ankiete o ustawie dla
pilotéw, artykut o ptatowcach sanitarnych panéw
Planteya i dr. Vincent’a, artykul o zapa-
sach Simonet, artykut p. Pichofa o konkursie
niemieckim w Rhon i p. Do 1lfus’a o zapasach
Gordon Bennetta. Po za artykutlami tresci spra-
wozdawczej spotykamy dalszy cigg studjum o na-
wigacji powietrznej pp. Hébr ard’a i Duval’a
oraz artykutu p. Lallier p. t: ,Le confort en
avion”,

L’Air. Nr. 47 przynosi zapowiedZz wzno-
wienia przez administracje pisma wydawnictwa
.La Technique Aéronautique”, ktérej mozemy
przyklasng¢. Pomiedzy artykutami zaznaczymy
dalszy cigg ankiety L’Air dotyczacy laboratorjum
aerodynamicznego i wydziatu technicznego w lo-
tnictwie oraz monografje platowcéw Wibault
i Ernoul’a; numer zawiera szereg sprawozdan
bardzo ciekawych.

lotnicza.

Autoplan wymaga réwniez spolszczenia.

Dwa pojecia Aufklarungs i Beobachtungs-
flugzeug ttumaczy p. Stadtmiiller jednoznacznie:
ptatowiec wywiadowczy. Pierwsze stowo oznacza
to rzeczywiscie — drugie brzmi Scislej: ptato-
wiec obserwacyjny.

Deklinationskarte—mapa deklinacyjna, gdy
przyjete jest wyrazenie—mapa wychylen. Podo-
bnie dekompresja winna by¢ zastgpiona wyrazem
polskim, najlepiej odprezenie.

Rozmontowanie — rowniez
obcem i mozna znale$¢ polski
w wyrazie rozebranie, rozbidrka.

Niemieckie stowo drehen str. J oznacza
kreci¢ a nie Kkrecenie sig, jak mylnie podaje
autor.

jest  stowem
odpowiednik



Eigenstabilitat ttumaczone jest jako statos$¢
specyficzna, gdy znamy lepsze wyrazenie polskie
—stateczno$¢ wihasna lub wiasciwa.

Einsitzer — platowiec jednosiedzeniowy,
wyrazenie uzywane, aczkolwiek mozna podac
wyrazenie réwniez uzywane i lepiej brzmigce—
ptatowiec jednomiejscowy.

Wentyl— uzywany jest wszedzie w Kksig-
zeczce p. Stadtmiillera zamiast przyjetego w li-
teraturze technicznej polskiego wyrazu zawor.

Frischoldruck schmierung (str. 13)—,,sma-
rowanie pneumatyczne $wiezg oliwg". A czy nie
bytoby tadniej i prosciej narisa¢ ,,pod cisnieniem”.

Frihzindung — zapat przedwczesny, Zin-
dung—zapton. Albo—jesli mamy postugiwac sie sto-
wem zapton, to musimy pisa¢ réwniez zapton
przedwczesny, je$li zapat — to nalezy je sto-
sowat¢ w kazdej okolicznosci.

Fusshebel nie oznacza steru noznego, tyiit
dzwignie nozna.

Gleitvermogen poza okreSleniami podarte--
mi przez autora przyjeto sie jako stowo — §liz
gownos¢.

Gross i Riesen flugzeug ttumaczone sg je
dnakowo jako ptatowiec olbrzym, gdy tylko dru-
gie pojecie sie z tern zgadza; pierwsze za$
to wielki ptatowiec (lub wielkoptatowiec).

Jagdflugzeug, wedtug autora Scigowiec, ogol-
nie nazywamy poscigowcem lub ptatowcem mysliw-
skim.

Autor miesza pojecie $migi i Smigta, ttuma-
czac niemiecki ,,Luftschraube”, tymczasem $miga
(po fr. pal e) oznacza czes¢ Smigta, (mamy wiec
n\ S$migta dwusmigowe) — podobnie btednie po-
dane jest znaczenie ,Schraubenflieger” jako
$migowiec, a nie $migtowiec.

Segelflug str. 22 oznacza lot zaglowy a nie
szybowy.

Sichern oznacza zabezpiecza¢ (czasownik)
a nie zabezpieczenie (rzeczownik).

Steigzeit nie putap tylko czas wznosze-
nia sie.

Topf nie byt nigdy rurg, a znany jest nawet
w zyciu codziennem, jako garnek.

Motor rotacyjny — dwa wyrazenia obce, gdy
postugujemy sie stowami silnik obrotowy.

Kontakt (str.25) moze zastapi¢ czysto polskie
stowo styk.

Zunder—udarnik (str. 27) a moze zapalnik?!

Mozna by tu
niewtasciwosci, ale
niejszych.

Pomimo firmy Akademji Umiejetnosci tak
znaczna liczba btedow czyni korzys¢ ze stownika
bardzo iluzoryczng, gdyz nie przyczyni sie on do
usuniecia chaosu w naszem fachowem stow-
nictwie.

P. inz. Stadtmiller potozyt juz wiele zastug
na polu stownictwa technicznego, to tez liczne
braki niniejszej pracy potozyé nalezy na karb
trudnosci  ktére wynikaja z tego, iz lotnictwo
znajduje sie w Polsce w stanie formowania.

January Grzedzinski — Zagadnienia po-
lityki lotniczej. — Naktadem Aero-Klubu. War-
szawa 1921. (Wstep wice-marszatka Sejmu" St.
Osieckiego).

Stanistaw Jasifski — major pilot. Naj-
pilniejsze postulaty lotnictwa wojskowego. Szef
lotnictwa. Warszawa, Drukarnia Lotnicza 1921 r.

Dwie te ksigzki, ktére pojawity sie prawie
jednoczes$nie (pierwsza w maju, druga w czerwcu
b. r.) sg charakterystycznym objawem przejscia
lotnictwa naszego w okres przeksztatcen i przy-
stosowania do nowych warunkéw w jakich zna-
lazto sie po zawarciu pokoju.

Kryzys stad wynikly, potrzeby dnia i po-
trzeby jutra wysuwaty szereg zagadnien waznych:
stworzenie lotnictwa rezerwowego i uzyskanie
maksymalnej wydajnosci lotnictwa jako broni.

Autorzy jakby podzielili sie tym szerokim
tematem: p. Jasinski obejmuje sprawe przeksztat-
cenia lotnictwa wojskowego na armje (Indepen-
dent Air Force), organizowania lotnictwa cywil-
nego i ze$rodkowania wszystkich spraw lotni-
czych w organie Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych, p. Grzedzinski sprawe przeksztatcen
lotnicwa wojskowego pomija, przenoszac organi-
zacyjny punkt ciezkosci na tworzenie rezerwy
lotniczej w lotnictwie handlowym, dla ktérego
posuniecia uwaza za konieczne stworzenie no-
wego organu ministerjalnego.

Zestawienie obu pogladéw sowicie argu-
mentowanych przez autorow wywota¢ powinno
nader pozyteczng i ciekawg dyskusje.

Nadestane:

Inz. G. Mokrzycki — Opis budowy pia-
towcow (z 258 szkicami w tekscie) Warszawa
1921 r. Ksiegarnia Wojskowa — Wydawnictwo
Wojskowego Instytutu Wydawniczego — spra-
wozdanie w numerze nastepnym.

wyliczy¢ jeszcze szereg
poprzestajemy na najwaz-



KARYKATURY ,LOTU”

Prof. Htas ko przy pracy. (rys. M. Zawadzki).

Numer grudniowy ,Lo tuKzawiera¢ bedzie sprawozdania z Salonu Aeronautycznego w Paryzu i samo-
chodowego w Berlinie, studjum inz. Tutacza o lotach na wysokosci, inz. Mokrzyckiego o nowej metodzie
fotografowania pradéwpo wietrznych, p. Swigteckiego o turbo-kompresorach, p. Guy de Montjou o lotnictwie
niemieckim, dalszy ciag studjum prof. Witoszynskiego o profilu skrzydet, monografje portu lotniczego
Warszawa i artykut prof. Ht as ko o lotniczych stacjach meteorologicznych w Polsce.

Ze wzgledu na konieczno$¢ ustalenia nakiadu czasopisma Administracja uprasza
0 szybkie nadsytanie prenumeraty.

AVIS. Désireuse de faciliter les rapports des aviateurs étrangers avec la Pologne
IAdministration du ,,Lot" se met a leur disposition pour tous renseignements sur /’aviation polonaise.
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AERO-KLUB POLSKI - WARSZAWA

Prezes: Zdz. hr. Grocholski — Senatorska 22.
, fSt. Osiec ki, wice-marsz. Sejmu Barbary 10.
Vice-Prezesi: _ _ )
mnz. J. Grzedzinski — Al. Ujazdowska 37.
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Redaktor: J. Grzedzinski. Wydawca: Tow. Wyd. , Lot".

Ttoczono w Drukarni Lotniczej, Warszawa-Mokotéw.
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Polsko-Amerykanskie L Agence de
Biuro Reklamy Publicité

WARSZAWA, WSPOLNA 19. - Tel. 139-47. Adr. tel.: ,,Anons”

PRZYJIMUJE PUBLICITE

OGLOSZENIA DANS TOUS LES JOURNAUX

do DE LA
wszystkich pism REPUBL|QUE POLONAISE
krajowych 1 zagranicznych ET DE L’ EST EUROPEEN.

Najprzedniejszy likier deserowy

Wielkopolska

Fabryka likierdow Krople
Wielkopolskie
H. HEINRICH P
Poznahn, poleca

plac Sapiezynski Nr. 4

A. BARTKOWIAK

Specjalnosci:
. FABRYKA LIKIEROW
Prunelka, Sapiezanka,

Wioélarka, Biatostok, Poznan,
Koniak i Arak, ulica 3-go Maja 5.



Firma H. CEGIELSKI, Tow. AKC. | iokemotyw

tamn  POZNAN, Centralne biuro Gwarna 9 » g

Adres dla telegra Hacegielski, Poznan Adres dla listow i przesytek pocztow.: H. Cegielski, Tow. Akc. Poznan

Fabryki firmy produkuja:

Oddziat I. Gtdwna — p. Poznah Oddziat L Oddziat IIl. Gérna Wilda
telefon 57-67. Poznan, ulica Strumykowa 72 143 150 telef. 3058.
Maszyny rolnicze, mtockarnie parowe, telefon 3002.

Wagony, lokomotywy drogow¢i lo-

komobile. Filja w Inowroctawiu:

Ptugi. Warsztaty remontowe iskta
dy gotowych maszyn.

motorowe i szerokomtotne, kolcéwki, Urzadzenia przemystowe, gorzelnie,

kieraty, ptugi kultywatory: Maszyny maczkarnie. Wielkie  warsztaty
do eksploatacji torfu. remontowe.

AUSTRO-DAIMLER

Towarz. Budowy Motorow
Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA

ul. Marszatkowska Nr. 130
Telefon 93-16.

Adres telegraficzny:
Austrodaimler — Warszawa.

Silniki lotnicze 185,225,360 MK
Czesci zapasowe do silnikow
Ptatowce
Hydroplany
Wyposazenie ptatowcow.



ORYGINALNE
STARKI GNIEZNIENSKIE

poleca.

B.Kasprowicz wGnieznie.

BOCHUN STARKE
SOPLICE STARKE
REKORD STARKE

Oddziat w Poznaniu, ul. 27. Grudnia 10.

NYKA & POSLUSZNY

PRZYSIEGLI DOSTAWCY WIN MSZALNYCH ,VINUM CONSECRABLI’

HURTOWNIA WIN | SPIRITUOSOW
TELEFON 1194 P O Z N A N TELEFON 1194

UL. WROCELAWSKA NR. 33/34 : ULICA SZKOLNA NR. 7/8

PROBIERNIA: ULICA WROCEAWSKA NR. 33/34

SKLADY | PIWNICE: ULICA WROCLAWSKA 33, 34, 35

ULICA GOLEBIA NR. 36, STARY RYNEK NR. 55
WYBOROWE WINA BORDOSKIE, WEGIERSKIE, HISZPANSKIE | SLODKIE

AUSTRIACKIE :  WYPALANKI WINNE MIESZANE, LIKIERY | WODKI.



Kto ma wielkie i1loSci
moze
kazdemu cosS oddad!

Zdanie to w zupetnoSci potwierdzi¢ mogg na-
gromadzone u nas nieograniczone zapasy.

Mtody lub stary, maty czy wielki, wszyscy
bez wyjatku, jak tylko mozna sobie wyobrazic,
mogg u nas mimo braku dowozu z zagranicy
pod kazdym wzgledem jak najkorzystniej
zatatwi¢ wszystkie swoje zapotrzebowania.

Godna widzenia wystawa w oknach magazynu.

Najwiekszy specjalny magazyn

||
L u Czak I : ; -ka i fabryka odziezy meskiej i dla
chtopcow, gotow. podt. miary.

Centrala Automobili, Torunh
Bracia Cierpiatkowscy

Podmurna 6 — Torun — Podmurna 6

Garaze » * « Oliwa * * * Benzyna
Wyposazenie osobowych, ciezarowych i zagra-
nicznych  samochoddéw. Przebudowanie nowych
i starych typdéw. Odnowienie i wypolerowanie.

Skadnica czeSci zapasowych i materjalnych.

Pansw. koncesj. Szkota szoferska
Telefon 497. dla WSZykalch Kiai. Tele:on 497,



Biuro Techniczno-Handlowe

W. SIWECKI

Al. Ujazdowskie Nr. 18 tel. 155-28.

Poleca ze sktadu: Wyroby gumowe techniczne — Azbest, Klingerit,
pakunki uszczelniajagce, pasy skorzane i parciane. Oskardy,
pity, gwintownie i inne narzedzia S$lusarskie.

Przedstawicielstwo fabryki wyrobdéw metalowych

.8 A B B 1T"

Specjalnosé:

Metal tozyskowy fosforbabbit. Dostawy dla kolei, cukrowni, fabryk i t. p.

Ceny hurtowe.

Najstarsza poznanska fabryka likierow

1 Prochownik

Fabryka i gtéwny kantor Sw. Wojciecha 29. Skfadnica | ul. Szewska 2—3.
Zatozona 1816 Roku.

Zatozona 1816 Roku.

Oddziat I Oddziat 1L
Fabryka likierow deserowych, wddek, konia- Fabryka wody mineralnej
kow i t. p. — Wytiocznia win ~ sokow
daw. 1 Radt a Wwa & Co.

owocowych hurtownia win zagranicznych.

SpecjalnosSci:

Dominikanka - Elektorka - Podbdjca - Curagao d’Orange - La Prunelle.

Tanie zrodto zakupu dla za-
patrzebowan wojsk, w naj-
wiekszych iloSciach (wagon).

Polskie przedsigebiorstwo Polskie przedsiebiorstwo



Wielkopolska fabryka wodek

deserowych i gorzelnia koniakow
KARPINSKI i S-ka.
Poznan, ulica Rycerska Nr. 37.

Poleca wyroby swoje najprzedniejszej jakosci.

FABRYKA
WYROBOW WODCZANYCH

TYLCZyNSKI i SKA

TOW. Z OGR. POREKA.
TELEFON 3753. PO ZNAN TELEFON 3753.,
ULICA WROCLAWSKA NR. 39.

SPECJALNOSC
LIKIERY DESEROWE :: KONIAKI :: RUMY :: ARAKI.

NadwisSlanski Bank Rolniczo-Przemystowy

Towarzystwo Akcyjne w Toruniu,

Ul. $w. Katarzyny 10. — Skrzynka pocztowa 107.
Tet. 74. — Adr. telegr.: Nadwislanski — Tel. 78.
Eksport. Import.

Kupuje i sprzedaje wszystkie produkty rolnicze i kolonjalne, posSredniczy w za-
kupie isprzedazy majatkow ziemskich, tartakdw miynéw etc. Uskutecznia eks-
porty i importy zagran., zatatwia wszelkie interesy wchodz, w zakres bankow.



BANK PRZEMYStOWCOW
w POZNANIU

zatatwia wszelkie interesy w zakresie bankierstwa.

Dla kupcow 1 przemystowcow

otwiera rachunki biezgce na dogodnych warunkach.

Zyrokonto w Polskiej Krajowej Kasie Pozyczkowej.

Rachunki przekazowe w gtowniejszych bankach na obszarze
Rzeczypospolitej Polskiej

Telefony 3168, 2234, 5397.

BANK ZWIAZKU SPOLEK
ZAROBKOWYCH

Poznan, Aleje Marcinkowskiego 26.

Oddziaty:

w Poznaniu, Plac Wolnosci 2, w Gdansku, Holzmarktstr. 18,

w Toruniu, ul. Laziebna 21/23, w Lublinie, Krak. Przedmiescie 64,

w Warszawie, ul. Jasna 1, w Krakowie, Gtéwny Rynek 19,

w Radomiu, Gmach Il.Tow. Wzaj. w Piotrkowie, Plac Kosciuszki,
Kredytu, w Bydgoszczy, ul. Gdanska 158.

Zatatwiamy wszelkie czynnos$ci z zakresu bankierstwa.

PosSredniczymy w zakupnie i sprzedazy papierow panstwowych,
listbw zastawnych, akcji i t.d.

Szanownemu kupiectwu
zwracamy uwage, ze inkasujemy czeki, weksle, konosamenty
i listy przewozowe.



Telefony: Chem. Fabr. ,,ErgaSta" Adres dla listow i telegramow:

36 i 206 Centrala Ergasta Starogard.

?7£E& C. Nagodrski —
Starogard (Pomorze)

zatéz, w r. 1894.

Konta bankowe: Polska Krajowa Kasa Pozyczkowa Starogard, Bank Handlowy Starogard, Danziger
Privat-Aktien-Bank Starogard, Deutsche Bank Berlin.

Wyrabia:
W oddziale .

1. Proszek do prania ,Sapon”, 2. Mydto do prania ,Ergasta”,
3. Mydto toaletowe ,Savon violette”, 4. Szampon ,Ergasta”.

W oddziale Il.

1. Btyszczyk na obuwie ,Marii i Ergas”, 2. Biyszczyk na
metale ,,Blaskin”, 3. Wosk do froterowania podtog.

W oddziale I1lI.

1. Proszek do pieczywa ,Ergestin”, 2. Cukier wanilinowy
»,Ergastin”, 3. Salicyl, 4. Budynie.

W oddziale IV.

Artykuty farmaceutyczne, jak Chloraethyl, tynktury i inne
lekarstwa.

Oddziat V.

Hurtowna sprzedaz towardw aptecz-
nych 1 drogeryjnych.

S' ROBINSKI Fabryka wodek 1 likierow

deserowych

Hurtownia towarow kolonjalnych Specjalno$é: Krople Focha, Bona-
Telefon 1625. 3512. partowka, rézne koniaki, rumy
’ I araki od najtaiszych do naj-
POZ NAN drozszych gatunkéw poleca
ulica Szewska & 7. Franciszek Przybecki

Fabryka i kantor: Poznan, Glinki 15.

Sktad detaliczny: ulica Wielka 22. Telefon 51-93.



C. Buchholz

witasc. : Kornel7Buchholz

Poznan, ulica Strzelecka 31.

Fabryka waédek i likieréw

Poleca swe ustalone dobrocig wyroby.

J. GLINKA

POZNAN, ul Pawtla 3.

Gorzelnia koniakow
hurtownia win
I spirytualji

Tel. 2188 — 2175
Skrzynka pocztowa 113.

BANK
BRZESKI ZALUSKI
Tow. Komandytowe w Poznaniu

ul. Nowa 7/8.

Zatatwia wszelkie w zakres bankierstwa
wchodzgce interesa.
Adres telegr. : Bank Komando.

W. Wawrzyniak

POZNAN, ul. Dagbrowskiego 76.

FABRYKA LIKIEROW

SPECJALNOSCI:

Poznaj 1 s Litwin
Nastojka NalewKki.

A TABAKA

Pierwsza Wielkopolska
FABRYKA MEBLI

SWARZEDZ
Telefon 29

Wykonuje podiug wiasnych wzoréw.
Specjalnos¢ : pokoje jadalne.

FABRYKA
wod mineralnych

hurtowny skiad piw.

St. Rurek

Poznan, Strzatlowa 7.
2076, Telefon 2076.

HURTOWNIA

towar, krétkich, ponczoch
| trykotarzy

Morgenstern & Sonski

Bydgoszcz, Dworcowa 88
Zatbéz, w r. 1903. Telefon 1713.

Zaktad
Mechaniczny

M BIALOBRZESKI

Warszawa, ul. Zgoda Heb5.
Telefon 129-67.



Hipolit Robinski

POZNAN, ulica SWIETEGO MARCINA Nr. 23.

Rok zat. 1832. — Telefon 1787, 1987.
POLEC As ~

WINA WEGIERSKIE WYTRAWNE
WINA DESEROWE StODKIE
WINA RENSKIE | MOZOLSKIE
CZERWONE BORDEAUX | BURGUNDZKIE

WINA MSZALNE.

Polecam moje sktady detaliczne cygar, papierosow,
tabaki oraz fajek, cygarniczek i papierosniczek

Nowa 1. Potwiejska 38.
Plac Wolnosci 10. Kraszewskiego 8.
Sew. Mielzynskiego 12. Dagbrowskiego 46.

Gotogowska 55 b.

Kazdy palacz przekona sie o wyborowych gatunkach cygar,
korzystnem i rzetelnem zakupie w moich sktadach

S TEFAN R ILSKI

Hurtownia cygar, papierosow i tabaki

Adres telegraf. Stebilski POZNAN, Nowa 1 Telef. 1325.

Import-Export Oddziaty: Gdansk-Mannheim.



Fabryka wodek i likieréw

., ABRO MIK”
ad. Bron. Mikotajczak

GNIEZNO.

Fabryka Cygar 1| Krajalnia Tytoni

T adeusz GARSTECKI

POZNAN

ulica Raczynskich 13 — 14



Inzz. W. HEMP OWICZ

Telefon 2222 POZNAN Telefon 2222

Gtéwne Biuro Plac Wolnosci 6. Garaze, Warsztaty ul. Képpen 8
Adres telegr.: , Technique Poznan"

NAJWIEKSZE GARAZE POZNANIA

WELASNE WARSZTATY REPERACYJNE
ODDZIAL BUDOWY KAROSERJI
URZADZENIA WULKANIZACJI
SAMOCHODY OSOBOWE | CIEZAROWE
réoznych systemow na skiadzie

CZESCI SKLADOWE | PRZYBORY.
Wykonuje sie wszelkie reperacje

wchodzgce w zakres samochoddw.

Kazda firma ogtaszajgca sie w ,,Locie” popiera tern samem rozwdj
lotnictwa polskiego!

Lotnicy popierajcie firmy ogtaszajgce sie w ,Locie”.

JEDYNA
WIELKOPOLSKA FABRYKA

Wszelkie oznaki i medale dla wojska,
wiadz 1 towarzystw wykonuje

J. PENDOWSKI

POZNAN, ulica Wroctawska 36.



Bracia Henneberg

Fabryka Wyrobow
Platerowanych

w Warszawie

zatozona w r. 1856.

Zarzad i Skiad Giowny:

ulica Wolska Nr. 17.

Sklep: ulica Trebacka Nr. 1

Tow. Akc.
Fabryk Metalowych

Norblin, Br. Buch i T. Werner

WARSZAWA,
ulica Zelazna Nr. 51
Telefon 18-80 i 60-80.

Wyrabia:
sztuéce i galanterje platerowang

blache, drut i rury miedziane

I mosiezne.

Tow. Akc.
Wielkopolska fabryka

samochod?6w

dawniej ST. BRZESKI, POZNAN.

Kapitat akcyjny 2000000 MKk.

wykonuje wszelkie dostawy i prace
wchodzgce w zakres branzy
samochodow

Ekspedycja:

przy ulicy Skarbowej (dawniej Ludwiki) 20

= Telefon 3417. 7777=

Sktad
maszyn biurowych

Stanistaw Skéra i Ska

Poznan, Aleje Marcinkowskigo 23
Poleca:
maszyny do pisania, rachowania
i kopjowania-Aparaty hektogra-
ficzne ,,Greif”, ,,Szapirograf” itp.
Wszelkie przyrzady do maszyn
i aparatow biurowych.
Warsztaty reperacyjne.

Przer6bki maszyn do pisania na rézne jezyki.

Kazda firma ogtaszajgca sie w ,,Locie” popiera tern samem rozwdj

lotnictwa

polskiego!

Lotnicy popierajcie firmy ogtaszajgce sie w ,,Locie™!



Fabryka

GANOWICZ
& WLEKLINSKI

TOWARZYSTWO AKCYJNE

w POZNANIU.



Niniejszy prawnie zatwierdzony
znak ochronny daje gwarancje,

ze wszelkie tymze zaopatrzone

Mydta toaletowe

sg pomimo swej niskiej ceny,
niezréwnanej jakosci

Wielkopolska
Wytwornia Chemiczna

Towarzystwo Akcyjne

Staroteka - Poznan.

Telefon 3060.



P T 1 TTT C?i( Grecko - Polska Fabryka papierosow
v \J | U N i tytoni. Poznan S$w. Marcina Nr. 24.
Telefon Nr. 1887. Adres telegraficzny: ,Plutos™ Poznan

wyrabia papierosy li tylko z wyborowych tytoni greckich i

7

tureckich.

Polecamy bez wustnika: Plutos Nr. 1, Plutos Nr. 2,

Fosca
Z ustnikiem : Doksa, Halka.

Tytonie greckie i tureckie w lisciach i krajowe luzno i w paczkach stale na skiadzie

HOTEL CONTINENTAL

Poznan, Sw. Marcina Nr. 36.

Telefon Nr. 2009. Telefon Nr. 20083.

TwAc Polski Bank Komisowy Tavde

Poznan, ul. Gwarna Nr. 19.

Zatatwia wszelkie czynno$ci wchodzace w zakres bankierstwa: przymuje de-
pozyty na bardzo korzystnych warunkach wedle specjalnych umow, poleca
bogato zaopatrzone hurtownie towaréw widknistych, kolonjalnych, chem. etc.

Fitia: " WARSZAWIE, WIDOK 14 Telefony: 2473 i 5561.
e W b PhzE s 46 = 7 Adres telegraﬁczny: Polkoll)'anl!(.

FABRYKA SAMOCHODOW

Bydgoszcz, ulica Gdanska Nr. 156.
SEIFERT 1 FOERSTER.

Telefon Nr.1332. — Adres telegramu: Seifert i Foerster. — Telefon Nr. 1332.

Wykonuje wszelkie dostawy i prace
w zakresie branzy samochoddw.



LIKIERY
ZLOTA KULA

POZNAN
sg jednakze najlepsze.

Nr. telefonu 3170. ...

Fabryka wodek i likierow

LZEOTA KULA™ Poznanh

Dominikanska 3.

ZASTEPSTWO w WARSZAWIE
Krélewska 29 a.

= WYTWORNIA =
wyrobéw zelaznych

inzyniera

L FILIPOWSKIEGO

Mokotow, Kazmierowska 14.
----- 1 Telefon 220-55. — —

Biuro: Sniadeckich 13.
Telefon 195-25.

EGZYSTUJE OD 1903 r.

Specj alnos$é: Konstrukcje zelazne

do elektrotechniki, stupotazy, wielo-

krazki (bloki), zabki, pasy bezpieczen-

stwa oraz wszelkie wyroby z zelaza
kutego.

KTO DBA

0 zdrowe i biate zeby

uzywa tylko

ALBODONT

biatg mietowg paste

J. &S. Stempniewicz

Fabryka perfum i mydet
toaletowych.

= POZNAN. —-—

GRAFIKA POLSKA

MIESIECZNIK
POSWIECONY SZTUCE GRAFICZNEJ

WYCHODZI 15-go KAZDEGO MIESIACA

NAKEADEM ZRZESZENIA KIEROWNIKOW
ZAKEADOW GRAFICZNYCH W RZECZYPOSP.
POLSKIEJ ,,KIEROGRAF”, sp. z ogr. odp.

REDAKCJA | ADMINISTRACJA:
Warszawa, Marszatkowska 113.
Telefony: 297-07 i 216-54.

Konto w P. K O. Nr. 26-51.

WARUNKI PRENUMERATY: w Warszawie kwar-

talnie 300 mk., z przesytkg poczt, w granicach

Panstwa Polskiego kwartalnie 330 mk. Cena

pojedynczego zeszytu w Warszawie 100 mk, za
przesytke pocztowg dolicza si¢ 10 mk.

Za granica: zeszyt pojedynczy 250 mk., kwar-

— talnie 750 mk. . m -——-——

WARUNKI OGLOSZEN: na oktadce str. 30.00 mk.,
i|2str. 15.000 mk.; za tekstem: cata str. 10.000 mk.,
1j2str. 5.000 mk., *4str. 2.500 mk., J8str. 1.150 mk.

Ogtoszenia firm zagranicznych 100~ drozej.



K. BLACHOWSKI

Poznan ulica Mickiewicza 5-7.
Fabryka likierow,
esencji i olejkow

eterycznych.

Specjalnosé:

Botanik) Bohater, Karpatéwka, Faworytka.

Poznanska Spotka
Tow. Akc. D rzew n a

Poznaﬁ, $w. Marcin 52
kupuje i sprzedaje
drzewo kazdego rodzaju w kazdej
ilosSci
Telefon 5629.

Dom Handlowy i komisowy
F. Porankiewicz i S-ka

Telefon 2064 POZNAN ul. 27 Grudnia 1
parter i pierwsze pietro
m poszukuje
zastepstwa na hurtowng i detaliczng sprze-
daz: krysztatéw, szkia, porcelany, dy-
wanéw oraz innych artykutéw, lecz tylko
- - pierwszorzednych jakosci - -
poleca obuwie meskie, damskie i dziecigce
czarne i kolorowe

HURTOWNIE DETALICZNIE

Tow. Akc. — Fabryki wyrobéw zelaznyct
, -

WL Gostynski 1 S-ka
w WARSZAWIE, ul. Mokotowska W. 3
wykonywa:
KONSTRUKCJE ZELAZNE. — WAGONY DLA
DOJAZDOWYCH | CUKROWNI, — MEBLE
ZELAZNE : léikg, szafki, umywalki i t. p. —
PRZEDMIOTY SLUSARSTWA OZDOBNEGO
| BUDOWALNEGO, — ARTYKULY TECHNI-
CZNO-KOLEJOWE : dzwigniki (lewary), dzwi-
garki (windy), taczki i wozki bagazowe, —
ODLEWY ZELAZNE oraz z bronzu, mosig-
dzu, aluminjum i t.p. Telefon 1484 i 1464
Przedstawicielstwo na byly zabdr pruski:
POZNAN, W. LAWICKI, ul. Ogrodowa Nr. 13.

t ow. Akec.

»1 YGODNIK HANDLOWY”

Organ Stowarzyszenia Kupcéw Polskich
w Warszawie.

Czasopismo, poswiecone sprawom
polskiego handlu i polskiej polityki
handlowe;j.

Warszawa, Szkolna 10. Tet. 96-56 i 6-36

JEDYNY TYGODNIK
wPOLSCE

poswiecony sprawom techniki i przemystu

-PRZEGLAD TECHNICZNY”

wychodzi w Warszawie, ul. Czackiego 3.
od roku 1875

Pierwszorzedny organ inseratowy dla prze-
mystowcdw, biurjtechnicznych i handlowych.

SNIRIBUS UNITIS”

miesiecznik poswiecony zagadnieniom gospodar-
czym Europy Srodkowo-Wschodniej

wychodzi pod redakcjg prof. L Krzywickiego.

LVIRIBUS UNITISM dazy do wszechstron-
nego o$wietlenia idei zblizenia gospodarczego
Panstw Srodkowo - Wschodniej Europy.

L.W1IRIBUS UNITIS” posiada bogaty dziat kroniki.

SIRIBUS UNITIS” liczy wéréd swych wspdét-
pracownikéw wybitne sity naukowe polskie
i zagraniczne.

Cena zeszytu w Polsce — 150 mk.
zagranicg — 3 franki.

Redakcje przy ul. Jasnej 19 w Inst. Gosp: Spoi.

Aby w kraju naszym uruchomi¢ jaknajspieszniej prze-
myst nasz, aby powstaé mogty nowe fabryki i przed-
siebiorstwa, pozatem by szerokim rzeszom naszym
da¢ mozno$é zarobkowania w kraju, jest obowiaz-
kiem kazdego dostarczy¢ Polsce jaknaj-
predzej wszelkiego rodzaju surowcéw, it. d.
Odpadkéw papieru starych akt, ksigzek,
gazet, skryptéw, papy it. d. Zelastwa we wszel-
kich gatunkach, dla wiasnego uzytku nie potrzeb-
nego. Kos$ci S$wiezych i gotowanych oraz podob-
nych surowcéw,—tego rodzaju towar odbiera i za-
kupuje w czgstkowych i wagonowych tadunkach.

Poznanska Zuzytkownia Odpadkoéw

Telefon 3792 POZNAN Telefon 3792
przy ul. Dominikanskiej JX§ 2 w podwdrzu
Jedyne polskie tego rodzaju przedsiebiorstwo.



Poznanska fabryka
waodek i likierow wielkopolskich

LUDWIK DEHN

dawn.: J. WALTER —zat. w 1890 roku
POZNAN, Gilogowska 80-81.

Probiernia i Restauracja.
Kasyno Obywatelskie.

Otwarcie dnia 1 lutego 1920 r.
Specjalnos¢: Ciepte potrawy.
W lokalu wyszynk wkasnych wddek.

Specjalnosé: ,,Eisbrecher” (Wodka duniska)
i gorzka pomaranczéwka.
Sprzedaz hurfowna i detaliczna.
Ogréd dla goséci. Swiatto elektryczne.

Przystanek tramwaj. 4 i 5—tazarz.

Adres telegraficzny: WEIGTES-£ODZ.
Adres dla listébw: St. Weigt i S-ka w todzi.
Skrzynka pocztowa Nr. 100.

Stt WE.GT 1 S-ka

w L£ODZI, Senatorska 22.
Telefon Nr. 287.

FABRYKA MASZYN:

Kompletne urzgdzenia odlewni:

kupolaki, wentylatory, wciagi, maszyny for-

mierskie uniwersalne i do kot pasowych,
maszyny do przyrzadzania masy formierskiej

i do czyszczenia odlewéw. Pednie (Trans-

misje).

ODLEWNIA ZELAZA:

Odwazniki metryczne i funtowe, surowe
i cechowane.

Odlewy Zzelazne formowane odrecznie do
10.000 funtéw wagi w sztuce.

Odlewy cze$ci transmisyjnych, kota pasowe
formowane na maszynach, kola linowe
i zebate.

Odlewy masowej produkcji od najmniejszych
sztuk, formowane za pomocg maszyn.
Walce utwardnione miynskie i kota zebate
daszkowe.

Ruszty dla palenisk ruchomych i statych.

POLECAMY
samochody osobowe

naszego fabrykatu w luksusowem wykonaniu
z otwartg i zamknietg karoserja

jak rowpiez
wWozy ciezarowe.

Wykonujemy w naszych
modnie urzadzonych warsztatach

REPARACJE SAMOCHODOW

osobowych i ciezarowych naszego i obcego
fabrykatu, w krétkim czasie, tanio i aku-
ratnie przez wydoskonalonych fachowcow.

BENZ & Spa., Poznan

Najwieksza swiatowa firma branzy
samochodowej.

Biura sprzedazy: ul. Kantaka 1.

Warsztaty: ul. Dgbrowskiego 29.

JAKO
WYLACZNI ZASTEPCY
Amerykanskich fabryk samochodéw

,Dodge Brothers Motor Cars”
»Essex Motor Cars”
,Hudson Motor Cars”

oraz

fabryki gum samochodowych
»Firestone Tire & Rubber Co.”

na cate Panstwo Polskie poszukujemy
w wiekszych miastach Polski
za wyjatkiem Warszawy

REPREZENTANTOW

na prawach wytgcznoséci.

O krotkie oferty w celu przesiania formularzy
podan, upraszamy piSmiennie lub telegraficznie.

POLO-AMERICANA

WARSZAWA, Twarda 64.
Telefony: 4-78, 26-03, 247-14.
Adres telegr.i ,POLAMIC - WARSZAWA"™,

Kazda firma ogtaszajgca sie w , Locie” popiera tern samem rozwdj

lotnictwa

polskiego!

Lotnicy popierajcie firmy ogtaszajgce sie w ,,Locie”!



FABRYKA WYROBOW
WODCZANYCH

Specjalnosé:
LIKIERY DESEROWE
WYPALANKI
RUMY

ARAKI

TYLCZYNSKI i S-ka

POZNAN, ul. Wroctawska 39.
Telefon 3753.

PRZED NADCHODZACYM
M KARN AWALEM 11!

NAJAKTUALNIEJSZA KSIAZKA

jest - ' — =Z====

DANCING =-

d’Esmanguo-Filipowskiego.

JEST TO JASNY 1 ZWIEZLY
ILUSTROWANY PODRECZNIK
NOWOCZESNYCH TANCOW:

SHIMMY, SCOTTISH HISZ-
PANSKI, TANGO, MAXIXE |,
FOXTROT, ONE STEP,
::BOSTON | PASO DOBLE. ::

DO NABYCIA WE WSZYSTKICH
KSIEGARNIACH.

ODDZIAEL KOSMETYCZNY

Tow. Akc. ,,L AKOMA”
ZAKLADY CHEMICZNE
polecajag whasnego wyrobu prawdziwg
WODE KOLONSKA POTROJINA

pod nazwa

+~sEAU DE FRANCE"
i antyseptyczny rozpuszczajacy kamien zebowy
~Lakoma" Eliksir do zebow
.EAU DE FRANCE”
ZALETY i Elixiru do zebdw
Alkohol 8% — L,EAU DE FRANCE”
9% — ELIXIR DO ZEBOW 7

Przygotowane na olejkach angielskich
i francuskich.

= TRWALOSC ZAPACHU. =
Specjalno$¢ oddziatu kosmetycznego
fabryki.
Cena zréwnowazona z cenami rynku.
7 Kupujacy powyzsze wyroby ,takoma"

kor2£ RRRM.1IF miljondwke
w stosunku objasnionym na kazdej
butelce: przy butelkach Nr. 1 na pie¢-
dziesigt butelek jedna Miljonéwka i t. d.

POZNAN, ul. Kantaka 10.
Do nabycia w perfumerjach i drogerjach.

MECHANIK
llustrowany miesiecznik techniczny.

Redakcja i Administracja:
Warszawa, ul. Marszatkowska 46. Telef. 1-47.

Prenumerata kwart. mk. 150, pojed. zeszyt Mk. 50.

Cena ogtoszen: 1str. 8000 mk., s*r-5000 mk., *4 str.
3000 mk., str. 1750 mk,, 1l-a i 4-a
strona oktadki o 50%droze;j.

Pismo dociera zaréwno w kraju jak i w Stanach Zjed-

noczonych Ameryki Pédinocnej do licznych odbiorcéow

i do wszystkich filji Stowarzyszenia, co daje rekojmie
skutecznos$ci ogtoszen.

Praca stanowi podstawe bogactwa narodu. Wydajnosé
pracy zalezy od jej organizacji i od stopnia naszego za-
wodowego u$wiadomienia.

Ksztalémy sie wiec, czytajac MECHANIKA.

Panom Kupcom i Przemystowcom polecamy
=  KUPIEC” =*= =
NAJSTARSZY, NAJWIEKSZY | NAJPOCZYTNIEJSZY
Tygodnik Kupiecko-Przemystowy w Polsce.
Abonament kwartalny 200 mk., dla zagranicy 400 wyzej.
OBSZERNY DZIAL OGLOSZENIOWY.

W kazdym numerze ogtasza sie kilkaset firm wytwor-
czych i hurtowych.

Swietne wyniki dla inserentéw.
Wielkie rozpowszechnienie ,Kupca” w catej Polsce.

1 strona (30X21 cm.) 13000 mk., [\2str. 6500 mk., V) str.
3300 mk., wiersz jednolamowy nonparelowy 20 mk.,
ab. roczny 20$,.



JASNE OLIWY RAFINATY

maszynowe, motorowe, cylindrowe, turbinowe,
= transmisyjne, wrzecionowe, centryfugowe =

TtUSZCZE SMARY

DO MASZYN NA OSIE

Oliwy kompensowane do aeroplanow

jasne ciezkie rafinaty z zastosowaniem specjalnym,
viscozy i krzepniecia do relatywnego cisSnienia.

OLIWY AUTOMOBILOWE

zastosowane do ciezkich i lekkich wozow letnie i zimowe

ROPE - NAFTE - BENZYNE

dostarcza zaraz

Centrala oliw mineralnych

Kantor giowny Telefon
Plac Wolnosci 17. NO Zimn 1330 i 3339.

Kantor eksped., zaktady tankowe, $pichrze, zwigzek kolejowy etc.
ulica Matgorzaty.

Witasne laboratorjum chemiczne: Kierownik handlowy:
wykonuje analizy, daje informacje Kupiec Czestaw Wichrowski.
co do zastosowania rozmaitych Kierownik techniczny:

oliw etc. bezinteresownie. Chemik Witold Wichrowski.



Compagnie de Navigation Aérienne en Pologne.

- s TOWARZYSTWO == -

ZEGLUGI POWIETRZNEJ
- = W POLSCE. =n=-

TOWARZYSTWO AKCYJINE Z KAPITALEM 10.000.000 FRANKOW.
Krucza 46 — WARSZAWA — Tel. 258-13.

ADRES TELEGR.:s ,,AIREUROPIA — VARSOVIE".

Najszybsza obstuga codzienna :
- = zapomocg samolotow osobowych na 2 i 5 miejsc.

WARSZAWA -PARYZ. ... w 9 godz.
WARSZAWA - STRASBURG ,, 6 ,,
WARSZAWA - PRAGA . .. ,3

Pasazerowie. — Poczta. — Paczki.

Wszelkich informacji udziela
Tow. Zeglugi Powietrznej — Warszawa — Krucza 46 — Tel. 258-13.

Gtdéwna Dyrekcja: Biuro Centralne: Biuro Centralne:
PARYZ STRASBURG PRAGA
22 r. des Pyramides 33, du Vieux Marché-aux-Vins 28 Prikopy
Adr. tel.: ,Aireuropia-Paris” Adr. telegr.: ,,Aireuropia-Strasburg” Adr. telegr.:
Teleft {f Sut. iggg Telefon 48-66. ~Aireuropia-Prague*
(Louvre 05-77. Telefon 12-73.

Ttoczono w Drukarni Lotniczej Ministerstwa Spraw Wojskowych.



