ROK 1. WARSZAWA. NUMER 3.

CZA.JOHMMO
TOSW IfCONE M G ADNIENIOM
LOTNICTWA | ZEGLVGI

POWIETRZNEJ

grudzien. 1921. CENA Mk. 200.



LO I CZASOPISMO POSWIECONE ZAGADNIENIOM LOTNICTWA,
o 0 0 ZEGLUGI POWIETRZNEJ | AUTOMOBILIZMU o o o

Wychodzi RAZ NA MIESIAC pod kierownictwem J. GRZEDZINSK1EGO.

ADMINISTRACJA: Warszawa, Wspélna 18, m. 10.
REDAKCJA: Dep. IV Zeglugi Powietrze] —Warszawa-Mokotow.

Warunki przedptaty: kwartalnie 600 Mk., numer pojedynczy 200 Mk.

CENA OGLOSZEN: strona 30.000 Mk., pdl strony 18.000 Mk., ¢wieré strony 10.000 Mk., jedna 6sma
strony 6.000; w tekscie 50, zagraniczne 100$ drozej.

Ogtoszenia przyjmuje Pol. Am. Biuro Ogtoszen ,,ANONS" Warszawa, Wspélna 19, tel. 139-47.

Tres¢ numeru 3

Sommaire.

L. P. Mouillard. — JGrzedzinski 2 Czynniki rozwoju niemieckiego lotnictwa — Les fac-

Wybér profilow lotniczych — Recherche théorique teurs du développement de l’aviation allemande —
d’un profil d’aile — prof. Cz. Witoszynski. 5 Guy de MO NTJO U i 18

Rola wysokoséci w lotnictwie — Le rdle de Ialtitude Port lotniczy w Warszawie—L’aéroport deVarsovie. 23
en aviation — inz.P.Tutacz 8 Wojskowa stuzba meteorologiczna—Service météoro-

VIl Miedzynarodowa wystawa lotnicza w Paryzu — logique de I'aéronautique — prof. Htasko. . 24
Le VIl Salon de Il'aéronautique — W. Swig- Wystawa samochodowa* w Berlinie — Le Salon de
tecki n I'automobile a Berlin — St. WO jNo.cvceinne 26

Lotnictwo przeciw marynarce na manewrach mor- Konkurs na zbiorniki ochronne do aparatéw lotni-
skich St. Zjednoczonych — L’aviation contre la czych w Anglji — Lotnictwo cywilne w Fin-
marine 14 landji — Lotnictwo w Kanadzie — Wypadki lot-

O fotografowaniu strug czystego powietrza — La nicze w 1920 r. L 28
photographie du courant d’air — inz. G, Mo- Kronika Polska — Chronique polonaise...... 30
krzycki 16  'Biuletyn francuski — Bulletin francais du Lot. . . 36

Konkurs szybowcéw w Rhon — Le concours des Biuletyn Aero-Klubu (W arszawa)........... 37
avions sans moteurs au Rhén — inz Zdz. Zych Kronika miedzynarodowa ... oo 39
Ptodowski 17  Przeglad CzasSOPiSM s 47

Oktadka pomystu art.-malarza p. Edm. Johna.

Wydawnictwa lotnicze:

J. Grzedzinski. — Zagadnienia polityki lotniczej. — Wyd. Aero-Klubu 1921 100N
G- Mokrzycki- — Opis budowy ptatowcéw. — Wyd. Inst. Nauk. Wyd. 1921 ........ccccccevevnn 300 Mk.
J. Gzedzinski. - Stefan Drzewiecki (z portretem). — ,,Biblioteczka Lotu® .........cccccoovvivivieinnnns 75 Mk.
J. Grzedzinski — L. P Mouillard (z portretem) ” 75 MKk.
Guy de Montjou. — Czynniki rozwoju niemieckiego Iotnlctwa ..................................................... 135 MKk.

W druku: Cz. Witoszynski: Wybor profildw lotniczych ..,

[Do nabycia we wszystkich ksiegarniach.

j na tédz i okolice~<siegamia St- Olczaka, Piotrkowska 17.
ktad téwny. Poznan ” Fiszer i Majewski, Plac Wolnosci.



I O T CZASOPISMO  POSWIECONE ZAGADNIENIOM
LOTNICTWA | ZEGLUGI POWIETRZNEJ.
Ne 3 WARSZAWA — GRUDZIEN 1921. ROK 1

GALERJA LOTU.

L. P. MOU\L L



JANUARY GRZEDZINSK1.

Louis

W o$mdziesigtych latach ubiegtego stulecia
jesli ktos mial odwage w skwarne potudnie wy-
chyli¢ sie z Kairu na rozpalong arabskg pusty-
nie w kierunku do Szkoty Wojskowej z pewno-
$cia tam spotkat Mouillarda, nie miodego juz
cztowieka o pieknych, tagodnych rysach i marzy-
cielskiej twarzy celta, z catg obojetnoscig na
spiekote egipskiego stonca przygladajgcego sie
imponujacemu zjawisku sepow dopadajacych pa-
dliny wielbtada.

Zjawisko to istotnie miato w sobie co$
przykuwajgcego. Z daleka i z wysoka setki se-
péw nieraz liczaca gromada, zrazu na wysokosci
pieciu czy szeSciu tysiecy metrow niewidoczna,
przeksztatcajgca sie poOZniej w roje ledwo do-
strzegalnych na firmamencie nieruchomych pun-
ktéw, zaczyna spada¢ z wielkg a jednostajng
predkoscia z chwilg gdy upatrzona zdobycz
staje sie dostepng, spada¢ pionowo na podgie-
tych odpowiednio skrzydtach, jak na spado-
chronach.

W poblizu ziemi gromada przeistacza sie
w zywag kolumne o niewidocznym szczycie, sza-
lejacg w niestychanym wirze, az pierwsze pa-
trole z wielka wrzawa dopadng lezacej padliny.
Gody nie trwajg zbyt dtugo iociezata czereda se-
péw zaczyna sieste wkoto ISnigcego szkieletu, —
siesta przecigga sie nieraz godziny, a wowczas

i kijami nie tatwo je spedzi¢: sep ma start
ciezki i dtugo pod wiatr biegnie zanim sie od
ziemi odbije.

W zjawisku tym Mouillard obserwowat prze-
rézne ewolucje lotu: lot zaglowy na wielkich wy-
sokosciach, paraszutowanie, lot Slizgowy w wiel-
kich kregach kolumny, start i lgdowanie.

Mouillard godziny cate trawit na te itemu
podobne spostrzezenia i doswiadczenia. Nie byt
on jednak ornitologiem w przyjetym tego stowa
znaczeniu — w zyciu ptakéw obchodzi go tylko
mechanika ich lotu, obchodzi go ptak, jako
lotnik.

Ludwik Piotr Marja Mouillard urodzit sie
dnia 39 wrzesnia 1834 r. w Lyonie; ojciec, jak
wielu w tym miescie, pracowal w handlu jedwa-
biem, cho¢ z usposobienia byt artysta.

Od pierwszych lat szkolnych Mouillard
zdradza rdéwniez zdolnosci w tym kierunku i od-
znacza sie w rysunku. Matematyka nie pocigga

Mouillard.

Dans la Navigation Aérienne la question
de base est la vitesse.
L’Empire de l'air — str. 63.

go wcale, przyroda interesuje go bardzo, a tem-
perament usposabia go do swawoli, ktorg ce-
chuje zawsze duza pomystowos¢ i tagodne serce.

Lyon, osrodek wielkiego ruchu handlowego,
potozony na brzegu dwuch wielkich rzek Francji,
Rodanu i Saony, Sciaggajacy roznobarwnych przy-
byszéw ze Starego i Nowego Swiata, przyczy-
nia¢ si¢ musiat ogromnie do rozbudzenia wy-
obrazni malca, ktéry nawet dazy na wyspy Ro-
binzona lecz zawraca go z drogi czujnos¢ ro-
dzicielska.

W pietnastym roku zycia z chaosu ducho-
wych mozliwosci chtopca zaczyna sie juz wyla-
nia¢ przeznaczenie. Jak dziecinny sen w zyciu
Leonarda da Vinci, spostrzezone ewolucje lot-
nicze jakiego$ ptaka stanowig punkt zwrotny
w zyciu Mouillarda.

Pamieta on dobrze, ze bylo to w r. 1849.
Odtad obserwuje, oblicza, mierzy okazy skrzy-
dlate, stara sie pozna¢ blizej ich zycie, buduje
wreszcie sam skrzydta, by z niemi rzuci¢ sie
z dzwonnicy lugdunskiego kosSciota, lecz prze-
zorny zakrystjan nie dat powtdrzy¢ sie legendzie
Ikara — nie wiedziat ten skromny stuga bozy
jak sie przez to zastuzyt lotnictwu.

W r. 1851 Mouillard konczy szkote srednig
bractwa Sw. tazarza z odznaczeniem za rysu-
nek i przyrode, ma wiecej swobody i czasu,
ktéry spedza na strychu ojcowskiego domu.

Strych ten przeksztatcit sie powoli w praw-
dziwe ornithorium skiadajace sie z zywych,
rzadkich nieraz ptakoéw, zbieranych przy pomocy
rozumnego ojca, a z posrdéd tych ptakéw naj-
wspanialszym okazem byt orzet — ,moj mistrz
orzet”, jak go nazywa Mouillard.

Ptaki swe przewracal na plecy, rozciggat
skrzydta, rysowat, mierzyt, wazyt, puszczat na
uwiezi, poddawat réznym dosSwiadczeniom.

W r. 1854 konczy Mouillard z pierwszg
nagrodg Akademje Sztuk Pieknych w Lyonie
i wyjezdza do Paryza do znakomitej pracowni
Ingres’a, gdzie przebywa niespetna 2 lata. Nie
rozstaje sie jednak ze S$wiatem ptasim, ktéry
stale odwiedza na dachu katedry Notre-Dame.

Smier¢ ojca w r. 1856 przerywa zajecia
miodego artysty. Wraca do Lyonu a pézniej
przejmuje gospodarstwo folwarku Mitidza w Al-
gierze, lecz kiepskim jest gospodarzem.



Zresztg nie obchodzi go juz nic po za
lotnictwem. Na afrykanskim wybrzezu rozsze-
rza sie teren jego pracy — nowe okazy ptakow
pustyni i ptakéw morza pozwalajg mu na coraz
ciekawsze i glebsze obserwacje, coraz doktad-
niejsze poznawanie lotu w jego przeréznych od-
mianach i ulatwiajg docieranie do jego zasad
i tajemnic.

Intuicja Mouillarda skierowuje go do ba-
dan nad zaglolotami.

Sg to ptaki w Europie rzadkie, wielkie
i ciezkie, o matej powierzchni skrzydet i znacz-
nem ich obcigzeniu jednostkowem (u sepa 7,5 kg.
na 1 m. kw.) — latajg, wyginajac lekko ku gérze
i ku przodowi konczyny swych dtugich a waskich
skrzydet, rozposcierajgc swe dtugie tylne pidra.

Ptaki te lecg nieraz diugie godziny bez
najmniejszego wahniecia swych szeroko rozwar-
tych lotni, lecg tak bez tych uderzen, ktore
widzimy u wrobla lub gotebia, dtugo w prostej
linji lub majestatycznie kotujagc, a co najwaz-
niejsza bez opadania; — przeciwnie, zaglolot pod-
nosi sie réwniez w ten sam sposaéb.

Jakze wiec rézny jest ten lot, odbywajacy
sie z jednostajng predkoscia, bez najmniejszych
oznak zmeczenia, od lotu wiostowego wiekszo-
§ci naszych ptakéw europejskich i od lotu $liz-
gowego, z ktérym sie czesto spotykamy, lecz
ktory sie odbywa zawsze ze stratg wysokosci.

Lot ten, odbywajacy sie bez zatraty ener-
gji, ma opinje wysokiej sztuki, wyzszej szkoty
latania u ptakéw: kanie i inne ptaki, ktore jej
nie posiadajag, zobaczywszy sepa, dotaczajg sie
do niego, jak to nieraz zauwazyt Mouillard, i od-
daja sie nasladownictwu jego lotu.

Wspotczesna Mouillardowi plejada zwolen-
nikéw lotnictwa zgrupowana koto p. Hureau
de Villeneuve dostrzegata wprawdzie czasem
zjawiska lotu zaglowego, nie byfa jednak w sta-
nie go pojaé i przyrzady lotnicze opaite na lo-
cie ptakow wzorowano przedewszystkiem na pta-
kach wiostujgcych, bijacych skrzydtami, ktérych
zasada wydawata sie i prostszg i tatwiejsza.

Jednakze ani zasady lotu wiostowego nie
byly wiasciwie zrozumiane, jak to wykazat Drze-
wiecki, ani mechaniczne odtworzenie lotu wio-
stowego nie bylo w istocie tak proste.

Fakt, ze lotu Zaglowego uzywajg ptaki
ciezkie oraz ze rozporzadzajg one mniejszemi
ptaszczyznami nosnemi, ze ten rodzaj lotu wy-

maga mniejszego fizycznego wysitku,— fakt, ze
zagloloty rozwijajg tern wiekszg predkos¢é im
wieksze majg obcigzenie skrzydet skiania Mouil-
larda do przypuszczenia, ze wilasnie ten tak
jnato skomplikowany mechanicznie rodzaj lotu
bedzie dostepny cztowiekowi.
Nalezy go przedewszystkiem
poczem nalezy sie go nauczy€,

zrozumieg,
jak uczag sie

piskleta mewy lub sepa, gdy poraz pierwszy na
whasnych wyruszajg skrzydtach, niezgrabne i nie-
Smiate w swych pierwszych ewolucjach.

To zrozumienie, rezultat dtugich rozmyslan
i wytezonej pracy, przedstawia Mouillard w swej
ksigzce ,L’Empire de I'Air — essai d’ornithologie
appliquée a laviation”, ktorg wydaje w r. 1881.

W tej ksigzce jest caty Mouillard.

Natura marzycielska, poeta przyrody o gte-
bokiej intuicji, doskonaty przyrodnik i obserwa-
tor, unika on oderwanych form matematycznych,
ktére sa mu obce — co wiecej czuje do nich
niechec.

»Algiebra jest dla mnie groZnym wrogiem.
Darzymy ja naszym zaufaniem, a nic nie jest
w stanie stworzy¢. Jest to miyn, ktéry miele
to co mu dajemy, ale nie stworzy nic nowego.
Aby mie¢ zeA dobrg make trzeba dobrego ziar-
na — tym ziarnem sg S$ciste fakty, pewne pod-
stawy”. (Le Vol sans battement).

W znacznym stopniu do tej niecheci przy-
czynit sie matematyk Lalande, ktéry w 50-ych
latach w ,Journal des Savants” uzasadniat ma-
tematycznie niemozliwo$¢ lotnictwa i przyczynit
Mouillardowi wiele chwil rozterki.

,Dobrego ziarna, S$cistych faktéw i pod-
staw” spodziewa sie¢ Mouillard od swych docie-
kan ornitologicznych i szczodrg reka dobrego
siewcy rozrzuca je po kartach swego dzietfa.

»L’Empire de TAir” staje sie wydarzeniem
historycznym w Swiecie lotniczym, rujnuje wiele
poje¢, odstania nowe prawdy, jest przedmiotem
ozywionej dyskusji i niechetnej krytyki, nikt jed-
nak tej ksigzki w lotnictwie nie moze pomingc.

Spotyka sie ona z uznaniem Drzewieckiego
i Marey’a. Pierwszy znajduje w niej oparcie
dla swej mechanicznej teorji lotu, drugi, profe-
sor w Collége de France, wlasng metodg chro-
nofotografji zastosowang do lotu ptakdw potwier-
dza doktadnos$¢ spostrzezen Mouillarda i stusz-
no$¢ jego wywodow. W roku 1889 na Miedzy-
narodowym Zjezdzie Aeronautycznym w Paryzu
zapoznaje sie tez z nig inzynier amerykanski
Chanute i nawigzuje korespondencje z autorem.

»Predkos¢, zawsze tylko predko$¢ czy to
pradu powietrza, czy tez uzyskana przez opa-
danie, czy, jeSli kto woli, przez uderzenia skrzy-
det jest tym czynnikiem, bez ktérego powietrze
nie podtrzymuje...”.

»,Predkos$é jest zasadnicza podstawa
nictwa”.

Mouillard dochodzi
zaglowego.

. »1en motor lekki, a silny, ktéry utrzymuje
ptaka w powietrzu — to wiatr”. (,Le Vol sans
battement” — str. 144). Na wielkich wysokos-
ciach posiada on zawsze wystarczajacg predkosc,
by utrzymac zaglolota.

lot-

do zrozumienia lotu



Dos¢ szeroko w tym czasie spotykat sie
poglad ttumaczgcy posuwanie sie zaglolota pod
wiatr przez dziwne wsysanie powietrza wywo-
tane przeciwoporem na tyt ptaka. Dla Mouil-
larda fakt istnienia pewnych oporéw ujemnych
za ptakiem, zaleznych od jego ksztattu, nie ule-
ga watpliwosci, jednak nie ttumaczy on bynaj-
mniej lotu ptaka — doprowadzito by to do uzna-
nia perpetuum mobile.

Wiatry wznoszace nie spotykajg sie czesto
i rowniez zjawiska wyttumaczy¢ nie moga.

W istocie tylko zuzytkowanie zmiennej sity
wiatru, ktéry nigdy nie jest jednostajnym, przez
operowanie zmienng powierzchnig skrzydet i od-
powiednie ich nastawianie oraz przez dowolne
zmiany kata ich nachylenia pozwala zaglolotom
przeciwdziata¢ sile przyciggania ziemi, podnosi¢
sie do gobry lub opadaé, postepowacé Ilub sie
cofac.

»Taki lot moze by¢ wykonany przez samo-
lot staty t. j. taki, ktory nie moze uderza¢ skrzy-
dtami. Innymi stowy z jedng ptaszczyzng sztywna
mozna odtworzy¢ lot pod warunkiem posiadania
sterow kierunkowych i poprzecznych!” (,Le Vol
sans battement” — str. 125).

W stowach tych wypowiada sie Mouiilard
jako zdecydowany apostot ptatowca. Nie ogra-
niczajac sie do teoretycznych wywodow Mouil-
lard buduje w réznym czasie szereg ptatowcow
bezsilnikowych, na ktérych w tajemnicy przed
sceptykami dokonuje szeregu préb z rozmaitym
powodzeniem. Podczas jednej z tych préb udato
mu sie przelecie¢ 42 m. na wysokosci niespet-
na metra. Bylo to juz wielkie zwycieztwo za-
sady, jednak fakt nie posiadania zadnych ptasz-
czyzn stabilizacyjnych czynit lotnika zaleznym
od kazdego podmuchu wiatru i napetniat go zro-
zumiatg obawa.

To tez Mouillard poswieca sie studjom
nad rownowaga ptatowca szukajac, jak zwykie,
rozwigzania w Swiecie lotnikdw przyrody.

Warunki zycia zmuszajg go opusci¢ niefor-
tunne gospodarstwo wiasne w Algierze i udac
sie do Kairu, gdzie w zmiennej zycia koleji
jest naprzemian nauczycielem rysunku w Szkole
Wojskowej, korepetytorem dzieci Chediwa, nie-
doteznym subjektem w sklepie kuzyna. Bardziej
od niedostatkéw zyciowych odczuwaé zaczyna
niemoc fizyczna, ktéra go powoli ogarnia i unie-
mozliwia mu dalsze proby lotu.

Scisle biorgc Mouillard nie uwazat ptatow-
ca za ostateczny wyraz w zagadnieniu lotnic-
twa — nazywal go nawet pogardliwie ,,samolotem
impotentéw”, — istotnym rozwigzaniem dlan byt
lot zaglowy na szybowcu bez silnika, ktérego
mozliwos¢ bez wysitku i straty wysokosci nie
wzbudzata w nim watpliwosci.

W Kairze Mouillard odstania drugg zasade
0 niezmiernej doniostosci w lotnictwie, mia-
nowicie t. zw. przez niego gauchissement czyli

wyginanie skrzydet, stanowigce podstawe sta-
teczno$ci poprzecznej ptakow.
Zasade ta opisuje szczegbtowo w liscie

do Chanute’a i w poSmiertnem swem dziele
»,Le Vol sans battement”, ktére rowniez posytat
mu do opinji: ,Kiedy ptak chce zawréci¢ za-
czepia powietrze z tej strony swymi pidrami.
Koniec skrzydta sie skreca i ta zagieta cze$c
ptatowca nie S$lizga sie tak, jak symetryczna
cze$¢ drugiego skrzydta, — stad pochodzi szybka
zmiana kierunku”.

Wszelkie poprzednio wyprébowane przez
Mouillarda s$rodki okazaty sie znacznie mniej sku-
teczne. Mouillard buduje platowiec ze wszyst-
kimi sterami i zastosowaniem wyginania do row-
nowagi poprzecznej i bierze naf za posrednic-
twem i do spdtki z Chanute’m patent w Sta-
nach Zjednoczonych dnia 18 maja 1897 za
Nr. 582.757.

Réwnowaga podtuzna ptatowca réwniez juz
niema dla Mouillarda tajemnic. W ,Le Vol sans
battement” przedstawia on jasno dwa sposoby
rownowazenia pionowego u ptakéw: za pomoca
uderzenia ogonem i za pomocg przechylania sie
ku przodowi przez cofniecie lub wysuniecie kon-
czyn skrzydet.

Zapomniany we Francji Mouillard staje sie
dzieki Chanute’owi i Langley’owi znanym w Sta-
nach, gdzie umieszcza w Aeronautics artykut
p. t. ,A program for safe experimenting” w r. 1893.
Bracia Wright, ktérzy pierwsi urzeczywistnili lot
ptatowy zastosowali réwniez Mouillardowska
zasade ,gauchissement”, niestusznie zresztg
przywtaszczajgc sobie jej wynalazek.

Pozbawiony S$rodkdw, odciety od macie-
rzystego kraju, znekany chorobg, Mouillard wcigz
obserwuje i pisze.

Odwiedzajg go czasem wprawdzie jego
przyjaciele, przyjezdza don Drzewiecki, lecz
wkrétce pozostaje sam na sam ze swym ptac-

twem, swymi modelami, swymi szpargatami, sze-
roko w okolicy znany z opinji samotnego dzi-
waka. Az wreszcie w r. 1897 ztozony diuga
chorobg Mouillard umiera w zupeinej nedzy
brudnego arabskiego kwartatu Kairu, umiera nie-
postrzezenie nawet dla najblizszych.

Dzi§ gdy lotnictwo, dla ktérego Mouillard
poswiecit swe wielkie talenta i swe zycie 0so-
biste, stalo sie rzeczywistoscig codzienng, —
gdy stoimy wobec tryumfujacej w Niemczech

na konKursie w Rhon realizacji ,utopji” lotu
zaglowego (bez silnika) nastata chwila by imie
Mouillarda znalazto wreszcie nalezne miejsce

w raptularzu pamieci kazdego lotnika.



I nie tylko w pamieci lotnika. Niezmierng siebie samego, do ostatniej iskry zycia. Postac
wartos¢ dorobku, jaki Mouillard pozostawit lot- Mouillard’a na Carlyle’owska zbudowana miare
nictwu, przewyzsza czar tej postaci Swietlanej pozostanie nazawsze w historji romantycznym
cztowieka ldeatu, oddanego mu z rzadkg bez- wzorem cztowieka-obywatela.
interesownos$cia az do zupetnego zaniedbania

Prof. CZ. WITOSZYNSKI.

Wyboér profilow lotniczych.
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dz
rowniez odnosng wartos¢ pochodnej “ 1wystarczy wréwnaniach, (2) i (3) art. niniejsze-

ia
go zastgpi¢ a przez ae

Otrzymamy wtedy:

22 (Z+ae'l 2

: (8)
i(«+» >
Z-\-pae
/ ia\ f ia i0+p)"]
dz \zZ+ae [ |Z—ae -f2pae
dz =« -~ I i(H-p)|2 ©)
| Z-j-pae

Obliczmy jeszcze stosunek rézniczki tuku profilu ds do rézniczki tuku kola, ulegajace-
go przeksztatceniu dS = adii; Z réwnania (9) mamy

iV/ iy i 1o ia i(a+?) 1
dz dx+idy. ie \e -Te )[e—e +2pe | m
adi, ~ adt\ " i i? T+P) i2 f

l.etpe
Zastepujac i przez — / napiszemy
—iiW —iiv  —i\ | —itt —ia —i(a*T?) |
dx—i dy —ie \e +e / le —  _+2pe

at»- | —Oi —i(a+?)1 2 >

| e +p e



Po przemnozeniu i wyciagnieciu pierwiastka kwadratowego otrzymamy

ft—a | | =—a 2 ii—a tt-f-Sr-f-a
4Cs ~ vSn' 2 +P ~2PSnV Sn 2 . (10)
3d1 1+p- +2p Cs (»—a—*f) *

Powyzsze wzory pozwalajg zbadaC catkowicie wiasnosci geometryczne uogélnionego
profilu Zukowskiego.

5. Wroémy teraz do réwnania (5) art. 3i wybierzmy funkcje
= »~ P Z— gdzie p i q liczby zespolone.

i dz (Z+a) (Z—pa) (Z—qa)
Wtedy otrzymamy " — ] s J

ulJ

Jednoznaczno$¢ odwzorowania wymaga jak poprzednio aby catka rownania (7) nie
zawierata logarytméw, skad warunek p-\-q = 1;(2) Pozcatkowaniu réwnania (1) dobierajac
stalg catkowania tak, aby ostrze profilu lezatlo w poczatku spotrzednych, otzymamy

by

- , . : 3 , . . N
Jezeli w tern réwnaniu zatozymy ~ — ae "’ to otrzymamy réwnanie profilu, odpowiadaja-

cego wybranej funkcji fx (Z). Jest to profil dwubiegunowy, gdyz pochodna dz jak
z
wida¢ z réwnania (7), posiada dwa bieguny Z=pa; Z—aa; ktére powinny lezeé
wewnatrz konturu. Jak wida¢ z rownania (3), ksztatt profilu zalezy tylko od iloczynu
pg, wypada wiec przedewszystkiem okresli¢ warunki, ktérym ten iloczyn odpowiadaé
powinien, aby bieguny lezaly rzeczywiscie wewnatrz konturu. Wprowadzmy oznaczenia

p— kel>q= k e” ~ > gdzie i kK2 oznaczajg moduty p i q, sg przeto do-

datniemi liczbami rzeczywistemi, mniejszemi od jednosci. Na podstawie réwnania
(2) mamy

ki Cs A-)-k2Cs (i—a)= 1, k,Sn X-j-k.Sn (j— 1)=0] (4)

Nie uszczuplajac ogélnosci rozwazania zatozyé wiozemy a> o, skad otrzymamy
[i-a<o ; czyli a> fi. Rozwiazujagc réwnania (4) wzgledem k™ k> otrzymamy:

T Sn (@ jl _— Sn a
K= s M= sy % )
Jezeli ki i k2 majg by¢ dodatnie i mniejsze od jednosci to
44
3 >X>~n : (6"

] , Sn(a— jnySna ij
Na podstaW|e powyzszego otrzymamy pg= ~ 2N e

Modut p g wzrasta wraz ze wzrastaniem Kw granicach (6) przeto najwiek-
__‘I!!II

szg dopuszczalng warto$¢ tego modutu, otrzymamy zakladajagc a— J

i
Oznaczajac jeszcze pq = 2 ke , otrzymamy po uskutecznieniuprostych przerdbek

nastepujace granice obu k: o< k < Sn —~J (7
Teraz mozemy rownanie profilu (3) przepisa¢ w postaci

*= oz (i+b)r(io- ~

; (8)



Z tego wida¢, iz profil dwubiegunowy zalezy od dwiich parametrow k i\,

\»
zwigzanych warunkami (7). Zakladajgc Z — ae i oddzielajgc czeS¢ rzeczywistg od
urojonej, otrzymamy nastepujace rownania profilu w spétrzednych prostokatnych

—= 4Cs2 1—KkGCs — 4kCs2t sn |~ & (9

Przy = o otrzymujemy profile symetryczne analogiczne do rys. 2. Dla k= o
profil jest linjg prosta. Przy wzrastaniu k grubos¢ profilu szybko wzrasta. W miare
dalszego zwiekszania k bieguny zblizajg sie do konturu, a profil znieksztatca sie i staje

sie niezd*atnym do uzytku praktycznego. Przy k = Sn “ = V2 wedlug (7) , profil

posiada oprécz ostrza z tylu jeszcze dwa ostrza z przodu, gdyz bieguny lezg na
konturze, jak wida¢ z rownan (5).

Zbadajmy wiasnosci geometryczne profilu w wypadku ogélnym przy p nie = o
Rozniczkujgc rownanie (8) otrzymamy

Ir
d z /_ « a\/~ a, 2 k a 2e\
rz = [<+ i)v - Z + — W | (,0>
ifm i

Wstawiajac. Z = ae ; dZ = iae ;  otrzymamy
dz dx +_id o —i A9 i(H—0
—- = 77—y:1e 7+ [-e-f 2 kale ) .
ad» adO \ 1 e / 1

Oddzielajagc cze$¢ rzeczywistg od urojonej mamy

»

r » ., . /I3 M 1 d/é/ ft / 3 »\
= _ 4Cs --ISn- + kSn (p— 2j| ; 7~ = 4kCs7 Csfy- J . (11)

skad tg kata pochylenia stycznej

Y = _ kC4 n i . (12)
d; sn| +kSn(@f- v) »
ostrzu odpowiada <= -, przeto pochylenie ostrza bedzie
C e kSnM
9i 1+kCs|A

Profil przecina o$ X w dwuch nastepujacych punktach

7=4(1- KkCs2 . f* = - kCSs i+
(I-k)Sn f 1
04)
#Z= 40+ k)Sn* J
1 k)Cs -
dy

Profil posiada styczne poziome — 0 w nastepujacych trzech punktach:

dx
SV 4itfza<nen) =4KGs3 (1 + 1)1
— 4mk CS3(t _i); (15)

f-4*» * 1+ Kc.|) £



Punktowi

41—kcsh Y

Przy k=0 profil jest odcinkiem prostej, za$ przy

rown. (7), profil
$rednich

podobny jest do sierpa

i posiada dwa ostrza.
réwnania (9) do (15) catkowicie
Wyznaczamy jeszcze réwnanie profilu, obréconego o kat

0= o; odpowiada punkt profilu

4kSnjj.)dX ctg |j ;

k= Sn patrz

W wypadkach po-
okreslajg geometryczne wiasnosci profilu.
« w kierunku ruchu

wskazoéwek zegara okoto ostrza w poczatku spétrzednych.

W tym celu wystarczy zastgpi¢ a w réwnaniu (8) i (1) przez ae

) |-

sobem otrzymamy:

z=z(, +«

ia

. Tym spo-

i(x-(-a) (16)

07)

Mozna tez réwnanie (17) podtug (10) napisa¢ w postaci

ia ia

dz / , ae \, ae

Zz “ (+ T~ )

Z +

i(n -j-za)
zka - e

(18)

Z ostatniego rownania tatwo obliczy¢ rozniczke tuku obroconego profilu dwu-

biegunowego w taki sam
Rezultat jest nastepujacy:

afr= 4Cs V

Stosujac

I Sn2,T "+ k2+2kSn ~

rozmaite postacie funkcji

spos6b, jak to bylo zrobione dla profilu Zukowskiego.

sn(,+~ f )J (19)

fi (Z) podtug réwn. (5) art. 3, tworzyc

mozemy grupy profilow o rozmaitych wiasnoSciach gometrycznych. Dalsze stosowania

podanej metody nie przedstawia zadnych trudnosci

wyzszych dwuch przyktadow.

Inz.

przeto ograniczam sie do po-

(d. ¢. n)

PIOTR TULACZ.

Rola wysokosci w lotnictwie.

Starozytna bas$h o tragicznym losie lkara,
ktéry w zuchwatym swym locie zblizyt sie zanadto
ku stonricu, skutkiem czego stopit sie wosk na jego
skrzydtach—byta bardzo dalekg od rzeczywistosci.

Dzi§ wie z nas kazdy, ze temperatura
w miare wzrostu wysokosci obniza sie, i juz na
wysokos$ci 10.000 m. w upalny nawet* dzien wy-
nosi okoto — 30" C. Grozitoby to Ikarowi nie-
bezpieczenstwem zgota przeciwnej natury.

Tworcom tej basni odda¢ jednak trzeba ta
sprawiedliwos¢, ze przeczuli nowe problemy
przed jakiemi stanie kiedy$ cztowiek zdobywa-
jacy ,trzeci wymiar”. Przykuty do powierzchni
rozgraniczajgcej dwa oceany wody i powietrza,

przez dtugi szereg wiek6éw nie mial cztowiek
0 stosunkach panujacych w ,gtebiach oceanéw”
nalezytego wyobrazenia. ldea komunikacji na po-
wierzchni granicznej dwu zywiotdw pokutowata
w nim jeszcze w okresie powstania balonow
wolnych, stwarzajac tyle daremnych projektéw
balonéw sterowanych zaglami na wzor okretow
1t p..

Zegluga powietrzna byta z gory skazang r.a

utrzymanie pewnej minimalnej wysokosci ze
wzgledu na przeszkody, pasma goérskie, wiatry
przyziemne, pozatem wzgledy bezpieczenstwa

lotu i niemozliwo$¢ lagdowania w kazdym terenie
zmuszaly jg do tego.



Dzi§ ewolucja jej odbywa sie w kierunku
osiagniecia jaknajwiekszych wysokosci, necgcych
nadzwyczajnemi korzysciami ekonomicznemi —
problem wiec wysokosci w lotnictwie jest za-
sadniczym, jest problemem decydujacym o przy-
sztosci lotnictwa.

Problem ten przewija sie szerokiem pa-
smem przez wszystkie rozdziaty aerodynamiki,—
z nim bezposrednio +taczy sie wybér profilu
skrzydta, adaptacja Smigta, wreszcie rzecz
najdrazliwsza — praca silnika lotniczego. W tej
dziedzinie przyniosty ostatnie la=* duzo do-
niostych wynalazkéw, ktorych omodwienia tutaj
pomiesci¢ nie mozna,—zajmiemy Sie w niniejszej
pracy jedynie samolotami o zwyczajnych silni-
kach lotniczych, bez specjalnych urzadzen dla
wysokosci, jakimi sg samoloty wspétczesne handlo-
we i wojskowe a przynajmniej ich cze$¢ przewa-
zajaca, przytem dla samolotéw handlowych mozna
przyja¢ jako zasade, ze lot odbywaé ma
sie zwyczajnie na wysokosci 2000 m., poza-
tem powinny one, ze wzgledu na przeszkody,
osigga¢ conajmiej 4,000 m. maksymalnej wyso-
kosci. Zrealizowanie tych warunkéw wymaga
specjalnych obliczeAn aerodynamicznych, przy-
czem wylania sie w pierwszym rzedzie znacze-
nie cisnienia i gestosci powietrza, panujacych
w wyzszych warstwach atmosfery.

Postaramy sie pokrdtce przedstawi¢ jakie
prawa je okre$laja.

Przedewszystkiem zaznaczymy, ze gestos¢
i ciSnienie danej warstwy powietrza zalezeé¢ be-
dzie od 1" wysoko$ci, 2° temperatury, 3Uwilgo-
tnodci tejze warstwy, nie uwzglednimy za$ wcale
zmiany przys$pieszenia ziemskiego wskutek odle-
gtosci, jako znikomo matej.

Dla pewnej masy powietrza znajdujacego
sie w spoczynku t. j. w réwnowadze i na ktére
dziata li tylko przycigganie ziemskie mozemy
zastosowa¢ prawo Pascala. Przyrost cisnienia
(—dp) przy wzroscie wysokosci Z, gdzie pa-
nuje cisnienie P, o malg wysoko$¢ dz, (fig. 1)
bedzie réwny:

— d P > 7% dz,gdzie 9 jest ciezarem
whasciwym powietrza na wysokosci Z.

Skadingd 7 dla $rednich szeroko$ci geogra-
ficznych réwna sie:
P—0377f 1

0= 1, 293 — e
Po 1+ «0

W rownaniu tern / jest ciSnieniem pary

wodnej w kg/m2 na wysokosci Z, »:~Z\4\</)spé+-

czynnikiem rozszerzalno$ci gazébw PO wyraza
w kg./m2 ci$nienie powietrza na poziomie morza
o S$redniej wartoSci reprezentowanej ciezarem
stupka rteci o 760 m/m. wysokosci, jest
$rednig temperaturg warstwy powietrza o grubosci
dz na wysokosci Z
Podstawiajac w pierwszym
tos¢ za 3z drugiego otrzymamy:

rownaniu war-

1,293 J fvio1 o\
dp= — p 1— — ; dz
10.333 \ P /\l+a0/
Réwnanie to catkujemy w granicach
skonczonych wysokosci  zi i z2 przyczem
okreslimy:

6= 9~££|2 Srednia temperatura miedzy zY i z2

E= 12 | Srednia warto$¢ —miedzy zxiz,

Po scatkowaniu otrzymamy:

18400 log p'— |1—0,377 e —-j| z,—z,j gdzie

(1—o0, 377 E) mozemy z dostateczng doktadnoscia
zastgpi¢ przez (, . 0 377f; )co Przy uporzadko-
waniu wedtug zt— z{ wyrazi sie:

P, 1+ I
z,— zL = 18400 logn 1+ a -H =" (1+0.377E)
r-J J

Dla przyblizonych pomiaréw aerodyna-
micznych mozemy przyja¢ prawie kazde powie-
trze jako $rednio wilgotne i uwzglednié¢ to w po-
WYyZzSzZym WwzOorze raz na zawsze, piszac zamiast

— tzz warto$¢ nieznacznie wiekszg np. — .
Zlo ZoU

Dochodzimy w ten. sposéb do
uproszczonego o0 nastepujgcej formie:

wzoru

z, - *1= 18490 log A (i +

Przy wyrazeniu cisnienia w m/m stupka

rteci piszemy jedynie zamiast p stosunek wyso-

koSci stupka :i

*

Powyzsze réwnanie jest
wzorem Laplace*a dla niwelacji barometrycznej.
Zawiera ono dwie zmienne, ktére wyzna-
czajg wysoko$¢ a mianowicie cisnienie i tempe-
rature oraz dwie state Pii% ktére za-

uproszczonym



lezg od warunkdw lokalnych i czasowych. Row-
nanie to dla zx — onapiszemy:

8400109 & (1+7)

azeby wyznaczyé wysoko$¢ Z musimy znac:

1° ci$nienie na wysokosci 0 : Hj

2° temperature na wysokosciO :'0(

3° cis$nienie na wysokosci Z : H

4° temperature na wysokosci Z:0
majac dane cisnienie i temperature mozemy dla
tejze wysokosci Z wyznaczy¢ gestos¢ powietrza a

Zazwyczaj mierzymy cisnienie powietrza
barometrem-aneroidem, na Kktdry temperatura
otoczenia prawie wcale nie wplywa, odczytane
wiec ci$nienia mozemy bez dalszych poprawek
wstawi¢ we wzor na wysokosé.

Zmiane temperatury, gestosci i cisnienia
w miare wzrostu wysokosci mozemy przedstawié
dla danych warunkéw poczatkowych fo 1H
graficznie biorgc np. wysokosci jako™ odciete.
Naturalnie przebieg tych zmian moze wykazy-
wac¢ znaczne odchylenia przy podstawieniu in-
nych warunkéw poczatkowych Hy, %. Zastrze-
gajac sobie doktadniejsze omdwienie bezposre-
dniego wpltywu gestosci i ciSnienia powietrza na
lot ptatowca, juz teraz zaznaczy¢ musimy, ze
pod wyrazeniem lotu na pewnej wysokosci rozu-
miemy lot przy pewnej gestosci i cisnieniu,
odpowiadajagcym danej wysokosci. Wysoko$¢ sa-
ma stanowi jedynie przyblizong, praktyczng mia-
re, ze wzgledu np. na bezpieczenstwo lotu, prze-
lot grzbietow gdrskich i t. p.

Chcac wustali¢ raz na zawsze tak prak-
tyczng miare jaka jest wiasnie wysokos$é przy
ocenie wihasnosci rdznych samolotéw, jak np.
szybkosci na roznych wysokosciach, putapu it. p.
stajemy przed problemem stwarzania pewnej
atmosfery fikcyjnej, ktérag nazwiemy atmosferg
normalng, czy typows, w ktorej kazda wysoko$¢
odpowiadaé bedzie zgota réznym wysokoSciom
atmosfer rzeczywistych, o roznych % i Hn Mdwiac
naprzyktad, ze dany ptatowiec ma szybko$¢ wia-
Sciwg v na wysokosci z wtedy tylko wyrazimy
sie scisle, jezeli wysoko$¢ z okresli sama przez
sie ci$nienie HO i gestosé 7 czyli temperature
P — Szybkos$¢ v na wysokosci rzeczywistej z zmie-
nia¢ sie bedzie nawet w ciggu jednego dnia,
zaleznie od panujacych lokalnych warunkow
atmosferycznych, inng bedzie np. zrana, inng
w potudnie przy podwyzszonej temperaturze po-
wietrza. Azeby wiec nadaé wyrazeniu ,,wysokos$¢”,
W znaczeniu aerodynamicznem, pewne state
znaczenie, znajdujemy dla kazdej wysokosci
rzeczywistej atmosfery wysokos$¢ idealng w atmo-
sferze normalnej, ktérej odpowiadaé bedzie tylko
jedna maksymalna szybko$¢ pozioma danego pta-
towca. Atmosfera normalna, chociaz wybor jej
jest dowolny, musi zbliza¢ sie jaknajwiecej do

Z =

przecietnej atmosfery, wtedy tylko bowiem
»Wysoko$¢” moze mie¢ dla nas praktyczne
znaczenie. We Francji przyjeto jako normalng,
atmosfere dla ktérej temperatura obniza sie ze
wzrostem wysokosci wedtug prawa Radeau:

0— —0,08 (760 — H)
gdzie %= + 15°C, jest temperaturg na poziomie

morza, przy réwnoczesnem cisnieniu HO—760m/m
W tych warunkach gesto$¢ powietrza na pozio-
mie morza réwna si¢ 3= 1 225

Fig. 2.

Zwigzek miedzy ci$nieniem i wysokoScig
okresla dla francuskiej atmosfery normalnej wzor
na niwelacje barometryczng, ktéry ze wzgledu
na powyzsze warunki poczatkowe, piszemy:

z=,a400°0 L (i+*x1i).

(Fig. 2, przedstawia zmiane temperatury, cisnie-

nia i gestosci jako funkcji  wysokosci tejze
atmosfery.)
W Anglji przyjeto jako normalng atmo e

sfere nieco odmienng, a mianowicie jako cisnie-
nie na wysokosci O przyjeto 745 m/m, =191
jako temperature, gesto$¢ 1,225. Zwigzek miedzy
cisnieniem i wysokoscig wyrazono anologicznym
prawem jak dla atmosfery ,francuskiej”, co
jednakowoz ze wzgledu na inne warunki po-
czatkowe nie usuwa drobnych roznic cisnied na
homologicznych wysokosciach, ktére w atmo-
sferze,,angielskiej "sg mniejsze o jakie 10—15 m'm
od francuskich. Réznice takie wystepuja przy
temperaturach, szczego6lnie ponad 4000 m. wyso-
kosci, gdzie obnizanie sie temperatury u angli-
kow jest znacznie szybsze, gestosci sg jednak
bardzo zblizone, poniewaz nizsze temperatury
kompensuje mniejsze ci$nienie atmosfery ,angiel-
skiej." Niemcy natomiast nie uznajag prawa ana-
logicznego prawu Radeau, przyjmujg zwykle jako
fi=10(C, ale réwniez 0° i 20° i obliczaja
spadek temperatury wedtug gradientu 0° C, 0*5°C



lub 1°C na kazde 100 m. wysokosci. Jako cisnie-
nie poczatkowe przyjmujg 760 rm/m . Barometry
niemieckie z podziatkg wysokosciowg wskazujg
szczegllnie dla wiekszych wysoko$ci wartosci
o0 wiele wyzsze od barometrow francuskich, co
nalezy zawsze uwzgledni¢ przy poréwnaniu
rekorddw  wysokosSciowych ~w obu krajach.
W dalszych naszych rozpatrywaniach przyjmiemy
atmosfere normalng francuskg, a to ze wzgledu,

ze poczatkowe cisnienie itemperatura odpowia-
daja przyjetym og6lnie w laboratorjach przy
oznaczaniu réznych wspétczynnikow.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze prawo Radeau
stosuje sie doktadnie jedynie do wysokosci
$rednich t. z. do 4999 m., za$ dla wysokosci
ponadto temperatura obniza sie gwattowniej, niz
wedtug prawa Radeau.

(d. ¢. n)

W. SWIATECKI.

MI Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza
w Paryzu.

Obecna Wystawa Lotnicza w Paryzu, jest
7-ma tego rodzaju od poczatku istnienia lotnictwa,
a drugg z kolei po zawarciu pokoju. Poprzednia

odbyta sie w jesieni 1919 r. i cieszyla sie
ogromnem  powodzeniem. Wystawy lotnicze
obecnie przestalty juz by¢ faktem interesujgcym

tytko szczupte grono fachowcéw lub amatoréw
lotnictwa. Wystawa obecna ktdrg codziennie
zwiedzaly dziesigtki tysiecy os6b Swiadczy , ze
lotnictwo wywalczyto sobie juz szeroka popu-
larnos¢, a przemyst lotniczy jezeli jeszcze nie
przewyzsze, to prawie ze doréwnuje swojemu
poprzednikowi — przemystowi automobilowemu.
I rzeczywiscie, zblizajagc sie do patacu wystawo-
wego, widz ma juz przedsmak tego co oczekuje
go wewngtrz olbrzymiego o pieknych harmo-
nijnych linjach, gmachu zwanego ,,Grand Palais”,
W najpiekniejszej dzielnicy Paryza. Ze wszystkich
ulic zajezdzajg wspaniate automobile, sung z traj-
kotem stare paryskie ,taxi”, czarne otwory
»metrépolitain’u” wylewajg z siebie cate potoki
publicznosci, ktora z czysto paryskim pospiechem
i zywosciag $pieszy do bram, goscinnie ja
przyjmujacych w szeroko otwarte podwoje. Przy
wejéciu zgubionego w ozywionym ttumie widza
opadaja w kuluarach sprzedawcy programéw,—
jeszcze chwila a przeszediszy koto stolika, przy
ktérym siedzaca pani przemawia don w jezyku
esperanto wchodzi do sali wystawowej i ude-
rzony niezwyktym widokiem o jakim pare lat
temu marzy¢ nie byt w stanie zatrzymuje sie na
chwile. Cizba biatych skrzydet, jak gdyby chmura
motyli usiadta na chwile na murawie I$ni na
olbrzymiej przestrzeni... tylko patrzec¢ jak polecs...

Tu i owdzie wznosi sie dumnie biata pier$
wielkoptatowca, zastaniajac  swemi skrzydtami
mniejsze ptactwo lotnicze, jakby z podziwem
patrzgce sie na olbrzyma. Nad samolotami, pod
sufitem, zwieszajg sie szyldy, oznajmiajace firme.
Znajdujemy tu rzuciwszy pobieznie okiem firmy

stare, znane jeszcze przed wojng, jak Farman,
Levasseur, Bleriot, Bréguet — obok mitodszych,
powstatych w czasie wojny, i zupetnie nowe,
stworzone juz po wojnie jak Potez, Wibault i t.d.
ktére zajmujg powazne miegjsce.

Pod $cianami mndéstwo przedziatéw, gustow-
nie udekorowanych, mieszczgcych wszystkie po-
mocnicze wyroby. A wiec widzimy cate szeregi
motoréw, poczawszy od malenkich dwucylindro-
wych o sile 10 koni, az do poteznych a lekkich
silnikow 1200 HP., wyczyszczonych jak lustro,
powaznie spoczywajacych na  obciggnietych
suknem podstawach. Dalej nastepuje oddziat
karburatorow, tycb ptuc silnika, chtodnic, mag-
net, Swiec, S$migiet, kdt, amortyzatoréw, linek
i wielu innych rozmaitych rzeczy, ktorych przy
pobieznem przejsciu wystawy nawet zapamietaé
nie mozna.

Zajety tez miejsca Slizgowce wodne dzieki
swemu powinowactwu przez $migto powietrzne
z ptatowcami.

Na galerji, ciggnacej sie naokoto catej sali
na wysokosci 1-go pietra, widzimy znowu cate
szeregi firm wystawiajagcych wszystko co ma
zwigzek z przemystem lotniczym. A wiec zegarki
i manometry, Swiece, rozmaite przyrzady do sa-
molotéw, tozyska kulkowe, belki, profile z dura-
luminu, a nawet i magnezu, (metalu przysztosci,
wedtug niektdrych) ptotna samolotowe i balono-
we i mase innych materjatow lotniczych.

Osobny dziat zajmuje caty komplet maszyn
i przyrzadéw optycznych do prébowania wytrzy
matosci materjatéw, wraz z prébkami, przygoto-
wanemi odpowiednio. Na $cianach wiszg tablice,
w nader przystepnej formie, a jednak fachowo,
wyjasniajgce widzowi wymagania, stawiane ja-
kosci materjatow.

Sg tez cate modele lotnisk istniejacych
obecnie we Francji, niektére z ni«h os$wietlone
jak w nocy malenkimi projektorami. Zamiast,



tak zwanego ,conférencier” stojg gramofony,
objasniajagce nadzwyczaj wyraznie tlumnie ze-
branej wkoto nich publicznosci znaczenie i rozwdj
lotnictwa transportowego. Dalej sg juz cate pila-
towce w rzeczywistej wielkosci obcigzone worka-
mi z piaskiem na prébie statycznej; dalej—cate
oddziaty fabryk, tak ze widz przechodzac je ko-
lejno, ma pojecie o calej fabrykacji danego
samolotu.

Na S$cianach wiszg przerozmaite wykresy,
tyczagce sie tak lotnictwa wojskowego podczas
wojny, jak i rozwoju komunikacji powietrznej
we Francji i innych panstwach.

Cale dziesigtki metrow ciggng sie mapy
rozmaitych okolic Francji zdjete z samolotu,
a obok nich mapy zdejmowane trygonometry-
cznie—dla poréwnania.

Wszedzie setki przeslicznych fotografji po-
wietrznych: jest nawet specjalna gablotka, na ktéra
zapewne fakomym wzrokiem patrzy zbieracz ma-
rek, gdyz zawiera ogromng kolekcje znaczkéw
poczty powietrznej catego Swiata. Czeg6z tam
zresztg niema!

Poczawszy od Fermana, o rozpietosci 33m., na
gorne skrzydto ktérego trzeba sie patrze¢ dobrze
zadzierajgc gtowe, a skonczywszy na igtach ta-
picerskich, wszystko jest gustownie utozone, po-
klasyfikowane.  WSszedzie uprzejmi prelegenci
setki razy dziennie z niezmgcong cierpliwoscig
i uprzejmosScig objasniajg ttumom przewijajgcej
sie publicznosci, pokazujg i rozdajg programy.

Wystawa jest tak obszerna ze nie wystarczy
raz ja obejrze¢. To tez widz $piesznie obszediszy
sale i galerje wynosi tylko wrazenie przepychu
i Swiadomos¢ istnienia nowego poteznego
przemystu.

Zanim przystapimy do blizszego zapoznania
sie z kazdym z poszczegélnych dziatow wystawy
na jakie sie dzieli a wiec:

1) samoloty i balony;

2) silniki;

3) zegluga powietrzna;

4) todki motorowe i $lizgowce wodne;
5) maszyny i surowce;

6) fabrykacja pomocnicza;

7) handel i przemyst;

8) czes¢ naukowa;

9) kartografja i bibljografja;

podkreslimy odrazu, jako jej ceche
charakterystyczna
1° zupetny brak samolotéw angielskich

i amerykanskich.

Prawde mowiac czuje sie troche zawiedzio-
nym, bo prace dokonywane w Ameryce i w Anglji
nad lotnictwem nie ustajag, chociaz moze mniej
intenzywnie sg prowadzone niz we Francji. Ani
jednego samolotu! Moze wplynat na to wysoki

kurs funtow i dolarow, z powodu ktérego firmy
amerykanskie i angielskie nie mogg liczy¢ na
duzy zbyt swych wyroboéw zagranicg, moze tez
wysoko rozwiniety przemyst lotniczy francuski
zniecheca wspomnianych konkurentow, wreszcie
kryzys finansowy, ktéry przechodzi lotnictwo
Anglji moze wptynat na tg abstynencje, moze zre-
sztg wchodzg tu w gre jeszcze jakie nieznane przy-
czyny — dos¢, ze na 32 samoloty francuskie
spotykamy tylko 4 obce, z tego 3 wioskie i 1ho-
lenderski.

2° Pod wzgledem nowych kierunkéw bu-
dowy charakterystyczng jest coraz szerzej zata-
czajaca kregi konstrukcja metalowa — stal lub
duraluminjum.

Mozna powiedziec,
dzielili sie na 3 obozy:

a) konstrukcja wylgcznie z drzewa (wy-
jawszy czesci, ktére tylko z metalu moga
by¢ zrobione),

b) konstrukcja wytgcznie z aluminjum,

i ¢) konstrukcja mieszana, gdzie drzewo
i metal stosowane sg zaleznie od wa
runkéw w jakich pracujg poszczegdlne
czesci samolotu.

Ktéry z tych obozoéw odniesie zwyciestwo,
trudno .obecnie powiedzie¢ i nie mozemy wdawac
sie na tern miejscu w rozpatrywanie szczegOtowe
tego przedmiotu.

Prawdopodobnem jest, ze kazda poszcze-
gélna grupa samolotéw zastosuje jedng z tych
trzech metod.

Te grupy w niedalekiej przysztosci beda
sie przedstawia¢, przypuszczalnie jak nastepuje:

1° ptatowce wojskowe — niewiele réznigce
sie od ostatnich typéw, o ile rozumie sie jaki$
epokowy wynalazek nie popchnie lotnictwa na
nowe tory,

2° platowce pasazerskie o wielkiej szybko-
§ci, duzej nos$noSci — dla przelotbw miedzy-
panstwowych i nadoceanowych, latajace na wy-
sokoSciach o wiele przenoszacych terazniejsze
rekordy $wiatowe. Jako ich pododdziat zostang
terazniejsze,

3° platowce pasazerskie dla lotow miedzy-
miastowych mniejszej dtugosci (w razie wojny
dajace sie przeksztatci¢ na niszczycielskie) i

4° mate platowce sportowe, tanie, ekono-
miczne w uzyciu, o sile kilkunastu koni, najwy-
zej kilkudziesieciu, niewielkiej szybko$ci lecz
tatwo ladujace, ktérym odpowiadajg w automo-
bilizmie rowery i motocykle.

Co do tych 4 grup, na ktore pozwolitem
sobie rozbié¢ lotnictwo przysztosci, tylko 3 sg re-
prezetowane na wystawie, druga nie jest jeszcze
aktualna, chociaz wielkimi krokami zblizamy sie
do niej.

ze konstruktorzy po-



Podzieliwszy wiec ptatowce na wyzej wy-
mienione grupy, przystepujemy do rozpatrzenia
pierwszej.

Ptatowce wojskowe znajdujg sie
w cokolwiek mniejszej liczbie, niz na wystawie
poprzedniej. 1nic dziwnego,—wtedy wszyscy byli
pod wrazeniem wojny, lotnictwo zreszta, ktore
wojnie zawdzigecza swoj obecny rozw6j, nie miato
jeszcze czasu przystosowaé sie do nowych wy-
magan, wiec samoloty wojskowe dominowaty
nad innymi.

Musimy zauwazy¢, ze mata na pozor ilos¢
typébw samolotéw wojskowych nie jest malg
W rzeczywistosci.

Samoloty pasazerskie w razie potrzeby na-
tychmiast przeksztatcone by¢ mogg na niszczy-
cielskie, o bardzo powaznej sile nosnej. Nasuwa
sie natychmiast uwaga,ze panstwo dobrze rozumie-
jace wielkia znaczenie lotnictwa w wojnie przy-
sztoSci, nie koniecznie potrzebuje mie¢ sklady
zapetnione samolotami do bombardowania. Ta-
kie przechowywanie nie na wiele by sie zdalo,
gdyz lotnictwo obecne znajduje sie jeszcze w fa-
zie rozwoju, i kazdy roi", jezeli nie miesigc, przy-
nosi nowe ulepszenia. Niema wiec potrzeby
przechowywac ptatowca, narazajac sie na ewen-
tualng nizszo$¢ ich w porozumieniu z pafAstwem,
ktére cokolwiek pdzZniej przyjeto nowy i lepszy
typ samolotu.

Pozostaje wiec jedna praktyczna droga —
popiera¢ swoj wiasny przemyst lotniczy; aby je-
dnak go popieraé trzeba po za wyznaczeniem
premji dla fabrykantow, da¢ im moznos$¢ zbytu.

Kupowaé¢ do sktadéw panstwo nie moze —
to kosztowatoby miljony i nie przyniostoby wy-
raznej korzysci. A wiec pozostaje jedno —wszel-
kiemi sitami rozwija¢ lotnictwo cywilne, subsy-
diujac prywatne towarzystwa transportowe.

Przyja¢ w razie wojny pewien typ, uznany
przez fabryke za najlepszy i wprowadzi¢ fabry-
kacje tegoz serjami, nie jest juz rzeczg trudng.
Tak dzieje sie we Francji i dzieki temu pan-
stwo przy matych stosunkowo wydatkach jest
pewne, ze w razie wojny ma odrazu tyle ptatowcow
niszczycielskich, ile ich lata w towarzystwach.

To tez wihasciwie prawie wszystkie samo-
loty wystawione obecnie moznaby uwazaé za
wojskowe iz tego punktu widzenia je traktowac.
Jednakze podzieliliSmy je na te trzy grupy, pod
ptatowcami wojskowemi rozumiejgc samoloty wy-
wiadowcze, uzbrojone, lub tez szybkie jedno-
miejscowe, ktore tatwo dajg sie zamienia¢ na
mysliwskie.

A wiec stara i znana firma ,Louis Bré-
guet”, wystawita nowy typ samolotu, Bréguet
19 A2. Nie byt on jeszcze prébowany w powie-
trzu, tak ze nic pewnego powiedzie¢ o nim nie
mozna.

Cechy charakterystyczne sg nastepujgce:

Dwuptatowiec dwumiejscowy. Silnik Bré-
guet Bugatti 450 MK., lub 10-cio cylindrowy Re-
nault 12 KB. o sile 450 MK

Rozpietos¢ skrzydtagdrnego 14 m. 85.
” dolnego 9 m. 54.
Dtugosc 9 m. 20.
Wysokosé 3 m. 30.
Powierzchnia nos$na 45 m2

Odlegtos¢ miedzy kotamipodwozia 1 m. 90.
Rozmiar kot 800 X 150
Waqa Iiiwa' benzyna 450 litr. \( na,og‘u g%dz.
g % | oliwa litr. [petnym gazie.
Waga ptatowca 1155 kg.
Waga uzytecz. -f- waga paliwa 750 kg.
Waga w locie 1905 kg.
Szybko$¢ wznoszenia sie: na 1000 m. 2’45
» i . 2000 m. 5—
w » i » 3000 m. 7’45
) a » ., 4000m. 11
. . ,» 5000 m. 15—
» i i » 6000 m. 22*30
» i i » (000 m. 40*—
Szybkos$¢ nad ziemig 230 kim. / godz.
” na 1000 m. 227 »
» , 2000 m. 224 H
. ; 3000 m. 220 a
. . 4000 m. 215 .
. . 5000 m. 210 ,
. . 6000 m. 204 a
. . 7000 m. 196 a
Putap 7900 m.
Samolot posiada 1 karabin maszynowy

strzelajacy przez Smige i 2 u obserwatora.

Oproécz tego posiada telegraf iskrowy ogrzewa-
nie i oSwietlenie elektryczne lampy do ladowania
i przybory do umocowywania aparatow fotogra-
ficznych f. 1m. 20 cm. lub 0. 50 cm.

Teraz rozpatrzmy konstrukcje tego pta-
towca, uwzgledniajac w szczegélnosci nowe po-
mysty, ktére znalazty w nim zastosowanie.

Zrobiony jest catkowicie z duraluminjum.
Rusztowanie kadtuba jest tego samego typu co

Bréguet 14 A 2, cokolwiek tylko dtuzsze
i umocnione.

Na przodzie miesci sie silnik typu Bréguet-
Bugatti 450 HP. (szczegétowo opiszemy go

w dziale motordw.)

Podwozie zostato sie to samo, przeciw
czemu moznaby zaprotestowaé, bo zwiekszona
waga wymagataby moze troche mocniejszego
podwozia, jednakze inzynierowie Brégueta twier-
dzg ze jest ono wystarczajace.

Przekr6j kadtuba z przodu okragly, konczy
sie chtodnicag w ksztalcie pierscienia systemu



,Lamblin”, ku tylowi za$ przechodzi w eli-
psoidalny. Przednia potowa az poza miejsce
obserwatora okryta jest cienkg aluminjowg blacha.

Konstrukcja skrzydet profilu pét-grubego,
jest réwniez nowa — zeberka i podituznice sg
aluminjowe, obciggniete pté6tnem. Drutéw mato —
jeden szeroki stojak tgczy skrzydto gorne z dol-
nem, ktore jest o wiele mniejsze.

Smigto cztero$migowe, drewniane.

Catos¢ wogole przedstawia sie bardzo har-
monijnie.

Sadzac z poprzednich typéw tej firmy, sa-
molot ten moze da¢ dobre rezultaty.

(d. c. n)

Fragment Salonu Paryskiego.

Lotnictwo przeciw marynarce
na manewrach morskich St. Zjednoczonych.

Kwestja skutecznosci lotnictwa w walkach
morskich byta od diuzszego czasu przedmiotem
zasadniczych dyskusji w sztabach generalnych,
w opinji publicznej i w sferach rzadowych Sta-
now Zjednoczonych. Nie chodzito tu oczywiscie
0 znaczenie wywiadu lotniczego w morskich ope-

racjach. Wywiad taki byt prowadzony nie tylko
ptatowcami lecz i sterowcami w ostatniej waojnie
Swiatowej i jego pierwszorzedne znaczenie dla

floty morskiej zostato stwierdzone przez admirata

Jellicoe (The Great Fleet— Cassel London 1919)
i ujete w zdaniu szefa sztabu francuskiej marynarki
admirata Grasset’a ,,Eskadry morskie bez statkéw
powietrznych dzi$ sg jak niewidome, a jutro bedg
zupetnie bezsilne.”

Chodzito tu o rzecz inng, o bezposredni
atak niszczycielski ptatowcédw przeciw nieprzy-
jacielskiej flocie morskiej.

Dyskusja ta, w ktorej admirat Mayo, do-
wodca amerykanskiej floty atlantyckiej zajat sta-



nowisko sceptyczne wzgledem lotnictwa, nabie-
rata coraz wiekszego znaczenia wobec zblizajg-
cego sie momentu uchwaly budzetu: nie mogta
ona zosta¢ bez wplywu na powziecie Kkierunku
w polityce wojskowej, Ministerstwo Wojny za-
dato bowiem 30 miljardéw dolar6w na rozwdj
swego lotnictwa.

Wzgledy te sktonity Ministerstwo Marynarki
Stanéw do urzadzenia przy udziale Ministerstwa
Wojny manewrdw morskich, ktére odbywaty sie
od korca czerwca do sierpnia roku 1921

Korzystajac z oddanych przez Niemcy na
podstawie traktatu niektérych swych statkéw wo-
jennych rzadowi Standw, Ministerstwo Marynarki
postanowito uzy¢ je do doswiadczenr majacych
na celu zbadanie skutecznos$ci niszczenia stat-
kéw morskich przez ogien dziatowy i bomby
lotnicze.

Utworzong zostata w tym celu eskadra nie-
przyjacielska ztozona z pancernika Ostfriesland,
lekkiego krgzownika Frankfurt, trzech kanonierek
G— 102, S— 132, V— 43 oraz todzi podwodo-
wych U—117, U— 140 i U — 48. Stary kra-
zownik amerykanski ,,Jowa” kierowany radiotele-
graficznie zostat dotgczony do eskadry majacej
uledz zniszczeniu.

Manewry rozpoczeto w poblizu Norfolku
dn. 21 czerwca.

Przeciwko flocie nieprzyjacielskiej uzyto badz
réwnej ilosci kontr-torpedowcéw Standw Zjedno-

czonych, badz ptatowcéw morskich i igdowych
nastepujacych typow:

wodnoptaty F—5L z bombami po 114 Kkg.

i 137 kg.

dwuptatowce Martin Bombers z bombami
po 137, 237 i 274 kg.

wodnoptaty N. C. z bombami po 237 Kg.

dwuptatowce DH—4 z bombami po 114 kg.

Wodnoptaty F—5L nalezg do starszego
typu todzi latajagcych, posiadajg dwa silniki Li-
berty po 330 HP. i podnoszg okoto 600 kg. bomb —
ptatowce lagdowe Martin, rozpowszechnione za-
réwno w lagdowem jak i morskiem lotnictwie Sta-
néw posiadaja 2 silniki Liberty po 400 HP: i uno-
szg zatoge z 3 ludzi oraz okoto 1000 kg. bomb,
rozwijajac szybkos¢ okoto 160 km. 1 godz.

W ciggu ataku zostaty uzyte rOwniez znane
wielkoptatowce wioskie Caproni i ptatowiec Han-
dley Page.

Zatopienie todzi podwodnej U—117 nasta-
pito po 2 salwach matych bomb lotniczych z 3
samolotow, z ktérych jedna trafita peltnym strza-
tem. Atak trwat 15 minut z wysokosSci niespetna
350 m. poczem 16dz zatonela.

Dnia 13 lipca odbyt sie atak na statek
G. — 102. Zaatakowaly samoloty lgdowe typu

Martin i DH — 4, w razie za$ niepowodzenia
miaty nastepnie atakowac¢ samoloty morskie.

Atak samolotow niszczycielskich zostat po-
przedzony napadem samolotéw poscigowych S. E. 5
w liczbie 11, ktére o godz. 9.30 rano zarzucity
torpedowce matemi 12-kgramowymi bombami,
z ktorych 20 (na 40) trafito w poktad. Cel tej
operacji, zniszczenie moralne przeciwnika, mozna
byto uwaza¢ za osiggniety gdy o godz. 10 m. 10
nastagpit atak niszczycielski. Torpedowiec za-
tongt o godz. 10 m. 30.

Dnia 18 lipca dokonano ataku na pancerny
krgzownik ,Frankfurt” (5. 500 ten) — w tym
wypadku miano do czynienia z opancerzeniem
statku grubosci od 0, 036 do 0, 141.

Atak zes at dokonany zrazu bomt ami $red-
niego kalib/u (137 i 114) pdzniej wiekszymi
pociskami 237 i 274 kg. Wedtug ustalonego pro-
gramu statek miat by¢é atakowany szesciokrotnie
przez lotnictwo lgdowe i samo”ty marynarki
lekkiemi bombami i czterokrotnie ciezkiemi.

W ciaggu pierwszej fazy ataku zaczetego
0 godz. 9 m. 15 rano okazato sie ze bombardo-
wanie lekkimi pociskami nie dato oczekiwanych
rezultatow i to zaréwno pod wzgladem celnosci,
jak i skutecznosci pociskow.

Gen. Mitchel dowodzacy ilolg powietrzng
przystapit do ciezkiego bombardowania po: iskami

237 i 274, nie ulegajagcymi odchyleniu przez
wiatr i dziatajgcymi skuteczniej przeciw pance-
rzom.

To tez dopiero atak Martin ow ciezkiemi
bombami zatopit statek o godz. 17 m. 25.

Okazato sie réwniez w ciggu ataku ze naj-
skuteczniej dziatajg bomby nie petnym uderze-
niem w pokiad, lecz trafiajagc w najolizszem sa-
siedztwie statku przez rozrywanie bocznego opan-
cerzenia.

Powyzsze doswiadczenia i wnioski zostaty
najzupetniej potwierdzone w ciggu ataku na pan-
cernik ,,Ostfriesland” dnia 20 lipca. Atak bom-
bami 237, 274 kg. i 455 kg. dat rezultaty nie wy-
starczajagce pomimo trafnosSci rzutbw — statek
nadwerezony wybuchami trzymat sie wcigz na

powierzchni.

Gen. Mitchel ponowit atak dnia 22 lipca
bombami po 910 Kkg. i ciezszemi podlegajgcemi
dopiero proébom. Sze$¢ bomb zatopito statek,

siodma, ktorg miat rzucié ptatowiec Handley Page
okazata sie juz niepotrzebnas.

W manewrach brata udziat i flota morska
(pancerniki i kanonierki, ktore dn. 22 czerwca

zatopity ogniem dziatowym siatki niemieckie
U— 140 i U—48, a dn. 15 lipca S — 132
1V — 43).

Celem bezstronnej oceny doswiadczen zostata
z ramienia Wojny i Marynarki utworzona ko-
misja mieszana — manewry odbyly sie w obec-



nosci przedstawicieli whadz, kongresu i gosci po-
miedzy ktorymi znajdowat sie wojskowy attaché
Rzeczypospolitej Polskiej.

Pomimo ze doswiadczenia nie byly prowa-
dzone w warunkach walk rzeczywistych (statek
nieruchomy, bezbronny) procent trafieh bomb
w poktad statku okazat sie stosunkowo nieznacz-
nym. Jednakze (uwaga ta ma pierwszorzedne
znaczenie jdziatanie bomb padajacych obok statku
okazato sie bezwglednie skuteczniejszem co pod-
nosi warto$¢ bombardowania, gdyz pole dziata-
nia bomb jest przez to znacznie wieksze od po-
wierzchni statku.

Okazato sie ze bombardowanie lzejszymi
pociskami moze mieé jedynie znaczenie moralne
niszczac site obronng statku — przeciwko pan-
cerzom statkbw morskich dziatajg skutecznie
bomby 455 kg, 910 kg. i ciezsze.

Jezeli technika opancerzenia tempem nie

Inz. GUSTAW

doréwna rozwojowi konstrukcji bomb lotniczych
statki morskie sta¢ sie moga bezbronnymi wo-
bec ciezkich ptatowcédw niszczycielskich—rozwdj
lotnictwa wypadnie tembardziej na niekorzysc
floty morskiej im bardziej wzrosnie moznos¢ ich
uzycia w duzej odlegtosci od wybrzeza, czemu
juz dzi$ czesciowo mozna zaradzi¢ przez wpro-
wadzenie baz plywajacych, w przysztosci za$
przez zwiekszenie promienia dziatania samolotu.

Wyniki manewréw morskich Stanow Zjed-
noczonych muszg otworzy¢ oczy tym, ktéry do-
tad jeszcze sceptycznie odnoszg sie do uzytecz-
nej wartosci lotnictwa: sg one powaznym wskaz-
nikiem odbywajacego sie w dos¢ juz szybkim
tempie przenoszenia sie punktu ciezkosci obrony
narodowej z lagdu i morza w przestrze powie-
trzng—w pierwszym rzedzie wplyng one pobu-
dzajagco na dahze powietrzne zbrojenia Standéw
Zjednoczonych.

MOKRZYCKI

O fotografowaniu strug czystego powietrza.

Fotografowanie strug powietrza w ten spo-
séb, ze sie je uwidocznia zapomocg zanieczysz-
czenia np. przez wsaczenie wen smug dymu ma
te stabg strone, Ze przez to zmieniamy znacznie
wihasnosci powietrza. | tak np. nieznaczny do-
datek dymu zwieksza spétczynnik  lepkosci
(jak sie doswiadczalnie o tern przekonatem) od
109 do 490°/o« Poniewaz czynnik ten gra przy
tworzeniu sie wiréw pierwszorzedng role sadze,
ze wyeliminowanie tego biedu bedzie rzecza
interesujgcg, bodaj z punktu widzenia czysto
naukowego.

Powietrze z ktérem lotnik ma do czynie-
nia zawiera duzy procent wilgoci, ktorg mozna
wydzieli¢ w postaci mglty przez co strumien po-
wietrza staje sie widoczny. Obserwujgc rankiem
lub po deszczu, gdy powietrze jest wilgotne,
Smigto bedace w ruchu, spostrzegamy bardzo
czesto strumien powietrza ociekajgcego ze $mig-
ta dzieki wiadnie temu zjawisku.

Kropelki mglty tworzg sie na zarodkach za
jakie stuza zanieczyszczenia mechaniczne lub
tez jony gazowe. Znamy szereg laboratoryjnych
sposobéw jonizowania gazow, jednym z najener-
giczniejszych sg silne promienie Rontgena. W po-
wietrzu w ten spos6b zjonizowanem juz nie-
znaczna ekspanzja adjabatyczna powoduje two-
rzenie sie bardzo gestej mglty. Spdtczynnik lep-
kosci powietrza doswiadczalnego zjonizowanego
pozostaje, jak sie przekonatem doswiadczalnie,
niezmieniony (w granicach biedu 2%). Mgla
Srednio gesta posiada spoOtczynnik tarcia wewne-

trznego zaledwie o 15( wiekszy od czystego po-
wietrza, jest to wiec rdznica nieznaczna w po-

rownaniu z cyfrg oJnoszacg sie do powietrza
zanieczyszczonego dymem.



Urzadzenie A, widzimy na zalagczonym ry-
sunku. W tunelu T (np. rurze szklanej) umiesz-
czamy model i wywotlujemy prad powietrza V.
Obok ustawiamy barke rdntgenowska i zapo-
mocg zastony otowiauej
dni otworek, przecinamy prad powietrza, smugg
promieni Rontgena, o dowolnej szerokosci i do-
wolnym kierunku. Ten promiet R jonizuje czast-
ki powietrza nan trafiajagce, a tak wytworzone jo-
ny porywa z promienia prad powietrza piynacy
przez tunel. Poniewaz predko$¢ rozchodzenia sie
jonow miedzy czgstkami powietrza jest bardzo
mata, wobec znacznej szybkosci promienia ptyng-
cego rurg, czynnik ten nie maci zjawiska.

W najwezszem miejscu tunelu — w ktérem

jest umieszczony model —cis$nienie, dzieki znacz-

nej predkosci maleje dos¢ nagle i w wystarczajacy
sposOb, tak, ze nastepuje pewne oziebienie sie po-

wietrza, ktdre powoduje osadzenie sie kropelek
Bposiadiaj@oejhy) dpowoszczegolnych jonach. Zjawisko

to uwidocznia ksztatt strugi powietrza, ktéra
przecieta wigzka promieni R. Aparat fotograficz-
ny (F) moze ten ksztatt utrwalic.

Jest rzeczg jasng, ze mozemy struge powie-
trza kraja¢ promieniami R nietylko wpoprzek,
ale tez podtuznie (1) lub w dowolnym uko$nym
kierunku (2) i przez to zbada¢ doskonale zacho-
wanie sie pewnego profilu.

Doswiadczenia podobne mozna wykonaé
nietylko z powietrzem, ale i z innymi gazami.

Inz. ZDZ. ZYCH-PLODOWSKI.

Konkurs szybowcow w Rhon.

Traktat wersalski ograniczyt swobode roz-
woju lotnictwa niemieckiego, zezwalajagc wytacz-
nie na budowe ptatowcéw nie nadajacych sie zu-
petnie do celow wojskowych. P6zZniej na skutek
nieprzestrzegania przez niemcoéw przyjetych na
siebie zobowigzan, zazadaly panstwa koalicyjne
zupetnego zaprzestania budowy jakichkolwiek
ptatowcéw w catych Niemczech.

Ograniczenia te zaréwno jak i ostatni zakaz
nie zdotaly zniechecié¢ niemcéw do pracy nad dal-
szym rozwojem lotnictwa, spowodowaty natomiast
zajecie sie dziedzing, ktoérg od czasu prdéb Lilien-
thala a potem braci Wright’6w nikt sie nie zajmo-
wal mianowicie probami lotu szybowego.

Powstajg liczne stowarzyszenia, majace na
celu budowe szybowcow i proby latania bez sil-
nika, ktore rozwijaja goraczkowag dziatalnosé.
W sierpniu 1921 r. ogtoszony zostaje pierwszy
konkurs lotu szybowego Rhén Segelflug, na ktory
zgtoszone zostaje 45 typéw szybowcow.

Ogdblna suma nagréd wynosita 72500 mk.
Warunki wymagane od szybowcdéw, ktore mogtly
by¢ do konkursu dopuszczone, byly nastepujgce:
lot na przestrzeni nie mniejszej 300 m lub nie
krétszy 30 sekund, albo 3 loty po 150 lub po
15 sekund. Ze zgtoszonych 45 typéw—11 warun-
kom tym zado$¢ uczynito.

Wyniki konkursu tego stajg sie powodem
wielkiej wrzawy w catym Jswiecie lotniczym. Za-
rowno angielskie jak francuskie pisma fachowe
Podkre$lajg nadspodziewane wyniki osiggniete
Przez lotnikéw niemieckich w locie szybowym.

Nagrode za najdiuzszy czas og6lny lotow
otrzymat Pelkner latajacy na szybowcu dwuptasz-
czyznowym, nalezgcym do towarzystwa: ,,Nord-

bayr. Luftfahrverb. E. V. Nlirnberg” za se-
kund w powietrzu podczas 57 lotéw, wykonanych
w trakcie trwania catego konkursu.

Nagrode za najdluzsza droge lotu uzyskat
Roller na jednoptacie Bawarskiego Aero-klubu
z Monachjum, przeleciat on 4080 m.

Nagrode za najdiuzszy czas lotu zdobyt Mar-
tens na jednoptacie, nalezacym do Akademickie-
go Zgrupowania Politechniki Hannowerskiej—za
333 sekundy lotu. .

Nagrody zostaly rozdzielone i konkurs za-
konczony 26 sierpnia. Wielu z lotnikéw pozosta-
to jeszcze na miejscu konkursu i korzystajgc
z bardzo do lotéw szybowych dogodnej okolicy,
odbywato w dalszym ciggu wzloty. 1 tak:

Dnia 30 sierpnia Klemperer na jednoptacie
»Lotnik* Stowarzyszenia Lotniczo naukowego wy-
startowat ze zbocza wzgdérza Wasserkuppe i po 13
minutach lotu wyladowat okoto miasteczka Gers-
feld. Najwieksza wysoko$¢ lotu wynosita 100 m
ponad punkt wzlotu. W locie opisywat oOsemki
i przer6zne krzywe.

Dnia 5 wrze$Snia Martens na jednoptacie
Zgrupowania Lotn. Hannowerskiej Politechniki
przelatuje 7,5 km w ciggu 15 minut 40 sekund,
ladujagc w punkcie o 500 nizej potozonym od
punktu startu.

Dnia 13 wrze$nia Harth przelatuje 150 m
ponad punktem, z ktorego startowat i laduje po
21 minut trwajacym locie na punkcie, potozonym
tylko o 12 mmizej od punktu skad wzleciat.

Wyniki konkursu w Rhén dowodza, ze lot
szybowy przy sprzyjajacych warunkach atmosfe-
rycznych i odpowiedniej zrecznosci pilota moze
pozwoli¢ na przebycie przestrzeni kilku a moze



kilkunastu kilometroéw, przyczem aparat moze nie
tylko nie traci¢ wysokosci lecz przeciwnie, moze
sie wznosi¢ na setki metrow.

Proby lotu szybowego bedac przeslicznym
sportem same przez sie—staé sie moga poza tern
waznym czynnikiem dalszego rozwoju lotnictwa.
Nie zapominajmy o tern, ze dzisiejszy ptatowiec
o0 poteznym silniku i olbrzymiej szybkos$ci po-
wstat z matych szybowcéw Lilienthal'a, Chanut-
te’a i braci Wright’6w. Nowe préby lotu szybo-
wego mogg mie¢ podobniez wazny wpltyw na dal-
szy rozwdj lotnictwa jak proby Wrightdw na je-
go powstanie.

Proby te dostarczyé moga wielu cennych
wskazowek co do wartosci roznych profili skrzy-
det, systemow, sterow iich rozmieszczenia, ksztat-
tu kadtubow i t. p. oraz co do sposobdw postepo-
wania, by kosztem najmniejszej mocy uzyskiwaé
najwiekszg site nos$na i szybko$¢ aparatu, czyli
innemi stowy, uczyni¢ lot jaknajbardziej ekono-
micznym.

Poza tern préby te sa doskonalg szkotg dla
lotnika—uczg go one wyczuwa¢ maszyne w naj-
wyzszym stopniu i zapoznajg z istotg lotu, przy
minimalnym nakladzie kapitatu, gdyz koszt szy-
bowca stanowi sume znikomg w poréwnaniu
z kosztem ptatowca.

Byloby rzecza ze wszechmiar pozadang, by

i u nas rozbudzito sie zainteresowanie do prob te-
go rodzaju.

Zbudowanie pfatowca u nas w dzisiejszych
warunkach jest rzeczg trudng ze wzgledu na brak
odpowiednich materjatéw i péHabrykatéw,'.wresz-
cie krajowych silnikéw lotniczych i wymaga du-
zego naktadu kapitalu. Natomiast zbudowanie
szybowca nie nastrecza zadnych trudnosci i tatwo
moga kotka i stowarzyszenia interesujgce sie lot-
nictwem zaopatrzy¢ sie w tego rodzaju aparaty
i w nastepstwie rozpoczg¢ préby lotéw.

Wszelka inicjatywa w tym Kkierunku winna
znalez¢ jaknajnowsze poparcie zaréwno ze strony
instytucji lotniczych, czy to wojskowych czy cy-
wilnych, jak i naukowych i sportowych.

Bo latanie na szybowcach: 1) wyrabia ka-
dry dobrych pilotéw, ktérych przeszkolenie na
pilotow ptatowcowych bedzie kwestjg bardzo ta-
twag i mato kosztowng; 2) dostarcza¢ moze cen-
nych wskazéwek co do konstrukcji ptatowcow
i samej istoty lotu; 3) stanowi wreszcie sport tak
zajmujacy i peten tak silnych i urozmaiconych
wrazen jak zapewne zaden inny.

Organizowanie kétek czy klubéw, majgcych
na celu budowe szybowcow i préby lotu szybo-
wego bedzie jednym z najskuteczniejszych $rod-
kéw obudzenia ogolnego zainteresowania dla lot-
nictwa.

GUY DE MONTJOU

poset do parlamentu francuskiego.

Czynniki rozwoju lotnictwa niemieckiego.

(Dokonczenie).

Laboratorjum we Friedrichshafen.

Dyrektor gtéowny Tow. Zeppelin i Tow.
»Niemiec Przemystowych* Colsman pokazat nam
szczegotowo nadzwyczajng instalacje tego zaktadu
zas, Major Willid kierownik dziatu badan umozli-
wit szczeg6towe zwiedzenie swego dziatu, w towa-
rzystwie dyrektora filji fabrycznej w Staacken, do-
brze znanego przed wojng w kotach lotniczych
Francji i Angji pana Rasch’a ktory cieszy sie
w Niemczech wysokim autorytetem w nauce i, sa-
dzac 7 tego cosmy w Niemczech styszeli, bedzie
wysuniety na ministra lotnictwa skoro tylko lot-
nictwo niemieckie otrzasnie sie z wiezow traktatu.

Ze strony pana konstruktora Milatza dozna-
liSmy niemniej uprzejmego przyjecia — wszyscy
s tu w znacznym stopniu ozywieni mysla, ktora
wypowiada kazdy przemystowiec ,kiedyz to wre-
szcie bedziemy mogli wspotpracowac?ll

Budynki laboratorjum zajmujg duzg prze-
strzen obok fabryki sterowcdédw i hangaréw dla

nich—obejmujg one catoksztatt pierwszorzednych
urzadzeh w ktérych skoncentrowane sg wszelkie
$rodki badan, jakie tylko mogg sobie wyobrazié
i wymarzy¢ umysty naukowe w zegludze powie-
trznej. Trzy dziaty najbardziej nas zainteresowaty,
gdyz podobnych nie spotkaliSmy we Francji: mu-
zeum, kamera o rozrzedzonym powietrzu i labora-
torjum o pradzie powietrznym.

Muzeum daje moznos$¢ zapoznac sie z histo-
rja wysitkbw dokonanych przez Tow. Zeppelin
w budownictwie sterowcow sztywnych, a wkroétce
uzupetni sie rzeczami, ktére majg zobrazowac roz-
woj fabrykacji metalowych ptatowcow. Modele
zmniejszone 111 sterowcéw kolejno tu zbudowa-
nych oraz zebrana dokumentacja fotograficzna
i reprodukcja w modelach wazniejszych czesci
konstrukcyjnych ogromnie ufatwiajg studja nad
sterowcami. Podziwia¢ mozemy ciggtos¢ wysit-
ku, statos¢ wytycznych dzieki ktérym niezdarne
i skomplikowane z poczatku konstrukcje nabywa-



ja powoli wdziek ksztattu i prostote, ktéra je dzi-
siaj cechuje.

Wielkie znaczenie dla technika ma przeglad
wszystkich badan i wytrwale dokonanych préb
w celu zastosowania do budowy sterowcow a p6z-
niej i platowcow metalu, wynalezionego w Diirren,
i znanego jako duraluminium.

Nader zmudne badania nad nim, doswiad-
czenia i préby réznych pomystéw zostaty tu usku-
tecznione z wielkim naktadem kosztéw.

Tu tez inzynierowie mogg zobaczy¢ jak pow-
stawaty kolejno lub rdwnoczesnie roézne belki,
dzwigary, rury, jak rézne nity doszty do swej obe-
cnej doskonatosci.

Muzeum posiada podobne zestawienia i dla
innych sktadowych czesci statku powietrznego,
jak silniki, $migta, przyrzady nawigacyjne wszel-
kiego rodzaju, ktérych opis wykracza po za ramy
naszego sprawozdania. Nie potrzebujemy podkre-
$la¢ niezaprzeczalnej uzytecznosci i doniostosci,
jaka przedstawia ta szczeg6towa historja wysitkow
i trudéw uwienczonych ostatecznem powodzeniem.

Zwiedzilismy kamere przeznaczong do prob
silnikéw w rozrzedzonem powietrzu. Jest to pokoj
o S$cianach nieprzepuszczalnych majacy okoto
180 m3— wchodzi sie don przez szereg matych
pokoikéw o metalowych drzwiach i tak urzadzo-
nych by da¢ mozno$¢ laborantom w czasie préby
wchodzi¢ i wychodzié¢ nie narazajac sie na zbyt
wielkg zmiane cisnienia. Pomystowe sposoby po-
zwalajg nawet na zmiang zepsutego przez oddy-
chanie lub silnik powietrza nie zmieniajgc jego
ciSnienia — a gesto$¢ powietrza moze by¢ zredu-
kowang do gestosci atmosfery na 10.000 w wyso-
kosci, — naturalnie ze butle z tlenem sa do dy-
spozycji laborantéw, krétko méwiagc szczeg6ty sa
drobiazgowo opracowane.

Urzadzenia jakiemi rozporzgdza major Willid
do doswiadczen nad oporem pradéw powietrza na
ptaszczyzny zastugujg na szczeg6lng uwage. Za
pomocg $migta ssgcego o 4 Smigach, pedzonego
przez 4 silniki Maybach po 260 k. m. uzyskuje on
cylindryczny prad powietrza o $rednicy 3 i pred-
kosci 50 w/sek. Rozdzielony pionowg krawedzig
izby silnikéw w dwuch kierunkach prad powietrza
przechodzi korytarzami z prawej i lewej strony do
otworu wejsciowego tunelu. Srodkami mechanicz-
nymi bez najmniejszego wysitku przenosi sie wy-
prébowane ptaszczyzny, by je poddaé dziataniu
pradu. Laborant znajduje sie ponad kamera do-
Swiadczalng w dobrze os$wietlonem laboratorjum,
zabezpieczonem od hatasu z zewnatrz i rozporza-
dza wielka iloscig instrumentéw mierniczych,—
regulowanie predkosci pradu uskutecznia z sie nie-
skonczenie wielkg doktadnoscig za pomocg syste-
mu naczyn potaczonych, dziatajgcego odpowiednio
na karburatory silnikéw, zmieniajac przyptyw
gazu ktorego cisnienie réwniez reguluje sie do-
wolnie w samym laboratorjum, po uzyskaniu zg-
danej predkosci pradu: uskutecznia sie to przez
umieszczenie odpowiednich ciezarkéw na talerzu
tloka zamykajacego jedno z naczyn.

ZwiedziliSmy rowniez instalacje fabryki
w Staacken, ktéra poza dwoma hangarami dla
sterowcéw, jedng wytwdérnia wodoru, duzymi war-
sztatami i hangarami samolotowymi posiada réw-
niez znaczne laboratorjum.

ByliSmy obecni przy probach aerodynami-
cznych ptatow metalowych po poprzedniem zazna-
jomieniu sie z rozktadem oporéw zbadanym przez
doswiadczenia tunelowe w pradzie, stabszym zre-
sztg od tego jaki widzieliSmy w Friedrichshafen.

OgladalisSmy réwniez maszyny do wycinania
ptyt duraluminjowych podtug szablonu oraz préby
wytrzymatosci na giecie i rwanie.

v.

Czem Niemcy rozporzadzajg obecnie w lotnictwie.

Chwilowo potega powietrzna Niemiec jest
zniszczona i gdyby zaszta konieczno$¢ przycisnie-
cia naszego dtuznika do muru i zmuszenia do wy-
petnienia zobowigzah, mozemy to dzisl) uczynié
bez wielkiego niebezpieczeristwa, o ile tylko marsz
nasz bedzie dos¢ szybki i zajecie fabryk lotniczych
nastgpi zanim wypuscityby one dostateczng ilos¢
aparatow.

Miedzysojusznicza Komisja Kontroli doko-
nata wielkiego dzieta badajgc caty materjat lotni-
czy, pozostawiony w Niemczech a nastepnie usta-
lajac co ma by¢é nam oddane, co moze zosta¢ i co
nia by¢ zniszczone. Zalatwianie tych ostatnich
czynnosci nalezato do ,,Reichstrauenkomission™.

% Pisane rok temu (przyp. Red.).

Najdziwniejszem i niezrozumiatem dla kaz-
dego kto nie zna charakteru niemieckiego jest to
ze komisja ta istotnie stara sie zastuzy¢ sobie ta
nazwe i pracowata z sumiennoscia i energjg zdu-
miewajaca. Fakt ten napozor dziwny ttumaczy sie
tern, ze wowczas gdy wszystkie Srodki wykretow
i ukrywania zawiodly, zmuszeni do wykonania
swych zobowigzan — niemcy wykonywujg je tak,
jak czynig to w kazdym innym wypadku: z dyscy-
pling, porzadkiem i systemem dobrze zorganizo-
wanej pracy. To tez o godzine jazdy od Berlina
mozna ogladaé¢ doskonale zaopatrzong w narzedzia
fabryke, funkcjonujgcg sprawnie w gorgczkowem
tempie wiasciwem ich przemystowi; silniki przy-
bywajgce w licznych wagonach sg tam przecinane
z pomocg palnikéw acetylenowo-tlenowych, lub



miazdzone miotem przez robotnikéw, pracujacych
z takg samg wytrwatoscig z jakg je poprzednio
budowali.

Tak samo w fabrykach ptatowcow pituje sie
podtuzki, rozcina czeSci metalowe z identyczng
gorliwoscia.

Nalezy zaznaczy¢, ze prace Komisji Kontroli
byly nader utrudnione z powodu ukrywania ma-
terjatow, wszedzie gdzie to byto mozliwe; dzieki
niespodzianie urzgdzonym rewizjom znaleziono
1000 ukrytych silnikéw zupeinie przez niemcéw
nie podanych.

Trudnos$¢ roli komisji oraz tatwos¢ jaka mieli
niemcy w usprawiedliwianiu sie pochodzi z tego,
ze pomiedzy pokojem i wykonaniem traktatu, pie-
tnascie miesiecy uptyneto, wciggu ktérych budowa
nie byla przerwana i pozostawiono petng swobode
przemystowcom i wojsku na ukrycie materjatu.

Nadto, wszystko co miato by¢ zlikwidowane,
oddane byto ,,Reichsverwaltungsamt™ i ,Liquida-
tion des Stocksli wiemy co z tego wynikio.

Wreszcie czynig odpowiedzialng te niby re-
wolucje, tak opatrznosSciowo powstats.

Kilka wypadkéw schwytania stato sie powo-
dem prawdziwych polowan; Dornier znakomity
konstruktor niemiecki, zbudowat wspaniaty aparat,
ktérego model w zmniejszeniu widzieliSmy: wodno-
jednoptatowiec z tédkag ptywakiem i kabing dla
pasazeréw oczywiscie catkowicie metalowa. Aparat
ten wyleciat z Friedrichshafen i przelatujac ponad
ladem przybyt nad morze Pdinocne do Holandji
po jednem wyladowaniu w Potsdamie. Holandja,
zmuszona przez sprzymierzonych wypedzita po-
wietrznego intruza, ktéry nie chcac wpas¢ w rece
Komisji zostat zatopiony przez swego konstruktora.

Co Komisja mogta zrobié.

Zadaniem Komisji byto zniszczyé caly ma-
terjat wojenny, gdyz Niemcy wedtug artykutu
195 go traktatu mogty posiadaé tylko lotnictwo
cywilne.

Niestety traktat nie ustalit, jakie aparaty mo-
ga by¢ uwazane za cywilne, gdyz zalety aparatu,
petnigcego role handlowg sg te same, ktérych po-
trzebuje aparat do bombardowania, albo aparat
wywiadowczy na wielkg odlegto$¢ — to znaczy
bezpieczenstwo, szybkos¢ i przez to tatwos¢ wznie-
sienia sie na znaczng wysokos$¢ a przedewszystkiem
mozno$é zabrania wiekszego ciezaru uzytecznego:
Aczkolwiek Niemcy starajg sie zaprzeczy¢ temu,
temniemniej stuszng jest formutka, ze ,,Sg samo-
loty wojskowe, ktére nie moga by¢ uwazane za
cywilne, ale niema samolotow cywilnych, ktore nie
mogtyby by¢ uwazane za wojskowe".

2 tej whasnie przyczyny lotnictwo nasze do-
znato tylu rozczarowan. Na szczescie korzystajac
Z prestizu naszego zwyciestwa, Komisja mogta

uwaza¢ caty materjat aeronautyczny za wojskowy
i zniszczy¢ go bez wahania.

Trzeba sobie zda¢ sprawe, ze usuneliSmy to
niebezpieczenstwo tylko chwilowo, materjat o kto-
rym mowa, gdyby nie byt zniszczony znikiby sam
przez sie podobnie jak nasz.

Budynki nalezgce do wojska zostaly cze-
§ciowo zniszczone i wkrotce beda zniszczone do-
szczetnie.

To juz jest pocieszajacy widok, pola Doebe-
ritz gdzie ze wspaniatych hangaréw otaczajacych
je, pozostaty tylko stosy cegiet i gdzieniegdzie
wykrzywiona belka metalowa albo podarta opona.

Czego Komisja nie zdotata zniszczy¢.

Zeby pozostaé¢ w zgodzie z traktatem i jedno-
cze$nie otrzymac¢ prawo Kontroli zeglugi powie-
trznej odprzedano kompanjom pewng ilo$¢ apara-
tow mniej wiecej w cenie 40-50000 mk. za apa-
rat, ale z warunkiem ze kazdy z nich mie¢ bedzie
Nr. porzadkowy i stempel Komisji,—w kontrakcie
zastrzezono ze moga by¢ one uzywane az do no-
wego rozkazu i ze nie mogg wylatywac¢ poza gra-
nice Niemiec.

Te ograniczenia powstrzymaly momentalnie
i prawie zupetnie ruch powietrzny ktory zapewniato
tylko 149 aparatéw.

Komisja miata powazny nadzér nad lotniska-
mi. Oficer z kilkoma Zolnierzami byt obecny na
kazdym z nich i pozwalat samolotowi odlecie¢, po
przekonaniu sie ze odpowiada on wymaganym
warunkom.

Oprécz tych 149 aparatéw, pozostaja jeszcze
te, ktére poszczeg6lne osoby zdotaly ukryé, jak
réwniez te ktére nalezg do grup lotnictwa wojsko-
wego, utrzymywanych bez wzgledu na traktat.
Mozemy $wiadczy¢ o ich istnieniu, bo szczesliwym
trafem mogliSmy widzie¢ na wiasne oczy, aparat
i pilota jednej z tych organizacji.

Niemcy sg obszerne, pewne dzielnice nie
mogty by by¢ przeszukiwane bez uzycia znacznych
sit. Slgsk mianowicie, kraina rolegtych przestrzeni,
ktdrej mieszkancy sg zdecydowanymi nacjonali-
stami — w swoich wielkich posiadtosciach ukry-
wajg oni cate jednostki zorganizowane, ktéremi
sprzymierzeni nie mogli sie dotad zajaé.

Ale niebezpieczefAstwo nie lezy w tern. Ma-
terjat lotniczy ktory sie wymknat przepisom trak-
tatu nie dostarcza Niemcom broni wystarczajacej,
zeby sie przeciwstawi¢ energicznemu dziataniu
sprzymierzonych.

Co Niemcy odbudowuja.

Nasze wahania sie, odroczenia, niewykona-
nie naszych grézb doprowadzity do tego, ze
Niemcy uwazajg teraz nasze wymagania jako zu-
petnie daremne. To tez odpowiedz przystana przez



ich rzad w sprawie podjecia nanowo konstrukcji
lotniczej nie powinna bynajmniej nas dziwié. Wy-
ozuwa sie ze wszystkich rozméw z lotnikami tego
kraju ubolewanie ze nawet przez chwile liczyli sie
z rozkazami Komisji Kontroli. Istotnie jak moze
ona zapewni¢ ich wykonanie, skoro nie rozporza-
dza innymi $rodkami dziatania jak: naleganiem
i perswazjg? Przytem dwuznaczno$¢ tekstow po-
zwala na wszelkiego rodzaju spory i dysputy.

I rzeczywiscie art. 201 zabrania niemcom
wszelkiego rodzaju budowy lotniczej w ciggu
6 miesiecy od chwili podpisania traktatu; termin
ten uptywat w dniu 10 lipca 1920 r., potem mialy
juz Niemcy prawo budowaé aparaty cywilne. Ze
wzgledu na niemoznos$¢ okreslenia, co to jest apa-
rat cywilny, konferencja w Boulogne wobec donio-
stosci faktu zastosowata art 202 moéwiacy ze wy-
danie materjatu powinno byé ukonhczone w ciggu
trzech miesiecy, a to w celu objasnienia artykutu
201 tlumaczac go w ten sposéb budowa aparatow
cywilnych jest dozwolona w trzy miesigce po
ukonczeniu wydawania.

Ale Niemcy nie przyjety uchwat tej konfe-
rencji. To tez rozpoczeta sie budowa wpierw w od-
dalonych od wielkich centrow fabrykach, zeby nie
podburzy¢ opinji sprzymierzonych i nieSmiato,
zeby sie przekona¢ czy czasem nie ryzykuja
wszczynajac fabrykacje ptatowcow.

Co mogta innego uczynié Komisja, jak ci-
ska¢ problematycznej wartosci gromy i wyczerpy-

V.

waé wzgledem winnych przemystowcéw argu-
menty mniej lub wiecej przekonywujace?

Junkers w Dessau byt pierwszym ktéry fa-
brykowat serjami majgc jakoby obstalunek na 500
samochoddéw (limousines) dla Ameryki. W czasie
naszego pobytu w Niemczech, miat on 74 aparaty
ustawione w rzad i prawie zupetnie wykonczone.

I kiedy nasi oficerowie zwrdcili sie do niego
z oficjalng nagana, odpowiedziat im zimno ,Nie
znam praw Panstwa.

Byto jedno zabraniajace mi budowaé do
10 lipca roku zesztego; zrobitem tyle piecéw do
ogrzewania wanien, ze cale Niemcy sg nimi zasy-
pane. Nie mogac mie¢ nadzieji, ze uzywac beda
dwa piece do jednej wanny i nie majac przeszkaéd,
nie widze dlaczego nie miatbym wykona¢ tych ob-
stalunkéw tymbardziej ze moim obowiazkiem
przemystowca jest unika¢ bezrobocia robotnikéw."

Inni zainstalowali maszyny potrzebne do fa-
brykacji serjami modeli juz zrealizowanych i ma-
jac pewnos$¢ bezkarnosci, zabierajg sie do uzywa-
nia ich.

Na przyszto$¢ nie otrzymamy od Niemiec
dobrowolnego wykonania zadnego zobowigzania
ktére im nakazuje traktat, a tyczacych sie ograni-
czenia mu budowy ptatowcéw albo zupetnego za-
przestania fabrykacji aparatow ktorych wyzszos¢
jest niebezpieczenstwem wzrastajgcem z kazdg
chwila.

Co Niemcy przygotowujg w lotnictwie.

Koniec wojny bynajmniej nie przerwat inten-
sywnej pracy Niemiec w kierunku zeglugi powie-
trznej, przeciwnie zaznaczy¢ wzmozenie sie ich
wysitkow.

Luka w traktacie wskazata im zegluge po-
wietrzng jako narzedzie ekspansji ekonomicznej
i bron potezna jakiej im poprzednio dostarczala
marynarka, to tez natychmiast postarali sie o to,
zeby jej wydajnos¢ podnies¢ do maksymum.

Zegluga powietrzna.

Obecnie ruch powietrzny prawie nie istnieje.

Balony sterowe sg zamkniete w swoich han-
garach. Mato linji utrzymalo sie teoretycznie
a w praktyce w czasie naszego przejazdu przez
Berlin, jedynymi punktami ktére miaty regularne
potaczenia powietrzne byty: Warnemiinde i Drezno
»Deutsche Luftreederei Bremen" przez ,,Deutscher
Luftlloyd™ i Krélewiec przez ,,Ostfluglloyd”. Od
konca lata linja Lipsk, Frankfurt, Karlsruhe i Mo-
nachjum byta przerwana, ale rozpoczecie odbudo-
wy daje nadzieje, ze bedg one wkrotce znéw dziatac.

Zeby zbadaé projekty Niemiec w tej sprawie
zbadajmy ich dotkryny takie jakie nam byly przed-
stawione przez pandw Milatza i Colsmana.

»Wylgcznie wielkie linje miedzynarodowe jak
nam powiedzieli moga przedstawia¢ prawdziwy
ekonomiczny interes i rozporzadza¢ znacznymi
funduszami potrzebnymi do podniesienia zeglugi
powietrznej Linje wewnetrzne byly zawsze przez
nas uwazane za przeznaczone jedynie dla celow
doswiadczalnych.

Na bardzo wielkich dystansach sterowiec jest
prawdziwym $rodkiem transportowym. Dziatalnos¢
jego potaczg niemcy ze statkiem i drogami zela-
znemi. Naprzyktad dowozac do Dakaru podréznych
udajacych sie do Ameryki Potudniowej i towary
wymagajace pospiesznego transportu, lub tez
przewozgc z Londynu do Zurichu w ciggu 8 godzin
tych ktorzyby chcieli z Anglji jecha¢ na wschod.
Samolot nie wydaje sie odpowiednim do wykona-
nia tak doniostych transportéw. Jego zaletg jest
szybkos$¢, jego ujemng strong niebezpieczenstwo,
jakie bedzie zawsze wplywato ze startow i lado-
wan —tymczasem sterowiec rozporzadzajacy han-



garami obracajgcymi sie przedstawia bezpieczen-
stwo znaczne wieksze.

Poczgwszy od roku 1912 budujemy juz ste-
rowce z calg pewnosciag. Mamy nawet projekt ste-
rowca o dtugosci 300 m i o 250.000 to3 ktory
w przeciggu 48 godzin przebedzie Atlantyk uno-
szac 260 pasazerow i 230 ton bagazu.

Zresztg od r. 1917 nasze balony bardzo bie-
gle odbywajg podréze trwajgce wiecej niz 100 go-
dzin. L. 59 majacy 38.500 to3 wyruszyt z terenu
Jamboli w Bulgarji dnia 21 listopada 1917 roku,
otrzymawszy rozkaz zawiezienia naszemu wojsku
w Afryce Wschodniej 10 ton lekarstw ktorych brak
odczuwano dotkliwie. Sterowiec dostat sie ponad
Khartoum i powrécit bez przeszkéd, przebywszy
7.200
dzeniu paliwo potrzebne do utrzymania sie w po-
wietrzu w ciggu 48 godzin. Przelot nad Atlanty-
kiem wynosi tylko 5.500 km.

Maly Bodensee liczacy 22.000 o3 zapewniat
transport powietrzny miedzy Berlinem a Friedrich-
shafen az do chwili w ktérej Komisja Kontroli go
zatrzymata. Odbyt 20 podrdézy unoszac za kazdym
razem wiecej pasazerdw niz jego tadunek normal-
ny (20) i byt tylko raz uszkodzony).

Lecz zaden kraj nie moze pracowa sam,
Anglja nie osiggneta celu, Ameryka naprézno wy-
data miljon dolaréw, a wy przez ucigzliwg inter-
wencjg Panstwa podtrzymaliScie tylko przedsie-
biorstwa sztuczne. Jedna tylko linja istnieje u was
Paryz-Londyn, dzieki swemu charakterowi specjal-
nemu, taczy bowiem dwa wielkie miasta droga
przecietg na trzy odcinki (wodny i 2 lgdowe).

Trzeba aby wielkie narody porozumiaty sie;
Ameryka juz poczynita pewne kroki. Dwie kolejne
misje wystane przez naszg firme, rzucity tam pod-
stawy organizacji, posiadajgcej juz plany hanga-
row obracajacych sie obliczone w miarach amery-
kanskich. Liczne miasta chcg dostarczy¢ kapitaty
przeznaczone na zatozenie terenow dla lagdowania.
Zarobek ich jest pewny, juz samo przewiezienie
poczty go zapewnia, bo nawet telegramy chodza
bardzo wolno z powodu przecigzenia linji.

Francuzi przeciwnie, nie médwigc juz o ich
zdolnosciach niezaprzeczalnych i zamitowaniu do
kwestji powietrznych, zajmujg potozenie geogra-
ficzne, jedyne na Swiecie — to skrzyzowanie si¢
drdég catego Swiata bez wzgledu na to czy idg one
z Ameryki Potnocnej lub Potudniowej do Europy
Wschodniej, czy tez na daleki Wschdd; wreszcie
klimat Francji, a szczeg6lnie cze$ci potozonej na
potudnie rzeki Saary, jest wymarzonym dla lotni-
ctwa. Trzeba zjednoczy¢ konferencje miedzynaro-
dowe i ustanowi¢ porozumienie miedzy Francja,
Ameryka, Wiochami, Japonjg i nami2), porozu-
mienie do ktérego zmuszong bedzie przylgczy¢ sie

) Obecnie wydany Witochom (Przyp. Red.).
2 Niemcami.

kmw 95 g. 30 m. majac jeszcze w rozporza-

Anglja, ktéra nie odegrawszy roli inicjatorki nie
bedziemogta zapewni¢ sobie zadnych korzysci*'.

Balony sterowe.

MieliSmy mozno$¢ obejrze¢ szczeg6towo we
Friedrichshafen dwa ostatnie steréwce ,,Bodensee"
i ,,Nordstern' najmniejsze jakie byly zbudowane
od 1912 roku — 22.000 to3i 130 to dtugosci.

Ptatowce.

Co sie tyczy badan doswiadczen i realizacji
juz otrzymanych przez niemcéw od 1900 roku
w sprawie uzywania materjatu dla fabrykacji samo-
lotébw - niemcy wyprzedzili znacznie wszystkich.
Z przykroscig musimy przyznaé, ze samoloty
obecnie fabrykowane w Niemczech sg znacznie
bardziej udoskonalone od naszych. Nasi konstru-
ktorzy nie zdajg sobie z tego, jak sie zdaje, sprawy.
Budowa metalowa jest u nich przyjeta na state
i znajduje coraz wieksze zastosowanie.

Tylko kilka fabryk uzywa cze$ciowo drzewa.
Sablatnik naprzykitad, bo nie posiada s$rodkéw,
potrzebnych do pokrycia wydatkéw wymaganych
w celu uruchomienia nowej fabrykaciji.

Najcenniejsza jest przedewszystkiem trwa-
to$¢ i oszczednos¢, bo nawet wiekszy wypadek
pocigga za soba tylko mate naprawy, a drugg ich
wazng zaletg jest bezpieczenstwo pasazerow.

Wielki jednoptatowiec Staaken ktoremu
w czasie lotu z szybkoscig 200 km na godzine za-
trzymat sie silnik na wysokosci 10 to, upadt na
prawy bok i jechat po ziemi 70 to zagiebiajac sie
na 0,70 w giebokosci. Na 10 pasazerow jeden tyl-
ko zostat kontuzjowany w reke.

Ptatowiec metalowy jest budowany serjami,
mechanicznie. Gdy buduje sie ich dostateczng
ilos¢, staje sie nadzwyczaj tanim i w krotkim cza-
sie mozna ich zbudowaé znaczng ilos¢.

Znacznie mniej od swego poprzednika, moze
sie obchodzi¢ bez schronisk i by¢ wystawionym
na niepogody. Jest on oczywiscie znacznie trwal-
szym i pod kazdym wzgledem nadaje sie do zasto-
sowania. Profan maégtby widzie¢ miedzy nim a na-
szymi aparatami te samg roznice, jaka istnieje
miedzy silnikiem Rolls Royce i Panhardem 1896.
Inzynier niemiecki ktérego zapytywatem, czy nie
mysli czasem uzywaé¢ nanowo drzewa, odpowie-
dziat mi: ,,A czemu nie dla samochodéw?"*

Pierwszg faza osiggnietg przez lotnictwo nie-
mieckie poza punkt w ktdrym mysmy sie zatrzy-
mali bylo ukazanie sie w roku 1918 aparatdow
olbrzymoéw ,,Riesen". Wyszly one z firmy ,,Zeppe-
lin" IScz i pie¢ innych fabryk tez je wyrabiato.
Najlepsze byly budowane przez Dorniera, ktore
wprowadzone w ruch przez 5 silnikéw o sile
300 KM. Benz, unosity przy szybkosci 135 km na
godzine, précz swej zatogi, 3.800 litrdw benzyny
i ciezar pozyteczny — 4 tonny 250 kg. Po ukon-



czeniu wojny przewozity bez ladowania z Niemiec
do Odesy instruktoréw i materjat wszelkiego ro-
dzaju dla bolszewikéw.

Druga faze przedstawiajg aparaty budowane
obecnie. Nie mozemy tutaj wchodzi¢ w szczeg6ty
techniczne. Streszczajgc sie widzimy ze trzy spo-
soby konstrukcji byty stosowane, pierwszy pro-
wadzony przez Fokkera, polega na stosowaniu
duraluminu w rurach aby utworzy¢ okucie zelazne
(armatura) aparatu. — Zigcza zrobione sg ze stali.
Na otrzymanym szkielecie umieszcza sie blachy
z duraluminu.

Drugi sposob polega na stosowaniu krato-
wnic, analogicznych do tych jakie widzimy w ste-
rowcach. Pokrycie zrobione jest z nitowanych phyt
duraluminowych. Aparat tego typu jest jednopta-
towcem o skrzydfach grubych, wewnatrz ktorych
przechodzi¢ moga mechanicy, aby doj$¢ do 4 silni-
kéw Maybach o sile 250 MK- z ktérych kazdy jest
umieszczony w przedniej czesci ptatowcow. Szyb-
kos$¢ jego wynosi 225
zeniu 7 ludZzmi zatogi, 12 pasazerami wygodnie
umieszczonymi, tonng tadunku i 8 godzinnym
zapasem paliwa.

Dornier uzywa podiuzek ze stali z obramo-
waniem duraluminowym, podtrzymywanym przez
skrzynki z tego samego metalu. MieliSmy sposo-
bno$¢ widzie¢ u niego i wodnoptatowiec, model
zmniejszony i uproszczony tego aparatu ktory la-
tat z jednym tylko lgdowaniem od jeziora Kon-
stanckiego do morza Péinocnego.

Trzecig faze przedstawiajg aparaty jeszcze
nie znane, oparte na wykorzystaniu poprzednio
zdobytego doswiadczenia.

Osobiscie widzieliSmy tylko szkic jednego
z nich w Staaken. Dla aparatow tych bez watpie-
nia przewyzszajacych, nasze, Niemcy posiadaja
maszyny potrzebne do budowania ich serjami. Tu
wiasnie tkwi niebezpieczenstwo. A jest ono wiel-
kie. Nalezatoby mu koniecznie zapobiedz.

Przedstawiwszy krotko sytuacje obecng
lotnictwa w Niemczech pozostaje nam podsu-

mowac wnioski, ktére sie nasuwaja, a przedewszy-
stkiem podkresli¢ raz jeszcze ze niebezpieczenstwo
lotnictwa niemieckiego dla pokoju $wiata tkwi nie
w tych statkach powietrznych ktére dzi$ nad ich
terytorjum lataja, ale w wyzszosci technicznej do
jakiej niemcy juz doszli, w rozwoju ich produkciji,
z ktdrej czerpa¢ beda mogli w kazdej chwili ilos¢
bodaj dowolng samolotéw i znacznie doskonal-
szych od naszych.

Zrodiem tego niebezpieczenstwa jest jak to
stusznie podkreslit nasz gen. Hirschau’er w swym
raporcie do Senatu, wspaniata przemystowo—te-
chniczna organizacja lotnictwa niemieckiego i wy-
tezona i wydajna praca laboratoryjna.

Poszukiwanie coraz to nowych S$rodkéw re-
presyjnych przeciw pozostatym po wojnie i ukry-
wanym samolotom niemieckim, wowczas gdy za-
stosowanie jednych nie dato sie wprowadzi¢ kon-
kretnie w zycie jest niepotrzebnem manieniem
sie—Dbroni¢ sie mozemy tylko przez podniesienie

kmna godaimgg@rzotobctiga i rozwiniecie jaknajszersze

jego przemystowych i technicznych podstaw, tak
jak to czyni sie z drugiej strony Renu.

Nie znaczy to bySmy sie Slepo mieli wzoro-
wacé na niemieckim systemie — u nas gdzie kazdy
wynalazca ukrywa zazdro$nie rezultaty swej pracy
najbardziej wiasnie przed kolegg z wiasnej dzie-
dziny idea tej doskonatej wspdtpracy spotecznej
jaka spotykamy w Niemczech zawiedzie — tu
czynnikiem koordynujgcym, czynnikiem organiza-
cji i inicjatywy sta¢ sie musi Panstwo.

Dzi$ gdy lotnictwo jest roproszkowane i usy-
pia, powierzone réznym mato kompetentnym re-
kom, w armji gdy jest ono raczej krepowane niz
podniecane w swym rozwoju przez niezbyt szcze-
Sliwe zarzadzenia, pamietajmy ze stowa admirata
Mitchell’a o wojnie morskiej: ,,Panowanie nad
Oceanem polega na kontroli powietrznej, a wiec
zalezy od bitwy powietrznej miedzy przeciwnika-
mi'—odnoszg si¢ i do wojny ladowej — wielkich
wysitkéw uzyé musimy by utrzymac sie na pozio-
mie, a wielkich krokéw by odzyskaé tak lekkomysl-
nie stracony czas.

Port lotniczy—Warszawa.

L’aéroport de Varsovig

Port lotniczy m. st. Warszawy znajduje sie
na Mokotowie i jest przeznaczony zaréwno do
wojskowego i cywilnego uzytku. Zapoczatkowany
jeszcze przed wojng w latach 1911—1912 przez
Tow. ,,Awiata” w czasie wojny lotnisko na Moko-
towie rozwineto sie na port wojskowy przechodzgc
kolejno z rgk rosyjskich w niemieckie i polskie.
Obecnie lotnisko warszawskie jest portem lotni-
czym 1-ej klasy—administracyjnie jest on w po-

siadaniu wtadz wojskowych (Dowo6dztwo O. Korp.
Warszawa).

Potozenie geograficzne: szeroko$é 52°13'1"
dfugos¢ 21°01'8"

Wysoko$¢ nad poziomem : 110

Odchylenie magnetyczne (r. 1922): 3° W.

Czas miejscowy (
wich) P 26°07".

réznz o



Dostep. Lotnisko znajduje sie w odlegtosci
3 km od centrum miasta. Drogi dojazdowe w do-
brym stanie (ulice), najblizsza stacja tramwajow
miejskich (tramwaje B¢ 1,3,9,14,18,19) znajduje
sie na placu Mokotowskim w odlegtosci niespet-
na 10 minut od lotniska.

Port posiada wiasng odnoge kolejowsg i ko-
lei dojazdowe;j.

Stacja
réwniez na placu Mokotowskim.

Telefon: miejski M6 54—76 (wewn. oficer
startowy).

Stan lotniska. Teren lotniska wynosi 1230
m X 530 m grunt gliniasty, stabo porosniety tra-
wa, bez przeszkdd w terenie, do lgdowania nalezy
korzysta¢ z czesci terenu oznaczonej na szKicu.

Zabudowania. Port posiada 25 hangaréw
statych i 5 brezentowych. Z powyzszych hanga-
réw 2 przeznaczone sg do uzytku cywilnego.

Budynkoéw administracyjnych jest 8, zaje-
tych przez wojsko, stacja lotnicza linji Warszawa-
Paryz znajduje sie na potudniowym krancu lotni-
ska i mieSci sie w matym drewnianym budynku.
W r. 1922 Min Kolei Zelaznych przystepuje do
budowy divor¢apowietrznego m. Warszawy.

Warsztaty. Przy porcie znajdujg sie Cen-
tralne Warsztaty Lotnicze wojskowe, ktore stuza
do celow reperacyjnych statkbw komunikacyj-
nych. Warsztaty zajmujg p6tnocng czes¢ lotniska
i przylegty szereg hangaréw.

Srodki P Litera T (biata latem,
ciemna na $niegu) znajduje sie na lotnisku w po-
blizu wschodniego skrzydta — pozatem 4 worki
wietrzne kierunkowe umieszczone sg w kilku
miejscach.

tacznosé: Stacja telegrafu bez drutu przy
Gléwnej Wojskowej Stacji Meteorologicznej w por-
cie, do uzytku miedzynarodowej komunikacji po-

pocztoioo-telegraficznaznajdujgiditznej “stuzy réwniez gtéwna Radjostacja na

Cytadeli.

Stuzba meteorologiczna : W porcie znajduje
sie Gtowna Wojskowa Stacja Meteorologiczna,
ktéra komunikuje wskazowki meteorologiczne
i aerologiczne o godz. 9-¢j rano i 4-ej po potudniu.

Srodki sanitarne: Ambulatorjum portu i pot-
ciezarowy samochdd sanitarny.

Srodki pozarnicze: Port posiada wiasny po-
sterunek strazy ogniowej rozporzadzajacy jednym
hydrantem na 3 hangary na 1 pompe benzynowg
i 1reczng, gasnice ,,Minimax“ znajduja sie w kaz-
dym budynku.

Wiadze skarbowe:
lotniczej Warszawa-Paryz.

Adnnistrageportu znajduje sie w budyn-
ku Dowodztwa Putku Lotniczego — na lotnisku
stale dyzuruje oficer startowy.

Komora celna na stacji

UWAGA. Port nie posiada reflektoréw i nie
jest przygotowany do nocnych lgdowan.

Prof. HLASKO.

Wojskowa stuzba meteorologiczna.

Stuzbe wojskowg meteorologiczng, w obec-
nym jej stanie, nalezy uwazac tylko jako pierwsza
prébe w tym Kkierunku, o czem juz wymownie
Swiadczy fakt ograniczenia jej wytgcznie do zeglu-
gi powietrznej. Niezwykly rozwoéj sztuki wojennej,
ktéry zawdzieczamy ostatniej wojnie wszechswia-
towej, domaga sie jednak podobnej obstugi i dla
innych rodzajéw broni. Rozszerzenie zatem zakresu
dziatania stuzby wojskowej meteorologicznej
w armji polskiej, nalezy uwaza¢ jako jeden z po-
stulatow z wykonaniem ktérego zwleka¢ nie na-
lezy.

Na czele stuzby wojskowej meteorologicznej
przy Departamencie Zeglugi powietrznej stoi
Gtéwna Wojskowa Stacja Meteorologiczna na lot-
nisku w Mokotowie, majgc pod sobg szereg stacji
meteorologicznych wojskowych jej podlegtych.
Obecnie funkcjonuje takich stacji sze$¢, a miano-
WICle :

1) Lwow (Lotnisko)

2) Krakéw (Czerwony Pradnik, Lotnisko)

3) Krakéw (Debniki przy Radjo-stacji)
4) Torun (Szkota Obserwatoréw Lotn.)
5) Bydgoszcz (Szkota Lotnikow)

6) Poznan (Lawica, Lotnisko).

ZaznaczyC nalezy, ze juz sg poczynione kro-
ki, aby stacje w Czerwonym Pradniku i Debni-
kach ztgczy¢ w jedng stacje z jej siedzibg w Czer-
wonym Pradniku.

Pomimo tych szesciu stacji, Gtdwna Wojsko-
wa Stacja Meteorologiczna nie mogta odmowic swej
pomocy dla zadosyéuczenienia potrzebom artylerji
i urzadzita dwie stacje w Rembertowie, jedng na
poligonie, druga za$ przy Komisji Doswiadczalnej,
wypozyczajac jej swoje przyrzady, az do nadejscia
z zagranicy zakupionych przez Komisje Doswiad-
czalng przyrzadéw meteorologicznych.

Wszystkich zatem stacji meteoroligicznych
wojskowych dziatajacych, wliczajac i Gtéwng Woj-
skowg Stacje Meteorologiczng, mamy obecnie
dziewigC.



Giéwna Wojskowa Stacja Meteorologiczna
zaopatruje w przyrzady podlegte jej stacje, wy-
szkala dla nich odpowiedni personel, kontroluje
wykonywane przez nie spostrzezenia meteorolo-
giczne i czuwa wogdle nad prawidtowem funkcjo-
nowaniem tych stacji. Przyrzady dlawyposazenia
kazdej stacji Gtowna Wojskowa Stacja Meteorolo-
giczna czerpie ze swego podrecznego skiadu, lub
tez z Centralnych Sktaddw Lotniczych.

Wszystkie stacje wojskowe, oprécz stacji
w Debnikach i w Rembertowie przy Kom. Dosw.
wykonujg jak i dolne tak i gérne (pilotowe) spo-
strzezenia meteorologiczne. Do dolnych spostrze-
zen meteorologicznych nalezg obserwacje cisnie-
nia atmosfery, temperatury i wilgotno$¢ powietrza,
kierunku i predkosci wiatru, zachmurzenia i opa-
doéw. Pod wzgledem zakresu obserwacji wojsko-
we stacje meteorologiczne odpowiadaja stacjom
meteorologicznym rzedu Il (stacja petna) sieci pol-
skiej panstwowej.

Gorne spostrzezenia ograniczajg sie dotych-
czas tylko do obserwacji pilotowych, to jest okre-
$lania kierunku i predkosci wiatru w wyzszych
warstwach atmosfery, za pomocg balonéw piloto-
wych (gumowych lub tez papierowych) obserwo-
wanych odpowiedniemi teodolitami. W tych ob-
serwacjach nie uczestniczg stacje w Debnikach
i Rembertowie przy Komisji Doswiadczalnej.

Obserwacje dolne Gtéwnej Wojskowej Stacji
Meteorogicznej sg prowadzone 9 razy na dobe
w nastepujacych terminach, wedtug czasu Sredniego
miejscowego: o0 6-ej, 7-ej, 9-ej, 11-ej, 12-ej rano
i 0 1-ej, 4-ej, 7-ej, 9-ej po potudniu. Obserwacje
pilotowe robig sie obecnie tylko dwa razy na dobe:
0 wschodzie stohica i miedzy 1-szg a 2-gg godzing
po potudniu.

Obserwacje dolne o 6-¢j rano robione sg
specjalnie dla towarzystwa zeglugi powietrznej
(,,Compagnie Franco Roumaine de Navigation
Aériennel), prowadzacej komunikacje na linji
Warszawa—Paryz. Wyniki tych spostrzezen jako
tez obserwacji pilotowych o wschodzie stonca,
komunikujg sie bezposrednio personelowi towa-
rzystwa, petnigcemu stuzbe na miejscu odlotu,
oraz wysytaja sie radjotelegraficznie do Pragi.

Obserwacje dolne o 7-ej rano oraz poranne
pilotowe wysytaja sie tez radjotelegraficznie dla
uzytku wszystkich sieci synoptycznych, oprécz
tego sg one codziennie komunikowane telefonicz-
nie Panstwowemu Instytutowi Meteorologicznemu,
12-ej Eskadrze lotniczej w Wilanowie i drugiemu
Baonowi Aeronautycznemu w Jabtonnie.

Obserwacje dolne 0 9 ¢j rano o 1-¢j i 4-ej po
potudniu wysytajg sie radjotelegraficznie i telefo-
nuja sie Panstwowemu Inst. Meteorologicznemu.

Wyniki obserwacji o 11 ej i 12-ej rano i 7-gj
wieczorem komunikujg sie telefonicznie tylko P.
I. Meteorologicznemu.

Obserwacje o 9-ej wieczorem wysytajg ra-
djotelegraficznie i komunikujg sie P. 1. Meterolo-
gicznemu jednocze$nie z obserwacjami o 7-ej rano
dnia nastepnego. Wszystkie depesze radiotelegra-
ficzne nadajg sie w postaci cyfrowanej, wedtug
miedzynarodowego, specjalnie opracowanego klu-
cza.

Od czasu do czasu urzadza Gitéwna Wojsko-
wa St. Meteoroligiczna wzloty balonéw pilotowych
w czasie strzelania z aeroplanéw; stuzg one wtedy
jako cel ruchomy.

Wyniki spostrzeh o 7-ej rano, 1-¢j po potu-
dniu i 9-ej wieczorem, oraz wykresy obu wzlotow,
rozsytajg sie dwa razy na dzien, w formie druko-
wanych raportow meteorolicznych na jednym
z nich (porannym) umieszcza sie takze niewielka
mapka synoptyczna wraz z przepowiednig pogody
dostarczang przez P. I. Meteorologiczny.

Wszystkie przyrzady samopiszace, jako ba-
rograf, termograf, hydrograf i deszczomierz opra-
cowujg sie dla kazdego miesigca, z wynikow za$
obserwacji bezposrednich ukladane sg wykazy
miesieczne, z ktérych jeden egzemplarz odsyta sie
co miesigc dla uzytku P. I. Meteorologicznego.

Stacje meteorologiczne w Pradniku Czerwo-
nym, w Debnikach, w Toruniu oraz obie stacje
w Rembertowie prowadzg dolne obserwacje 3 ra-
zy na dzieh w terminach o 7-ej rano, 1-ej po poi.
i 0 9-ej wieczorem, w zakresie odpowiadajgcym
stacjom meteorologicznym rzedu Il ogo6lnej sieci
panstwowej, o ktorym wspominaliSmy juz wyzej.

Stacja we Lwowie obserwuje o godzinie 7-ej,
9-ej, 11-er rano i 0 1-ej, 3-ej, 5-ej, 7-ej i 9-e] po
potudniu, czyli osiem razy na dobe.

Stacja w tawicy mogta, dzieki swemu licz-
nemu personelowi, urzadzi¢ cogodzinne obserwa-
cje we dnie i w nocy, przy tern nadmieni¢ nalezy,
ze obserwacje prowadzone sg w szerszym zakresie
nizeli na innych stacjach.

Obserwacje pilotowe nie wykonujg sie na
stacjach wojskowych codziennie, jak to ma miej-
sce na Gtdwnej Wojskowej Stacji meteorologicz-
nej, tylko w miare potrzeby i wymagan oddziatu
wojskowego, ktéry stacja obstuguje.

Stacje Torun, Pradnik Czerwony, Debniki,
Lwow wysylajg swe obserwacje telefonicznie do
P. I. Meteorologicznego.



DZIAL. SAMOCHODOWY

Wystawa samochodow w Berlinie 1921 r.

Powojenny przemyst samochodowy w Niem-
czech usilnie pracuje nad odzyskaniem utraconych
rynkéw zbytu i szybko przyswaja sobie rezultaty
doswiadczen konstruktoréw ,ententy", od ktdrej
byt tak dtugo odseparowanym. Zaréwno rozwig-
zania konstrukcyjne, jakimetody masowej obrobki
stosowane w przemysle zachodnio-europejskim
i amerykanskim, znajduja chetnych nasladowcow
wséréd inzynieréow niemieckich, ktérzy ulepszajac,
czasami za$ tylko odmieniajac je, stosuja na swoich
fabrykach. Wplyw ten wyraznie daje sie odczué
w modelach wystawionych na tegorocznej wysta-
wie samochoddw w Berlinie.

Typem modnym staje sie silnik z nastepujaca
charakterystyka: zawory wiszgce, przy ktdrych, jak
wiadomo przestrzern dawkowa zostaje znakomicie
ulepszona, a co zatem idzie, zapewniona wieksza
pewnos¢ ruchu i mniejsze zuzycie palnika. Cylindry
odlane w jednej sztuce z gorng czescia karteru;
gtowice przysrubowywane. W cylindrach tuleje
stalowe i ttoki aluminjowe. Wreszcie sama liczba
cylindréow, powiekszona do szesciu, tak pospolita
wwozach amerykanskich, zaczyna spotykac sie
coraz czesciej.

Nie mozna poming¢ jeszcze jednego wptywu,
ktéry zadokumentowat sie w tendencji do zmniegj-
szenia ciezaru i uproszczenia w maszynie, a nad-
woziom i akcesorjom zewnetrznym nadaje ksztat-
ty, stawiajace najmniejszy op6r powietrzu. Jest
nim wplyw rozwoju techniki lotniczej. Co sie ty-
czy materjaléow, to coraz szersze zastosowanie
znajduje glin, ktory szczegdlnie w polgczeniach
z krzemem, daje stopy o wspdtczynnikach wytrzy-
matosciowych zblizajgcych sie do odno$nych cyfr
dla stali. Nizkg wzglednie wytrzymatos¢ na roz-
cigganie zwiekszajg przez dodawanie cienkich
wkiladek stalowych, przyczem zachodzi zupetna
analogja do zelazo-betonu: stal chwyta wszelkie
naprezenia rozciggajace, glin zas — sciskajace.

Dalej widzimy dgznos¢ do powiekszenia nor-
malnej szybkosci samochodu, bez zwiekszania chy-
zosci maksymalnej, oraz do doprowadzenia podat-
nosci motoréw do tego stopnia, aby przektadnie stu-
zyly rzeczywiscie tylko do rozruszania wozu. Szczy-
tem tego jest wystawiony samochod bezprzektad-
niowy Maybacha.

Wreszcie wspomnie¢ nalezy wysitki w kie-
runku zmniejszenia kosztdw ruchu, a wiec po
pierwsze : w celu zmniejszenia zuzycia gum sta-
rano sie o jaknajlzejsze wykonanie przedniej osi
i tylnego mostu, czyli nieresorowanych,tych praw-

dziwych ,,zjadaczy gum*; po drugie: dla zaoszcze-
dzenia paliwa, widzimy czesto urzadzenia pozwa-
lajace regulowac od reki doptyw powietrza dodat-
kowego, co wskazuje réwniez na to, ze problem
karburacji, mimo wszystko, nie jest jeszcze zupet-
nie rozwigzany.

Pod wzgledem nowosci konstrukcji; ,,gwoz-
dziem" wystawy byt samochdd zbudowany przez
zaklady Rumplera, a posiadajacy silnik przy tyl-
nej osi. Niemiecka prasa fachowa wyraza sie o tej
nowosci z wielkim entuzjazmem, uwazajac, ze juz
jeden ten samochdd wyniost poziom wystawy ber-
linskiej ponad wszystkie dotychczasowe wystawy
powojenne, albowiem tworcy jego, zerwali z utar-

tym szablonem szukajgc nowych drég do rozwia-
zania zawitego problemu wozu motorowego.
Istotnie maszyna nosi cechy wielkiej $miatosci
w projektowaniu i wielkiego polotu konstruktor-
skiego, — przysztos¢ jednak powie dopiero, czy
typ ten okaze sie praktycznym i czy rozpowszech-
ni sie, czy nawet moze stanie sie typem epokowym.

A oto Kkilka szczegétow tej konstrukcji. Cata
karoserja samochodu jest zbudowana w formie
todzi o profilach przepisanych przez aerodynamike.
Nazewnatrz niema zadnych akcesorji: nawet na-
jasnica i latarka wpuszcza sie wewnatrz kadtuba,
a dla kot rezerwowych przewidziane jest miejsce
pod siedzeniami pasazerow.

Rama o niezwykle wysokim profilu, wypra-
sowana jest z cienkiej blachy stalowej i wsparta
na czterech resorach contilerer, z ktérych kazdy



do potowy schowany jest w karoserji, a tylko
czescig swag poza przegubem, wystaje na zewnatrz.
Czotowe miejsce w samochodzie zajmuje Kiero-
wnica i fotel dla kierowcy, a silnik i transmisja
wraz z odmiennie zbuwanym tylnym mostem znaj-
duja sie w tylnej czesci wozu.

Silnik 0 mocy 10/36 H. P. posiada 6 cylin-
dréw o Srednicy 74 mm przy 100 mm skoku ttoka.

Trzy cylindry utozone wachlarzowato pod
katem 60° wzgledem siebie dziatajg na jedng
wspollng korbe watu; trzy nastepne — ustawione
w ten sam sposOb w drugim rzedzie, pracujazdru-
ga korba, przestawiong wzgledem pierwszej o 180°.
Dziatanie wiec tego silnika jest analogiczne do
pracy silnika 6 cio cylindrowego typu gwiazdowego,
dla ktérego réwnomierne odstepy miedzy zaptona-
mi w poszczegélnych cylindrach sg nie do usku-
tecznienia.

Trzeba si¢ jednak z tym pogodzi¢, gdy idzie
0 wyzyskanie miejsca; mianowicie: silnik przysto-
sowany do tej karoserji mogt by¢ roztozysty, ale
jednoczesnie musiat byé krétki, gdyz mogt tylko
zaja¢ miejsce od ostatniego siedzenia pasazeréw
do tylnego mostu. Kazdy cylinder pierwszego
rzedu odlany jest w jednym bloku z odpowiednim
cylindrem drugiego rzedu; dla kazdej takiej pary
przeznaczony jest oddzielny walek stawidtowy,
sterujacy, przy pomocy drazkéw i dzwigni, zawo-
ry, wykonane, jako wiszace. Sprzegto dyskowe,
kota zebate przektadni, ktérych jest trzy dla jazdy
naprzdd i jedna — w tyl, oraz dyferencjat, pomie-
szczone sg wraz z watem korbowym silnika, w je-
dnym wspoélnym karterze, ktéry wszakze jest dzie-
lonym. Poétosie tylnego mostu majg zapewniong
swobode wahan w plaszczyznie prostopadiej do
kierunku ruchu wozu, aby umozliwié prace resorom,
tak,ze sprzegto Cardana jest tu zupetnie wyelimi-
nowane. Zazebienie kot stozkowych zaklinowa-
nych na potosiach z trybami dyferencjatu jest za-
wsze prawidtowe dzieki temu, ze rury poétosi
przymocowane sg w karterze dyferencjalu za po-
mocg wielkiego przegubu kulistego, ktorego centr,
bedacy jednoczesnie przecieciem osi gieometrycz-
nych pétosiek, lezy w $rodku watu atakujgcego.
Jak wida¢, dyferencjat musi by¢é zbudowany nieco
odmiennie. Reakcje kot tylnych przenosza na
rame dwa ciegna, umocowane korcami swemi
tuz obok bebnéw hamulcowych i spotykajace
sie drugiemi kohcami witozysku kulistym w tyl,nej
czesci karteru dyferencjatu. Ciegna te, w odréz-
nieniu od pospolitych drazkéw reakcyjnych, przy
ruchu wozu naprzod pracujg na rozcigganie.

Z wazniejszych zalet tego samochodu wy-
mieniaja:

1) Minimalny op6r powietrza i brak wszel-
kich wiréw, podnoszacych kurz na drodze jazdy.

2) Miejsce kierowcy jesi zupetnie $rodko-
we i najbardziej naprzdd wysuniete.

3) Silnik umieszczony z tylu zapewnia wiek-

sze obcigzenie tylnej osi, co ma wazne znaczenie
przy zjezdzaniu ze spadkdéw oraz zabezpiecza tyt
od $lizgania, kiedy w06z jedzie bez pasazeréw.

4) Usuniecie kardandw i zmniejszenie ¢

minimum mas nie resorowanych przez sztywne
ustawienie dyferencjatu.

Drugim modelem interesujagcym jest samo-
chéd bezprzekladniowy Maybach’a 22/70 HP.
Cienkoscienna rama o wysokim profilu wsparta
jest na bardzo dtugich, zakapturzonych w skdrzane
pochwy, resorach. Przednie kota, nie zaleznie od
tylnych, zaopatrzone sg w hamulce. Silnik zawie-
szony elestycznie w trzech punktach posiada 6 cy-
lindréw odlanych w jednym bloku. Cylindry wyto-
czone na 95 mm przy skoku ttoka 135 mm. Zawo-
ry wykuwane jako stojagce pomieszczone sg z je-
dnej strony.

Pompa wodna, dynamo, rozrusznik, pomp-
ka do oliwy przyrzady zaptonowe, kompresor,
wreszcie sprzegto wiaczalne i sprzegto Cardana,
pomieszczone sg we wspolnym Kkarterze silnika,
zakrytego. Karburator ukryty jest réwniez w spo-
s6b wykluczajacy mozliwosé pozaru. Wentylator,
pedzony tancuchem zebatym, daje sie tatwo wy-
tacza¢, co umozliwia utrzymywanie wyzszej tem-
peratury wody chtodzacej podczas mrozu.

Najciekawszg rzecza jest tu charakterystyka
silnika, bezprzyktadnego pod wzgledem swej ela-
styczno$ci. Juz przy 60 obrotach na minute silnik
wykazuje znaczny moment obrotowy, przyczem
maksymum mocy daje okoto 2000 obr/min.

Do silnika zastosowany jest rozrusznik elek-
tryczny tak wielkiej mocy, ze z tatwoscig moze
poruszy¢ caty samochodd; i w ten sposéb wiasnie
uskutecznia sie jednoczesne rozruszanie silnika
i calego samochodu, mianowicie: pedat rozruszni-
ka ulokowany jest powyzej przyspiesznika (akse-
leratora) w ten sposéb, ze mozna je obydwa przy-
cisng¢ jednoczesnie noga czyli pusci¢ prad do sil-
nika elektrycznego i otworzyé przeptyw mieszanki
do cylindrow. Po chwili silnik wtasciwy zaczyna pra-
cowac i rozrusznik nalezy wytgczy¢. Dalej szybkosé
reguluje sie wylacznie przez diawienie mieszanki
tj. przyspiesznikiem. a tylko przy pokonywaniu
bardzo stromych pochytosci bez rozpedu, wiacza
sie zespot kot zebatych epicykloidalnych, umie-
szczonych przy kole zamachowym silnika. Wia-
czenie to uskutecznia sie przez przycisniecie spe-
cjalnego pedatu, t. zw. ,,gorskiego'',umieszczonego
z lewej strony kolumny kierownicy, bez wylacza-
nia sprzegta i przestawiania lewarka, podobnie,
jak bieg rozruchowy w samochodzie Ford’a.

W celu zatrzymania samochodu, nalezy wy-
taczy¢ sprzegto i przyhamowaé; nastepnie, o ile
ma dalej pracowaé¢ — ustawi¢ bieg jatowy. Nieza-
leznie od tego pedat gérski mozna ustali¢ w po-
zycji neutralnej, znéw analogicznie jak w kon-
strukcji Ford’a. Bieg wsteczny uskutecznia sie
wytgcznie przy pomocy silnika elektrycznego. Jak



wida¢; kierowca podczas jazdy niema potrzeby ni-
gdy zdejmowania rak z kierownicy, co w znacz-
nej mierze wplywa na bezpieczenstwo jazdy; poza
tern prowadzenie wozu jest tak proste, ze kazdy
kierowca z fatwoscig i predko przystoswywuje sie
do niego.

Z pozostatych wystawionych nowosci nale-
zatoby wymieni¢ samochod dwukotowy-jednoto-
rowy, ktory jest maszyna doktadnie posrednig
miedzy samochodem i motocyklem, wreszcie cale
masy drobnych udoskonalen czesci skitadowych

i akcesorji. Wogéle na wystawie przemyst samo-
chodowy uiemiecki wystgpit okazale, dajac do-
wad, ze na tern polu praca wre w catej petni. Wie-
le zaktadéw weszto miedzy sobg w Scisty kontakt,
wspolnie organizujgc swoje sprawy finansowe, na
czem zyskuje produkcja, gdyz fabryki wiecej spe-
cjalizujg sie, wytwarzajagc mniej typow. Rozwoj
przemystu samochodowego jest jednym z tych
wielu dowodoéw, ze bajki o bakructwie ekonomicz-
nym Niemiec, sg fabrykowane wytgcznie na eks-
port zagraniczny. Wojno.

Konkurs na zbiorniki ochronne do aparatow lotniczych w Anglji.

Dzieki starannosci planéw insp:kcyj prawie
zupetnie usunieta zostata mozliwos$¢ zapalania sie
aparatéw lotniczych w powietrzu, ale ta ostroz-
nos$¢ nie wystarcza, by uchroni¢ ptatowiec od skut-
kéw wybuchu.

Jednem z gtéwnych zadan, ktére jeszcze
osiggna¢ wypada, jest zabezpieczenie zbiornikéw
paliwa na aparatach lotniczych, w ten sposéb, by
one mogty, przy trudnem lgdowaniu lub wybuchu,
nawet bedgc powaznie uszkodzone, oprze¢ sie
wszelkiemu wstrzasnieniu, nie eksplodujgc i nie
cieknac.

Stosownie do powyzej wymienionego, azeby
uzyska¢ dla lotnictwa wojskowego i handlowego
zbiorniki ochronne, ktéreby odpowiadaty powyz-
szym warunkom i ktéreby jednocze$nie oprzec sie
mogly nieprzyjacielskiej akcji karabinéw maszy-
nowych lub granatéw, ogtoszony zostat konkurs
na ochronne zbiorniki materyatéw palnych, ktéry
rozpoczat sie dnia 1-go grudnia 1921 r.

Nagrody w wysokosci 2000 bedg przyznane
zbiornikom, uznanym za najlepsze. Pierwsza nha-
groda w wysokosci £ 1400, druga— £ 400, trze-
cia— £ 200.

Kazdy z ubiegajgcych sie moze przedstawic
rozmaite typy zbiornikéw, ale dwa okazy kazdego
typu muszg by¢ dostarczone dla przedwstepnych
prob, zas cztery—dla ostatecznych.

Kontrola nad konkursem bedzie spoczywata
w rekach sedziow wyznaczonych przez Komitet
Powietrzny (Air Concil).

Zbiorniki powinny by¢ tak zbudowane, by
uchroni¢ je, o ile moznosci przed wyciekaniem
lub sptonieciem materyatéw palnych, o ile zostang
wystawione na wstrzasnienia podobne do tych,
ktorym podlegatby zbiornik przy zniszczeniu apa-
ratu lotniczego, i na ogien karabinéw maszynowych,
podpalajgcych, przewiercajacych pancerz i uzywa-
jacych nabojéw wybuchowych. Jednakowa waga
przywigzana jest do tych wszystkich wymagan.

Zastosowny uznany bedzie zbiornik objetosci
(2 stop 6 cali X 2 stopy, X 2 stopy) i pojemnosé

5% 30 galionow, na konkurs wszakze przyjety be-
dzie kazdy wymiar zbiornika.

Najwyzsza waga, ktora usprawiedliwia jedy-
nie wyjatkowe zalety, nie moze przekroczy¢
175 f. ang. wraz z urzadzeniami dla objetosci ga-
lona. Zbiorniki ktére przekrocza to maksymum
nie beda dyskwalifikowane, ale przywiazuje sie
wielkie znaczenie do lekkosci.

Stosunkowa warto$¢ innych odrebnosci
zbiornika bedzie rozpatrywana w nastepujgcym
porzadku:

Lekkosc.

Trwatos$é wzwykiej stuzbie, pod nieobecno$é
nieszczesliwych wypadkdéw. Przy wywiadowczych
aparatach lotniczych cisnienie, zalezne od pred-
kosci, bedzie sie réwnato trzy lub czterokrotnemu
ci$nieniu ciezkosci).

Obojetno$¢ na krancowe temperatury.

Przystosowalnos¢ planu do duzych objetysci.

Prostota budowy.

Przystosowalnosé
ksztattow.

Mozliwo$é urzadzen pomocniczych.

Kosztorys wykonania.

Wszystkie zbiorniki beda poddane przed-
wstepnym badaniom. Trzy najodpowiedniejsze
okazy bedg wybrane przez sedziéw ostatecznej
préby.

Podczas przedwstepnych prob obydwa przed-
stawione zbiorniki poddane bedg nastepujgcej
prébie uszkodzenia.

Kazdy zbiornik bedzie umieszczony w kon-
strukcji drewnianej i ustawiony za konkretng forma,
przedstawiajacg ptatowiec. Zbiornik bedzie pu-
szczony w dét kolejkg linowa z wysokosci przeciet-
nie 100 stop, tak nachylonej, ze konstrukcya ude-
rzy o grunt pod katem przynajmniej 45°; bedzie
miata wszelkie cechy upadku.

Nastepnie zbiorniki bedg poddane podobnej
prébie zdemolowania, jak w przedwstepnem stad-
um, a takze prébie ogniowej karabinu maszyno-
wego.

planu do rozmaitych



Serje wybuchéw, kazda ztozona z pieciu salw,
beda urzadzane z odlegtosci 50 yardéw; po kazdym
wybuchu zbiornik bedzie badany.
uzalezniony bedzie od woli sedziow.

W kazdej chwili podczas konkursu sedziowie
moga domagaé "'sie(takich prébg(np. okresli¢c wy-

trzymato$é w stosunku do powiekszenia szybkosci),
jakie bedg w stanie wykaza¢ stosunkowe wartosci
konkurujacych zbiornikéw.

Pomiedzy przedwstepnemi i ostatecznemi
prébami uptynie przynajmniej osm tygodni.

Lwéw z lotu ptaka.

Lotnictwo cywilne w Finlandji

Kontrola lotnictwa prywatnego podzielona
jest pomiedzy ministerstwo handlu i przemystu
i ministerstwo wojny. Pierwsze zajmuje sie tylko
sprawami technicznemi (konstrukcja ptatowcow,
warsztaty, patenty)—drugie reguluje ruch platow-
cow i prowadzi kontrole pilotow i aparatow.

Sprawy komunikacyjne wejs¢ majg w atry-
bucje ministerstwa handlu.

W Finlandji istniejg obecnie dwa prywatne
towarzystwa zeglugi powietrznej: ,,Flyg A B.“
i ,,Finska Luft trafik A. B.“.

Pierwsze z nich finansowane przez kapitaty
francuskie znajduje sie dopiero w stadjum orga-
nizacyjnem. Posiada ono lotnisko w Munksnes
(10 km na po6tnoco-wschdd od Helsingforsu) oraz
sprowadzito dwa ptatowce Caudron G. 3 z silni-
kami 80 k. m. Rhéhe. Obecng dziatalnos¢ towa-
rzystwa ,,Flyg" stanowig codzienne wzloty pa-
sazerskie nad Helsingforsem oraz przeloty Hel-
singfors-Rewel na kazdorazowe zamowienie.

W roku 1922 w tgcznosci z ,,Swenska*Luft-
trafik A. B.“ — Flyg ma zaprowadzi¢ statg komu-
nikacje powietrzng na linji Helsingfors Hango dla
tacznosci z komunikacjg, ktorg utrzymywac bedzie
»Svenska Lufttrafik A. B.“ na linji Sztokholm
Hango-Rewel" ewentualnie Ryga i ma na zamo-
wienie dokonywac przelotéw na linjach:

Helsingfors-Wyborg.

Helsingfors-Tammerfors.

Hango6-Abo
i ewentualnie Helsingfors-Piotrogréd.

»Svenska Lufttrafik A. B.“ posiada chwilowo

2 wodnoptatowce Savoya i
2 ” Junkers’a.

»Finska Lufttrafik A. B.* finansowana cze-
sciowo przez kapitaty niemieckie posiada lotnisko
na wyspie Hégholmen pod Helsingforsem i postu-
guje sie

2 ptatowcami L. V. G. (model niezdatny do
lotu).

Latem r. ub. towarzystwo to dokonywato
wzlotéw wycieczkowych nad Helsingforsem na



réwni z Flyg’em, postugujac sie przytem wypozy-
czonym sezonowo od tow. ,,Svenska Lufttrafik''—
wodnoptatowcem Junkers’a, krgzacym obecnie na
linji Sztokholm Rewel Finski aero klub liczacy
okoto 100 cztonkoéw, nalezacy do F. A I. (Miedzy-
narodowej Federacji Aeronautycznej). Dziatalno$¢
jego ogranicza sie tymczasowo do urzadzania ze-
bran z odczytami z dziedziny lotnictwa.

Pierwszym prezesem aero-klubu byt Fren-
ckel, finski przedstawiciel A. E. G., obecnie jest
on vice-prezem — na prezesa obrano za$ majora
Sommersaldo—szefa wojsk lotniczych.

Aero-klub zatozony zostat przez ,Finska
Lufttrafik A. B.“ i istnieje wszystkiego drugi rok.

Dominujacemi wiatrami sg potudn.-zachodn.
b. silne latem, wschodni i pétnocno wschodni —
zima. Nad wyspami Alandzkiemi zaznacza sie de-
presja. Lotnictwo finskie korzysta z obserwacji
obserwatorjum panstwowego w Helsingforsie.

Lotnictwo w Kanadzie.

Nadzor nad lotnictwem cywilnem posiada
Rada lotnicza (Air Board) z kontrolerem na czele.
Wydaje ona wszelkie $wiadectwa, dotyczgce apa-
ratéw i pilotow ,oraz spraw komunikacji, a takze
posiada nadzor nad strong techniczng aparatéw
lotniczych.

W roku 1920 zbadano i wytyczono 7350 mil
ang. drég powietrznych i tak dla aparatéw lgdo-
wych:

1) Ottawa—Camp Bordew,

2) Winnipeg—Vancouver,

3) Winnipeg—Edmonton,

4) Edmonton—Calgary,

5) Edmonton—Dawson City,
za$ dla wodnoptatowcow:

1) Halifax—Winnipeg,

2) Riviére du Loup—Lake St. John,

3) Ottawa—Lake Fimiskaming,

4) Ottawa—Simcoe,
po za tern zaczeto badac linje:

Vancouver—Lethbridge,

Winnipeg—Sudbury.

W Halifax postanowiono wubudowaé staty
port lotniczy, zaopatrzony we wszelkie niezbedne
urzadzenia pomocnicze.

Wedtug raportu kanadyjskiej rady lotniczej
za czas od 1 maja do konica 1920 roku—Kanada
liczyta:

Towarzystw komunikacji powietrznej. . 33
L OTOW oo 13 671
Przelecianych mil angielskich 422 462
GOodzin 10 tU .o 6 505

Sredni czas lotu w minutach . . , . . 21

Liczba pasazerow (pomijajac zatoge) . . 15266
Przew6z paczek w funt. ang. 6 750 kg ~ 3030
Dyploméw dla pilotéw prywatnych . . 53

» » ”» handlowych . . 78
] ,» inzynieréw lotniczych 66
Swiadectw dla maszyn lotniczych. . . 111

Portow lotniczych ..., 16

Liczba wypadkéw 5
” . lekKich...ooooeivinnns 4
o ” bez uszkodzenia ludzi 5
Srednia liczba mil lotdw na 1 wypadek 30 176
» lotow wl . .1 334

Zabitych pilotéw na 1000 lotéw 0 054
» pasazeréw na 1000 lotow. 0 266

Wypadki lotnicze w 1920 r.

W roku 1920 liczba wypadkéw byta o 30%
mniejsza niz w r. 1919. Wedtug powodoéw wypad-
ki dzielity sie: wina pilota — 20; ztamanie apara-
tu— 15; warunki atmosferyczne — 4; stwierdzone
btedy—3; niestwierdzony powéd—9; w 16 wypad-
kach wywrdécono sie na ziemi, w 10 stracono kon-
trole sterow a w 8 wpadnieto w korkociag.

Kronika Polska

Loty na balonach wolnych.

(Steb.) Jednostki balonowe W. P., wyposa-
zone w balony uwiezne obserwacyjne francuskie
systemu ,,Caquot”, wykonaty w 1921 r. pie¢ wol-
nych lotow na balonach kulistych wolnych dla
celéw sportowych i éwiczebnych. Dla lotéw tych
wykorzystano wodér ,,
nych po kilkutygodniowych praktycznych ¢wicze-
niach z nimi. Uzycie podobnego ,,odrobionego"
wodoru byto koniecznem ze wzgleddéw oszczedno-
$ciowych chociaz naturalnie powodowato juz samo
przez sie¢ powazne ,handicap” dla lotéw, zmniej-

szajac okres trwania lotu oraz przebytg odlegtosé.
Z punktu widzenia wojskowego te wolne loty na
balonach miaty znaczenie ¢wiczebne dla obznaj-
mienia obserwatoréw kompanji balonéw uwieznych
z technikg wolnych lotéw balonowych, co jest za-
sadniczo waznem wobec mozliwosci zerwania sie
balonu uwieznego z jego linki uwiezi. Wszystkie

d% balonéw uwiez- 5 wskazanych lotéw wykonano na normalnych

kulistych balonach wolnych, wyrobu francuskiego
z baweinianej tkaniny przegumowanej o pojem-
nosci powtoki 700 m3
Najudatniejszym ze wszystkich tych lotéw
wogo6le byt lot dnia 17 pazdziernika 1921 r. z Ja-



btonny-Legjonowej do stacji kolejowej Brzezno na
linji koleji zelaznej Chetm-Kowel.

Lot ten wykonali w ciggu 4,5 godzin naste-
pujacy oficerowie: putkownik Wankowicz Aleksan-
der jako pilot i porucznicy Stebtowski Adam i Ka-
mienski Piotr jako pomocnicy pilota. Krotki opis
lotu przedstawia sie jak nastepuje: pogoda i wi-
doczno$¢ bardzo dobre, chmury na wysokosci
3000 mtr., $rednia szybko$¢ wiatru 13 mtr. sek.,
kierunek wiatru staty. N. W.; poczatek lotu o godz.
12 m. 10; marszruta lotu w przyblizeniu: Jabtonna-
Legjonowa—Radzymin—Okuniew—Nowo-Minsk—
Kuflew—Seroczyn—Czemerniki—Ostréw—Sawin —
Chetm — Brzezno; $rednia wysoko$¢ lotu okoto
800 do 900 mtr.; ladowanie 0 godz. 16 m.40 natace
w poblizu stacji kolejowej Brzezno powiatu Chetm-
skiego. Warunki meteorologiczne bardzo sprzyjaty
odczuwat sie tylko niekorzystnie na lot balonu
wplyw pradéw powietrznych nad duzymi lasami
a szczegdblnie nad jeziorkami i moczarami w oko-
licach miasteczka teczna. Ladowanie byto dosc
trudnem wobec silnego wiatru przy ziemi (do 10
mtr. sek.) i w szczeg6lnosci wobec niedziatania
rozrywacza gtéwnego powtoki. To ostatnie spo-
wodowato 5-krotne rzucenie koszem balonu o zie-
mie oraz nastepnie jeszcze wihuczenie tym koszem
po ziemi; rozerwanie dodatkowego pomocniczego
rozrywacza powloki i pomoc ludnosci miejscowej
umozliwity ostatecznie wylgdowanie bez wypadku
dla aeronautéw. Podczas lotu wykonano 10 zdjec¢
fotograficznych.

Jako drugi z rzedu wedle udatnosci nalezy
liczy¢ lot dnia 9 pazdziernika 1921 r., wykonany
przez putkown. Wankowicza jako pilota, kapitana
tacinskiego jako pomocnika pilota i podporuczn.
Azembskiego jako fotografa-obserwatora. Lot od-
byt sie z Jabtonny-Legjonowej do majatku Sokule
pod Zyrardowem na odlegtosci 90 w ciggu 4,5
godzin. Krétki opis tego lotu przedstawia sie tak:
pogoda i widoczno$é bardzo dobra, wiatr bardzo
staby o statym kierunku NO i $redniej szybkosci
3 — 4 mtr. sek., poczatek lotu o godz. 13 m. 0,5,
0 godz. 13 m. 55 przelot nad Wista i Miocinami,
0 godz. 14 m. 50 przelot przez linje koleji kaliskiej
1 nad stacja Btonie nastepnie od godz. 15 m. 25
przyjecie kierunku na Zyrardéw, godz. 17 m. 20
poczatek znizania sie balonu, godz. 17 m. 35 wy-
ladowanie; najwieksza wysokos¢ lotu 1,200 mitr.
Ladowanie odbyto sie wyjatkowo gtadko i spokoj-
nie na gajdropie przy zupetnym prawie braku
wiatru, gajdrop schwycita ludno$¢ miejscowa
i przyciggneta balon do ziemi, powtoki nie rozer-
wano, gaz wypuszczono przez klape. Miejsce wy-
ladowania majatek Sokule gminy Wiskitki 4,5
kim. od Zyrardowa. Podczas lotu wykonat podpor.
Azembski 16 zdje¢ fotograficznych.

Trzecim z rzedu nalezy uwazaé lot d. 22 paz-
dziernika 1921 r. z Poznania do Wronowa nad
Jeziorem Goptem t. j. na odlegtos¢ 95 km w ciagu

2,5 godz. Lot ten wykonali kapitan Wolszlegier
Jan jako pilot i ppor. Janusz Antoni jako pomoc-
nik pilota. Opis tego lotu przedstawia sie jak po-
nizej: wylot o godz. 15 z placu koto szopy sterow-
cowej pod Poznaniem: gaz bardzo juz ,,odrobiony",
wobec czego dla ulzenia balonu nie wzieto wcale
gajdropu; niebo zachmurzone, wiatr dos¢ silny bo
do 16 metr. sek. o kierunku W, NW; $rednia wy-
sokos$¢ lotu 1,300 mtr.; marszruta lotu poczatkowo
prawie $cisle po torze kolejowym Poznan—Gniezno,
potem balon odchyla sie na ,,N“ i biegnie nad
tancuchem jezior w okolicy Trzemeszna az do
Gopta; zimne prady nad jeziorami wptywajg bardzo
znacznie nalot balonu, powodujac dazenie do opa-
dania; lgdowanie o godz. 17 m. 30 we Wronowie
pow. Strzelno o 1 km od stacji kolejowej. Lado-
wanie byto utrudnione brakiem gajdropu oraz
dos¢ silnym wiatrem przy ziemi (do 10 mtr. sek.)
lecz odbyto sie zupetnie pomysinie.

Czwartym z rzedu wedle udatnosci jest lot
dnia 8 maja 1921 r. z Jabtonny - Legjonowej do
stacji kolejowej Konopki na linji Ciechanow—
Miawa, to jest na odlegtos¢ 80 km. Lot ten odbyli
kapitan Markiewicz jako pilot i por. Kamienski
Konstanty jako pomocnik pilota. Lot rozpoczat
sie 0 godz. 17 m. 15, trwat 2,5 godzin; warunki
atmosferyczne sprzyjaty: pogoda tadna, widocznosé
dobra, wiatr 9 — 11 mtr. sek. o statym kierunku
»EPF*, marszruta lotu bytaw przyblizeniu: Jabton-
na-Legjonowa - Nasielsk - Ciechan6éw— Konopki;
$rednia wysokos¢ lotu 600 — 700 mtr., lgdowanie
odbyto sie bardzo tatwo.

Pigtym z kolei wedtug udatnosci nalezy li-
czy¢ wolny lot na balonie z obozu ¢wiczebnego
Biedrusk pod Poznaniem do wsi Kotaczkowo w po-
wiecie Wrze$nieniskim, to jest na odlegtos¢ 60 km
(w ciggu 2 godz.). Lot ten odbyt sie dn. 22 czerw-
ca 1921 r. na zakonczenie manewrdw 14 dywizji
piechoty. Pilotem balonu by}t kapitan Wolszlegier,
pomocnikiem jego porucznik Gajewski. Warunki
atmosferyczne Srednio sprzyjaly: niebo zachmu-
rzone, nizki putap obtokéw na 400—500 mtr. nad
ziemig w postaci gestej warstwy okoto 50 mitr.
grubosci, szybkos¢ wiatru 6 — 10 mtr. sek., Kieru-
nek wiatru ,, SOSu Lot rozpoczat sie o
m. 5; gaz w balonie mocno ,,odrobiony" wobec
czego odrzucono zupetnie przy startowaniu gajdrop,
balon poczatkowo wznidst sie szybko na 500 mtr.;
przeszedt warstwe obtokdéw i znalazt sie nad nimi,
wobec silnej operacji stonecznej nad obtokami
balon ,,pociggnetol szybko w gore tak ze 0 g. 9
m. 30 osiggnat on wysokos$¢ 1,200 mtr. potem za$
okoto g. 10 ¢j nawet 1,900 mtr. mimo 3-krotnego
recznego otwierania klapy; ziemia byta zupetnie
niewidoczng, obserwacja utrudniona, zabrakio
predko balastu, i pilot postanowit o g. 10 m. 30
rozpoczat ladowanie; po czwartem otwarciu klapy
balon zaczat znizac sie, 0 godz. 10 m. 35 przeszedt
warstwe obtokéw na wysokosci 300 mtr. nad zie-

go



mie i znalazt sie pod obtokami, z chwilg tg gaz
w balonie ochtodzit sie raptownie i opadanie ba-
lonu przyspieszyto sie bardzo znacznie; ladowanie
nastgpito mimo warunkéw utrudnionych pomysl-
nie o godz. 11 m. 5.

Tak przedstawiajg sie 5 wolnych lotéw na
balonach w 1921 r. Nalezy zaznaczy¢, ze sg to
pierwsze podobne loty we wskrzeszonej Polsce
i pierwsze loty tego rodzaju polskich wojskowych.
Szkoda, ze nie mogli oni stang¢ do udziatu w gtos-
nych miedzynarodowych zapasach wolnych balo-
noéw o nagrode imienia Gordon-Bennett’a w latach
1920-21.

Zapasy te odbyly sie ostatnio 18 wrzes$nia
1921 r. w Brukselji przy udziale 7 reprezentacyj
narodowych. Polska nie byta tam niestety repre-
zentowang. Wprawdzie Departament IV Zeglugi
Powietrznej M. S. Wojsk, prosit P. Ministra Spraw
Wojskowych o zezwolenie 4-em oficerom uda¢ sie
do Belgji na te zapasy z 2-ma balonami wolnymi—
otrzymat odmowe udzielenia jakichkolwiekbadZ
sum na ten cel i tylko zgode na udziat w zapasach
zyczacych oficerow na ich wilasny koszt. Kurs
marki polskiej wzgledem franka i znaczne stosun-
kowo przewidywane wydatki zdecydowaly osta-
tecznie: oficerowie nasi musieli wyrzec sie swego
zamiaru, a Polska nie byfa reprezentowang. Szkoda
tern wieksza, ze jeszcze dotad zaden polak nie
uczestniczyt w tych zapasach, a odbyly sie one
juz 2 razy po uzyskaniu przez nas niepodlegtosci.
Byé moze, ze przyszty 1922 r., w ktdrym podobne
zapasy balonéw wolnych odbeda sie w Szwajcarji,
bedzie mogt zobaczy¢ tam reprezentacje Polski.
Miatoby to bezwatpienia do$¢ powazne znaczenie
jako propaganda zagraniczna Polski, analogicznie
do naszego udziatu w réznego rodzaju miedzyna-
rodowych zawodach sportowych. Wydatki pota-
czone z wystawieniem podobnej naszej reprezen-
tacji nie bylyby nader wysokimi dla panstwa, dla
jednostek za$ naturalnie przy stanie obecnym
naszej waluty okazatyby sie ciezkimi bardzo
(Srednio nalezy przewidzie¢ na 1 balon z 2 aero-
nautami okoto 30,000 frankéw).

Wystawa $migiet C. W. L. na Targach
Wschodnich we Lwowie w 1921 r.

Celem zaznajomienia szerszego ogo6tu z ro-
dzimg wytwaorczoscig Smigiet lotniczych w sierp-
niu r. b. Kierownictwo Centr. Warszt. Lotn. wysta-
to na Targi Wschodnie we Lwowie kilkanascie
Smigiet wiasnego wyrobu.

Aczkolwiek wystawienie $migiet na Targach
Wschodnich napotkato na znaczne trudnosci, gdyz
C. W. L. nie mialy tam zarezerwowanego miejsca
pod swe eksponaty, jednakze Kierownictwu C. W.
L. udato sie uzyskaé jedng ze $cian hangaru P
i umiesci¢ na niej 15 swoich $migiet. Pod Sciana

ustawiono stot, na ktérym utozono $miglo spe-
cjalnie na Targi Wschodnie przygotowane, a de-
monstrujgce poszczegélne fazy fabrykacji Smigiet.
Miedzy $migtami umieszczonemi na $cianie znaj-
dowato sie tez pierwsze $migto, wyprodukowane
w Centralnych Warsztatach Lotniczych z napisem
»Nasze Pierwsze**,

Na Targach Wschodnich wystawiono $migta
nastepujace:

L. p. Do silnika Do samolotu
1. Rhéne 110 k. m. Nieuport

2. Hisp.-Suiza 200 k. m.  Sopvith-Delfin
3 . , 180 Spad VI

4. ., 300 ,, Bristol

5 . , 200 Sopvith-Delfin
6. , . 220 Spad XlII

7. Rhéne 80 k. m. Nieuport

8. i 80 ,, Caudron

9. ., 110 ,, Focker E. V.
10. Benz 150 ,, Albatros C 111
11. Salmson 260 k. m. Salmson

De Hawilland
Breguet XIV A 2

12. Siddeley-Puma 230 k. m
13. Renault 300 k. m.

14. Rolls-Royce 260 k. m.  Bristol

15. Mercedes 260 k. m. Rumpler (Rubild) C-4

Zainteresowanie sie Smigtami C. W. L. bylo
bardzo duze i to nietylko ze strony naszych kup-
cow i przemystowcéw, lecz takze cudzoziemcow.

Czesi, rumuni i anglicy ogladali je z podziwem,
wyrazajac sie pochlebnie o dobroci ich wykonania
i dziwiac sie ich niskiej cenie.

Obecnie przemystowcy angielscy zwrocili
sie do Dep. IV-go z propozycja produkowania
dla nich $migiet przez Centralne Warsztaty Lot-
nicze.



Targi Wschodnie z lotu ptaka.

Platowiec sportowy ,,Gabriel P. 5%,

Platowiec ten zostat zbudowany w zesztym
roku w Bydgoszczy.

Dane techniczne sg nastepujace:

Jednoptatowiec, jednoosobowy z silnikiem
dwucylindrowym Haacke 30 k. m. Rozpietosé
5 m. Catkowita dtugo$¢ 4 m. Powierzchnia 6 m2
Waga pustego 125
strukcji ptatowiec osigga szybko$¢ 150 km na go-
dzine. Zapas benzyny wystarcza na 27a godzin.
Putap wynosi 3800 m. Jednolite skrzydio ma gru-
by profil i pokryte jest klejonkg (dyktg) tak samo
i kadlub. Podwozie jest zrobione ze stalowych
rur. Dla transportu ptatowiec moze by¢ w ciggu
5 minut rozebrany i z utozonym wzdiuz kadtuba
skrzydtem, przewozony na kotach zapomocg mo-
tocyklu. W platowcu tego typu zastosowano
pierwszy raz pokrywanie skrzydia i kadtuba kle-
jonka (dychtg). Zalety lotnicze tego platowca sg
wyzsze niz innych matych platowcow.

Odczyt majora Taquet p. t. ,,Lotnictwo
Handlowe* dnia 18.X1.1921.
Zagadnienia lotnictwa handlowego i pasa-

zerskiego, olbrzymi przewrot przysztosci, dzi$ po-
czyna realizowac sie bardzo powaznie i zywo zaj-

kg.Ze $migte

muje wszystkie umysty. Mjr. Taquet wyktad swdj
opart na sumiennie zebranym materjale i opraco-
wat doskonale pod wzgledem formy zewnetrznej.
Prelegent skreslit na wstepie niestychanie
szybki wzrost lotnictwa od lipca r. 1909, tej wie-
kopomnej daty pierwszego wzlotu Blériota. Woj-
na $wiatowa sprawita, ze rozwdj ten przybrat ol-
brzymie rozmiary. Liczba ptatowcow we Francji
)14 roku—104, w r. 1918 wzrosta do

n39%"(?(?I'.h%\/lvhzél erjat ten nalezato zuzytkowac i w tern

tkwi pierwotna przyczyna stworzenia statej komu-
nikacji pasazerskiej. Siega ona jednak giebiej je-
szcze, opierajac sie na koniecznos$ci statej goto-
wosci do wojny, w ktorej eskadry lotnicze naj-
gtéwniejszg odegrajg role. Aparaty za$ pasazer-
skie z wielka tatwoscig przeksztatci¢ sie dadza
w kazdej chwili w wojenne, a piloci ich w lotni-
kéw wojskowych.

W tworzeniu i utrzymywaniu lotnictwa han-
dlowego wiadze panstwowe majg ogromne zada-
nia do spetnienia. Panstwo musi utrzymywaé dro-
gi powietrzne, jako tez sprawowaé kontrole nad
bezpieczenistwem podroézujacych. Kontrola ta we
Francji jest bardzo Scista. Kazdy aparat nowego
typu, poddawany jest szeregowi badan statycz-
nych oraz préb powietrznych.

Wytyczne linje powietrzne, zbadane sg réw-
niez najdokfadniej pod wzgledem meteorologicz-
nym i geograficznym.



Kabiny aparatéw pasazerskich przewyzszaja
komfortem przedziaty I-ej klasy w wagonach. Au-
tomobile odwozg pasazeréw z lotnisk, a rozkiady
jazdy pouczajg dokiadnie o godzinach wzlotu
i przybycia.

Korzysci praktyczne rozwoju komunikacji
powietrznej sa olbrzymie. Niezmierna oszczed-
nos$¢ czasu (przejazd z Paryza do Nowego Jorku
trwaé moze 38 godzin), utatwienie komunikacji
w krajach ubogich pod wzgledem drdg i sieci ko-
lejowych, np. w Ameryce Potudniowej i Australji,
stuzba sanitarna, stuzba policji panstwowej, ochro-
na laséw przed pozatem it d. Gdy sie dotaczy
do tego urok turystyki powietrznej, rozkosz uno-
szenia sie w przestworzach, zrozumiatem sie staje,
jak dalece lotnictwo pasazerskie z wydatnem win-
no spotkac¢ sie poparciem tak ze strony publicz-
nosci, jako tez i rzadéw panstw poszczeg6lnych.

Wypadek z samolotem S. V. A.

S. p. sierz. pil. Antoni Krok wdn. 21.X1.1921
odbywat po raz pierwszy loty éwiczebne, na sa-
molocie S. V. A. z motorem 220 k. m. pochodze-
nia wioskiego, fabryki Ansaldo w Torino. Jako
obserwator latat z nim st. mechanik Aleksander
Maciejewski. Po dwuch szczesliwych wzlotach,
wzbit sie wspomniany samolot z tg samg obsada
na wysokos¢ okoto 1500 metréw.'

W czasie wirazu, kiedy samolot z motorem
przy petnych obrotach pod znacznym katem na-
chylony, zblizat sie ku ziemi, odtamat sie kawat
lewego dolnego skrzydta, wskutek czego samolot
stracit rownowage i runat na ziemie, grzebigc pod
gruzami zatoge.

Podluznice dolnego skrzydia zostaty w po-
wietrzu ztamane w dwuch miejscach. Czes¢ skrzy-
dta dolnego i cale gorne spadto oddzielnie, nie
wraz z kadtubem. Okucia dolnego lewego skrzy-
dta wraz z kawatkami podtuznie zostaty nienaru-
szone przy kadtubie.

Wypadek ten z aparatem S. V. A, wzmac-
niajacy nieche¢ do tych samolotow wsrdd lotni-
kéw, zwrdcit szczegdlng uwage ze strony wiadz
wojskowych powodujac blizszg ankiete.

Pogrzeb ofiar katastrofy odbyt sie 24 paz-
dziernika. Na wieczny spoczynek wiozty zwioki
ofiar katastrofy lotniczej kadtuby samolotéw, po-
$rod wspaniatego konduktu pogrzebowego, przy
odgtosie szybujacych wysoko ptatowcéw.

Orszak zatobny ruszyt ze szpitala zatogi przy
ul. Wroctawskie] o godz. 3 po potudniu i w miare
zblizania sie ku ul. Basztowej rost w imponujacy
pochdd.

Delegacje wszelkich formacji zatogi krakow-
skiej, niosty mnéstwo wspaniatych wiehcow.
Pierwszy z nich, upiety na $midze, niosta delega-
cja putku lotniczego. Z wienca sptywaly czarne
szarfy z napisem: ,,Oficerowie i zotlnierze 6 wyw.

szkoty lotniczej, na innych widniaty miedzy in-
nymi napisy: ,,Ostatnie pozegnanie—podoficero-
wie i szeregowcy 2 p. parku lotniczego, sierzanto-
wi pilotowi Krokowi''—oddziat 2 sztabu P. L., po-
wszechng uwage zwracal niesiony przez osoby
cywilne ogromny wieniec z czerwonemi szarfami
z napisem: ,,Nieodzatowanym lotnikom — praco-
wnicy cywilni warsztatow 2 p. lotnikéw,,; ,,Dziel-
nemu sierzantowi pilotowi Krokowi — oficerowie
2 p. lotniczego'; nastepny wieniec poswiecony
byt drugiej ofierze wypadku z napisem: ,,St. szo-
ferowi ptatowcowemu Maciejewskiemu —od ofice-
row 2 p. lotniczego™. Inne wieice od rodzin
i przyjaciot zmartych niosty rowniez delegacje zot-
nierskie.

Po dblugim szeregu wiencéw zaprzezony
w trzy pary koni jechat kadtub samolotu, na kt6-
rego grzbiecie spoczywatla wysoko trumna $§. p.
Kroka, a na niej wérod czarnych wsteg Kkiru wi-
dniat lotniczy hetm.

W nieduzej odlegtosci wiozty konie drugi
samolot ze zwilokami drugiej ofiary strasznej kata-
strofy. Za gromadka najblizszych z rodziny zmar-
tego postepowali generatowie: Szeptycki, Osinski,
Kostecki, szef misji francuskiej ze swym adjutan-
tem, korpus oficerski zatogi krak., kompanja woj-
ska lotniczego i wreszcie niezliczone tlumy pu-
blicznosci. Gdy kondukt doszedt do cmentarza
rakowickiego, a kaptan zaczat odprawiaé modty
z krazacyah w przestworzu platowcédw spadty na
Swieze mogity liczne wigzanki kwiecia i zieleni...

Opis wypadku ucznia-pilota kpt. Krzyza-
nowskiego
dn. 23.X1.1921 r. na lotnisku w Bydgoszczy.

Dnia 23 listopada r. b. podczas lotéw szkol
nych nad lotniskiem w Bydgoszczy, uczen-pilot
kpt. Krzyzanowski, latajgcy samodzielnie na pfa-
towcu Caudron G3 z motorem rotacyjnym 80 k. m.
otrzymat rozkaz wykonania swego kolejnego
wzlotu. Wozlot ten musi sie wykona¢ nastepujaco:

Startujac z okre$lonego miejsca i w okreslo-
nym kierunku na znak instruktora Kkierujgcego
wzlotami grupy uczni latajagcych samodzielnie,
wznie$¢ sie w prostej linji do wysokosci 100 m,
wykona¢ wiraz i na wysokosci 200 m. zrobié koto
nad lotniskiem, poczem lgdowac na miejsce startu
w réwnej linji.

Ot6z kpt. Krzyzanowski miat wykonaé ten
lot, jaki poprzednio przed nim, latajagcy ucznio-
wie. Na znak instruktora, uczen wystartowat i po
wykonaniu wirazu, zaczat kotowa¢ nad lotniskiem.
W powietrzu uczen zauwazyl, iz motor zaczyna
pracowac nieregularnie i zajety regulowaniem mo-
toru, oddalit sie od lotniska nad las.

Motor rotacyjny nie majgcy automatycznie
pracujacego karburatora, reguluje sie zapomoca
dwoch manetek, jednej regulujacej doptyw powie-



trza i drugiej regulujgcej doptyw benzyny wprost
do motoru. Kpt. Krzyzanowski manewrujgc temi
manetkami, nie wynalazt odpowiedniej mieszanki
i w przyjetej terminologji ,zalat motor'™. Motor
przestat pracowaé, trzeba byto ladowaé. Miejsca
dla lagdowania niema, do lotniska w locie szybo-
wym, uczeh ocenit, iz nie doleci, z tylu polana za-
rosnieta niewielkim lasem, z przodu duzy las. Kpt.
Krzyzanowski, pamietajac wskazowki instruktora,
ze w razie niewielkiej wysokosci i zatrzymania sie
motoru, zawsze trzeba lgdowaé wprost ‘przed sie-
bie z jaknajmniejszg.
szybkoscig, a nie
wykonywac¢ wirazu,
ktéory mogtby spo-
wodowac $lizgniecie
sie na skrzydle i ka-
tastrofe, szybujac z

najmniejsza szyb
koscig, laduje na
las.

Aparat, pod-

chodzac do wierz-
chotka lasu zacze-
pia sie skrzydiem
0 jedno drzewo, a
motorem i prawym
skrzydtem  wpada
na dwie i jedyne ga-
tezie najwiekszego
drzewa, na ktorym
zawisa.

Natychmiast instruktor, Kierujacy wzlotami,
wyleciat odszukaé¢ aparatu w lesie i skonstatowac
wyniki wypadku.

Uczen-pilot przestrzegt wskazdéwki:
wat w prostej linji przed siebie".

Instruktor wraca i melduje: ,aparat zawist
na drzewach, a uczen-pilot siedzi na gatezi zupet-
nie caty™.

Uczen-pilot kpt. Krzyzanowski musiat pozo-
sta¢ na drzewie, ktore miato wysokosci do 15 m.,
az do chwili, péki przyszta pomoc i za pomocg
liny zlez¢ z niego.

Zataczona fotografja, przedstawia widok te-
go wypadku, a praktyczny skutek tegoz wskazuje,
ze chociaz uczen popetnit kilka omylek, ale osta-
tecznie swoj manewr wykonat z catym spokojem
1 przestrzeganiem wskazowek, ktére otrzymat od
instruktora.

Aparat zostat uszkodzony, lecz pilot caty,
a kto wie, co byloby, w razie wykonania wirazu
i dgzenia do wylgdowania na polance, znajdujacej
sie z tyhu.

»lado-

Z Politechniki Warszawskiej.

Na wydziale mechanicznym Politechniki War-
szawskiej wakujg docentury miynarstwa, oraz bu-

dowy ptatowcéw. Zgtoszenia wraz z zyciorysami
i wykazem prac drukowanych przyjmuje dziekan
wydziatlu mechanicznego do dnia 15 kwietnia
1922 r.

Ofiara.

Pracownicy parowozowi nha stacji Warszawa
gtébwna ztozyli przy pensji w d. 31 z. m. 10.930 mk.
w celu zainicjowania rozwoju lotnictwa polskiego.

Zniszczenie gdanskich samolotéw
wojennych.

W grudniu opuscit Gdansk ostatni przeby-
wajacy tu jeszcze cztonek komisji miedzysojusz-
niczej dla spraw lotniczych. Sprawami w zakres ko-
misji wchodzacemi kierowat podputkownik Jacquet
odnos$nie jego adjutant. Komisja stwierdzita znaj-
dujacy sie jeszcze na terenie Wolnego Miasta nie-
miecki materjat lotniczy i rozporzadzita zniszczenie
tegoz. Wiekszg cze$¢ tego materjatu zniszczono,
to jednak z pomoca pozostatych samolotéw mozli-
wem bedzie wzmocni¢ znowu na wiosne komu-
nikacje napowietrzna, tern bardziej, ze duze sa-
moloty, zabierajgce po 5 pasazerow, tak zwane
»Limuzyny' oddano ostatecznie dla tej komuni-
kacji. Wszystkie zwolnione przez wyzej wymie-
niong komisje samoloty w Gdansku sg uprawnio-
ne do wzlotéw do Niemiec, nie narazajac sie na
konfiskate ze strony ententy.

Katastrofa lotnicza sierz. Grzybowskiego.

10 pazdziernika w Warszawie na polu Mo-
kotowskiem wydarzyta sie katastrofa lotnicza, kto-
rej ofiarg padt jeden z najdzielniejszych lotnikéw
polskich, sierzant Antoni Grzybowski.

Przebieg Kkatastrofy byl nastepujacy : Grzy-
bowski przybywszy na lotnisko o godzinie 4 pp.
zazgdat samolotu bojowego celem odbycia lotu
¢wiczebnego. Dosiadlszy aparatu ,,Spad", wzbit
sie niezwlocznie w powietrze, osiagajac wysokos¢
okoto 600 metrow. Nagle na wysokoSci tej samo-
lot popadt w t. zw. ,,korkocigg" i juz niewyrowna-
ny rungt na ziemie opodal stajni na placu wyscigo-
wym. Byto to 0 g. 4 m. 15 pp.

Samolot zostat doszczetnie strzaskany, pilot
za$ ponidst smier¢ na miejscu.

Ofiara katastrofy —Antoni Grzybowski byt
jednym z najodwazniejszych polskich pilotow.
Urodzony w Gostyniu w W ielkopolsce, Grzybowski
brat wybitny udziat w walce z niemcami na froncie
wielkopolskim, a nastepnie byt instruktorem
w szkole lotniczej wojskowej w Bydgoszczy. Ostat-
nio zostat bezterminowo urlopowany i w Warsza-
wie odbywat jedynie dobrowolne loty ¢wiczebne
na przygodnie dobieranych aparatach.

Zyl lat 26.



Bulletin francais du ,,LOT”.

Nouvelle méthode de photographie
du courant d’air.

La photographie est depuis longtemps uti-
lisée dans les expériences au tunnel aérodyna-
mique et I'importance des spectres révélés par les
plaques et profils n’est plus a discuter. Notre but
est d’exposer les principes d’une nouvelle méthode,
dle au capitaine Mokrzycki, et qui apporte cer-
taines améliorations dans les procédés actuelle-
ment employés.

Or, pour pouvoir enregistrer le phénomeéne
de I’écoulement de I’air sur une plaque photogra-
phique, on procéde habituellement en colorant
I'air expérimental au moyen de fumée ou par une
infiltration gazeuse quelconque. Le mélangé ga-
zeux ainsi obtenu différe beaucoup, au point de
vue de ses propriétés physiques, de I’air naturel,
ce qui ne peut rester sans influence sur les résul-
tats de I'expérience. Seul, le coefficient de visco-
sité de I'air mélangé de fumée en faible propor-
tion, augmente de 400 pour cent.

Il est donc de tout intérét de pouvoir expé-
rimenter dans un milieu ambiant, qui soit naturel
a l’aviateur, c. a d. dans I’air d’humidité moyenne.

Or, on sait que, semblables en cela a toute
parcelle étrangére, les ions constituent des centres
de condensation de la vapeur d’eau, le coefficient
de viscosité de I’air ionisé reste sensiblement le
méme et le coefficient de frottement de la brume
moyenne augmente a peine de 10 a 15 pour cent,
ce qui donne une modification nulle en compa-
raison de celle due a la fumée.

En procédant par un faisceau de rayons de
Réntgen a travers les parois en verre du tube aéro-
dynamique on arrive a ioniser le courant d’air
expérimental et il suffit aprés d’une faible détente
adiabatique (obtenue par un rétrécissement du
tube a un endroit bien choisi) pour transformer
I’lhumidité de I’air en une brume opaque. Celle ci
rend bien visible I’écoulement autour des profils
ou carenes expérimentés et permet son enregi-
strement sur une plaque sensible appropriée.

L’application de la méthode Mokrzycki, simple
et ne demandant pas d’installations colteuses,
promet des résultats fort intéressants.

Ascensions en ballon libre.

5 ascensions ont été éfféctuées ces derniers
mois en ballon libre de 700 m3.

Nous les énumérons ci-dessus avec les dates,
les lieux de départ et d’atterrissage, et les princi-
pales péripéties.

Premiére ascension 8 Mai 1921.

Pilote: Capitaine Markiewicz
aide: Lieutenant Kaminski.

Départ de Jabtonna (prés Varsovie) a 17 15,
atterrissage a Konopki gare de chemin de fer entre
Mlawa et Ciechanéw a 80 km de Varsovie dans la
direction N-O.

Durée 2 h 30.
Altitude 600 700 m.
Vent 9 a 11 fol.

Deuxiéme ascension 22 Juin 1921.
Pilote: Capitaine Wolszlegier
aide: Lieutenant Gajewski.
Départ de Poznan k 9 h 5m. Le plafond de
nuages trés bas (50 m).

Une fois les nuages traversés le ballon mon-
tait rapidement a 1900 mtr.

L’atterrissage eut lieu a Kozaczkéw a 60 km
de Poznan dans la direction N.N.E. a 11 5 du
matin.

Troisiéme asciension.
Pilote: Colonel Wankowicz
aide: Capitaine tacinski
passager s/Lieut. Azembski.

Départ le 9 Octobre 1921 de Jabtonna (ban-
lieu de Varsovie) a 13 h5  Voyage
vent presque nul. (90 km en 4 30).

Atterrissage a 4 ta de Zyrarddéw, direktion
O-S O de Varsovie.

Quatrieme ascension 17 Octobre 1921.
Pilote: Colonel Wankowicz.
Départ de Jabtonna (banlieuee de Varsovie)
a 12 A 10.

Atterrissage a Brzezno, gare de chemin de
fer entre Chetm et Kowel dans I’Est de la Pologne,
als ha.

Distance parcourue 230 km
durée 4 A30
Altitude 800 a 900.

Dans la nacelle se trouvaient comme aides-
pilote le lieutenant Steblowski et le Lieutenant
Kaminski.

Cinquiéme ascension 22 Octobre 1921.

Pilote: Capitaine Wolszlegier
aide: Lieutenant Janusz.

Départ de Poznan a 15 heures.

Atterrissage a Wronowo sur le lac de Goplo
a 95 km de Poznan dans le direction E. N. E.
a 17 A30. Le vent était de 13 m seconde. Altitude
1300 m.



Service météorologique de I’Aéronautique en Pologne.

Tout le service météorologique a I’Armée est
subordonné au Département de Navigation Aé-
rienne du Ministére des Affaires Militaires.

La Station Principale de Météorologie se
trouve au port aérien de Varsovie. Elle aa sa dis-
position six sous-stations desservant également
i’Aéronautique polonaise plus 2 stations desser-
vant le centre d’éducation d’artillerie a Rembertow.

Les six sous-stations désignées ci-dessus sont:

Lwoéw (Aéroport).
Krakéw — 2 stations qui fonctionneraient
dans peu de temps, une a I’Aéro-
port, i’autre au poste de T. S. E.
Toruh (Aéroport).
Bydgoszcz (Aéroport).
Poznan (Aéroport).
Observations basses: Station de Varsovie 9fois
par jour aux heures ci-apres:
67*, 7A 9h, 11 hn,12h, B
(de I’heure locale).

Observations hautes: 2 fois par jour au lever
du soleil et a 13 heures.

Nota: Les observations basses de 6 heures
du matin se font spécialement pour le service
aerien de Paris-Varsovie.

La station de Lwow fait les mémes observa-
tions sauf celles de 67 du matin — la station de
Poznan toutes les heures du jour et de la nuit.

Les autres stations ne font les observations
que 3 fois par jour aux heures ci apres:

7%, 137* et 187*

167i,

AVI1S.

AEROPORT DE VARSOVIE.

Position. Latitude 52° 13'1"N long. 21°01'8" E
au S S. O. de la ville.

Altitude 110
Heure locale. 17*26' 08" (g% rap. Greenwich).

Déviation magnétique (1922) 3° Ouest.

Distance du centre de la ville:

3 km. L’aéroport est situé au faubourg de Mo-
kotow. Communication: tramway.
Poste et télégraphe — place de Mokotow, a 10 mi-
nutes du terrain d’atterrissage.
Téléphoné: NS 54-76.
Surface d'atterrissage — 1230 X 530 m.

Service aéro- et météorologique:

197, 28tation Principale de Météorologie au port

(batiment 7): 4 bulletins p. j.
Deux manches a vent sur les hangars.
Abris: Hangars en bois et Bessonneaux — 2 han-
gars réservés a l’aviation civile.
Poste douanier.
Nota : Coté Sud — dégaggé,
Coté Ouest — legerement boisonné.
Coté Nord — la ville, batiments.
Coté Est —batiment de I’aéroport.
Ravitaillement et réparations facilités par le
service de |’armeée.
Pour plan et position du terrain voir page 49.

Désireuse de faciliter les rapports des aviateurs étrangers avec la Pologne I’Administration

du ,,Lot*“ se met a leur disposition pour tous renseignements sur I’aviation polonaise.

Biuletyn Aero-Klubu Polski (Warszawa)

Adres sekretarjatu: Aleje Ujazdowskie 37 m. 9, telef. 249-02.

ZARZAD.
Zarzad Aero-Klubu Warszawa przedtozyt w pazdzierniku 1921 r. p. Ministrowi kolei

zelaznej projekt Ustawy lotniczej

dla Polski

(w 37 paragrafach) 1 uzyskat od

p. Ministrajak najzyczliwsze przyjacie. Doda¢ nalezy, ze p. Minister Sikorskijest czton-

kiem Aero-Klubu i zawsze zywit dla spraw lotnictwa gorgca

oraz wykazywat

stale zrozumienie jego potrzeb.

Auslrja.

Austrjacki Aero-Klub przyjety zostat do mie-
dzynarodowego zwigzku.

Skok z wysokosci 26.000 stdp.

Rekord skoku ze znacznej wysokosci, przy
pomocy spadochronu, osiggnat sierzant amerykan-
skiej stuzby lotniczej, Ensil Chambers.

Skoczyt on z aeroplanu, szybujacego na wy-
sokosci 26.000 stép. Na przestrzeni pierwszych
500 stop spadek odbywat sie z szalong szybko-
§cia, gdyz spadochron nie chciat sie rozwingg,
nastepnie jednak rozwinat sie i opadt juz prawi-
dlowo. Czas spadku wynosit 18 sekund.

Natychmiast po wyladowaniu, lotnik amery-
kanski — dla zamanifestowania spokoju — zapalit
papierosa.



Rekord swiatowy wysokosci na ptatowcu.

W Ameryce, w stanie Ohio, porucznik John
Mac Ready, ustanowit rekord wysokosci, osiggajac
7 mil i trzy czwarte czyli 12 kim. 445 mtr.

Porucznik Mac Ready wzniést sie na aero-
planie wojennym typu Lepere, majgc silnik Li-
berty o mocy 400 koni.

Lotnik osiggnat rekordowa wysokos$é po pot-
toragodzinnym locie.

miedzynarodowy Zwiazek Lotniczy.

W Sztokholmie czynig przygotowania do pro-
jektu szwedzkiego utworzenia miedzynarodowego
zwiazku lotniczego.

W skiad zwigzku wesztyby przedsiebiorstwa
niemieckie i gdanskie, oraz towarzystwa szwedz-
kie, dunskie i holenderskie. Przypuszczalnie wej-
dzie w sktad réwniez i angielska osada wNorwegji
t. zw. ,,Handley Page".

Smier¢ aeronauty Alfreda Leblanc’a.

22 listopada pokonany diugg i ciezkg cho-
roba, zmart znany aeronauta Alfred Leblanc Smier¢
jego odczuto w powazny sposob prawie we wszyst-
kich kotach lotniczych, gdzie miat on samych przy-
jaciét. Urodzony w Beauvais w roku 1867, Alfred
Leblanc po wyprébowaniu prawie ze wszystkich
sportéw, zwrdcit sie okoto 1905 r. do balonéw ku-
listych. Od tego czasu poswiecit sie catkowicie
lotnictwu. Kiedy Bleriot przebyt kanat La Manche,
Alfred Leblanc byt nie tylko jego najiepszym
wspotpracownikiem, lecz w sukcesach proébnych
Bleriota posiadat on udziat, ktéry prawdopodob-
nie nie byl dostatecznie znany.

Kiedy Alfred Leblanc otrzymat $wiadectwo
Aero-Klubu za M 17, przejechat catg Francje, czy-
nigc pokazy. Wkrétce stat sie on jednym z naj-
znakomitszych lotnikéw. Stanowisko to zapewnito
mu zwyciestwo w okregu wschodnim.

Przyjmuje on udziat we wszystkich wielkich
zawodach, gdzie zdobywa wiele rekordéw szyb-
kosci i wysokosci, ale odkad lotnictwo przestaje
byé bohaterstwem, Alfred Leblanc zwraca sie do
strony technicznej i staje sie konstruktorem.

I w tym Kkierunku jego praca, jako pilota,
w krétkim czasie wysuneta go na plan pierwszy
i po roku ,La Chambre syndicale de I’Aéronau-
tique™ mianowata go znowu prezydentem.

Jaki$ czas uptynat od chwili, gdy Alfred Le-
blanc pracowat przy puszczania w ruch silnika
Bleriot’a na starcie Sangatte do chwili w ktdrej
otrzymat rozete oficera legji honorowej!

Nadzwyczajny przyktad energji, ktora sie
rozwingta az do najwyzszego stopnia, zaliczyt Al-
freda Leblanca do najznakomitszych i najdziel-
niejszych lotnikow.

Wioskie Grands Prix samochodowe i lotnicze.

W grupie lotniczej pierwsze miejsce zajat
Sadi Lecointe na ptatowcu typu Nieuport Delage
z silnikiem 300-konnym Hispano-Suiza, przeby-
wajac 280 kim. w 1 godz. 13 minut 9 sekund.
Drugie miejsce zajat ,,as" wioski Brak-Papa w 1go-
dzine 19 min., trzecie—Ferrari w 1 godz. 33 min.

Brak-Papa latat na ptatowcu Fiat z silnikiem
700 KM. Czwarty osiagnagt mete Nusso w 1 godz.
39 m. 2 sek.

W zawodach samochodowych prym trzymat
Goux, przebywajac ostatnie okrgzenie ze $rednig
szybkoscig 144.727 kim. na godzine.

Catkowity dystans 519 kim. przebyt Goux
w ciggu 3 godz. 39 min. 9 sek. na samochodzie
Ballot z oponami Pirelli.

Drugi przybyt Chassagne w3g. 40m. 53sek.,
trzeci — Wagner w 3 godz. 45 min. 33 sek,

Goux rozwingt Srednig szybkos¢ 146 kim. na
godzine, Chassagne—144.

W roku przysztym odbedzie sie Grands Prix
Wioch dla wodno-ptatowcéw i ptatowcéw. Oba
zawody posiadajg nagrody po 30.000 liréw. Poza-
tem przeznaczono 40.000 lirbw na zakup najlep-
szego ptlatowca.

Konkurs jest dostepny dla lotnikéw i apara-
tow wszelkiej narodowosci.

Meeting aeronautyczny w Nicei.

Doroczny meeting nicejski odbedzie sie w ro-
ku 1922 w czasie od 26 marca do 2 kwietnia. Rada
miejska Nicei przyznata na ten cel odpowiednie
fundusze, powierzajgc zarazem organizacje tech-
niczng tygodnia lotniczego—pilotowi p. Jean Ber-
nard—prezesowi klubu pilotow z francuskich wy-
brzezy morza Srddziemnego (Cbéte d’Azur).

Popisy odbeda sie w ciggu 3 popotudni.

Dotychczas przyrzekli wspoétudziat:

Sadi Lecointe, Jean-ClaudeBernard, Bossou-
trot, Madon, Fronval, Douchy, Pelletier d’Oisy,
Maicon, Simon. Pozatem zapisat sie Ferrarin —
wioch, ktory wstawit sie raidem Rzym-Tokio. Be-
dzie on latat na specjalnie wybudowanym pta-
towcu typu Ansaldo. Fonck i Nungesser przyjma
w meetingu roéwniez udziat.

Maurice Blanquier dokonaé ma skoku z po-
mocg wiasnego nowowynalezionego spadochronu.
Clou jego popisow stanowié bedzie skok potrdjny
(z dwiema corkami) ponad morzem.

Jako nowo$¢ wprowadzone beda: konkurs
balonéw luznych i modeli (ten ostatni dla mio-
dziezy w celach propagandy).

W czasie tygodnia lotniczego wygtosza swe
odczyty pp. kapitan Fonck, Raymond Saladin
i Jean-Claude Bernard.

Organizatorzy maja rowniez nadzieje, iz
w meetingu przyjmie udziat eskadra morska zSaint-
Raphaél, sterowce marynarki oraz L-72, wielki
sterowiec sztywny z Cuers Pierrefeu.



Ostatnie rekordy lotnicze.

Komisja sportowa Aeroklubu Francji zatwier-
dzita ponizsze rekordy.

1° Najwiekszg szybko$¢ na przestrzeni 1 kim.
uzyskang 26 wrze$nia 21 r. przez Sadi Lecointe’a
na lotnisku w Villesauvage i wynoszacg 330.275
kim. na godzine.

2° Rekord szybkosci na przestrzeni 100 kim.
pobity 1 pazdziernika 21 r. na lotnisku w Ville-
sauvage przez wiocha Brakpapa—w?20 m. 5% sek.

3° Rekord szybkos$ci na przestrzeni 200 kim ,
pobity réwniez 1-go pazdziernika w Villesauvage,
przez George’a Kirscha w 42 min. 3945 sek.

Nagrode Henryka Deutsch de la Merthe pod-
legta Aeroklubowi Francji przyznano | w sumie
60.000 fr. Towarzystwu Nieuport-Astra, za aparat
prowadzony przez Kirscha a uznany za najlepszy.
Dalszych nagrod chwilowo nie przyznano nikomu.

Nagrody Marcela Paris przyznano:

I-szg w sumie 1500 fr. — p. M. Foigny,

11-gg 500 fr. — p. du Chesne.

Miedzynarodowa konferencja lotnicza.

26 pazdziernika otwarto w Madrycie szescio-
dniowa konferencje w sprawach komunikacji po-
wietrznej i miedzynarodowych przepiséw lotni-
czych.

W konferencji uczestniczyli przedstawiciele
17 nizej wymienionych panstw: Anglji, Argentyny,
Belgji, Brazylji, Czecho-Stowacji, Danji, Francji,
Holandji, Japonji, Norwegji, Polski, Portugalji,
Stanéw Zjednoczonych, Szwecji, Szwajcarji, Uru-
gway’u i Wioch.

Swieto lotnicze w Szwecji.

Aero Klub kroélewski Szwecji zwrécit sie do
rzadu z projektem zorganizowania w lutym 1922r.
dnia lotniczego w Sztokholmie. Miedzy innemi
odbedzie sie konkurs pilotdéw wojskowych i ma-
rynarki. To S$wieto lotnicze wypadnie w czasie
wielkiego tygodnia ,,Jeux du Nordll

Nagroda Ligi aeronantycznej Francji

Nagroda Ligi skiadajgca sie z przedmiotu
wartosciowego i 3.000 frankéw, przeznaczona dla
pilota lub konstruktora przysadzong zostanie do-
piero 15 maja 22 r. (przediuzenie terminu zr. 1920).

Obecnie najwieksze szanse uzyskania na-
grody posiada pilot Bossoutrot za przelot bez lado-
wania Paryz—Casablanca. Azeby go przescignaé
nalezy przelecie¢ przestrzen ponad 3.183 7um
i 879 m, wliczajagc w to 10% ulg* za kazdego pa-
sazera zabranego na ptatowiec.

We.wszelkich sprawach zwraca¢ sie do ,La
Ligne Aéronautique de France™ 35 rue Francoisler,
Paris (8°).

Meeting lotniczy w Beauvais.

30 listopada byto w Beauvais wielkie swieto
lotnicze, w ktérym krélowat Sadi-Lecointe. Pilot
ten wzniost sie tu po raz pierwszy od wypadku
i mogt lata¢ w swem rodzinnem miescie. 15.000
0s0b podziwiato jego loty figurowe i akrobacje.

Paul Peuillot wykonat szereg looping'ow,
a panna.Graby skoczyta z pomocg spadochronu
z ptatowca unoszgcego sie na wysokosci 300 m.

Kronika miedzynarodowa.

ANGLIJA

Angielski budzet lotnictwa cywilnego.

W roku finansowym 1921 i 1922 przeznaczo-
no na lotnictwo cywilne 1.000.000 funtéw ster-
lingbw z czego 60.000 na subsydja, 93.000 na
stuzbe meteorologiczng, 250.000 na proby i do-
Swiadczenia ze sterowcami, 425.000 na utrzyma-
nie lotnisk, warsztatéw, hangarow i t. p.

Pilot, ktory przewiézt 10 110 pasazerdw.

Pilot angielski O.P. Jones $wiecit niedawno
nadzwyczajny rekord, przewioziszy 10.110pasaze-
row. Karjere swa rozpoczat Jones w lutym 1920 ro-
ku. Na jednym aparacie przewiozt on 8.000 0s6b. Byt
to aparat G. E. A. S. F,, nalezagcy do matych, awiec
wymagat kilkuset lotow.

Inny ptatowiec angielski, nazywany ,,City of

London" przewiézt okoto 10.000 pasazerow —
jednakze byt on pilotowany przez szereg pilotow.

Liczby te, stanowigce powazne rekordy lo-
tnictwa pokojowego, $wiadczg zarazem o jego sze-
rokim, jako na poczatek, rozwoju.

Avro ,,Antractic”—ptatowiec dla wyprawy
polarnej.

Dla wyprawy Shackletona, udajacej sie
w okolice podbiegunowe, zbudowano specjalny
wodnoptat, typu dwuptaszczyznowego. Poniewaz
temperatura podbiegunowa jest bardzo niska,
przeto silnik o chtodzeniu wodnem nie nadaje sie,
wiec zastosowano silnik Rhone’a — typu obra-
cajgcego sie. W celu tatwego przechowywania
ptatowca na statku, daje on sie wygodnie rozkia-
dac¢ i montowac.

LAntarctic”  posiada $migto  dwusmigowe
Avro, kryte ptotnem i okute z brzegéw blachag
stalowa.



Poniewaz probne loty daty wyniki pomysine,
wiadomo juz doktadnie, jakie wtasnosci aerodyna-
miczne posiada ,,Antarctic”.

Szybkos$¢ lotu dochodzi do 140 kim. na go-
dzine, szybkos¢ wznoszenia — 1,5 kim. w 15 min.

Wazniejsze wymiary platowca sa naste-
pujace:

Silnik Le Rhone 80 KM, rozpieto$é ptatéw
8 m., gtebokos¢ piatow 1,22 m., diugos$é catko-
wita 6,85 m., wysoko$¢ catkowita 2,93 m., ciezar
bez obcigzenia 0.45 t., ciezar uzyteczny 0,27 t.,
obcigzenie na 1 m2, powierzchni 42 kg., obcigze-
nie na 1 KM, silnika 9 kg.

Nowe towarzystwo zeglugi powietrznej w Anglji.

Subsydja przyznane towarzystwom angiel-
skim przyciggajg coraz wiecej kapitalistow. Dazg
oni jednak gtéwnie do wyciagniecia korzysci
z istniejacych juz linji Londyn — Paryz i Londyn
— Bruksella. 1 grudnia powstato nowe towarzy-
stwo p. n. ,,Daimler Hirs Co“, obstugujgce obecnie
linje Londyn — Paryz i opracowujgce projekt
przedtuzenia linji Londyn — Bruksela do Kolonji.

»Daimler Hirs Co“ postuguje sie ptatowca-
mi typu de Haviland 32 i 34.

Angielska statystyka lotnicza.

Od maja 1919 r. do 31 marca 1921 r. a wiec
za okres 23 miesiecy wykazuje 20 453 godzin lo-
téw; 1,593.700 mil angielskich; 170 i pot ton pa-
czek przewiezionych, wszystko w czasie 63,975
lotébw. Warto$¢ eksportu wynosita w czasie od sier-
pnia 1919 r. do marca 1921 r. 242.108 f. szt. 160.668 f.
szt. tranzyta.

Ruch lotniczy z Anglji na kontynent:

Statystyka portu lotniczego w Croydon za
tydzien od 30 pazdziernika do 5 listopada 1921
przedstawia sie w nastepujacy sposob:

Linie Liczba Liczba
1 lotow pasazeréw
Croydon—Paryz 16 53
Paryz—Croydon 17 52
Croydon - Amsterdam 7 1
Amsterdam—Croydon 5 —
razem wciggu tygod. 41 106

W konhcu w Belgji lotnisko w Brukseli zare-
jestrowato w miesigcu pazdzierniku nastepujace
rezultaty: 84 aeroplanéw przybyto, 82 opuscito lo-
tnisko. Dokonano 84 lotdw w celach popularyza-
cji i préb i 65 turystycznych; 249 pasazeréw sko-
rzystato z lotniska. Liczy sie na 476 tadunkow
handlowych, wynoszacych 2.300 kilo i 166 ta-
dunkéw pocztowych. Mimo czasu najbardziej nie
sprzyjajacego rezultaty sg coraz pomysiniejsze
i widzimy, ze wzrasta tam zastosowanie ptatowcow
jako $rodka przewozowego.

Nocne loty z Londynu do Paryza.

Linja Londyn—Paryz obstugiwana jest obe-
cnie 3 razy dziennie i to kazdorazowo przez kilka
ptatowcow. Obecnie ruch pasazerski tak sie na
tej linji wzmogt, ze czynione sg przygotowania do
lotéw nocnych.

W tym celu lotniska : Croydon (pod Londy-
nem) i Bourget pod (Paryzem) zaopatrzono w od-
powiednie o$wietlenie, umozliwiajgce wznoszenie
sie i ladowanie po zachodzie stonca. Pozatem
przygotowane sg sygnaty Swietlne wyznaczajgce
marszrute. Nalezy zaznaczyé, ze lotnictwo komu-
nikacyjne Anglji moze sie pochwali¢ przelotami
nocnymi — bez tych nawet najwazniejszych przy-
gotowan.

Obecnie chodzi o organizowanie nocnej
stuzby lotniczej, poczatkowo pomiedzy temi dwo-
ma miastami a z czasem i na innych linjach. Wte-
dy lotnictwo bedzie statym $rodkiem komunikacji,
podobnie jak kolej lub statek.

Wi ielki ptatowiec angielski.

W zaktadach lotniczych w Bristolu znajduje
sie w budowie wielki ptatowiec zamoéwiony przez
rzad angielski. Wnetrze tego powietrznego ol-
brzyma przypomina wagon pulmanowski.

Nowy aparat moze stuzy¢ tak do szybkiego
przewozenia wojska, jak rowniez do zaopatrywania
catych eskadr w benzyne i oliwe — grajgc role
statku macierzystego.

Platowiec ten moze by¢ réwniez uzyty przez
czerwony krzyz jako sala operacyjna i opatrunkowa.

Projekt ptatowca wyszedt z rak konstruktora
Reid’a z Bristol Aeroplane Company.

Silniki napedowe umieszczone sa w specjal-
nej kabinie, skad poprowadzone sg przektadnie,
przenoszgce naped na Smigla. Dzieki zastosowa-
niu szeregu silnikow, niebezpieczehstwo przymu-
sowego ladowania jest prawie usuniete. Mecha-
nicy, znajdujacy sie w tej powietrznej motorowni,
moga naprawia¢ uszkodzenia silnikow w locie —
wytgczenie za$ jednego silnika nie staje sie powo-
dem ladowania, ze wzgledu na znaczng moc sil-
nikéw pozostatych.

Lot Bagdad — Lodyn.

Angielskie lotnictwo wojskowe dokonato lo-
tu prébnego z Bagdadu do Londynu w 6 dni. Dro-
ge z Mezopotamji do Egiptu przebyto w 2 dni.
Lot ponad pustynig Syryjska trwat 18 godzin.
Angielskie stery polityczne nosza sie z myslg za-
prowadzenia na tych linjach statego potgczenia
powietrznego dla celéw rzgdowych i prywatnych.
W tym roku organizuje sie wojskowa komunikacja
miedzy Palestyng a Mezopotamja.

Ptatowcem dookota $wiata.
Znakomity lotnik angielski Ross-Smith, wsta-
wiony przelotem dokonanym w roku ubiegtym



z Londynu do Australji — czyni obecnie przygo-
towania do lotu naokoto $wiata.

Data odlotu nie jest jeszcze ustalona, lecz
spodziewaé sie jej nalezy w najblizszej przyszto-
§ci. Marszruta prowadzi przez Europe potudnio-
wa, Mezopotamje, Indje, Chiny, Japonje, Alaske
oraz Kanade, skad projektowany jest powrdt nad
archipelagami wysp do Anglji. Do lotu uzyty
zostanie wielki dwuptatowiec Vickers z silnikami
Rolls Royce.

Rozmowy telefoniczne z ptatowcami w locie.

Angielskie Air Ministry opracowato projekt
sieci radjotelefonicznej wspotpracujacej z lotni-
ctwem komunikacyjnem. Poza i stniejacemi juz
stacjami w Hundslow i Limpne, wybudowane by¢
majg radjostacje telefoniczne w Castle Bromwick,
Didstburg i Renfrew.

Dla linji komunikacyjnej Londyn — Paryz
wybudowaé majg francuzi rdéwniez kilka stacji,
a mianowicie St. Inglevert, Valenciennes i na lo-
tnisku Bourget pod Paryzem.

Dla linji Londyn — Bruksella przewidziana
jest radjostacja telefoniczna w Evere niedaleko
Brukselli.

Poniewaz szereg prob prowadzenia rozmow
telefonicznych z platowcem w locie, na linji Paryz
— Londyn dat pomys$ine wyniki, przeto spodzie-
wac sie nalezy, ze w najblizszym juz czasie wieksze
ptatowce pasazerskie zaopatrzone zostang w po-
wietrzne stacje telefoniczne i pasazerowie bada
mogli w locie prowadzi¢ rozmowy z zaintereso-
wanemi osobami na ziemi.

Bedzie to wielkie udogodnienie, szczeg6lniej
dla Swiata politycznego i handlowego, korzysta-
jacego z komunikacji powietrznej.

ARGENTYNA.

Z Buenos Aires do Limy.

Pilot Eduardo Oliveiro przygotowuje sie do
wielkiego przelotu z Buenos Aires przez Mon-
tewideo — Santiago do Limy. Raid ten obejmuje
przestrzen 4.500 kim. Patronat nad raidem objat
Aero-Klub angielski. Pilot wyleci z lotniska Palo-
mar w Kierunku na Montevideo i Mondoza. Miej-
scowosci te wyznaczono jako pierwszy etap raidu.
Przedsiewziecie Oliveiro ma na celu zagadnienia
propagacyjne, oraz zbadanie terenéw pod przyszig
komunikacje powietrzna.

AUSTRALJA.

Lotnictwo w Australji.

Rzad australijski prowadzi obecnie wyrazng
polityke popierania lotnictwa. W departamencie
obrony kraju utworzono wydziat lotnictwa cywil-

nego, kréry zezwolit na zorganizowanie stuzby
pocztowej pomiedzy Sydneyem a Brisbane oraz
Sydney — Adelaida. Otrzymano réwniez propo-
zycje uruchomienia linji pomiedzy  Derby
Geraldtown.

Ze wzgledu na wielkie przestrzenie i niezbyt
geste zaludnienieoraz stabg sie¢ komunikacji—Iot-
nictwo ma tam wielkie pole do pracy.

Zagadnienie komunikacji na terenach Au-
stralji przestudjowat lord Northcliffe w czasie
swego pobytu w tej kolonji. Przekonat sie on, ze
emigranci mieszkajg chetnie daleko od skupien
ludzkich, gdzie zajmujg sie gtownie hodowla ba-
randw i bardzo zyczliwie przyjmuja poczte lotni-
cza, ktora dostarczy im szybko i regularnie gazety,
listy a nawet i niektére Srodki aprowizacyjne.

W tym tez kierunku zwrdcona jest gtowna
uwaga organizacji lotniczych, podejmujacych sie
przygotowa¢ odpowiednig sie¢ powietrzng i uru-
chomi¢ komunikacje z odlegtymi farmerami.

CZECHOSEOWACJA.

Lotnictwo cywilne w Czecho-Slowacji.

Przy wydziale robét publicznych utworzono
biuro lotnictwa cywilnego, zajmujace sie kontrola
i nadzorem nad pocztg i komunikacjg powietrzng
oraz zagadnieniami lotnictwa cywilnego (regestra-
cja dyplomoéw i aparatéw, przepisy regulacyjne
latanie i t. p.)

Nowe przedsiebiorstwo lotnicze w Czecho-
stowacji.

W Pradze zawiazato sie przedsiebiorstwo
zeglugi powietrznej pod firmg ,,Falco™, ktére ma
na celu przewdz ludzi i towarow.

Projektowane sg nastepujace linje powie-
trzne: Praga — Wiedenn, Praga — Berlin,
Praga — Preszburg, Praga — Koszyce. Towarzy-
stwo ma zatozyé szkote pilotow i mechanikow
lotniczych, oraz warsztaty lotnicze dla montazu
i naprawy ptatowcow.

Czecho-Stowacki ptatowiec poscigowy.

Czesiwciggu krdtkiego czasu rozwineli swoj
przemyst lotniczy zbudowawszy Kkilka typow
wiasnych ptatowcéw. Jednym z nich jest nowo
zbudowany przez praskie zaktady Aero ptatowiec
AE 2—01. Giéwne wymiary tego ptatowca sa
nastepujace: rozpietos¢ platow 7,2 m., diugosc
ptatowca5,45m.,a wysokoéé 1,30m. Powierzchnia
nosna wynosi 16 m, kw. Platowiec unie$¢ moze
320 kg. Obcigzenie na kazdy metr kwadratowy
ptaszczyzny nosnej wypada 54 kg. Platowiec za-
opatrzony jest w dwa karabiny maszynowe, strze-
lajgce przez Smigta. Co sie tyczy konstrukcji, to
Czesi, budujg kadtuby przewaznie metalowe,
a w tym wypadku uzyto rur stalowych, szwejso-



wanych pomiedzy soba, a pokrytych ptotnem
lotniczem.

Zbiornik benzyny jest tak przymocowany,
ze w razie niebezpieczenstwa mozna go wyrzucié
z ptatowca.

W celu utatwienia tych manipulacji, umie-
szczony jest w podwoziu.

Waga calego ptatowca wynosi 870 kg., na
kazda jednostke konia mechan., wytworzong w sil-
niku, wypada obcigzenia 3,95 kg.

ESTONIJA.

Zegluga powietrzna w Estonji.

W Estonji powstato Swiezo akcyjne przed-
siebiorstwo zeglugi powietrznej pod nazwg ,,Ae-
ronaut”. Kapitat zaktadowy wynosi 10 miljonéw
mk. estohskich Na poczatek ma by¢ zbudowa-
nych 10 ptatowcéw.

Linja powietrzna wspomnianego przedsie-
biorstwa taczy¢ bedzie rézne miasta zaréwno
w Estonji jak i Norwegji, Rosji bolszewickiej
i w innych péinocnych krajach. Narazie idzieo po-
taczenie powietrzne w celach handlowych Berlina
i Krélewca przez Gdansk, Kilajpede i Ryge z Rew-
lem. PoOzZniej uruchomione bedg inne linje.

Towarzystwo Franco-Roumaine projektuje
przedtuzenie linji Paryz—Warszawa przez Kowno
i Ryge do Rewia. Linja ta uruchomiona zostanie
W marcu wraz z wznowieniem potgczenia z Pary-
zem. Poczatkowo potgczenie Warszawa—Rewel
czynne bedzie 3 razy tygodniowo tytutem préby,
z chwilg wzmozenia sie ruchu codziennie.

Linja Warszawa Rewel obstugiwa¢ bedzie
ruch pasazerski, poczte i przesyiki.

FRANCIJA.

Ruch lotniczy w porcie Bourget.
W pazdzierniku 1921 r. skonstatowano naste-

pujace wyniki w liczbie lotow, pasazerow, bagazy
i poczty. Od 1 do 10 pazdziernika:

loty pasazerowie bagaze poczta
140 410 1.300 128 kg
od 11 do 30 paZdziernika
138 450 8.092 kg 119 kg
od 21 do 31 pazdziernika
130 330 8.769 125 kg
ogotem
408 1.250 21.161 372 kg
Odpowiednie liczby za miesigc listopad
1921 r. byly nastepujace:
loty pasazerowie bagaze poczta
od 1do 10 listopada
150 323 4.846 178 kg
od 11 do 20 listopada
156 303 4.127 10

loty pasazerowie bagaze poczta
od 21 do 31 listopada
138 335 5.610 kg 239 gk
ogotem
444 961 14 598 624

Ruch lotniczy w porcie Bourget w okresie od
1do 10 listopada r. 1920 dat rezultaty nastepu-

jace:

loty pasazerowie bagaze poczta
112 202 5.015 146
czyli ruch powietrzny wzrést o 34°/0 blisko.

Rozwd6j lotnictwa.

Francuskie sprawozdania lotnicze ujawniaja
imponujacy rozwdj francuskiego lotnictwa handlo-
wego. W ciggu ostatnich 20 miesiecy francuskie
aparaty w stuzbie cywilnej przebyly we wszelkich
kierunkach 2.070.000 mil. Do 11 1921 r. prze-
wieziono, précz tysiecy tonn poczty i innych ta-
dunkéw, 20.200 pasazerow. llos¢ wypadkéw byta
nieznaczna i byty one gtdwnie wywotane przekro-
czeniem przez pilotéw prawidet lgdowania.

Naogodt pilotaz stat sie intratnym fachem.
Wedtug angielskich sprawozdan lotniczych
z 1920 r., roczny dochéd angielskiego pilota wy-
nosi przecietnie ponad 1000 funtdw.

Wynagrodzenie pilotow we Francji.

Podtug statystyki czasopisma L’Air (N° 43
z dn. 20 sierpnia 1921 r.) o wynagrodzeniach pilo-
tow transportowych we francuskich towarzystwach
lotniczych norma wynagrodzenia pilotéw nie jest
ustalona.

Tak wiec: T-wo Franco-Roumaine (Paryz—
Praga — Warszawa) ptaci pilotom 1) 1000 fr.
miesiecznie stalej gazy, 2) 100 fr. bonifikacji od
lotu na linji Paryz — Strasburg i 150 na linji
Strasburg — Warszaw. 3) dyety 25 fr. dziennie
na odcinkach Paryz—Praga i Praga—Warszawa.

W T-wie Wielkich Ekspreséw Powietrznych
(Compagnie des Grands Express Aériens) wyna-
grodzenie to réwniez jest obliczone wg. klucza
gazy zasadniczej, premji i dyet.

W ,,Compagnie des Messageries Aériennes"
wyposazenie pilotow dzieli sie na gaze zasadniczg
od 500— 700 fr. miesiecznie i premje za loty od
0,30 do 0,40 za kilometr, pozatem dyety 15 fr.
we Francji i Belgji i 10 sh, w Anglji.

Na linji Tuluza — Casablanca (Marocco)
firma Latécoére wprowadzita 7 kategorji premij
i dodatkéw: premje za lot 80 fr. za kazny europej-
ski etap, 90 za afrykanski, premje za regularnos¢
ruchu, premje za punktualno$¢, dodatki drozy-
Zniane, dodatki walutowe, premje za niepotamanie
aparatu i t. p.

Wzglednie niskie wynagrodzenie spotykamy
w Towarzystwie Compagnie Aérienne Francaise.



Francuskie manewry lotnicze.

W obecnosci marszatka Fayolle’a—inspekto-
ra generalnego aeronautyki francuskiej, odbyty sie
na wschodniej granicy Francji wielkie manewry
lotnicze. Cwiczenie rozpoczeto na ziemi i konty-
nuowano je w powietrzu.

Miedzy innemi oddziaty bombardujace
i strzeleckie z Metz’u, z Thionville i Neustadt —
wykonaty napad bombowy na miejscowos¢, po-
tozong pod Metz’em, podczas gdy aparaty posci-
gowe ze Strasburga staraty sie temu przeszkodzic.
W walce brato udziat 200 ptatowcow.
Wynik manewrdéw wypadt bardzo dobry, $wiad-
czac o bojowej gotowosci lotnictwa francuskiego.

Muzeum Zeglugi powietrznej we Francji.

23 listopada otwarto w Chalais Meudon w o-
becnosci cztonkéw pierwszego kongresu miedzy
narodowego zeglugi powietrznej — wystawe aero-
nautyczna. Otwarcia dokonat p. Laurent Eynac pod-
sekretarz stanu w Lotnictwie, w asystencji p. Pierre
Etienne Flandin, bytego podsekretarza, prezydenta
kongresu, Michelin’a—prezydenta Aero klubu, ge-
nerata Hirschauer’a i senatorow. Muzeum bedzie
otwarte bezptatnie dla zwiedzajgcych we czwartki
i niedziele, a dla inzynieréw, fachowcoéw i ucza-
cych sie codziennie.

Muzeum obejmuje wszystkie dziedziny lot
nictwa w porzadku ich historycznego rozwoju. Sa
tam platowce typy od pierwszych aparatéw
Wright’a i Voisin’a do najostatniejszych Bre
guet’ow, silniki wszelkich typéw budowane we
Francji i zagranicg za okres lat 15, zbior modeli
ptatowcow, sterowcéw i balonéw, fotografje doku-
mentoéw historycznych itp.

Jest to pierwsze podobne muzeum w $wiecie,
odda ono bezwzglednie wielkie ustugi wszystkim
pracujacym w lotnictwie technicznie, oraz intesu
jacym sie historycznym rozwojem zeglugi po-
wietrznej.

Ptatowiec metalowy typu Wibauld.

Francja za przykiadem Niemiec rozpoczeta
préby budowy platowcow metalowych. Obecnie
wybudowano tam nowy ptatowiec metalowy typn
Wibault, ktéry wyprébowat na lotnisku w Villa-
coublay pilot Bajac. Ptatowiec ten obcigzony 1ton-
ng piasku i 300 litrami benzyny rozwingt szybkosé
200 kim na godzine.

Dalsze proby prowadzone przez Sekcjg tech-
niczng Zeglugi powietrznej wykazaly, ze ptatowiec
Wibault zdolny jest unies¢ 2200 Kkg.

Wynik ten przewyzsza wszystkie osiggniete
na tern polu w Niemczech, gdzie ciezar uzyteczny
nie przekroczyt jeszcze 29# catkowitej wagijaparatu
w locie.

Antwerpja—Strasburg- Marsylja.

Francuskie towarzystwo zeglugi powietrznej
uzyskato pozwolenie na uruchomienie nowej linji
Antwerpja—Strasburg—Marsylja ze stacja posre-
dnig w Brukselli, w celu nawigzania kontaktu zin-
nemi linjami przechodzacemi przez to miasto.
Dzigki tej nowej linji powietrznej Holandja uzyska
nowe szybkie potaczenie z potudniowg i zachodnia
Europa.

Lotnictwo francuskie w Syrji.

Podsekretarz stana w lotnictwie opublikowat
ciekawy komunikat:

»Jeden z oficerow misji geodezyjnej wykonat
w Syrji loty wywiadowcze, w celu poznania terenu,
majacego uzyskac sie¢ trijangulacyjna. Wszystkie
pomiary prowadzone sg za pomocg zdje¢ aerofoto-
graficznych i mapa Syrji robiona jest dokladniej
niz za pomocg zwyklych pomiaréw ziemnych,
a jednoczesnie znacznie predzej™.

Lotnictwo wiojskowe poszukuje mechanikéw.

W celu uzupetnienia francuskiego personelu
wojskowych mechanikow lotniczych, dyrektor depo
lotniczego N° 1, mieszczacego sie w Dugny pod
Bourget, zapotrzebowat rzemiesinikéw, ktorzy by
chcieli zaangazowac sie na 3 lub 4 lata. Bedag oni
stanowili kadre mechanikéw lotniczych na wypa-
dek wojny, obecnie za$ szkoleni bedg stale réwno-
legle z rozwojem i zmianami konstrykcyjnemi
ptatowcow i silnikéw lotniczych.

Bezptatne kursy dla lotnikéw we Francji.

We Francji zorganizowano wieczorne kursy
lotnicze dla miodziezy, ktéra z czasem zasili kadry
lotnictwa wojskowego. Wyktady rozpoczeto w paz-
dzierniku — sg one bezptatne.

Organizacje kurséw prowadzi Akademjaaero-
nautyczna Francji, towarzystwo zatwierdzone przez
ministerjum wojny.

Przyjmowani sg chtopcy w wieku od lat 16,
przyczem w celu uczeszczania musza oni zostac
tytularnymi cztonkami Towarzystwa.

W Polsce istniaty takie kursyjuzwr. 1917—
zorganizowato je Polskie Towarzystwo Zeglugi
Powietrznej. Z posréd stuchaczy kurséw — wielu
pracowato pdzniej w lotnictwie wojskowem czy to
jako piloci lub obserwatorzy, czy tez technicy.

Ptatowiec pasazerski Nieuport Delage.

Konstruktor francuski Delage, pracujacy
obecnie w dawnej firmie Nieuport wypuscili osta-
tnio szereg ptatowcow, odznaczajacych sie wielka
szybkoscig i wznos$nosciag. ,,Delage™ to typ ptatow-
cow, ktdre zdobyty w biezacym roku najwiecej re-
kordéw. Jednakze ilotnictwo handlowe ma co$ do
zawdzieczenia p. Delage, zbudowat on mianowicie
ptatowiec komunikacyjny 30T, zaopatrzony w 420
konny silnik Sunbeam Coatalen.



Wymiary tego platowca, mieszczacego poza
pilotem 6 pasazeréw sg nastepujace:
Rozpietos¢ ptata gérnego 18 m doln. 13

Giebokos¢ ,, ” 3,,2,55
Rozstep ptatow ”
Powierzchnia nosna 822

Ciezar wiasny 2t
» paliwa 0,75 t
,» ftadunku 0,85 ,,
» uzyteczny 1,60 ,,
Obcigzenia ptatow 43,8 kg/m2
R mocy silnika 8,58 kg/l MK
Smigto Chauviere'a o 4 Smigach.

Otwarcie linji powietrznej Paryz-Lozanna.

27 listopada ub. r. dokonat pilot Labouchére
pierwszego przelotu na linji Paryz—Lozanna, za-
bierajac zarazem 7 pasazerow.

P. Labouchére wylagdowat na lotnisku Lon-
gvic, przeznaczonem specjalnie dla celéw komu-
nikacyjnych. Podczas ladowania obecni byli przed-
stawiciele wiadz kolonjalnych i miejskich.

Linje obstuguje ,,Compagnie de Grands Ex-
press Aériens'.

Linja powietrzna Paryz—Konstantynopol.

Towarzystwo Franco-Roumaine przygotowu-
je obecnie nowg linje powietrzna Paryz—Kon-
stantynopol przez Strassburg, Prage czeska, Bu-
dapeszt, Biatogréd i Bukareszt. Jest to przestrzen
przeszto 2200 km — zajmie ona okoto 20 godzin
lotu, a wraz z odpoczynkami nie wiecej niz 2 doby.
Prébny przelot dokonany zostat 19 listopada 21 r.
przez dwa ptatowce pilotowane przez pp. Deullin
i Marmier.

Faktyczne uruchomienie linji spodziewane
jest na wiosne, przyczem linja ta tgczy¢ sie bedzie
w Bukareszcie z polskim szlakiem komunikacyjnym
Odansk—Warszawa — Lublin — Lwéw — Buka-
reszt.

Paryz—Jokohama drogg powietrzng.

Jedna z najstarszych francuskich fabryk lot-
niczych—zatozona przez p. Luis Breguet’a — nosi
sie z zamiarem uruchomienia regularnej komuni-
kacji lotniczej pomiedzy Paryzem a Jokohama.

Linja ta, ogdlnej dtugosci 14850 km, a wiec
0 2000 km wiecej, niz wynosi sie¢ powietrzna
Francji i Niemiec, bedzie najdtuzszem potgczeniem
powietrznem na $wiecie.

Wedtug planéw organizatoréw, linja ta pro-
wadzi¢ bedzie przez Biatogréd, Konstantynopol,
Bombay, Kalkute i Shanghaj. We wszystkich
tych miejscowosciach zatozone zostang odpowie-
dnie lotniska, zaopatrzone we wszelkie materjaty
napedowe (paliwo i smary), czesci zapasowe i war-
sztaty reparacyjne, radjotelegraf, stacje meteoro-
logiczne i t. d.

Uruchomienie tej poteznej linji przewidywa-
ne jest na lato roku 1922; odpowiednio wyposa-
zone komisje techniczne pracujg juz w roznych
miejscowosciach przy organizacji lotnisk.

Linja Paryz—Jokohama obstugiwac¢ bedzie
poczte, pasazerowi male przesyiki, przyczem w ko-
respondencji z siecig europejska potaczy z dalekim
wschodem Londyn, Amsterdam, Brukselle, Warsza-
we i Prage Czeskag—wszystko z pomocg ptatowca,
a wiec catkowicie niezaleznie od komunikacji
ziemnej.

HISZPAN JA.

Lotnictwo w Hiszpanji.

15 pazdziernika otwarty zostat ruch poczto-
wy na linji powietrznej Sewilla—Sarache o dtugo-
$ci 250 km. Linja ta prowadzi w nader ciezkich
warunkach, 17 km ponad Gibraltarem, cze$é¢ po-
nad gérami. Po drodze zbudowano jedno tylko
lotnisko dla lgdowania przymusowego w Tarifa na
brzegu morza.

Ptatowce wylatuja codziennie z lotnisk wojs-
kowych we wspomnianych miastach. Stosowane
sa wylgcznie platowce angielskie De Havilland 9.

Nadptata pocztowa wynosi 50 centow za20gr.

Po za stalg linjg czynne sg loty dla publicz-
nosci, organizowane na wszystkich lotniskach
i obstugiwane przez ptatowce wojskowe De Ha-
villand 4 i 9, Breguet i limuzyny Henry Potez’a.

W przysztoSci przewidywane jest urucho-
mienie pofgczenia powietrznego Paryz—Madryt
przez Bordeaux i Vittoria oraz szeregu pofagczen
z Afryka.

Niemcy opracowujg réwniez projekt urucho-
mienia komunikacji powietrznej z Hiszpanji do
Ameryki.

JAPONIJA

»Hiko*.

Ukazato sie nowe czasopismo japonskie po-
Swiecone zegludze powietrznej, drukowane w
ilosci 30.000 egzemplarzy. Pismo to p.n. ,,Hiko"
jest organem cesarsko-aeronautycznego towarzy-
stwa w Japonji, ,,Hiko" pisane tylko po japorisku
zyskuje z kazdym dniem chetnych nabywcéw.

Wystawa powszechna w Tokio.

W dniu 22 marca 1922 r. ma nastgpi¢ otwar-
cie wystawy powszechnej w Tokio, obejmujgcej
wszystkie gatezie przemystu. Dla zeglugi po-
wietrznej przeznaczono osobny budynek. Niemie-
ckie fabryki wynajety dotad 20 miejsc. Japonskie
linje okretowe i koleje przyznalty przesytkom wy-
stawowym 20 proc. znizki. Eksponaty bedag zwol-
nione z optaty cta przywozowego:



MEKSYK.

Lotnictwo w Meksyku.

Sekretarz Ministerstwa Komunikacji i Robot
Publicznych zorganizowat Departament techniki
lotniczej (Technical Aviation Departament), ktory
zajmuje sie tak lotnictwem panstwowem (wojsko-
wem) jak i handlowem.

Rzad zezwolit na zorganizowanie poczty
i przewozu pasazerskiego pomiedzy Tampico
a miastem Meksyko.

Komunikacja powietrzna w Meksyku.

Pierwsza linja, zainaugurowana 30 sierpnia,
taczy Meksyko z Tampico. Organizacje prowadzi
Mexico Air Transport Co, stosujac platowce ame-
rykanskie Lincoln Standard z silnikiem Hispano
Suiza o0 mocy 150 k. m.

NIEMCY,

Specjalizacja lotnicza na politechnice akwiz-
granskie].

W obecnym semestrze zimowym wprowa-
dzono na politechnice akwizgranskiej wyklady
aerodynamiki i nauki lotu (prof. v. Karman i d-r
Hopf). Konstrukcje (inz. dypl. Klemperer). Staty-
ke ptatowcow (d-r inz. Ratsersdorfer), oraz me-
teorologie aeronautyczng (prof. Polis). Pozatem
stuchacze przechodzg praktyczne wyszkolenie
w laboratorjum aerodynamicznem oraz odbywajag
¢wiczenia warsztatowe.

Dornier C. 3. 185 B. M. W.

Pod kierunkiem inz. Dornier’a zbudowano
w warsztatach Zeppelina pasazerski ptatowiec me-
talowy. Jest to jednoptatowiec z kabing, mieszczg-
cg pilota i 6 pasazer6w. Naped stanowi silnik
185 KM Bayerische Motoren Werke — wykony-
wujacy 1300 do 1500 obrotéw na minute.

Gtéwne wymiary Dornier’a sg nhastepujace:

rozpietos¢ ptatow 17m
dtugos¢ catkowita 8.85
wysokos¢  ,, 2.64m
powierzchnia nosna 47 w2
ciezar samego aparatu 9.257 kg

. uzyteczny 4.806 kg

gatkowity 14. 063 kg

szybkos$é lotu 241.35
promien dziatania 643 km

Ceny przelotow na linji Berlin—Ryga.

Berlin — Ryga 1950 mk. niem.
» — Kowno 1465 , ”
» — Kroblewiec 965 ,, »
» — Gdansk 900 ,, ”

Gdansk— Ryga 990 -
,» — Kowno 730 ,, ”
» — Krolewiec 240 ”»

Stosownie do rozporzadzen Traktatu Wer-
salskiego, wysadzono w Hamburgu w powietrze
hale lotniczg najwiekszg w Niemczech.

ROSJA.

Lotnictwo w Rosji Sowieckiej.

W wydawnictwie ,,Krasnyj zurnat"' znajduje
sie artykut prof. Mikotaja Rynina z instytutu tech-
nologicznego w Petersburgu, dotyczacy projekto-
wanej linji powietrznej Wiadywostok- Petersburg.
Linja ta prowadzi¢ ma przez wazniejsze osrodki
handlowe Syberji. Czas przelotu obliczony jest
na 72 godz., przyczem koszty majg by¢ 50 razy
mniejsze, niz linji kolejowe;j. )

W celu zakonczenia prac profesora Zukow-
skiego — buduje sie w Moskwie wielki instytut
aerodynamiczny wraz z tunelem dla prowadzenia
badan praktycznych.

Rosyjskie zaktady lotnicze budujg obecnie
ptatowiec z silnikami o mocy 500 K. M., przezna-
czone do przewozu 12 pasazer6w. Réwniez budo-
wane sg aparaty Sikorskiego ,llja Muromiec",
unoszace 1600 kg i majace promien dziatania 4
godz. Moc napedowg stanowig 4 silniki 260 konne.
Pasazerowie znajdujg pomieszczenia w wygodnych
kabinach.

Widzgc powyzsze wyniki pracy lotniczej
w Rosji, nalezatoby i u nas, gdzie warunki sg
znacznie tatwiejsze, przystgpi¢ do owocnej pracy,
stworzy¢ laboratorjum i budowa¢ wiasne aparaty
i silniki. Jezeli jest to mozliwe w zniszczonej
Rosji, to tembardziej u nas.

STANY ZJEDNOCZONE.

Bilans lotnictwa wojskowego.

Ministerstwo wojny ustalito sume 23.000.000
przeznaczong na lotnictwo. Z sumy tej 750.000
doi. przypada na budowe dwuch wielkich ptatow-
coéw o pojemnosci 4.500 kg bomb. Pozatem czy-
nione sg préby bombardowania z pomoca tréjpta-
towca zaopatrzonego w 6 siln. Liberty o wspdlnej
mocy 2.400 K.M. Wog6le cala prawie suma bu-
dzetowa przeznaczona jest na udoskonalenie apa-
ratow lotniczych, prob i badan.

Lotnictwo amerykanskie.

Stany Zjednoczone, wedtug enuncjacji sekre-
tarza urzedu marynarki Denby, postanowity nie
budowac wiecej sterowcéw sztywnych.

Bedacy obecnie w budowie sterowiec Z. R. 1
ma byc¢ jeszcze skonczony, pozostate krazowniki
tego typu — nie bedg wykonczone, na skutek wy-
padku ze sterowcem angielskim R. 38.



Sekretarz marynarki wyrazit sie w interwie-
wie,ze warto$¢ wojskowa sterowcow jest mata i nie
optaci sie naraza¢é na mozliwos¢ wynikajacego
stad niebezpieczenstwa zycia dla zatogi.

Urzad marynarki buduje obecnie pod Fila-
delfjg wielki ptatowiec 9-cio silnikowy. Zastoso-
wane tu bedg 400-konne silniki Liberty. Ptato-
wiec miesci¢ ma 100 pasazeréw w kabinie 20 m
dtugosci i 4  merokosci. Rozpietos¢ ptatow wy-
nosi 50 m,przyczem umieszczone bedg 3 ptaty
nad soba.

Waga aparatu samego liczona jest na 30
tonn — dalekos$¢ lotu na 4.000 km.

Fotograficzna mapa lotnicza Ameryki.

W okolicy Nowego Yorku zostaty rozpo-
czete fotograficzne zdjecia terenéw z ptatowcow.
Platowce wyruszyty jednoczesnie z dziesieciu por-
tow lotniczych, lezgcych w okolicy Nowego Yorku.

Obliczenia wykazaly, ze koszty kartografi-
cznych zdje¢ jednej mili kwadratowej t. j. 2,59
wynoszg okoto 8 dolarow.

W czasie wojny Swiatowej niejednokrotnie
stosowane ptatowce do zdje¢ kartograficznych, i to
w tak szerokiej mierze, iz powstaty specjalne ka-
dry, czyli jednostki lotniczo-fotograficzne, skiada-
jace sie z 12-tu ptatowcow, a ostatnio pojawily sie
nawet ze strony niemieckiej specjalne ptatowce,
stuzgce do celéw fotograficznch.

Ze statystyki lotniczej St. Zjednoczonych
Ameryki Péinocnej.

Niepodobna zestawi¢ $cistych danych z prze-
mystu lotniczego w Stanach Zjedn. Am. Péin.,ato
gtownie z powodu braku panstwowej kontroli
w zakresie ruchu lotniczego. W przyblizeniu doli-
czy¢ sie mozna okoto 88 przedsiebiorstw lotni-
czych, ktére w styczniu 1921 r. posiadaty 500 apa-
ratébw. Na wieksze firmy przypada 20—30 ptatow-
cow. Najwiekszem przedsiebiorstwem sg ,,Zaklady
lotnicze Curtiss’a® w Mitchel Field (New York).
Zaklady te wraz ze swa blizniaczg firmg w Chicago
i innemi dziewiecioma w Stanach Zjednoczonych
stanowig przemyst rdzennie amerykanski. Z 500
wykazanych platowcéw trzy tylko sajednoptatowe,
dwa z nich marki niem. Junkersa. Wykazy podaja
jedynie liczbe ptatowcéw przedsiebiorstw, utrzy-
mujacych linje pocztowe i pasazerskie. Wykazu
samolotoéw prywatnych, ktérych liczba jest bardzo
pokazng, brak zupetnie.

Ostatnio ruch lotniczy wzmagt sie tak dalece,
ze statystyka do potowy b. r. wykazuje 1.200 sa-
molotéw réznych przedsiebiorstw, kursujgcych na
linjach powietrznych w Stanach Zjednoczonych,
t. j. o 140 proc. wiecej niz na poczagtku roku. Pita-
towce te zrobity w ciggu szesciu miesiecy roku
ubiegtego okoto 5 milj. km powietrznych.

Wiekszych wypadkoéw byto 27, t. j. na 200.000

km lotu, przyczem $mieré poniosto 15 0sob. Wy-
padki miaty miejsce przewaznie w lotach sporto-
wych, kierowanych przez wiascicieli.

Poczta lotnicza w Ameryce.

Wedtug statystyki urzedowej Stanéw Zjed-
noczonych, poczta osiggneta tam w ciggu jednego
trymestru.

21 czynnych aparatéw; 2.400.000 km lotu;
40,000.000 listéw przewiezionych.

Ptatowiec typu De Havilland 4 n. 74 przele-
ciat tam 61.000 Km w ciggu 407 godzin. De H. n.
74 — uzyskat 400 godzin lotu a Curtiss R 4—380
godz. — przebywajac 50.000 km. Martin — 2 sil-
nikowy przebyt 40.000 km.

Wagony sypialne na pigtowcu.

Amerykanskie przedsiebiorstwo lotnicze na
linji Nowy Jork — Chicago — San Francisko za-
prowadzito w swoich samolotach wagony sy-
pialne. Taki samolot sypialny przypomina pulma-
nowskie wozy. Za siedzeniem, z przodu mechanika
i sternika, znajduje sie sze$¢ foteli klubowych, za
niemi za$ wejscie do sypialni o szesciu t6zkach.

SYRJA.

Lotnictwo w Syrji.

Poczta powietrzna zorganizowana pomiedzy
Alep i Deir-Ez-Zor na przestrzeni 600 km prowa-
dzacej przez miejscowosci niezaludnione, wykazata
w ciggu pierwszych miesiecy ponizszg sprawnosc:
142 przesytki urzedowej, 148 workdéw poczty
wojskowej, 25 workow poczty cywilnej, 66 paczek.

SZWECJA.

Linja powietrzna Sztokholm—Rewel.

Linja ta projektowana przez Svenska Luft-
trafik A. B. prowadzi¢ bedzie ze Sztokholmu przez
wyspy Alandzkie, Hango do Rewia.

Platowce wylatywaé beda we wtorki i piagtki
ze Sztokholmu o 10% i przybywaé do Rewia tegoz
dnia o 4-ej ppot.

Cene przelotu
szwedzkich.

Nowa ta linja bedzie obstugiwana przez
wioskie wodnoptatowce Savoia.

ustalono na 250 koron

Subsydja lotnicze w Szwecji.

Rzad Szwedzki uchwalit jako zapomogi dla
lotnictwa cywilnego:
na rok 192i 170.000 koron
na rok 1922 360.000 koron,
oraz na organizacje sieci meteorologicznej :
na rok 1921  60.200 koron
na rok 1922  60.800 ,,



WEGRY.

Zniszczone samoloty.

Magyar Orszag donosi, ze koalicyjna komi-
sja reperacyjna na Wegrzech zniszczyta 110 pta-
towcow i 75 motoréw, a wiec wszystkie samoloty
wegierskie wraz z samolotami handlowemi. Wy-
dano roéwniez rozkaz zniszczenia hangaréw.

WELOCHY.

Straty lotnictwa wioskiego podczas wojny.
Wioskie ministerstwo wojny ustalito obecnie
straty poniesione przez lotnictwo w czasie wojny.
Wynoszg one 600 zabitych pilotéw na froncie i 600
w kraju, 400 rannych na froncie i 200 w kraju.
126 ptatowcéw zostato straconych przez
nieprzyjaciela i 12 sterowcow (z 25 czynnych)
zostato zniszczone.
Nieprzyjaciel stracit na froncie wioskim 1000
ptatowcdw stragconych przez lotnikéw wioskich
i sprzymierzonych.

Najmniejsze ptatowce sportowe.

Zaklady ,,Ricci Freres™ w Lac Lucrinobudu-
ja obecnie dwa typy matych ptatowcow, odznaczo-
ne medalem ztotym miasta Medjolonu, srebrnym
»Ligi narodowej aeronautycznej" za rekord szyb-
koSci z matym silnikiem oraz medalem miasta
Rzymu.

Pierwszy z nich R-6to jednomiejscowy tréj-
platowiec o promieniu dziatania 400 km, z silni-
kiem 6 cylindrowym Anzani o mocy 3540 KM.
Wymiary jego sa nastepujace : rozpietos¢ ptatow
3.45 m, dtugoé¢ 3.75, powierzchnia nosna 11 m2,
ciezar wiasny 150 kg,catkowity 260
minimalna 40/50 maksymalna 140/150 na godz.
Drugi R9 to trojptatowiec dwumiejscowy nieco
wiekszy z silnikiem Rhéne 50 60 KM. Charakte-
rystyka R-9 jest nastepujaca: rozpietos¢ 5.50
dtugo$¢ 5 m powierzchnia nosna 13 m2 ciezar
wiasny 200 — uzyteczny 160 kg. Szybko$¢ 50-60
i 150-160 km na godzine. Promien dzialania
440 km.

Przeglad czasopism.

,,Mechanik" zesz. 11. Warszawa 1921. Rok IlI.
Drugi zeszyt cieplny. — Prof. K- Smolenski
,»O gospodarce cieplnej w cukrowni4d M. Nac ho-
linski inz. ,,Gospodarka cieplna w elektrowni.
H M. ,,Nowy piec do hartowania™. Prof. Cz. Gra-
bowski ,Bilans cieplny piecow belgijskich do
wypalania wapnatt St. Kruszewski inz. techn.
»Jak zaoszczedzaé opat w gospodarstwie domo-
wem*. — , Targi wschodnie'. Bibljografja. Prze-
glad ksigzek. Z dziatalnosci S. M. P.

,Czasopismo automobilowe". Krakéw.
Zeszyt 11. Listopad 1921, rok Il. — Od Redakcji.
St. Szydet ski ,,Pomiary zuzycia benzyny silnika
samochodowego'. J. Fischer ,Przez gorkie prze-
fecze". B. Szyndler ,, Amortyzator w ciggle ste
rowym". ,Wyscigi na motocyklach". ,,Samore-
gulujacy sie hamulec Hallot’a™. ,,Stowarzyszenie
kupiectwa Motocyklowego »Overseas«“. ,,Rady
praktyczne"—Szydelski. Nowe ksigzki. Nade-
stane. Kronika. — Numer ten w odrdéznieniu od
poprzednich poswiecony jest catkowicie automo-
bilizmowi i nie zawiera zadnych prac o lot-
nictwie.

»Wiadomos$ci Techniczne™. Pismo ilu-
strowane. Organ Stowarzyszenia inzynieréw i ar-

chitektow w Poznaniu. Rok I. M 4. Listopad—
Grudzien 1921 r. —Inz. Wk, Sieprawski ,,0 twor-
czosci wynalazczej i potrzebie organizacji pracy
wynalazcéw'. Inz. Drozdowicz ,Sprawa bez-
robocia™ . Architekt A. Kapuscinski ,,0 szkol-
nictwie zawodowem"™. R Lud ,Z najnowszych
zagadnien komunikacyjnych" (komunikacja po-
wietrzna w Anglji). Inz.G.Mokrzycki ,,Doniosty
wynalazek w lotnictwie polskiem™. Wiadomosci
miejscowe. R6zne. Ze sportu lotniczo-modelowego.
Z ruchu wydawniczego. Sprawy Stowarzyszenia.
Sprawozdania. — Numer ten jak i poprzednie od-
znacza sie szerokim uwzlednieniem lotnictwa (trzy
artykuty).

»Przeglad Techniczny" Warszawa 22 li-
stopada 1921 r. Tom LIX, zeszyt 47. — Inz. S. So-
winski ,,Stosowanie gazu ziemnego w metalurgji*'.
,Proby gazownikéw do paliwa o malej lotnosci™
(ttomacz. z ,,Autom. Industr.””). L. Karasinski
»Watpliwa réwnowaga sprezysta". ,Painlévé o
Einsteinie" (ttom. z ,Le Temps'™). Uwagi w spra-
wie memorjatu Zwigzku Inzynieréw drogowych.
Zrzeszenia techniczne. Kronika.

»The Flight" Nb678 tom Xlll. — Tygodnik
poswiecony praktycznym zagadnieniom lotniczym

kg



oraz rozwojowi komunikacji powietrznej.
Aero-klubu Anglji. Numer ten zawiera opis pta-
towca ,,Mars I"", statystyke linji Londyn—konty-
nent, ,,Sprawozdanie z Salonu paryskiego", ,,Ro0z-
woj skrzydet dzielonych prostopadle do kierunku
lotu®, obszerng kronike.

Organ

»L’Air“ N° 50. Dwutygodnik, organ lotnic-
twa francuskiego. Paryz 5 grudnia 21 r. — Numer
rozpoczyna sie wspomnieniem posmiertnem Al-
freda Leblanca, dalej znajdujemy szereg artykutdéw
o Salonie, Kongresie, opis nowego silnika dwu-
taktowego, ,,Lotnictwo w Afryce wschodniej™ i sze-
reg wiadomosci biezacych. Miedzy innemi w ru-
bryce z Polski spotykamy opis ptatowca typu
Gabriel, zbudowanego w Bydgoszczy.

Z powodu trudnosci technicznych opuszcza-
my w numerze niniejszym Bibljografje. W nastep-
nym numerze zamie$cimy zapowiedziane sprawo-
zdanie z ksigzki inz. Mokrzyckiego.

OD REDAKCJI.

Dnia 19/1 zostat wykonany rozkaz Min. Spr.
Wojsk, o zlikwidowaniu drukarni lotniczej, w kté-
rej drukowat sie ,,Lot“. Poniewaz rozkaz ten zo-
stat wykonany przez rozsypanie ztozonych juz
20 kolumn (stron) druku N> 3-go ,,Lotu™,
dowato to op6znienie w wyjsciu numeru.
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Redaktor: J. Grzedzinski.
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POLSKO-AMERYKANSKIE BIURO REKLAMY

SANONS”

Warszawa, Wspodlna 19.

Tel. 139-47. Adr. tel.: ,,Anonsll
PRZYJMUJE
OGLOSZENIA

DO

WSZYSTKICH PISM
KRAJOWCH | ZAGRANICZNYCH.

AGENCE DE PUBLICITE

ZANONS”

Warsovie, Wspdlna 19.
Tel. 139-47. Adr. tet.:

PUBLICITE

DANS TOUS LES JOURNAUX
DE LA

REPUBLIQUE POLONAISE
ET DE L’EST EUROPEEN.

LAnons®,

Panom Kupcom i Przemystowcom polecamy =>

., K UPIEC"”
najstarszy, najwiekszy i najpoczytniejszy
Tygodnik Kupiectwa Polskiego w Polsce.
Abonament kwartalny 200 mk., dla zagranicy 400 wyzej.
OBSZERNY DZIAt 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., V2 str. 6500 mk.,
V4 str. 3300 mk, wiersz jednotamowy nonparelowy
[20 mk., ab. roczny 20# drozej.

Wydawca: Tow. Wyd. ,Lot".



W KARNAWALE

4 najaktualniejszg
KSIAZKA

jest
DANCING

d'Esmanguo =Filopowskicgo.

Jest to jasny i zwiezly
ilustrowany podrecznik

NOWOCZESNYCH
TANCOW:
Shimmy, Scottish hiszpanski,

Tango, Maxixa, Fox trot,
One step, Boston i Paso dobie.

ZAKLADY
Wiasnego
PRZEMYSLOWE

wyrobu
Fabryka Maszyn
P do
LWOW
wszyst-
Lwowska 48 kich celdw
Telefon premysi
SUSZARNIE
476
CHELODNIE
Centralne ogrzewanie fabryk
Wiasnego
| zaktadow przemystowych.
wyrobu

ZADAJCIE OFERT.

Kazda firma ogtaszajgca sie w ,LOCIE" popiera tem samem rozwo0j lotnictwa polskiego!

,1YGODNIK HANDLOWY"

ORGAN STOWARZYSZENIA KUPCOW POLSKICH

w Warszawie.

Czasopismo, poswiecone sprawom
polskiego handlu i polskiej polityki
handlowej.

Warszawa, Szkolna 10. Tel. 96-56 | 6-36.

Lotnicy popierajcie firmy

ILUSTROWANY
mECH H N I K miesiecznik techniczny.
Redakcja i Administracja: Warszawa, ul. Marszatkowska 46. Telefon 1-41,

Prenumerata; kwart. mk. 150, pojed. zeszyt mk. 50.

Cena ogtoszen: 1 strona 8000 mk., 1/2 str. 5000 mk., 1/4 str.
3000 mk., 1/8 str. 1750 mk,, 1i 4 str. oktadki o 50% drozej.

Pismo dociera zaréwno w krajn jak i w Stanach Zjed-

noczonych Ameryki Pétnocnej do licznych odbiorcéw
i do wszystkich filji Stowarzyszenia, co daje rekojmie
skutecznosci ogtoszen.
Praca stanowi podstawe bogactwa narodu. Wydajnos¢
pracy zalezy od jej organizacji i od stopnia naszego
zawodowego u$wiadomienia.

Ksztatémy sie wiec, czytajagc MECHANIKA.

JEDYNY TYGODNIK
W POLSCE

poswiecony sprawom techniki i przemystu

LPRZEGLAD TECHNICZNY”

wychodzi w Warszawie ul. Czackiego 3/5
od roku 1875

Pierwszorzedny organ inseratowy dla prze-
mystowcow, biur techniczych i handlowych.

ogtaszajace sie w ,LOCIE" !

Ocpadki Bawetniane

jutowe i Sciereczki do czyszczenia
maszyn, takze weine i bawetne kno-
towg do maznic z wiasnej fabryki

dostarcza firma

A. ALBEK, BIALYSTOK

Nowy-Swiat 1



COMPAGNIE DE NAVIGATION AERIENNE EN POLOGNE

TOWARZYSTWO

ZEGLUGI POWIETRZNEJ
W POLSCE.

Towarzystwo Akcyjne z kapitatem 10.000.0000 frankow
Krucza 46 0 WARSZAWA - Tel. 258-13

ADRES TELEGR: ,,AIREUROPIA VARSOVIE”.

Najszybsza obstuga codzienna zapomocg samolotéw osobowych na 2 i 5 miejsc.

Warszawa - Paryz w 9 godz.

Warszawa - Strasburg » w 6 godz.

Warszawa - Praga. w 3 godz.
Wszelkich informacji udziela:
Tow. Zeglugi Powietrznej — Warszawa — Krucza 46 Telefon 258-13.
Gtoéwna Dyrekcja: Biuro Centralne: Biuro Centralne:
PARYZ STRASBURG PRAGA

22 r. des Pyramides 33 r. du Vieux Marche”aux-Vins 28 Prikopy
Adr. tel : ,Airéuropia-Paris* Adr. telegr.: ,Aireuropia-Strasburg* Adr. telegr.:

( Sut. 45-09. ) LAireuropia-Prague*
Tel : . 45-10. Telefon 48-66. p g
Louvre 05-77. Telefon 12-73.

Drukarnia Techniczna — Warszawa, Czackiego 3/5.



