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K. FILIPOWSKI

Witold Jarko wski

W osobie $. p. Witolda Jarkowskiego Polska
stracita jednego z najwiekszych pracownikdéw na
polu wiedzy lotniczej o umysle twérczym i wszech-
stronnym, $cistym a przejrzystym.

Syn dyrektora Newskiej Fabryki Parowozéw
w Petersburgu, $. p. Witold Jarkowski urodzit sie
w roku 1875, a majac zaledwie 23 lata otrzymat
w roku 1898 dyplom inzyniera Petersburskiego
Instytutu Technologicznego.

Pracujagc w swym zawodzie inz. JarkowskKi
Sledzit jednoczes$nie z zajeciem rozwoj lotnictwa.
Ta nieznana dziedzina petna tajemnic niezbada-
nych a rokujgca wielkie nadzieje nie mogta pozo-
sta¢ obojetng jego wszechstronnemu umystowi.
Przeczuwat jej znaczenie w przyszitosci.

Na wiadomo$¢ o powstaniu specjalnej wyz-
szej uczelni ,Ecole Supérieure d’ Aéronautique
& des Construction Mecanique® inz. JarkowskKi
wr. 1912 udaje sie do Paryza i koficzy jednym
z pierwszych owg szkole stajac sie od tej chwili
pionerem polskiego lotnictwa i poSwiecajac sie tej
dziedzinie catkowicie.

Po ukonczeniu ,Ecole Supérieurell Witold
Jarkowski bada w dalszym ciggu teorje lotnictwa;
miewa czesto odczyty w petersburskim ,,Zwigzku
Inzynierbwllwydaje kilka ksigzek w zakresie aero-
nautyki, w tej liczbie ,Zarys budowy sterowcow*
odznaczajacy sie doskonatym stownictwem pol-
skim, prowadzi dyskusje naukowe ze znanym ze
swej strony profesorem Bothezatem, przeciwstawia-
jac mu swe teorje obliczenia $rub i Smigietl, pisuje
do Académie des Sciences (Loi aproximative de la
montée d’un aéroplane—Comptes rendues t. 153 p.
237. 24 Juillet 1911); wreszcie studja jego nad sil-
nikami zwracajg uwage francuskich uczonych, wtej
liczbie Aleksandra Sée, ktéry w 23 numerze Aéro-
phile’u z dn. 1 XIl. 1911 umieszcza jego analize
niescistosci prawa Meusnier’a dotyczacego wpty-
wu cisnienia atmosferycznego na moc silnika.

W krétkim czasie $. p. Witold Jarkowski obej-
muje katedre ,lotnictwa™ w Instytucie Technolo-
gicznym wPetersburgu, awrok pozniej stanowisko
dyrektora fabryki ptatowcéw ,,Lebiediew", potem
organizatora i kierownika wytwaorni wodnoptatow-
cow ,,Szczetininl, wreszcie zostaje zaangazowany

przez wielkie petersburskie ,,Rosyjsko - Battyckie
Zaktady" budowy platowcow, silnikéw i samocho-
déw, ktére sptacajg kontrakt zawarty przez inz.
Jarkowskiego z fabryka Szczetinina azeby otrzy-
mac tak cennego kierownika.

Inz. Jarkowski ziscit wszelkie nadzieje przed-
siebiorstwa wprowadzajac reorganizacje i racjonal-
ng gospodarke fabryczng opartg na podstawach
amerykanskich uczonych Taylora, Gauta i Park-
horst’a

Potrzeba byto wielkiej zrecznosci azeby w o-
wym czasie goraczki wojennej, obstalunkéw, in-
tensywnej pracy, nie tamowac ruchu fabryki wpro-
wadzajac krancowo odmienne od dawnych sy-
stemy, ktore byly niechetnie przyjmowane i dla
zaszczepienia ktorych nalezato toczy¢ cigglta wal-
ke z zakorzenionymi przesgdami i nawyknieniami
majstrow i robotnikdw, z og6lng niechecig do
wszelkich nowatorstw, wreszcie z zasadami ,,pracy
na dniowke" a w koncu z bolszewizmem, ktéry
w swym zywiotowym rozwoju doprowadzit do
ruiny caly gmach z takim trudem wzniesiony,
grzebigc pod gruzami jego twdrce, ktory zginat
w wiezieniu z rak rosyjskiej ,czerezwyczajki"
podczas teroru r. 1918.

Pracujac jako administrator Witold Jarkow-
ski wdalszym ciagu studjowat czysta teorje, prowa-
dzac wyktady w Instytucie, faczac w jednej osobie
zdolnosci wrecz krancowo rdzne —administratora,
organizatora i uczonego teoretyka oraz profesora
wyktadowece.

Smier¢ jego przecieta tok cennych prac i stu-
djéw, ktdrych Slady w formie rekopiséw przywiozta
do Warszawy rodzina zmartego i ktdre zaczela
drukowac swego czasu ,,Polska Flota Powietrzna"
w Poznaniu.

Czlowiek o charakterze prawym, Witold
Jarkowski pozostawit najlepsze wspomnienia naj-
pierw wsréd kolegéw i znajomych, jako serdeczny
przyjaciel, nastepnie jako dziatacz spoteczny, przyj-
mujacy udziat w ruchu rewolucyjnym w roku
1905 6 w Warszawie, wreszcie jako umiejetny
i taktowny kierownik o niezwyktym spokoju i zu-
petnej bestronnosci w najtrudniejszych okoliczno-
Sciach zycia i pracy fabrycznej.



Prof. CZ. WITOSZYNSKI
Wybor profilow lotniczych

(Ciag dalszy)

Aby mie¢ moznos¢ poréwnania wasnosci mechanicznych dwuch grup profilow nalezy ustali¢
sposob przyblizonego obliczenia sity nosnej oraz oporu profilu przypadajacego na jednostke
dtugosci skrzydta. Zrodto sity nosnej zostato wyjasnione w art. 2 Zrddto oporu czotowego zostato
stwierdzone teoretycznie i praktycznie przez profesora Karmana w pracy poprzednio cytowanej
pod postacig wirdw tworzacych sie na powierzchni skrzydfa i odrywajacych sie naprzemian to z jednej
to z drugiej strony. Wiry te, oddalajac sie od skrzydta, tworzg pewien uktad wiasciwy dla kazdego
profilu i powodujg zmiang sity nosnej oraz op6r czotowy. Uktad ten nie jest staty wzgledem
profilu lecz ulega okresowym zmianom w miare tworzenia sie nowych wiréw. Sciste traktowanie
tak ztozonego zagadnienia ze wzgledu na trudno$ci matematyczne jest mato przydatne do celow
praktycznych.

Uczynimy zagadnienie tatwiejszem wprowadzajac nastepujgce uproszczenia. Zamiast uktadu
wiréw, tworzacych sie za skrzydtem, wprowadzimy réwnowazng temu uktadowi warstwe wirowa
czyli warstwe nieciggtosci. Taka warstwa nieciagtosci, jak wiadomo z mechaniki cieczy, jest nie-
stateczng i dla tego ulega rozczepieniu na poszczeg6lne wiry zeSrodkowane—gdyby jednak istniata
okazywataby to samo dziatanie co i uktad wiréw z niej powstaty. Ta zastepcza warstwa wirowa, jak
wynika z poprzedniego, nie bedzie statg w czasie lecz ulegaé¢ bedzie okresowym wahaniom. Uwzgle-
dnimy ten warunek w sposéb mozliwie najprostszy, mianowicie zatozymy iz funkcja wyrazajaca

potencjat warstwy wirowej zawiera¢ bedzie czynnik 2tt~ , gdzie t oznacza czas za$ T catkowity

okres wahan warstwy.

Zastosujemy naszkicowany sposob do obliczenia oporu czotowego prostego cylindra koto-
wego, poruszajgcego sie w cieczy prostopadle do osi. Prostokatny uktad spétrzednych zwigzany
z cylindrem wybierzemy w taki sposob, ze 0§ X bedzie miata kierunek wprost przeciwny predkosci,
za$ poczatek spotrzednych znajdowaé sie bedzie na osi cylindra. W tym wypadku funkcja cha-
rakterystyczna od zmiennej zespolonej, wyrazajaca warunki ruchu, ktdra to funkcje nazywac nadal be-
dziemy potencjatem zespolonym ruchu ptaskiego, -bedzie dla cieczy doskonatej bez uwzglednienia
warstwy nieciggtosci 2

0)
gdzie a promien cylindra a, u jego stata predkoscl).

Warstwe nieciggtosci wyrazimy za pomocg najprostszej funkcji niejednoznacznej, mianowicie
za pomocg pierwiastka kwadratowega. Zatozymy mianowicie dla potencjatu warstwy wirowej postac¢

Fx{zlt) = A IB2" .u " +2 )
Funkcja (2) moze by¢ uzyta jako potencjat zespolony kota gdyz staje sie rzeczywistg dla

punktéw kota t. j. dla s=aeid. Oprécz tego tatwo sprawdzi¢ ze w zadnym punkcie zewnatrz kota
predkos¢ nie staje sie nieskoficzonoscig. Funkcje (2) mozna jeszcze napisa¢ w postaci

©
Wprowadzimy oznaczenie At Sn 2TIt A, @

oraz bedziemy pamietali ze Srednia wartos¢ A dla catego okresu bedzie
A="f AvSn~ dt= 0, ®

0

> O ruchu cylindréw w cieczy doskonatej. C. Witoszynski. Przeglad Techniczny 1919.



1 /e« 2N A2
za$ Srednia warto$¢ A2 dla catego okresu bedzie A2= y 1At2 B2 jr dt= —; (6)
0
obie $rednie wartosci nie zalezg od dtugosci okresu T.
Teraz mozemy napisa¢ catkowity potencjat zespolony profilu kotowego, sumujac (1) i (3)
w postaci
Fc=ul[-2 -~ + Aa'/(e.+")] ; @)

Przy obliczeniu ci$nien oraz oporu nalezy zamiast ™ i A2 wstawia¢ ich S$rednie
wartosci (5) i (6).
Z potencjatu zespolonego (7) obliczymy predko$¢ w punktach profilu podiug wzoru

IdF\ i
N~ [dzl™oe* &

Po wykonaniu wskazanych przerébek otrzymamy w —u N (©)]

Przy obranym ukladzie spotrzednych op6r czotowy P ceobliczymy ze wzoru —/
gdzie catke w ktorej poznacza cisnienie nalezy obliczy¢ wzdtuz konturu profil
réwnania Bernoulli’ego mamy

P —Pot+ 2 ( u2 w2)> gdzie a masa wilasciwa cieczy, wiec

albo Px= au2g/Swi+ ASn  2cos*>dQ; (10)
Po obliczeniu catki otrzymamy PX——~% 0U

gdzie znak wskazuje kierunek sity, zgodny ze Srednim Kierunkiem predkosci cieczy wzgledem cylindra,
Jezeli teraz otrzymamy wzOr pordéwnany ze wzorem, otrzymanym z pomiarOw profesora

Zukowskiego, mianowicie Px——0,86 au2to mozemy obliczy¢ J.,.2= 1
Powyzsza warto$¢ spotczynnika A2 moze byé zastosowana do obliczenia oporu cylindréw

o innych kierownicach otrzymanych z przeksztatcenia kota, jezeli kierownice nie posiedajg punktow

osobliwych. Poniewaz takie profile nie majg znaczenia praktycznego, przeto obliczenie oporu

cylindra kotowego uwazaé bedziemy tylko jako prosty przykfad, przytoczony dla zapoznania czy-
telnika z metodg warstwy nieciggtosci.

7. Zanim przystgpimy do obliczenia oporu i sity nosnej profilow, rozpatrywanych w r
415 uogdlnimy wzor Blasiusal tak, aby mozna byto obliczaé bezposrednio te wielkoSci majac, po-
tencjat zespolony profilu kotowego i funcje odwzorowania réown. (2) rozdz. 3.

Px= —/pdy;A -
Zachowujac poprzednio obrany prostokatny uktad spdtrzednych mozemy napisac

gdzie catki nalezy obliczy¢ wzdtuz zamknietego konturu profilu w kierunku ruchu wskazoéwek zegara.
Wstawiajgc cisnienie podtug (10) rozdz. 6 otrzymamy:

Py + iPx= f[p,, + "(u2—w3] (dx —idy) = — f );

Jezeli Fx@) jest potencjat zespolony rozpatrywanego profilu, to
dF,. dx —idy

W tych wzorach WX Wy oznaczajg sktadowe predkosci cieczy wzdtuz os
profilu, za$ ds rozniczka tuku profilu. Rozwigzujac to réwnanie wzgledem w otrzymamy
_dF ds _ 3_ IdFA2 2 _ -f-

dz ' dx—idy'1 W~ \idx - dy)2~ \dz) dx — i
Wstawiajac otrzymang warto$¢ kwadratu predkosci na profilu w wyrazenie Py-\-iPx

°‘rzymamy .

) O ruchu cylindréw w cieczy doskonatej C. Witoszynski. Przeglad Techn. 1919.



Jest to wzor Blasiusa, zastosowany do naszych warunkow.
Jezeli teraz nie mamy protencjatu zespolonego wiasciwego profilu lecz tylko potencjat
zespolony profilu kotowego F (2)oraz funkcje odwzorowania

. dFdzZ L o . . dE. ] :
tox—t tOy—O/j iz ; ) przeto wstawiajagc w réwnaniu (2) pod znakiem caiki dL oz zamiast otz

otrzymamy: ' . (3)

Catka w rownaniu powyzszem ma by¢ wzieta wzdtuz obwodu profilu kotowego.

Wyznaczymy teraz pochodng potencjatu zespolonego dla profilu kotowego taka, ktéra by
byta zdatng do przeksztatcenia dla profilu posiadajgcego ostrze. Warunek ten bedzie spetniony,
jezeli wzmiankowana pochodna bedzie dawata predkos¢ zero w tym punkcie kota, ktory odpowiada
ostrzu profilu przeksztatconego. Przyjmiemy w wypadku ogélnym iz profil obrécony jest okoto
ostrza w kierunku dodatnim o kat a wzgledem swego potozenia poczatkowego, patrz art. 4, 5.

) to
(

W tym wypadku ostrzu odpowiada¢ bedzie punkt Z—aeiar

Potencjat zespolony profilu kolowego z dodaniem czesci cyklicznej bez uwzglednienia
warstwy nieciggtosci bedzie

FO(Z)=u[-Z--* + ilc\g ; 4)
tatwo sprawdzié, iz wartos¢ Baje sie rzeczywistag na profilu kotowym to jest dla 8
Stata Kokreslimy z warunku g 0 dla —aew\ otrzymamy tym sposobem —2aSna,
sk‘ld dF. (Z+o0«") (Z—aer¥*)
4 7 --* A ' <5)
Dla czesci pochodnej, odpowiadajgcej warstwie nieciggtosci, przyjmiemy postac:
dFt 2xt(zZz+af) (Zr—Ben G B
dz1 f . w
Na podstawie rozwazan rozdz. 6 przyjmujemy czynnik (Z-\-ae**) musi by¢ obecny
ze wzgledu na istnienie ostrza na profilu przeksztatconym. Aby wartos¢ iei]) n # (patrz
rown. (8) rozdz. t) byla rzeczywistg musimy przyjaé: n= 7, ; C=e~fr .

Jezeli teraz przyjmiemy ze wahania predkosci na profilu kolowym sg symetryczne wzgle-
dem punktu profilu, dla ktérego predkos¢ jest zerem, ktéry to punkt odpowiada ostrzu, to otrzy-

mamy Na podstawie powyzszej mozemy réwnanie (6) przepisa¢ w postaci

AQ,2n] (MN+aed(Z'lI'-a™ej) e~T7 . m
dz ~ 1 T Zin ’ 0
taczac (7) i (5), jako poszukiwang pochodng catkowitego potencjatu zespolonego, otrzy-
mamy przy uwzglednieniu réwn. (4) art. 6
dF _ (Z-\- aeig(Z—ae~u) . v )
dz~ 1 Z2 ZlU \’
(D. n)

to 3iz

Inz. PIOTR TULACZ

Rola wysokosci w lotnictwie

(Ciag dalszy)

Po tern okresleniu wysokosci, przypatrzmy powietrza na ptatowiec w locie mozemy roztozyc
sie jaka role odgrywa ona waerodynamice ptatow- na dwie sktadowe a mianowicie site nosng F
ca. Jak wiemy catkowite dziatanie dynamiczne i opor R wyrazajac je ogolnie dzi$ przyjetymi



wzorami : F=kySell,

B= kx.S.V2.i+r}

gdzie S oznacza w m2 powierzchnie nosng, ,F“
w  m/sekszybkos$¢ ptatowca wzgledem powietrza,
jest stosunkiem gestosci powietrza, w ktorym
sie lot odbywa do gestoSci normalnej, i sg
spoétczynnikami o wymiarze gestosci, charaktery-
zujacemi profil skrzydet, stosunek ich wymiaréw
i ukfad wzajemny tychze. Zwykle przedstawiamy
je na jednej krzywej, zwanej biegunowg z ky na osi
rzednych jako ky= f ( kx p
piszemy na samej biegunowej przy odpowiada-
jacych punktach. Przytem ky= f (i) i
tak, ze kat ,,iuwystepuje jako parametr funkgcji.
Opor dodatkowy ,,r czesci nie nosnych jak
kadtuba, wigzan i t. p. mozemy przedstawi¢ zawsze
jako funkcje:
malej powierzchni poruszanej prostopadle, wraz
ze spotczynnikiem oporu, zwanej powierzchnig
szkodliwa. Dla ptatowcéw Srednich wynosi ona
okoto 1 m2 Mozemy wiec zmodyfikowac wzér po-
przedni do nastepujacej formy :

i7= (fc*+"-j.SF2."

W jednostajnym locie poziomym musi sita
F rownowazy¢ catkowity ciezar platowca i, sita
wznos$na ciggngca $migta a musi réwnowazy¢ ca-

I/Cy.S.F2.n,
P= (/r+-1) iSF2(.

ly opor:

eliminujac z powyzszych réwnan ,,F*“ otrzymamy:
o]

P=U N-~'S.
K

Jak widzimy sita popedowa, sita ciggnaca $mi-
gla, nie zalezy od gestosci powietrza, a wiec i od

r = o. FVfi, gdzie o odg

wysokosci lotu, jedynie za$ od kata ,,i*, wglednie

odpowiadajacych mu kxi O wielkos¢ statg s

przesuniemy poczatek uktadu do punktu O'. £aczac
O' z pewnym punktem biegunowej widzimy bez-

posrednio, ze
a
kx f- s _

J- = cotg «,

i ze Fosigga minimum swej wartosci dla kata na-
tarcia, ktory nazwiemy katem optimum (i0) odczy-
r@f?@&@v@f?}%ﬂgﬁﬁc@tycznoéci prostej z 0" i ky==

= f(kx). Jest to minimum funkcji P (i), wy-
6

di
Moc popedowa samolotu réwng bedzie :

MR v U = (e +

zZznaczone przez -

S. FlJ.ii,

podstawiajagc zamiast F wartos¢ z réwnania:
otrzymamy:

13> IHV.
sr Y1
Z powyzszego wnosimy najog6lniej, ze moc
popedowa jest funkcja kata ,, “ oraz gestosci, czyli
wysokosci TW (* X,

kx
| |

+.'£ . . . r
—%7 = f (i) posiada zawsze jedng warto$¢ mi

nimalng; kat temu odpowiadajgcy nazwiemy
katem najmniejszej dzielnosSci popedowe;j.

— wzrasta z wysokoscig, a zatem wniosek:

przy locie poziomym platowca, przy pewnym sta-
tym Kkacie natarcia i na réznych wysokoSciach,
wielko$¢ popedowa wzrastaé musi z wysokoscig
proporcjonalnie do pierwiastka stosunku gestosci

na wysokosci lotu. Poniewaz — moze rosnaé bez

granic, moc za$ popedowa, jako zwigzana z mocg
silnika, bez granic nie bedzie sie powieksza¢, na-
lezy przyjaé, ze dla kazdego ptatowca istnie¢ be-
dzie pewna wysoko$¢, a raczej — pewna gestos¢
powietrza, ponad Kktérg nie wzniesie sie nigdy.
Wysokos$¢ te nazwiemy teoretycznym putapem sa-
molotu. Wreszcie wniosek ostateczny: pod teore-
tycznym putapem samolot naciera katem (in) naj-
mniejszej mocy popedowej, co jest oczywistem,
gdyz w przeciwnym razie nie wyzyskatby wszyst-
kich srodkéw do osiaggniecia putapu.

Dla S$cislejszego okre$lenia putapu, musi-
my wzig¢ charakterystyke zespotu $migto-silni-
kowego.



Sita ciggnaca czyli parcie Smigta P, oraz
dzielnos¢ motoru T potrzebna do obracania tegoz
Smigta wyrazajg sie'wzorami:

P = a.n2D*.u.,
T= p. n3D5.ja,
gdzie ,,n* jest iloScig obrotéw $migta na sek., D
najwieksza Srednica Smigta, a za$ i @sa funkcjami
_ v
7~nD™

Sprawno$¢ Smigta ,p“ otrzymamy dzielgc
uzyteczng prace $migta przez prace potrzebng do
poruszania go, czyli przez prace, ktérg $migto po-
chtania: p Vv r,

n =T.w.=1rm.

Fig. 4 przedstawia schematycznie funkcje
a, p, p. Sprawnos¢ $migta *p* nie zalezy od gesto-
$ci bezposrednio, to znaczy, ze dla kazdej wyso-

Fig 4a

kosci mozemy dobra¢ $migto tak, zeby posiadato
maximum swej sprawnosci.

Jak sie przedstawia sprawa takiego doboru ?

Funkcje a, G p (fig. 4) charakteryzujg catg
nieskoniczonos¢ Smigiet, geometrycznie $cisle po-
dobnych pewnemu okre$lonemu prototypowi.

Z chwilg kiedy okreslenie formy geometrycz-
nej zalezy jeszcze od jednego parametru, méwimy
o0 rodzinie $migta. Parametrem takim moze by,
badz to krzywizna profilu, szerokos$¢ topatki, ilosé
topatek, badz tez, w najwiekszej ilosci wypadkdw,
skale powierzchni Srubowej Smigta. Przy zmianie
ciggtej takiego parametru, funkcje a, @ p zmieniaja
sie rowniez w sposéb ciagty (fig. 4a). | tak np.
zmieniajac skok $migla, widzimy, ze maximum
P= f(?) porusza sie po pewnej krzywej ciaglej,
ktérg nazwiemy krzywg maxymalnej sprawnosci
rodziny $migta (fig. 4a). Punkty odpowiadajace
kazdemu pnaxna krzywych (?) 1PENM.X)=A(?)
beda rowniez opisywac¢ krzywe ciggte. Wreszcie
kazdemu punktowi krzywej pnex przydamy wiel-

kos$¢ skoku
bedzie réwniez funkcjg ciagty : .r)\(p . f* (2)
Zwykle ,,a“, ktére mozemy wyznaczy¢ znajac pi @
nie podajemy, tak, ze rodzing $migta o zmiennym
skoku charakteryzuja nastepujace funkcje:

P max =

Rpnay — (1),

0.

o ) W

Jak widzimy na fig. 5, pmax wykazuje row-
niez pewng warto$¢ maxymalng, ale juz teraz mu-
simy ostrzedz, ze w wigkszej ilosci wypadkow,
warto$¢ ta jest nieosiggalng. Wykazemy w dal-
szym ciggu, ze dla danego ptatowca o okre$lonych
warunkach uzytkownosci istnieje tylko jedno jedy-
ne stuzace za podstawe wykazu Smigta. Majgc
wiec ograniczong ilos¢ krzywych Pnm czyli wy-
bierajagc miedzy ograniczong iloscig rodzin Smigiel,
rzadko sie nam zdarzy, trafi¢ dla tej wartosci
na maxymum maxymalnej sprawnosci rodziny,
ktdrego w dodatku nie przekraczataby sprawnos¢
innej rodziny, o zasadniczo wiekszych sprawno-
Sciach.

Przed doktadniejszem zbadaniem kwestji
adaptacji smigta musimy jednak omowic jeszcze
sprawe wplywu wysokosci na moc silnika. Z bra-
ku miejsca nie mozemy wchodzi¢ w szczegoty
funkcjonowania silnika spalinowego, jedynie dzi$
stosowanego w lotnictwie — ograniczymy sie do
wskazania jakie w tej dziedzinie istniejg juz utarte
metody obliczenia, a w dalszej czesci metody ba-
dania w celach poréwnawczych. Moc motoru T
przedstawi¢ mozemy jako iloczyn momentu C,
szybkosci katowej czyli iloSci obrotow na sekun-

hw stosunku do $rednicy D,



de  Noraz pewnej statej K:
T= K.C.N.
Liczbe obrotéw mozemy mierzyé na kazdej
wysokosci, znamy wiec przebieg jej zmiany, nie
mozemy jednak mierzy¢ momentu i musimy co
do zmiany tegoz poczyni¢ pewne hypotezy. Teo-

Fig. 5.

retycznie nalezatoby przypuszcza¢, ze w wypad-
kach roéwnoczesnej zmiany cisnienia i tempera-
tury powietrza, moc motoru zmienia sie propor-
cjonalnie do gestoSci mieszanki. Jednakowoz zja-
wisko zasycania motoru przez dzisiejsze gazowni-
ki jest takskomplikowanem, ze trudno jest ustalic,
jaki wplyw wywiera temperatura otaczajgcego po-
wietrza na temperature mieszanki. Wymiary ter-
miczne miedzy powietrzem doptywajgcem, parg
benzyny i urzadzeniem do ogrzewania powoduja,
ze temperatura powietrza doptywajacego ma bar-
dzo daleki wptyw na temperature mieszanki. Ra-
cjonalnie bytoby, utrzymac przez ogrzanie tempa-
rature mieszanki stale okoto 15° C. Podczas lata
jednak jest to praktycznie niewykonalne. Tempe-
ratura mieszanki obniza sie znacznie powolniej od
temperatury zewnetrznej, wskutek czego zmniej-
sza sie réwniez gestos¢ mieszanki predzej od ge-
sto$ci powietrza zewnetrznego, i jest raczej pro-
porcjonalng do panujgcego ci$nienia powietrza.

Dla uzyskania danych eksperymentalnych
w tej nadzwyczaj waznej kwestji, wykonano szereg
doswiadczen, jednakowoz bez definitywnych re-
zultatow, ktoreby prowadzity do jednolitego pra-

wa. Przeciwnie raczej doSwiadczenia te wykazaty,
ze sprawe te nalezy traktowaé raczej zupetnie in-
dywidualnie, zaleznie od detaléw instalacji mo-
toru.

Tak np. dla motoru Hispano-Suiza 200 K- M.
na Spadzie jednomiejscowym, skonstatowano, ze

podczas wznoszenia, temperatura mieszanki
ulegata tym samym zmianom co tempera-
tura wody chtodzacej motor. W tym typie
samolotu, doptyw Swiezego powietrza odby-
wat sie po przejsciu tegoz przez chlodnice.
Pozatem gazownik podgrzewata odboczka
obiegu wody chtodzacej. W tym wiec wy-
padku, mozna Smiato twierdzi¢, ze tempera-
tura mieszanki jest niezalezng od tempera-
tury zewnetrznej, pod warunkiem naturalnie,
ze odpowiednim urzadzeniem utrzymuje sie
temperature wody chtodzacej w zimie i w le-
cie na tej samej wysokosci.

Dla motoru Renault 300 K. M. na Bré-
guet 14 zbadano, ze temperatura mieszanki
zmienia sie posrednio miedzy wodg chtodza-
cg i powietrzem zewnetrznem. Instalacja jest
odmienna, bo powietrze doptywa bez ogrza-
nia, chociaz nastepnie odboczka wody chio-

dzacej ogrzewata czesé rur doptywowych.

Temperature mierzono tuz przed cylindrami
w rurach doptywowych. Przyktady te wykazujg,
ze daleko mamy jeszcze do ustalenia prawa wptywu
wysokosci na moment motoru i ze roztrzygngc-
sprawe mogg jedynie doswiadczenia wykonane-
z calg precyzjg w tym Kierunku.

Narazie musimy sie zadowoli¢ hypoteza.
We Francji przyjeto, ze moment motoru zalezy
jedynie od cisnienia i ze jest wprost proporcjonal-
ny do tegoz cisnienia. W Anglji i Wioszech przy-
jeto natomiast, ze moment motoru, nardéwni z in-
nymi elementami aerodynamiki, jak dziatanie $mi-
gla i skrzydia, jest wykacznie funkcjg gestosci.

W dalszym ciggu wyktadu, przyjmiemy me-
tode francuska, jako spotykang najczesciej w lite-
raturze, natomiast w czesci nastepnej wykazemy,
w jaki sposéb dla platowcdw nowo zbudowanych,
niezaleznie od hypotezy przyjetej, mozna zredu-
kowa¢ dane eksperymentalne do charakterystyk
w atmosferze normalnej, a to w celu moznosci
Scistego poréwnania wiasnosci roznych samolotow.

(C. d. n)



Inz. ZDZ. ZYCH-PLODOWSKI

Lot bez

Lot bez silnika nie jest bynajmniej rzecza dla
cztowieka niemozliwg. Bywa on albo lotem szy-
bowym, gdy na aparat nie dziatajg zadne sity procz
sity ciezkosci i oporu powietrza, albo tez lotem
zwyktym gdzie jednak role silnika odgrywa sam
pilot, poruszajac sitag swych miesni mechanizm pe-
dzacy.

Pierwsze pomysty maszyn latajacych byly
wiasnie prébami latania wedtug tego ostatniego
sposobu, niestety prébami nieudatnemi. Nato-
miast proby lotu szybowego rozpoczete przez Li-
lienthal’a a kontynuowane przez Pilcher’a, Chanu-
te’a wreszcie braci Wright i kapit. Ferbera wy-
kazaly, ze przy pewnej zrecznosci pilota aparaty
nie posiadajgce zadnego mechanizmu pedzacego
czyli t. zw. szybowce moga sie wznosi¢ i przela-
tywa¢ do$é znaczne przestrzenie,.wykorzystujac
tylko sprzyjajacy wiatr.

Bracia Wright po dokonaniu szeregu udat-
nych lotow na swym szybowcu zdecydowali sie
postawi¢ na nim silnik ze Smigltem dla zapewnie-
nia swemu aparatowi pewnej sity pedzacej, ktdra-
by czynita lot mniej zaleznym od sity i Kierunku
wiatru, oraz ktéraby umozliwiata start z ptaszczy-
Zny poziomej.

Pomyst swoj umieli bracia Wright zrecznie
zrealizowaé i, zamieniwszy w ten sposéb swoj
szybowiec na platowiec, zaczynajg robi¢ coraz
dalsze przeloty. Podnieceni powodzeniem, za-
rzucajg zupetnie préby latania bez silnika i zaj-
muja sie wylgcznie doskonaleniem swego platow-
ca, ustalajgc coraz nowe rekordy. Ich europejscy
wspotzawodnicy i nasladowcy podobnie nie przy-
wigzujg wiekszej wagi do prdb latania bez silnika.
Wprawdzie kapitan Ferber jak i br. Wright szkoli
sie w locie szybowym, ale traktuje to tylko jako
przygotowanie sie do latania i jako doswiadcze-
nia dajace cenne wskazdéwki co do sposobu bu-
dowy ptatowca, majacego by¢ juz zaopatrzonym
w $migto i silnik.

Szybki rozwdj lotnictwa i zawrotna szybkos¢
zjaka zdobywane sg coraz to nowe rekordy dtugosci
lotu, szybicosci, wzbijania sie na wysokos¢, loty
z pasazerami i t. d. pochianiajg catkowicie uwage
wszystkich sportsmenéw i konstruktoréw zajmu-
jacych sie lotnictwem i jesli teraz méwi kto o la-
taniu, to rozumie si¢ samo przez sie, ze mowa tu
tylko o locie piatowca pedzonego grupa $migto-
silnikowg. Wprawdzie Wright, uzyskawszy nie-
Smiertelng stawe w Europie, powraca syt chwaty
do Ameryki i znowu zabiera sie do zarzuconych
przezen niegdy$ prob latania bez silnika, a do

silnika

Europy od czasu do czasu zaczynajg dochodzi¢
jakie$ fantastyczne wiesci o jego nowych su-
kcesach na tem polu, wkrotce wybuch wojny
europejskiej pochtania uwage catego Swiata i pro-
by Wright’a przestajg interesowac¢ lotnikow.
Lotnictwo idzie teraz szybkim krokiem w prze-
ciwnym zgota kierunku. Moc silnikdw lotniczych
wzrasta z zatrwazajgcg szybkoscig. Uzyskanie
Kilku nieraz kilometréow szybkosci na godzine
okupuje sie zwiekszeniem o Kilkadziesigt koni
mocy silnika, po za tem dla umozliwienia szyb-
kiego wzbijania sie na znaczne wysokosci pla-
towce otrzymujg silniki o coraz wiekszym nad-
miarze mocy.

Wogéle wzgledy ekonomji ustepuja przed
wzgledami natury militarnej. Lotnictwo robi ol-
brzymie postepy, ale wylgcznie w kierunku lotnic-
twa wojskowego.

Dopiero po uspokojeniu sie burzy wojny
Swiatowej zaczyna wzrasta¢ zainteresowanie sie
aparatami ekonomicznymi, a wiec o jaknajmniej-
szej mocy silnika. Budujg ptatowce o mocy sil-
nika kilkunastu koni, nieraz o silniku stabszym
od silnika motocyklowego (,,Passe-partout” Ed-
monda de Mareay posiada silnik ABC o mocy
10 k. m., podczas gdy motocykl Harleya po-
siada 11 k. m.).

Wreszcie zaczynajg sie interesowac lotem
bezsilnikowym. Dotychczas szybowce startowaé
mogty tylko z tagodnego zbocza wzgorza spada-
jacego w kierunku przeciwnym wiejgcemu wia-
trowi. Wobec zmiennosci kierunku wiatru oczy-
wiscie mozliwos¢ startowania byta bardzo ogra-
niczona.

Usitowania wzlotéw z ptaszczyzny zupetnie
poziomej mialy zatem bardzo wazne znaczenie
dla dalszego rozwoju lotu bezsilnikowego. W ra-
zie pomys$inego bowiem rozwiazania tej sprawy
mielibySmy mozno$é startowania przy kazdym
kierunku wiatru, podczas gdy dotychczas starto-
waé mozna bylo tylko woéwczas, gdy wiatr miat
kierunek akurat przeciwny Kkierunkowi spadku
pola wzlotéw.

We Francji ogtoszong zostaje nagroda Peu-
geot’a wysokosci 10000 fr. za przelot 10 w na
aparacie pozbawionym silnika i startujgcym na
ptaszczyznie zupetnie poziomej o wiasnych si-
lach pilota.

Nagrode te zdobywa Poulain, przelatujac
dnia 9 lipca 1921 r. przestrzen 11,5 m.

Aparat jego stanowig dwa ptaty przymoco-
wane odpowiednio do roweru. Platy te posiadajg



zmienny kat natarcia. Pilot ustawia je pod katem
natarcia rbwnym zeru, rozpedza aparat, krecac pe-
datami, a kiedy uzyska juz potrzebng szybko$¢
zwieksza kat natarcia do 6° i odrywa sie od ziemi.

Waga samolotu wynosi 17 pilota 74 kg,
razem ciezar catkowity wynosi 91 lig.

Rozpietos¢ gérnego plata 6

Szerokos¢ ” »12

Odlegto$¢ miedzy ptatami: 1,2

Catkowita powierzchnia nosna 12,08

Obcigzenie na 1

Szybko$¢ lotu ma wynosi¢ okoto 40 na
godzine.

Mozliwos$é startowania i lotu bez silnika,
przy uzyciu mechanizmu pedzacego, poruszanego
wihasnym wysitkiem pilota przewiduje juz wr. 1910
p. Alexandre Sée w swej pracy: ,Les lois expéri-
mentales de I’Aviation®.

Zbija on twierdzenie lept. Ferbera, ze lot
0 wiasnych sitach czlowieka jest niemozliwoscia
ldowodzi, ze przy pewnych warunkach, zupetnie
zresztg osiggalnych, lot taki na krétki wprawdzie
przecigg czasu jest rzeczg zupetnie mozliwg. Pra-
ktyka wykazata, Ze twierdzenie pana Sée byio
stusznem.

Zapoznajmy sie nieco z jego wywodami.

Faktem jest, iz Sredniej wielko$ci ptaki nie
wydatkujg przecietnie na kazdy kilogram swej
wagi wiecej jak 0,01 konia mocy. Czlowiek zatem
wazacy 75 kg, jesli umiatby zbudowaé aparat pra-
cujacy ztg samg sprawnoscig i poruszany sitg jego
miesni, musiatby rozwija¢ moc 0,75 K. M., co dla
przecietnie silnego cztowieka jest rzecza zupetnie
mozliwa.

Wprawdzie turysta, wspinajgc sie na wysokg
gore, rozwija moc zaledwie 10 do 15 kilogramo-
metrow na sekunde (0,13 do 0,2 konia mech.)
wysitek ten jest rozliczony tia czas diuzszy, ten
sam jednak turysta przy pewnym treningu rozwi-
na¢ moze sprawnos$¢ 150 kilogramometrow na se-
kunde (2 koni mech.), wchodzac na schody po
dwa stopnie na raz i robigc 5 do 6 krokéw na
sekunde.

Czemu wiec nalezy przypisa¢, ze cztowiek
mogac rozwingé tak znaczng stosunkowo maoc
(wprawdzie na bardzo krotki przeciag czasu), nie
moze jednak wzlecie¢?

Powodem tego jest fakt, ze moc niezbedna
dla lotu nie wzrasta proporcjonalnie do wagi apa-
ratu latajgcego, lecz w stosunku wiekszym i ze
wogole trudnos¢ lotu wzrasta z powigkszaniem
ciezaru, jaki ma by¢ wiezionym, bo przy po-
wiekszaniu wymiar6w maszyny latajgcej widzimy,
ze sita unoszaca wzrasta proporcjonalnie do kwa-
dratu, za$ waga proporcjonalnie do trzeciej potegi
wymiarow Unijnych. Z tego tez powodu w natu-
rze nie spotykamy stworzen latajacych, ktdérych
waga przenositaby 10 kg.

dolnego 4
. 1,22

Cztowiek potrafit wprawdzie wznie$¢ w po-
wietrze platowce wazgce tysigce kilogramdw, ale
osiagnat to kosztem wielkich mocy, jakie dostar-
czajg lekkie silniki lotnicze.

Ale czy cztowiek, wazacy okoto 75 kg, mo-
gac rozwingé koto 2 K. M. mocy, zdota o wiasnych
sitach wznie$¢ sie w powietrze? —oto jest pytanie
do rozstrzygniecia.

Przypusémy, ze waga mechanizmu pedzace-
go wraz ze $migtem i przektadnig wyniesie 15

mpowierzchni nogagp 7pdlota 75 kg;

razem 90 Kkg.

Chcac otrzymac wielkos¢ catkowitego cieza-
ru aparatu P musimy okres$li¢ ciezar skrzydet p

P ==90-f

Sita no$na Pn musi by¢ przynajmniej rowna
cigezarowi P— by lot byt mozliwym.

Ciezar skrzydet zaleznym jest od ich wielko-
§ci, musimy wiec go wyrazi¢ w zaleznosci od ich
powierzchni nosnej S.

Rozpatrzmy grupe ptatéw geometrycznie po-
dobnych.

Przypusémy jeden z nich, posiadajacy po-
wierzchnie 1 m2, daje site nosng C kg.

Inny ptat bedac
dac w skali
go) bedzie posiadat powierzchnie nosng 2 razy
wiekszg, czyli

Poniewaz sita nosna jest proporcjonalna do
powierzchni plata, zatem bedzie on posiadat site
nosng C. R kilogramow.

(Oczywiscie ptat x razy mniejszy bedzie

miat site nosng —2 kilogramow).

Dla danej zatem grupy platdbw geometrycz-
nie podobnych mozemy napisac:

P11 =
gdzie C — sita nos$na ptata o powierzchni 1
X2 — powierzchnia nosna danego plata

w metrach kwadrat. Sita nosSna 1 m2 plata musi
by¢ przynajmniej réwng obcigzeniu na jednostke
powierzchni, by lot byl mozliwym, zatem moze-
my C uwaza¢ za obcigzenie na metr kwadrato-
wy pilata.

Oznaczmy wage ptata z danej grupy piatéw
geometrycznie podobnych, ktéry posiada 1
powierzchni i wytrzymuje obcigzenie 1 kg na
metr kw. powierzchni, przez

Wiadomga jest rzecza, ze kazdy z dwuch pia-
tow geometrycznie podobnych wytrzymuje to
samo obcigzenie na jednostke powierzchni. Czyli
zwiekszajagc wymiary linijne rozpatrywanego po-
wyze] plata x razy zwiekszymy jego objetosé,
a co zatem idzie i wage 3 razy i otrzymamy
ptat x razy wiekszy, ale wytrzymujacy tylko to
samo obcigzenie 1kilograma na metr kwadr, po-

xrazy wi
x 1 w stosunku do ptata |

xdmetrow kwadratowyc!



wierzchni.  Waga jego wyniesie:

iv. x3 kilogramoéw.

Oznaczajac obcigzenie na metr kwadratowy
przez C i chcac, by ptat dany mogt to obcigzenie
wytrzymaé, musimy odpowiednio zwiekszy¢ wy-
miary wewnetrznych jego belek. Zachowujac
wiec ich wysoko$¢, by nie zmieniaé geometrycz-
nego podobienstwa platéw, zwiekszamy tylko sze-
roko$¢ belek. +tatwo sprawdzi¢ na podstawie
znanych praw wytrzymatosci, ze wytrzymatosé
belki o*ktatej wysokosci a zmiennej szerokosci,
wzrasta proporcjonalnie do wzrostu jej wagi, wy-
nikajacego z powiekszania jej wymiardw szero-
kosci. Chcac zatem belki wewnatrz ptata uczynic
C razy mocniejszemi, nie zwiekszajgc ich wysoko-
§ci, musimy réwniez ¢ razy zwiekszy¢ ich wage.

Zatem o ile waga ptata wytrzymujacego ob-
cigzenie 1Kkg na metr kwadr, powierzchni nosnej
wynosi w kg. to waga plata podobnego geo-
metrycznie a wytrzymujacego O kg obcigzenia

p= w. .
Powracajgc do naszego zadania, mamy:
P=90-1 |,
poniewaz p—w.G.x3zatem P=90 -j-
z drugiej strony wiemy, ze ex2= P;
podstawiajgc wiec powyzszg wartos¢ na
w otrzymane réwnanie, mamy:
P— 90 P .wx,

sllld - 90 me kg.

1—wx
W?z6r ten daje nam-wiec wage piatowca w za-
leznosci od jego powierzchni nosnej, bo x — Vs,
Oznaczajac przez

y moc niezbedng dla lotu (w koniach mecha
nicznych),

9 — spotczynnik oporu powietrza (@@= 0,08),

p — spotczynnik wydajnosci mechanizmu pe

i i nosnei i bvé dzacego,
\r/]vﬁeklszq. mPowierzchni nosnej musi byc C razy q jakosc aparatu (wedtug okreslenia ptk. Re
Wiec waga ptata o powierzchni noénej ~ nard’a), )
S= b4 m2 i wytrzymujacego obciazé¢ni®ée Wyprowadza wzor:
na mpow. posnej, bedzie: P3= 752. .cp.q.xky2. . .
) Wzbr ten otrzymuje w ten sposob: P =KksiI2 P= 9.2. F2
Putkownik Renard nazywa jakosci;) skrzydta stosu T =ksV3 T= @2 F3

nek powierzchni plytki kwadratowej ptaskiej idealnie cien-
kiej, ktéra poruszana w kierunku prostopadtym do swej
powierzchni, dawataby te sama site unoszacg, co rozpatry-
wane skrzydto, zuzywajac tylez mocy — do powierzchni da-
nego skrzydfa.

Przypus$émy, ze ptaszczyzna rozwazana ma powierzch-
nie £ i unosi ciezar P, zuzywajac T kilogramometréow pra-
cy. na sekunde.

Plytka kwadratowa plaska poruszajaca sie w kierun-
ku prostopadlym do swej ptaszczyzny a majaca unie$¢ ten
sam ciezar P przy zuzyciu réwniez T kg pary na sekunde
musi posiadaé powierzchnie przypusémy 2 metréw kwa-
dratowych.

Otdz jakoscia rozwazanej ptaszczyzny bedzie:

y
q= i =

Ogdlnie znany z aerodynamiki wzor podaje dla na-
szej plaszczyzny:

P = les V\

gdzie V — szybko$é, z jaka porusza sie ptaszczyzna,
 — jej powierzchnia,
li — spétczynnik doswiadczalny;
Przypusémy, ze plaszczyzna nosna porusza sie w kierunku
prostopadtym do swej powierzchni, wéwczas praca:

T= P.V= kSv3
Dla ptytki 2 bedziem mieli podobniez:
P = 9.2 Vt*,

gdzie V — spétczynnik oporu powietrza przy ruchu phytki
ptaskiej w kierunku prostopadtym do jej powierzchni, okre-
$lony na podstawie licznych doswiadczen,

= 0,08,
Praca w tym wypadku réwna sie
T—©.2 F,3.

za$ Vi szybkos$¢ plytki.

Wiec mamy:

Podnoszac pierwsze réwnania do 3-ej potegi a drugie

do drugiej i dzielac drugie przez pierwsze, otrzymamy:
™ I6- 82 F6 1 TL _ f .2*. F£ j
13 ~l*8r V6~ k8 * P3~ q8.23.17"« @.2
stad:
1 1 k 2
Bn v «>'" , = S =
zatem kK — y . (/, rozpatrujac te wartos¢ dla na wzor
T2 1
Pj fc6'
otrzymamy:
p. 5 < r'

Do tych samych wynikéw dojdziemy, biorac jakas$
powierzchnie S pochylona pod pewnym dowolnym katem
do kierunku swej szybkosci.

Rozktadamy otrzymany w tym wypadku opér powie-
trza na dwie sktadowe: pionowg H i poziomg F.

H=hSVv2= P
p=f.s.n

ft i f sg to spétczynniki okre$lone doswiadczalnie, zalezne
od profilu i formy ptaszczyzny nosnej oraz od kata natarcia.

Praca wyrazi sie: T = F.V
T2 f*. S*.V6 1 r
P2 ~h3. .F«~ 8 " ¥

poniewazz drugiejstrony dla ptytki ptaskiej poruszajgcej
sie w Kierunku prostopadtym do swej powierzchni znalezli
$my poprzednio:

T2 _ 1

P3 @2

sihe™ b

zatem:



podstawiajac na miejscu

jego warto$¢ powyzej
znaleziong, otrzymamy:

stad: 2 903 1
V ~ "5 ep3ef.g x2(\—wx)* '

Chodzi teraz o znalezienie takiej wartosci x’
aby y bylo minimum,—przyréwnujac w tym celu
pierwszg pochodng tego wyrazenia do zera otrzy-
mamy:

2X (1—u&x)3— 3l

2—5tvwx =0

X = — jest to wartos¢ dla

przy ktoérej y — moc niezbedna dla lotu, bedzie
minimum.

Nalezy zatem zbudowaé aparat o powierzchni
nosnej

g_ Xz__ 4 aby zuzywa¢ minimum mocy na
1

Moc potrzebna dla utrzymania takiego apa
ratu w powietrzu wynosi¢ bedzie:

903.55. io™_ to2
V ~ 752.p2.<.
y = w 7/ 3750
P i o *

Przy uzyciu tej mocy bedzie sie mégt utrzy-
mywaé w powietrzu tylko aparat posiadajgcy po*

wierzchnie no$ne w wielkosci s = %wg; aparat

0 mniejszej lub o wiekszej powierzchni nosnej be-
dzie musiat zuzywac wiecej mocy.
Obliczywszy warto$¢ w dla réznych lekkich

skad: 1 . h3
y P

1

~ o
s ~Q A a5y
Pozostawiajac otrzymang warto$¢ na ~F-)3 w rdwnanic
T2 1 P

P3 “8 '
T2: 1

otrzymamy: _ skad P2= y.q.8-T2;

jesli teraz oznaczymy moc przez z, to T = 75/,
oznaczajgc spotczynnik wydajnosci mechanizmu pedzacego
przez p, otrzymamy moc pozyteczng 75p.Yy,

stad P3=y.q.S.722.p .y2

poniewazza$ S = x2wiec:P3= 752.p2<pq.nB3.y2

X(—tC

25 watrzymanie go w powietrzu.

skrzydet przyjat p. Sée t00,0
aparatow.
Przy to— 0,05
T Ho T 5488 =M

czyli wynika stad, ze dla aparatow o skrzydtach
bardzo lekkich najkorzystniejsza wielko$¢ po-
wierzchni nosnej wynositaby 64 Przy tej
wielkosci pow. nosnej potrzebne bytoby minimum
mocy dla lotu. .
Ob_cia&enie na jednostke powierzchni

r - p 90 _
X2 x2(\-tox)

° 64(1-0,05.8)

Tyle tez mniej wiecej wynosi obcigzenie na
metr kwadratowy powierzchni nosnej u gotebia,
mewy i kani.

Ciezar catkowity
. = e N =

1g)|ox —0?05.8
w tern waga ptatéw wynositaby:
p= to.C.x3 0,05.234.83= 60 kg

150

o2 33czyli stanowdigaby 2~ wag> catkowitej.

Chcac obliczy¢ moc niezbedng do lotu dla
takiego aparatu, zatozymy:
P - 06
g= 40 — na podstawie f
z istniejgcymi typami,
0,08 — zgodnie z wynikiem
doSwiadczen,

przyjmijmy =
wowczas:

w 7/3750 0,05 J/ 3750 0, , M
J= -\ fmOH6 f 908 .40~

Moc ta przewyzsza nieco sity cztowieka, ale
jesli uda sie udoskonali¢ nieco konstrukcje, uzy-
skujac wiekszy spdtczynnik wydajnosci p, zmniej-
szy¢ wage kazdego metra kwadratowego platdéw

|~"-= w. C.X]j przez zmniejszenie wartosci io, to

fatwo mozemy doj$¢ do aparatu, na ktérym czio-
wiek bedzie mogt wzlecie¢ o wiasnych sitach.
Wystarczy bowiem p zwiekszyé do 0,7,
a io zmniejszy¢ do 0,04, by otrzymac K-M.,
t. j. mocy, jakg cztowiek na krotki przecigg czasu
zdolny jest rozwingg. © 4 n
C. d n.



W. SWIAT ECKI

VIl Miedzynarodowa Wystawa

Lotnicza

w Paryzu.

(Ciag dalszy.)

Caudron.Znana réwniez firma ,,Caudron” Szybko$¢ Wznoszen|a5|e

majaca jako specjalnos¢ budowe samolotow ‘szkol-
nych, wystawita stary typ G3, i dwuptatowce C60
z motorem Clerget 130 K M., siuzqcyjako samolot
przejsciowy.

na 2000 wo 7'30"
3000 to 12'35"
» 5000 w 28'25"
Proby te byiyroblone z petnym obcigzeniem
525 kg.

7 7

Nieuport Delage.

Farman. Uwage znawcow zwraca| wywia-
dowczy ,,Farman A2“, ostatnie stowo]konstrukcji
metalowe;j.

Zamiast og0lnie stosowanych rur duralumi-
njowych, kadtub zrobiony jest z profilow ksztat-
tu L. Daje to ogromng prostote gczenia fermy,
odpadaja kosztowne spawane faczniki, forma kto-
rych bardzo sie upraszcza. Pozatem daje sie fatwo
uaprawiac.

Podtuznice jak i zeberka sg réwniez z dura-
luminjum. Skrzydia pokryte ptétnem. Podwozie
bardzo niskie. Caly samolot przypomina troche

Salmsona.
Wedtug prob oficjalnie kontrolowanych przez

»Service Technique d’Aéronautique”, rezultaty
préb sag nastepujace:
Szybkos¢ przy ziemi 191 godz.

na 2000 m 189,55 ,,
, 3000 m 187 ,,
, 5000 o 175

Samolot posiada podwdjne sterowanie.

Hanriot. Przystepujemy kolejno do samo-
lotu ,,Hanriot”. Jest to samolot jednomiejscowy,
budowany specjalnie na rekord szybkos$ci podczas
wyscigdbw o nagrode ,Deutsch de la Meurthe
1921 r.“, a ktdrg otrzymat Sadi Lecointe na samo-
locie Nieuport.

Monoplan Hanriot jest rowniez zbudowany
catkowicie z duraluminjum z wyjatkiem okrycia
ptaszczyzn ktére sg z ptotna. Krotki, gruby, skrzy-
dita bez drutéw, 0,65 w2 powierzchni ma dawac
350 kpdz. na wysokosci 2000 to. Ladowanie
jednak na takiej maszynie jest na tyle niebezpiecz
ne, ze jak sie wyrazali ztosliwi, prawdopodobnie
zresztg bezpodstawnie, nie byto amatora, ktéryby
chciat na niej polecie¢. Konstrukor jednakze zapo-
wiada proby na czas powystawowy. Jakie beda
wyniki — czas pokaze. Przy takich szybkosciach,
wedtug mego zdania nalezatoby juz dawac obicia
ptaszczyzn z blachy aluminjowej, bo najmniejsza



dziurka w ptétnie spowoduje rozdarcie. Z tej pra-
wdopodobnie przyczyny zgingt niedawno stawny
pilot de Romanet, prébujac nowy jednoptat o po-
dobnej szybkosci.
Cechy charakterystyczne:

Silnik Hispano Suiza 300 K M.

Rozpieto$¢ 6,38 to.

Dtugos¢ 5,71 to.

Wysoko$é 2,40 to.

Powierzchnia no$na 7,50 to2

Waga ptatowca 600

Waga paliwa -f- pozyteczna 150

Waga w locie 750

Szybko$¢ na 2000 m 350 kmjgodz.

Putap 4000 to.

Samolot szkolny Hanriot H. D. 14 przyjety
obecnie naréwni z Caudron G3 i Spad 34 w woj
skowych szkotach francuskich, posiada cechy na-
stepujace :

Silnik Rhone 80 K M.

Rozpietos¢ 10,40 to.

Diugosé 7,25 to.

Wysoko$¢ 3 to.

Pow. no$na 34,5

Dtugos¢ lotu 2 g. 30

Wspditczyn. wytrzymatosci 8.

Waga ptatowca 529 kg.

Waga pozyteczna 172

Szybkos¢ maximum 120 7m/godz.

Szybkos¢ ladowania 70 ¢

Czas wznoszenia sie na 1000 w 638"
- » 3000 m '28*35"

Ulepszeniem jest to, ze instruktor moze za
pomocg przycisniecia sprezyny wytgczac ster ucznia
wrazie, jezeli to uzna za potrzebne. Podwozie skia-
da sie z 4 kot, posiada tyzwy przeszkadzajace ka-
potowaniu.

Morane-Saulnier.Jednoptatowiec Morane-

Saulnier, typu parasol A R. mato rozni sie od sta
rego ,,Parasola”. Posiada tylko zamiast skrecania
skrzydet, lotki. Précz uzytku szkolnego stuzy jako
samolot sportowo-turystyczny.

Morane A. U. typu parasol, jest zbudowany
jako probny. Po wyprébowaniu ma by¢ powiek-
szony odpowiednio i stuzy¢ jako wywiadowczy.

Ns 1

Rozpieto$¢ 9,70

Dtugosé 6,50 to.

Wysokos¢ 2,40 m.

Powierzchnia nos$na 2684

Waga ptatowca 761 kg.

Waga pozytecz. -(- paliwo 349 kg.
Waga w locie 1100 Kg.

Szybko$¢ na 2000 m 236 /cHi/godz.
Putap 8500 to.

2. Jednoptatowiec (pétoraptaszczyznowi
Nieuport Delage ktéry, pilotowany przez Sadi Le-
conte, wziat rekord szybko$ci podczas wyscigow
0 nagrode Deutsch de la Meurthe w 1921 r. osig
gnawszy szybko$¢ 330 km 276 na godzine.

Cechy charakterystyczne.

Rozpietos¢ 8 m.

Dtugos¢ 6,10 m.

Wysokos$¢ 2 m.

Powierzchnia nosna 20 m2

Waga ptatowca 740 kg.

Waga pozytecz. + paliwo 100

Waga w locie 900 Kg.

Szybkos¢ 330 kmlgo

Forma samolotu jest specjalnie wystudjowa-
na w celu zmniejszenia oporéw szkodliwych. Skrzy-
dio podtrzymuje jeden ukos$ny stojak, fgczacy je
z podwoziem. Drutéw zadnych niema.

H. Poter. Firma ,,Potez", ktéra zaczyna
wyrédzniaC¢ przez swojg ekonomiczng i eleganckg
budowe samolotdw, wystawita wywiadowczy dwu
ptatowiec typ XV, dwumiejscowy. Proby oficjal-
nie przeprowadzone przez Min. Wojny daty bar-
dzo dobre rezultaty.

Konstrukcja mieszana — drzewo i duralutni-
njum, lecz przewaza drzewo. Aparat bardzo su
miennie wystudjowany, szczeg6lniej pod wzgledem
fatwej naprawy i demontowania.

Rozpietos¢ 12 m.

Dtugosé 8,40 m.

Wysokosé 3,10 m
Powierzchnia nosna 45 to2

Waga ptatowca 1100 kg.

Waga paliwa 255 kg.

Waga pozyteczna 400 Kkg.

Waga w locie 1755

Skrzydta sg grubego profilu, konstrukcja meta Szybkosc ﬁ;ziloégrw 22%)% goaz.
lowa. Szczegdtowych danych brak. Na typie po- 7 2000 m 200 . "
wiekszonym postawiony ma by¢ silnik Lorraine " 3000 Hi 195 .
Dietrich 400 K M, przewidywana szybko$¢ 200 ) 4000 Hi 189 "
kmlgodz. _ » ,» 5000 o 180 ,,

. Jako samoloty mogace si¢ przeksztatci¢ na Szybko$¢ wznoszenia sie ha 1000 to 3'30"
poscigowe przez dodanie kulomiotu, Nieuport wy- . 2000 Hi7'30"
stawit 2 typy. ... 3000 m13'

Nieuport. » 5 4000 ni 20
L Dwuptatowiec jednomiejscowy Nieuport- n n » » 5000 TO29'
Delage typ 29 Clt ktorego cechy charakterystyczne Putap 6200 tu.

podajemy ponizej, jest przyjety przez Francuskie
Min. Wojny jako typ samolotu poscigowego.
Silnik Hispano Suiza 300 K. M.

Levassent. Samolot ,Levasseur“ ma stuzyé
jako samolot wznoszacy sie i ladujacy na pokiad
pancernika. Niesie on jedng normalng mine mor-









ska, wagi 800 kg., pod kadtubem, ktéra zrzuca
w poblizu upatrzonego celu, i ktéra kierowana
jest za pomoca radjotelegrafu.

Konstrukcja mieszana: przednia czes$¢ kadtu-
ba z rur stalowych, tylna—z drzewa, skrzydta mo
03 sie sktada¢ w tyt. Ztozony zajmuje bardzo mato
miejsca, bo tylko 5,20
da 180/m/kodz. Szybko$é lgdowania 60 godz.
W celu osiagniecia takiej matej szybkosci i duzej
nosnosci samolotu, kat natarcia skrzydet jest
bardzo duzy. Silnik Renault 600 K- M. W celu
umozliwienia siadania na ewentualnie pochylony
okret, zastosowany jest system bardzo miekkich
amortyzatoréw. Skiada si¢ on z dwuch rur stalo-
wych o $rednicy 6 cm, ktére wchodzg jedna w dru
ga i Sciskajg stup krazkéw (kauczukowych) prze-

Inz. STEFAN DE HOLTORF

ktadanych dla unikniecia zlepiania sie blaszkami
mosieznemi. System, ktéry jest ostatnim stowem
techniki podwozia, jest zastosowany i w samolocie
Poteza i podobno daje doskonate rezultaty.

LatécoereFirma ,,Latécoére” wystawita k

dtub samolotu L. A. F. 6 przeznaczonego do bom-

m X 15 bardSmydrkiasc orsdrukcja wytgcznie aluminjowa,

takiez pokrycie skrzydet i kadtuba. Nie powiem
jednak abym sie zachwycat konstrukcjg kadtuba.
Sktada sie on z cienkich katownikdw aluminjo
wych, oplecionych naukos w obie strony przez ta-
kiez katowniki. Musi by¢ dos¢ ciezki i drogo kosz-
towa¢ pod wzgledem tak materjatu jak i pracy,
przytem kruchy, trudny do reperacji.

Ma by¢ dwuptatowcem i nies¢ 3 Kkar. inaszy

nowe. (C d n)

O port lotniczy Warszawy

Port lotniczy wMokolowie, dzieki bezposred-
niemu sasiedztwu z miastem oraz arterjami i bocz-
nicami komunikacyjnemi prowadzgcemi do jego
centrum, odpowiada wybornie z punktu widzenia
potozenia wszelkim wymaganym warunkom dzie-
ki ktérym m.st. Warszawa zajmuje bodaj pierwsze
miejsce w Europie.

Pozatem lotnisko w Mokotowie ma wiele
innych zalet, wylicze tu tylko wazniejsze z nich:
grunt réwny, z trzech stron niezabudowany, row-
nolegtoscian terenu potozony od zachodu do
wschodu, czyli w kierunku wiatréw, zabudowania
portu od strony zachodniej co daje moznos$¢ star-
towania i lagdowania tuz przy hangarach, potacze-
nie z kolejg normalng i wazkotorowa.

Blizkie potozenie lotniska jest niezbedne dla
obrony stolicy przed napascig i zniszczeniem, kto-
re moze by¢ dokonane w kilka godzin po wypo
wiedzeniu wojny. (Mamy przykfad z Paryza, kto-
remu bomby lotnicze przyniosty nieporéwnanie
wieksze szkody niz dziato dalekonosne wielkiego
kalibru) z tej wiec przyczyny Warszawa winna
mie¢ przynajmniej jedno lotnisko w granicach
miasta, oraz wiele innych w poblizu.

W interesie Panstwa wogole a miast w szcze-
gélnosci lezy jaknajwiekszy rozwdj lotnictwa woj-
skowego, ktdre w razie wojny z jednej strony da-
je moznos¢ blyskawicznej napasci na kraj nie-
przyjacielski, zniszczenie zaktadéw przemysto-
wych, wszelkich arterji komunikacji lgdowych
i wodnych, oraz miast i osad, co wptywa demora-
lizujaco na ludno$é, z drugiej za$ do skutecznej
obrony kraju i miast przeciwko podobnej napasci.

Dlatego tez wszystkie panstwa dgza do jak-
najdoskonalszego rozwoju lotnictwa cywilnego
to znaczy, ruchu pasazerskiego pocztowego ihan-
dlowego; poniewaz lotnictwo cywilne przy swym
rozwoju ksztalci cate zastepy technikéw, lotnikow,
obserwatoréw i mechanikdw, ktérych w razie woj-
ny mobilizuje Departament Zeglugi Wojennej.
Materjat ludzki wyspecjalizowany w lotnictwie,
jest rzecza nader wielkiej wagi. Mozna zakupic
lub zbudowaé, przy odpowiednim rozwoju prze-
mystu lotniczego kilka tysiecy aparatow tygodnio-
wo, natomiast wyszkoli¢ Kilkaset lotnikow lub
technikéw lotnictwa niepodobna, nie méwiac juz
0 doswiadczeniu i znajomosci geograficznej kraju,
ktdére sie nabywa po przeciggu dtuzszego czasu.

Aparaty lotnicze cywilne mogg roéwniez
przynie$¢ niemate ustugi lotnictwu wojskowemu
jezeli sg odpowiednio zbudowane. Gdym poraz
ostatni zwiedzal zaklady lotnicze firmy H. i M.
Farman w Paryzu, a byto to na poczatku 1920 ro-
ku, O6wczesny dyrektor zaktadéw, rodak nasz,
p. inz. brzednicki pokazywat mi aparaty typu po-
wojennego zbudowane dla ruchu pasazerskiego
1pocztowego, ktdre w przeciggu dwoch godzin
mozna przeksztatci¢ na aparaty wojenne stuzace
do bombardowania, stuzby wywiadowczej i t. p.
Aparaty te zostaty zbudowane w sposob specjalny,

.tak ze przewidziano w nich miejsca na karabiny

maszynowe, umocowanie bomb, aparatow foto-
graficznych oraz innych akcesorjéw niezbednych
dla lotnikoéw wojennych.

Z powyzszych wiec przyczyn Niemcy, kt6-
rym ograniczono lotnictwo wojskowe rozwijajg



z wielkg energjg i naktadem kapitatu olbrzymig
flote lotnictwa cywilnego, ktére w kazdej chwili
moze by¢ przystosowane do potrzeb wojskowych
i w razie wojny odda mu niepomierne ustugi.

Lecz aby rozwija¢ lotnictwo cywilne, nalezy
przedewszystkiem dba¢ o odpowiednie potozenia
i urzadzenie lotnisk, gdyz nawet kilka kilometrow
wiekszej odlegtosci oraz zle urzadzone arterje
i Srodki komunikacyjne z centrum miast, ogromnie
ujemnie wptywajg na wydajnos¢ i rozkwit ruchu
pasazerskiego, o czem $wiadczg liczne przykiady
z praktyki zagranicznej.

Port lotniczy w Mokotowie posiada wszyst-
kie zalety dla zado$éuczynienia potrzebom ruchu

Lotnictwo

Japonja stworzyta w czasie wojny lotnictwo
swoje na wz0r innych panstw, organizujac korpus
lotniczy oraz przemyst niezbedny do jego zaopat-
rzenia. Przy szkole lotniczej wNippon po Hawadg
w blizkosci Tokio—budowano ptatowce wzorowa-
ne na amerykanskich. Wiecie 1916 roku ukon-
czyto te szkote 11 pilotéw latajacych na wybudo-
wanych tam dwuptatach Graham-White. 10 miod-
szych uczni wykonato w tym samym czasie 305
lotow i jeden lot pokazowy z pasazerami. Azeby
cywilng publicznosc¢ japorska pouczy¢ o lotnictwie
przy powyzszych kursach zorganizowano luzne
i popularne wyktady dla szerszych mas. Z istnie-
jacych obecnie w Japonji urzadzen lotniczych wy-
mieni¢ nalezy:

1) Szkote pilotazu w Gufu (Gagami-ga-Hara)
kierowang przez kapitana armji francuskiej Lefeb-
vre’a. Szkola ta liczaca, 12 francuskich instukto-
row, przygotowuje pilotéw bojowych na szybkich
platowcach, uczac ich zarazem taktyki walki po-
wietrznej.

2) W Jatsukaido istnieje szkota obserwato-
réw, kierowang prze kapitana Fieury oraz 9 ofice-
row obserwatoréw z armji francuskiej.

Szkota ta obejmuje peilny kurs obserwacji
lotniczej, korygowanie artylerji, fotografje i radjo.
Do dzisiejszego czasu wypuszczono z niej dwie
grupy uczniéw: pierwsza liczaca 10 oficeréw i dru-
ga 20 oficerow i 24 podoficerow.

3) W Arai Machi zorganizowana jest spec-
jalna szkota strzelania, przeznaczona dla lotnikéw
i prowadzona z wielka staranno$cig. W szkole tej
odbywajq sie nader staranne wyklady i éwiczenia
z balistyki lotniczej, oraz nauki o broni.

4) W Hamamatzu istnieje specjalna szkota
miotania bomb. Na czele jej stoi kapitan Yirin.

pasazerskiego. Miasto dazac do swej rozbudowy
i regulacji nie powinno o tern zapomnie¢. Koniecz-
nem jest by czynniki miarodajnie stanety z catg
stanowczoscig i energjg w obronie Mokotowa.

Jezeli skasowanie portu w Mokotowie oka-
zatoby sie niezbednem - co przyniesie wielkg
krzywde lotnictwu, a zatem calemu spoteczenstwu
i Panstwu -koniecznem bedzie stworzenie nowe-
go lotniska, jak najblizej centrum miasta, ktére
cho¢ w pewnym stopniu winno odpowiada¢ do-
skonatym warunkom potozenia obecnego portu—
jezeli nie chcemy spowodowac zagtady lotnictwa
polskiego.

w Japonji

Przemyst lotniczy nie zbyt rozwingt sie wJa-
ponji. Na pierwszym planie znajdujg sie wojsko-
we warsztaty lotnicze w Tokoroyawa pod Tokjo.
Znajduje sie tu zarazem oddziat wojsk balonowych,
ztozony z balonéw na uwiezi, stuzacych do obser-
wacji i korygowania celnosci artylerji.

Wyr6b silnikéw odbywa sie w fabryce d’At-
suta pod kierunkiem kapitanéw Josset i Gonrard.

Po za wojskowemi—istniejg w Japonji i fab
ryki prywatne ,,Kawasaki DockyardColpod Kobe,
ktéra jest najwieksza i dwie mniejsze: dr. Kishi,
w Akabane pod Tokio i kapitana Nakaima w Ta-
kasaki okreg Gumma, oraz wytwdrnia samolotow
pod firmg ,ltoh“. Wyszly juz pierwsze ptatowce
tej firmy. Sa to samoloty dwuosobowe budowane
wedtug planéw japonskiego inzyniera Mr. Suga Ki
Rozpieto$¢ ptatow japonskiego aeroplanu wynosi
9,44 m , a szeroko$¢ 1 m. 37 cm., dtugosé pratowca.
6 m. 65 cm., ptaszczyzna nozna 23 m3 waga apa-
ratu 740 kg. Silnik rotacyjny typu Clerget pedzi
dwuramienne $migto, ktére nadaje platowcowi
szybko$¢ 150 kilometréw na godzine.

Ptatowiec unosi wagi uzytecznej 250 kg.

Podczas krajowego konkursu na wysoko$¢
aparatami tej firmy pilot M. Y. Gotoh pobit rekord
wzbijajac sie na 5000 metréw. Oczywiscie ze wy-
niki te zdajg sie niktymi wobec ostatniego Swiato-
wego rekordu na wysoko$¢ (11.000 m.) sa one dla
Japonji powaznym sukcesem.

Oguri A 2—to dwuptatowiec japonski zbu-
dowany Oguri Engineering Co w Kanoa, Tokio.
Zewnetrznie jest to najzwyklejszy typ dwuptatow-
ca, o skrzydtach prostych, jednakowych i normal-
nem podwozi. ROwniez Japonja nie posiada ory-
ginalnych silnikéw, przeto Oguri zaopatrzony jest
w silnik Hispang Suiza 180 K- M.



Rozpietos¢ platdwwynosi 8,7 m

Giebokosé " " 14
Odstep " . * 15
Diugos¢ catkowita Y
Powierzchnia nosna . 30
Ciezar wiasny 0,76 tonn

., W locie . 095
Obcigzenie ptatéw . 36

silnika 5,28%/k. m.

Szybkosc lotu . 80— 160/cm/godz
Wznos$nosé 3 k|Iometry w 10 minut.

Mimo tego iz ptatowiec ten nic nadzwyczaj-
nego nie przedstawia japonczycy sg dumni z wia-
snego aparatu.

Silniki budujg z fabryk prywatnych : warsz-
taty Mitsubishi Co w Nagoya oraz wymienione juz
»,Kawasaki Dockyard Co*“.

Fabryk sterowcow Japonja nie posiada wcale.

W celu popierania lotnictwa utworzono
w Japonji dwa zwigzki, mianowicie Kokomin Hiko
Kyokai i Tei koku Hiko Kyokai—z siedzibg obyd-
wa w Tokio. Zwigzki te potgczono obecnie w je-
.E@n, w celu skoordynowania i zwiekszenia wysit

ow.

Pierwszy z wspomnianych zwigzkéw pobu-
dzit do zycia dwa czasopisma lotnicze: ,,Kokumin
Hiko“—przeznaczone dla starszego spoteczenstwa
i ,Shonen Hiko,—dla miodziezy szkolnej. Poczta

Smigto Parkera o

Jeden z podstawowych punktéw zagadnie-
nia lotu na duzych wysokosciach, stanowi $mi-
gto o zmiennym skoku dostosowujgcym sie do
warunkéw atmosferycznych (gestosci powietrza).

Takie wiasnie Smigto, dajace praktycznie
dobre wyniki zbudowat Billy Parker w Stanach
Zjednoczonych. Rozwigzanie konstrukcji s$migta
zajeto mu sze$¢ lat.

Najwazniejszym plusem $migta Parkera jest
jego automatyczne dziatanie: ze zmiang liczby
obrotéw silnika na réznych wysokos$ciach—skok
$Smigta — odpowiadajgcy warunkom nastawia sie
samoczynnie. Skok wzrasta ze zwiekszeniem sie
liczby obrotéw, a zmniejsza przy zwalnianiu silni-
ka w celu lgdowania.

Doswiadczenia dokonywane na piatowcach
w ciggu dwuch lat wykazaty zalety $migiet Parke-
ra réwniez i co do ich lekkosci—przy zachowaniu
wystarczajgcej wytrzymatosci.

Smigla sg dostosowane nawet do szybkosci

lotnicza zorganizowana jest w Japonji pomiedzy
Tokio i Osaka. Od 29 lipca r. z. czynne jest row-
niez potgczenie wodnoptatowcowe miedzy Soko-
suka i Tsukidji (Tokio). Budzet lotniczy japonski
i na rok 1920 wynosit 250 miljonéw jenéw.

Dnia 21 kwietnia na wojskowym lotnisku
w Toorozawa odbyta sie wystawa wojennych pta-
towcow niemieckich 24 réznych typow.

Warsztaty lotnicze w Mosalishi zakupity te-
ren obok wojskowego lotniska w Kagami gahara,
—warsztaty Kawasaka z Kobe przenoszg sfe réw-
niez w okolice tegoz lotniska.

Urzad lotnictwa w Japonji przyznat nagrode
od 2- 3tys. jen za prace nad lotnictwem p. Naka-
jima, p.Shirato, p. Inagaki i p. Itoch.

Na ostatnim konkursie zorganizowanym
przez japonskie Biuro Lotnictwa Cywilnego na
przestrzeni 650 kilometrow, pierwszg nagrody za
lot pocztowy uzyskat japorczyk Ishi Bashi apara-
cie francuskim Spad 220 k. m. z przepisowymi
przystankami, nastepny aparat japoriski odby# ten
tor w 4 godz. 25 min.

Dzieki umiejetnej wspotpracy rzadu i prze-
mystowcow oraz wielkiemu zainteresowaniu spo-
teczenstwa lotnictwo japonskie rozwija sie szyb-
kimi krokami.

Nip.

zmiennym skoku

300 lub 400 mil na godzine i wysokosci lotu 9000
lub 10000 metréw.

Dla przyktadu podajemy nizej wyniki uzy-
skane przy uzyciu $migta Parkera na aparacie
Demey A. J. Scout,

0 rozpietosci ptatéw 11,125 w

z silnikiem Curtissa.

Stosujac $migto Curtisa Z)=5000; 2,44X 1,60
uzyskano szybko$¢ maksymalng 138 km)godz.

wznoszenia 125 m/min.
putap 4267

W wypadku zaopatrzenia tegoz aparatu
w $migto Parkera o wadze 28,086 kg — dtugosci
maksymalnej 2,488 i minimalnej 2,438 skoku
2,66 do 1,066 m
szybko$¢ maksymalna wzrosta do 190 Im/godz.

wznoszenia , 219.450 m/min.
pu+ap doszedt do . . 5030

W ten spos6b zwiekszono bardzo znacznie

wszystkie wyniki aerodynamiczne platowca — nie



zmieniajac mocy napedowej ani liczby obrotéw
Smigta, lecz dostosowujac jego skok do tej zmien-
nej liczby obrotow. )

Konstrukcja Parkera polega na budowie Smi-
gla z trzech czesci :

1) 2-ch $mig, zaopatrzonych w odpowiednie
prowadzenie Srubowe i

2) piasty z mechanizmem obracajgcym $mi-
gi a przez to zmieniajgcym ich diugos¢ i kat na-
tarcia.

Smigtowiec Petroczy

Prasa doniosta ostatnio o prébach ze $mi-
glowcem Petroczy, dokonywanych przez angiel-
skie Air Ministry w Farnborough. Jest to aparat
zbudowany przez Stefana Petroczy, bytego oficera
austrjackich wojsk lotniczych, obecnie jednego
z kierownikow lotnictwa wegierskiego. Smigto-
wiec Petroczy zbudowany zostat jeszcze w czasie
wojny, przy pomocy prof. Karmana.

Poczatkowe préby prowadzono na modelu
wagi 30 kg, zaopatrzonym w 5-konny silnik na
sprezonym powietrzu.

W dalszych probach ze $migtowcem natu-
ralnej wielkosSci zastanawiano sie nad dobrem sil-
nika: wyprébowano zastosowanie lekkiego elek-
trycznego silnika zasilanego pradem doprowadzo-
nym z ziemi po przewodniku —oraz zwykiego sil-
nika lotniczego.

Aparat z napedem elektrycznym, zastosowa-
nym zamiast lekkiego silnika, utrzymat sie w po-
wietrzu w ciggu po6t godziny. Aparat ten wazyt
650 Kkg,silnik wazacy 195 kg rozwijat moc 225k. in.
Smigtowiec Petroczy moze unieSC cigzar trzech
ludzi. Smigtowiec zaopatrzony w silnik benzyno-
wy wykazat wyniki konkretniejsze. Usztywnienie
stanowity 3 ramiona z rur stalowych, na ktérych
umocowane byty na kazdym — 120-konny silnik
wirujacy Le Rhéne.

Na srodkowym drazku (pionowa o$ aparatu)
osadzone byly dwa dlugie $migta, obracajace sie
W przeciwne strony, poruszone z pomocg prze-
ktadni z kot stozkowych. Smiglo posiada diugos¢
okolo 6 m i wykonywa prawie 600 obrotow na
minute z petng szybkoscia.

W celu uzyskania tagodnego lgdowania —
kazde z ramion oraz usztywnienie $rodkowe po-
siadajg od dotu balony gumowe, stuzgce za po-
chtaniacze wstrzasnien.

Ponad $migtami znajduje sie cylindryczny
kosz dla pomieszczenia obserwatora i strzelcow

oraz regulacja napedu i sprzegta do wigczania
Smigiet.

W razie ladowania $migtowiec roztwieral
wielki spadochron o powierzchni 250 Spado-
chron dziatat nietylko na skutek otworzenia go
przez pilota, lecz réwniez otwierat sie samoczyn-
nie przy zbyt szybkim opuszczaniu $migtowca,
bedac zwigzanym ze zwolnieniem obrotow $mi-
iet.

J Jako taki aparat spadochronowy, $migto-
wiec opuszcza sie na ziemie bez udziatu $migiet.

Z chwilg gdy silniki rozwijaje petng maoc,
winda sie zwalnia i Smigtowiec unosi.

Catkowity ciezar aparatu opisanego, wraz
z zapasem paliwa na 1-godzinny lot, z zatlogg ita-
dunkami do karabinéw maszynowych—dochodzi
do 1300 kg.

Sita podnosna, rozwijana przez $migta do-
chodzi do 1800 lig. Prdéby wzniesienia sie i sta-
tecznosci daty dobre wyniki w godzinnym locie.
W czasie jednej z takich préb Smigtowiec zatoczyt
nad ziemig koto o promieniu 50 m.

Aparat unosit sie na wysokosci 50 m ponad
ziemig, podczas wiatru wiejgcego z szybkoscig
8 nmansekunde. Proby prowadzone pod kontrolg
oficjalnej komisji, protokutujgcej wyniki.

Szybko$¢ ladowania przy ziemi, zmniejszono
przez puszczanie w ruch $migiet.

Stateczno$¢ Smigtowca jest znaczna, dzieki
pionowo osiowemu umieszczeniu $migiet, daja-
cych momenty obrotowe w ptaszczyznie poziome;j.
Aparat taki nadaje sie bardzo dobrze do korygo
wania celnosci artyleryjskiej.

Proby nad udoskonaleniem aparatu prowa-
dzi wynalazca w dalszym ciagu, i spodziewac sie
nalezy, ze nowy ten srodek lokomocji powietrznej
zajmie niedtugo odpowiednie miejsce wsrdd apa
latéw lotniczych,



DZIAL SAMOCHODOWY

Samochdd $migtowy

W ostatnim Paryskim Salonie Samochodo-
wym o0go6lng uwage publicznosci zwracat nowy
model samochodu $migtowego (t. zw. po francu-
sku ,,Helica").

Aparat ten ukazat sie juz rok temu na uli-
cach Paryza, budzac wielkie zaciekawienie prze-
chodnidw.

Zaréwno wyglad zewnetrzny jak i budowa
sg nader oryginalne.

Miatem moznos¢ osobiscie uczestniczy¢ przy
jego prébie, ktéra okazata sie nader dodatnig,
aparat startuje doskonale, nabiera nader predko
szybkosci, jest bardzo fatwy do prowadzenia, za-
rowno na pochytosciach jak i na zakretach, a na-
wet w tak ruchliwym $rodowisku, jakiem jest sto-
lica Francji doskonale rywalizuje ze zwyklymi sa-
mochodami.

Ponadto jest bardzo przyjemnym dla otocze-
nia, jest nader cichy (prawie go nie stychac¢ gdy
przejezdza) oraz nie powoduje kurzu, o co poczat-
kowo sie obawiano.

Przejdzmy teraz do budowy samej maszyny.

Ksztatt tego samochodu S$migtowego jest
podobny do wydtuzonego jaja (forme ovoide), za-
stosowanie tej formy ma wielkie znaczenie, ponie-
waz daje minimalny opdr powietrza przy posuwa-
niu sie naprzod i nie powoduje wirdw. Szkielet
karoserji sktada sie z 4 podtuznikéw potgczonych
miedzy sobg krzyzownicami—w spos6b podobny
do nadtukéw samolotéw —z prawej strony posia-
da drzwiczki, przez ktére ma sie dostep do 2 miejsc
w tandemie (jedno za drugiem). Z tylu pozosta-
jace miejsce zostato zuzyte na kufer bagazowy,
skrzynke z narzedziami it. p.

Cata karoserja jest przykrecona kilkoma $ru-
bami do bloku podwozia stanowigcego cze$¢ me-
chaniczng wozu. Wéz spoczywa na czterech ho-
lach typu specjalnego zwanego ,,Cri Cri* t. j. ob-
recz stalowa kota jest potgczong z czeScia srodko-
wg (buksem), dwoma tarczami z aluminium. Kota
te sg nader lekkie i trwate. Wymiary pneumaty-
kow sg typu motocyklowego 650x65 mm.

Btotniki z blachy stalowej, ustawione pio-
nowo dajg minimalny opdr przy poruszaniu sie
wozu.

Silnikdwucylindrowy w ksztatcie V
dzany przez prad powietrza spowodowany $mi-
gtem iruchem samochodu, wymiary cyl. 82 X 90
mm, objeto$¢ okoto 1,093 litra, moc 8 HP przy
1.200 obrotach na minute.

Smigto czteroémigowe, umocowane na wale

korbowym silnika, jest z drzewa, przyczem konce
$mig sg wzmocnione blachg miedziang. Wymiar
Smigta jest 1 m. 40 cm.

Smigto, jak to widaé na ilustracji, jest dla
bezpieczenstwa otoczone obreczg drewniang, kté-

rej Srednica rdéwna sie szeroko$ci wozu na prze-
dzie. Obrecz z przodu jest pokryta siatkg zelazna,
ktéra wprawdzie powoduje pewien opér, lecz unie-
mozliwia wszelki wypadek.

Uruchomienie silnika odbywa sie za pomocg
startem specjalnego, nader prostej budowy; jest
to zwyk}y beben osadzony na wale motoru na kto-
ry automatycznie nawija sie linka, wystarczy wiec
tylko za nig pociagna¢ by spowodowaé ruch sil-
nika.

Kierownik dziata na tylne kota samochodu,
za pomoca krazka, tahncucha i linek stalowych
o0 $rednicy 5 mm., jak widzimy itu system lotni-
czy zostal zastosowany.

Hamulecdziata na kota przednie i siln
jest on zwyklego systemu o szczekach aluminjo-
wych o $rednicy 200 mm.

Zawieszenie zostato zrealizowane z przodu
resorami w rodzaju ,,Cantilever", z tytu za$ przez
jeden resor ,,sprezynowy" umieszczony w cylin-
drze napetnionym smarem.

Samochéd ten ktéry nie posiada ani sprze-
gla, ani zmiany biegéw, ani rozniczkowca, wazy
zaledwie okoto 225 kilo. Rozstawienie koét przed-
nich jest 1 m. 40, tyle co $rednica $miga, tylnych
za$ kot tylko 1 m., odlegtos¢ miedzy kotami tyl-
nemi i przedniemi 2 m. 95. Szybko$¢ wozu jest
80 mil/godz.; zuzycie paliwa 5 litréw benzyny na

ochéa- kilometréw.

Z powyzszych wiec zalet wynika, ze ,,Helica"
ma wielkg przysztos¢ przed sobg, nie tylko w ce-
lach sportowych, lecz i przy zastosowaniu w zyciu
praktycznym, specjalnie za$ w kolonjach.

Inz B. de Holtorf.



Kronika Polska

Préba ulepszenia spadochronu oraz jego zasto-
sowania w szczeg6lny spos6éb do ptatowcow

(Steb.) W 1921 r. przy poparciu Departamen-
tu IV. Zeglugi Powietrznej M. S. Wojsk, wykonat
p. Knake-Zawadzki proby nad ulepszeniem spado-
chronéw oraz wysunat swoj projekt zastosowaé
ulepszone przez niego spadochrony w szcze
golny sposdb do ptatowcdw, celem dania moznosci
pilotom lub obserwatorom opusci¢ w razie wy-
padku w powietrzu ptatowiec i uratowac swe zycie.
P. Knake-Zawadzki przerobit w Centralnych Zak-
tadach Aerostatycznych w Jabtonnie normalnie
stosowany w kompanjach balonéw uwieznych fran-
cuski spadochron jednoosobowy systemu Juch-
meés’a o powierzchni nosnej 85 usuwajac pew-
ne czesci i wstawiajgc natomiast do tego spadoch-
ronu specjalne sprezyny metalowe. Dzieki ztado-
wi tych sprezyn udato sie p. Knake Zawadzkiemu
osiagnac to, ze przerobiony wedle jego projektu
spadochron Juchmés’a rozwijat sie zupetnie nie
po 3 —4 sekundach swobodnego padania lecz
znacznie wczesniej bo srednio po uptywie dwuch
sekund. Podobna na pozér nieznaczna réznica ma
znaczenie bardzo juz powazne, albowiem znacznie
oszczedza dla spadajacego lotnika czas przykrych
i niebezpiecznych chwil swobodnego spadania
przed rozwinigciem sie spadochronu; daje to row-
niez mozno$¢ skakania na spadochronie z mniejszej
wysokosci bez obawy silnego uderzenia przy lado-
waniu. Kilkakrotne préby spadochronu przerobio-
ne przez p. Knake-Zawadzkiego odbyty sie w lipcu
—sierpniu 1921 r. z balonu uwieznego na placu

strzelniczym artylerji wRembertowie. Préby robio-
no wyrzucajac na spadochronie worki z piaskiem
0g0lnej wagi cztowieka. Wszystkie proby daty zu-
petnie dobre wyniki, jednak dla ostatecznego
i zupetnego ocenienia wartosci projektu p Knake-
Zawadzkiego nalezatoby wykonaé znaczg liczbe
podobnych z roznej wysokosci z roznem obcigze-
niem oraz przy rdéznych warunkach atmosferycz-
nych. P. Knake Zawadzki posiada ponadto cie-
kawy projekt zastosowania swego spadochronu
w sposéb szczegOlny dla platowcow. Zasadnicza
mys$lg jest tu takie urzadzenie, ktéreby dato moz-
no$¢ w razie wypadku z ptatowcem podczas lotu
pilotowi i obserwatorowi opusci¢ platowiec nie
wyskakujac zen wprzestrzen lecz dzieki samoczyn-
nemu wyciggnieciu ich przez spadochron podczas
gwattownego spadania w dot platowca. Miatoby
to powazne znaczenie praktyczne oraz moralne dla
lotnikdw albowiem: a) nieraz trudno jest faktycz-
nie wyskoczy¢ z gwattownie spadajgcego w dot pta-
towca podczas wypadku, b) mozna chwilowo stra-
ci¢ orjentacje i wyskoczy¢ zapézno, c) skok z witas-
nej woli w przestrzen jest trudnym normalnie do
wykonania. Mysl przewodnia podobnego ptojektu
jest technicznie prosta, a wiec zapewne mozliwg
do uskutecznienia. Chodzi tu tylko o zrobienie
odpowiednich préb, o co sie stara p Knake-Za-
wadzki w Départ. IV. Zegl. Pow. M. S. Wojsk.
Gdyby préby w tym kierunku daty dobre wyniki,
wynalazek p. Knake-Zawadzkiego miatby bardzo
powazng warto$¢ i mogt przynies¢ zczasem duza
korzys$¢ dla lotnictwa wogole.

Biuletyn Aero-Klubu Polski (Warszawa)

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

Francuski konkurs szybowcow

Dodatnie wyniki ostatniego niemieckiego
konkursu lotniczego w Rhon, ktory byt wylgcznie
poswiecony lotom zaglowym, zbudzity nanowo za-
interesowanie ko6t lotniczych.

We Francji odbyt sie 26 i 27 listopada b. r.
kongres w Paryzu, na ktérym omawiano warunki
przysztego francuskiego konkursu lotow zaglo-
wych. Konkurs sam odbedzie sie 6 do 20 lipca
1922 r. Organizatorem konkursu jest A F. A
(Association Francaise Aérienne). Podobne wia-
domosci dochodzg z Anglji i Ameryki.

Nowy rekord szybkosci w lotuictwte
(3167

D. 19 grudnia zostat w Anglji pobity oficjal-
ny rekord wszechswiatowy najwiekszej szybkosci
0 3V2 na godzing. Pobit go T. H. James na
dwuptacie ,,Gloucestershire Marsl* (zwanym takze
popularnie ,,.Bamel*) o 450-konnym silniku Na-
pier. James przeleciat czterokrotnie kilometrowg
przestrzen po 2 razy w kazdg strone. Najszybszy
przelot, z wiatrem, dokonany byt z szybkoScig
343 km, najwolniejszy przeciw wiatrowi z szybko-
$cig 294 km na godzine. Srednia arytmetyczna

Kmma godzi



z 4 przelotéw data 316,5
oficjalny rekord. Poprzedni rekord Sadi-Lecointe’a
wynosit 313 km na godzine, z wiatrem za$ szyb-
kos¢ dochodzita do 330 km.

Aparat, na ktorym James pobit rekord, byt
to ten sam ,Mars I“, na ktorym ubiegat sie o pu-
har Deutsch’a. Azeby uzyska¢ wiekszg szybkos¢,
konstruktor jego Folland zmniejszyt powierzchnie
skrzydet i usungt jedna z dwu chiodnic; jedno-
czednie, azeby unikng¢ fatalnego rozdarcia skrzy-
det wskutek wielkiej szybko$ci, dat mocniejsze
pokrycie.

Po raz pierwszy od lat 13-tu rekord szybko
ci zdobywa samolot nie-francuski.

Rekord lotnictwa pasazerskiego

Pilot M. Jones z Berkshire Aviation Company
przewiozt 10000 pasazeréw bez najmniejszego wy-
padku. Jest to niezwykty rekord lotnictwa poko-
jowego, a zarazem dowdd bezpieczenstwa komu-
nikacji powietrzne;j.

Michelin o wojnie przysztosci

Podczas obiadu, urzagdzonego w Aero-Klubie
Francji dla gosci z kongresu komunikacji po-
wietrznej, p. Michelin, prezes Aero-Klubu wygtosit
ciekawe przemowienie w sprawie rozwoju lotnic-
twa. Wazniejsze ustepy tego przemdwienia przy-
taczamy ponizej:

»Mimo doswiadczen ostatniej wojny wielu
ludzi nie rozumie potrzeby tworzenia i rozwijania
lotnictwa we Francji, a tymczasem za granicg wre
praca i lotnictwo staje sie coraz niebezpieczniej-
szg i grozniejszg bronia.

LArmy andNavy Register” z 17 wrzesnia r. u.
opisuje wynalazek amerykanski —krople chemicz-
ne, ktore wylane w liczbie 3 na skére ludzka, po-
wodujg natychmiastowg $mieré. Je$li jedng eska-
dre lotniczg wyposazy¢ w bomby zawierajagce owa
$mierciono$ng ciecz (liczac np. 2 tony na plato-
wiec), to mozna bedzie fatwo usmierci¢ wszystko
zyjace na przestrzeni 7 mil ang.

km ra godzineGdstapogeizas ofenzywy amerykarskiej w Ar-

gonnach 1250000 ludzi zajmowato odcinek
40x20 km — wystarczytoby 4000 ton nowej cie-
czy i kilkaset ptatowcoéw dla uSmiercenia catej
armji.

Na polach pod Aberdeen wyprébowali ame-
rykanie bomby lotnicze ciezsze od wszelkich do-
tychczasowych; diugosé ich wynosi 4'/2w, Sred-
nica 60 cm, waga 1800 kg, w czem 1000 kg ma-
terjatu wybuchowego.

JeslibySmy zbadali szereg innych podobnych
wynalazkow, to musimy doj$¢ do wniosku, ze:

1) w przysziej wojnie gazy i ciecze Smiercio-
no$ne odegrajg role dominujaca;

2) ptatowce bedg te Srodki przewozily;

3) naré6d mato humanitarny (jak niemcy)
ktdérzy sie splamili napascig na bezbronng Belgje,
moze wyniszczy¢, ale to doszczetnie cate pokole-
nie przeciwnika, nie zostawiwszy nikogo ani na
froncie, ani na tytach.

Nalezy pamieta¢, iz Niemcy, omijajac traktat
wersalski, trzymajg prym w lotnictwie i w jednej
chwili posigé¢ moga potezng flote powietrzna.
Francja musi sie mie¢ na bacznosci, gdyz silna
juz dzis handlowa flota powietrzna Niemiec da sie
przeksztatci¢ odrazu w wojenng przez odpowied-
nie zaopatrzenie aparatéw lotniczych w bron
i bomby, a te robione sg i ukrywane poddostat-
kiem w réznych centrach, skad wyruszy przyszia
ofensywa powietrzna".

Francja, ktéra posiada najlepiej rozwiniete
w Europie lotnictwo komunikacyjne, boi sie przy-
szlej inwazji powietrznej Niemiec, a my stoimy
w stosunku do Francji na szarym konicu! Nie
czas obecnie bawi¢ sie we frazesy pokojowe —
Niemcy nie daty za wygrang i z mozliwoscig wojny
liczy¢ sie nalezy predzej lub pdzniej. Posiadanie
wojska lagdowego czy to piechoty, czy kawalerji
wzglednie artylerji nie wystarcza — jezeli chcemy
by¢ spokojni o swoje granice i mie¢ pewnos¢, iz
krwawo wywalczonej niepodlegtosci nie utracimy,
musimy posig$¢ silne lotnictwo.

Pienigdze muszg sie znalezé — oszczedzac
nie wolno.

Bulletin francais du ,,LOT?”

Le parachute de monsieur Knake-Zawadzki

Le parachute imaginé par Mr. Knake-Za-
wadzki et construit aux ateliers aéronautiques de
I’Armée présente un certain intérét.

M. Knake-Zawadzki a pris comme point de

départ le parachute Juchmeés a 85 m. de surface.
En remplacant certaines parties du parachute par
des ressorts le constructeur a pu obtenir le dé-
ploiement du parachute, aprés 2 secondes de chute
libre ce qui constitue déja un avantage de 2 se-
condes environ sur le parachute Juchmfs.



Le fait a été constaté officiellement au cours
des essais effectués aux ateliers de I'Armée et son
premier résultat sera d’augmenter la sécurité du
navigateur aérien.

M. Zawadzki étudie en ce moment un nou-
veau perfectionnement de son parachute ayant
pour but d’éviter la nécessité pour les pilotes de
sauter de leur siege, le parachute devant les en
extraire lui-méme en cas de detresse. Cette inven-
tion a laquelle s’intéresse tout particuliérement
notre aviation militaire peut avoir sur la sécurité
en avion une trés grande influence.

L'Aéronautique a 1Ecole Polytechnique
de Varsovie

L’inauguration de la section aéronautique
a I’Ecole Polytechnique de Varsovie est fixée pour
le jour du 1-r février. La section est attachée a la
faculté de mécanique Elle tera inaugurée par le
cours de lI’aérodynamique de I'eminent professeur
Cz. Witoszynski dont le nom est bien connu aux
lecteurs du ,,Lot“. Le professeur K- Taylor est ap-
pelé a faire le cours des moteurs d’aviation. Nous
sommes heureux de pouvoir informer les lecteurs
que le professeur Taylor nous a également promis
sa collaboration.

AV 1S, Désireuse de faciliter les rapports des aviateurs étrangers avec la Pologne
du ,,Lot“ se met a leur disposition pour tous renseignements sur |’aviation polonaise.

Kronika miedzynarodowa.

AMERYKA POLUDNIOWA

Ze statystyki lotniczej Srodkowej i Poludniowej
Ameryki

Lotnictwo w tych krajach nie wyszto jeszcze
z ram poczatkowej pracy, w przeciwienstwie do
szerokiego rozwoju w Ameryce Péinocnej.

W Meksyku np. amerykanskie przedsiebior-
stwa lotnicze noszg sie z zamiarem utworzenia
linji powietrznej pomiedzy Cuidat Juarez a Chi-
hua City. Odlegto$¢ wzajemna tych miejscowosci
wynosi 360 km, obliczonych wedtug linji kolei ze
laznych. Podroz kolejg trwa 10 godzin, a auto-
mobilem jeszcze wiecej, bo dwanascie. Przyczy-
ny szukaé¢ nalezy w ztym stanie dr6g meksykan
skich. Ptatowiec odbywatby te przestrzen w ciagu
2 godzin.

W Boliwji otwarto w 1920 r. rzadowg szkote
lotnicza pod kierunkiem oficerow marynarki lotni-
czej St. Zjedn. Am. Péin. Niedawno zatozona
linja powietrzna miedzy Cochamiz a Santa Cruz
obstugiwana jest przez trojptatowce dziesiecio-
osobowe zbudowane w zaktadach ,,Bristolll ktore
przebywajg te przestrzen w ciggu 6 godzin.

Zawigzane towarzystwo nosi nazwe ,La So-
ciedad Boliviana de transportes Aereos" i otrzy-
muje statg panstwowg zapomoge.

W Brazylji utworzyto sie przedsiebiorstwo
lotnicze ze stalg siedzibg w Rio Grande do Sul.
Towarzystwo to, operujgce duzym kapitatem, ma

zamiar zatozy¢ wiele linij napowietrznych, tacza-
cych nawet i sgsiednie kraje, a postugiwac sie be-
dzie wylgcznie typami francuskimi.

W Kolumbji znalazt kapitat niemiecki swg
lokate w utworzeniu linji powietrznej na przestrze-
ni od Baranguilla az do Curaeaus, portu holender
skiego.

Przedsiebiorstwo zeglugi powietrznej w Ko-
lumbji jest jednem z najpowazniejszych w potu-
dniowej Ameryce. Sam kapitat znajdujacy sie
w rekach niemieckich, wynosi 100000 dolaréw

Na poczgtku uruchomiona bedzie linja po-
wietrzna wynoszgca okoto 1100 km, t. j od Bar-
ranguilla, gdzie wybudowano wiasny port lotniczy
do rzeki Magdaleny koto Girardotu. Linja ta ob-
stugiwang bedzie przez jednoptatowce, zjednoczo
nych firm niemieckich ,Junkers - Ganztnetall-
Verkehrseindecker", ktére zuzywac¢ beda na prze-
bycie jej okoto 9 godzin, wigczywszy postoje do
wytadowania i zatadowania.

ANGLJA
Ruch lotniczy zAugljl aa koutyner
listopada
Przelot Liczba lotow Liczba pasazeréw

Croydon—Paryz 114 401
Paryz—Croydon 114 380
Croydon—Amsterdam . 22 20
Amsterdam—Croydon . 23 23

Ogétem wlistop. 1921 r. 273 824



AUSTRJIA

Wejscie w zycie ustawy z 10.XIl 1919 r., urza-
dzajacej zegluge powietrzng w Austrji

Poselstwo austrjackie w Warszawie nadesta-
fo nastepujacy komunikat:

Wskutek przyjecia Austrji do zwigzku naro-
déw, upadajg § 276—282 traktatu w St. Germain,
tern samem stajg sie obowigzujgcymi przepisy re-
gulujace zegluge powietrzng w Austrji.

Na tej podstawie przelot i lagdowanie na te-
renie austrjackim dozwolone sg aparatom panstw
obcych jedynie na zasadzie specjalnego pozwole-
nia Ministra Komunikacji, o ile zegluga powietrz-
na z danym panstwem nie jest uregulowana spe-
cjalng umows.

CZECHY

Wystawa lotnicza w Pradze czeskiej

Wystawa lotnicza w Pradze Czeskiej druga
z rzedu odznaczata sie wzglednie matym udziatem
przemystu zagranicznego.

Z tirm zagranicznych wystawiono w Patacu
Przemystowym aparaty Fiat i Bleriot-Spad (Fran-
co-Roumaine).

Z firm czeskich Aéro wystawita typy Aé 0 2
(znany z poprzedniego N-ru Lotu), Aé 03- inzy-
niera Rdssnera z silnikiem Hispano Suiza, prze-
znaczony dla celow poscigowych, i Aé 04, row-
niez poscigowiec Vlasak’a i Husnik’a z silnikiem
185 K-M. Bayerischen Motoren-Werke.

Towarzystwo Avia (Praga Vysocany) wysta-
wito sportowy jednoptatowiec B. H. 1, zbudowany
przez Benesa i Hajn’a, zaopatrzony w 48-konny sil-
nik Gnéme, B. H. 2—z silnikiem 20 K- M. iB. H. 3
z 185 konnym B. M. W.

Wojskowe zaklady lotnicze w Pradze-Gbely
wystawity platowiec bojowy dwumiejscowy Sm. 2,
zbudowany przez inz. Smolika i zaopatrzony w sil
nik 200 K. M. Maybach.

Towarzystwo Ardea wystawito jednoptato-
wiec szkolny B. P. 1, z silnikiem 70-konnym Mer-
cedes.

FINLANDJA

Wojska lotnicze armji finskiej

Armja fifska posiada lotnictwo marynarki
i lagdowe oraz oddziaty balonowe. Personel fa-
chowy sktada sie z 20 czynnych pilotow i tyluz
w rezerwie, 6 obserwatoréw czynnych oraz 50 me-
chanikéw specjalistéw czynnych i okoto 100 nie-
wyspecjalizowanych.

Z aparatéw stosowane sg:
wodnoptatowce George Levy z silnikiem 300 K- M.
Renault
” Breguet z 300 K M. Fiatem
Caudron (szkolne) 9,3 z ptywakami
” Spad 34 z ptywakami
” Friedrichshafen — szkolny
,» Henry Farman z ptywakami i 140 K- M.
Sal msonem
oraz platowce lgdowe:
Bréguet 14 A2 na kotach lub ski z silnikiem
300 K- M. Fiat,
Caudron G. 3szkolny z silnikiem 80 K. M. Le Rhéne
Spad 34 szkolny.

Baza lotnictwa morskiego znajduje sie na
wyspie Sandhamm koto Helsingforsu, zaopatrzona
jest ona w najwieksze warsztaty reperacyjne dla
$redniego i wielkiego remontu.

Baza lotnictwa lgdowego miesci sie w Utti.
Poza tem istniejg jeszcze mniejsze oddziaty lotni-
cze w Bjdrke pod Wyborgiem i Sortavalla dla je-
ziora tadogi.

Uzbrojenie, radjotelegraf i aerofoto sprowa-
dzane sg czesciowo z Francji i Anglji, czeSciowo
z Niemiec.

W styczniu b. r. uruchomiona zostanie fabry-
ka ptatowcow w Sveaborgu w dawnych rosyjskich
warsztatach okretowych, zaopatrzonych w nowe
specjalne maszyny sprowadzone z Niemiec. Bu-
dowane beda ptatowce Brandenburg na zakupio-
ng licencje niemiecka; nowe platowce posiadac
bedg silniki ,,Fiat" 300 K. M. Poczatkowa fabry-
kacja wynosi¢ ma 50 aparatéw rocznie.

FRANCJA

Budzet wojenny Francji

Budzet francuskiego min. wojny wraz z wy-
datkami na armje kolonjalne, armje terytorjow,
pozostajgcych pod protektoratem Francji, oraz na
zandarmerje, wynosi 3 miljardy 709 miljonéw
345 tysiecy frankéw, przyczem powyzszy budzet
obejmuje juz wydatki na lotnictwo, wynoszace
254 miljony 652 tysigce 440 frankéw. Budzet wy-
datkéw na flote wynosi 843 miljony 618 tysiecy
295 frankow, czyli, ze og6lny budzet francuskiego
min. wojny wynosi 4 miljardy 552 miljony 963 ty-
sigce 749 frankdw.

HISZP ANJA

Szkota lotnicza w Burgos

Zarzad hiszpanskiego lotnictwa wojskowego
organizuje obecnie w Gamonal pod Burgos nowg
szkote lotniczg, przeznaczong dla nauki prowadze-
nia ptatowca przez wojskowych.

Na czele szkoty stoi porucznik armji fran-
cuskiej Béronneau.



Ruch lotniczy w Amsterdamie

Amsterdam wybija sie ostatnio na pierwszo-
rzedny port lotniczy. Od 14 kwietnia do 12 listo-
pada r. u. zanotowano w nim 1000 platowcow,
ktére przewiozty 1511 pasazerow.

Zbudowano tu specjalng wieze sygnalizacyj-
na, ktoéra wykazata w czasie préb bardzo dobre
dziatanie. Stacja ta posiada urzadzenie umozli-
wiajace lotnikom orjentowac sie, w jakiem potoze-
niu wzgledem lotniska znajduje sie ich aparat.

Oznaki wojskowych ptatowcéw
holenderskich

Ptatowce armji i marynarki holenderskiej po
siadajg nastepujace dystyngcje:

a) na spodzie dolnego ptata i z gory wierzch-
niego, oraz z obu stron ptata jednoptatowca i ka-
dtuba znajduje sie koto, podzielone na 3 czesci,
przyczem w $rodku znajduje sie jeszcze krazek
pomaranczowy. Woycinki namalowane sg na ko-
lory: czerwony, czarny i niebieski.

b) ster kierunkowy posiada trzy kolorowe
pasma: czerwone, czarne i niebieskie.

Wyzej wymienione znaki obowigzujg w Ho-
landji od 15 grudnia r. ubiegtego.

NIEMCY

Komunikacja powietrzna Gdansk -Ryga—Rewel

Od 20 wrzesnia czynne jest polgczenie Re-
wel—Ryga, wspétdziatajace z linjag powietrzna
Gdansk, Krolewiec —Kfajpeda.

Odlot z Gdanska nastepuje w poniedziatek,
$rode i pigtek .0 9rano
z Kroélewca .ol
z Klajpedy . o 1popot
przylot do Rygi. .o 3| ,

Odlot z Rygi we wtorek, czwartek, sobote
0 10-¢j (wylot do Rewia 0 12]).

Dzieki takiemu skréceniu czasu drogi prze-
sytki pocztowe z Berlina dostajg sie do Rygi po
38 godzinach.

Potgczenie niemieckich towarzystw lotniczych

Na og6lnym zebraniu ,Deutsche Luftfahrer
Verband" odbytem 22 listopada r. u. potaczyly
sie trzy najwieksze w Niemczech Towarzystwa ze-
glugi powietrznej:

1. wyzej wzmiankowane,

2. Aero-Klub Niemiec,

3. Allgemeine Deutsche Flugverband.

Nowo powstate towarzystwo nosi
»,Deutsche Luftfahrverband®.

nazwe

STANY ZJEDNOCZONE

Nowy ptatowiec bojowy

Z Waszyngtonu nadchodza szczeg6ty o no-
wym, poteznym aeroplanie bojowym, zbudowa-
nym dla armji amerykanskiej przez inzyniera
amerykanskiego, Larsena. Aeroplan ten, prze-
znaczony gtownie do walk z piechota, jest jedno-
ptatowcem metalowym, zaopatrzonym w jeden
tylko silnik typu Liberty, o sile 400 koni paro-
wych. Uzbrojenie jego stanowi 28 karabinéw
maszynowych Thomsona, dajacych 2000 strzatow
na minute, ustawionych w dwu baterjach i tak
urzadzonych, ze moga strzela¢ wszystkie jedno-
czesnie, lub kazdy z nich oddzielnie. Skierowane
sg przytem w dét pod rozmaitymi katami, tak, ze
pole ognia jest bardzo rozlegte. Waga tego groz-
nego dla piechoty aeroplanu, zupetnie wyekwipo-
wanego, ze stu tadunkami dla kazdego karabinu
maszynowego, z pilotem i artylerzysta wynosi
5000 funtéw, a promien jego dziatalnosci obejmu-
je 400 mil angielskich.

Koszt amerykanskiego lotnictwa w czasie
wojny

Prasa Standw Zjednoczonych podaje obecnie
zestawienie wydatkéw na lotnictwo za caly czas
wojny (1917/18). Na platowce wyasygnowano
113000000 doi., przyczem w kraju zbudowano
13894 aparaty, zakupiono za$ w Anglji, Francji
i we Wioszech 5198.

Do Francji przywieziono przed zawarciem
pokoju 2091 ptatowcdw, 1000 znajdowato sie dro-
dze, reszta zostata w kraju.

Przy likwidacji i sprzedazy materjatéw lotni-
czych uzyskano 19400000 dolarow.

W czasie 12 miesiecy 1917 i 18 roku zbudo-
wano 13894 platowce, gdy w ciggu 9 lat, od 1909
do 1917, tylko 142.

Co dotyczy silnikéw lotniczych, to zbudo-
wano ich 41953. Z pozostatych rzeczy zbudowa
no 100000 karabinbw maszynowych i 42000
Smigiet.

Poczta lotnicza w Stanach Zjednoczonych

obstugiwana jest obecnie przez 55 pilotéw. Dzien-
na dtugos¢ przelotow wynosi 11000 Czyn-
nych jest 65 ptatowcow i 35 zapasowych w napra-
wie. Obstuga techniczna sktada sie z 400 ludzi.

Dla poczty lotniczej zbudowano 21 lotnisk.

Roczny koszt poczty powietrznej wynosi
1250000 doi. Za rok od 1 lipca 1920 do 30czerw-
ca 1921 r. przeleciano 1770058 mil ang. i prze-
wieziono 44 834080 przesytek pocztowych.

Liczby te nie wymagajag zadnych blizszych
komentarzy.



Balon amerykanski wypetniony lielem

Lotnictwo Standéw Zjednoczonych pracuje od
dawna nad zastosowaniem helu do wypetniania
powtok balonowych. Niedawno zrobiono taka
prébe z balonem sterowym C-7, stuzagcym dla ce-
I6w wywiadowczych. Balon ten wykonat szczedli-
wie 2 probne loty.

Hel uzyty do wypetnienia pochodzit z zakta-
déw panstwowych w Fort Worth.

WEOCHY

Komunikacja powietrzna we Wtoszech

Towarzystwa Zeglugi Powietrznej we Wio-
szech nie obstugujg dotad regularnych linij po-
wietrznych na okreslonej przestrzeni, a jedynie
czynig wycieczki i loty propagandowe oraz prze-
loty na zamoOwienie. Najruchliwszem jest towa-
rzystwo noszace inicjaty S. A I. A M., ktére
osiagneto ponizsze wyniki w czasie 1roku eks-
ploataciji, t. j.od 1czerwca 1920 do 1czerwca 1921 r.

Daty Liczba godzin lotu Liczba pasazeréw
czerwiec 1920 . 96H5m 365
lipiec . - . 10135 591
sierpien . 160 12 353
wrzesien 173 30 520
pazdziernik . 12545 374
listopad . - . 11013 215

(przerwa zimowa)
luty 1921 . 90 11 238
marzec 3750 139
kwiecien 45 30 217
maj 56 40 240
Ogodtem 998" 11 3291

W czasie tym przelatano 100000 kilometrow
i wykonano nastepujgce wieksze Raidy:
Medjolan—Turyn,
Medjolan—Padwa—Bolonja—Medjolan,
Ancona—Verona i z powrotem,
Medjolan—Rzym—Neapol iz powr. (4 aparaty),
Schiranne—San Remo—Romano,
San Remo—~Pusiano,
i San Remo—Genua i z powrotem.

Przepisy lotnicze dla cudzoziemcow

Wioskie ministerjum spraw zagranicznych
za posrednictwem misji wojskowej w Polsce za-
komunikowato rzadowi polskiemu, iz celem ufat-
wienia cudzoziemcom wyjazdu do Wioch na aero-

planach i balonach, zniesiono obowigzek uprzed-
niego wyjednywania zezwolen i zastgpiono go
systemem meldunkowym. Zamierzajacy przebyé
granice wtoskg droga powietrzng, obowigzani sa
zawiadomi¢ telegraficznie naczelne dowo6dztwo
zeglugi powietrznej wioskiego ministerjum wojny,
oraz okregowy urzad celny tego obszaru i komen-
de placu tej miejscowosci, gdzie zamierzajg la-
dowac.

Przebywajgc pas graniczny alpejski, aero-
nauct obowigzani sg utrzymywacé sie na wysokosci
nie mniej 2000 m i nie posiadaé aparaiow foto-
graficznych, gotebi pocztowych lub innych do po-
dobnego uzytku ptakdw.

Przelot nad alpejska kolejg dozwolony jest
tylko w miejscowos$ciach Ventinille, Mont-Cenis,
Iselle, Chiasso, Brenner, Tricorno, Nauport.

Z powyzszych utatwien nie korzystajg apara-
ty aeronautyczne wojskowe, oraz takie, ktore kur-
sujg stale w celu regularnego eksploatowania pe-
wnej linji komunikacyjnej.

Olbrzymie subwencje lotnictwa cywilnego
we Witoszech

Francuskie czasopismo automobilowe
,L’Auto”“ w Paryzu donosi, iz rzad wiloski wy-
znaczyt 30 miljonéw lir na poparcie lotnictwa
cywilnego we Wtioszech.

Fabryki lotnicze Ansaldo, Fiat, Macchi
i Breda otrzymujag kazda po miljonie lir sub-
wency;j.

Nowa linja powietrzna pomiedzy Palestyng
a Mezopotamja

Uruchomi jg wkrétce angielskie ministerstwo
lotnicze, przyczem uwzgledni zgodno$¢ z czynng
linjg Kair—Ramleh.

Nowa linja obejmujmuje nastepujgce odcinki:

Ramleh—Amman 101 km
Amman—Kasrazrak . 88 ,,
Kasrazrak—Ramadie 643 ,,
Ramadie—Bagdad . 96 ,,

Razem . 923 km.

Zbrojenia litewskie

Dnia 16 stycznia do Libawy przybyt z Nie-
miec statek ,,Klaus" z 62 tonnami rozmaitych ma-
terjatdw wojskowych (wtem rozebrane czesci aero-
planéw) dla Litwy.



Przeglad czasopism

M echanik miesiecznik ilustrowany, poSwie-
cony sprawom techniki, Warszawa. Styczen 1922.
Marszatkowska J\ 46.

Noworoczny numer Mechanika, rozpoczyna-
jacy IV-ty rok tego pozytecznego wydawnictwa,
zawiera artykuty: W. Fabierkiewicza. —O decyzji
Rady Ligi Narodéw o podziale Gérnego Slaska. —
A. Gwiazdowski — O przesileniu.—A. T.— O po-
$lizgu pasa napedowego a jego sile pociagowej.—
J. W.—O niezwyktych wypadkach napedu paso-
wego.—T. Rolnika—O wyrobie sprawdzianow réz-
nicowych. O prowadzeniu mniejszych wytwaorni.
O wspotpracownictwie w piSmie technicznem.—
B. Rzeszotarskiego—O wskazowkach do nzytko-
wania indykatora.

W dziale z Warsztatéw i Pracowni znajdu-
jemy opis uszkodzenia zewnetrznej pokrywy cy-
lindra maszyny parowej, opis pieca odlewniczego
»ldeal" oraz szereg odpowiedzi na pytania czytel-
nikow Mechanika.

Nastepuje kilka krétszych artykutéw o no-
wych maszynach wytwarzanych przez Stow. Me-
chnikéw, o udziale Stowarzyszenia na Targach
Wschodnich we Lwowie, o otwarciu szkoty rzemie-
$Iniczo-technicznej przy wytworni Stowarzyszenia
w Pruszkowie.

Artykut ,,Twierdzenia geometryczne" zapo-
znaje nas z podstawowemi twierdzeniami tej nauki.
Dr. W. Kasperowicz w artykule ,,System metrycz-
ny w Polsce" podaje szereg tablic, wigzgcych mia-
ry metryczne ze stosowanemi w kraju i w Ameryce
jednostkami miar. Wiadomosci te bezprzeczne
wielce przydatnemi by¢é moga.

Cze$¢ kronikarska zeszytu skiada sie z dzia-
t6w poswieconych szkolnictwu zawodowemu przek-
fadowi ksigzek i pism, przegladowi wytworczosci,
oraz z szeregu notatek drobniejszych.

Kilkadziesiat starannie wykonanych ilustracji

zapetnia tres¢ tego zeszytu, ktdry, jak i poprzed-
nie, bedzie napewno mile widzianym przybyszem
w srodowisku coraz liczniejszych odbiorcow Me-
chanika w kraju i za Oceanem.

Przeglad gazowniczy. L 9. Wrzesien
1921 R. I. Warszawa. Redaktor: inz: Wiadystaw
Szaynok.

Wieksza cze$€ numeru zajmuje ,Projekt
urzedowego sprawdzania gazomierzy" Witolda
Kasperowicza.

Bardzo aktualnem jest réwniez ,Ustalenie
terminologji gazowniczej", ktorej poswiecono spo-
ro miejsca w ostatnich numerach tego czasopisma.
Mozna tu zaznaczy¢ iz sprawa terminolgji techni-
cznej poruszona jest obecnie wszedzie, kazda dzie-
dzina techniki wymaga opracowania polskiego
stownictwa, ktore dotad bylo naogét w zanie-
bdaniu.

Dziennik niemiecki ,Der Tag* podaje kilka
nowo wydanych ksigzek z dziedziny lotniczej.

1). ,,HandbuchderFlugzeugkunde" wdwuch
tomach wydanych przez b. ppulkownika Wagen-
ftihr komendanta ,,Flugzeugmeisterei”

2). Prifung, Wertung und Weiterentwic-
klung von Fugmoteren przez dypl. inz. H. Dochamp
i prof. K- Kiitzbach.

3). ,Funkentelegraphie fiirFlugzeuge" przez
Ericha Niemann’a.

4). ,Fliegerkraftlehre" przez Otto Wienera.

5). ,.Elektrodonamische Erforschung des Er-
dinnern und Luftschiffahrt* przez D-r. Henryka
Loway.

6). ,,Der 1000 P. S. Flugmotor" przez D-r.
inz. Edmunda Rumplera.

Bibliografja

Opis budowy ptatowcow inz. Gustawa
Mokrzyckiego. Swiezo wyszta z druku wydana
przez Wojskowy Instytut Naukowo Wydawniczy,
ksigzka opracowana przez inzyniera Gustawa
Mokrzyckiego pod tytutem ,,Opis Budowy Platow-
cow™.

Stanowi ona jakoby dalszy ciag ksigzki te-
goz autora pod tytutem ,,A. B. C. lotnicze", wyda-
nej naktadem Altenberga we Lwowie.

We wstepie autor zaznacza, ze ksigzka,, Opis
Budowy Platowcow" przeznaczona jest dla czytel-
nika obeznanego nieco z lotnictwem. Rzeczywi-



$cie nietylko cztowiek cokolwiek obeznany, ale
nawet technik znajdzie w niej wiele ciekawych
szczegOtow konstrukcji samolotéw podstawowych
zasad obliczen oraz opiséw istniejgcych typow
ptatowcow.

Catos¢ dzieli autor na cztery zasadnicze dzia-
ty: klasyficje ptatowcow, konstrukcje, obliczenia
i proby wytrzymatosci.

Pierwszy dziat zapoznaje czytelnika z prze-
réznemi rodzajami, typami i systemami ptatowca,
w drugim autor podaje opisy konstrukcji czesci
ptatowcéw, w trzecim omawia zasady obliczen,
wreszcie czwarty dziat jest poswiecony probie juz
gotowego platowca.

Majac na uwadze bogatg acz w zwiezlej for-
mie podang tre$¢ ksigzki, postaram sie w krétkich
stowach zapozna¢ czytelnika z treScig oddzielnych
dziatéw.

Czes$¢ pierwsza dzietka zawiera roznorodng
klasyfikacje platowca tak pod wzgledem iloSci
ptatéw, jak i roztozenia wzajemnego, sposobdéw
usztywnienia, potgczenia ptatéw mosnych ze ste-
rami, systemu kadtubow, ilosci silnikow i t. p.

Autor bardzo detalicznie przeprowadza po-
dziat na ptatowce o Smigtach ciggnacych i cisng-
cych, o kadtubach otwartych (fgcznie) i krytych,
podajac za przyktad najnowsze typy platowcow,
jak np. Caproni ze schematycznymi szkicami i ry-
sunkami.

W koncu jest podany ciekawy zbior najno-
wszych systemow podwozi i ptdz.

W dziale drugim jest uwzgledniony zarys
konstrukcji ptatowca, poczynajagc od préb aero-
dynamicznych, opisu instalacji i funkcjonowania
laboratorjow oraz charakterystyki krawedzi prucia
(natarcia) ptatow pod wzgledem aerodynamicz-
nym.

W dalszym ciggu autor rozpatruje budowe
oddzielnych czesci ptatowca, poczynajac od pta-
téw roztrzasa sposoby wykonywania, sposoby
sklejania, pokrywania ptdtnem, faczenia, wreszcie
podaje najrozmaitsze rodzaje struktury skrzydet
w zastosowaniu do matych sportowych, bojowych
i wszelkich komercyjnych ptatowcow.

Widzimy tutaj zastosowanie, glinu, stali gli-
nowej do budowy podtuznie i zeberek; praktycz-
ne sposoby pokrywania ptdétnem; pokrywanie po-
kostami i lakierami i wiele innych ciekawych uwag
samej budowy i wykonania.

Nastepnie autor podaje najnowsze typy ist-
niejacych skrzydet: Friedriechs, hafen, Gokker’a,
Junhers’a.

Po rozpatrzeniu budowy skrzydet idg skia-
dowe czesci takowych a mianowicie: rézne rodzaje

Redaktor: J. Grzedzinski.

wigzadet, struny, linki, taSmy, sposoby tgczenia
wigzadet z kratownicami, Sciggacze, i wielka roz-
maito$¢ okuc.

W nastepnej czesci dziatu drugiego czytelnik
znajdzie wszelkie dane dotyczace kadtubow pta-
towcowych, z uwzglednieniem zasadniczych ty-
poéw, a mianowicie krytego o kratownicy drewnia-
nej, kratowo-jednoskorupowego, krytego o krato-
wnicy metalowej, jedno-skorupowego t3cznicy
i czétenka czyli gondoli.

W dziale ,,Przytwierdzenie skrzydet i silni-
kow", znajdujemy kilka bardzo ciekawych perspe-
ktywicznych rysunkdw montazu silnikéw, poz-
walajgcych widzie¢ wszelkie detale catej przedniej
czesci kadtuba.

Jak w catej przedniej czesci taki tutaj zwraca
uwage nadzwyczajna systematyczno$é ujecia i po-
dania materjatu. Autor roztrzasa kolejno sposoby
umocowania silnikow statych w gwiazde, statych
zwykdych, wirujgcych (obrotowych), umocowana
na kadtubach, miedzy ptatami i t. p.

Po opisach kadtub6w idg stery, lotki, wigza-
nia ogonowe, stateczniki z wielu ciekawymi rysun-
kami z opisami przytwierdzenia oraz uwzglednie-
niem réznych typow.

Wreszcie nastepuje caty szereg bardzo istnie-
sujacych opiséb podwozi i sposob6w amortyzacji
w najnowszych typach platowcéw, a mianowicie
w olbrzymach Handlly Page, Mamucie i t. p.

Dziat 1l koriczy opisem wewnetrznych urza-
dzen kadtuba oraz mechanizméw poruszania ste-
rami lotkami it. d., poczem przystepuje do dzieta
111-go t. j. do zarysu statycznego obliczenia w kté-
rym jest podany sposdb obliczen dla inzyniera
konstruktora ze zrecznie ujetg kwlstja wymaga-
nych zalet oraz podaniem sposob6w obliczania ko-
lejnych czesci ptatowca, kratownic, przesetl, pod-
tuznie, platéw, steréw, kadtuba, podwozia it. d.
it. d. Przy obliczaniu uwzglednione sa sity dziata-
jace na platowiec, a wywolane prawami ruchu,
rozktad tych sit oraz naprezenia i odksztatcenia
w samej konstrukcji przez nie wywolywanie.

Przechodzac do dziatu IV-go autor podaje
sposdb wykonywania préb wytrzymatosciowych
statycznych catego ptatowca oraz jego czesci.

Wreszcie w samym koncu podane sg Sposo-
by préb w locie za pomocg kulki BrinelFa-

Catos¢ przedstawia doskonale usystematyzo-
wany i Scile przedstawiony materjat w zakresie
budowy ptatowcow ujety krotko z uwzglednieniem
najnowszych sposoboéw i typéw a podany w formie
popularnej, tatwej do czytania i interesujacej.

Wydawca: Tow. Wyd. ,Lot".



DANCING

D'ESMANGUO-FILIPOWSKIEGO.
Jest to jasny i zwiezty ilustrowany podrecznik

nowoczesnych tancow

Shimmy, Scottish hiszpanski,
Tango, IViaxixa, Fox - trot,
One step, Boston i Paso dobie.

DO NABYCIA WE WSZYSTKICH KSIEGARNIACH.

ILUSTROWANY
mECHMHHIK miesiecznik techniczny.

Redakcja 1 Administracja.* Warszawa, ul. Marszatkowska 46. Telefon 1-47,

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,, 1 i 4 str. oktadki o 50°/o drozej.
Pismo dociera zarowno w kraju jak i w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki Po6inocnej do licznych odbiorcow
i do wszystkich filji Stowarzyszenia, co daje rekojmie

skutecznosci ogtoszen.
Praca stanowi podstawe bogactwa narodu. Wydajnosé
pracy zalezy od jej organizacji i od stopnia naszego
zawodowego uswiadomienia.

Ksztatémy sie wiec, czytajac MECHANI KA.

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

Panom Kupcom i Przemystowcom polecamy

, K UPIETZC?"”

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 Kkilkaset firm wytwor-
czych i hurtowych.
Swietne wyniki dla inserentéw.
Wielkie rozpowszechnienie ,,Kiipcau w calej Polsce.

1 strona (30*21 cm.) 13000 mk., V2 str. 6500 mk.,
Vastr. 3300 mk., wiersz jednotamowy nonparelowy
20 mk., ab. roczny 20% drozej.

ZAKLADY
- Whasnego

PRZEMYSEOWE p_n \/\M‘obu
Fabryka Maszyn

P do
LWOW
WSzyst-
Lwongka 48 kich celow
rzemystu
Telefon ey
SUSZARNIE
476
CHLODNIE
Centralne ogrzewanie fabryk
Whasnego )
b zakfadow przemystowych.

ZADAJCIE OFERT.

AGENCE DE PUBLICITE

SANONS”

WARSOVIE, Wspdlna 19.

Tel. 139-47 Adr. tel.: ,,Anons*.
PUBLICITE
DANS TOUS LES JOURNAUX
DE LA

REPUBLIQUE POLONAISE
ET DE L’EST EUROPEEN.

Lotnicy popierajcie firmy ogtaszajgce sie w ,,LOCIE*!

TYGODNIK HANDLOWY?”

ORGAN STOWARZYSZENIA KUPCOW POLSKICH

w Warszawie.

Czasopismo, poswiecone sprawom
polskiego handlu i polskiej polityki
handlowe;j.

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

JEDYNY TYGODNIK
W POLSCE

poswiecony sprawom techniki i przemystu

PRZECLID TECHNICZNY”

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

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



COMPAGNIE Df NAVIGATION AERIENNE EN POLOGNE

TOWARZYSTWO

ZEGLUGI POWIETRZNEJ
W POLSCE.

Towarzystwo Akcyjne z kapitatem 10.000*0000 frankdéw
Krucza 46 O WARSZAWA o 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.
Pasazerome. — Poczta. — Paczki.

Wszelkich informacji udziela:

Tow. Zeglugi Powietrznej — Warszawa — Krucza 46 — Telefon 258-13.
Giéwna Dyrekcja: Biuro Centralne: Biuro Centralne:

PARYZ STRASBURG PRAGA
22 r. des Pyramides 33 r. du Vieux Marché-aux™Vins 28 Prikopy
Adr. tel : ,Aireuropia-Parisu Adr. telegr.: ,Aireuropia-Strasburg* Adr. telegr :
Tel. Sut. 2288 Telefon 48-66. LAireuropia-Prague*

Xouvre 05-77. Telefon 12-73.



JAHOhOTT

WSZELKICH

TYPOW

SAKo~c/rOw- ANGIELSKICH « DOSTARCZA

AIRCRArT J)15PQSAL- QE-ITD

'V-KOLOISrjACH - BRYTYJSKICH»
ARRYKA PLJ)- AUSTRALIA -1 KEJE-KAPiDA

rrORAZ* KEAJACH »NAST-
AKGIETYNA  rwWDJI,-

BLLGJA -HOLENDERSKIE
BRAZYLIJA JAPONIA

CHILE LITWA

CHINY NORWZ&ja
LANJA PERUUQA
ESTONJA POLSKA.
GRECIJA PORTUGALIJA

GUATEMALA KUMUNIJA
HISZPAM "a SZWAJCAIUJA
HOEWIDJA SZWECIJA
HOWLURAS URUGWAJ
KAZDA' MASZYN PRZED « DOSTrtWi\-
*WYPROBOWANA-W WARATATACK-
sW VADDOH-
*TRZEM -TAWICIEXBTVo « JAHOLOTOW-

sHANDLEY-PAGE-

*RYSUNKI »OPISY»
APECYTriPSACIJE»
*NA « ZADANIE/4

AIRCRAFT DISPOSAL COMPANY. LIMITED!.
Regent House, Kingsway, London. W.C.2.

Drukarnia Techniczna — Warszawa, Czackiego 3/5.



