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GALERJA LOTU

CLEMENT ADER



JANUARY GRZEDZINSKI

Clément Ader

,Czy doprawdy nalezy zaszczepia¢ sobie tak
silng trucizne, jaka jest zamitowanie do lotnictwa?

Bardzo watpie i jako przyjaciel, radze ci
szczerze, jezeli nie jeste$ jeszcze niem przejety,
porzu¢ je, nie mysl wiecej o lotnictwie—unikniesz
ciezkiej choroby...”

Gorzkie te stowa z posmiertnych notatek
Mouillarda, obrazujace stan duszy tego ofiarnego
pionera lotu, charakteryzujg znakomicie okres
ostatniego C¢wieréwiecza XIX stulecia w historji
lotnictwa, okres wysitkéw ciezkich, bezowocnych,
préb bez jutra, ofiarnej pracy ,ludzi ptakéw, Ilu
dzi-warjatow*, wywotujacych usmiech pobtazania
i politowanie ze strony obojetnego ogo6tu prze-
cietnych zjadaczy chleba.

Okres ten, w ktorym zyt w samotnosci Kairu
Mouillard, jest rowniez okresem Adera.

Urodzony na potudniu Francji w roku 1841
Klemens Ader szybko wykazuje wielkie zdolnosci
techniczne. Jako niespetna szesnastoletni chtopak
buduje wiasnego pomystu maszyne elektryczng,
ktéra staje sie postepem w tej dziedzinie i zostaje
zakupiona przez paryskie muzeum techniczne
»,Conservatoire des Arts et Métiers." Pomystowos¢
Adera w kazdej dziedzinie techniki, z ktdrg sie
styka, pozostawia cenne $lady. W roku 1860 Ader
buduje rower na oponach gumowych, stanowigcy
rowniez i w tej dziedzinie punkt zwrotny. Wyna
lazek dwudziestoletniego miodziefica zwraca row-
niez uwage technikéw i zostaje przyjety do Con-
servatoire.

W tym czasie miody Ader odbywa swe stu-
dja wyzsze w Szkole Drdg i Mostow, skad prze-
chodzi do kolejnictwa na stanowisko kierownicze
w budowie kolei zelaznych.

Wkrotce jednak porzuca koleje by przejsé
do elektrotechniki i przenosi sie do Paryza. Paryz
zaprowadza jego telefony, ktdére stajg sie pod-
stawg jego pieknej fortuny, dajacej moznosé bez-
troskiego, dostatniego zycia.

Lecz i Ader byt dotkniety trucizng Mouillarda.
Od lat mtodzienczych zajmuje go zagadnienie lotu
ptaka i dazenie do jego mechanicznego odtwo-
rzenia.

W roku 1872 Ader czyni, zdaje sie pierwsza,
swa prébe budowy sztucznego ptaka o skrzydtach
opierzonych. Model zawiodt oczekiwania kon-
struktora i zmusit go do dalszych badar budowy
ptakéw. Na podobienstwo Mouillarda Ader zaku-
puje rozmaite okazy ptasie, poddnje doswiadcze-

niom i mierzy. Bystry umyst inzyniera Adera
orjentuje go tak samo predko, jak ornitologa
Mouillarda, w Kierunku ptakow zaglujgcych. Wiel-
kie te ptaki rzadko sie spotykajg w Europie —
Ader podaza ku nim do Algieru.

W drugiej potowie lat o$mdziesigtych mysl
Adera zaczyna dobiega¢ syntezy,—powstaje w nim
koncepcja ptatowca o wygietym profilu szeroko
rozpigtych skrzydet na wzor wielkiego indyjskiego
nietoperza.

W majatku pani Peréire, w Armanvilliers,
Ader buduje swego Eola. Ader nie ulatwia sobie
zadan, jak to czyni kilka lat p6zniej Lilienthal, bu-
dujagc bezsilnikowe szybowce. Przyjmuje wszyst-
kie trudnosci z frontu, opracowuje wszystkie czyn-
niki sktadowe skomplikowanego zagadnienia, zto
zonego z platowca i silnika. Tu wszystko byto
w stanie pierwotnym: od ksztattu, profilu, nachy-
lenia i wymiaru skrzydet, szczegétow konstruk-
cyjnych kadtuba, samych zasad réwnowagi i ste
rowania az do lekkiego silnika i popednika.
Charles Renard wtym wilasnie czasie budujacy
motor elektryczny dla swego sterowca ,,LaFrancel
doprowadza lekkos¢ silnika do 44 kg na 1konia
parowego, a szybkobiezne silniki wybuchowe,
serce dzisiejszego ptatowca, znajdujg sie dopiero
w zalagzku i w kilka lat dopiero po budowie Eola
cieszg sie, jak wielkim sukcesem, lekkoscig wzgle-
dng 20 kg na konia. Sg to silniki za ciezkie dla
préb lotniczych, zbyt niepewne w uzyciu, to tez
genjusz Adera tworzy silnik parowy o lekkosci
wzglednej 1 kg na konia parowego.

W r. 1890 Eol Nb 1 jest gotéw, ma 14 to roz
pietosci, okoto 30 metr. kwadr, powierzchni nos-
nej, wazy wraz z silnikiem 500 kg. Ader odbywa
na nim préby w Armanvilliers. Piecdziesiecio-
letni lotnik, bez najmniejszego przygotowania
lotniczego, bez obycia z warunkami atmosfery,
z calg ufnoscig prowadzi odrazu maszyne, odrywa
jg od ziemi, unosi sie, przelatuje 50 metréw. Nie-
ulega watpliwosci, ze jest to przelot, maszyna wy-
maga jednak zmian.

Ader buduje Eola Nb 2, na ktérym przelatuje
przestrzen 100 metrow. Resztki jednak pieknej
fortuny sie wyczerpujg i dalsze doskonalenie pta-
towca staje pod znakiem zapytania.

Szczesliwym  zbiegiem okolicznosci  kraj,
w ktorym zyt i pracowat Ader, odczuwa i rozumie
warto$¢ lotnictwa i juz w tym czasie, a byto to
wr. 1891, minister spraw wojskowych tego kraju



zdaje sobie jasno sprawe z doniostosci lotnictwa
dla obrony narodowej, lotnictwa, ktdre w opinji
publicznej byto jeszcze mrzonka. Pan Freycinet
ofiarowuje 800.000 fr. na dalsza budowe Adera
z zachowaniem najwiekszej tajemnicy.

Do r. 1897 wre praca w fabryce Adera, rezul-
tatem ktorej staje sie trzeci platowiec typu nieto-
perza, stynny ,Avion “ Jest to powigkszona od-
miana Eola, posiadajgca szereg udoskonalen za-
sadniczych i konstrukcyjnych i odznaczajaca sie
typowa dla Adera doskonatoscig wykonania. Avion
posiada juz wyginajgce sie plaszczyzny skrzydet,
ster kierunkowy, sterowanie w ptaszczyznie pio-
nowej odbywa sie zapomocg silnika.

Rozpietos¢ skrzydet nieco zwiekszona (do
15 m), powierzchnia nosna do 50 m. kw., kon-
strukcja bardziej skupiona, cato$¢ krotsza. Dwa
silniki parowe dwudziestokonne poruszajg 2 $mi-
gta drewniane czteroSmigowe o $rednicy 2 m 80.
Avion spoczywa na podwoziu o 3 kofach.

Komisja wojskowa wyznacza probe na dzien
14 pazdziernika 1897 r. W dzien ten na polu ¢wi-
czen w Satory zrywa sie wiatr, jeden z tych, ktére
beznadziejnie nieraz wiejg na réwninach Beauce.
Jednak w sercu konstruktora panuje inna pogoda.
Wsiada, doprowadza cis$nienie maszyny parowej
do 8 atmosfer, Avion toczy sie krotko po ziemi,
odrywa sie, leci, unosi sie ponad ptoty i krzewy
z zawrotng szybkoscig, kotysany przez podmuchy
wiatru. Mocniejsze uderzenie wiatru odrzuca Adera
na bok w kierunku na strzelnice. W obawie ze-
tkniecia Ader zamyka motor i laduje z olbrzymig
szybkoscia, tamigc podwozie i skrzydfa i odnoszac
ciezkie pottuczenia.

Avion przeleciat 300 metrow!

STARTER

Dzien 14 pazdziernika 1897 jest dniem histo-
rycznym, dniem urzeczywistnienia odwiecznych
marzerh ludzkosci, uswiecenia dtugich wysitkow
ofiarnych, dniem zwyciestwa cztowieka nad przy-
roda.

Zwyciestwo to niewatpliwie odni6st Ader.
Dzien ten jednak pozostat bez jutra. Nowy mini-
ster spraw wojskowych nie chciat marnowaé pie-
niedzy, byt madry, ostrozny i bardzo oszczedny.

I chociaz uzyskane rezultaty i niezawodny
genjusz konstruktora zdawaty sie zapewni¢ bardzo
szybkie udoskonalenie — pan minister subwencji
odmoéwit. Fabryka staje, rysunki, szkice, oblicze-
nia idg w ogien.

Niezmozony zadnemi trudno$ciami technicz-
nemi, zrazony jednak ciemnotg i niedowidztwem
sfer kierowniczych, rozbity niespodziewanym i nie-
zastuzonym dlan zwrotem, genjalny i szlachetny
konstruktor oddala sie do swej samotni tuluzari-
skiej.

| kiedy drugi cztowiek we Francji, brazylij-
czyk Santos Dumont, odrywa sie od ziemi i do-
konuje publicznie lot na polance Bagateli w lasku
Buloriskim, powodujgc entuzjazm ttumoéw, prze-
latujagc koto 10 metréw przestrzeni nad samym
terenem polanki, mija dobre lat 9 od wzlotéw
Aviona.

Wdzieczno$¢ Francji lotniczej odnalazta
Adera w jego samotni pyrenejskiej. Ader zostaje
kolejno oficerem, kawalerem i komandorem krzyza
Legji honorowe;j.

Jezeli jednak mozna w ten sposob oddac
hotd i uznanie narodu dla szlachetnego syna Oj-
czyzny, ktoz potrafi wyréwnac¢ narodowi ,,0szcze-
dnosci" madrego ministra?

Na ptatach lotu

Konferencja mocarstw w Waszyngtonie jest
jednym z etapéw pokojowej mysli ludzkiej cig
gnacej sie wcigz po przez liczne juz kongresy,
uktady, komisje i narady od czasu, gdy umilkty
ostatnie strzaty wojenne.

Odbudowa gospodarcza S$wiata, powrdt do
normalnych warunkéw pracy cywilizacyjnej oka-
zujg sie coraz trudniejsze, skutki kataklizmu dzie-
jowego coraz glebsze — widmo powrotnej fali za-
gtady naktada na wyczerpane organizmy parstwowe
coraz ciezsze brzemie budzetdw wojennych.

Konferencja w Waszyngtonie zebrala sie by
rozwigzac palgcg sprawe rozbrojenia.

Rozbrojenie wéwczas, gdy nie ztagodzity sie
animozje, nie wyrdéwnaty krzywdy, nie ustality
granice — zadanie trudne i niewdzieczne.

Przyktad rozbrojenia Niemiec wykazuje jak
trudne nawet w kraju zwyciezonym, podporzad-
kowanym Radzie Najwyzszej.

Rozbrojenie Niemiec pozostato iluzorycznem.
Nie mysle o piechocie — ona dzi$ nie jest spraw-
dzianem potegi militarnej.

Jak stusznie okreslit profesor francuskiej
Ecole de Guerre com. Orthlieb,

....0ez lotnictwa moga Niemcy jawnie lub
skrycie wznosi¢ najwspanialszy gmach wojenny—



runie on zawsze cho¢by z najlepszego ziozony
budulca.

Dowodztwo bez samolotow jest Slepe i bez-
silne. Aczem jestartylerja ciezka bez obserwatoréw
powietrznych, czem wojsko bez obrony przeciw
atakom lotnikow?

Niemcy wojujgce bez
ciosem bombardowania powietrznego na laske
i nielaske

Totez ukrywanie armji czynnej w Verein’ach
i Selbstschutz’ach matylko drugorzedne znaczenie.

Pod Swiezym wrazeniem ekspansji lotniczej
ostatnich momentow wojny $wiatowej Kongres Pa-
ryski dobrze to rozumiat, gdy art, 198 — 202 trak-
tatu wersalskiego skasowat lotnictwo niemieckie.

Dobrze to rozumieli niemcy, gdy uchylali sie
i przewlekali wykonanie likwidacji swego lotnictwa
wojennego.

Termin prekluzyjny trzech miesiecy na zni
szczenie floty powietrznej zostat wielokrotnie prze-
dtuzony, pomimo nacisku, grézb, ultimatéw, —
likwidacja przeciggneta sie trzy lata.

Trzy lata w rozwoju lotnictwa to duzo, to tak
wiele, ze aparaty lotnicze zgdane przez Komisje
Miedzysojuszniczej Kontroli stracity juz dla Nie-
miec swg pierwotng wartos¢. — Szef Komisji gen.
Masterman mogt zawiadomi¢ Rade Najwyzsza, ze
likwidacja zostata ukoriczong dn. 2 lutego b. r.

Kongres Paryski rozumiat dobrze znaczenie
olbrzymie przemystu lotniczego, nieustannego
Zrodla tej niebezpiecznej broni. Art. 201 wstrzy-
muje fabrykacje lotniczag w Niemczech na okres
6 miesiecy od wejscia w zycie traktatu.

Ultimata, konferencje, démarchés (Paryz —
Boulogne—Londyn) wstrzymujg jeszcze urucho
mienie 180 fabryk niemieckiego lotnictwa az do
ukonczenia likwidacji.

Fabrykacje wstrzymano, a limuziny Fokkera
ladujg codzien w samym sercu Anglji, ptatowce
Junkersa kursujg stale na linjach pocztowych
Stanéw Zjednoczonych i pan Generalny In-
spektor (Poczt) Burleson nachwali¢ sie ich nie
moze,—ptatowce Junkersa produkujg sie stale pod
firmg Larsena i zdobywajg Swiatowe rekordy dtu-
gosci lotu.

Dnia 5 maja b. r. zacznie sie legalna fabry-
kacja lotnicza.

Okres przymusowego zastoju nie zostat
w Niemczech zmarnowany. Nauka i technika, kt6-
rych zatrzymac nie byto mozna, od ktérych nie
mozna byto nawet odciggng¢ wybitniejszych pra-
cownikdéw, (préby zaproszenia Dorniera z Zepelin-
werke do Francji nie daly rezultatow) przygoto-
waty zapewne obfity materjat.

Mistrze w dziedzinie sztywnych sterowcow,
ktérych nasladownictwa obce przyniosty niebywa-
fe katastrofy (R 38, Roma) majg sie okaza¢ mi-
strzami i w konstrukcji platowcéw.

Zapewne, ze bedg to platowce transportowe,
handlowe, kt6z jednak potrafi wskaza¢ ptatowiec
transportu nie nadajacy sie do celéw wojen-
nych?

Stata komisja techniczna Ligi Narodéw
(C. P. C. Commission Permanante Consultative)
dtugo bigkata sie w poszukiwaniu formutki odgra-
niczajac ptatowce handlowe od wojskowych, pré-
bowala przerézne stosowac ograniczenia wiasno-
§ci lotniczych platowcdw handlowych by uczynié
je ,bezpiecznymi" i wreszcie... nie znalazta takie-
go wzoru przez ktory nie przedartoby sie lotnictwo
wojskowe.

Konferencja w Waszyngtonie musiata rowniez
stang¢ przed tym otwartym zagadnieniem, skaso
wac lub ograniczy¢ lotnictwo wojskowe, dagzac
do rozbrojenia, a jednak nie hamowac rozwoju po-
kojowego lotnictwa o olbrzymim zakresie cywili-
zacyjnym.

Oswiadczenie komisji lotniczej powotanej
do przedstawienia na konferencji tej sprawy da
sie stresci¢ w dwuch stowach :

Non possumus!

Nie mamy skutecznych $srodkdw na ograni
czenie lotnictwa wojskowego. Nie mozemy stawiac
zadnych granic wiasnosciom lotniczym platowcow
jezeli nie chcemy zahamowaé rozwoju lotnictwa
wogdle.

»,Komisja uwaza, ze bytoby kleska (désastreux)
z punktu widzenia postepu ludzkosci chocby na-
wet dla uniknigecia icojny, tamowa¢ jego rozwdj
obiecujacy cudowne wyniki".

A Kkonferencja rozbrojenia, pomimo zyczenia
»uwolnienia cywilizowanych narodéw od ciezaréw
zbrojen™ przychylita sie do zdania komisji stwier-
dzajac, ze ,,nie jest praktycznie mozliwem dzi$ wja-
kikolwiek sposéb ograniczyé ani wiasnosci, ani
liczby statkéw powietrznych zaréwno handlowych,
jak wojskowych."

Protest pulk. Moizo, ktory odczut skutki
op6znienia Wioch w polityce lotniczej, pozostat
bez echa i nic nie pomoze.

Nic nie zmieni juz dzi$ tego faktu, ze otwo-
rzyto sie nowe pole zbrojen i ekspansji, nowe dro-
gi dla imperjalizmu.

Jest nim ocean powietrzny.

Nardd, ktory stworzy najpotezniejsza zegluge
powietrzng, bedzie mogt spokojnie pozwoli¢ sobie
na redukcje swych sit ladowych.



Prof. CZ. WITOSZYNSK1

Wybor profilow lotniczych

(Dokonczenie)
8. Obecnie mozemy przystapi¢ do obliczenia oporu i sity nosnej profiléw Zukowsklego
W tym celu zastosujemy wzdr (3) art. 7 wstawiajac w nim wartos¢ ?@ podtug (8) art. 7, za$ d
podiug (9) art. 4, przy uwzglednieniu (5) art. 6. Otrzymamy wtedy
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Obie catki nalezy obliczy¢ wzdtuz obwodu profilu kotowego w kierunku ruchu wskazéwek
zegara, ktory przyjeliSmy za dodatni. Pierwsza Catka zawiera funkcje jednoznaczng, przeto obo-

jetnem jest, od ktérego punktu catkowanie rozpoczniemy. Funkcja pod znakiem pierwszej catki
rozktada sie na utamki
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Funkcja rozwazana staje sie nieskoniczonoscig wewnatrz konturu catkowania w punktach
Z=0 oraz Z —aeia—2paeidfirzeto wartosccatki wyniesie 2 Okreslajac
jednym ze znanych sposobdw, otrzymamy EA-F=4iatal
przed catkg otrzymamy jako warto$¢ pierwszej cakki

4 itoa Sn a.u2] (2)

Pod znakiem drugiej catki stoi funkcja niejednoznaczna. Catkowanie nalezy rozpoczaé
w punkcie, ktéremu odpowiada poczatek warstwy nieciggtosci t. j. w punkcie, ktéry odpowiada
ostrzu profilu przeksztatconego. Jest to punkt Z = —ae,c= aei("t1); calkowaé zatem nalezy od
Z= aei(a 1> do Z—aeigt+*);

Zastosujemy teraz podstawienie Z=aC 2; wtedy otrzymamy:
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Wyraz (C—e2)2 w liczniku wyrazenia (3) mozna rozwingé na @—2 Ce 2 catke od-

powiadajaca $redniemu wyrazowi otrzymanego tréjmianu mozna obliczyé takim sposobem jak catke
pierwsza, wtedy zamiast wyrazenia (3) otrzymamy
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Wyadzielajgc z funkcji podcatkowej cze$¢ catkowita oraz catkujgc, otrzymamy
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Funkcja, znajdujgca sie pod znakiem caiki jest utamkowg, przytem potega mianownika jest
o dwie jednostki wyzsza od potegi licznika, dalej kontur
1,2, 3,6, 5 4, 1 nie zawiera biegundéw funkcji podcatkowej,
przeto zamiast drogi catkowania 1, 2, 3, mozna wiia¢ droge
1, 4,5 6,3, przy R= 00 (rys. 5). Catka wzdtuz 4, 5, 6 staje
sie zerem, przeto powstajg catki wzdluz drég 1, 4i 6, 3.

taczac obie te catki w jedng otrzymamy

2iau2AZe~<ajic —1+—

(306 (1= 4j2ed-1p 228 p 4 2j2feoP-f1p V @2 22i |
BE2-H — e/

Otrzymang catke fatwo jest obliczy¢ Scisle, lecz re-
zultat jest nieprzejrzysty, gdyz wystepujg w nim logarytmy.
Dlatego zadowolimy sie obliczeniem przyblizonem dostatecz-
nie scistem dla matych p;

Rozwijajgc funkcje podcatkowa wedtug poteg p i za-

Rys. 5. trzymujac tylko potegi pierwsza i drugg otrzymamy:
00 co 0o
] f(-3e+WTFf <2< ftp- D'iip I 1)* <<P|
2la" A.ae | 1I p*(p*+d ) J plip’+i)’ ) p(p!+ 1)1
= iau2AZie-™ [—0,183" -J-0,043p2e2*A = 0uZ0,183p
-j- iau2A8a [—0,183p cos (P—a) -f- 0,043p2cos (2p—0)]; 4)

taczac rezultaty (2) i (4) otrzymamy:
Py-\-iPx = sauZ2j4nsin a-f As]0,183p sin (p—a) —0,043/)2sin (2(3—a)]
—iA,2[0,183p cos (P—a) — 0,043p2cos (2p—a)]J;
Py= oau2j4Tsin a-f As2[0,183p sin (p—a) - 0,043p2sin (2p—«)|(
Px= - aauAp,183p cos (p- a) —0,043p2cos (2p—a)]; ©)
Aby wyznaczy¢ warto$¢ liczbowg AL zastosujemy nasz rachunek do wypadku:
a=0; p=0p=1
kiedy napodstawie art. 4 profil przeksztatcony jest kotem, takiem samem jak profil nieprzekszat-

cony. Nie bedziemy jednak dla obliczenia oporu stosowali przyblizonego wzoru (5) zdatnego dla
matych p,lecz obliczymy op6r ze wzoru (1), ktéry daje w tym wypadku

skad



iPx= —~uR&2 I'(£+«) g B am*dz::

= — ourla (iczqU 2(c-i)2< au2As2a -0, 11gé11Cf'
—i
Poréwnanie z rezultatami do$wiadczen Zukowskiego daje
au2AAa 0,1168 = 0,8.a au2;

skad A2 — 6,85; ©
~_ Teraz mozemy dla profilow Zukowskiego po wprowadzeniu wartosci do wzoréw (5)
napisa¢ ostatecznie v
Py= aau2[4Tsin a-j- 1,25p sin (p—a) — 0,29p 2sin (265—a)];
PX— — aau2[1.25 00s (P—a) — 0,29 oos (25 —a']{")

_ ~ Otrzymane wzory dla sity nosnej i oporu czotowego nalezy stosowac z nastgpujgcemi ogra-
niczeniami:

Po pierwsze grubos$¢ profilu powinna by¢ dostateczna aby predkos$¢ najwieksza na nim
wystepujaca byfa dostatecznie daleka od predkosci odpowiadajacej prozni dla cieczy oraz od pred-
kosci dzwieku dla gazéw. Nie mozna wiec wnioskowac z tych wzordw, ze opdr czotowy jest zerem
przy p=0, gdyz przy p = 0 profil jest odcinkiem prostej, przeto posiada dwa o0s
ostrzu wypada z rachunku predkos$¢ nieskonczenie wielka. Taka predko$é zrealizowac sie nie moze
lecz jest jedynie wskazowka, ze na profilach zbyt cienkich wystepujg zbyt wielkie predkosci, bedace
zrédtem dodatkowego oporu.

Po drugie w rachunku naszym obliczaliSmy sity, przypadajace na jednostke dtugosci profilu
w przypuszczeniu, iz skrzydto posiada nieograniczong dfugo$é. Poniewaz w rzeczywistosci tak nie
jest, nalezy oczekiwaé ze sity rzeczywiste, szczegOlniej sita nosna, beda mniejsze od obliczonych.

Aby mie¢ mozno$é zastosowania ograniczenia dotyczacego predkosci na profilu wyprowa-
dzimy wzor do obliczenia tej predkosci. Dla profilu kotowego nieprzeksztatconego mamy predkosc

W = Q mrn
a wiec na podstawie rown. (8) art. 7 i—aer\
r 6-— a. b4aa 2 & a . H—al
W= u— 4cos— -— sin—2 sin ~ JTcos—2-SIn—4- .
Na podstawie (6) art. 6 oraz (6) art. 8 mamy 2 = 6,85; skad Al= 3,7.

Predkos$¢ na profilu przeksztatconym bedzie w = W-d'§, gdzie dS oraz ds rozniczki tuku
profilu kotowego oraz profilu przeksztatconego.

Biorgc s dla profilu Zukowskiego z réwnania (10) art. 4 otrzymamy
(—sin J_S(? sin A sin [1+ + 2p cos (d—a— p)]
W = U - BN e e — . (8)
1//sm2— L 52—Qp sin — aSIH -Gy -
9. Takim samym sposobem, jaki byt przez nas zastosowany do profilow Zukowsk

obliczymy opor czotowy i site nosng profildbw dwubiegunowych.
Na podstawie (3) (8) art. 7, (17) art. 5 oraz (5) art. 6 otrzymamy

9 O ruchu cylindrow w cieczy doskonatej. C Witoszynski, Przeglad Techniczny 1919.
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Kontur catkowania i granice bedg takie same jak w art. 8.

Obliczajac pierwszg catke sposobem takim, jak w art. 8, otrzymamy wraz z czynnikiem,
stojgcym przed znakiem cakki

Anoa &)
W drugiej catce zastosujemy podstawienie Z=aC 2 wtedy otrzymamy
~afu
— 2dudazad [ L A
% S e
e,_2
Za pomocg takich samych przerébek jak w art. 8 otrzymamy kolejno uwzgledniajac (2) art. 5.
2. ~ o A", f Al % -
duzalt, 13 @—peiy QG P =

—Qusdae T Efzgl |t)ey+'J[iéze<a'( (1— —

ifau’Aar- [«- 1+ =

1
= 2iau2Adr I'{rc—l-g- 7 22\ —— dp
Jezeli modut st niewielki w poréwnaniu z jednoscia, to otrzymamy dostatecznie Scisle:
00 00 00
Rae~<* U - 14-f ~ 5p>+ 1. do-ngff~ ITJI14.,,1-1 Ap—I
5 +3 pe+ ) i o/P4(P2+ 0 J P6(P1)3
= 2 iau2A2ae~p—0,0457 -j- 0,0215 p2qg2 ©)
taczac (2) i (3), wstawiajac wartosé ™,2= 6,85 podiug (6) art. 8, oraz podtug
art. 5 otrzymamy dla profilow dwubiegunowych:
cad Py -j- iPx= oau2frc sin a —i [1,25 foe™*1*-9 — 1,18 ;
S
4 Py — oauRicsin a-j- 1,25 lidn (p. —a) — 1,18 (zz)sin @p.
Px= — oaupl,25kes (jt—a) — 1,18 cos (2p.— a)];
Przy obliczeniu Py, Pxze wzoréw powyzszych nalezy mie¢ na uwad:

gblnione wart. 8 przy profilach Zukowskiego.

Podamy jeszcze predkos¢ na profilu dwubiegunowym potrzebng dla sprawdzenia wyboru
spolczynnika k. Predkos¢ ta obliczona w taki sam sposob jak w art. 8 bedzie

. H-l-a L2ttt . b—a
—sin 5 h 3,7 sin —5 sin 4
w — 20 ............ /\ . . ,3 ath . (5)
Z/sm e 72 Lo a0 bl Mgy, (F*H 2/



10. Zastosujemy otrzymane wzory dla poréwnania oporu czotowego obu rozpatrywan
rodzajow profiléw symetrycznych, poruszajacych sie w ptaszczyznie symetrji. W tych warunkach
dla profilu Zukowskiego podtug (7) art. 8 mamy:

Px —
za$ dla profilu dwubiegunowego z réwn. (4) art. 9 wynika
Px=_ aaupl,25k — 1,18 k2;
Otrzymane wzory wskazuja, ze przy k=pprofil dw

nan (5) art. 4 oraz (9) art. 5 wynika, ze przy k=p profil dwubiegunowy bedzie grubszy od profilu
Zukowskiego. Ostatecznie otrzymujemy ciekawy wynik, ze grubszy profil dwubiegunowy daje
mniejszy opor czotowy od cienszego profilu Zukowskiego.

Wyprowadzenie z (7) art. 8 oraz (4) art. 9 wnioskéw analogicznych, dotyczacych profilow
niesymetrycznych, zdatnych do budowy skrzydet, nie przedstawia zadnych trudnos$ci ze wzgledu na
prostote tych wzordw, nie czynimy tego jednak uwazajac, ze wzory otrzymane przedewszystkiem
nalezy sprawdzi¢ doswiadczalnie, ktora to prace zamierzamy wykona¢ w pierwszym rzedzie po uru-
chomieniu organizowanego obecnie niewielkiego laboratorjum aerodynamicznego w Politechnice
Warszawskiej. Z tego samego wzgledu odktadamy na poOzniej obliczenie potozenia wypadkowej,
co teoretycznie nie przedstawia zadnych trudnosci.

Inz. ZDZ. ZYCH-PLODOWSKI

Lot bez silnika

(Dokonczenie)

Poréwnajmy te wyniki rozumowania p. Sée (mozemy znalez¢ wielko$¢ p w inny sposob, mia-
z wynikami rzeczywiscie osiggnietemi przez Pou- nowicie:

lain’a. wiemy ze waga 1to2najlzejszych z budowa-
Aparat Poulain’a rézni sie znacznie od apa- nych dotychczas skrzydet wynosi 0,7 kg,

ratu opisywanego przez p. Sée jako aparat, na znajdziemy p= 0,7 .

ktorym wzlot o wiasnych sitach cztowieka bytby zatem prawie to samo);

mozliwym. Z Wzoru p = & okreslimy
Przedewszystkiem aparat Poulain’a posiada p, ¢, X,

powierzchnie nosng 12 m2zamiast 64 — obcigze- 8 = ies 7,6 . 3,463

nie na 1 m2wynosi u niego 7,6 kg zamiast 2,34 _ _ .

pomimo to jednak aparat ten oderwat sie od ziemi W= b 41D =0,0267(zamiast0,04 prze-

i przeleciat przestrzen ponad 10 to.

prze widywanego przez p. Sée).
Poulain nie zaopatrzyt swego aparatu wcale

w $migto, wobec czego staje sie on zwyklym szy- Teraz mozemy okre$li€ moc niezbedng dla
bowcem z chwilg oderwania sie od ziemi. W mo- . 2 83
mencie jednak odrywania sie od ziemi pilot sitg 0 u- V 752p29 . X 2w X

swych miesni nadaje mu szybko$¢ niezbedng od- przyjmujac:
grywajac w ten sposéb role silnika. Obliczmy na p= 0,9 (dla roweru)
podstawie wzor6éw dostarczonych przez p. Sée ’

! ; ; s P p= 0,08
jaka moc w owym momencie musi rozwing¢ pilot- 0= 40
cyklista.
Znajac wielkos¢ powierzchni S, tatwo okre- 83
slimy X: V I/ 752.0,92 0,08.40.3,463. (1—0,0267 . 3.46)3
X — Vs — VI2= 3,46; = 2KKM
waga catkowita P = 91 kg, w tern waga pilota W chwili odrywania sie od ziemi musi cy-

74 kg, roweru 9 kg, zatem waga platéow wyniesie:  klista rozwing¢ moc koto dwuch koni mecha-
91 — 83 = 8 kg, wiec p = &icznych.



Widzimy, ze praktyka potwierdzita w zupet-
nosci teoretyczne przewidywania pana Sée: z chwi-
lg zbudowania skrzydet, dla ktérych w jest mniej-
sze od 0,04 i zwiekszenia sp6tczynnika wydajnosci
p ponad 0,7, wzlot cztowieka o wiasnej sile stat
sie rzeczg dokonana.

Obliczymy teraz, jakie rozmiary powinien
posiada¢ aparat Poulaina, by mogt on wzlecie¢
przy zuzyciu minimum mocy.

Aby y bylo minimum, jak wiemy musi by¢

2

T E O w

2
w tym wiec wypadku x = 5 QQ26y = 144

czyli 5= 14,42= 207,4 w02 (zamiast 12 tod.
Ciezar catkowity
= 27 . 34 kg (za-
1 wx 1 0,0267.14,4 mllast %1(

Moc niezbedna dla lotu wynositaby wowczas:

_11/: 83 i
\—/ 752.p2.<P.

= 09 K M

Wynikatoby stad, ze gdyby aparat Poulaina
miat powierzchnie nos$ng 200 to2 zamiast 12 W2
wymagatby on przy wzlocie dwa razy mniej-
szej mocy.

Praktycznie jednak aparat taki oczywiscie
jest niewykonalny. Usztywnienie tak wielkich
powierzchni nosnych wymagatoby znacznego po-
wiekszenia ich wagi.

Waga ptatdw w powyzszym przyktadzie wy-
nositaby: 134 kg — 83 = 51 kg, czyli 1 to2

5
ptata wazytby: -yjlyf — 0246 HJ podczas gdy

waga 1to2 ptata z najlzejszych jakie dzi$ budujg
wynosi koto 0,7 kg ito dla ptatébw o powierzchni
Kilku lub kilkunastu metréw kwadratowych, a nie
tak olbrzymich, jak powyzsze. Aparat wten spo-
sob obliczony nie datby sie wykona¢. Widzimy
wiec, ze wzory podane przez p. Sée muszg byc¢
traktowane ostroznie, by mogly da¢ pozytywne
wyniKi.

Wprowadzmy zatem poprawki, jakie wydaja
sie by¢ koniecznemi, by wzory powyzsze do wa-
runkow praktycznych" dostosowac¢ i zobaczmy do
jakich woweczas dojdziemy wnioskow.

Pozostawiamy jako stuszne zatozenia:
waga pilota 75 kg,
waga podwozia i mechanizmu pedzacego 15 kg,
jakos¢ aparatu 40,

natomiast: spotczynnik wydajnosci p powiek-
szamy do 0,72 (zamiast 0,6),
bo wydajnos¢ Smigta wy-1

nosi obecnie koto 0,8 ( otrzymamy
przyjmujac wydajnos¢ p= 08.0,9= 0,72
przektadni réwna 0,9

Wage 1'metra kwadratowego powierzchni
no$nych przyjmijmy réwng 0,7 kg dla wszystkich
rozwazanych platow.

Rys. 1

q14,42. (1—0,0267 Y47 opierajac sie na tych zatozeniach, ze-

stawmy tablice podajacg dla réznych wielkosci
powierzchni nos$nych: — ciezar catkowity apara-
tu, moc niezbedna dla lotu 4 szybkosé.

Wezmy S =10 to2

Waga ptatow wyniesie 0,7 .10= 7

Ciezar catkowity aparatu:

F= 7+ 15+ 7= 97 kg
Moc niezbedna dla lotu:

i/Z pi JL i/l ~~p
y f 752.p2.9 >.q.x25.p 1 <
97 71/ 97 wnn M
y #56.072 7 0,08.40.10 °
Zatézmy stosunek oporu szkodliwego do si-

ty unoszacej: F — 0,18

czyli &
a poniewaz H = P

to jest opor szkodliwy aparatu,

wiemy ze: F.v= 75.
y. 75 :2.8.75_ 70

0,18 _
AN20,18.97= 174/

skad: v

Nadajac kolejno rézne wartosci dla S, obli-
czamy odpowiadajace kazdej wartosci S wielko-
sci P, vy, w

Na podstawie tej tablicy wykreslamy krzywe
a, Bi?(rys. 2. W ten sam spos6b zestawiamy
tablice dla aparatéw Poulain’a; tu przyjmujemy
p= 0,9, gdyz mowa moze tu by¢ tylko o wydaj-
nosci roweru, ciezar za$ catkowity zmniejszamy,
gdyz odpada $migto.

72°5 wi/sec



Na podstawie tej tablicy wykre$lamy krzywe
a'piy(rys. 2). Krzywe a i a' podajace (S),
wykazujg wyraznie, ze zwiekszanie powierzchni
nosnych od 10 do 40
dek mocy niezbednej dla lotu, natomiast dalsze
zwiekszanie powierzchni no$nych nie daje prawie
zadnych rezultatéw w tym Kierunku.

Rys. 2.

Najmniejsza szybko$¢ niezbedna dla lotu,
maleje natomiast stale do$¢ wyraznie ze wzrostem
powierzchni nosnych. Krzywe @i p' dajag nam
przebieg v = f(S).

Poréwnujac krzywe a i a' oraz pip', wi-
dzimy, jak korzystnie odbija sie na zmniejszeniu
mocy i szybkosci niezbednych dla lotu zmniejsze-
nie ciezaru catkowitego aparatu oraz zwiekszenie
spotczynnika p. Z przebiegu krzywych a i a’

mpowailywiesaBpcZnyospa-

dajacych y = f(S) wida¢, jak korzystna jest rze-
czg zwieksza¢ powierzchnie no$ne aparatow tego
rodzaju do 30 —40 m2. Zwiekszenie powierzch-
maa 30
dzenie 30% mocy niezbednej dla lotu.

Z rozwazania tej krzywej widzimy jeszcze,
ze wilasciwie jest rzecza mato prawdopodobng, by
cztowiek mogt sitg swych miesni zastgpi¢ silnik
na platowcu na czas diuzszy. Krzywa y= f(S)
utrzymuje sie stale na wysokosci okoto 2-ch koni
i nie wiele juz jg prawdopodobnie datoby sie przy
najlepszych warunkach obnizy¢é. To znaczy, ze
sita ludzka jest niewystarczajgca, by cztowiek
mogt lata¢ o wiasnej sile. Widzimy natomiast,
ze moc, jakg cztowiek moze rozwing¢ na krotki
przecigg czasu jest zupetnie dostateczng do wzlo-
tu. Zatem lot na dalszg mete o wiasnych sitach
cztowieka nie jest mozliwym, mozliwym nato-
miast jest wzlot. Dowiddt zresztg tego w prak-
tyce Poulain.

Jesli wiec cztowiek chce lata¢ bez silnika, to
nie powinien liczy¢ tylko na site swych miesni, bo
ta jest niewystarczajaca, lecz musi stosowac lot
szybowy. Porusza¢ z dostateczng mocg Smigla
czy jakikolwiek inny mechanizm pedzacy— czto-
wiek moze przez czas tylko bardzo krétki, a wiec
CO najwyzej w czasie startu.

W ostatnich czasach lotem szybowym zain-
teresowano sie bardzo szeroko w Niemczech.
Zbudowano tam bardzo wiele najrozmaitszych, ty-
pow szybowcow i robione sg bardzo liczne proby
lotow szybowych. Stanowi to jak gdyby nowy
rodzaj sportu, bardzo juz dzi$ rozpowszechnio-
nego. Jest on stosunkowo niezbyt kosztowny,
a dla rozwoju lotnictwa nadzwyczaj pozyteczny,
dlatego tez wzbudza og0lne zainteresowanie.

W poczatku sierpnia r. z. odbywat sie kon-
kurs ,R6hn Segelflug“; zapowiadat sie on bardzo
ciekawie, bo podczas prob juz przelatywat np.

Powierzchnia nosna 10 \ 15 20 - |
30
& W m2 35 40 50 60 70
Ciezar catkowity w kg 97 100,5 104 107,5 111 114
P-= 75+ 15+ 075 , , 118 125 132 139
Moc konieczna dla lotu
P w p 29 2,5 23 216 2,06 2 119 191 189 1,89
v75.072 f/ 008 .40 .S
Szybko$¢ w m/sek.
v = y «75 12,5 10,4 92 835 77 73 6,9 6,4 6,0 5,6
0,18 P
Obcigzenie na 1 m2
o 9,7 6,7 5,2 43 3,7 3,26 2,6 2,5 2,2 19
pow. nosnej P/S 1 1 '

powodl



s 0 15 20 25 30 35 40 50 60 70
P=17+8+ 078 9 935 97 1005 104 1075 111 118 115 132
P 71 P
y— 7500 fl 008.40.8 223 184 177 167 16 156 153 157 149 15
V= yTee 104 82 76 692 642 605 575 53 497 475
i o
P/S 9 625 485 402 347 308 278 i 236 | 209 189
1

Koller 550 m w ciggu 50 sekund, a Klemperer
leciat 62,5 sekund, przelatujagc 384 m. PoZniej
ten sam Klempner leciat 13 minut, przelatujac
z Wasserkuppe do Gersdorf.

Pomyst Poulain'a zastosowania roweru jako
napedu dla szybowca w chwili startu umozliwit
mu wzlot z ptaszczyzny poziomej, Szybowce nie-
mieckie dotychczas startowaly ztagodnego zbocza

Prof. ST. ZIEMBINSKI

wzgdrza. Nie jest wykluczonem, ze wkrotce i szy-
bowce niemieckie zaczng startowaé z ptaszczyzny
zupetnie poziomej.

A potem jeszcze pare setek metréw lotu da-
lej, jeszcze kilkadziesigt sekund w powietrzu dtu-
zej i moze bedziemy mogli méwi¢ o lataniu bez
silnika, jako o rzeczy nie pozbawionej juz pewnej
praktycznej wartosci.

Mozliwe ulepszenia silnika benzynowego

Formutka zwana des Mines na okreslenie mo-
cy silnika, uzywana przez skarbowos$¢ przy opo-
datkowywaniu samochoddéw, skiania konstrukto-
rébw do budowy silnikéw o mocy wielkiej w sto-
sunku do objetosci cylindra.

W firmie Renault nie szliSmy dotychczas tg
droga, stawiajac na pierwszym planie, podobnie
jak w maszynach parowych, przedewszystkiem
badania dotyczace wydajnosci, czyli zrealizowania
oszczednosci na paliwie i dtuzszego dziatania bez
zZnacznego zuzycia.

W tym roku jednak zrobiliSmy odstepstwo
od przyjetego sposobu i badalismy silniki wyzyska-
ne (moteurs poussés). Badania te majg donioste
znaczenie zaréwno dla silnika lotniczego, jak
i dla samochodowego, to tez bedzie rzecza ciekawg
przedstawi¢ tutaj proby dokonane na silniku spe-
cjalnym, ktory stuzyt do zbadania przer6znych
punktow przyjetego planu dociekan.

Plan ten dotyczyt trzech zagadnien :

1-0 Usuniecie drgan;

2-0 Powigkszenie maksymalnego momentu
obracajacego ;

'3-0 Zachowanie tego momentu przy mozli-
wie najwiekszych szybkosciach.

Dziat pierwszy planu zostat wyczerpany
przez: a) wzmocnienie watu wykorbionego; b) wy-
dtuzenie korbowoddéw; c) zmniejszenie wagi ustro-
ju korbowego i mas biorgcych udziat w ruchu
zwrotnym.

Dziat drugi przez: a) racjonalne powieksze-
nie sprezania; b) ksztatt przestrzeni kompresyjnej
o tyle prosty, o ile pozwala na to konieczno$¢
zapewnienia dobrego wymieszania sie gazu i do-
ktadnego spalania; c) ksztalt przewodoéw dopro-
wadzajacych i wydechowych, urzagdzonych w spo-
s6b zapewniajacy dobre krgzenie gazéw w silniku.

Dziat trzeci przez a) te same $rodki, co dziat
pierwszy, poniewaz polegajg one na polepszeniu
skutku mechanicznego oraz b) przez nadanie ka-



natom wpustowym i wydmuchowym ksztattu po-
zwalajgcego na zachowanie najwyzszej wartosci
momentu obracajgcego pomimo wielkiej szybko-
sci wyptywu gazu, przekraczajacej 100 mjsek. Jest
to konieczne zwiaszcza przy silnikach samochodo-
wych przy utrzymaniu stabego biegu.

Punktem wyjscia naszych badan byt silnik
4 cylindrowy 95 X 160 z wentylami po bokach
cylindra, ktérego dane pozostaty niezmienione.

Zasysanie. Wobec tego, ze wiele silnikow
ustawiano z karburatorem z boku, naprzeciwko
cylindréw, a wiec z przewodami zagtebionymi
w bloku cylindra, stale stwierdzano straty na mocy,
wynikajagce rowniez i z trudnos$ci odlewniczych,
poniewaz przewody posiadaly zgiecia, przewezenia,
chropowatosci, a nawet t. zw. grzebienie, powsta
jace na odlewie w miejscu styku potowek formy,
a niemozliwe do usuniecia.

Silnik zbudowany z karburatorem umieszczo-
nym obok zaworéw wynagradza bezposrednio
straty na mocy, poniewaz mozna przedsiewzigsc¢
wszelkie $rodki celem zapewnienia dobrego prze-
ptywu gazu, dobrego wyparowania kropelek ben
zyny i rbwnomiernego rozmieszczenia ich w cylin-
drze. Lecz takie urzadzenie przewodéw dato dobre
wyniki dopiero z chwilg, gdy ogrzewanie gazu
zostato zapewnione. Najpierwsze ogrzewanie pole-
gato na mufce z obiegem gazéw wydechowych.
Odkad silnik poczat dawa¢ moc odpowiednig nie
mozna sie bylto obejs¢ bez tej mufki. Podczas gdy
osiggata ona temperature okoto 100°C, czesci jej
nieogrzewane, a znajdujace sie¢ w odlegtosci 10mm
od spalin pokrywaly sie rosa, nawet we wrzesniu
w dni wielkich upatow.

Jednakze wyniki o wiele ciekawsze byty osig-
gniete przez nastepujace urzadzenie.

Gaz, wyszediszy z karburatora, zawiera kro-
pelki benzyny, ktdre przy pierwszym zgieciu sg
odrzucone sitg odsrodkowg ku S$ciankom przewo
doéw. Te Scianki tgczyty sie z gankiem wydmucho-
wym za posrednictwem przewodu aluminjowego,
zapewniajacego energiczne doprowadzenie ciepta
Wszystkie klasyczne rozprawy, dotyczace silni-
kow, przepowiedziaty zmniejszenie mocy skutkiem
rozszerzania gazu doprowadzanego do cylindra.
Ot6z, motor badany zyskat wiele na mocy, a zwtia-
szcza na réwnomiernosci dziatania.

Stwierdzimy, ze znajomo$¢ praw rzadzacych
przeptywem gazu, oparta na badaniach w labora-
torjum aerodynamicznym, daje wyniki niezmiernie
ciekawe. Lecz zastosowana oderwanie moze wpro-
wadzi¢ na falszywa droge. Wypada niekiedy uchy-
la¢ sie od niej w celu ujednostajnienia rozktadu
kropelek lub ich wyparowania. Mozna w ten spo-
séb straci¢ 1% mocy, a zyska¢ 1% Dlatego silnik
lotniczy Renault wtedy dopiero szedt dobrze, gdy
wprowadziliSmy raptowne zgiecie w przewodzie
doprowadzajgcym. Poprzednio przewody o zgie-

ciach zaokragglonych wprowadzaly do kollektora
wiele kropelek. Kropelki te bywaly prawie cal-
kowicie zagarniete przez pierwszy napotka-
ny cylinder, ktéry wobec tego otrzymywat mie-
szanke o wiele bogatszg niz nastepne.

Wprowadzenie zgiecia raptownego przy wy-
locie kollektora stworzylo w tem miejscu gwatto-
wne wiry, ktére wyparowuja wiekszo$¢ kropelek
i odrzucajg gtebiej do kollektora resztki benzyny.
W ten sposob, jezeli iloS¢ gazu wprowadzonego
do silnika zmniejszyta sie nieco, jako$¢ polepszyta
sie znacznie.

Garnek Hiie wielu konstrukto-
row zwrocito uwage na fakt, ze w silnikach wielo-
cylindrowych, poczawszy od 4 cylindrow wydmu-
chy nie zgadzajg sie kolejno jak nalezy. Pierwszy
cylinder znajduje sie przy koncu wydmuchu pod
niskim cisnieniem, ma jednak jeszcze duzo spalin
do usuniecia, podczas gdy w nastepnym rozpo-
czyna sie juz wydmuch pod znacznie wyzszym
cisnieniem. Jezeli wydmuch ten wpada do garnka
wydmuchowego raptownie, bez specjalnych ostro-
znosci, stwarza przeciwcisnienie i wstrzymuje
oczywiscie wydmuch poprzedniego cylindra, ktéry
wobec tego nie moze sie oproznié catkowicie. Na-
sze badania doprowadzity nas do stworzenia garn-
ka wydmuchowego, w ktorym kazdy wydmuch,
zamiast przeszkadza¢ poprzedniemu cylindrowi,
stuzy do lepszego oproznienia go unoszgc resztki
pozostajgcych spalin.

Silnik z naszym dawnym garnkiem wydmu
chowym dawat moc mniejszg, niz przy wydmu-
chu swobodnym. Z nowym za$ garnkiem zyskat
na mocy w poréwnaniu z wolnym wydmuchem.

W garnku wydmuchowym tego rodzaju mo-
zna sobie oczywiscie pozwoli¢ na znaczne szybko-
$ci gazow.

Gniazda wentyli. Prawie we wszystkich sil*
nikach istniejgcych, zaopatrzonych w najdoskonak
sze sterowanie wpustu i wylotu, istniejg raptowne
zmiany przekroju gniazd wentyli i obrzeza, woko-
fo ktérych gazy zmuszone sg krazy¢ ze stratami
zawartosci. Ot6z aerodynamika uczy nas, ze le-
piej jest zastosowac¢ wroznych miejscach zwezenia
lokalne poprzedzone przez stopniowe rozszerzenia,
jak w dyszy Venturi, zamiast pozostawiaC rapto
wne zmiany przekroju.

Stosujac te zasade uzyskaliSmy znaczny zysk
na mocy.

Przestrzen
cano dotychczas na przestrzen kompresyjng. Je-
dyne ulepszenie przyjete przez konstruktoréw po-
lega na umieszczeniu wentyli poprostu w dnie cy-
lindra, co czyni oczywiscie przestrzenn kompresyj-
na o wiele prostsza.

Lecz gdy chodzi o silnik z wentylami po bo-
kach zarys tej przestrzeni jest automatycznie okre-
Slony przez $rednice cylindra i wentyli. Wzniesie-

plato uwagi zwra-



nie otrzymuje wysoko$¢ mniej wiecej stalg, odpo-
wiadajacg wymaganemu stopniowi sprezania. Ot6z
znalezliSmy, ze ksztatt ten moze by¢ pomysinie
zmieniony w mys$l nastepujacych zasad:

1-0 spreza¢ gaz w przestrzeni na tyle prostej,
o ile jest to mozliwe, czy to ponad ttokiem, czy
tez ponad wentylami, redukujgc do minimum wy-
sokos¢ strony przeciwlegtej;

2-0 aby gaz przechodzac do cylindra stykat
sie dobrze ze $ciankami cylindra i z dnem ttoka
podczas suwu zasysania, dla dokonczenia wy-
parowania kropelek benzyny i aby gaz byt do-
brze wymieniany przy koricu suwu sprezania dla
osiagniecia doskonatej jednolitosci w chwili za-
ptonu; wreszcie, 3-0 aby iskry zapalaty sie mozli-

stanowig dla nas warto$¢ rowna 30$ wzrostu mocy
silnika.

Dtugos¢ korboivoddw. Wydawatoby sie ko-
munatem kfas¢ nacisk na konieczno$¢ nadania
korbowodowi dostatecznej dtugosci, przekraczaja-
cej w kazdym razie dwukrotng dtugos$¢é skoku.
Wszystkie rozprawy dawne i nowoczesne zalecajg
to, lecz konstruktorzy majg tendencje do reduko-
wania tej diugosci coraz to bardziej, zwilaszcza
niektore silniki lotnicze posiadajg dtugos$é korbo-
wodu zmniejszong az do 1,6 skoku, naogét za$
w zadnym nie przekracza ona dwukrotnej dtugo-
$ci skoku.

Powody powigkszania dtugosci sg powszech-
nie znane, nie bedziemy wiec przypominali ich

wie najblizej srodka masy gazu. Te rozwazania nanowo. Ograniczymy sie do zwrdcenia uwagi
Rys. 1.
1 Dawny silnik
2 ” r Korbowody podtuzone.
3 Ustréj korbowy lzejszy.
4 szczeg6lnie lekki.
I Nowa przestrzeri kompresyjna i kolektory.
5. » » * Ickl<i . Udoskonalone dzwignie do zaworo6w.
frr Nowy silnik. Ustroj korbowy szczeg6lnie lekki



Rys. 2.
Zmiana spotczynnika tarcia |[x w zwigzku ze zmiang szybkosci v i ci$nienia p.

konstruktoréw na wykres H=1 (krzywa i i 2), kt6-
ry sam przez sie jest dostatecznie wymowny.

Komunatem wydaje sie rowniez powiedzenie,
ze ustrdj korbowy powinien by¢ mozliwie najlzej-
szy. Jednakze prawda ta pozostaje w dziedzinie
rozwazan nie przenikajgc dostatecznie do biura
préb. Powotujemy sie na wykres Ne 1, do ktdérego
byly uzyte trzy rozmaite wagi ustroju korbowego;
ustroje normalne, zbudowane bez troszczenia sie
0 lekkos¢, inne o wadze zmniejszonej o 20% wreszcie
o0 cigzarze zredukowanym do 47% wagi pierwotnej
ostatnie (krzywe 2, 3 i 4). Wyniki sg dostatecznie
wymowne, aby przekona¢ kazdego.

Wyniki te sg o tyle ciekawsze, ze odpowia-
dajg szybkosciom gazu przy zasysaniu i przy wy-
dmuchu przekraczajgcym 100 i $redniej
szybkosci tloka 17
zycia powierzchni tracych.

Thok. Gczywistem jest, ze powyzej omawiane
zmniejszanie wagi jest mozliwe do osiagniecia
tylko przez zastosowanie ttokéw aluminjowych
Wielkg przeszkoda w uzyciu tego metalu jest zna-
czna rozszerzalno$é, co powoduje klekotania tto-
kéw, gdy sg one zimne. tatwo rozwigzaliSmy to
zadanie badZ to przez zmimos$rodkowanie osi ttoka,
badZ przez nadanie ttokom ksztattu specjalnego,
pozwalajagcego na ogrzewanie ich bez widocznej
zmiany Srednicy.

Nalezy réwniez zapewni¢, aby wieksza czes¢
ciepta przeniesionego wglgb tloka przez gaz zosta-
fa usunieta przez Scianki cylindra w czesci ttoka
zawierajgcej piersScienie uszczelniajgce, nieogrza-
wszy powierzchni ttoka, a raczej powierzchni trg-
cych.

Pierscienie ttoka. Waznem jest bardzo, aby
nie uzywac pierscieni zbyt twardych. Tarcie pier-
Scieni w cylindrze zmniejsza znacznie skutek me-
chaniczny. Doswiadczenie nam pokazato, ze przez
usuniecie dwuch z liczby trzech pierscieni jedne-

m/sek.,bez zng

go ttoka zyskuje sie 8% mocy. Widocznem jest,
ze pierScienie zbyt twarde powodujg wieksze zu
zycie cylindréw, niz ttoki zbyt krétkie. Przyje-
liSmy zatem pierscienie bardzo lekkie i tloki bar-
dzo krotkie. Powierzchnie cylindrow sg znakomi-
cie doszlifowane i nie podlegaja zadnemu zuzyciu.

Sprawa pierscieni jest przedewszystkiem
kwestjg metalurgiczng. Jezeli materjat uzyty do
odlewu jest jednolity, podatny i elastyczny, mozna
osiggna¢ doskonalg szczelno$¢ nawet przy pier-
Scieniach nadzwyczaj lekkich.

Wat wykorbiony. Przy konstrukcji watu wy-
korbionego kierowalismy sie troskag o usuniecie
drgan silnika, uwazajac, ze drgania silnikéw wielo-
cylindrowych sg spowodowane przedewszystkiem
ngi)r?'zeniami gnacemi i skrecajgcemi watu wy-

BIBREEEC 485t znanym zjawiskiem, ze silniki
0 6 cylindrach dajg czesto wiecej drgan niz cztero-
cylindrowe, nawet przy ustroju korbowym i kole
zamachowym zréwnowazonemi co do grama, co
sprowadza do zera wypadkowa sit bezwladnosci
lods$rodkowych. Pochodzi to stad, ze wat przy 6
cylindrach o wiele wiecej podlega drganiom wy-
wotanym przez naprezenie skrecajgce, zwlaszcza
za$, ze okres drgan jest tu powolniejszy: moze sie
on zatem zjawi¢ niewyraznie w silniku 6 cylin-
drowym przed osiggnieciem maksymalnej ilosci
obrotow wiasciwej silnikowi, nie pokazaé sie za$
zgota przy 4 cylindrach.

WzielisSmy silnik, dajacy duze drgania przy
wszelkiej ilosci obrotow; wyréwnowazylismy kor-
bowody i ttoki, ustr6j korbowy i koto zamachowe.
Silnik przestat drga¢ z wyjatkiem dwuch S$cisle
okreslonych  szybkosci obrotowych bedacych
wzgledem siebie w stosunku jeden do dwuch, co
Swiadczy, ze gtdwng przyczyna drgan silnika jest
wat wykorbiony.

Technicy wspdtczesni zajmujg sie przede-
wszystkiem drganiami naprezehd  skrecajacych,



ktére Amerykanie nazywaja ,,trash*“. Nam sie wy-
dawato, ze moga tam zachodzi¢ inne drgania nie-
mniej wazne, wynikajace z naprezen gnacych watu
w plaszczyznie pionowej, przechodzace przez jego
0$, zwlaszcza w silnikach 4 cylindrowych o 3 to-
zyskach i 6 cylindrowych o 3 lub 4 tozyskach.
Dla sprawdzenia wzieliSmy wat na 4 cylindry o 3
tozyskach, ktory drgat, wzmocniliSmy go wylgcznie
na skrecenie. UsztywniliSmy go wokoto jego osi
podtuznej i zmieniliSmy w miare moznosci wage
mas, znajdujacych sie nazewnatrz jego osi obrotu,
zwlaszcza na ramionach. Na skutek tego prze-
ksztatcenia szybko$¢ obrotowa, przy ktérej po-
wstawaty drgania, powinna znacznie sie podwyz-
szy¢, jednak tak nie byto, silnik drgat w ciggu
dalszym. WzmocniliSmy zatem wat na zginanie
w plaszczyznie osi wzdtuz ramion korby, czyli
w plaszczyznie potozonej miedzy 1-ym i 2-gim
oraz miedzy 3-cim i 4-tym ramieniem. Skutek byt
natychmiastowy, drgania znikly.

Ostatecznie, nalezy przyjaé, ze w watach wy-
korbionych o tozyskach odlegtych od siebie istnie-
ja drgania dwojakie: na skutek skrecenia i na sku-
tek giecia, podczas gdy w watach posiadajgcych
tozysko miedzy kazdemi dwoma cylindrami, prak
tycznie biorac, istniejg tylko drgania z naprezen
skrecajacych.

Drgania silnika powinny by¢ usuniete za
wszelka cene, pomijajac juz kwestje wygody po
droznych.

1-0 - drgania powodujg czesto pekniecie cze-
Sci ktadowych; ostatnie ciezkie silniki lotnicze nie-
mieckie o $rednicy przekraczajacej 200 mm po
marnowaty sie wskutek drgan powodujacych pek-
niecia czesci, nawet karteréw.

2-0 — drgania pochtaniajg moc i zmniejszajg
skutek mechaniczy silnika.

Trzecig wadg drgan, na ktorg sie jeszcze
mniej zwraca uwage, jest szybsze zuzycie po-
wierzchni trgcych. Nasze obserwacje pozwolity
nam stwierdzi¢, ze w silniku mocno drgajagcym
zuzycie czopow walu wykorbionego i owalizacja
cylindréw jest o wiele szybsza, niz w silniku wol-
nym od drgan.

Przyjawszy wszystkie srodki powyzej wzmian-
kowane, czyli gdy wzmocniliSmy wal, zmniejszy-
lismy jaknajbardziej wage ustroju korbowego
i usuneliSmy drgania, mogliSmy zachowac pier-
wotne wymiary blokdw. Silnik obracat sie dwa
razy szybciej, rozwijajac moc podwdjng. Zuzycie
blokéw nie tylko, ze nie przekroczyto zwykitego
zuzycia obserwowanego u silnikow tej serji, lecz,
przeciwnie, powierzchnie tragce okazaty sie nad-
zwyczaj doktadne i bez najmniejszych luzéw.

Z okazji zuzycia i zagrzewania sie fozysk
zaznaczymy, ze przy przejsciu od matego silnika
do wiekszego, tozyska zuzywajg sie predzej nawet,

jesli zachowano ten sam wspdtczynnik zuzywania
sig, czyli liczbe, bedaca iloczynem z szybkosci
tarcia przez cisnienie jednostkowe i przedstawia-
jace wobec tego prace tarcia.

Naszym zdaniem wyplywa to stad, ze wspot-
czynnik tarcia jest uwazany za staty i niezalezny
zaréwno od szybkosci jak i cisnienia. Ot6z, jest to
bardzo dalekie od prawdy i wspo6tczynnik tarcia
zmienia sig wielce w zaleznosci od tych danych.
W nowym wydaniu Hitte znalezlismy do$¢ wy-
czerpujace streszczenie badan rozmaitych autoréw
nad tarciem powierzchni smarowanych. Zmiany
wspotczynnika moga by¢ przedstawione przy; po-
mocy wykresu JS&2.

Usitujac wyrazi¢ te wymiary analitycznie,
zna*IeZIiémy, ze odpowiadajg one dos¢ Scisle for-
mutce :

\Y
ggzie Ic jest wielkoscig statg, niezalezng od V ani
od p.

W tych warunkach praca tarcia nie jest pro-
porcjonalna do V ani do p, lecz do F7, i p\M
i obliczajac tozyska watu wykorbionego nalezy li-
czy¢ sie ze wspotczynnikiem tarcia ¥ odpowia-
dajagcym wzorowi:

k= F/’pV..

W chwili obecnej nasze badania nie sgjeszcze
ukonczone, lecz juz nadaliSmy moc 104 k. m. sil-
nikowi, ktéry poprzednio dawat zaledwie 43 k. m.
Wiegksza cze$¢ ulepszen tylko co opisanych nadaje
sie do zastosowania wzgledem silnikow lotniczych
dla polepszenia ich wydajnosci i zywotnosci.

Gtowny nacisk kladziemy na koniecznos$¢
zmniejszenia do mozliwych granic wagi ustroju
korbowego i wydiuzania korbowoddw, nastepnie
na wzmocnienie watu wykorbionego i nadanie
wiegkszej dtugosci tozyskom.

Powiekszajgc dtugos¢ tozysk wydtuzymy sil-
nik o kilka centymetrow i powiekszymy jego wage
0 kilka Kilo, stanie sie on jednak wiele pewniejszy
1bedzie mogt obracaé sie szybciej, tak, ze osta-
tecznie moc jego przypadajgca na jednostke ma-
sy — wzrosnie.

W chwili obecnej nie trzeba juz ograniczac
silnika szybkoscig $Smigta. Lotnicy coraz to wiecej
zaczynaja uzywaé przektadni. Przy stosowaniu
przektadni silnik ma swobode powiekszania ilosci
obrotow az do wiasciwych mu granic, wyptywa-
jacych z innych rozwazan. Przypuszczamy, ze 2.500
obrotéw dzisiaj mozna juz przyjac.

Widzimy zatem silnik szybkobiezny z ustro-
jem korbowym nadzwyczaj lekkim i wydtuzonemi
korbowodami. Z fatwoscig rozwinie on moc 25k. m.
na litr objetosci cylindra i bedzie funkcjonowat
zadawalniajagco w stosunku do wymagan handlo-

wych.



W. SWIATECKI

VIl Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza
w Paryzu

(Cigg dalszy)

Samoloty pasazerskie.

Przystepujac do opisu tej grupy, ktéra jest
najlepiej reprezentowana na obecnej wystawie, zro-
bimy kilka wstepnych uwag.

Na wystawie roku 1919 konstruktorzy wysta-
wili pare typow samolotéw pasazerskich. Z powodu
jednak przystosowania lotnictwa dla potrzeb wo-
jennych i krotkiego czasu dzielacego wystawe od
zawieszenia broni, samoloty te byly platowcami
niszczycielskiemi, ad hoc przeksztalconemi na pa-
sazerskie. Obecnie za$ zauwazamy duzy postep
w tym Kierunku.

Opro6cz samolotu wspomnianego typu widzi-
my pokaZzng ilo$¢ budowanych specjalnie dla celow
handlowo-transportowych. Powiedziatbym jednak
ze platowce te jeszcze nie osiggnely tego, co po-
winny osiagnaé, aby rzeczywiscie stac sie wzglednie
ekonomicznym $rodkiem komunikacji. Kwestja ta
nie jest tak prosta jak sie zdaje: zasadniczg rzecza,
ktorej jeszcze brakuje dzisiejszemu lotnictwu tran-
sportowemu, jest lekki, pewny i bardzo ekonomicz-
ny silnik. Powinien on posiada¢ cechy nastepu-
jace:

1 o Lekkos$¢, co pociagazasobgzmniejszenie
wagi wilasnej samolotu a przez to powiekszenie
sity pozyteczne;j.

2 0 Pewno$¢ dziatania, co wytgcza przymu-
Isowe gelowanie i ewentualne uszkodzenie samo-
otu.

3 0 Mala konsumcja wihasciwa t. j. ilos¢ gr.
paliwa na konio-godzine.

4-0 Mozno$¢ uzywania paliwa mniej kosz-
townego, niz benzyna, ktora stosunkowo jest droga.

5 o Jaknajwieksza ilo$¢ godzin pracy silnika
t. j. mate zuzywanie sie jego i wykluczenie koniecz-
nosci czestego remontu; w razie niespetnienia
ostatniego, co kilkadziesigt godzin pracy nalezy
silnik wybudowa¢ i robi¢ generalny remont, co
oprocz unieruchomienia silnika na pewien czas,
pocigga za sobg znaczne koszty.

Jak widzimy rozwdj lotnictwa transportowego
jest Scisle zalezny od rozwoju i ulepszenia silnika.

Silniki dotad uzywane nie stojg jeszcze na
wysokosci zadania. Konstruktorzy przewaznie da-
73 w kierunku zwiekszenia mocy i lekkosci, pomi-

jajac ostatnie warunki. Jednakze pierwsze zwia-
stuny, ze zaczyna sie je rozumie¢ pojawiajg sie juz
na wystawie.

Twierdzac, ze kwestja ceny nie zawazyta
w dostatecznym stopniu na sposobie konstrukcji
samolotéw, nie wymieniliSmy jeszcze jej prawdo-
podobnej przyczyny, ktorg jest dgzenie do zbada-
nia i zastosowania ko'nstrukcji z duraluminjum,
Sprawa ta tak zajeta obecnie umysty konstruktoréw,
ze zacienita sobg kwestje ekonomiczng.

WspomnieliSmy juz powyzej otem, tytaj tylko
zaznaczymy, ze faza taka jest konieczng aby zba-
da¢ do gruntu kiedy konstrukcja metalowa jest
wiecej pozadang niz drewniana, i naodwrot. Trzeba
to wyprébowac w praktyce.

Rezultaty ostateczne nie moga by¢ wydedu-
kowane drogg rachunku, a tembardziej pojawic¢ sie
przed uptywem paru lat stoi temu na przeszkodzie
wzglednie mata dotychczas znajomos$¢ trwatosci
stopow lekkich (duraluminjum) i ekstra lekkich
(stopy magnezu). Metalurgja nie wypowiedziata
jeszcze co do nich ostatniego stowa.

Co do dwdch kwestji, ktore wytonity sie
w ostatnich latach, a mianowicie profilu skrzydta
i systemu jedno lub dwuptatowego, na wystawie
obecnej przewaza jeszcze system dwuptatowcowy
o normalnym profilu. Jednak konstruktorzy fran
cuscy badajg teraz system, ktory znalazt szerokie
zastosowanie w Niemczech t. j. monoplany o gru-
bym profilu; przyszta wystawa bedzie prawdopo-
dobnie odznaczata sie znacznie liczbg ptatowcow
ostatniego typu.

Jezeli zainteresujemy sie kwestja ilosci mo-
torbw na platowcach, to zauwazymy przewage
systemu wielomotorowego. Chociaz na wystawie
sg juz silniki do 1000 k. m., sita ktérych réwna sie
przecieciowej ilosci k. m. na platowcach pasazer-
skich, jednak nie weszly one jeszcze w uzycie.

Jak wiadomo, wieksza ilos¢ niezaleznych od
siebie silnikbw zmniejsza szanse przymusowego
lagdowania, cho¢ z drugiej strony ujemnie wplywa
na wydajnos¢ ekonomiczng samolotu.

Pozatem dla zupetnego wytgczenia konie-
cznosci przymusowego lgdowania dwa motory sg
zwykle niedostateczne w razie zatrzymania sie
jednego, drugi utrzymac¢ obcigzonego samolotu



w linji poziomej nie jest w stanie. To tez zau-
waza sie sktonno$¢ do uzywania 3 — 4 silnikéw
niezaleznych.

Co do ustawienia silnikow, to istniejg dwa
sposoby. Pierwszym, pochodzacym z czaséw wojny,
jest ustawienie dwdch silnikdw na skrzydtach po
bokach kadtuba. Oprocz stron dodatnich, ktéremi
sa np. tatwy dostep do silnikbw podczas spo-

towcu Linke Hoffmann, posiadajgcym 4 silniki
Mercedes 260 k. m., ustawione réwnolegle po
dwa i dzialajagce za pomocg zazebienia na
jeden wat. W zasadzie wszystko powinno dziata¢
dobrze, lecz zdaje sie system ten zostat zarzucony
z powodu pekania sprzegla iduzego procentu
mocy pochtanianej przez nie.

We Francji proéby te robi Breguet, ktory

Ptatowiec Breguet typ XIV z silnikiem Hispano-Suiza'300 KM, przyjety do armji polskiej

czynku samolotu, sg i pewne strouy ujemne a wigc:
I-o zwiekszenie oporu czotowego; 2 0 niesyme-
trycznosc¢ sit, w skutek cezego samolot musi lecie¢
pochylonym na strone dziatajgcego motoru; wy-
nika z tego niebezpieczenstwo przy wirazach
i lgdowaniu (wypadek $miertelny Vedrines'a). 3-o0
trudno$é dogladania silnikéw w czasie lotu.

Zwazywszy na to niektorzy konstruktorowie
Francji i Niemiec zastosowali drugi sposob. Wpa-
dli oni na pomyst ustawienia grupy silnikowej,
dziatajacej na jedno $migto.

W kadtubie tworzy sie przez to prawdziwa
»sala maszyn", ktéra moze doglada¢ jeden lub
dwoch mechanikow.

W Niemczech robione byly préby na pia-

w swoim Lewiathanie kaze czterem silnikom Bre-
guet-Bugatti 225 k. m. dziata¢ za pomocg oprzegta
na jedno czterotopatkowe $migto. Silniki moga
sie wylgcza¢ automatycznie w razie zmniejszania
sie momentu krecacego w ktérymkolwiek z nich.

Breguet ,,Leviathan" nie byt jeszcze probo-
wany w locie; préby zespotu na ziemi daty zdaje
siezadawalniajgce rezultaty. Przypuszczam jednak,
ze stosowanie grupy silnikowej w kadtubie nie da
wybitnie dodatnich wynikdw, bo:

1-0 Ustawienie silnikdw jest bardzo skomp-
likowane.

2-0 W razie remontu jednego Z nich trzeba
wszystkie silniki wyjmowac, co jest bardzo powazna
i diugotrwalg praca.



3-0 Zespot silnikowy w kadtubie zajmuje
duzo miejsca, ktoére w phatowcach z silnikami
zewnatrz kadtuba, moze by¢ zuzytkowana na ka-
bine dla pasazeréw.

4 0 Sprzegto trybowe odbiera duzo sity
zespotowi, aprzytem przedstawia stabg jego strone,
gdyz tatwo moze peknac.

Zatem gtowny plus, ktéry stanowi uzycie
kilku motorow w celu uniezaleznienia sie do
pewnego stopnia od prawidtowej dziatalnosci
jednego — odpada.

Przypuszczenie moje do pewnego stopnia
potwierdza to, ze nastepne po ,Leviathanie" typy
Bregueta, a mianowicie ,,Breguet XXII* i Breguet
»latajgce skrzydto", ktére obecnie sg w opracowa-
niu, posiadajg juz silniki oddzielne.

Przystepujac do krétkiego opisu wystawio-
nych samolotéw zauwazymy, ze wiekszo$¢ z nich
nie byla jeszcze prébowana w locie, dane wiec co
do szybkosci i putapu nie sg sprawdzone. Préby
oficjalne majg sie odbywaé w najblizszej przy
sztosci.

Breguet typ 14 T bis jest samolotem pasa-
zerskim, mato roznigcym sie od znanego typu
Breguet 14 A2

Miejsce pilota znajduje sie na dawnym
miejscu obserwatora, przedziat oprézniony i prze-
dziat, gdzie w starym typie znajdowaty sie zbior-
niki z benzyng, jest zamieniony na kabine dla 4-ch
pasazerow.

Oto gtéwniejsze cechy tego samolotu:

Silnik Renault 300 K M.

Rozpietosc " 14,86 m

Dtugos¢ Y 9w

Wysokos¢ " 3,30 ©

Powierzchnia nosna " 51 to2

Waga ptatowca \.\\2 1y
,» paliwa na 4g. 30 m. 285 kg
» pozyteczna max. 635 kg
. Wlocie 2112

Promierr dziatania bez wiatru z szybkos$cig
zmniejszong 675 km.
Szybkos$¢ na 1000 to 171 Jem/godz. (1565 obr./min.)

Y . 2000to 169  ,, (1545 , , )
» 3000 w 163 ” (1515 ,, ., )
Czas wznoszenia sie na 1000 o 6'06"
» » 2000 0o 12'56"
» » 3000 o 24'55"

Putap 4800 to.

Ten sam samolot figuruje na wystawie jako
samolot sanitarny. Przez wyciecie w lewym boku
kadtuba mozna wnie$¢ na noszach dwaoch rannych,
ktérzy zajmujg miejsca lezgce jeden nad drugim.
W kabince jest mala apteczka i procz rannych
miesci sie sanitarjusz, dogladajacy chorych. Sa-
moloty tego typu oddajg obecnie duze ustugi

w Marokku, transportujgc ciezko rannych i cho-
rych przez pustynie.

Przez dodanie ptywakow przeksztatca sie on
na wodnoptat; wskutek zwiekszenia wagi wiasnej
waga pozyteczna stanowi wtedy 200 kg.

Farman
Paryzem i Londynem, znajduje sie na wystawie.
Jest on konstrukcji drewnianej i ma cechy naste-
pujace:

2 silniki Salmson po 260 k. m.
Rozpieto$¢ 26,50 m

Dtugos¢ 13,55 ©

Wysokos$¢ 4,91 w
Powierzchnia nosna 161 to?
Giebokos¢ skrzydia 3 65

Waga samolotu 2400 A#
, paliwa 930 ,,
. pozyteczna 1536 ,,
» 0go6lna 4866 ,,
Szybkos¢ 170
Promien dziatania na petnej  szybkosci 7 godz.

” ” ,» Szybkosci zmiennej 10 godz-
Ostatni typ Farmana jest to samolot niszczy-
cielski, pomieszczamy go jednak na tern miejscu,
gdyz o ile préby sie powioda, w czasie pokojowym
rma on petnic¢ stuzbe transportowa.
Jest to najwiekszy z samolotéw znajdu-
jacych sie na wystawie.
Posiada on:
4 silniki Loraine-Dietrich po 375 K. M.
Rozpietos¢ 35 o
Powierzchnia nos$na 300 o2

Waga ptatowca 5300A#
., paliwa 1400 ,,

. Ppozyteczna 3800 ,,
w locie 10500 ,,

Szybko$¢ na 2000 m 1600
Putap 4500 to.

Nie jest on jeszcze zupetnie wykonczony.

Silniki znajdujg sie w skrzydtach, po dwa,
jeden za drugim, poruszajgce $migi, znajdujace
sie przed i poza skrzydtem. Podwozie sktada sie
z 4 két, po dwa pod kazdg grupg motorowa. Bu-
dowa prawie wytacznie z drzewa.

Firma
zupetnie wykonczony, chociaz jeszcze nie probo-
wany w locie. Konstrukcja drewniana; ma miescic¢
20 pasazerow.

Posiada trzy silniki Hispano Suiza po 300 K.M.,
z ktorych srodkowy miesci sie w przedniej czesci
kadtuba, dwa pozostate na skrzydtach. Smigta
ciggnace.

W kadtubie znajduje sie bardzo tadnie i bo-
gato urzadzona kabina z fotelami, jest nawet umy-
walnia. Pilot siedzi przed skrzydtami, w gdérnej
czesci kadtuba. Sterowanie zwykie — koto i orczyk.
Obok pilota jest miejsce dlajego pomocnika, ktéry

B ktory petni stuzbe mi

kpdz.

Latécoéresprezentowatasamolot



zawsze posiada przyrzady ulatwiajgce orjento-
wanie sie w locie.

Rozpietos¢ 24,60 m.

Diugos¢ 14,63 w.

Powierzchnia no$na 180 to2

Wysokosé 5,70 to.

Waga pozyteczna 2000 kg.

Szybko$¢ okoto 180 godz.

Na wystawie koto tego samolotu stoi kilku-
nasto-metrowy ,,ogonek" amatoréw, pragnacych
chociaz troche posiedzie¢ w samolocie. Odwaz-
niejsi wdrapujg sie az na miejsce pilota i ruszajac
sterami wyobrazajg sobie, ze juz leca.

Pasazerski dwuptatowiec , typu Spad
45, jest powiekszonym samolotem Spad 48; rdzni
sie od niego tylko wymiarami i ustawieniem silni-
kow na skrzydtach.

Spad 48 jest 6 miejscowy z silnikiem Loraine
275 K. M. o cechach nastepujacych:

Rozpietos¢ 11,66 to.

Dtugosé 15,30 m.

Wysokos¢ 6,00 to.

Powierz, nosna 42,00 to2

Waga ptatowca 11,00 Kkg.

Waga pozyteczna 580 Kg.

Waga w locie 2000 kg.

Szybkos$¢ na 2000 o 180

Czas lotu 5 godz.

Putap 4000 to

Samolot Spad 45 posiada: 4 silniki Hispano
Suiza po 300 K. M. ustawione na skrzydfach po
dwa jeden za drugim; 2 smigta pchajgce, dwa
ciggnace.

Rozpietos¢ 21,50 m

Diugos¢ 15,30 m

Wysokos$é 5,80 to

Powierz, nos$na 1,40 to2

Waga ptatowca 3500 kg.

Waga pozyteczna 1100 kg.

Waga w locie 7000 Kkg.

Czas lotu 5 godzin.

Szybkos¢ (jeszcze nie sprawdzona) 200 km/g.

Putap 4000 to.

Konstrukcja drewniana. Kabina wygodna,
mieszczaca 20 pasazerow. Nie byt jeszcze préobo-
wany w locie.

Breguet wystawit jeszcze kadtub swego ,Le-
viathana'o4silnikach Breguet-Bugatti po 220 K.M.
mieszczacych sie w kadtubie i dziatajgcych najedno
czterotopatkowe $migto za pomoca specjalnego
sprzegta. Wrazie zmniejszenia sie momentu obro-
towego, jednego z silnikéw wylaca sie on automa-
tycznie z zespotu, co daje moznos$¢ sprawdzenia
przyczyny wadliwego dziatania i ewentualnie jej

godz.

usuniecia. Konstrukcja catkowicie zduraluminjum
z wyjatkiem pokrycia skrzydet. Ma nie$¢ 20 pasa-
zerow. Pilot znajduje sie w gbrnej potowie kadtu-
ba, za kabing, blizej do ogona niz motoru. Spe-
cjalny system sterébw pozwala w locie oddawac
koto pomocnikowi siedzagcemu obok pilota. Stery
Sg poruszane za pomocg dZzwigni i trybéw —nowy
pomyst, ktory posiada pewne niedogodnosci —
zaciecie lub ztamanie sie trybdéw. Kadtub skiada
sie z 4 rur podtuznych na ktére nawlekajg sie
ramy, zrobione z cienkich blach i wigzan.

Konstrukcja bardzo lekka i mocna tylko bar-
dzo droga, wobec czego nie wiem czy znajdzie
wielkie zastosowanie w lotnictwie handlowym. Sa-
molot ten kosztuje juz do tej pory koto 4 miljonow
frankdw, a jeszcze nie jest wykonczony, chociaz
budujg go dwa lata.

Zaktady lotnicze ,,Mureaux‘ wystawity typ
samolotu ,Vickers" patent na ktdry kupity od An-
glji. Jest to dwuptatowiec, o 2 silnikach pomiesz-
czonych z bokéw kadtuba na skrzydtach. Moze
stuzy¢ jako samolot sanitarny; w tym celu mozna
na przodzie kadtuba wycia¢ otwor, przez ktory
wprowadza sie rannych na noszach. Wrazie wojny
przeksztatca sie na niszczycielski, wyjmujac zbior-
niki z benzyng pomieszczone w podtodze kadtu-
ba i ustawiajagc za motorami, miejsce pasazeréw
i benzyny zajma bomby.

2 silniki po 450 K- M.

Rozpietosé 20,72 to.

Diugos¢ 13,30 to.

Wysoko$é 4,62 to.

Powierzchnia nosna 123,5 to2
dwuch ptaszczyzn ogona 16,49 to2
. lotek ” 2,23 o2,
v . Steru kierunkowego 1,99 to2

Waga samolotu -f- waga paliwa na 7 g. przy
petnej szybkosci 4930 Kg.

Waga pozytecz. 1600 kg.
» W locie 5670 kg.

Szybkos$¢ przy ziemi 155 godz.
” na 1000 © 180 ,
” na 2000 o 175 ”

Putap 4500 to.

Oto wszystkie lagdowe samoloty pasazerskie
francuskie (o wodnoptatach napisze oddzielnie).

Z Wioskich firm ,,Ansaldolwystawita samo
lot pasazerski 5 miejscowy, jak wszystkie aparaty
wioskie tej firmy, bardzo tadnie wykonczony. Nie
przedstawia zadnych specjalnych osobliwosci.
Konstrukcja catkowicie drewniana. Silnik 300 K. M.
(ze zmienionym karburatorem).

(C. d n)



Port lotniczy — Krakow

L’aéroport de Cracovie

Port lothiczy miasta Krakéw znajduje sie Potozenie geograficzne: szeroko$¢ 50°03'9
w Rakowicach i jest przeznaczony wylacznie do dtugosé¢  19°57'5
w

PLAN PORTU LOTNICZEGO KRAKOW

Skala 1:10000

uzytku wojskowego. Zapoczatkowany przez au- Wysokos$¢ nad poziomem morza: 221'm
stryjakéw — port lotniczy Krakéw zostat zreorga- Odchylenie magnetyczne: 3°54'
nizowany przez wtadze polskie i zaliczony do 2-gj Czas miejscowy (roznica z obser-

klasy; administracyjnie jest on w posiadaniu wiadz watorjum w Greenwich): 1h19m0S

wojskowych (Dowodztwo Okregu Korp. Krakdw). Dostep. Lotnisko znajduje sie. w odlegtosci



4 kimna pétnoco wschdd od centrum miasta. Dro-
gi dojazdowe prowadza:

1) przez Dabie,

2) , Olsze,

3) Pradnik czerwony.

Droga w Rakowicach wymaga naprawy.

Odlegto$¢ od najblizszej stacji kolejowej
i urzedu pocztowo telegraficznego 4 Mm.

Telefon miejski krakowski: centrala w Rako-
wicach N° 3068, centrala w Pradniku czerwonym
M 7 forteczny.

Stan lotniska. Teren lotniska wynosi 400 m
X 800 m,lagka porosnieta trawa; jedyng przeszkode
stanowig po stronie potudniowej przeszkody hip-

piczne, stojgce dotychczas. Poza polem lotni-
ska znajduje sie wzgorek (na poinocy) 50x60
metrow.

Zabudowania. Port posiada 3 hangary Bes-
sonneau po stronie péinocno-zachodniej i 7 han-

garow statych po stronie potudniowej oraz 4 han-
gary Bessonneau po tejze stronie.

Budynkdéw administracyjn. i skfadow jest 2.
Mieszczg sie w nich koszary Parku Lotniczego oraz
Dowodztwo putku lotu.

Warsztaty. Przy porcie znajdujg sie war-
sztaty stolarskie, S$lusarskie i montownie zdatne
do wszelkich reperacji ptatowcow i silnikow.

Srodki orjentacyjne stanowi worek powietrz-
ny, umieszczony na matym hangarze po zachod-



niej stronie pola, oraz nocne paleniska w razie po-
trzeby.

tacznosc.
ani radjo.

Stuzba meteorologiczna. Najblizsza stacja
w Pradniku czerwonym prowadzi obserwacje 3 razy
dziennie, biuletyny o 8.40.

Srodki sanitarne. Posterunek lekarski i izba
chorych w Pradniku czerwonym, na polu znajduje
sie maty ambulans.

Niema ani stacji telegraficznej,

Srodkipozarnicze. Port posiada 2 posterunki
strazy: w Rakowicach i Pradniku czerwonym,
rozporzadzajace 3 hydrantami. Na polu istnieje
9 studzien oraz minimaksy i piasek w kazdym
budynku.

Administracja portu znajduje sie wbudynku
Dowddztwa Putku Lotniczego — na lotnisku stale
dyzuruje oficer startowy.

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

Konferencja w sprawie lotnictwa

Z inicjatywy p. Ministra Kolei Zelaznych
w Sali Konferencyjnej ministerstwa odbyta sie
dnia 16 marca b. r. Konferencja w sprawie lotni-
ctwa z udziatem przedstawicieli rzadu i spote
czenstwa.

Wobec licznego zgromadzenia okoto 60 os6b
p. Wiceminister Eberhardt podkreslit w dtuzszem
zagajeniu znaczenie lotnictwa jako $rodka komu
nikacyjnego, jego wielka przysztos¢ i zaniedbany
obecny stan zeglugi powietrznej w Polsce. Wiele
nadziei poktada Minister w zebranej konferenciji,
spodziewajac sie rad i inicjatywy od zgromadzo
nego kompetentnego grona./

Konferencji przewodniczy dyrektor departa-
mentu ruchu p. Czapski i po zaznajomieniu ucze-
stnikéw z organizacjg referatu lotniczego w Mini-
sterstwie, utworzonego z rozporzgdzenia Rady Mi-
nistréw dnia 28 lipca 1919 r. podaje porzadek
dzienny.

Na porzadku dziennym znajduje sie:

1) Stan lotnictwa cywilnego w Polsce i za-
granica.

2) Warunki rozwoju lotnictwa cywilnego
w Polsce i $rodki do jego uruchomienia,

3) Wolne wnioski.

Referent lotnictwa w Ministerstwie Kolei Ze-
laznych p. kpt. Tebinka przedstawia w zwieztym
sprawozdaniu obecny stan lotnictwa.

Stan Zeglugi Powietrznej.

Wielka wojna na froncie zachodnim wykazata jak decy-
dujacym czynnikiem w osiggnieciu zwyciestwa byto lotni-
ctwo. Poniewaz w czasie pokoju utrzymanie lotnictwa
wojskowego w ustawicznem pogotowiu zapewniajacem
w czasie wojny dostateczng obrone, bytoby potgczone
z ogromnymi wydatkami, panstwa, zachodnie jak Francja,
Belgja doszty do przekonania, ze przez zastosowanie lotni-
ctwa do celéw nawigacji powietrznej, zapewni sie na wy-
padek wojny rezerwe w materjale lotniczym, w wyszkolo-
nym personelu- latajacym i dostarczy sie zamoéwien dla

przemystu lotniczego, — przy znacznie mniejszych kosztach
niz utrzymanie odpowiednie, iloSci samolotéw wojskowych.

Rozpoczeta w roku 1919 miedzy Paryzem i Londy-
nem zegluga powietrzna rozwineta sie¢ bardzo szybko
i obecnie gesta sie¢ linji powietrznych pokrywa zachodnig
Europe i pétnocng Ameryke. Samolot stat sie najszybszym
Srodkiem komunikacji, majagcym donioste kulturalne i go-
spodarcze znaczenie. Najpierw zapoznam Panéw z rozwo-
jem zeglugi powietrznej zagranicg, azeby uwypukli¢ opta-
kany jej stan w Polsce.

Rozpoczne od Francji.

Z portu lotniczego Paryza, wBourget, wychodza na-
stepujace linje komunikacji powietrznej:

Paryz—Londyn 375 km, czas przelotu 2 g. 30 m.
(koleja 8 godzin). Linja jest eksploatowana przez 4-ry
towarzystwa (2 ang. 2 fran.). 13 kurséw dziennie, 1 nocny,
samoloty w uzyciu: Breguet 14 a. T. (5 miejsc), Berline—
Spad (5 miejsc), Goliath- Farman (14 miejsc), Handley—
Page (14 miejsc). Koszt przelotu 300 frank. Koszt biletu
I kl. 181 fr.

Paryz-Bruksela Rotterdam-Amsterdam 600 kim.,
czas przelotu 4 g. 15 m. (kolejag 13 godz.). Linja eksploa-
towana przez 4 towarzystwa (2 fran., 1 belg., 1 holender.).

Samoloty w uzyciu Goliath Farman i Fokker (6
miejsc). Koszt przelotu 300 fr. bilet | kl. (ekspress) 122 fr.
Paryz—Strasburg—Praga—Warszawa 1560 kim., czas
przelotu 9 godz. Linja eksploatowana przez Towarzystwo
Francuskie (Franco- Roumaine) samoloty w uzyciu Potez,
Berline- Spad.

Paryz—Havre 200 kim., czas przelotu 1g. 15 m.

Paryz—Lozanna (niedawno otwarta).

Linje komunikacji powietrznej na poéinoc Frangcji:
Tuluza—Rabat—Casablanca (Marokko) 1845 kim. przelot
13 g. Bordeaux—Montpelier—Marsylja i w przygoto-
waniu pofaczenie przez Genue, Rzym, Brindisi z Konstanty-
nopolem.

Précz tego towarzystwa francuskie zamierzajg uru-
chomi¢ nowe linje Paryz—Bordeaux—Madryt, Paryz—Mar-
sylja, i odgatezienie linji Warszawa — Paryz z Pragi przez
Wieden, Budapeszt, Biatogréd, Bukareszt do Konstanty-
nopola.

Linje belgijskie: oprécz potaczenia Brukseli z Pary-
zem linja Bruksela—Londyn.

Linje holenderskie: Amsterdam-Londyn, Amster-
dam—Hamburg.

Linje niemieckie : Berlin — Hamburg, Berlin No
rymberga — Monachjum, Berlin — Drezno, Berlin —
Gdansk —Krolewiec—Rewel—Petersburg, Berlin-Kopen-
haga—Stockholm.



Statystyka
wykazuje w r. 1921 wzrost w poréwnaniu do lat ubiegtych.
Ruch w porcie lotniczym Paryza wynosit :

rok 1920 — pasaz. 6846, towar. 120,745 kg., poczt 1474 kg-

rok 1921 — 13369, 150,329 3308 ,,
Statystyka towarzystw francuskich zeglugi powietrznej:

r. 1921 r. 1920 r. 1919

Piloci zatrudnieni 27 72 102

Samoloty w uzyciu 46 169 263
Moc silnika w uzyciu 13300 54000 80000 HP
Tonaz uzyteczny 16 83 110 ton
llos¢ kim. w eksploat. 2480 4310 4980 kim
Srednio przeleciano mies. 57000 135000 280000 kim-

Regularnos¢ Komunikacji Lotniczej.

Przy odpowiednio urzadzonych lotniskach i zorgani
zowanej stuzbie meteorologicznej i radjo-telegraficznej, ko-
munikacja samolotami stata si¢ bardzo regularna. Na sto
przewidzianych, w mysl rozktadéw, podrézy regularnosé
na linji Paryz — Londyn wynosita w roku 1919—75%,
w r. 1920 - 95%, w r. 1921-96%.

Przyktad: z powodu burzy, ktéra szalata w kanale
La Manche w pazdzierniku w roku ubiegtym statki pasazer-
skie nie kursowaly, samoloty byly jednem $rodkiem ko-
munikacji miedzy Anglja i kontynentem.

Samoloty komunikacyjne.

Obecnie sg juz w uzyciu samoloty komunikacyjne
specjalnej konstrukcji, zapewniajacej pasazerom zupeiny
konfort. Miedzy New-Yorkiem i Waszyngtonem kursujg
noca samoloty posiadajace przedziat na 6 tozek.

Bezpieczenstwo.

W tej napozér najdrazliwszej kwestji dla komuni-
kacji lotniczej, rezultaty wykazuja, ze samolot nowoczesnej
konstrukcji jest zupetnie bezpieczny.

W r. 1921 na wszystkich powyzej wspomnianych linjach
zdarzyt sie tylko jeden $miertelny wypadek (z winy pilota).

W Stanach Zjednoczonych Ameryki na 300 000 pasa-
zeréw przewiezionych samolotami, wypada na 100000 pasa-
zeréw 7 wypadkéw. Koleje francuskie w roku 1920 na
100000 przewiezionych pasazeréw wykazujg natomiast az
12 wypadkow.

Subwencjonowanie Zegiugi Powietrznej.

Pomimo bardzo szybkiego wzrostu ruchu pasazerskiego
i towarowego, jest on jeszcze nie wystarczajagcym, azeby
zegluga powietrzna mogta istnie¢ o wiasnych sitach. Ze-
gluga Powietrzna jest przez Rzady zagraniczne subwencjo-
nowana. ]

Pierwszym podstawowym warunkiem istnienia Ze-
glugi Powietrznej jest oddanie przez Rzad towarzystwom
nawigacyjnym hangaréw na odpowiednio urzadzonych lot-
niskach, posiadajacych radjo stacje, stacje meteorologiczne,
przyrzady sygnalizacyjne i o$wietlajgce. Procz tego :

Francja: a) zwraca Towarzystwu potowe kosztéw
zakupu samolotéw (odpowiadajacych warunkom rzgdowym).
b) Towarzystwa otrzymujg od Rzadu 75 centiméw za Kilo-
metr podrézy kazdego pasazera, c) 0,5 centima za kilometr
od kazdego kilograma. Przyktad: Towarzystwo Franco-Rou-
maine otrzymuje subwencje rzadowa od kazdego pasazera
z Paryza do Warszawy 1100 fr. i 8 fr. od kazdego Kg.
tadunku.

Budzet lotniczy francuski na rok 1922 wynosi
435,958,095 fr.fr. (170 miljardéw marek poi.), z tego przy-
pada na lotnictwo cywilne (Podsekretarjat Zeglugi) 147,251,470
fr. okoto 34%.

Anglja : a) Wypozycza Towarzystwu samoloty sptacane
w 30 miesiecznych ratach po 2,5% ceny samolotu, ) To-
warzystwa otrzymuja od Rzadu subwencje 3 funt. szterl. za
kazdego przewiezionego pasazera, c) 3 pensy od kazdego

funta ang. tadunku. Budzet angielski na rok 1922 przewiduje
660,000 funt szterl. (13 miljardow mk. poi.) na same sub-
wencje dla zeglugi powietrznej.

Belgja ptaci towarzystwom subwencje w formie
podwoéjnych stawek na przelot pasazeréw i tadunkow.

Niemcy: Rzad niemiecki z powodu kontroli nie jest
w stanie jawnie wydatnie subwencjonowaé¢ zegluge po-
wietrzng Obowigzek ten zostat ztozony na barki bankéw
i trustdbw przemystowych i handlowych. Rzad z wiasnej
szkatulty wyptaca Towarzystwu subwencje po 10 marek n.
za kazdy przelecony kilometr. Subwencje te wynosity w roku
1921 14,000,000 Mk. n. (280,000,000 mk. poi.)*).

Czechostowacja. Rzad ptaci towarzystwu za kazdy
przelot Paryz—Praga 10,000 kor. cz.  Budzet w roku 1922
przewiduje na Zegluge Powietrzng 3,750,000 kor. czeskich
(300,000,000 mk. p.).

Rumunja. Rzad placi towarzystwu za kazdy przelot
Bukareszt-Paryz i z powrotem 36,000 Lei.

Polska.

Towarzystwo Zeglugi Powietrznej ,,Franco-Roumaine
eksploatujace linje powietrzng Warszawa-Praga—Strasburg—
Paryz otrzymuje od Rzadu za kazdy przelot subwencje
w postaci 600 litrow benzyny lotniczej, ktora przedstawia
wartos¢ okoto 160,000 mk. p. Budzet M. K. Z. przewiduje
w roku 1922 na ten cel 36,000,000 mk p.

Towarzystwo eksploatuje linje na podstawie umowy
z M. K. Z zawartej 20. VII. 1921 r. na lat 10.

Towarzystwo jest obowigzane przewozié¢
10 klg. poczty kurjerskiej i odstepuje miesiecznie 4
ptatne bilety z Warszawy do Paryza.

Samoloty na wypadek wojny podlegajg rekwizycji.

Personel obstugujacy na terytorjum Polski musi by¢
narodowosci polskiej.

Z powodu wadliwie urzadzonego lotniska (nieoswie-
tlone nocg) w Warszawie oraz braku po drodze terenéw
pomocniczych do ladowania komunikacja moze sie odby-
wa¢ tylko w dzien przy sprzyjajacych warunkach atmo-
sferycznych.

Z tych to powoddéw Towarzystwo bylo zmuszone
przerwa¢ komunikacje w porze zimowej, awiosng i jesienig
gdy dnie sa krotkie przelot z Warszawy do Paryza musi
sie¢ odbywaé¢ w ciggu dwu dni.

Towarzystwo dokonato w roku ubiegtym od 15 lutego
do 1 listopada na linji Warszawa - Paryz 248 przelotow,
przewiozto 1327 pasazerow, 1330 kgr. poczty i 30764 kg.
tadunkéw. Z tych liczb w obrebie Polski przypada 210
pasazerow oraz 933 kg. poczty i 8207 kg. tadunkow.

W roku ubieglym w czasie Targéw Poznanskich
urzadzit Aerotarg w Poznaniu komunikacje lotniczg miedzy
Poznaniem, Gdanskiem i Warszawa. Przedsigbiorstwo
funkcjonowato bardzo sprawnie, zainteresowanie i ruch pa-
sazerow byt bardzo wielki.

Ministerstwo Kol. Zel. zawarto z p. K. Arkuszewskim
umowe na komunikacje lotniczag na linji Gdansk — Warsza-
wa-Lwoéw ku granicy w kierunku na Bukareszt i z to-
warzystwem Aerotransport na linje Warszawa — Wilno ku
granicy w kierunku na Moskwe. Nadmieniam, ze w umo-
wach zawartych z towarzystwami, nie sg przewidziane
subwencje rzadowe.

Jak z powyzszych danych wynika w Polsce istnieje
w obecnej chwili tylko jedna linja komunikacji powietrz-
nej eksploatowana przez towarzystwo zagraniczne.

bezptatnie
bez-

Szczeg6lne zainteresowanie wzbudza prze-
mowienie  Pputk.tossowsltiego przedstawiajgce
zywo stan i potrzeby przemystu lotniczego, ktore
przytaczamy in extenso.

*) Przyp. Red.: W roku obecnym zostajg 5-ciokrotnie
powiekszone.



Otrzymawszy wiadomos$¢, iz dochodzi do skutku
konferencja czynnikdéw najwiecej miarodajnych i reprezentu-
jacych wszechstronnie te sfery, ktére na sprawe lotnicza
w Polsce moga mie¢ wpltyw decydujacy, postanowitem
przedstawi¢ tutaj wkroétce wiasciwy stan naszego lotnictwa,
na ktéry patrze od chwili jego poczecia i ktérego stan
przejmuje mnie prawdziwg obawag przed nastepstwami, jakie
wywota¢ moze. Obawy, ktéremi jestem przepetniony,
a ktore chciatbym zeby w réwnie poteznym stopniu zako-
munikowaty sie Panom, nie wyplywajg z obecnego stanu
lotnictwa wojskowego. Stan ten jest, wedtug mnie, tylko
rezultatem zupetnej obojetnosci czynnikéw, Kktore jedynie
posiadajg S$rodki dla jego poprawy, a ktore to czynniki
reprezentuja dzisiaj Panowie. Panstwo miode i w trudnych
warunkach finansowych nie moze podota¢ $rodkami rzado-
wymi zadaniu stworzenia obrony powietrznej. Obrone tg
stworzy¢ moze jedynie cale spoteczenstwo, ktérego w tym
wypadku wyrazicielem bedzie przemyst, kapitat i technika,
a nie Rzad. Broni¢ chce, wobec tego, zalozenia, ze do
stworzenia tej obrony jedynie obowigzanym jest przemyst,
Rzad za$ moze udzieli¢ tylko pomocy i pchnaé rodzace sie
inicjatywy we wiasciwym kierunku.  Dlatego tez chce
przedstawi¢ Panom co dzisiaj z przemystu lotniczego egzy-
stuje, co egzystowaé¢ powinno i jakie $rodki wedtug mnie
najlepiej prowadza do urzeczywistnienia tego co by¢ po-

winno. Wyliczeniem tego co egzystuje nie zajme Panom
diugo czasu.
Przemyst lotniczy w Polsce zrobit zaledwie krok

pierwszy: stabo bardzo odezwat sie¢ na zawezwanie armji
i uruchomit placéwke w drobnej zaledwie czesci odpowia-
dajacej potrzebom. Jednakze ten krok pierwszy posiada
donioste znaczenie : zrywa z utarta tradycja, ze przemyst
lotniczy,'jest dla nas niedostepnym i wymaga tytanicznych
wysitkéw przy minimalnych widokach powodzenia. Pierwsza
uruchomiona fabryka zyje opierajac sie na wiekszej czesci
na doptyw sokéw zywotnych z zewnatrz t. j. z zagranicy,
lecz i w tej formie jednakze wskazuje, ze wysitki optaci¢
sie moga. Scisle lotniczy przemyst reprezentowany jest
przez fabryke samolotéw, Plage i Laskiewicz, obliczono na
300 ptatowcéw rocznie. Wojskowos$é juz otrzymata do
uzytku z fabryki tej okoto 30 samolotéw. Wyprodukowane
w kraju fabrykaty sa zupelnie zadowalajgce, niestety
w fabrykach tych pochodzenia polskiego jest zaledwie
robocizna i drzewo. Poza tg fabryka do przemystu zaliczyé
jedynie mozna jeszcze tylko uruchomiong linje powietrzng
Warszawa-Paryz Towarzystwa Franco-Roumaine. Na tych
dwuch przedsiebiorstwach ograniczajg sie rezultaty inicja-
tywy prywatnej wykazane przez przecigg czteroletniego
okresu niepodlegtos$ci co jest niczem w stosunku do wiasci-
wych potrzeb Polski.

Przechodzac do nastepnej czesci t. j. do tego co
egzystowac z przemystu lotniczego powinno, wskaza¢ chce
najpierw na te nadzwyczajnej wagi fakty, ktdre zmuszajg
do stworzenia za wszelkg cene warunkéw umozliwiajacych
samowystarczalno$¢ Polski w zaspokojeniu swych potrzeb
lotniczych.

Potozeniem swym Polska wttoczona miedzy dwuch
sasiadéw o tendencjach wybitnie zaborczych z trudem
liczy¢ moze by na wypadek konfliktu z jednym z sgsiadéw,
drugi zachowat neutralno$¢ lub tez wystapit czynnie po
stronie Polski. Nawet i w najprawdopodobniejszym wy-
padku neutralnosci, Polska w razie konfliktu skazana jest
na zamkniecie kompletnie uniemozliwiajace czerpanie jakich-
kolwiek zasobdw z zewnatrz. Dostep Polski do morza, jak
wykazata niedawna przeszto$¢ nic nie zmienia w sytuacji
okreznego zamkniecia. Zatem z chwilg kontliktu Polska
liczy¢ moze dla swej obrony jedynie na zasoby znajdujace
sie wewnatrz. Dalej Polska przy bardzo ditugim froncie
posiada figure umozliwiajaca btyskawiczny dostep powietrz-
ny do wszystkich waznych jej oSrodkéw z samag chwilg
wybuchniecia konfliktu. +tatwo$¢ ta spowoduje, iz prze-
ciwnik posiadajacy dostateczne $rodki, niestety wszystko
wskazuje, ze ewentualni przeciwnicy $rodki te posiadac

beda, potrafi w pierwszych chwilach konfliktu zahamowac,
wzglednie nawet uniemozliwié, przeprowadzenie przez Pol-
ske mobilizacji, zalewajac wazniejsze punkty koncentracyjne,
stacje weztowe, fabryki broni, amunicji, o$rodki wiadzy
panstwowej, potokiem bomb,, dosiegajac swymi pociskami
wszystkie punkty, z ktérych najmniej dostepny znajduje
sie od najblizszej granicy o niespetna 300 kim —2—112
godziny lotu. Taki poczatek konfliktu, wedtug mnie z gory
jezeli nie przesadza jego rezultatbw to w kazdym razie
przenosi rozstrzygniecie na teren ojczysty. Jakie rezul-
taty daje przeniesienie walki na wiasny teren o ile prze-
ciwnicy posiadaja nowoczesne $rodki walki, wykazuje do-
statecznie Francja, gdzie czwarta cze$¢ kraju z rozkwitu
i dobrobytu w naszych warunkach jeszcze nie doscignionego,
doszta do stanu krajobrazu kiezycowego w ktérym dzie-
sigtki, a nawet setki kilometréow nie spotyka sie¢ nic wiecej
procz skat i dziwacznie zbulwersowanej ziemi. Jak z tego
Panowie sadzi¢ moga obrona przeciwko tym ewentualno-
Sciom jest niezbedna za cene niepodlegtosci Panstwa i do-
brobytu jednostek.

Najpotezniejszym $rodkiem jaki mozna przeciwstawic
temu niebezpieczenstwu jest posiadanie takiej sity w po-
wietrzu by z jednej strony niedopusci¢ do przeniknigecia
powietrznego w gtgb kraju, z drugiej zaS samemu spowo-
dowaé takg akcje u przeciwnika. Zaznaczam i podkreslam,
iz niestety nie jest to do$¢ powszechnie uznane, ze sit po-
wietrznych nie mozna zwalczy¢ S$rodkami innymi niz sita
powietrzna. Wszelkie inne $rodki sa paljatywnymi mato
skutecznymi, ktére moga utrudni¢ do pewnego stopnia akcje
przeciwnika, lecz nigdy ja zniweczyé.

Podkreslajagc cale niebezpieczenstwo na jakie nara-
zony jest nie tylko kraj caty, lecz i kazdy poszczeg6iny
obywatel, gdyz w wojnie dzisiejszej nietylko kraje traca
niepodlegtos¢ lecz i wszelki dobrobyt ginie tam gdzie idzie
walka, chciatbym osiggng¢ zrozumienie, ze w akcji obron-
nej dzisiejszej sytuacji powietrznej Polski, nie moze specja-
lizowac sie tylko wojsko lub rzad, lecz obowigzanym jest
do niej kazdy, kto ma cokolwiek do obrony i zachowania.
A potrzeby w tym wzgledzie sg kolosalne, ktdre ilustruje
ponizej, zaznaczajac, ze cyfry te dotycza potrzeb rzeczy-
wistych, a nie potrzeb wyliczonych na podstawie udzielo-
nych kredytéw. Przyjmuje, ze przykladem moze by¢ w zu
detnosci Francja w czasie ostatniej wojny poroéwnujac do
warunkéw Polskich.

Tablice wyjasniajgce stosunek wyposazenia lotniczego
we Francji w okresie 1914—1918 roku do dzisiejszych po-
trzeb lotniczych w Polsce:

Dtugos$¢ frontu francuskiego w okresie 1914 -1918 — 500 kim.
» .. polskiego okoto 2650 ,,

Przyjmujac, ze $rednia intensywno$¢ obrony frontu
polskiego winna by¢ osiggnietg”™ w stosunku 1:10 do inten-
sywnos$ci obrony frontu francuskiego w okresie 1914 —1918,
otrzymujemy 5650: 10=r265 kim, frontu polskiego, ktéry
winien by¢ broniony z réwng intensywnoscig, jak catkowity
front francuski w okresie 1914—1918 r. Stad wynika, iz
Polska musi posiada¢ okoto potowy wyposazenia lotniczego,
jakie miata Francja w koncu wojny.
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Podstawowe materjaty niezbedne dla lotnictwa.
Cyfry przyblizone (in minus)

Konsumcja miesiecz

Wyszczegdlnienie przy produkcji 1500

samolotow.
Aluminjum . e 30000 kg
DUraluminjum .....cccooveenenencneneenes 150000 ,,
Stal wysokich gatunkéw 525000 ,,
MiedZ i aljaze...nieinnnenn 120000 ,,
Pt6tno i wyroby witokniste 45000 ,,
Cellony, aceton, lakiery 200000 ,,

Drzewo (bale, kloce, deski, dychty ;
forniery) przerobione.........cccoe... i 225000 kg

Zatem Polska, by médz skutecznie sie broni¢, posia-
da¢ winna nietylko zaséb tych surowcéw lecz i moznos¢
przetworzenia ich. Zrozumiatem jest, iz panstwo przecho-
dzace kryzys finansowy nie moze $rodkami wiasnemi zgru-
powa¢ tych zapasow, zreszta jest to niepotrzebne a nawet
szkodliwe. Majatek lotniczy nie znosi ,,stockow*, gdyz jest
on delikatny i ulegajgcy wahaniom mody: typ lotniczy w cza-
sie wojny zyje 3—4 -6 miesiecy, stokowanie zatem takiego
materjatu narazi¢ jedynie moze na straty.

Wojsku potrzebna jest tylko cze$¢ tego materjatu, niezbe-
dna dla pierwszych chwil wojny i dla szkolenia w czasie po-
koju. Reszta musi by¢ do rozporzadzenia z chwilg wybuchu
wojny w rekach prywatnych przedsiebiorstw, jak przedsie-
biorstwa transportowe, sportowe, wiascicieli prywatnych,
z tym, iz w momencie potrzeby zapasy zesrodkowane w ich
rekach bedg dostateczne dla pokrycia zapotrzebowania wojska,
az do chwili otrzymania przez wojsko niezbednych zapaséw
z obstalunkéw wykonywanych przez fabryki krajowe juz
w czasie wojny.

Jak z powyzszego widaé¢ niezbedne sg zabiegi, primo
ku stworzeniu przedsiebiorstw eksploatacyjnych lotniczych,
rozporzadzajacych dostatecznemi ilosciami samolotéw i silni-
kéw, ktére w razie wojny mogtyby pokryé zapotrzebowanie
moblizacyjne,-secundo, przedsigbiorstw produkcyjnych lot-
niczych, ktore w stadjum pokojowem zaspokajatyby potrzebe
przedsiebiorstw eksploatacyjnych, w stadjum za$ wojny zdo-
fatyby catkowicie pokry¢ zapotrzebowanie wojskowe.

Nie bede tu poruszat niezbednej w tym wypadku
akcji czynnikéw rzadowych, gdyz chce sie ograniczy¢ tylko
do wylozenia punktu widzenia, ze do energicznej akcji
obowigzane sg krajowe czynniki przemystowe, ktére w prze-
Swiadczeniu o niebezpieczenstwie winny wszelkie wysitki
skierowa¢ ku zapewnieniu rzadowi tych $rodkéw, ktére po-
zwolg zachowaé nietykalno$¢ panstwa i dobrobyt kraju.

Za czynniki miarodajne w tym wzgledzie uwazam
przemystowcow, wzglednie kupcow, technikéw i kapitalistow
i do nich tez kieruje dzisiaj wypowiedziane uwagi.

By osiggna¢ jakiekolwiek rezultaty pierwsza rzecza
niezbedng jest zgrupowac sie w jedng cato$¢, ktéra mogtaby
systematycznie przeprowadzi¢ pewien program. Uwazam
zatem za niezbedne apelowa¢ do wymienionych czynnikéw
o akcje w celu zjednoczenia sie tych sfer, ktére finansowo
moga by¢ najwiecej zainteresowane w postawieniu przed-
siebiorstw lotniczych w rodzaju syndykatu lotniczego,
do ktérego musianoby przyciggna¢ jaknajwiecej zdolnych
organizatoréw i poteznych kapitalistow.

Sadze, ze dopiero to ciato wykonawcze mogtoby przy-
stgpi¢ do wykonania programu, ktéry chce narzuci¢ tylko
w ogo6lnych zarysach. W pierwszym rzedzie oczywiscie
musi by¢ postawione uruchomienie przemystu eksploatacyj-
nego jako ewentualnego spozywcy. W tym celu syndykat
winien zjednoczy¢ swe wysitki w kierunku utworzenia wa-
runkéw najwiekszego uprzywilejowania kapitatow wtozonych
w te przedsiebiorstwa nie liczac sie z biernym nawet na-
razie oporem czynnikéw rzadowych w pierwszym przynaj-
mniej okresie powstania tego przemystu. W tym celu dru-
gim wysitkiem bedzie wytworzenie pedu korzystania przez
przemyst i handel z przemystu eksploatacyjnego lotniczego

czego pobocznym rezultatem musiatoby by¢é pociggniecie
sfer prywatnych.

W drugim rzedzie musza by¢ postawione zabiegi
0 stworzenie przemystu wytworczego wihasnego, przyczem
pod przemystem tym rozumiem nietylko wytwdrczo$¢ pro-
duktéw Scisle lotniczych, lecz réwniez catkowitag wytwor-
czo$¢ surowcow i potfabrykatéw niezbednych dla wytwor-
czosci Scisle lotniczej. Zabiegi w tym Kkierunku, précz za-
pewnienia spozycia czy to w Kkraju czy tez zagranica mu-
szg by¢ oparte na stworzeniu najwiekszego uprzywilejo-
wania dla kapitatbw zaangazowanych w te wytworczos$é
na pierwszy przynajmniej okres. Sg to dwie gtowne linje
wytworcze, ktére uwazam za niezbedne do wziecia pod roz
wage natychmiastowg i do natychmiastowego wykonania.

Rozwiniecie tych dwu linji nie utozyloby sie w ra-
mach, ktdére sobie zakreslitem w dzisiejszym przemdwieniu-"-
zresztg sg to juz szczegély, ktére przynies¢ moga tysiac
rozwigzan w zaleznosci od os6b, Srodkéw i warunkéw egzy-
stujacych.

W ten sposéb wyobrazam sobie, ze nalezy rozwigzaé
kwestje dostarczenia materjatu dla wojska. Pozostaje jesz-
cze cze$¢ druga, a mianowicie: kwestja personelu facho-
wego rowniez wazna dla obrony panstwowej, jak pierwsza.
Sam fakt powstania lotniczej gatezi przemystu stopniowo
przygotowuje ten personel, lecz tylko w pewnej mierze,
to jest moze zostaé przygotowany personel wykonawczy,
ktory praktyka zdobedzie potrzebne wiadomosci — perso-
nel za$ kierowniczy posias¢ musi stosowne wyksztatcenie.
W tym Kkierunku nie egzystuje nic prawie i dlatego tez
sadze, iz niezwlocznie sfery powotane winny wystapi¢ z zg
daniem utworzenia uczelni specjalnych o charakterze wyz-
szym i Srednim, zaopatrzonych we wszystkie srodki pozwa-
lajace przygotowa¢ ludzi do zupeinie samodzielnej pracy
na polu praktycznym i teoretycznym lotnictwa. Uczelnie te
muszg posiada¢ wszystkie te laboratorja specjalne, ktérych
brak dzisiaj stwarza sytuacje taka, ze zaprojektowany w Polsce
samolot dla przeprowadzenia prob aerodynamicznych musi
by¢ wystany do Paryza.

Reasumujac swe przemowienie ujmuje je w naste-
pujace wnioski, ktére poddaje pod rozwage Panéw z go-
racym apelem o ich wprowadzenie w zycie:

1) Utworzenie syndykatu lotniczego, ktérego zada-
niem bedzie stworzenie najpomysiniejszych warunkéw pow
stania i rozwoju przemystu lotniczego i pokrewnych dla za-
pewnienia zupetnej samowystarczalnosci Polski w kierunku
lotniczym.

2) Utworzenie wyzszej uczelni specjalnej lotniczej
czy to w formie katedr na jednej z egzystujgcych Wyzszych
Uczelni Technicznych, czy tez w formie oddzielnej uczelni
specjalnej z utworzeniem jak w jednym tak w drugim wy-
padku instytutu lotniczego przystosowanego do dzisiejszych
wymagan pracy teoretycznej w kierunku lotniczym.

Przedstawiciel Scistej Rady Wojennej p.
major Hulewicz zabiera gtos aby zaznaczyC ze
Scista Rada Wojenna, w granicach bardzo okrojo-
nego przez Ministra Skarbu budzetu, uwaza za
niezbedne popiera¢ wszelkg inicjatywe w rozwoju
lotnictwa cywilnego, uwaza jednak ze te wiasnie

warunki budzetowe uniemozliwiajag szybki jego
rozwoj.
P. prof.Taylor i p. Scliatzman podkres

koniecznos¢ rozwoju i poparcia nauki lotniczej,
doswiadczalni aerodynamicznych stanowigcych
podstawe techniki lotniczej.

Pputk.
Polski chciatby na wstepie usungé pewien argu-
ment wprowadzajgcy nieraz zamet w pojeciach
0 komunikacji -powietrznej.

Orzedzinslciw imieniu  Ac



Styszymy czasem, ze obecny stan techniki lotniczej
nie zapewnia dogodnej, regularnej i taniej komunikacji po-
wietrznej, ktéra by mogta wchodzi¢ w rachube jako po-
wazny czynnik gospodarczy w rozwoju kraju.

Trudno jest istotnie nie zgodzi¢ sie, ze mato ekono-
miczne wojenne typy silnikéw, nie do$¢ wyzyskane wia-
snosci handlowe i lotnicze aparatéw, staba sie¢ radjo -
i meteorologiczna, brak doswiadczen nawigacyjnych zwta-
szcza w nocnych przelotach czynig przy stabym jeszcze
tetnie zycia handlowego kraju i niktym zaufaniu klijenteli,
komunikacje powietrzng zbyt kosztowng i mato wydajng.
Jezeli jednak zjawisko to ma by¢ uzyte jako argument
przeciwko wprowadzaniu lotniczej komunikacji w kraju
i przeciwko inwestycjom w niej wktadowym jest on sta-
nowczo zle skierowany. Lotnictwo ma w sobie tak olbrzy-
mie zalety, kryje tak wielkie mozliwosci, rokuje takie na-
dzieje, ktére wyzyskane byé mogg tylko przez inwestycje
uzyte do szybkiego usuniecia wszystkich wymienionych
brakow.

Wydajnos¢ tych wysitkdw najlepiej
wojenny, ktéry mamy juz za soba.

W roku 1914 lotnictwo nie przedstawiatlo wiekszej
wartosci wojskowej niz jego obecna warto$¢ w komunikacji
powietrznej. Do celéw wojennych bylo ono nieprzystoso-
wane. Latanie zdawalo sie mato uzyteczne — walka po-
wietrzna z fuzji mysliwskich i rewolweréw bezcelowa.
Kredyty wkiadane w lotnictwo wojskowe nie mogty liczyé
na te wydajno$¢ wojenng, jaka dawaty w piechocie lub
kawalerji.

Wiadomo powszechnie jak dalece sytuacja sie zmie-
nita pod koniec wojny. Wojna stawata sie chemiczno-
techniczng, a przedewszystkiem i coraz bardziej powietrzna.
Niebo zaroito sie od samolotéw, ktérych nieraz setki cale
braly jednocze$nie udziat w bitwie. Przewaga lotnicza
zwyciezcow dawata sie wyraznie odczuwaé, armje Ententy
szykowaty sie juz do przeniesienia w roku 1919 punktu
ciezkosci wojny w powietrze.

Bez tych wysitkéw wytrwatych od r. 1914 nigdy
by$Smy nie doszli do tej sytuacji, w ktorej dzi§ padly zna-
mienne stowa w parlamencie francuskim.

»Z dwuch armji o réwnym budzecie najmocniejsza
jest ta, ktéra ma najsilniejsze lotnictwo4

Z dwuch armji o roéwnej sile ta jest najtansza,
w Kktorej lotnictwo jest najbardziej rozwinigete. To tez nie
ulega dla mnie watpliwosci, ze przy powaznym wysitku
narodu to samo sie powtérzy w lotnictwie komunikacyj-
nem czy cywilnem i lotnictwo stanie sie niezadtugo powaz-
nym czynnikiem gospodarczym Kraju.

Jezeli stanie sie ono nieodzownym czynnikiem gospo-
darczym jutro, pierwszorzednym czynnikiem obrony na-
rodowej jest juz dzis.

ilustruje okres

Lotnictwo w ogdle jest rzecza bardzo kosztowng —
lotnictwo wojskowe jest najkosztowniejsze. Przemawiajgc
w debacie budzetowej we Francji p. Flandin, byly sekre-
tarz stanu zeglugi powietrznej obliczyt roczny koszt utrzy-
mania lotnictwa wojskowego na 165000 frankéw na jeden
aparat — wynosi to przeszto 60 miljonéw marek polskich.
W Polsce, ktéra nadto korzysta z obcych wytwérni i ma-
terjatow, koszt ten nie moze by¢ mniejszy — trzeba przy
tern pamieta¢ ze pozatem wchodzi w rachube i zoid
personelu.

Panstwa o stabym budzecie jak Polska, nie mogac
zrezygnowac¢ z lotnictwa, jako $rodka obrony swej niepod-
legtosci, muszg szukaé¢ sposobdw zmniejszenia tych cieza-
row. Uzyskaé to mogg tylko przez tworzenie lotnictwa
cywilnego.

Trzeba sobie jasno przedstawi¢, ze lotnictwo cywilne
nie jest czem$ dalece réznem od lotnictwa wojskowego,
trzeba zrozumie¢ jego organiczny zwigzek z tym lotni-
ctwem.

a) Lotnictwo cywilne trenuje i utrzymuje personel

lotniczy. Pilot komunikacyjny latajacy co drugi dzien po
4—5 godzin musi naby¢ wiekszg wprawe i znajomos¢ po-
wietrznego os$rodka od pilota wojskowego, ktérego przepis
obowigzuje do 5 godzin na pétrocze, pilot komunikacyjny
nadto przechodzi najciezszy z egzaminow.

b) Lotnictwo cywilne wyzyskuje lepiej materjat lot-
niczy. Armja na wypadek wojny wymaga wielkiej rezerwy
w aparatach. Technika tak sie rozwija, ze aparaty szybko
ulegajg przedawnieniu. W skladach armiji ulegng one prze
dawnieniem zanim zostang zuzyte-w lotnictwie cywilnym
zostang szybko zuzyte i zmienione na coraz to no-
wsze typy.

c) Lotnictwo cywilne utrzymuje w pogotowiu prze-
myst lotniczy, ktéry przy odpowiednim postawieniu techni-
cznych zaktadéw, armja w kazdej chwili przystosuje do po-
trzeb wojny.

d) Wreszcie lotnictwo cywilne utrzymuje w Kkraju
pewng atmosfere lotniczg, ktorej intensywnos$¢ odegrac
musi pierwszorzedng role w obronie narodowe;j.

A przy tern wszystkiem jezeli lotnictwo cywilne

wymaga powaznych inwestycji panstwa, przenosi ono
gtdwny ciezar na spoteczenstwo, na Kklijentele i kapi-
taty prywatne.

Przy umiejetnej polityce, przy duzych inwestycjach

spodziewa¢ sie mozna nawet dos$¢ szybkiego przerzucenia
catego ciezaru utrzymania lotnictwa na barki prywatne.

Widzimy np. ze Francja umiejetnie i wydatnie
subwencjonujgca lotnictwo cywilne w ciggu trzech lat dzi$
juz méwi o moznosci zmniejszania materjalnego poparcia,
wowczas gdy Anglja wstrzymujaca sie dotad od polityki
subwencyjnej obecnie wiasnie wprowadza subwencje typu
francuskiego. Ta droga poszty i inne kraje Stany Zjedno-
czone, Wiochy, Australja, Belgja, Hiszpanja i wiele innych.

A Kktéz powr6ci stracony czas?

Tworzac rezerwe lotniczg nalezy postgpowaé umie-
jetnie przez wprowadzanie jedynie tylko takich linji komu-
nikacyjnych powietrznych, ktére posiadajg wszelkie warunki
zywotnosci aby mogly dojs¢ z biegiem czasu do pewnej
handlowej réwnowagi.

Te warunki zakres$lajg z goéry pewne granice komu-
nikacyjnej polityki, poza ktéremi zwiekszanie ilosci tych
linji staje sie nie produkcyjnem, czyli innemi stowy przewi-
dzie¢ nalezy moment przesycenia.

Tu przy tworzeniu rezerw lotniczych z pomocg nam
przychodzi lotnictwo sportowe i turystyczne, lotnictwo foto-

topograficzne i inne powstajace zastosowania. A przede-
wszystkiem sport, o ktérym sie zapomina i ktérego sie
nie docenia.

Istotnie jezeli traktowaé¢ zagadnienie z punktu widze-
nia wartosci wojskowej aparatéw turystycznych i sporto-
wych aparaty te, mate, o niewielkiej sile motoru nie znajda
w wojsku zadnego zastosowania w przeciwieAstwie do apa-
ratébw komunikacyjnych, ktére nieraz wymagajg 2 — 3 go-
dzin transformacji by sta¢ sie znakomitymi aparatami do
nocnego bombardowania lub do aparatéw fototopogra-
ficznych — zdatnych do celéw wywiadowczych armiji.

Zato personel sportowy, owiany pieknymi ambicjami,
peten animuszu lotniczego dawal zawsze najdzielniejszych
pilotéw armji, jak Verdines, Garros, Pegoud.

Pozatem pozostaje w peini wzglad na utrzymanie
przemystu, ktéry ten sport lotniczy obstuguje.

Trudno jednak moéwi¢ o rozwoju sportu lotniczego,
gdy sportsman musi jezdzi¢ zagranice na wyszkolenie, gdy
kupowa¢ musi za drogie pienigdze zagraniczne aparaty, gdy
musi kupowa¢ sobie pod miastem teren na lotnisko, utrzy-
mywac wiasny hangar i mechanika, ptaci¢ spekulacyjne ceny
za benzyne i nie moze nawet wyladowaé w sgsiednim mie*
$cie z powodu brakéw tam lotniska i hangaréw. Sport lot-
niczy w takich warunkach nigdy sie nie rozwinie. Panstwo
badz gminy muszg mu przyjs¢ z pomoca przez tworzenie
lotnisk podmiejskich z hangarami, w ktérych tanio sports-
man znalazt by garaz do samolotu, $rodki do reperacji
i sktad benzyny do motoru.



Panstwo powinno utatwi¢ szkolenie pilotow cywil-
nych na dogodnych dla nich warunkach, musi umozliwié
im nabycie aparatéw lotniczych badZ z demobilu armji, co
uwazam nalezy tylko za paljatyw ze wzgledu na ich stan
i nieekonomiczno$¢ motoréw, badz przez odnosne premje
i pokierowanie lotniczym przemystem.

W takim wypadku sport lotniczy szybko sie¢ rozwinie
i predko sie stanie jednym z filarow naszej niepodlegtosci.

Jak w przedsiebiorstwach tak i w tej sprawie szero-
ka propaganda, ktorej celem bedzie zwré6ci¢ uwage ogétu
na potrzeby i zacheci¢ spoteczenstwo do lotnictwa, ma
pierwszorzedne znaczenie.

Od tego trzeba zaczyna¢ i na to nigdy nie nalezy
zalowaé pieniedzy.

Propaganda stowem, propaganda optyczna, propa-
ganda czynem przez wydawnictwa, zawody sportowe, wy-
stawy, konkursy, nagrody.

Jest to zadaniem Aeroklubéw, ktére opierajac sie
jednak tylko na sktadkach, wobec nieustabilizowania sie
waluty polskiej nawet skromnej cze$ci zadania nie wyko-
naja o ile pomoc nie przyjdzie z zewnatrz, od przemystu
i od rzadu. Z tem zwleka¢ nie nalezy. Przez Aerokluby,
przez komitety trzeba przeprowadzi¢ jaknajmocniejszg pro-
pagande a przez inwestycje da¢ materjalne podstawy lot-
nictwu cywilnemu, jezeli chcemy umocni¢ gmach naszego
panstwa, jezeli broni¢ mamy, wobec zbrojen powietrznych
sgsiadow, naszej wiasnej niepodlegtosci.

Laboratorja aerodynamiczne i nauka powinny
spotyka¢ sie rdwniez z powaznym poparciem
rzadu i spoteczenstwa.

Osobiscie p. Arkuszewski sktada na rzecz
laboratorjum lotniczego Politechniki Warszawskiej
1 miljon marek. (Jak wiadomo p. Minister Skarbu
skredlit z budzetu M. Oswiaty 46 miljonow na
budowe tego laboratorjum. Przyp. Red.)

Na zakonczenie phisadporuszyt spra-
we zuzytkowania likwidujacego sie demobilu lot-
niczego do celéw wojskowych, nawotujagc Komitet
Lotniczy do zajecia sie tg pilng sprawa.

Po dyskusji przyjeto wniosek:

)zeod rozwoju lotnictwa cywilnegowznacz-
nym stopniu zalezne sg srodki obrony. Lotnictwo
loojskowe posiada w razie potrzeby rezerwe w ma-
teriale ludzkimw materjale
w warsztatach naprawy,

2)ze bez wydatnej pomocy rzadu polskieg

cywilnelotnictwo, Srodkamiinicjatywyprywatnej,
w predkim czasie, powsta¢ i rozwingC sie nie

P. ireFAdr Drzewiecki, b. prezydent m. shedzie w

Warszawy motywuje wniosek utworzenia komitetu
lotniczego, ktéryby kwestjg propagandy i rozwoju
lotnictwa szeroko sie zajat.

O propagandzie tez mowi admi-
nistrator ,Lotu" i podkresla brak wszelkiego
poparcia rzagdowego dla czasopisma opierajacego
swdj byt na ofiarnosci administracji i redakcji,
ktore wierzg iz, nie zadtugo juz moze, propaganda,
ktérej sie poswiecito czasopismo zatoczy szerokie
kota w spoteczenstwie.

Dzi$§ juz zaznaczy¢ mozna, ze obojetnosc
z ktora ,,Lot*“ sie spotkal na wstepie przechodzi
w coraz bardziej zyczliwy stosunek ogotu, poczyt-
no$¢ pisma sie zwieksza, powoli wzrasta ilos¢
prenumeratoréw. Przy pewnym poparciu zainte-
resowanych czynnikbw moment przejscia pisma
w okres samowystarczalny moze by¢ zblizony.
Przemowienie swe p. Zielinski ilustruje cyframi.

Inz. Arkuszewski uzala sie na brak sub-
wencji rzgdowych dla komunikacji powietrznej.
Gdy zwrdcit sie do jednego z towarzystw komuni-
kacyjnych zagranicznych o wspélne zorganizowa-
nie stacji lotniczej w Bukareszcie zostat zapytany,
jakie otrzymuje subwencje od rzadu. Musiat
powiedzie¢, ze zadnych, na co otrzymat odpowiedz,
ze w takim razie o sp6ice nie mozemy mowic
gdyz ,nie jest Pan powaznym wspolnikiem".

3) ze praktyka panhstw europejskich wska-
zuje, iz koszta utrzymania lotnictwa cywilnego
sg mniejsze od kosztéw awjacji loojskowej w sto-
sunku 1 do 1,6 co przemawia za racjonalnem
wspieraniem lotnictwa cywilnego;

4) ze pomoc rzagdowa winna i$¢ w Kierunku
utatwienia teoretycznych badan lotnictwa w uczel-
niach, subsydjowania prywatnej inicjatywy na
polu budowy aparatdéw lotniczych,
mienia lin/i komunikacyjnych lotniczych, tudziez
propagowania i popularyzowania iviedzy lot-
niczej.

W celu wynalezienia drdg do zrealizoioania
powyzszych postulatow oraz dla statego kontaktu
M. K. Z, bedgcego urzedowym rzecznikiem lot
nictwa cywilnego, z innemi wladzami i organi-
zacjami zajmujacemi sie lotnictwem proponuje :

Utivorzenie przy M. K. Z. osobnego statego

komitetu lotnictwa cywilnego, jako organu do-
radczego, z udziatem delegatow M- S.
Min. Przemystu i Handlu, Min. Poczt i Telegra-
fow, Min. Skarbu, oraz przedstawicieli Politech-
niki, Aeroklubéw, Przemystu lotniczego i Towa-
rzystw nawigacyjnych.

W zebraniu brat udziat Wicemarszatek Sejmu
Ustawodawczego p. Stanistaw Osiecki.

lotniczym ot



PLAITOWIEC SZKOLNY HRNRIOT

Jeden z najstarszych konstruktoréw lotniczych znany z okresu przed r. 1914,

hanriot, wystawit na ostatniej wystawie lotniczej w Paryzu ciekawy typ ptatowca szkolnego.

Dwuptaszczyznowiec li. D. 14. posiada nastepujgce cechy:

Rozpietos¢ 10 nth
Powierzchnia no$na 34 m2
Dtugos¢ 8 m
Giebokos¢ ptatébw 1 m 70
Rozstawienie podwozia 4 m
Silnik ,,Le Rhonel80 KM
Waga szybowca 376 kg

Waga zespotu napedowego 140

Waga ptatowca 516 kg

Ciezar uzyteczny 254 kg

Waga ptatowca w locie 770 kg
Obcigzenie na m. kw. 22,3 kg
Obcigzenie na 1 KM 8,95 kg
Szybko$¢ maksymalna 120 km
Szybko$¢ minim. 70 km

Czas podnoszenia sie na 2000 m 14

Gtéwna jednak zaletg ptatowca h. D. 14 jest wprowadzenie mechanizmu wylacza-

jacego w razie potrzeby ster ucznia.

Szczegoblowy opis ptatowca podamy w nastepnym numerze.



Konferencja lotnicza w Stockholmie

W styczniu odbyta sie w Stockholmie kon-
ferencja Towarzystw nalezagcych do International
Air Traffic Association, na kt6érej poruszono szereg
waznych kwestji lotniczych.

Podzielono ptatowce i wodnoptatowce na
3 klasy:
1-sza ciezar uzyt. 200 kg promieri lotu 600 km dla

lad. i 400 dla wodnych.
2-ga ciezar uzyt. 600 -800 1; 500—800 w., pro-

mien lotu 600 km.
3-cia — aparaty wieksze.

Dla aparatéw tych ustalono $rednig szybkos¢

na wysokosci 1000 m:

1-sza kl. — ladowy 160 =180 godz.,
wodny 150 kpdz.

2-ga kl. — lagdowy 180 kaylz.,
wodny 160 kpdz.

Szybkos¢ wznoszenia sie na 1000 m ustalo-
no dla 1-szej kl. — 6 jda 2 giej kl. — 8 min.
z 1000 na 2000 m — dla 1-szej kl. 12, dla 2-giej
15 m.

Opracowano réwniez ustawe dotyczacg eko
nomicznego zuzycia mocy, bezpieczenhstwa lotu
oraz warunkdéw pracy pilota.

Dla pasazerow ustalono siedzenia normalne
54 do 60 na 55 cm.

Przed oczyma pilota winny znajdowac sie
ponizsze przyrzaey:

1 szybkosSciomierz,

1 wysokomierz,

1 obrotomierz,

1 wskaznik stanu benzyny,

1 kompas,

1 zegar,
dalej przyrzady wskazujace potozenie aparatu,
termometr dla chtodnicy.

Radjotelegraf musi sie znajdowac¢ na wszel
kich aparatach 2-giej i 3-ej klasy.

Opracowano réwniez rozmieszczenie i wiel-
kos¢ przestrzeni bagazowych, mozliwo$¢ transpor-
towa oraz podziat wtasnosci aparatow.

I.  Glowne wiasnosci techniczne.
1) roznica pomiedzy najwieksza i najmniej-
szg szybkoscia;
2) mafta szybkos$¢ na ziemi;
3) lot i utrzymanie sie na wodzie wodno-
ptatowcow;
4) pole widzenia pilota.

Il. Gtdéwne wiasnosci ekonomiczne.
1) najmniejsze zuzycie paliwa wAgna 1K.M ;
2) cena biletéw;
3) tatwos¢ prdb i reperacji;
4) nizka cena utrzymania.

I1l1. Inne wiasnosci techniczne i ekono-
miczne.

1) nadwyzka mocy silnikéw;

2) najlepsze konstrukcje
silnikowej;

3) niezalezno$é spokojnego lotu od obciaze-
nia i czeSciowego zmniejszenia sity pociagowej;

4) przystosowalno$¢ silnikéw do réznych ro-
dzajow paliwa;

5) szczegoty konstrukcji ptatowca;

6) najlepsze umieszczenie $rodka ciezkosci
w wypadku zmiennego obcigzenia;

7) komfort;

8) tatwos¢ przejscia od podwozia lagdowego
do ptywakdw i naodwrot;

9) Zmiana kabiny letniej na zimowa.

Jak widzimy, zagadnienia poruszone na kon-
ferencji objety caloksztatt zagadnienia komuni-
kacji powietrznej z punktu widzenia handlowego,
z ktérego cze$¢ stanowi¢ winna przyczynek do
ustawodawstwa.

grupy Smigto-

DZIAL SAMOCHODOWY

Wystawa samochodowa w Nowym
Yorku 1922 r.

7 stycznia otwarto w Grand Central Paface
doroczng wystawe samochodowag, znajdujacyg sie
pod protektoratem izby handlowej automobilowej
Stanéw Zjednoczonych.

Po kryzysie, ktory nastgpit po wojnie w ame-
rykanskim przemysle samochodowym, byt to
pierwszy okres poprawy sytuacji. Przepetnione
sktady zmusity w wielu wypadkach fabryki do za-
przestania pracy i dopiero w ubiegtym roku roz-
poczeto znowu szerszg produkcje, a z nig stwo-
rzono szereg NOWOSCI.



Na wystawie spotykamy 92 marki samocho-
dowe—a wiec o 5 wiecej niz roku ubiegtego. Na-
lezy zwréci¢ uwage, iz wystawa ta odbyla sie
miesigc pozniej od wystawy samochodéw luksu
sowych, na ktorej poza firmami krajowemi znaj-
dowaty sie 3 wozy francuskie.

Rys. 1

Z nowych nieznanych firm — spotykamy na
wystawie po raz pierwszy: Ambassador, Bournon-
ville, Durant, Earl Goodspeed, Handley, Knight,
Kelsey, Leach-Bitwell, Wills Ste-Claire, Ricken-
backer, Itala i Vauxhall.

W poréwnaniu z wystawami europejskiemi,
Salon nowojorski stanowi typ odrebny. Berlin,

Rys. 2.

Bruksella, Londyn, Paryz — odznaczaty sie duza
liczbg matych samochodéw 70 K- M. oraz wielka
rozmaitosciag mechanizmow w wielkich wozach.
Na wystawie nowojorskiej nie spotykamy ani je-
dnego ani drugiego. Amerykanskie konstrukcje
odznaczajg sie uproszczeniem podwozia i znorma-
lizowaniem podwozia oraz przystosowane sg cal-
kowicie do wyrobu serjami. Spotykamy tu daze-
nie do zwiekszenia ekonomji przez zastosowanie
ulepszonych karburatoréw i chtodnic.

Zaleznie od ceny samochody sg wyekwipo-
wane skromniej lub bardziej luksusowo.

Silniki  wystawionych samochodow bytly
w przewaznej czesci 6-cylindrowe, rzadziej 4 lub
8-cylindrowe.

Kota spotykamy ze szprychami drewniane-
mi, metalowemi oraz tarczami blaszanemi.

Zapasowe pneumatyki umieszczone sg juz
czesciej niz dawniej z boku, cho¢ dominuje w dal-
szym ciggu umieszczenie tylne.

Z nowszych urzadzen wymieni¢ nalezy ,,dis-
tillator" Dorris, stuzacy do podgrzewania mieszan-
ki w celu zwiekszenia wydajnosci silnika.

Haynes stosuje do podgrzewania gazy spa-
linowe (rys. 1). Regulowanie tego urzadzenia
odbywa sie z pomocg termostatu.

Jako typowe rozmieszczenie dZwigni i zega-
réow, stuzyé moze rys. 2, przedstawiajacy miejsce
kierowcy w torpedzie sportowej Liberty. Siedze-
nie kierowcy znajduje sie po lewej stronie, hamu-
lec i zmiana szybkosci (gatka) w srodku, a nie ze
wnatrz, jak to ma miejsce w wiekszosci samocho-
déw prawosterowych. Na desce widzimy zegary
i pompke do benzyny, obrotomierz i zegar zwykly.
Sygnat obstuguje guziczek umieszczony w Srodku
kofa sterowego. Lusterko umieszczone na szybie
stuzy do obserwowania ruchu za nami, niewidocz-
ny jest jedynie termometr umieszczony z przodu
w chtodnicy, ale zato znajduje sie on w polu wi-
dzenia kierowcy.

Inne konstrukcje posiadajg niewielkie od-
chylenie od powyzszej. Mak.

Konkurs szybkos$ci samochodow.

12 lutego Klub Automobilowy Szwecji zor-
ganizowat w Stockholmie konkurs szybkosci dla
samochoddéw wycieczkowych.

Droga wynoszgca 2600  dtugosci posiadata
6 trudnych zakretéw i musiata byé przebyta sze-
$ciokrotnie — co daje w sumie 16 kim.

Ze wzgledu na grubg warstwe $niegu wa-
runki jazdy byly znacznie utrudnione.

Pierwszg nagrode otrzymat samochdd ozna-
czony ,,Model 501“, prowadzony przez p.Thisell—
dla klasy do 1750 cm.3 za$ dla klasy do 2500s—
Ostrom na austrjackim Steyer’ze. W grupie ma-
szyn do 3250 cm3 zwyciezyt Lindgren na amery-
kariskim Hupmobilu, do 3750 cm3Ostrom na Ste-
yer’ze, do 4750 — Eklind na francuskim Voisin’ie
i do 5750 —Cervin na Minerwie.

W konkursie samochodéw wyscigowych zwy-
ciezcg wyszedt p. Thisell na Fiacie, w 5-ej kate-
gorji zwyciezyt Hudson, w 6-ej Minerwa, a w 7-gj
powyzej 5150 cm3— Stutz.



1040 km. raid samochodowy.

Dnia 5-go marca rozpoczat sie wszechswia-
towy raid samochodowy na przestrzeni Paryz —
Nicea, urzgdzony przez Automobilklub i ,,Moto
Club" w Nicei, oraz paryski ,L’Auto.”

W sktad komisji sportowej weszly réwniez

danych marek fabrycznych i dlatego dozwolona
przecietna szybko$¢ wynosi¢ ma 30 km na go-
dzine, ktoéra to dla ,roulettes” redukuje sie o po-
fowe. Kazdy wéz musi by¢ zaopatrzony w nie-
zbedne przybory i catkowicie wyekwipowany do
podrézy. Raid Paryz—Nicea (1040 km) dzieli sie
na trzy etapy: Lyon, Marsylja, Nicea. 5-go marca

Widok Belwederu, z lotu ptak?.

niektére angielskie
dowe. Do zawoddw'dopuszczono wszelkiego'typu
samochody i motocykle, oraz t. zw. ,roulettes",
to jest eleganckie wozy mieszkalne, niedawno wy
puszczone na rynek zbytu. Wozy podzielono na
pie¢ kategorji: od 1i pot litra do 3 i wzwyz li-
trow zawartosci paliwa wcylindrach silnikdw spa-
linowych. Précz tego kazda kategorja dzieli sie na
odkryte i zamkniete karoserje.

Konkurs odbywa sie pod hastem praktycz
nosci poszczegolnych typow, co zatem idzie w pa-
rze, oszczedno$ci w zuzywaniu paliwa motorow

i belgijskie |kluby~samocho-7 przybycie uczestnikdw do) Nicei,

6-go wystawa
wehikutéw i zapisy wspétzawodnikéw; 12 marca
wyscigi gorskie, 16-go wszechswiatowe zawody
typoéw karoserjowych; 19 go wyscig kilometrowy
na ,Promenade des Anglais"; 20 go marca rozda-
niepiagrdd.

Na 16 uczestnikdw—12 przebyto droge wwa-
runkach pomysinych. Wedtug maszyn:

3 wozy Fiat 10 K. M. 4 miejscowe, prowa-
dzone przez pp. Rouillard’a, Bradley’a i Mouzina;
dwa wozy Voisina, i po jednym: Vermorel, De Dion
Bouton, Itala, Cadillac, Peugeot, Farman i Lancia



Kronika Polska

Minister skarbu a lotnictwo.

Budzet lotnictwa wojskowego w Polsce wy-
nosi w 1922 r. 3.987.576.350 MKk., co stanowi 3,2#
budzetu armiji.

Dla poréwnania z budzetem Francji zazna-
czymy, ze budzet lotnictwa wojskowego we Francji
wynosi b budzetu armji, nalezy jednak uwzgled-
ni¢, ze Francja poczynita wielkie inwestycje
w lotnictwie podczas wojny, z ktérych obecnie
korzysta, a takze Z® Francja wyznaczyla wysokie
kredyty na lotnictwo w innych ministerstwach,
ktdre podnosza to ustosunkowanie do 12#.

W stosunku do budzetu Panstwa Polskiego
kredyty lotnictwa stanowig zaledwie 0,007% t. j.
7 pro mille.

Doda¢ nalezy, ze z budzetu Min. Osw .Publ.
i W. R w Polsce ulegto skresleniu 46 miljonéw
kredytu na budowe laboratorjum aerodynamicz-
nego a z budzetu Min. Kolei Zelaznych 16 miljo-
now (?) na komunikacje powietrzna i propagande
lotnictwa.

Dodatki lotnicze.

Pan Minister spraw wojskowych wyjednat
wysokie dodatki dla personelu latajagcego wojsk
lotniczych.

Dodatki te stanowi¢ bedg powazny krok na-
przéd w rozwoju naszego lotnictwa wojskowego,
gdyz niewatpliwie dadzg rekompensate za ciezkg
i odpowiedzialng stuzbe w lotnictwie. Jezeli sie
przytem uwzgledni, ze projekt nowej ustawy eme-
rytalnej przewiduje dla lotnikéw specjalnie krotki
czas wystugi emerytalnej, w wypadku za$ inwa-
lidztwa w zwigzku z lataniem, zaliczenie do eme-
rytury dodatku lotniczego, a takze wiele innych
udogodnien stuzbowych, wszystkie te przywileje
materjalne niezawodnie rozwiejg obawy szerokie-
go ogbtu budzacego sie do zycia sportowego
i zachecg miodziez do gremjalnego wstepowania
w szeregi wojsk lotniczych.

W najblizszym czasie podamy szczegoty za-
twierdzonych norm dodatkéw, oraz premji lot-
niczych.

Zegluga powietrzna w Polsce w r. 1921.

W roku 1921 w Polsce byly uruchomione
nastepujace linje zeglugi powietrznej dla uzytku
publicznego:

i 3000 kg. poczty itowaréw, T-wo pokryto na te-
rytorjum Polski 16500 kim. drogi.

2) Warszawa—Praga —Strasburg —Paryz
15 lutego do 1 listopada. Na linji tej T-wo zeglu-
gi powietrznej w Polsce dokonato 248 przelotéw,
przewiozto 1327 kg. tadunkéw i pokryto 660,259
kilometrow drogi, réwnajacych sie 16 obwodom
ziemi. Ztych liczb w obrebie Polski przypada
62,000 kim. W warszawskim porcie lotniczym
w tej komunikacji lagdowato 201 pasazerow, oraz
tadowano 933 kgr. poczty i 8,207 kgr. fadunkdw.

Konkurs modeli.

Pomimo szalonego rozwoju wielkich maszyn
latajgcych, panstwa zachodnie nie przestaly sie
interesowa¢ modelami oraz szybowcami. Na pier-
wszym planie stojg Niemcy, gdzie sport modelowy
zyskat sobie ogromng popularnosé.

Zatozenie pierwszej pracowni modeli samo-
lotowych przez pp. M. Bogustawskiego i pilota
W. Woyne p. n. ,Samolot” oraz organizowanie
przez nich na miesigc maj pierwszego konkursu
modeli latajacych, z nagroda za najlepiej latajace
modele w wysokosci 50 000 mkp.—uwazac nalezy
za pierwszg jaskotke przeszczepienia tej dziedziny
na nasz grunt.

Byloby ze wszech miar pozadanem, by te
wszystkie wiadze i instytucje, ktérym w pierwszym
rzedzie zalezy na rozwoju rodzimego, lotnictwa,
rowniez od siebie wyznaczyly nagrody, gdyz bez
poparcia og6tu na nic nie zdadzg sie wszelkie wy-
sitki jednostek.

Szczegotowej informacji co do zapiséw i wa-
runkow konkursu udziela pilot W. Woyna od 5—7
po pot. S-to Krzyska 26 firma B. Wahren.

O dniu i miejscu konkursu podane bedg spe-
cjalne zawiadomienia.

Do organizacji konkursu przytaczyt sie row-
niez ,Pierwszy Lotniczy Zwigzek Mtodziezy."—
Protektorat nad konkursem obejmie ,,Polski Aero-
Klub."

Niebezpieczenstwo inwazji lotniczej.

(Odczyt wygtoszony przez majora Jasinskiego w Krakowie,
Warszawie i Lwowie).

22 grudnia — Lwow, ,,Ognisko Oficeréw."
13 stycznia— Warszawa, .,,Stowarzyszenie Technikow."
28 stycznia— Krakéw, ,, Towarzystwo Techniczne."

1) Warszawa —Poznan i Poznain —Gdansk Prelegent rozpoczat od zaznaczenia, iz mysla

od 28 maja do 10 czerwca (w czasie targu Poznan-
skiego). Na linji tej T-wo Aerotarg dokonato 58
przelotéw, przewiezionych bylo 300 pasazerow

przewodnig odczytu jest zwrdcenie uwagi spote-
czenstwa na to czem jest lotnictwo dzi§ i czem
stanie sie ono w przysztosci.



Poczatek wojny europejskiej zastat lotnictwo
naog6t dos¢ niedotezne.

Samoloty z silnikami 80—100 K.M. rozwijaty
szybkos$¢ okoto 80 Um na godzine, przy Sredniej
wysokosci lotu okoto 1500 , a zadanie lotnikdw
ograniczato sie do wywiadow nad terenem nie-
przyjaciela

Dopiero w ciggu wojny uzbrojono samoloty
i karabiny maszynowe pojedyncze i sprzezone dla
obserwatora, a pozniej i dla pilota, mogace strze-
la¢ przez Smigto dzieki sterowidlu.

Technologja i chemia, statyka i mechanika,
fizyka i elektrotechnika, wreszcie geodezja, klima-
tologja i meteorologja niosty lotnictwu swe zdo-
bycze.

I oto dzieki temu z nieudolnego dawniej lot-
nictwa powstata nowa ,piata" bron, zmieniajgca
sposéb walki.

Samolot rozwija sie w szereg typdw wywia-
dowczych.

Po zawarciu pokoju ryskiego zdemobilizo-.

wano w Polsce caly fachowy materjat lotniczy.
Ludzie, ktérzy przez cigg wojny nabyli w stuzbie
lotniczej fachowego wyksztatcenia, objeli w stuz-
bie cywilnej zupelnie nieodpowiednie zajecia,
a zdolnosci ich i talenty w dziedzinie lotniczej
marnujg sie. Oszczednosci finansowe sprawity,
iz nasze lotnictwo nie tylko jest w stagnacji zu-
petnej, ale cofa sie wstecz.

Tymczasem zagranica na polu lotnictwa
osigga coraz to nowe sukcesy. Najswiezszy rekord
szybkosci wykazuje 330 na godzine, rekord
wysokosci  przeszto 12000 metréw, caly szereg
nowych wynalazkéw przesciga sie na tem polu
wzajemnie. Niemcy za$, pozornie zdruzgotane,
buduja w dalszym ciagu motory lotnicze, przygo-
towujg caly przemyst lotniczy, w wytwdrniach
chemicznych fabrykujg nowe gazy, nowe che-
miczne srodki walki, ktéreby mogta uzywac flota
powietrzna.

W obronie przed inwazjg lotniczg i wogoéle
w konflikcie zbrojnym — kraj jest pod wzgledem
obrony lotniczej zdany wylgcznie tylko na siebie;
przyszto$¢ obrony powietrznej naszego kraju jest
$ciSle zwigzana z rozwojem naszego przemystu
lotniczego. Lotnictwo tylko wtedy moze stworzy¢
powazny czynnik obrony Panstwa, gdy jest oparte
0 znacznag rezerwe samolotow, motoréw i broni
lotniczej w kraju. Wielka cze$¢ materjatu lotni-
czego ulega szybkiemu zepsuciu, a wszystek na-
gromadzony materjat moze sie sta¢ po pewnym
czasie nie do uzytku ze wzgledu na szybki rozwoj
techniki.

Jezeli nie bedziemy na wiasnem terytorjum
posiadac¢ firm konstruktorskich, posiadajgcych wy-
specjalizowany personel fachowy i maszyny po-
trzebne do budowania platowcéw i motorow —
nie mozemy sie niczego spodziewa¢ w przysztym
ewentualnym konflikcie zbrojnym.

Jasnem jest, ze lotnictwo cywilne nie moze
by¢ podtrzymywane tylko jako rezerwa lotnictwa
wojskowego, ale musi by¢ ono tez korzystne pod
wzgledem handlowym; gwarancje tego daje nam
juz samo tylko potozenie geograficzne naszego
kraju, ktore jest o wiele wiecej sprzyjajacem dla
rozwoju zeglugi powietrznej niz w krajach Zachodu.

Na zakoriczenie demonstrowat major Jasifski
przy pomocy przezroczy szereg fotografji najroz-
maitszych typdw samolotow bez motoréw, zdjecia
Lwowa, Francji, Hiszpanji, frontu austrjacko-
wioskiego, okopdw, pozycji, a wszystko fotogra-
fowane z aeroplandw.

Dla Scistosci zaznaczy¢ nalezy, ze zestawie-
nie zagadnien lotnictwa handlowego i wojskowego
wypadto prelegentowi niezbyt pomyslnie. Sprawe
te poruszyta ,,Polska zbrojna” z dn. 10-go lutego
w artykule ,,Lotnictwo handlowe a lotnictwo woj-
skowe."

Artykut ten ujmuje zagadnienie zasadniczo
a nie korzysta z silnych efektéw, bedacych zara-
zem niedoktadnosciami lub pogladami laikéw.

Jesli chcemy sie na serjo zabezpieczy¢ przed
inwazjg lotnicza, to nalezy cale zagadnienie trak-
towac¢ zimno i rzeczowo — prasa moze podnosié
alarmy publicystyczne, — lotnicy majg dos$¢ argu-
mentow rzeczowych aby odnies¢ pozadany skutek.

Odczyt p. majora Jasinskiego podsumowu-
jac pilne zagadnienia lotnicze, poruszane przez
naszg prase przynies¢ powinien realne korzysci.

P. mjrowi Jasifskiemu nalezy zyczy¢ powo-
dzenia w tak pozytecznej akcji, ktora poza rze-
sistymi oklaskami stuchaczy powinna wreszcie
zwrdci¢ uwage spoteczenstwa na grozace niebez-
pieczenstwo i wynikajagce stad pilne potrzeby na-
szego lotnictwa.

Odczyt francuski
w sali Stow. Technikow.

Pod oryginalnym tytutem ,,Lotnictwo wWar-
szawie w r. 1648 opisat p. Abel Mansuy, dyrek-
tor francuskiej szkoly wyzszej, w odczycie swoim
owe bujne a fantastyczne niekiedy dazenia epoki
renesansu na drodze wynalazkéw technicznych
i fizycznych.

W dazeniach tych wybitng role odgrywaty
marzenia 0 opanowaniu powietrza, istniejgce
w umystach ludzkich od czaséw najdawniejszych.
W epoce renesansu pierwszym wybitnym teorety-
kiem tego zakresu byt Leonardo da Vinci. Projekty
jego pozostaty utrwalone w szeregu rysunkow,
oraz pociagnety mndstwo uczniéw i nasladowcow,
ktérzy na podstawie Owcze$nie znanych Srodkow
technicznych usitowali zrealizowaé pomyst lata-
jacej maszyny.

Terenem jednego z wybitniejszych usitowan
w tym kierunku stata sie Polska XVII-go wieku,
w okresie rzadoéw Wiadystawa IV, w czasie silnego



kontaktu z wiedzg zachodu za poSrednictwem
uczonych zagranicznych, cieszacych sie protekcja
Marji Ludwiki.

Jeden z nich, wenecjanin Titus Livius Burat-
tini, uczen Galileusza, obmyslit konstrukcje dwdch
aparatow lotniczych, z ktérych pierwszy zostat
zbudowany i wyprébowany ze stosunkowo dos$¢
pomysinym skutkiem 29 lutego 1648.

Byly one pomyslane jako rodzaj ptatowcow,
jeden dwuskrzydtowy, drugi w formie osSmiopta-
towca, poruszane by¢é mialy za pomoca napedu
recznego uruchomianego korbg. Oczywiscie wy-
soko tym sposobem wznies¢ sie nie mogty, gdyz
poruszane musiaty by¢ z ziemi. Pierwszy z nich
jednak zdotat oderwac sie nieco od ziemi, budowie
drugiego przeszkodzit brak pieniedzy oraz $mieré
protektora uczonych Wiadystawa IV.

P. Abel Mansuy przytoczyt réwniez inne usi-
towanie éwczesne idgce wtym Kierunku, oraz fan-
tastyczne pomysty literackie, od ktorych roi sie
zwlaszcza w tworczosci Cyrana de Bergerac. Od-
czyt jego oparty na bardzo sumiennie zebranym
materjale pamietnikarskim i epistolarnym wzbu-
dzit zywe zainteresowanie.

Saperzy i lotnictwo.

Pod powyzszym tytutem gen. WL Wejtko
wygtosit dn. 15 lutego odczyt, poruszajagc w nim
w formie popularnej role lotnictwa wojskowego,
jako czwartej broni.

Odczyt o lotnictwie w Tow. wiedzy wojskowej
w Poznaniu.

Bardzo interesujacy odczyt o rozwoju, stanie
obecnym i widokach lotnictwa, wygtosit oficer 3
putku lotn. kpt. Wieden, ilustrujac swoj referat
licznemi przeZzroczami na ekranie.

Omoéwit w nim pot wieku trwajgce wysitki
cztowieka do opanowania powietrza, tragiczne
losy pionierow—wynalazcow, udziat Polakow wtej
pracy przed wojng, zastosowanie lotnictwa dla ce-
16w wojny i ogrom rozwoju, jakie dzieki wojnie
uzyskata w Europie Zachodniej awjatyka.

Dane statyczne i uwagi, odnoszace sie do
rozwoju lotnictwa w Polsce, w poréwnaniu do
wynikéw, osiggnietych za granicg, wykazujg niesty-
chany wprost brak zainteresowania sie i zupeiny
zast6j na tym polu energji narodowej.

Juz wczasie ostatniej wojny brak licznego lot-
nictwa kosztowat Polske drogo, gdyz ofenzywa
armji Budiennego skonczytaby sie bezwzglednie
jej kleska, gdyby flota powietrzna polska byta
w stanie rzuci¢ kilkanascie eskard dla jej zwalcze-
nia. Armja konna, trapiona i prze$ladowana wdzien
i wnocy przez lotnikow, bylaby poszta bardzo
szybko w rozsypke. Niestety, éwczesne S$rodki
techniczne ifinansowe pozwolity Polsce na dosta-
teczne uzycie tej broni. Jeszcze gorzej przedsta-

wiajg sie na razie widoki na najblizsza przysztos¢.
Polska niepodlegta nie moze sie zdoby¢ na inicja-
tywe nawet takg jaka rozwinieta byla za czasow
zaborczych. Przeg wojng istniaty dwa kluby lotni-
cze: w Warszawie i we Lwowie. Dziesigtki czy
setki Polakow znalazto sie w szeregach lotniczych
wszystkich armji Swiata—obecny naptyw ochotni-
kow do wojskowych szk6t podchorgzych lotni-
czych jest zbyt maly, a w sferach cywilnego spo-
teczenstwa nie isnieje ani jeden klub lotniczy.
Pismo ,Flota powietrzna" wydane przez pputk.
Syrokomle, upadto wskutek braku poparcia, o ro-
zbudzeniu sie sportu lotniczego gtucho zupetnie.

Do prasy przedostajg sie tylko o wypadkach
lotnikdw, ate nie sg w stanie zacheci¢ kogokolwiek
do wstepowania do oddziatéw, czy towarzystw ze-
glugi powietrznej.

W Niemczech i w Czechach rozwdj lotnictwa
jest wyrazny, niebawem Rosja, przyparta przez
Niemcy, réwniez rozwinie te gataz techniki. Jedy-
nie Polska pozostanie w tyle za innemi panstwa-
mi. Jedyna fabryka aparatow, kilka mniejszych
wytworni czesci sktadowych i kilkudziesieciu ideo-
wcoéw—to zamato na potezny nardd i panstwo.
Armja czyni ze swej strony wiele, by podnies¢ lot-
nictwo. Pragmatyka oficerska $wiezo opracowana,
zastrzega wyjatkowe uposazenie i prawa oficerom
lotniczym, kredyty, przeznaczone na lotnictwo sg
wyzsze, niz w innych dziatach, ale armja wszy-
stkiego dokona¢ nie moze, je$li natrafi na brak
pomocy lotnictwa sportowego i przemystowego,
a wiec zastosowanego do przewozu, reklamy i ko-
munikacji. A lotnictwo jest najszybszym i najtan-
szym $rodkiem lokomociji.

W dyskusji po odczycie zabierali gtos nie-
tylko oficerowie, ale i goscie. Miedzy innemi pan
Gorczynski—stuchacz prawa zwrocit uwage na
Towarzystwo budowy modeli lotniczych, istniejace
W Poznaniu i liczace 80 cztonkdw.

Przedstawiciele Dow. Okr. Korp. zapowie-
dzieli wzloty, urzadzone przez wojsko dla gosci
z kot miodziezy uniwersyteckiej, z kot prasowych
i literackich, przemystowych i technicznych, dla
rozbudzenia zainteresowania sportem lotniczym.

W programie jest wycieczka miodziezy akad-
mickiej do tawicy, potgczona z wzlotami.

Zapowiedziane sg dalsze odczyty Tow. wie-
dzy wojskowej o lotnictwie.

Odczyt o lotnictwie w Stow. Technikow,

Sprawg lotnictwa Stow. technikéw zajmowa-
fo sie juz, woswietleniu specjalistéw wojskowych,
gdy szto wytgcznie o wielkg doniosto$¢ tego dzia-
tu techniki dla spraw, zwigzanych z strategja.

Odczyt wygtoszony 18 lutego przez inz.
Wiadystawa Srzednickiego z Paryza, zakresSlony
na bardzo szeroka skale, nie pominat lotnictwa
wojskowego, lecz nacisk gtéwny kiadt na role



wszechswiatowej komunikacji lotniczej. Prele-
gent przewiduje, ze lotnictwo przysztosci odegra
role decydujaca.

Ruch pasazerski, zdaniem inz. Srzednickie-
go, przesunie sie szybko w strone lotnictwa, tak
samo obstuga poczty zmieni lokomocje dotych-
czasowg. List pisany w Warszawie i oddany na
stacje lotnicza tegoz dnia bedzie doreczony adre-
satowi w Paryzu. Co do bezpieczenstwa prze-
wozu 0séb, prelegent zapewnia, ze niema, wedtug
danych statystycznych, $rodka bardziej bezpiecz-
nego, anizeli lotnictwo. Nietylko szybkos¢ i bez-
pieczenstwo, ale i koszty odgrywaé tu musza role
wazng, a moment ten przedstawia sie réwniez naj-
korzystniej przy uzyciu lotnictwa.

Wygody w podrézy — jakich dostarczajg
~ekspresy" miedzynarodowej komunikacji kolejo-
wej, zapewni réwniez lotnictwo.

Zauwazono, ze regularno$¢ obstugi niczem
nie jest krepowang: obawa, ze dziatanie wiatru
moze powstrzyma¢ lub nawet sparalizowaé ruch
w lotnictwie, okazata sie mylng. Podczas wichu-
ry na brzegach Anglji i Francji statki i pancerniki
pozosta¢ musiaty w portach, natomiast komuni-
kacja lotnicza odbywata bez przerwy swoje kursy.

Odczyt ten o nader ciekawej tresci ilustro-
wany byt pokazami kinematograficznymi, ktére
jednak z powodow technicznych wypadty nie zbyt
pomyslinie.

Byloby pozadanem, azeby p. Srzednicki po-
wtdrzyt swe interesujgce wywody i w innych mia-
stach Polski, oraz dla szerszej publicznosci.

Poczta lotnicza
W arszawa —Praga — Strasburg —Paryz.

Z dniem 15 lutego b. r. rozpoczat sie prze"
woz poczty listowej samolotami na przestrzeni
Warszawa-Praga-Strasburg-Paryz.

Do tego przewozu dopuszczone sg przesyiki
listowe, t. j. listy, karty, gazety, druki, papiery
handlowe i prébki towarowe wedtug miedzynaro-
dowych przepiséw pocztowych do Francji i Czecho-
stowacji oraz do krajow zachodnich w przechodzie
przez Francje wzglednie Czechostowacje.

W ostatnim wypadku nalezy w adresie prze-
sytki poda¢ stacje koricowag napisem ,par avion
de Varsovie a Paris", ,par avion de Varsovie
aStrasburg" lub ,,par avion de Varsovie a Prague".

Optata za przesyiki lotnicze sktada sie z na-
lezytosci pocztowej, ustalonej dla przesytek do za-
granicy i uiszczanych w znaczkach pocztowych,
oraz z nalezytosci dodatkowej za przewéz samo-
lotem, ktora wynosi za zwykty list wagi 20 gramoéw
do Pragi 50 centyméw, czyli wedtug przyjetego na
miesigc luty kursu franka, 118 marek polskich, za
taki sam list do Strasburga 1 frank, czyli 236 ma-
rek, do Paryza 1fr. 75 centymow, czyli 413 marek.
Przedmioty ciezsze podlegajg optatom nieco wyz-
szym. Urzedy wysytajg je zwyklg droga poczto-

wa do Warszawy, jako punktu zbiorczego dla prze-
sytek lotniczych.

Za optatg dalszg 50 mk. w znaczkach poczto-
wych mozna nadawac¢ kazdg przesytke jako po-
$pieszng.

Odloty z Warszawy i przyloty do Warszawy
beda sie odbywaé codziennie o godzinie 1 po po-
tudniu, o ile warunki atmosferyczne nie stang temu
na przeszkodzie.

Przeloty bedg przerywane w Pradze, tak, *ze
narazie przesytki z Warszawy do Paryza nadejdg
dopiero drugiego dnia o godz. 3 min. 30 po pot.

W miesigcach nastepnych bedg uskutecznia-
ne przeloty z Warszawy do Paryza i odwrotnie
w jednym ciggu i w jednym dniu.

Sprawozdanie z prac Polskiego Lotniczego
Zwigzku Mitodziezy w miesigcu styczniu
1922 r.

1. Zostat obrany zarzad, w skiad ktérego we-
szli: jako prezes kapitan pilot lwanowski, jako
cztonkowie, B. Sznycer, T. Tyminski i I. Kemtopf,
jako skarbnik S. Ruziewicz.

Zarzad odbywa zebrania w soboty od 6.30
do 8 30 wieczorem. Na zebrania moga uczeszczac
wszyscy kierownicy sekcji, dziatéw i referenci.

2. Sekcja odczytowa zorganizowata odczyt
z przezroczami, przy wspotudziale prof. Pomia-
nowskiego, dla uczniéw klas 2-gich gimn.
Mickiewicza.

Sekcja meteorologiczna nawigzata kontakt
z panstwowym instytutem meteorologicznym wcelu
urzadzenia wiasnego obserwatorjum dla celéw
naukowo szkolnych. Instytut wydat odpowiednie
podreczniki dla opracowania szczegétowego pro-
gramu i spisu inwentarza potrzebnego, jaki za-
ofiarowat wypozyczyc.

3. Sekcja fotograficzna dokonata dwuch
zdjeé, dla zrobienia przezroczy.

4. Sekcja kurséw zorganizowata dwa kursy
teoretyczne lotnicze: 1) przy komendancie cho-
ragwi warszawskiej; 2) w trzeciej warszawskiej
druzynie harcerskiej. Obejmujg one takze bu-
dowy modeli.

5. Sekcja szybowca projektuje pod Kier.
W. Rychtera szybowiec.

6. Sekcja techniczna opracowata pod kiero-
wnictwem B. Sznycera model typu ,Mira" prze-
znaczony dla masowej produkciji.

7. Sekcja prasowa nawigzuje kontakt z pi-
smami codzjennemi w celu przeprowadzenia re-
klamy P. L. Z. M. i kompanji prasowej na rzecz
lotnictwa wsérdéd miodziezy.

8. Redakcja pisma przygotowata N° 1-szy
pisma ,,Do Lotu™.

Rozprzedano dwadziescia egzemplarzy pi-
sma ,Lot".



Do dnia 16 lutego 1922 r.

1. Zakupiono koplet przezroczy lotniczych.

2. Wydano drukiem opis budowy ptatowca
modelu ,,Mira".

3. Uruchomiono kurs budowy modeli wgim-

nazjum Reja.

4. Otwarto czytelnie pism lotniczych w gim-

nazjum im. Mickiewicza.

Biuletyn AeroKlubu Polski (Warszawa)

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

Konferencja F. A. I. w Madrycie.
26 listopada otwarto doroczng konferencje

F. A |, ktoéra odbyta sie w sali ministerstwa ko-

munikacji pod przewodnictwem kréla hiszpan-
skiego.

W konferencji brali udziat delegaci: Argen-
tyny, Belgji, Danji, Hiszpanji, Standw Zjednoczo-
nych, Francji, Anglji, Wioch, Japonji, Holandji
i Szwecji,—nie wystaty przedstawicieli Aero-Kluby:
Brazylji, Czechostowacji, Norwegji, Polski, Portu-
galji, Szwajcarji i Urugwaju.

Z nowo zgtoszonych przystagpity do F. A .
Aero Kluby: Chin, Chili, Finlandji, Haiti i Austrji.

Ustalono nowe optaty cztonkowskie za na-
lezenie do F. A I, ktore wynosza:

za lgtos . 900 fr.
. 2 glosy. 1800 ,,
” 2700 ,,
. 4, 3600 ,,

Postanowiono przystgpi¢ do wykonania map
lotniczych w skali 1:200.000, przyczem nazwy
miejscowosci podane bedg w brzmieniu natural-
nem i w nawiasie w brzmieniu romanskiem.

Kapitan Hirschauer zdat sprawozdanie z re-
kordéw pobitych przez balony. Zestawienie ich
przedstawia sie w sposdb ponizszy:

1 Czasu. Hugo Kaulon (Niemcy) Bitterfeld
do drogi kolejowej Petersburg-Perm. Od 13 do 17
grudnia 1913 r. — 87 godzin.

2. Przestrzen. Berliner (Niemcy) Bitterfeld -
Bisserstk (gub. Permska —Rosja) 8 do 10 lutego
1914 —3.052 kim.

3. Wysokos$¢. Suring i Berson (Niemcy). Od-
lot z Berlina 31 czerwca 1901 — 10.800 m.

W sprawie konkurséw balonowych o nagrode
Gordon Bennett’a uchwalono zachowaé dotych-
czasowy regulamin.

Nastepnie obrano przez aklamacje zarzad
w dotychczasowym skiadzie:

Przewodniczacy: ks. Roland Bonaparte (Francja)
wice-przewodn.: gen. Capel Holden (Anglja)
Fernand Jacobs (Belgja)
hr. Henryk de la Vaux (Francja)
Ruiz Ferry (Hiszpanja)
Frank S. Lahm (St. Zjednocz.)
Carlo Monto (Wiochy)

Sekretarz generalny: Paul Tissandier (Francja)
" Hugo Sanda (Wtochy)
Skarbnik: Jerzy Besangon (Francja).

Do trybunatu arbitrazowego obrano:
gen. Holdena (Anglja)
A. Jacobsa (Belgja)
kap. Ulldiz (Danja)
Edwarda Surcouf (Francja)
barona Patick (Hoiandja)
kapitana Jikemura (Japonja)
putk. Gouenera (Norwegja)
Frank S. Lahma (St. Zjednoczone)
doktora Schneeli (Szwajcarja)
podputkownika Amundson (Szwecja)
inz. Hugo Sanda (Wiochy).

Rekord dtugosci lotu.

Dwaj piloci amerykanscy Stinson i Bertrand
pobili ostatnio wszechswiatowy rekord dtugosci
lotu, utrzymujac sie w powietrzu w ciggu 26 go-
dzin 23 sekund (poprzedni rekord 24 godz. 19 min.
i 7 sek. uzyskali Bossoutrot i Bernard).

Stinson i Bertaud wzniesli sie na jednopta-
towcu Junkiers-Larsen w Mineot i utrzymywali
sie stale na wysokosci 2000 m—Ilatajac ze $rednig
szybkos$cig 130 km na godz.

Powodem przerwania lotu byto zamarzniecie
oliwy, gdyz zapas paliwa pozwalat jeszcze na
4 godzinne utrzymanie sie w powietrzu.

Piloci nie nosili réwniez combinaison lotni-
czego, ogrzewanego elektrycznoscia, lecz zwykle
wojskowe ubrania lotnicze.

Eddie Stinson ustalit kilka dni wcze$niej cie-
kawy rekord przelotu z Chicago do Nowego Jorku,
przebywajac te przestrzen wciggu 8 godzin 50 min.
bez lgdowania, z 4 pasazerami na pokfadzie. Nad-
mieniamy, ze aparat Larsena jest asymilowanym
w Stanach niemieckim Junkersem. W kotach fran-
cuskich powstata watpliwos¢ do prawomocnosci
rekordu. Skutkiem pewnych poszlak wskazuja-
cych na substytucje innego ptatowca Aero-Kbib
Francji ma zgtosi¢ protest do F. A. I

Piecdziesigt tysiecy funt. sterl. za Smigtowiec.

Potrzeba zbudowania statku powietrznego>
ktéry bytby w moznosci wznosi¢ sie z miejsca



w powietrze, utrzymywaé sie w niem nieruchomo
i opuszczaé sie na ziemie pionowo, odczuwac sie
daje coraz bardziej od chwili, gdy cztowiek zdotat
opanowacé powietrze i zeglowaé w niem na podo-
bieAstwo ptaka.

W poczuciu tej potrzeby, Air Ministry, an-
gielskie ministerjum zeglugi powietrznej, posta-
nowito zwrdécic sie do ministerjum skarbu z zada
niem wyznaczenia nagrody w sumie 50000 funt.
sterl. za wynalezienie statku powietrznego, ktéry-
by odpowiadat nastepujacym warunkom:

w r. ub. za$ napotkat na brak poparcia w M. Spr.
Wojsk.

Szwajcarski konkurs lotu bezsilnikowego.

Sekcja ,,Suisse Centrale” Aero Klubu Szwaj-
carji organizuje kurs lotéw bezsilnikowych, po-
faczony z konkursem. Konkurs odbedzie sie
w Gstaad (wyzyna berneniska) w czasie od 8
do 15 maja.

Kierownikiem kursu jest Koller — znany
z zawodéw w Rhon. Uczniowie moga lata¢ na

1) moégt wznies¢ sie pionowo w powietrzeagmratach wtasnych lub tez aeroklubowych.

wysokosci 20000 stép z lotnikiem i zapasem pa-
liwa, wystarczajacym na lot godzinny; 2) mdgt
utrzymac sie nieruchomo w powietrzu, nad wska-
zanym przedmiotem, w ciggu 30 minut, przy wie-
trze o szybkosci 20 mil ang. na godzing; 3) magt
opusci¢ sie pionowo z wysokosci 2000 stép na
ziemie, bez posuwania sie w kierunku poziomym,
przy wietrze o wyzej wymienionej szybkosci;
4) magt lecie¢ na wysokosci 2000 stop z szybko-
$cig 60 mil ang. na godzine.

Sg to zadania, ktére moze wykonaé tylko
Smigtowiec. Dotychczasowe jednak préby, doko-
nywane, miedzy innemi, przez inz. Oehmichena
we Francji, porucznika Petrozy’ego w Austrji i inz.
Pescare w Hiszpanji, ze zbudowanymi przez nich
przyrzadami lotniczemi tego typu, nie daty wyni-
kéw zadowalajagcych, cho¢ w zasadzie stwierdzity
mozliwos¢ zbudowania $migtowca, odpowiadaja-
cego potrzebom lotnictwa.

Puhar Gordon-Bennetta 1922 r.

Tegoroczne zawody o puhar Gordon-Bennet-
ta organizuje Szwajcarski Aero-Klub w miesigcu
sierpniu.

Start odbedzie sie 6 sierpnia w Genewie.
Jednoczes$nie organizuje sie tydzien aeronautycz-
ny o bardzo szerokim programie. Sg tam i wysci-
gi zwykle, pogori samochodowa za balonami,
konkurs lgdowania it. p.

Wszystkie cywilizowane kraje posytajg rok
rocznie swych najlepszych aeronautéw, by spét-
zawodniczy¢ o wymieniong nagrode.

Udziat Polski dotad nie zostat zgtoszony,

Konkurs dostepny tylko dla obywateli szwaj-
carskich, prowadzony bedzie przez specjalng
komisje.

Nagrody sg nastepujace:

1 Puhar Chellonge za najdtuzszy lot, nie
krotszy jednak od 50 minut.

2. 500 frankéw dla zdobywcy puhara w ro-
ku 1922.

3. 300 frankéw dla drugiego co do cza-
su lotu.

Tegoroczne zawody o puhar Deutsch’a.

Odbedg sie one 30 wrzesnia. Diugos¢ lotu
wyniesie 300 km, na obwodzie 50 km (6 okrgzen).
Szczegdly sg opracowywane.

Nowy rekord wysokosci.

Po przygotowaniu nowych tablic dla korygo-
wania wskazan barometrycznych przez p. Soreau,
komisja sportowa Aero-Klubu Francji, ustalita i za-
twierdzita rekord wysokosci z 250 kg ciezaru uzy-
tecznego — wynoszacy 6782 m, i osiggniety przez
podchorgzego Jean de Boucher na dwuptacie
Bréguet XIV A2, opatrzonym w turbokom presor
Rateau.

Podchorgzy Le Boucher stuzy w 34 putku
lotniczym w eskadrze Bréguet XIV i wznidst sie
na aparacie, na ktérym lata od wrzesnia 1920 r.
Przyrzady pomiarowe wykazaty wysoko$¢ 7400w,
ktorg to liczbe skorygowano do 6782 m.

Le Boucher nie osiggnat jeszcze putapu, to
tez pragnie on w najblizszym czasie powtorzyc
probe i ustali¢ jeszcze wiekszy rekord wyso-
kosci.

Bulletin francais du ,,LOT’

Recherche théorique d’un profil d’aile.

L’article du prof. Witoszynski contient les
deux applications de la théorie de la représenta-
tion conforme a étre employée pour les profils des

ailes. La premiere application concerne les profils
de Joukowski, proposés par ce savant en 1910.
L’auteur donne la théorie complete de ce profil et
détermine I’influence de deux parameétres constants
sur sa forme. |1l resuite de cette théorie que dans



ses limites le profil devient une droite ou bien
un arc de cercle. Entre ces limites il comporte une
infinité de formes, dont I’épaisseur peut étre réglée
par le choix d’un paramétre spécial. La seconde
application renferme la théorie du profil bipolaire
proposé par I’auteur. Ce profil differe du profil de
Joukowski par une épaisseur plus grande dans la
partie avant, ce que probablement aura une in-
fluence notable sur ses propriétés aerodynamiques.
La méthode employée danscet exemple est propre
a étre appliquée a un profil de n’importe quel
nombre de p6les. De cette fagon ou peut construire
les profils théoriques rapprochés de formes fixées
a l'avance, ce qui permet de traiter théoriquement
les profils pratiques.

La fin du travail contient I'application du
principe de la courbe d’incontinuité a la comparai-
son des propriétés dynamiques d’un profil donné
avec profil dont les propriétés sont connues.

La conférence sur I’aviation.

Le Ministre des Chemins de Fer a eu I’'heu-
reuse idée de convoquer le 16 mars dernier une
conférence appelée a se prononcer sur les besoins
actuels de I'Aéronautique commerciale.

La conférence a réuni les représentants des
divers services de I’Etat, de [I’industrie, du com-
merce, de la Science et de I’Aéro-Club de Pologne.

Aux débats ont pris part MM. le Capitaine
Tebinka, délégué du Ministere au Congrés de la
N. A a Paris, le Colonel ancien Inspe-
cteur de I’Aéronautique Militaire, le Colonel
dzinshi, Vice-President de I’Aéro Club, le Prof.
Taylor, I'ingénieur #ingénieur
wiecki, ancien Président de la ville de Varsovie et
autres.

L’attention du Gouvernement a été attirée
sur les résultats obtenus I’'année passée dans la
navigation aérienne et sur I’espoir que laPologne
y attache.

Etant donné le peu de rendement commercial
des entreprises de I’Aviation la conférence estime
que la politique des primes, actuellement en cours,

AVIS,

et dont ne profite jusqu’a présent que la Compagnie
Franco-Roumaine,est absolument insuffisante. On
a souligné en méme temps la nécessité de venir
en aide au sportaérien par la création d’un réseau
d’aérogares avec hangars a bon marché pour les
sportsmen et aussi par l’institution d’une prime
d’achat d’appareils.

L’accord fut unanime sur le fait que les cré-
dits accordés a I’Aviation militaire et civile ne
sont aucunement en rapport avec les besoins du
pays. On a méme reconnu que la politique d’éco-
nomie avait dépassé en ce sujet, sans aucun doute,
les limites inspirées par les raisons de sécurité du
pays.

La conférence a demandé la création d’un
Comité permanent ayant droit d’initiative dans
les affaires de l'air.

L’ordre du jour a été accepté par le Ministre
des Chemins de Fer.

Aéroport de Cracovie.

Position. Latitude 50°03'9" N. Longitude
19°57'5" E. auN. E. de la ville.

Altitude. 221 m.

Déviation magnétique. (1922) 3°54' O.

Heure locale. 1/il9'50" (p. rap. Greenwich).

Distance de la ville. 4 km. L’Aéroport est
situé a coté du village de Rakowice.

Poste et télégraphe en ville.

Téléphoné N»0 3068 du réseau de Cracovie.

Surface d’g800 X 400 m allon
gée dans la direction O. E. Au nord du terrain se
trouve un monticule de 50 X 60 — Terrain
découvert et bon mais une colline empéche de
prendre le terrain par le N. E.

Hangars, abris et ateliers sous I'administra-
tion militaire.

Manche a vent sur hangar Ouest.

Station Météorologique :3 observations p.

Pour toute aide et renseignements s’adresser au
Commandement du Port.
Voir plan et position a la page 21 et 22.

Désireuse de faciliter les rapports des aviateurs étrangers avec la Pologne

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

M M. les Rédacteurs en Chef sont priés de bien vouloir adresser leurs révues a I’adresse:
Varsovie, r. Wspoélna 19.

liteurs et Auteurs désireux

d’avoir,uncompte rendu dans le ,,Lot"™ son

priés de bien vouloir envoyer leurs publications a la méme adrtsse.



Kronika miedzynarodowa

ANGLJA

Budzet angielskiego lotnictwa wojskowego.

Wroku budzetowym 1921/22 kredyt przezna-
czony na lotnictwo wojskowe wynosi 19033400
f. szt. Personel lotniczy, powiekszono przeszio
0 1000 ludzi, z 29730 do 30980 — przeznaczajgc
nan 4967850 f. szt. Suma ta obejmuje réwniez
200007 f. — przeznaczone na lotnictwo teryto-
rjalne.

Na pomieszczenia, wydatki gospodarcze
1srodki przewozowe przeznaczono 3105000 f. szt.
(o 863000 f. szt. wiecej niz w r. ub.).

Na materjaty techniczne i wojenne wyzna-
czono 3758000 f. szt. (o0 328000 f. szt. wiecej niz
r. ub.). Z sumy tej przypada 1681000 na zakup
ptatowcow.

Na budowe lotnisk i zabudowan przyznano
3018000 (-458000 f. szt.). Zsumy tej 1880550f.
przeznaczono na nowe roboty.

880000 f. szt. przeznaczono na urzadzenia
techniczne i stuzbe meteorologiczng — dla lotnic-
twa cywilnego.

Na préby i badania wyasygnowano 1706000
f, szt. oprocz 177105 f. szt. przeznaczonych na
utrzymanie Urzedu Generalnego Dyrektora Prob
i Badan.

Na zaktady ,,Royal AirCraft Factory" w Farn-
borung i Kordington przeznaczono 304000
i 140000 f. szt.

Ruch lotniczy w Anglji od 1 kwietnia
do 30 wrzesnia r. u.

Zanotowano 671 ptatowcéw, przyczem same
aparaty angielskie przewiozty 31853 pasazer6w,
przeleciaty 321 500 mil ang. (= 520000 Jem). Im-
port powietrzny wynidst 206357 f. szt., eksport
110400.

Ogdtem wykonano 95% z zapowiedzianej licz-
by lotéw, przyczem na przeszkodzie staly szcze-
gélnie ciezkie warunki atmosferyczne.

Rozw6j lotnictwa.

Angielskie ministerjum lotnictwa organizuje
szereg nowych potgczen powietrznych; miedzy in-
nemi w ciggu roku biezgcego planowane jest prze-
prowadzenie, potgczenie powietrzne miedzy An-
glja i Australja. Linja powietrzna prowadzi¢ be-
dzie przez Malte i Indje.

Wielka wystawa silnikow spalinowych
w Anglji.
Z inicjatywy fabrykantow silnikowych odbe-
dzie sie w roku biezacym w Londynie w hali

,Olimpja" i ogrodzie ,,White City" wielka wysta-
wa silnikéw spalinowych.

Na szczeg6lng uwage zastuguje dziat silni-
kéw okretowych, gdyz jak wiadomo, w zegludze
morskiej panuje obecnie tendencja do zastgpienia
silnikami spalinowemi, maszyn i turbin parowych
na okretach.

Nowy projekt sterowca metalowego w Anglji!

»Times" donosi, ze Bourk przedstawit za-
interesowanym sferom lotniczym model sterowca
metalowego swego pomystu. Zaréwno szKielet
kadtuba, jak i pokrycie sklada sie z piyt meta-
lowych.

Anglikom nalezy wielce na pozyskaniu wia-
snego typu sterowca, stuzacego gtéwnie do celéw
wywiadowczych na morzu, kilkakrotnie juz pré-
bowano wyzyskaé obce konstrukcje, lecz dotych-
czasowe wyniki nie byly zadawalajace.

Ambulanse lotnicze.

Anglja i Francja wprowadzity obecnie dla
uzytku kolonji ptatowce do przewozenia chorych
i rannych. Aparat angielski jest to dwuptatowiec
0 dwuch motorach, kazdy o sile 450 koni. Ambu-
lans ten pomiesci¢ moze pilota, mechanika, leka-
rza, sanitarjusza i o$miu chorych.

Rozpietos¢ aparatu wynosi 20 m 50 cm, du-
gosé 13 m.

Ranni majg w tym powietrznym ambulansie
pomieszczenie bardzo wygodne. Po bokach kabiny
umieszczone sg cztery t0zka. Personel i Izej ranni
schodzg do kabiny przez tylne drzwi, dla trans-
portu ciezej rannych urzadzony jest na przodzie
rodzaj windy sznurowej. Wiele trudu poswiecono
urzadzeniu wentylacji. Rezerwoar wodny zaopa-
truje aparaty lawatoryjne. Aparat jest zaopatrzony
nadto w aparat radjotelegrafu. Moze on zabraé
tadunek wagi 1600
sie do wysokosci 2.000 metréw w przeciggu nie-
spetna 10 minut i ha tej wysokosci osiggng¢ moze
szybko$¢ 175 kilometréw na godzine.

FR AN CJA

Lotnictwo wojskowe we Francji.

W biezacym roku lotnictwo wojskowe we
Francji liczy¢ bedzie 31699 ludzi na stuzbie czyn-
nej, 1250 ptatowcéw i 5000 balondw. W wypadku
mobilizacji liczba ta wzrosnie do 200000 ludzi
stuzby czynnej oraz 100000 rezerwy. Jezeli
uwzglednimy liczebny stan calej armji to okaze
sie, ze lotnictwo stanowi 8% personelu, a wiec sta-
wiane jest wyzej od wojsk inzynieryjnych.

leg.Obtadowany w pel



Ptatowiec lgdowo-wodny (emfibia) Buscaylet.

Jest to nowy typ wielosilnikowy, przezna-
czony dla celéw komunikacyjnych nad terenem do-
wolnym (cze$ciowo ziemnym, czesciowo wodnym).

Charakterystyki liczbowe sg nastepujace:

3 silniki po 300 K. M. kazdy 1500 K. M.
Rozpietos¢ ptatow 41,54
Giebokos¢ platow 9.50 ,,
Calkowita dtugosc 25.50 ,,
Catkowita wysoko$é 6.96 ,,
Odlegtos¢ zewnetrznych silnikow
odkadtuba 4.00 m

Powierzchnia nosna 290
Ciezar wiasny 6,4 t.

. uzyteczny (przewidywany) 56 t.

Obciazenie jednostkowe powierzchni 41.5 lcg/m2
” » mocy 8 2
Szybkos$¢é w poblizu ziemi
Wysokos$é putapu
Promien lotu

5.3 kim
5270 kim

Radjokierowanie ptatowcem.

Chodzi tu nie o jaki$ stabilizator, lecz o me-
tode pozwalajacg z ziemi wskaza¢ ptatowcowi do-
bry kierunek lotu. Admirat Fournier przedstawit
swoj projekt Akademji Nauk w Paryzu. Pomyst
jego oparty jest na wynalazku porucznika mary-
narki Loth’a.

Aparat o ktérym mowa sklada sie z drutu
rozciggnietego nad ziemig. Przez drut phlynie
prad elektryczny o czestotliwosci 600 zmian na
sekunde. Prad ten wytwarza w atmosferze analo-
giczne fale elektromagnetyczne, jakie powstajg
z anteny radiotelegraficznej.

W doswiadczeniach robionych na lotnisku
w Villacoublay postugiwano sie piatowcem za-
opatrzonym w potréjny ukitad przewoddw odbie-
rajacych: 2 pierwsze uktady drutbw omotanych
na podwoziu i jeden poziomy.

Natezenie fal odbieranych jest zalezne od
wzajemnego ukiadu przewodu ziemnego i odbie-
raczy: przewody potozone réwnolegle przyjmuja
najwiekszg fale — prostopadle najmniejsza.

Pilot posiada stuchawke radiotelegraficzna,
ktérg przytacza do jednego lub drugiego ukiadu
i stuchowo ustala natezenie odbieranej fali.

Prad stosowany posiadat natezenie 2 do 4
amperow i ptynat w drucie dtugosci 3000

Ptatowiec dawat sie kierowa¢ pomysinie pod-
czas lotu powyzej 2 km. Przy lotach nizszych
kierowanie mozliwe jest na przestrzeni niewielkiej
15—20 kdesli urzadzenie to zostanie udosko-
nalone, mgta i chmury nie bedg stanowity dla lot-
nikow przeszkody.

Obecnie nad projektem admirata Fournier’a
pracuja technicy i inzynierowie francuscy.

Pomiary z ptatowca.

W czasie wojny nieraz zdejmowano plany
réznych miejscowosci dla celow wojskowych, byty
to jednak zdjecia na matg stosunkowo skale wy-
konywane. System ,wojenny" ulepszono nastep-
nie i prawdopodobnie w niedalekiej przysztosci
pomiary zapomoca zdje¢ fotograficznych z lotu
wyrugujg dotychczasowe, zmudne, a kosztowne,
sposoby zdejmowania planéw. Pierwsze préby
podjeta prefektura departamentu Sekwany. W cia-
gu trzech miesiecy dokonano systematycznego
szeregu zdjeé w skali \sooooo na przestrzeni, ma-
jacej 40 km dtugosci i 26 szerokosci. Otrzymany
po zestawieniu 98 u odcinkéw plan, majacy 8,40m
dtugosci i 5,40 szerokosci, jest to najdokiadniej-
szy plan, jaki mozna otrzymac¢ w tych wymiarach.
Widaé na nim nietylko budowle oddzielne drogi,
ale nawet poszczeg6lne drzewa. Dawniej na wy-
konanie takiej pracy potrzeba byto Kilku lat.

Francuski ptatowiec z metalu.

Zaktady Petit Creuzot dostarczyty do celéw
prébnych 3 dwuptatowce systemu Henri Paul B.4,
ktérych szkielet zbudowany jest z aluminjum
i stali. Platowce te stuzyé majg do celéw wypraw
nocnych. Zapasy paliwa i smaréw pozwalajg na
lot 5-godzinny.

Poczta lotnicza z Francji do Marokka.

W styczniu roku biezac, przewieziono w obie
strony 50.851 listéw, a wiec 3 razy wiecej, niz
w roku ubiegtym. Z liczby tej 32.691 przypada
na przywoéz i 18.160 na wywoz z Franciji.

W roku ubiegtym zanotowano:

w styczniu 16.377 listow

,» lutym 12025 p

., marcu 14.005

. kwietniu 17179 »

,» Maju 18.878

,» CZerwcu. 22.738  »

, lipcu 28 108

,» sierpniu 34.283 p

,» wrzesniu 35.000

,» pazdzierniku . 40.601 »
Jistopadzie 41.330

,» grudniu 47.245 »

Ogodtem 307.775 listow

Widoczny jest przytem staty wzrost miesiecz-
ny. Od 1 marca linja ta jest czynna 5 razy tygo-
dniowo a nie 3, jak to bylo dotad, wobec czego
liczbe aparatéw zwiekszono do 90.

Linje ta, prowadzacg z Tuluzy do Casablanca,
obstuguje firma Latécoeére.

Odznaczenie Clément Ader’a.

Clément Ader, zwany ojcem lotnictwa fran-
cuskiego, mianowany zostat komandorem legji



honorowej. Uroczysto$¢ wreczenia orderu odbyta
sie 2 marca w lokalu Aero Klubu Francji, w obec-
nosci najwiekszych powag lotnictwa francuskiego.

Ceremonji wreczenia dokonat generat Hir-
schauer.

Ruch na lotniska w Bourget w roku 1921.

Statystyka ruchu lotniczego portu Bourget
zawiera nastepujace dane:
4022 platowce
13369 pasazeréw
150329 kg paczek
3308 kg poczty,

gdy w roku 1920 zanotowano odpowiednio:

3359 ptatowcow
6856 pasazerow
120745 kg paczek
1414 kgpoczty,

a wiec wyniki zesztoroczne przewyzszajg dwukrot-
nie sprawnos¢ z roku pozaprzesziego.

Ruch na lotnisku w Bourget w styczniu r. b.
wyniost 125 ptatowcéw, 254 pasazerow, 5831 kg
paczek i 68 kg poczty; w tym samym miesigcu
roku ubiegtego zanotowano odpowiednio: 129 pt.,
118 pas., 5286 kg pacz., 155 kg pocz. — a wiec
najbardziej wzrosta liczba pasazeréw, bo ze 118
na 254.

Ruch lotniczy we Francji.

Rok Podrézy Kilometréow Pasazeréw PrzesytekPoczty

1919 988 265784 588 6.966% 397
1920 2.386 853.959 1721 48.100- 3925
1921  6.221 2.350.705 10.336 166.490- 9481

HOLANDJA

Lotnictwo w Holandji.

»Koniuklijke Luchtvaart Maatschappij"”, kto-
ra uruchomifa regularng linje powietrzne Amster-
dam—Rotterdam - Londyn i Rotterdam - Amster-
dam — Brema —Hamburg oraz wspéipracowata
z towarzystwami belgijskiemi i francuskiemi na
linjach Amsterdam—-Bruksella—Paryz i Amster-
dam—Paryz, otrzymata za rok 1920i 21 — 20000
florenéw subsydjow.

Holenderski budzet na rok 1922 zawiera
w dziale lotniczym sume 1315000 florenéw, z kto-
rych 370000 przeznaczono na subsydja.

W celu pokrycia deficytow z roku 1920 i 21
wyznaczono sume 260000 fl.

Od 14 kwietnia do 15 wrze$nia r. b. holen-
derskie kompanje dokonaly 265 lotéw z Amster-
damu do Londynu i 250 z Rotterdamu do Ham-
burga. W czasie tym nie zanotowano zadnych
wypadkow.

INDJE

Lotnictwo w Indjach.

Rzad indyjski ogtosit, ze kontrola nad lot-
nictwem cywilnem we wszystkich gubernator-
stwach lokalnych — spoczywa¢ bedzie w rekach
urzedu centralnego. Wszystkie linje powietrzne,
kompanje i transporty muszg byé zaregestrowane
w wihadzy gtownej.

JAPONJA

W ostatnich czasach na polu lotnictwa zro-
biono w Japonji duze postepy; celem naprawy
i przygotowywania aparatéw sprowadzono Kilku-
dziesieciu inzynierdbw i mechanikdw angielskich.
Sto aparatow dostarczonych z Niemiec uzyto wy-
facznie jako modeli do konstruowania innych,
podobnie uczyniono z aeroplanami francuskimi
i angielskimi. Czynna jest juz duza ilos¢ wytwarni
aeroplanéw, wiele jeszcze buduje sie. Mozna do-
dac, ze powstata rowniez wytwaérnia silnikdw w Na-
goya. W Japonji istnieje 16 lotnisk, z ktdrych
kilka nalezy do wojska, inne sg w posiadaniu
przedsiebiorstw prywatnych.

»,L’Air" podaje ponizszy spis zakladow lot-
niczych: warsztaty ptatowcowe w Tokowsewu,
Kompanja Kawasaki w Kobé, T-wo Mitsubishi-
Nagoya, Nakajoma wOtacho, ItoAeroplane Works
Chiba, Compagnie Fujikura N° 5, Taniyama Oo-
saki Ebara Gori Kokio Fuka pod Tokio,—wodno-
ptatowcowowe: Towarzystwo Aichi Tohei w Na-
goya, i silnikowe: Arsenal Militaire de Kiki pod
Nagoya, Compagnie du Gaz et d’électricité i Acié
ries Seiko sho Mumoron w Kokaide.

KANADA

Budzet lotnictwa kanadyjskiego
na rok 1921/22.

Kanadyjska Rada lotnicza (Air Board) uzy-
skata 700000 dolaréw, przeznaczonych na:

1) patrolowanie lasow, wywiady rybackie,
nadzér granic it. p. dziatly obserwacyjne;

2) doswiadczenia lotnicze wraz z aerofoto-
grafja i radjotelegrafjg i telefonjg;

3) zorganizowanie i zaopatrzenie lotnisk cy-
wilnych, wytyczenie drdg powietrznych oraz ase-
kuracje od wypadkéw.

W Ontario zatozono kompanje, ktéra zapro-
ponowata rzadowi budowe sterowcOw przeznaczo-
nych dla celéw obserwacji i komunikacji.

NIEMCY

Statystyka komunikacyjna w Niemczech.

Towarzystwa zeglugi powietrznej reprezen*
towane przez ,Lloyd Luft Dienst" z Bremy (Dan-



tziger Luftpost, Deutscher Luft Lloyd, Lloyd Ost-
flug Rumpler, Lloyd Luftverkehr Sablatnig) prze-
wiozty w okresie od 1 kwietnia do 1 pazdziernika
3000 os6b, z czego 800 do miejscowosci kapielo-
wych. ,Deutsche Luft Reederei przewiozto” wtym
samym czasie 964 osoby.

Ogétem w roku 1921 korzystato z lotnictwa
okoto 4000 os6b. Platowce pocztowe przebyty
11/2 miljona kilometrow.

Projekt prof. Junkersa—60 tonn w powietrzu.

Prof. Junkers, twdrca platowcéw budowa-
nych catkowicie z metalu, projektuje obecnie bu-
dowe olbrzymiego jednoptatowca o skrzydiach
rozpietosci 110 metréw, gtebokosci 15 m i grubo-
$ci posrodku 2
jedynie dzieki swej konstrukcji metalowej, po-
siada¢ bedzie powierzchnie nosng 1400 metrow,
a wiec dwa razy wiekszag od powierzchni dwu-
ptatowca francuskiego ,Goliath", uwazanego za
olbrzyma.

Ciezar catego aparatu wraz z obcigzeniem
uzytecznem dojdzie do 60 tonn (60.000 CO Wy-
niesie 43 kg na 1to powierzchni nos$nej. Jest to
najwieksze obcigzenie plaszczyzn nosnych, jakie
mozna sobie wyobrazi¢ nawet przy dzisiejszej udo-
skonalonej konstrukcji metalowe].

Nowy pfatowiec Junkersa posiada¢ bedzie
dwa kadtuby, umieszczone na specjalnem podwo-
ziu zaopatrzonem w 32 kofa o $rednicy 2 to.

Wysokos$¢ ptatowca od ziemi do wierzchotka
ptatbw wyniesie 8 to, co rowna sie wysokosci
dwupietrowego budynku.

Ster posiada¢ bedzie dtugos$¢ 15 to, przyczem
poruszany bedzie mechanicznie z pomocg odpo-
wiedniej przekfadni.

Naped stanowi¢ ma 12 silnikdbw o wspolnej
mocy 4000 KM, obracajagcych 6 S$migiet, z tych
2 pociagowe z przodu i 4 pchajace za ptatem.
Smigta beda miaty $rednice 6 ni.

Profil ptatu oraz ksztatt kadtubéw i podwo-
zia obrane zostaly po zmudnych badaniach aero
dynamicznych, prowadzonych we wiasnych do-
Swiadczalniach. Wedtug zapewnien prof. Junkersa,
jego nowy twor bedzie najwiekszym arcydzietem
konstrukcji lotniczej i wyprze z uzycia platowce
drewniane. Czy nie jest to przechwatkg — pokaze
czas.

Laboratorjum aerodynamiczne
we Frledrichshafen.

Zaktady lotnicze Zeppelin, ktére rozwinety
podczas wojny szeroka dziatalnos¢ techniczna, wy-
budowaty we Friedrichshafen obok fabryki ptatow-
cow i sterowcow wielkg doSwiadczalnie aerodyna-
miczna.

Nie mogac wprowadza¢ udoskonalen apara-
téw lotniczych bez uprzednich badan laboratoryj-
nych aerodynamicznych, zaklady Zeppelina ko-

nBcm. Skrzydto takie,

rzystaly poczatkowo z ustug laboratorjum pan-
stwowego w Getyndze, jednakze i to nie wystar-
czyto i trzeba byto pomysle¢ o budowie wiasnej
doswiadczalni. Na kierownika budowy powotano
d-ra M. Munka, ditugoletniego pracownika getyn-
gienskiego, ktory zaprojektowatl budowe najszer-
szego tunelu do badania modeli aerodyna-
micznych.

Jak w wiekszosci instalacji europejskich, tu-
nel wzorowany jest na eiffelowskim. Diugos¢ po-
mieszczenia wynosi 36,5 to, $rednica tunelu 3,70to
da 4,80 to. Azeby prad powietrza stuzacy do do-
Swiadczenia byt jednostajny, model umieszcza sie
w Srodkowym strumieniu o $rednicy 2,9 to. Szyb-
ko$¢ powietrza wynosi 50 to na sek., a wiec
18B84#el godz. — co odpowiada Sredniej szybko-
sci lotu platowca.

Poczta lotnicza w czasie strejkow kolejowych.

Na wniosek niemieckiego Ministerstwa Poczt-
Deutsche Luftreederei obstugiwato w czasie tego-
rocznych strejkéw kolejowych poczte na linjach:
Berlin-Dortmund, Berlin Hamburg-Brema i Berlin-
Drezno. Péinoco-zachdd Europy (Kopenhaga-
Hamburg-Brema-Amsterdam-Rotterdam) obstugi-
waly aparaty dunskie i holenderskie.

W ciggu tych kilku dni przeniesiono 3601 kg
listow, 216 kg gazet i 80 kg paczek oraz 36 pasa-
zerow.

Przygotowania komunikacyjne Niemiec

Rzad berlinski zawart umowe z Czechosto-
wacjg w sprawie uruchomienia regularnej komu-
nikacji powietrznej pomiedzy temi dwoma pan-
stwami.

W tym celu zawigzano w Czechach nowe to-
warzystwo komunikacji powietrznej z kapitatem
8.000.000 koron.

Podobng umowe opracowujg Niemcy z Au-
strja.

Oba te projekty wejdg w zycie z chwilg gdy
upadng klauzule ograniczajgce lotnictwo niemiec-
kie a wiec w maju roku biezacego.

W czasie jarmarku lipskiego od 4 do 14 go
marca Lipsk bedzie miat polaczenia powietrzne
z Berlinem, Norymbergg, Fiirthem, Monachjum,
Hamburgiem, Magdeburgiem i Dreznem.

Odloty z Berlina odbywac¢ sie bedg trzy razy
dziennie: o 8 rano (Rumpler), o 12 m. 45 (Lloyd
Luftverker Sablatnig) i o 16 (Deutsche Luftree-
derei). Czas przelotéw wyniesie 1 godz. Loty
powietrzne: 0872 — Deutsche Luftreederei, o 13
Rumpler i o 1534 Lloyd Luftverker Sablatnig.

Loty Rumplera przedtuzone bedg i rozpoczy-
nane wAugsburgu, gdzie odlot nastepowac bedzie
0 10 do Lipska, a o 121* do Norymbergi i Fiirth.
Odlot z Monachjum o 1414, przylot do Augsburga
0 14 m. 40. Lot powrotny rozpocznie sie w Augs-



burgu o 734, Monachjum 8 m. 10, Norymberga
Fiirth 10V4, Lipsk 12%,.

Na linji Hamburg Magdeburg-Lipsk Drezno
czynny bedzie Deutscher Luft Lloyd wedtug po-
nizszego rozktadu. Odlot zHamburga o 12, z Mag-
deburga o 14, z Lipska o 1572—przylot do Drezna
0 1674 Lot powrotny z Drezna o 12, z Lipska
0 13, z Magdeburga o 14—przylot do Hamburga
0 16Vr

Dla przyspieszenia komunikacji pocztowej
lotnisko Lipsk-Mockau potgczone bedzie na dro-
dze powietrznej z placem jarmarku.

Doptata za listy do 20  probki i pocztowki
wyniesie tylko 20 fenigéw.

Komunikacja powietrzna Berlin—Moskwa.

Prasa niemiecka donosi, ze rzad sowiecki
w Moskwie zatwierdzit uktad z niemieckiem towa-
rzystwem komunikacji powietrznej, na mocy kt4-
rego zaprowadzona bedzie prawidtowa obstuga
samolotami pocztowymi i osobowymi miedzy Mo-
skwa a Berlinem przez Kowno i Krolewiec.

Rzady litewski i kowieriski zezwolity na te
komunikacje.

~Uruchomienie linji nastgpi w najblizszym
czasie.

Taryta pocztowej komunikacji lotniczej be-
dzie bardzo niska i obliczana w rublach ziotych.

Poczatkowo czynng ma byc¢ linja Krélewiec-
Moskwa, w potgczeniu z nocnym pociggiem po-
$piesznym Berlin -Krélewiec. Organizacje linji
prowadzi ,,Deutsche Luftreederei”, przyczem po-
czatkowo przewozone bedg tylko korespondencje
oficjalne, ktére w obecnych warunkach wedruja
okoto tygodnia, a dzieki komunikacji powietrznej
dojdg do celu po 22 godzinach.

Nowa linje finansujg miedzy innemi: ,Po-
wszechne Towarzystwo Elektryczne™ (A. E. G.),
»Hamburg-Amerika-Linie" i ,,Zeppelin-Konzern.*

RUMUNJA

Lotnictwo w Rumunji.

Gtownym dyrektorem i inspektorem lotnic-
twa w Rumunji jest putkownik G. Rujinski, ktory
ma pod sobg trzy dziaty: materjatéw, pilotow i me-
chanikéw.

W celu uruchomienia krajowego przemystu
ptatowcowego i silnikowego — putk. G. Rujinski
zwrocit sie 0 pomoc personalng do Francji.

Wyszkolenie pilotéw odbywa sie w szkotach
krajowych i trwa wszystkiego 6 miesiecy. Piloci
ci nadajg sie tak do stuzby wojskowej jak i cywil-
nej i wyszkolenie ich uwzglednia potrzeby obu
kierunkéw pracy.

W celu przygotowania wiasnych mechani-
kow, otwarto w Rumunji szkole o poziomie rze-
mieslniczym, w ktérej miodziez szkolona jest tech-

nicznie i praktycznie. Szkofa ta czynna od 2 lat,
wypuscita juz sporo rzemieslnikéw nadajacych
sie do pracy w przemysle lotniczym.

Wspotpraca z Francjg uwydatnia sie rowniez
utworzeniem Towarzystwa komunikacyjnego p. n.
»,Franco Rumaine", ktére obstuguje linje Paryz—
Strasburg—Praga czeska—Warszawa oraz przygo-
towuje potgczenie z Rumunija.

ROSJA

Smieré lotnika Fedorowa.

Wiktor Fedorow, jeden z najlepszych pilo-
tow rosyjskich, czynny od 1917 roku w lotnictwie
francuskiem i odznaczony krzyzem legji honoro-
wej i szeregiem medali, zmart we Francji na skutek
ran poniesionych w czasie wojny — 8 razy ranny
nie wyleczyt sie Fedorow i umart Smiercig zot-
nierza.

Fedorow popisywat sie w Warszawie przed
wybuchem wojny, a wiec latat okoto 10 lat.

STANY ZJEDNOCZONE

Lotnictwo a przemyst rybacki.

W ostatnich czasach zrobiono nader udatne
proby zastosowania ptatowca do wykrywania stad
ryb i zawiadamiania o tern rybakéw. Sposéb ten
zaprowadzono na szerszg skale w miescie San
Diego w Kalifornji. Pierwszy taki patrol urucho-
miono 17 grudnia 1919 r. i udalo mu sie zaraz
spostrzedz duze stado ryb. Zawiadomiono natych-
miast rybakow, ktorzy mieli trzydniowy potdw,
zbierajac 40 ton sardynek. Byto to bodzcem dla
stosowania platowcow przy wszelkich wyprawach
rybackich.

Dla utatwienia informowania rybakdw o miej ¢
scach, w ktorycu znajduja sie ryby, przygotowano
odpowiednio podzielone mapy. Przeprowadzono
mianowicie na mapie oceanu pod San Diego krat
ke obejmujgcg okoto 60 mil. kw. (ok. 150 km32
kazda, a nastepnie utworzono poddziatki 10 m2
(ok. 25 km2. Wszystkie te dziatki ponumerowano
i rybakom dano podobng mape, jaka brali ze sobg
lotnicy.

Z chwilg gdy obserwator unoszacy sie na wy-
sokosci 150 m nad morzem zauwazyt stado ryb,
opuszczat sie nizej, aby rozréznic ich rodzaj. Gdy
okazato sie, ze sg to sardynki — zawiadamiano
natychmiast dyzurujacy statek, ktory przekazywat
te wiadomo$é tddkom, albo z pomocg tub, albo
tez zawiadamiajgc radiotelegraficznie urzad por-
towy. Tego rodzaju sygnalizacja byta tak spraw-
na, ze przed uptywem 5 minut gotowa byfa cata
flotylla.

Wedtug zebranego materjatu statystycznego,



do czasu wprowadzenia wywiadéw rybnych, ryba-
cy wracali czesto bez potowu — obecnie wyjez-
dzali tylko na pewng zdobycz. Zwigkszenie po-
towu byto tak znaczne, iz zaktady przygotowujgce
sardynki, pracujgce dawniej kilka lub kilkanascie
dni wmiesigcu, zatrudnione byly stale bez przerwy.

Co do innych ryb towionych w okolicy San
Diego od wiosny do jesieni, to i tu wywiad lotni-
czy moze odda¢ wielka ustuge i zwiekszy¢ wartos¢
rocznego towu wynoszacag 2000000 dolaréw,
w kazdym razie przyktad z potowem sardynek jest
najlepszym dowodem pozytecznosci lotniczego
wywiadu rybackiego.

Zeppelin dla komunikacji pomiedzy
Amerykag a Europs.

Rada ambasadoréw mocarstw sprzymierzo-
nych zgodzita sie na to, aby zaklady Zeppelina
we Friedrichshafen, nad jeziorem Badenskiem,
zbudowaty dla rzadu Standéw Zjednoczonych sta-
tek powietrzny, majacy utrzymywac¢ komunikacje
powietrzng pomiedzy Berlinem a Nowym Jorkiem
i Chicago.

Inzynierowie niemieccy wystani do Nowego
Jorku i Chicago, zbadali juz szczeg6towo warunki
atmosferyczne drogi proponowanej i opracowali
plan statku, mogacego przewozi¢ podréznych, to-
wary i poczte.

Podobno i rzad hiszpanski zagwarantowat
juz ostatecznie zaktadom Zeppelina we Friedrichs-
hafen odpowiedni procent od sumy 50 miljonéw
pesetéw za utworzenie komunikacji powietrznej
pomiedzy Hiszpanjg a Ameryka potudniows.

Platowiec ratowniczy.

Praktycznosc¢ i zastosowanie aeroplanu w ce-
lach ratowniczych zadokumentowata sie niedawno,
jak donoszag dzienniki amerykanskie, w sposéb
dramatyczny w stanie Washington. W jednej z ob-
szernych dolin wschodniej czesci gor Kaskado-
wych, wybuchta wsrdd dzieci nagminnie, choroba
tezca. Lekarz potozonego tam miasteczka Yakana
chciat zwalczy¢ ja zapomocg surowicy, nie posiadat
jej jednak w dostatecznej ilosci, zatelegrafowat
wiec do departamentu zdrowia w Geattle, stolicy
stanu, z zadaniem jaknaj$pieszniejszego przysta-
nia lekarstwa.

Poniewaz departament zdrowia obawiat sie,
ze wysytka surowicy kolejg potrwa zbyt diugo,
postanowit wiec uzy¢ w tym celu aeroplanu. Po-
djat sie tego jeden z lotnikdéw i nie majac innych
wskazowek, jak tylko stofce i $niezny szczyt
Mount-Rainer, wzbit sie w powietrze na 11.000
stop dla ominiecia chmur i dostarczyt szczesliwie
surowicy na miejsce przeznaczenia, wczasie o wiele
krotszym niz bytoby to mozliwe przy uzyciu jakie-
gokolwiek innego $rodka lokomociji.

Katastrofa sterowca.

21 lutego w Ameryce Pdétnocnej w Hampton
Roads w stanie Virginja spadt ptongcy sterowiec
na gmach koszar w Newport. Z 45 ludzi zatogi
ocalato tylko dziesieciu. Balon zapalit sie na wy-
sokosci tysiaca stép i zaczat spadaé w kierunku
ukos$nym. Niektdrzy z pomiedzy znajdujacych sie
na sterowcu zeskoczyli przy pomocy spadochronow
i ocaleli. ,,Roma* byt najwiekszym ze wszystkich
dotychczas wykonanych sterowcéw. Zbudowano
go we Wioszech.

Po statku tym, systemu pditsztywnego, réz-
nigcym sie wielce od zeppelindw, spodziewano sie
wiele w armji amerykanskiej. Pierwsze jednak
proby okazaly sie niezadowalajgce, zmieniono
wreszcie silniki wtoskie na amerykanskie i napet-
niono go zwyczajnym gazem oswietlajagcym, za-
miast — jak pierwotnie zamierzano — helem. To
stato sie wiasnie przyczyna katastrofy.

Objetos¢ ,,Romy* wynosita 34.000 w8 dtu-
gos$¢ 125 m57, najwieksza Srednica 25 to, ciezar
uzyteczny 16.250 kg; naped stanowito 6 silnikow
Ansaldo o mocy 400 K M. kazdy, oraz 6 Smigiet.
Szybkos$¢ lotu dochodzita do 100 kim. na godz.—
promien dziatania do 8000 kim.

Dnia 21 b. m. balon wzbit sie w powietrze
z miejsca postoju swego w Newport News (stan
Wirginja) i przeleciat szybko o godz. 2 min. 10
po poi., na nieznacznej wysokosci 20 metrow nad
obozem wojskowym Langley, gdy nagle spostrze-
zono ptomier na powtoce balonu, a natychmiast
potem wielkie kieby dymu. Balon przechylit sie
gwattownie ku przodowi i runat na ziemie.

W chwili, gdy znajdowat sie juz blizko da-
chow barakéw obozowych, kilku z cztonkéw jego
zatogi, niektdrzy ze spadochronami w rekach, sko-
czyto ze statku. Tych, choé ciezko poranionych,
zdotano uratowac, pozostali za$ w kajutach statku
sptoneli prawie wszyscy zywcem. Nie sposéb byto
ich ratowac, gdyz caty statek objety ptomienie,
a od ognia tego zajety sie tez dachy barakow, na
ktére ,,Roma* opadt.

Ogotem z 43 ludzi, stanowiacych zatoge
»Romy*“ pozostato przy zyciu zaledwie o$miu,
ale i oni sg, jak powyzej nadmieniliSmy, poranieni.
Pierwszym z nich, ktéry odzyskat przytomnosc,
byt sierzant Peek. Zdaniem jego, wybuch nastapit
wskutek zetkniecia sie statku z wysoko umieszczo-
nemi przewodnikami elektrycznymi.

Ponowna ta katastrofa statku powietrznego
armji amerykanskiej —w r. z. bowiem runat do
rzeki Humber, w Anglji, tak samo wskutek wybu-
chu, kupiony wiasnie przez rzad amerykanski od
rzagdu angielskiego, zeppelin R. 38 — wywotala
w catych Stanach Zjednoczonych wrazenie przy-
gnebiajagce. Prezydent Harding odwotat wielkie
przyjecie w Biatym Domu, na ktére rozestano juz
tysigc zaproszen.



Wojska lotnicze armji Stanéw Zjednoczonych.

Personel stanowi jeden dowodca — generat-
major (gen.Mason Patrick), jeden gen.-brygadjer,
1514 oficeréw w stopniach od putkownika do po-
rucznika, 16.000 szeregowych. W listopadzie r. z.
sity te nie przekraczaty 955 oficerdw, 7.160 szere-
gowcéw, 164 uczni-pilotdw.

Lotnictwo dzieli sie na 6 grup, z tego 3 two-
rzy w Stanach Zjednoczonych brygade, a 3 na-
stepne czynne sg w Panamie, na wyspach Hawaj
skich i na Manili.

Ogoétem Stany Zjednoczone posiadajg 35
eskadr; 700 ptatowcdw wojskowych jest w stuzbie
regularnej.

Balony podzielone sg na 10 kompanji, z tego
7 w Stanach. Steréwce rozgrupowane sg w 6 kom-
panji. Grupa mieszana, zatogujagca w San Antonio
(Texas) zawiera 2 komp. balondéw i 2 kompanje
sterowcow.

Uniwersytet w Los Angelos (Kalifornia)

prowadzi juz trzeci rok nauke meteorologji w za-
stosowaniu do zeglugji powietrzne;j.

Ze statystyki lotnictwa cywilnego
w Ameryce.

Poziom lotnictwa amerykanskiego przewyz-
sza wszystkie panstwa europejskie pomimo, ze
Ameryka pézniej od innych wzieta sie do handlo-
wej zeglugi powietrznej. Dowodem tego jest naj-
lepiej rozwinieta sie¢ komunikacyjna powietrzna,
a wiec lotnictwo, ktére ma podstawy najbardziej
zywotne, bo gospodarczo-praktyczne. W przeci-
wienstwie do Niemiec i Polski, ktére posiadaja
przedsiebiorstwa lotnicze, jednakowoz bez udziatu
konkretnej pracy, posiada Ameryka 92 przedsie-
biorstw lotniczych handlowych, ktére znakomicie
sie rentujg, tak, ze niedawno min. poczty wstrzy-
ma¢ kazat wszelkie zapomogi lotnicze, zwigzane
z celami gospodarczymi. Kapitat zaktadowy tych
towarzystw wynosi 40 miljonéw dolaréw.

Jak wielkie rozmiary przybrat transport po
droznych, S$wiadczy najlepiej liczba 300 tysiecy
pasazeréw
amerykanskie towarzystwa od | go maja 1919 r.
do 31 grudnia 1920 r. RO&wnolegle z rozwojem
lotnictwa cywilnego wzrasta bezpieczenstwo lotu.

Byly i tutaj nieszczesliwe wypadki, lecz zda-
rzaty sie przewaznie w poczatkowej fazie rozwojo-
wej, gdzie z braku samolotéw transportowych,
skonstruowanych specjalnie do celéw handlowych,
uzywano ptatowcow wojskowych.

Lotnictwo handlowe w Ameryce rozwija sie
w dalszym ciggu pomyslnie, a nowe dane przedsta-
wig sie jeszcze pokazniej.

Komunikacja balonowa w Stanach
Zjednoczonych.

Powstato obecnie nowe towarzystwo zeglugi
powietrznej z kapitatem 50000000 dolaréw, przy
udziale wiadz wojskowych, marynarki i poczty.
Towarzystwo to ma na celu budowe 10 wielkich
sterowcOw i uruchomienie na wiosne komunikacji
miedzymiastowej na przestrzeni Nowy Jork—Chi-
cago—San-FratfCisco (43000 km). Amerykanski
sterowiec sztywny marynarki R2 jest obecnie na
ukonczeniu. Objetos¢ jego wynosi 5500 Dtu-
gos¢ przelotu przewidywana jest na 6000 mil mor-
skich.

Fotografja powietrzna Kordyljerow.

Major angielski Jacques Sison przeleciat pla-
towcem ponad Andami Kordyljerskimi w Ameryce.
Na ptatowcu znajdowat sie réwniez fotograf kine-
matograficzny, ktéry utrwalit caly przebajeczny
Swiat gor wraz z zyciem, jakie sie w nim miesci.

Tego rodzaju zdjecie z lotu ptaka jest nie
tylko interesujagce ze wzgledu na ciekawy krajob
raz, lecz posiada réwniez znaczenie naukowe.

Podobnych zdje¢ dokonano rdwniez w nie-
dostepniejszych okolicach Alp.

Nowe towarzystwo komunikacji powietrznej.

W Dayton (St. Zjednoczone) powstato w lu-
tym towarzystwo ,, Johnson Airplane and Supply“
z kapitatem 250.000 dolarow.

Towarzystwo to organizuje linje powietrzng
z Dayton do Cincinnati i Detroit.

SZWECJA

Ze statystyki lotniczej Szwecji.

Rzad szwedzki nietylko subwencjonuje pry-
watne przedsiebiorstwa lotnicze, lecz utrzymuje sam
komunikacje lotniczg pomiedzy Pogus a Snorva.

»ovensk Motorfidning™ ogtasza dane staty-
styczne wymienionego kursu, ktére podajemy po-
nizej. Oto w roku 1921 wykonano 270 wzlotéw
kursow, przewozac przytem 327 oséb i 5951 kg
posytek i poczty. Przebyto przytem w 191 godz.
48 m. 21.330 km.

Ciekawe by byty finansowe bilansy linji rza-

przewiezionychprzezwspomnianéglowej powietrznej, ktérych wymienione pismo

szwedzkie nie podaje.

Smieré pierwszej szwedzkiej lotniczki.

Pierwsza i jedyna dyplomowana lotniczka
szwedzka, panna Elza Andersson, zgineta tragicz-
nie w Askersundzie dnia 22 lutego.

Odwazna lotniczka, wzbiwszy sie na ptatowcu
do wysokosci 2.000 stop, skoczyta stamtad w prze-
strzen ze spadochronem. Niestety, spadochron sie
nie otworzyt i panna Andersson runeta na ziemie,
jak kamien, w oczach kilku tysiecy oso6b, zebra-



nych na lotnisku.
zmiazdzeniu.

Ciato jej ulegto zupetnemu

Komunikacja lotnicza w Skandynawji.

Norweskie czasopisma lotnicze i samocho-
dowe ogtaszajg statystyke komunikacji lotniczej
Stockholm—Rewel.

Ta linja komunikacji lotniczej uruchomiona
zostata w ciggu r. 1921, a 1.10 tegoz roku prze-
rwana na okres zimowy.

Wykonano ogétem 46 wzlotéw i przebyto
130 godzin 50 min. w powietrzu.

llo$¢ przewiezionych pasazerow wynosi 26,
waga posylek 397 kg, waga poczty powietrznej
797,8 kg.

Przeglad

»L’AIr“ Jle 52, 5 stycznia 1922, rozpoczyna
ciekawy konkurs na rozpoznanie zdje¢ powietrz-
nych najrozmaitszych miast $wiata. Pozatem nu
mer zajmuje sie gtéwnie sportem i konkursami
powietrznymi. Dr. Magnan opisuje istote lotu Za-
glowego (vol a voile).

»L A" No53, 20 stycznia 1922, zawiera
miedzy innemi dyskusje w sprawie lotnictwa —
w parlamencie francuskim, opis ciekawego aparatu
35 konnego pomystu inzyniera Louis Goubert’a
oraz sprawozdanie z konferencji Stockholmskiej
w sprawie lotnictwa transportowego. W przegla-
dzie lotnictwa zagranicznego znajdujemy szereg
przedrukéw z ,Lotu“, dotyczacych Polski

»LAIr“Ne 54, 5 lutego 1922 roku zawiera
artykut L Gasparin’a o ekspansji lotnictwa fran-
cuskiego na zewnatrz kraju, sprawozdanie Ber-
taud’a z ostatniego rekordu na czas. Dalej spo
tykamy zestawienie istniejagcych obecnie balonéw
sterowych inz. Lesage’a, charakterystyki ptakow
zeglarzy dr. Magnon oraz obfity przeglad zagra-
niczny.

,L’AIr<“No55) 20 lutego 1922, zamieszcza
artykuty w sprawie prawodawstwa lotniczego, lo-
téw nocnych, szpitali latajacych i ,,Badania lot-
nicze" inz. Lesage. Pozatem jak zwykle obfita
i urozmaicona kronika.

»Wiestnik wozdusznawo flota™, organ
sowiecki. Nb 10—11. Moskwa 1921. Numer, ktéry
dostat sie do ragk Redakcji, Swiadczy o bardzo do-
brem postawieniu i wyposazeniu pisma. 75 stron
tresSci oraz szereg wklejek z rycinami stanowig
nader ciekawy i obfity materjat.

Czas lotu Stockholm—~Rewel wynosit, zalez-
nie od okolicznosci, od 1godz. 55 min. do 4 godz.
10 min.

Na wiosne zapowiada si¢ ponowne otwar-
cie linji.

WEGRY

Lotnictwo na Wegrzech.

Zgodnie z traktatem wTrianon, Wegry majg
prawo od 22 stycznia r. b. budowaé ptatowce i po-
siada¢ cywilng komunikacje powietrzna.

czasopism

Redakcja ,,Wiestnika" urozmaica numer ar-
tykutami ze wszelkich dziedzin lotnictwa, pisa-
nymi na podstawie najnowszych zrédet zagranicz-
nych. Obszerna kronika zawiera miedzy innemi
opis wypadku Haber-Wlyriskiego i nieco niefor-
tunng wiadomos¢é o wybudowaniu i wyprébowaniu
w Warszawie polskiego platowca pasazerskiego
(zapewne chodzi tu o aparaty budowane w Lu-
blinie).

~Wiestnik" stoi bezwzglednie na wysokosci
zadania i moze $miato konkurowac z catg prasg lot-
nicza publicystyczno-popularyzatorskga, co $wiad-
czy o tem, iz rzad sowiecki rozumie dobrze po-
trzebe lotnictwa i fozy znaczne sumy nie tylko na
lotnictwo wojskowe lecz i na wydawnictwa oraz
popularyzacje tej nowej dziedziny techniki i woj-
skowosci.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ,,Wiestnik" rozsyfany
jest bezptatnie do wszelkich oddziatow i Insty-
tucji lotniczych w liczbie 10.000 egzemplarzy,—
w handlu sie nie spotyka.

L’Aéronautique. Nb 33 luty 1922 zawiera
miedzy innemi artykuty o locie bezsilnikowym,
kierowaniu ptatowcem z ziemi, lotnictwie w Ja-
ponji oraz szereg wiadomosci biezacych.

Flugsport No 6, marzec 1922, zajmuje sie
modelami (w sprawie modeli wodnoptatowcow)
i lotem bezsilnikowym (opis dwuptatowca Darm-
stackiego zwigzku lotniczego, rozwoj lotéw bez-
silnikowych, lot ptakéw); w dalszej czeSci znaj-
dujemy fotografje Gabriel'a P 5 w czasie przewo-
Zenia.



Mechanik. Zesz. 2 z lutego 1922 r. Pierw-
szy zeszyt kolejowy. T. Kociatkiewicz. Zagad-
nienia $laskie. — St. Kruszewski. Koleje amerykan-
skie w cyfrach. — St. Felsz. Wielko$¢ sktadéw po-
ciggowych. — S. Rudnianski. Badanie uzdolnien
zawodowych. — J. Bystranowski. Odbudowa mo-
stéw i budynkoéw na terenie Dyrekcji Wileriskiej.—
Odbudowa budynkéw w Warszawskiej Dyrekcji
kolejowej. — B. Hummel. O zachowaniu si¢ stalo-
wych palenisk parowozow.— St Kruszewski. Skle-
pienie w palenisku parowozowem. — T. Gayczak.

O spawaniu elektrycznem. — Niektore sposoby
obrébki kot parowozowych, osi i czopéw korbo-
wych. — Nowe ksigzki i pisma. — |. Strausfogel.

Obrabiarki i maszyny pomocnicze w warsztatach
kolejowych.— Przeglad przemystu kolejowego.—
Kolejowe szkolnictwo zawodowe. —Przeglad ksia-
zek i pism.

Jak zmniejszy¢ koszty wytworcze? —

Powyzsze zapytanie stawia sobie ,,Mechanik"
W marcowym numerze tego pozytecznego wydaw-
nictwa, poswieconym wylgcznie sprawie obrobki
metali.

Wydany pod og6lnym kierunkiem prof. War-
szawskiej Politechniki inz. H. Mierzejewskiego,
zeszyt ten wyroznia sie niezwykiem w naszej pra-
sie technicznej bogactwem tresci oraz doborem
aktualnych i ciekawych tematéw i informaciji,
niezbednych dla kazdego fachowca, ktory stawia
sobie powaznie pytanie powyzej wymienione
i pragnie nan istotnie radykalnie odpowiedziec.

Nalezy bowiem raz zda¢ sobie sprawe, ze
koszty wytwarzania zalezg nietylko od bezpo-
$rednio z produkcjg zwigzanych wydatkéw takich,
jak zakup materjatu, robocizna i t. p. W znacznie
wiekszym stopniu wplywa na nie organizacja
i sprawnos¢ techniczna i gospodarcza kazdego
przedsiebiorstwa.

Drogo optacany, ale sprawny robotnik, kosz-
towna, lecz zmniejszajgca czas, niezbedny do wy-
robu pewnego przedmiotu, maszyna, $wiadome
swych zadan Kierownictwo pracy — oto te istotne
czynniki, ktére o powodzeniu lub o upadku kaz-
dego przedsiebiorstwa zadecyduja.

Krotki spis tytutow artykutéw, jakie ten ze-
szyt zawiera, najlepiej $wiadczy¢ moze o jego
wartosci. )

Oto on: Potrzeby Gérnego Slaska.—Metody
obrobki w naprawniach kolejowych. — Wykony-
wanie sprawdziandw i ich przechowywanie. —

Uchwyty elektromagnetyczne. — Projektowanie
planu obrobki. — Frezowanie. — Nowy francuski
frez Slimakowy. — Zmniejszenie kosztow wytwa-

rzania przez wprowadzenie frezowania ciggtego.—
Samootwierajgce sie gtowki narzynkowe. — Histo-
rja wytworni obrabiarek Gerlacha i Pulsta w War-
szawie.—Budowa obrabiarek i narzedzi do metali

w wytworniach Stowarzyszenia Mechanikéw Po 1
skich z Ameryki.

Czasopismo Techniczne. Na 1/2 z 25
stycz. 1922 r. K- Mitkowski. Skrécony sposob sci-
stego obliczania momentu sity maszyny parowej.—
St. Bienkowski. Kooperatywa pracy i kapitatu
w przemysle fabrycznym. — A Langrod. Obecny
stan teorji i budowy parowozéw. — B. Falifski
W sprawie Wydziatu Ogdlnego na Politechnice
Lwowskiej.

Bellona. Marzec. Zeszyt 3.—Putk. Szt. Gen.
St. Starzewski. Dowodzenie i administrowanie
w wojsku. — Putk. Szt. Dgb-Biernacki. Zagadnie
nie obrony.— Por. M. Podhorodenski. Szkolenie
plutonu w wojsku angielskiem.—Kpt. inz. St. Pio-
trowski. Przemyst a wojsko. — Mijr. Szt. Gen.
M. Porwit. Kwestja podoficerska oraz dziat prze-
gladow.

Poglady kpt. Piotrowskiego odnosnie do
przemystu jako podstawy armji znajduja petne
zastosowanie w lotnictwie.

Pewne zdziwienie powoduje w dziale prze-
gladowym opieranie przysztych dziatari wojennych
na Scistej tréjce: piechota, artylerja ijazda (kpt.
Zatuska, str. 259). Konstatujgc z zadowoleniem,
ze autor wyszedt z okresu zasadniczej trdjki: mie-
cza, kuszy i dzidy — chcielibySmy bardzo go spo-
tka¢ w Scistej trojce: lotnictwo, czolgi i gaz.

Z Politechniki. Zycie naszej miodziezy
akademickiej, po ciezkich przejSciach wojny, za-
czyna wracac¢ do réwnowagi i normalnego biegu.

Naukowe Kota Wydziatowe Studentéw Poli-
techniki rozwijajg szeroka i intensywng dziatal-
nos¢. Jako znamienny objaw zanotowac nalezy
podjecie dawnego wydawnictwa ,,Czasopisma"
tych két, ktérego pierwszy numer pod tyt. ,JArs
Technica" opusci prase w koncu marca r. b.

Pismo to bedzie miatlo na celu krzewienie
samodzielnosci w studjach miodziezy politech-
niczej, a przez utrzymanie wysokiego poziomu
naukowego, ma zamiar zainteresowaé osoby sto-
jace poza Politechnika.

Opiekunem pisma jest prof. Cz.Witoszynski.
Na redaktora powotano p. M. Arkuszewskiego.
Na redaktora literackiego p. K. Temlera. Funkcje
administratora peini p. K- Obrebski.

W ,,Wiadomosciach Technicznych"—dodat-
ku do Kurjera Polskiego z dn. 19.lll znajdujemy
zestawienie rekordéw lotniczych ustalonych przez
F. A I, szkoda tylko, ze wszystkie nazwy apara-
tow i silnikéw oraz nazwiska pilotow sg pomylone
lub fatszywe.



LISTY DO REDAKCIJI.

Szanowny Panie Redaktorze!

Prawie wszystkie dzienniki polskie podaty
wiadomos$¢ o dokonaniu lotu dekametrowego na
wynalezionym przez inzyniera w Paryzu rowerze
latajagcym, — tygodniki za$ zamieScity ilustracje
tego ,,aeroplanu bez motoru."

W roku 1912 wParyzu zostat ogtoszony kon-
kurs na przelot 10 metréw na avietkach t. j. rowe-
rach latajagcych, lecz nikt z uczestnikdw nagrody
nie zdobyt, gdyz ,wynalazcy" zastosowali tylko
lotki bez wszelkich mechanizméw popedowych.
W tym tez roku wykonatem wynalazek roweru la-
tajacego, ktéry wskutek niedbalstwa pewnego
mechanika nie zostat na czas wykonany, az do-
piero wr. 1913 inny mechanik p. Piotrowski po-
dtug moich planéw mechanizm wykonat. Rower
byt wprawiany w ruch przy pomocy $migta, umie-
szczonego z tytu, systemu Chauviere’a.

Ze wzgledow materjalnych nie bytem woéw-
czas w moznosci przyja¢ udziatu w konkursie,
zresztg i termin byt nieustalony (gdyz nie sadzi-
tem, ze warunki zmieniono), nastepnie przyszta
wojna. Wynalazkiem swoim nie mogtem zainte-
resowaé nikogo w kraju, gdyz u nas interesuje sie
prasa, przemystowcy i szerokie kota wynalazkami
obcych. Obecnie warunki ulegty znacznej zmia-
nie na... gorsze, gdyz na zgtoszony do patentu
w Polsce wynalazek w kwietniu ubiegtego roku,
dotychczas nie otrzymatem nawet Swiadectwa
ochronnego (wynalazek ten byt opatentowany
przezemnie juz w innem panstwie)!

Opieszato$¢ naszych urzeddw tak w tej, jak
i w wielu innych sprawach, przynosi krzywde na-
szemu przemystowi i inicjatywie oséb, dazacych
do rozwoju techniki, dajac obcym mozno$¢ zdo-
bywania palmy pierwszenstwa.

Nic dziwnego, ze pdzniej zagranica uwaza
Polakéw jedynie za nasladowcow.

Na zadanie oséb zainteresowanych moge sie
powotac-na licznych $wiadkow, jak rowniez caty
mechanizm zademonstrowac.

Racz przyja¢ Panie Redaktorze wyrazy po-
wazania. Wiadystaio Herzig

KORESPONDENCJA.

P. Stefan Drzewiecki w Paryzu. Zyczliwy
list i zyczenia dla Lotu Redakcja przyjeta z wzru-
szeniem, a obiecana wspo6tpraca WPana, ktérego
zawsze uwazamy w Polsce za przewodnika na-
szego lotnictwa, wywotata ogromng rado$¢ w ko-
fach lotniczych i serdecznie za nig dziekujemy.

Redaktor : J. Grzedzinski.

PG Tanski, Warszawa. Dzigkujemy bar-
dzo za zyczenia dla Lotu i, pamietajac prace Pan-
ska w lotnictwie w okresie jego niemowlectwa,
mamy nadzieje na Jego zywszy kontakt z Lotem.

P. inz. K.&rakéw. Umiescimy
chetnie w numerze kwietniowym, zastrzegajac so-
bie stanowisko wilasne.

P. S. Drarsd,Dnen ,, Lot wysytamy.
Adres Zwigzku Lotniczego Mtodziezy Polskiej jest
Warszawa, Marszatkowska 118, p. Sznycer.

P. Szefer, Staszow. W sprawach Aero Klubu
prosze sie skierowac¢ do Sekretarjatu, ktérego adres
znajdzie Pan w Biuletynie. Uwagi przyjmujemy
z podziekowaniem, — wszystkich zagadnien lotni-
ctwa nie podobna ujgé wjednym numerze. Co si¢e
tyczy ptakow niema Pan stusznosci. Wysuwanie
ndg powoduje opory dodatkowe.
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,» 1ygodnik dostaw** we Lwowie

posiada w przygotowaniu
nastepujace numera specjalne :
Nr. specjalny p. t.
»Przemyst Zelazny w Polsce*
ukaze sie w maju
Nr. specjalny
»Przemyst Drzewny w Polsce*
ukaze sie w czerwcu
Nr. specjalny dla
Uzdrowisk i Letnisk w Polsce
ukaze sie w lipcu

Do numeréw tych przyjmujemy od dzi§ cato-, pét-
i ¢wiercéstronicowe ogtoszenia po zwyczajnych ce-
nach taryfy bez Zzadnej doptaty.

Tow. Wydawnicze ,, Tygodnika dostaw*“
we Lwowie, ul. Potockiego 26.—Tel. 59.

Wydawca: Tow. Wyd. ,Lot“.



CAUDRON

Najlepsze samoloty

szkota

sport
turyzm
transport

szkota piLotow: CROT OY (Somme, Francja)
FaBrYka iBlura:  ISSY LES MOULINEAUX

52 do 72 rue GUYNEMER

FRANCJA
Z dniem | maja r. b. zostang otwarte nowozbudoware z zelaza- Sprzedaz nowych
betonu _warsztat%ormchanlczne dla naprawy Sanochoddw i wszel- i naprawa
kich silnikdw, boksy i sklady czesci i materjatow pednych p. f.: wszelkich, samochodéw

~Warszawskie Auto-Warsztaty"

(Wtasciciel Czestaw Zbieranski)

oraz Przedstawicielstwo Belgijskiej Katoryki

NAGANT FRERES w Liége

Warszawa, ul. Ztota 64 Telefon 14'50 Dom wtiasny.
W oEnH B gt f _ilustrowany JEDYNY TYGODNIK
MMM&EmMIBniam m|e3|eczn|[; tecﬁnlczny.

W POLSCE

Redakcja 1 Administracja; Warszawa, nl. 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., 1i 4 str. oktadki o 50'/u drozej.

Pismo dociera zaréwno w kraju jak i w Stanach Zjed-

noczonych Ameryki Poétnocnej do licznych odbiorcéw
i do wszystkich filji Stowarzyszenia, co daje rekojmie
skutecznosci ogloszen.
Praca stanowi podstawe bogactwa narodu. Wydajnos¢
pracy zalezy od jej organizacji i od stopnia naszego
zawodowego uswiadomienia.

Ksztatémy sie wiec, czytajagc MECHANIKA.

poswiecony sprawom techniki i przemystu

.PRZEGLP TECHNICZNY”

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

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



COMPAGNIE DE NAVIGATION AERIENNE EN POLOGNE

TOWARZYSTWO

ZEGLUGI POWIETRZNEJ
W POLSCE.

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

ADRES TELEGR.: ,,AIREUROPIA-VARSOVIE”.

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

Warszawa - Paryz = = W 9 godz.

Warszawa - Strasburg < w 6 godz.

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

22 r. des Pyramides 33 r. du Vieux Marché™aux"Vins 28 Prikopy

Adr. tel : ,Aireuropia-Paris* Adr. telegr.: ,Aireuropia-Strasburg® Adr. telegr.:
Tel: [ Sut jggg Telefon 48-66. ,Aireuropia-Prague*

I Louvre 05-77. Telefon 12-73.



DANCING

D ESMANGUO FILIPOWSKIEGO.

Jest to jasny i zwiezty ilustrowany podrecznik

nowoczesnych tancow

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

DO. NABYCIA WE WSZYSTKICH KSIEGARNIACH.

»1 YGODNIK HANDLOWY”

ORGAN STOWARZYSZENIA KUPCOW POLSKICH

w Warszawie.

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

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

c=d Panom Kupcom i Przemystowcom polecamy t=i

, K UPIETC?”

najstarszy, najwiekszy i najpoczytniejszy

Tygodnik Kupiectwa Polskiego w Polsce.

Abonament kwartalny 200 mk., dla zagranicy 400 wyzej.

OBSZERNY DZIAL OGLOSZENIOWY.

W kazdym numerze ogtasza sie Kilkaset firm wytwor-

czych i hurtowych.
Swietne wyniki dla inserentéw.

Wielkie rozpowszechnienie ,,Kupcau w catej Polsce.

1 strona (30X21 cm.) 13000 mk., V2 str. 6500 mk.,
y4 str. 3300 mk., wiersz jednotamowy nonparelowy
20 mk., ab. roczny 20% drozej.

ZAKLADY
PRZEMYSLOWE

m.] Whasnego
wyrobu

Fabryka Maszyn

Z do
LWOW
wszyst-
Lwowska 48 kich celow
rzemystu
Telefon preemy
- SUSZARNIE
Centralne ogrzewanie fabryk
Whasnego s onch
by | zaktadow przemystowych.

ZADAJCIE OFERT.

AGENCE DE PUBLICITE

SANONS”

VARSOVIE, Wspdlna 19.

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

REPUBLIQUE POLONAISE
ET DE L’EST EUROPEEN.

Kazda firma ogtaszajaca sie w ,,LOCIE” popiera
tem samem rozwdj LOTNICTWA POLSKIEGO!

Lotnicy popierajcie firmy ogtaszajace sie w ,,LOCIE”!



SAMOLOTY

SAMOLOTOW- ANGIELSKICH DOSTARCZA

AIRCRAFT DISPOSAI: CIPUD

-V - KULOT1SrjAGH - BPYTYJSKLIGH»
AFRYKA PLJ)-A.USYRALtjA-TND3E-KAHSDA

URAZ? W* FZBALJACH «NAIT-
akgiertyma. rNTgp,-

BELGIA -HOUUNDBBSKIE
BRAZYLIA. japonka

CHILE LITVA

CHINY NOPVZGIA
DAANJA PLRUV3A
ESTONIJA POBSPZ-A.
GPXCJA. PORTUGALIJA

GDAtEnALA KUMUNJA
tH.SZP-A.rZ3A. SZWAIJCARIA

WSZELKIC 'HOLANTQA. +SZWECIJA.
*HONEURAS URUGWAJ
KA2.DA-WASZTHA PRZZL *DOST/Viy
*UYPR6BOWAHP,-W-w arsztatach=*

W VADDOK" ]
*PRZEESTAWICIECSTWO.- SAMOLOTOW-

*‘HAMDLLY-PAGE,-

«KYSUJSTKI »OPISYO

T Y P O W »>5PECYTriP2AC3Bo

NA *ZADANIE,4

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



T*WO AKCYJIJNE WARSZTATOW LOTNICZYCH

lous BREGUET

PLATOWCE METALOWE

PLATOWCE

WOJSKOWE—HANDLOWE—-SANITARNE—WODNOPLATY
BIURA:

WARSZTATY
115 Rue de la Pompe PARIS (16) w VELIZY*VILLACOUBLAY (S. et O.)
Passy 7305 AUTEUIL 12*15
AUTEUIL 15*83
telefony Passy 90*93 telefony

AUTEUIL 20*33

Adres telegr.. BREGAVION*PARIS VELIZY 6

Drukarnia Techniczna — Warszawa, Czackiego 3/5.



