CZASOPISMO POSWIECONE
ZAGADNIENIOM LOTNICTWA
| ZEGLUGI POWIETRZNEJ.

Na 3. WARSZAWA, SIERPIEN 1925, ROKI.

Por. IGNACY GIEDGOWD
zwyciezca Lotu Okreznego.
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Plon Lotu Okreznego 1923 .

Fakt, iz odbyty w dniu 4 sierpnia Polski
Lot Okrezny, jest juz drugim Okreznym Lotem
Polskim z kolei, $wiadczy ze przyszczepiony
przez Aero Klub naszemu lotnictwu vlrus spor-
towego wspoOtzawodnictwa przyjat sie na naszym
gruncie znakomicie i ze ta szcze$liwie po-
mys$lana polska impreza sportowa ma juz u nas
swe niewatpliwe prawa obywatelstwa.

Ma tez po za tern swoja historje.

Organizatorowie Lotu Okreznego w roku
ubiegtym, Aero Klub, jego komisarze sporto.Wi
i wspotpracownicy, pomimo wiary w sity i spraw
no$¢ lotnictwa polskiego, ujgé musieli regula-
min szczegblny Lotu Okreznego na rok 1922
w takie ramy, ktore nie pozbawiajgc go cha-
rakteru wybitnie sportowego zapewnily by
w tym samym czasie uzyskanie najwiekszego
wyniku propagandowego.

Byt to nadto pierwszy Lot OKkrezny
w Polsce, pierwszy egzamin sprawnosci, o sto-
pniu ktérej mozna byto raczej domyslac sie,
niz wiedzie¢, tembardziej, ze od czasow naszej
wojny wschodniej, wieksze loty crosscountry,
stawaty sie coraz bardziej rzadkoscia.

Skutkiem tych wzgledéw byto, iz w mysl
regulaminu szczegélnego lot odbywat sie przy
wspoOtpracy pilota i obserwatora, ktérego rola
stawata sie tern donio$lejsza, im bardziej nie-
przychylne warunki atmosferyczne utrudniaty
orjentacje w terenie zmuszajac do lotow na
matej wysokosci (z matym polem widzenia), lub
tez zastaniajagc zgota to pole widzenia mato-
przejrzystag mgta, chmurg lub deszczem, — nadto
czas peinego przelotu, czas prekluzyjny maxi-
mmn byt ograniczony do dwuch dni.

W dalszej konsekwencji stanu lotnictwa
w Polsce, regulamin 1922 r. nadat Lotowi cha-
rakter military, bardzo niepozgdany.

Tak ostroznie postepujac Aero Klub uzy-
skat doskonate rezultaty.

Wyczyn Pawlikowskiego, zdobywajgcego
nagrode po przelocie drogi w okoto 111/2 go-
dzin, byt rezultatem doskonatym, rezultatem
ktorym konstruktor zwyciezkiego samolotu pan

Louis Breguet niejednokrotnie i stusznie sie
szczycit.
Doskonatym rezultatem byt réwniez dnia

nastepnego przylot Kossowskiego, ciggngcego
za sobg w ogonie innych uczestnikow, ktorzy
do klasyfikacji o nagrody wypetnili swoje wa-
runki—rezultat ten, ktéry usprawiedliwiat entu-
zjazm zgromadzonej na lotnisku stotecznern

catej sportowej i lotniczej Warszawy, byt do-
skonatym efektem propagandowym i jemu to
oSmielimy sie przypisa¢ w znacznym stopniu
powazne postepy, jakie w dziedzinie naszego
lotnictwa mozemy za rok ubieglty w polskiej
opinji' publicznej zanotowac.

Nic nie byto tatwiejszego dla Aero Klubu,
jak péjsé i w tym roku przez siebie utartg
$ciezka, na ktorej nie spotkatby juz ani zeszto-
rocznych trudnosci, ani sceptykdéw i pesymistow.
Nic nie byto tatwiejszego, jak utrzymaé w mo-
cy regulamin 1922 r. i da¢ w roku biezacym,
jesli juz nie preinjere, to doskonale wyrezyse-
rowane widowisko.

Powtdrzenie jednak tego widowiska wy-
padto by moze i bardziej jeszcze efektownie,
niz w roku ubiegtym, jednakowoz pod wzgle-
dem istotnym mogto by da¢ uzyteczne wyniki
tylko w tym wypadku, gdyby uczestniczgce sa-
moloty przedstawiaty pewne postepy techniczne,
poniewaz jednak samoloty nasze roku 1923 od-
znaczajg sie od tych, ktore braty udziat w lo-
cie okreznym 1922 roku tylko réznicg wieku,
Aero Klub zmienit regulamin szczegélny Lotu,
tak by przez postawienie nowych i ciezkich
warunkow da¢ na starych ptatowcach pilotom
nowy, i o Kkilka stopni trudniejszy, egzamin
lotniczej sprawnosci — charakterystykg Lotu
Okreznego r. 1923 jest lot bez obserwatordw,
ktérych role pilot petni sam, oraz prekluzyjny
termin czasu 15 godzin do przybycia do War-
szawy, oraz ,lot bez wzgledu na pogode”.

Zywiot powietrzny, rozszalaty w dniu
4 sierpnia w Polsce/warunki te zaostrzyt tak
dalece, ze stawaly sie one dla wielu nie do
przezwyciezenia.

O godz. 3 i p6t nad ranem nastawa! szary
Swit. Na polu mimo wczesnej pory, staty juz
w szeregu platowce przygotowane do lotu.
Jeszcze ostatnie proby i drobne naprawy, sty-
cha¢ uderzenia i warczenia $migiet przy prébie
silnikbw. To ostatnia proba zyciodajne) sity
ptatowca—silnika.

Wsrdd zebranych zauwazyliSmy ministra
Osieckiego, prezesa Aero Klubu, b. prezydenta
miasta Drzewieckiego, p. J. lwanowskiego, pre-
zesa Automobilklubu p. Grodzkiego i wielu
innych przedstawicieli $wiata lotniczego i prasy.

O godz. 4-ej odlatuje pierwszy platowiec
prowadzony przez por. Babinskiego, za nim co
2 minuty na znak komisarza odlatujg inne
i znikajg za nisko ptyngcemi chmurami, kieru-
jac sie w strone Lwowa.
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Warunki atmosferyczne przy odlocie w
Warszawie niezbyt dobre, ale znos$ne, — ze
Lwowa nadchodzi o 3-ej rano meldunek, ze
pogoda jest bardzo iadna.
Zaraz po odlocie ostatniego platowca

nadciggnety szybko zachodnie chmury, uno-
szace sie nie wyzej 600 metrow nad ziemia.
W potgczeniu z silnym wiatrem, dochodzacym
do 20 m. na sek.—popsulty one odrazu warun-
ki meteorologiczne.

Spadt niebawem ulewny deszcz wraz
z gestg mgty, zapetniajagcg obszary powietrzne,
utrudniajgc znacznie orjentacje pilotom i zmusit
piektérych do opuszczenia sie na 100 m., gdyz
inaczej lot bytby niemozliwym.

Nad Polska i nad zatokg Biskajskg, Wdniu
poprzedzajgcym lot zarysowat sie wyz ba-
fometryczny, wéwczas gdy nad morzem POt
nocnem zaznaczyt sie niz o duzym gradiencie
i przesuwat sie w ciggu nocy w kierunku
wschodnim. Skutkiem ttz tego uktadu cisnien
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zapanowaly na polskiej rédwninie wiatry za-
chodnie, o kierunku zmiennym od N-W (Po-
znan) i W-N-W do W-S-W i S-W w zalezno-
§ci od miejsca i czasu, przytem na wszystkich
odcinkach Lotu byt on przeciwny lotowi (z wy-
jatkiem ostatniego etapu).

Sita wiatru wzrastata od 12 m. na sek.
(Warszawa), do porywnego wiatru dochodzg-
cego do 50 m./sek. na przestrzeni Matopolski
Srodkowej. Zachmurzenie nieba zmienne, o go-
dzinie 7-ej rano w Warszawie byto 9, o 13-ej—
8, 0 19-ej — 7, we Lwowie rano o 7-ej — 10,
0 13-ej—7, w Krakowie stale okoto 10, w Po-
znaniu okoto 7.

Odcinek Lwow — Krakéw przelatywano
podczas ulewnego deszczu. Niektdrzy piloci
tracgc orjentacje z powodu gestej mgly, prze-
rwali lot i wracali do Lwowa, skad probowali
odlecie¢ po wypogodzeniu.

Ulewny deszcz posiekat niejedno smigto i np.
kpt. Pawlikowski musiat je we Lwowie zamienic.

. Warszaw a Lwow Kra kow Poznan Warszawa
Uczestnik Samolot'
¢ odlot przylot
przyl odl. przyl. odl. przyl. odl

1 por. Babinski Breguet XIV A 2 4 640 646
2 kpt. Turbiak Balilla 42 6 - 6 43
5 kpt. Gilewiez Breguet XIV 44
4 kpt. Dziama Breguet XIV 46
5 kpt. Krzyczkowski Breguet XIV 48 740 8598
6 por. Kalina Ansaldo A 300 410
7 ppor. Pawlué Balilla (lubelski) 412 65 846 112 1230
8 cyw. Rutkowski. Ansaldo A 300 (lub.) 44
9 ppulk. Kossowski Balilla 416
10 kpt. Pawlikowski Ansaldo A 3C0 418 637 63
11 kpt. Jach Balilla 420 74 129
12 por. Serikowski Breguet XIV 42
14 kap. Puzyna Balilla 42 152
15 por. Wojciechowski Ansaldo A 300 42
16 ppulk. Rayski Ansaldo A 300 428
17 piut Z6towski Ansaldo A 500 430
18 por. Giedgowd Breguet XIV 432 65 700 1005 100 145 1621 18g. 40 sek.
19  kpt. Prosinski Balilla 434
20 kpt. Hendricks Martinsyde 436
21 por. Jarina Balilla 43

W ulewnym deszczu odbyt sie caty prze- w tym samolocie, zaczynajg ustepowaé mu
lot por. Giedgowda ze Lwowa do Krakowa mig- z drogi.
dzy 7-g rano a 10-3 m. 29. Deszcz zalewa Z podanej tablicy czasow, widzimy juz

twarz i okulary, zmusza do obnizenia wysoko-
§ci lotu do Kilkudziesieciu nieraz metréow,
7tnniej-zajagc pole widzenia i utrudniajac orjen-
tacje w terenie wodwczas, gdy state porywy
wiatru zmuszajg pilota do ustawicznego wysitku
w prowadzeniu samolotu. Samolot Bregueta
w rekach por. Giedgowda wykazat tu swojg
Petng warto$¢. Platowce Ansaldo przy swej
znacznie wieksze) szybkosci, ktéra miata za-
pewni¢ im zwyciestwo, wobec koniecznosci
niskiego lotu przy stabem polu widzenia pilota

perypetje walki o mistrzostwo. Senkowski, Ja-
rina, Prosinski, skutkiem defektu regulacji pta-
towca lub silnika, wracajg zaraz po starcie,
Zottowski z podobnej przyczyny nie odlatuje.
Hendricks lgduje w Deblinie, aby przeczekaé
deszcz, lecz powraca stamtagd do Warszawy.
Defekt silnika powoduje lagdowanie Rayskiego
zaraz pod Wilanowem, przytem samolot ulega
powaznym uszkodzeniom,—Ilgdowanie Gilewicza,
Kaliny i Dz"*amy na drodze do Lwowa. WS$rod
chmur i deszcz6w Kossowski bierze kurs na
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wschod i mylac droge, réwniez do Lwowa nie
przybywa, Wojciechowski laduje w drodze
z braku oliwy i t. p.

We Lwowie walka zacie$nia sie kolo Tur-
biaka, Babinskiego, Pawlikowskiego, Pawlucia,
Giedgowda. Na czoto wysuwajg sie zrazu Paw-
likowski i Turbiak: pierwszy jednak powraca
do Lwowa celem zmiany $migta i decyduje sie
przeczeka¢ burze, drugi rozbija samolot w Nie-
potomicach. W tej chwili nastepuje przesunie-
cie sie szans na korzy$¢ Giedgowda, ktory juz
trzyma pierwszenstwo do konca. Dzielny jego
wspoétzawodnik, Krzyczkowski, walczy z niepo-
wodzeniami, lecz pomimo kilkakrotnych powro-
tow do Lwowa i ponownych startéw rezygnuje
wobec prekluzyjnego terminu 15 godzin. Paw-
likowski skutkiem karygodnego niedbalstwa me-
chanika, ktéry mu napetnit we Lwowie rezer-
woar wodg zamiast benzyny, z dalszego lotu
rezygnuje i wraca wieczorem do Warszawy.
Jach lgduje trzykrotnie przymusowo i rezygnu-
je w Debicy. Po Sladach Giedgowda leci tylko
Pawlu¢ na Balilla, lecz w Poznaniu nie dola-
tujac do lotniska laduje skutkiem zagrzania sie
silnika, to tez czas jego przelotu nie jest chro-
nometrowany.

Giedgowd, powalony na skrzydio przez
wiatr przy lagdowaniu w Poznaniu, po naprawie-
niu udaje sie do Warszawy, dokad przybywa
0 godz. 18, sek. 40 witany owacyjnie przez
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tlumy stotecznej publicznosci, wykonujac Lot
Okrezny w peinej zgodzie z warunkami regu-
laminu Aero Klubu, po przeszto trzynastogo-
dzinnej podrozy w ustawicznej walce z zywio-
tem i przy szybkosci handlowej, mimo wszyst-
ko jeszcze, 93 km. na godz. t j. mniej-wiecej
takiej, jakg w roku ubiegtym na Coupe Miche-
lin wykazat pilot tej europejskiej miary, jak ma-
jor Vuillemin, w dogodnych warunkach atmo-
sferycznych dowolnie wybranego dnia.
Celem Lotu Okreznego jest da¢ miare pi-
Lot Okrezny zadanie to spetnit.
Stat sie on rewelacjg Giedgowda, jako
pilota niezréwnanej wytrzymatosci, polskiego
mistrza wielkich przelotow, ktéry moze i po-
winien stang¢ w miedzynarodowe szranki, mo-
ze i powinien ubiega¢ sie w nich o zdobycie
dla Polski wiasciwego miejsca.

Plon Lotu Okreznego jest naprawde dos¢

lota.

wielki, by zalamywac¢ dionie nad kilkoma
uszkodzonymi lub  potamanymi platowcami.
Straty te, odstaniajgc zarysowujgce sie braki

w metodach treningu, a zwlaszcza w niewy-
starczajgcej obstudze ptatowcédw, stang sie nie-
watpliwie powodem do ich wyplenienia i ko-
rzy$ci stad piynace sowicie je wynagrodza.

W sporcie zresztg nie wolno by¢é mato-
dusznym — w lotnictwie, stowami gwary lotnisko-
wej francuskiej, pour faire un homme on casse
du bois.

Inz. Z. ZYCH-PLODOWSKI

Lotnictwo doby obecnej.

W jednym z poprzednich numeréw ,Lotu
Polskiego” staratem sie zobrazowaé stan fak-
tyczny wspéiczesnego lotnictwa, tu pragngtbym
przedstawi¢ tendencje i dazenia w lotnictwie
tym dzi§ panujace oraz oparte na nich dalsze
mozliwo$ci jego rozwoju.

Zasadniczemi i wyraznie sie dzi$ zazna-
czajacemi w lotnictwie cywilnem dazeniami sa:

a) dazenie do uczynienia lotu jaknajeko-
nomiczniejszym,

b) dazenie do powiekszania jego szyb-
kosci,

¢) dazenie do uczynienia lotu jaknajbez-
pieczniejszym,

d) dazenie do zwiekszania komfortu i wy-
god podrézy.

W lotnictwie wojskowem usitowania idg
w innych nieco kierunkach — tu ekonornja
i wygoda stojg na drugim planie. — Na pier-
wszy wysuwa sie szybkos$¢ lotu poziomego

i szyko$¢ wzbijania sie, duze pole widzenia
i obstrzatu, racjonalne umieszczenie uzbrojenia.
Pozatem zaréwno ptatowce cywilne jak i woj-
skowe daza do uzyskania jaknajwiekszego pro-
mienia dziatania.

Zobaczymy, jakiemi drogami do celdw
swych zmierzajg lotnictwo cywilne i wojskowe
i jak dalece drogi te sg rozhiezne.

Lotnictwo cywilne dazgc do powiekszania
szybkosci lotu, usituje przedewszystkiem zmniej-
szy¢ opory szkodliwe platowca, unikajac zwiek-
szania mocy silnika, gdyz tylko w ten sposo6b
uzyskane powiekszenie szybkosci nie pociaga
za sobg zwiekszenia kosztow lotu.

Lotnictwo wojskowe, bedgc zmuszone dla
uzyskania wielkich szybko$ci wzbijania sie (co
jest mozliwe tylko przy rozporzadzalnym wiel-
kim nadmiarze mocy silnika), stosowacé silniki
0 coraz to wiekszej mocy, uzyskuje juz przez
to samo zwigkszenie szybkoS$ci lotu poziomego.
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Wprawdzie i tu istnieje stata tendencja zmniej-
szania do mozliwych granic oporu szkodliwego
ptatowca, aby przy danej mocy silnika osiagnac
jaknajwiekszg szybkos¢, lecz dominujacy wplyw
na wzrost szybkosSci wywiera ciggte zwieksza-
nie mocy stosowanych silnikow.

Innemi stowy: lotnictwo cywilne usituje
Wyzyska¢ jaknajwieksze obcigzenie przypada-
jace na kazdego konia mocy silnika, — lotni-
ctwo wojskowe przeciwnie, dazy do mozliwie
najmniejszego obcigzania kazdego konia mocy.

Duze obcigzenie konia mocy silnika czyni
lot ekonomicznym, mate — daje wielki nadmiar
mocy silnika, niezbedny dla szybkiego Wzbija-
nia sie ptatowca na wielkie wysokosci.

Po za tern niema wiasciwie zadnych za-
sadniczych rozbieznosSci w dazeniach lotnictwa
cywilnego i wojskowego. Kazdy krok naprzdd
w lotnictwie cywilnern posuwa naprzéd lotni-
ctwo wojskowe; nie ma takiej zdobyczy jedne-
go, ktora nie nadawataby sie do wyzyskania
w drugim.

Rozpatrzmy wiec kolejno zestawione po-
wyzej dgzenia lotnictwa cywilnego.

a) Ekonomja lotu.

Lot jest tym bardziej ekonomicznym, im
mniej kosztuje przewiezienie lotem tadunku
pewnej wagi na okre$long odlegto$¢, np. jednej
tonny na odlegtos¢ jednego kilometra, czyli jak
méwig, im tonna kilometryczna wypada tansza.

Trzy sa zasadnicze czynniki wpltywajgce
na koszt transportu lotem:

1) wielko$¢ oporu szkodliwego ptatowca,

2) zuzycie paljwa i smaru na konia
godzine,

5) wielko$¢ wagi wiasnej
ga nieuzyteczna).

Zmniejszenie mocy potrzebnej dla lotu po-
ziomego o0sigga sie przedewszystkiem przez
zmniejszenie oporu platowca.

Jesli wezmiemy stosunek oporu szkodli-
wego ptatowca do jego wagi w wypadku lotu
najekonomicznego (t. j. przy takim kacie na-

ptatowca (wa-

tarcia, przy ktorym stosunek osigga mini-
mum), to stosunek ten wynosit do niedawna
0,20, czyli sita ciggu $migta F = 0,20P (gdzie

P waga ptatowca wraz z catkowitem obcigzeniem,
F sita ciggu $migta, konieczna dla lotu pozio-

mego).
Dzi§ juz mamy platowce dla ktorych:
F = 0,12 P zaledwie a niektére z modeli pro-

bowanych ostatnio w laboratorjach aerodyna-
micznych wykazuja: F = 0,07 P. Je$li wezmie-
my pod uwage, ze stosunek: F do P u ptakéw
nie bywa mniejszym od 0,04, to widzimy, ze
nie tak juz wiele brakuje do tego, by ptatowiec
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swg doskonato$cig forrny pod Wzgledem aero-
dynamicznych wiasnosci, doscignagt ptaka.

Zuzycie paliwa i smaru na konia-godzine
w silnikach lotniczych do niedawna wynosito
koto 290 gr. (260 gr. benzyny -j- 50 gr. oliwy).

Dzi$ mamy silniki zuzywajgca 250 graméw
(220 gr. benzyny ——10 gr. oliwy).

Bioragc pod uwage ten szybki postep oraz
nowe usitowania zastosowania w silnikach lot-
niczych sposobu pracy wedtug cyklu DiesePa,
ktéry to sposob jest znacznie bardziej ekono-
micznym, mozemy sie spodziewaé, ze zuzycie
paliwa i smaru na konia-godzine da sie zmniej-
szy¢ powaznie.

Zmniejszenie wagi wiasnej ptatowca osig-
gamy przez staranny dobor najodpowiedniej-
szego materjatlu na budowe samego platowca
i jego silnika oraz umiejetne obliczenie sil, na
dziatanie ktorych kazda czes$¢ ptatowca lub sil-
nika moze by¢ narazong i nadanie jej naste-
pnie wymiarow S$cisle takich tylko, jakie sg dla
bezpieczenstwa konstrukcji rzeczywiscie nie-
zbedne.

Na tern polu posuwamy sie wcigz naprzod.
Tak wiec gdy niedawno jeszcze waga grupy
napedowej (Smigto i silnik) wynosita koto 2 kg.
na konia mocy, dzi§ posiadamy juz silniki, dla
ktorych waga ta wynosi zaledwie 1 kg. (400
konny silnik Jupiter).

Tak samo co do wagi samego ptatowca,
dzieki stosowaniu do budowy stali wysokowy-
trzymatoSciowej, stopow lekkich  (duralumin
i stopy magnesowe) oraz dzieki racjonalnej
konstrukcji, waga samego ptatowca ulegta zna-
cznemu zmniejszeniu w stosmiku do ciezaru
tadunku przenoszonego.

| tak gdy do niedawna catkowite obcigze-
nie ptatowca w locie (fadunek-j-paliwo-|-zatoga)
wynosit¢ nie mogto wiecej, jak potowe wagi wias-
nej ptatowca, dzi§ mamy juz ptatowce, ktérych
catkowite obcigzenie w locie przewyzsza nawet
nieco wage witasng ptatowca (Lewiathan Bre-
guefab

Skutkiem wspétdziatania tych trzech czyn-
nikow jako to: zmniejszenie do minimum opo-
réw szkodliwych, zastosowania ekonomicznego
silnika i uczynienia konstrukcji mozliwie lekkg—
uzyskujemy coraz mniejszy koszt, przypadajacy
na tonne - kilometr, tadunku.

Dzi$ jeszcze podr6ze powietrzne sg rzecza
dos¢ kosztowng i towarzystwa utrzymujgce Kko-
munikacje powietrzng, nie wytrzymywatyby kon-
kurencji z innymi srodkami lokomocji, gdyby nie
subsydja rzagdowe. tatwo jednak da sie poracho-
waé, ze w pewnych okolicznosciach lotnictwo,
zachowujgc nawet koszt tonny -kilometr, na
dzisiejszym poziomie, staje sie jednak tanszym
Srodkiem lokomocji od innych.
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| tak, przy cenie 1 franka fr. za litr benzy-
ny, koszt tonny-kilometr. wynosi dzi§ okoto 6 fr.
(wliczajgc wtem koszt administracji, amortyza-
cje kapitatu, optate =zalogi, koszty generalne
etc ), jak wykazujg obliczenia towarzystw utrzy-

mujacych dzi§ Wieksze linje komunikacji po-
wietrznej

Wyobrazmy sobie, ze mamy ptatowiec
utrzymujacy komunikacje miedzy Paryzem

a przypusémy Buenos Ayres. Odlegto$¢ miedzy
temi dwoma miastami wynosi koto 12.000 kim.
Przejazd okretem | klasy kosztuje dzi$§ 15.200
frankow (cabine de luxe). je$li teraz przypus-
cimy, ze pasazer ze swym bagazem nie wazy
ponad 100 kg., to koszt jego podrézy lotem wy-
pada 0,00 fr. za 1 kilometr jesli nawet koszt
ten podniesiemy do 0,75 fr. za kilometr, aby
zabezpieczy¢ sie przed ewentualnoscig, ze nie
wszystkie miejsca na platowcu bedg zajete, to
i tak przelot z Paryza do Buenos-Ayres wynie-
sie zaledwie 9-000 fr.,, a wiec o 6.200 fr. taniej
niz przejazd okretem | klasg (cabine de luxe).

Biorac pod uwage mozliwosci dalszych
ulepszen w budowie silnikéw i platowcdw,
a wiec dalsze zmniejszenie ich wagi oraz

zmniejszenie zuzycia paliwa na konia - godzine
przez silnik i zmniejszanie oporu szkodliwego
ptatowca — w niedalekiej przysztosci mozemy
sie spodziewaé takiego zmniejszenia sie kosz-
tow przelotow, iz komunikacja powietrzna, pod
wzgledem taniosci bedzie konkurowaé z innymi
srodkami lokomocji, szczegdlniej przy podro-
zach na wiekszych przestrzeniach.

Przechodzac teraz do malutkich ptatowcow
sportowych, ktérych budowa zaczyna obecnie
zyskiwac¢ coraz liczniejszych zwolennikow, to
stanowia one juz obecnie $rodek' lokomocji,
dostepny dla szerokich warstw.

Jesli bowiem przelot nad kanatem La Manche
tam i z powrotem, a wiec przebycie 120 Kkim.
kosztowat Barbofa 6,50 fr., a koszt fabryczny
ptatowca podobnych rozmiaréw wynosi we-Fran-
cji koto 9.000 fr. to przecie sg to wydatki nie
wieksze od tych, jakich wymaga kupno a zwitasz-
cza utrzymanie motocykla.

b) Szybkos¢ lotu.

Jedyng bezsporng i nigdy nie kwestjono-
wang przewagg lotnictwa nad wszystkimi inny-
mi $rodkami lokomocji jest szybkos¢. Jest to
jego cenna cecha i na niej przedewszystkiem
lotnictwo moze budowa¢ swa przysztosc.

W dziedzinie tej duzo juz zostato zrobio-
ne — wiele jeszcze pozostaje jednak do zro-
bienia.

Szybko$¢ mozemy powiekszaé, zwieksza-
jac moc silnika i zmniejszajac opér szkodliwy
ptatowca.
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Zwiekszanie mocy silnika jest rzeczg wiel-
ce nieekonomiczng, bo niewielkie powieksze-
nie szybkosci lotu wymaga bardzo duzego po-
wiekszenia mocy (w przyblizeniu: dla uzyskania
przez dany platowiec dwa razy wiekszej szyb-
kosci, musimy wbudowaé¢ nan cztery razy moc-
niejszy silnik). Zmniejszanie oporu szkodliwego
ptatowca, tak pozadane zresztg i ze wzgledéw
oszczednosSciowych, nie da sie juz prawdopo-
dobnie posung¢ zbyt wiele naprzod.

Mozemy zatem przypuszczaé, ze szybkosé
ptatowca na malej wysokosci nie wiele po nad
400 kilom, godzine da sie powiekszyé¢.

Pozostaje natomiast inna droga otwartg -
a mianowicie o ile silnik ptatowca stale bedzie
zachowywac te samg moc, to ze wzrostem wy
sokosci bedzie stale wzrastaé¢ szybkos¢ lotu.

Istniejgce juz urzadzenia (sprezarka wiro-
wa Rateau) pozwalajg przypuszczaé, ze zadanie
utrzymania statej mocy silnika, bez wzgledu na
wysoko$¢ lotu da sie rozwigza¢ pomysinie.
Woéwczas stosujgc jeszcze $Smi lo o nastawial-
nych smigach, (zmienny skok) zachowamy statg
Wielko$¢ ciggu $migta, i przenoszac lot W wyz-
sze sfery, mozemy zyska¢ bardzo wiele na
szybkosci.

Ptatowiec poruszajgc sie na wielkiej wy-
sokosci w znacznie rzadszem powietrzu napo-
tyka mniejszy op6r, a zatem przy tym samym
ciggu $migta co na matej wysokosci, bedzie
rozwija¢ tym Wiekszag Szybko$¢ im rzadszem
jest powietrze. Tak np. platowiec lecacy na
wysokoséci 15.000 m. napotyka powietrze mniej
wiecej 6 razy rzadsze, niz na powierzchni mo-
rza i jesli szybkos¢ jego na matej wysokosci
nad poziomem morza wynosi 300 kim. na go-
dzine, to na wysokosci 15.000 m. szybkos¢ ta
Wzrosnie blizko 2,5 raza, czyli bedzie wynosi¢
750 klm./godz. (o ile potrafimy zachowal te
samg wielko$¢ ciggu $migta).

Kwestja zachowania statego ciggu $migta
na wielkich wysokosciach jest na drodze do
pomys$lnego rozwigzania,—wysokos$¢ juz 0siag-

nieta przez platowiec przekracza 12.000 m.,
szybko$s¢ na matej wysokosci jest blizkg 400
kim./godz. — zatem jest rzeczg ze wszech

miar prawdopodobng, ze szybko$¢ po nad 1.000
kim. / godz. na wielkiej wysokos$ci da sie
osiggna¢ w niedalekiej juz przysztosci.
Prawdopodobnie powazng jeszcze trudno-
Scig bedzie zabezpieczenie pasazer6w w czasie
takiego lotu przed dziataniem zimna i zmniej-
szonego cisnienia atmosferycznego — nie sg to
jednak rzeczy o ktérych by zgéry mozna byto
powiedzie¢, ze sg nie do rozwigzania.
Wyobrazmy sobie teraz taki platowiec
nikngcy w przestworzu z szybkoscig 1.200
kim./godz. (szybko$¢ dzwieku w powietrzu jest
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333 m./sek. czyli 1.200 kim./godz.—wiec ptato-
wiec taki leci z szybkoscig dzwieku), jesli leci
°n ze wschodu na ,zachéd po réwnolezniku
przebiegajacym przez Warszawe, ktérego diu-
gos¢ wynosi kolo 26.000 kilometrow, to obleci
on kule ziemska w przeciggu 22 godzin, a wiec
w niecalg dobe. Dla pasazerow lecacych z ta-
ka szybkoscig, czas bedzie sie cofaé. Gdyby
przelot ten trwa! akurat 24 godziny, to widzieli-
by storice stale na tej samej wysokosci, czas
dla nich statby w miejscu, poniewaz jednak
wyprzedzajg ziemie w jej obrocie, zatem ston-
ce w ciggu ich podrézy bedzie sie przesuwac
dla nich z zachodu na wschéd.

Aczkolwiek pomyst tego rodzaju podrézy
wydaje sie zupetnie fantastycznym jednak jak
to z podanych ponizej liczb wynika jest on na
zupetnie realnych podstawach oparty.

Gdybysmy chcieli zamiast poprzestawaé
na locie platowca, o wiasnosciach aerodyna-
micznych ptatowcdédw dzi$ juz istniejgcych, roz-
wazac¢ ptatowiec nieco udoskonalony to na wy-
sokosci 15 tysiecy metréw mogtby on osiagnac
szybkosci podobne szybkosciom pociskéw ar-
matnich *).

c) Bezpieczenstwo.

Zwiegkszanie szybkosci lotu ma te wade
ze pocigga za sobg zwiekszanie szybkosci lg-
dowania, a to zmniejsza znowu bezpieczeAstwo
podrézy bo jesli kiedy w powietrznej podrozy
moze by¢é mowa o niebezpieczenstwie, to tylko
w chwili ladowania, kiedy ptatowiec, posiadajac
jeszcze duzg szybko$é, dotyka ziemi.

Im szybko$¢ z jaka ptatowiec siada na
ziemie jest mniejszg tym platowiec jest bez-

*)  Wzo6r okre$lajacy szybko$¢ danego ptatowca:

V =

gdzie: V —szybko$¢ ptatowca w metrach na sekunde
p —mwydajnos$¢ $migta

Pl —obcigzenie na konia mocy silnika : Il = P
.. P waga platowca
gdzie: T moc silnika
F
zaktadajagc warto- i
éci dla pPt, Brow- Ip =108 otrzymamy
pe tym jakie dzi§ 13 = 3kg/MK V = 333 m/sek. =
Juz sa do osiagnie- ill = 0,06 1200 kilom./godz.
cia '
biorgc za$ pod u
Wageprzewidywa- | otrzymamy

I,5kg/MK j V = 800 m/sec. =
0,04 1 2880 kilom./godz.

p
ne dalsze ttdosko- j B —
1 =
i I

nalenie w budowie
czyli przypuszcz,:
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pieczniejszyrn (abstrachujac od sprawy wytrzy-
matosci jego budowy i zréwnowazenia). Chcac
pogodzi¢ duza szybkos$¢ lotu i malg lgdowania
a raczej uczyni¢ réznice miedzy temi dwoma
szybkosciami danego ptatowca jak najwiekszg—
czynione sg proby aby przez zmiane profilu
skrzydta, lub wielkosci jego powierzchni uczy-
ni¢ ten sam ptatowiec zdolnym utrzymywac sie
w locie poziomym przy bardzo matej szybkosci,
a jednocze$nie do rozwiniecia w razie potrzeby
wielkiej szybkosci lotu.

Zwykle skrzydto ktére pozwala na lot
z malg szybkoS$cig przedstawia wielki opdr szko-
dliwy i nie nadaje sie do wiekszej szybkoSci
i odwrotnie skrzydto o matym oporze szkodli-
wym nie pozwala na lot z matg szybkoscia.

Zwykle stosunek maxymalnej szybkosci
lotu do minimalnej wynosi koto 2.

Z prob takich godnymi uwagi sa proby
angielskiej fabryki Handley-Page a u nas inz.
Malinowskiego. Poniewaz dotychczas jednak
szybkosci lgdowania naogél wciaz rosng w mia-
re wzrostu szybkosci i lotu, a wielka szybkos¢
lgdowania szczegdlnie dla ptatowcow morskich,
ktore muszg siada¢ na pokladzie statku, jest
rzeczag nader niopozadang, — zaczynajg wiec
w Anglji stosowaé specjalne urzadzenia drucia-
ne na pokitadach statkéw, stuzacych za teren
do lagdowania dla ptatowcéw morskich, ktore
to urzadzenia ftagodnie hamujg szybko$¢ pla-
towca w momencie lgdowania.

Poniewaz lgdowanie nawet z duzg szyb-
kosScig lecz na terenie réwnym i o dostatecz-
nej pewierzchni nie jest rzeczg niebezpieczna,
przeto wielkg role z punktu widzenia bezpie-
czeAstwa komunikacji powietrznej odgrywaé mu-
szg lotniska.

Rozmieszczenie lotnisk pomocniczych co
jakie$ 40 lub 50 kiim. wzdtuz linji statej po-
wietrznej komunikacji wyklucza potrzebe lgdo-
wania w polu na nieodpowiednim terenie, a za-
tem usuwa catkowicie stad wynikajace wszelkie
niebezpieczenstwo.

Zaopatrzenie ptatowcéw w urzadzenia ra-
djogonjometryczne pozwalajgce na orjentowanie
sie przy pomocy telegrafu bez drutu —wykluczy
z drugiej strony obawe zabtadzenia, umozliwia-
jac loty nocne i wsrdéd mgly.

Lotnictwo posiada wiec wszelkie dane ku
temu by zapewnié zupeine bezpieczenstwo pa-
sazerom, chcacym korzysta¢ z tego Srodka lo-
komocji.

Bezpieczenstwo podrozy powietrznych ilu-
struje dostatecznie sprawozdanie angielskiego
ministerstwa powietrznego za czas od 1 kwiet-
nia 1922 r. do 31 marca r. b. z dziatalnosci linji
komunikacji powietrznej Paryz Londyn. Ze
sprawozdania tego wynika, ze w tym okresie
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czasu dokonano 4000 przelotow, przewozac
11,460 pasazerow przy czem zanotowano jeden
tylko wypadek w ktérym pasazer zostat lekko
ranny—zadnego powazniejszego wypadku w cig-
gu catego roku nie zanotowano.

d) Komfort + wygoda.

Zwiekszanie pojemnosci ptatowca nie zmniej-
sza kosztu tonny-kilometr. natomiast pozwala
na urzadzenie kabiny pasazeréow z wiekszym
komfortem i wygodg. Dzi$ juz kazdy z wiek-
szych transportowcow posiada toalete a w Ame-
ryce kursujg ptatowce z miejscami sypialnemi.
Mamy juz latajgce ptatowce o wadze ponad
10 tonn, a wobec istniejacej zupetnie uzasadnio-
nej tendencji, zostosowania lotnictwa do dal-
szych transportéw nalezy sie spodziewaé, ze
w niedalekiej przysztoSci zobaczymy w powie-
trzu maszyny o wadze blizkiej 100 tonn prze-
znaczone do przelotéw nad oceanami.

Promien dziatania dzi$ latajgcych ptatowcow
siega¢ moze juz 2000 kilom., promien dziatania
ptatowcow znajdujacych sie dopiero w stadjum
projektéw siega¢ bedzie 3500 i 4000 kilm. **)

**)  Wzdr okre$lajacy promien dziatania:
gdzie:
L —promien dziatania w ki-
lometrach.

B —stosunek p

L= 620000 | P 0 —sprawno$¢ $migha
= meB 'PI°O p.p P —waga ptatowca catko-
wita
p —waga paliwa
m —zuzycie paliwa na ko-
nia godz.
biorgc: 0

(’)So% )_Lotrzymamy L = 2600 kim. (a wiec
160 T rowny obwodowi ziemi na wyso-
: kosci Warszawy.)

T 5 wo

=
TRTIRII

0,65P |
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Promien dziatania przy dalszym doskonaleniu
sie silnikéw lotniczych i zmniejszaniu oporéw
szkodliwych ptatowca osiggngé moze dziesigtki
tysiecy kilometrow. Wowczas podroze pomie-
dzy czes$ciami Swiata nie bedag zajmowaly wie-
cej czasu ani kosztowatly wiecej trudu niz dzi$
pomiedzy sasiednimi panstwami Europy.

Ze olbrzymy takie nie sg utopjg, dowodzi
fakt, ze jedna z powaznych firm amerykanskich
opracowuje projekt ptatowca o wadze 155 tonn
0 mocy silnikow wynoszacej 12.000 koni. Préby
z modelem tego ptatowca byly juz dokonywane
w laboratorjum acrodynamicznem Eiffla w Pa-
ryzu, a rysunki fabryczne wykonawcze sg juz
w opracowaniu.

Za budowg olbrzymoéw tego rodzaju prze-
mawia po za zmniejszeniem kosztoéw obstugi,
w poréwnaniu z matemi ptatowcami, potrzeba
zapewnienia pasazerom dostatecznej wygody
w podrézy.

Ptatowce tego rodzaju bedg to prawdo-
podobnie jednoptaty o grubych skrzydtach,
wewnatrz ktérych znajdowa¢ sie bedg kajuty
pasazeréw, pomieszczenia dla silnikéw, zbior-
niki paliwa etc. .

w®

Z rozwazenia osiggnietych juz przez lot-
nictwo w ciggu niecatych dwudziestu lat wy-
nikow, widzimy, ze podobnie, jak szybkos¢
lotu przewyzsza szybko$¢ wszelkich innych
sposobow lokomocji, tak samo rozwdj lotnictwa
przewyzsza szybkoscig swa ternpo rozwoju
wszelkich innych dziedzin techniki. Z dalszych
za$ rozwazan widzimy, ze cho¢ bezsprzecznie
wielka juz jest przestrzeA przebyta przez lot-
nictwo W jego rozwoju i imponujgco przedsta-
wiajg sie osiggniete wyniki, to jednak droga
dalszego rozwoju pozostaje nadal szeroko
otwartg i istniejg mozliwosci osiagniecia dal-
szych olbrzymich zdobyczy.

R. LUD

/7

Smigtowce.

(c

Smigtowce otwierajg nowg ere lotnictwa.

Zauwazmy tylko ze aparaty $migtowe mo-
ga spetnié wszystkie zadania ptatowca i balo-
nu. Po pierwsze dzigki pionowemu wznosze-
niu sie i lgdowaniu — $migtowce nie wymagaja
tak wielkich lotnisk jak ptatowce. Cecha ta
utatwi z czasem zastosowanie aparatow lotni-
czych do komunikacji w samem miescie, gdyz
bedzie mozna lgdowaé na matych placykach,
podwdrkach Ilub dachach  nieco tylko wiek-
szych od aparatu.

. d)

Rosyjski profesor George de Bothezat,
pracujgcy od dawna nad Smigtowcami uwaza,
ze komunikacja $migtowcowa jest blizsza urze-
czywistnienia, niz sie og6towi wydaje, a po-
wietrzna zegluga $rédmiejska nie jest sennem
widzeniem, lecz zupetng mozliwoscig.

Zastosowanie Smigtowca dla celow wojen-
nych bedzie réwniez szerokie.

Ptatowce mogg stuzy¢ do komunikacji je-
dynie pomiedzy miejscami posiadajgcemi odpo-
wiednie przestrzenie do lgdowania, co na wojnie
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jest czesto trudne do osiggniecia. Tymczasem
Smigtowiec moze obstugiwac potgczenie pomie-
dzy wszelkiemi oddziatami armji, niezaleznie od
i.ch umieszczenia, czy to na gdrach czy w kot-
linie, czy na wysepce czy na brzegu.

W ten sposob $migtowiec moze sie ko-
munikowa¢ z miejscami zupetnie niedostepnemu
dla ptatowca.

Do obserwacji rowniez $migtowiec nadaje
sie bardziej od balonu na uwiezi i platowca.

Balon na uwiezi moze utrzymac sie w pewnem
miejscu, ptatowiec posiada ruchliwo$é — Smig-
towiec za$ jednoczy te cechy — moze on po-
rusza¢ sie lub unosi¢ godzinami w jednem
miejscu, jak gdyby zawieszony w powietrzu.

Szereg ciekawych typéw Smigtowcdw zbu-
dowat markiz Rooul Pateras Pescara, pracujg-
cy na zaproszenie rzadu francuskiego i na jego
koszt w Issy-les-Moulineaux pod Paryzem.

Pescara miat juz wypracowang teorje $mig-
towca w 1919 r. a w roku 1921 rozpoczat real-
ne préby. Konstruktor ten zbudowat pare roz-
maitych $migtowcow, roznigcych sie zasadniczo.

W pracy nad $migtowcem przyswiecata
mu mys$l przewodnia, aby $migtowiec wznosit
sie i ladowat pionowo, poruszat sie poziomo,
obracat sie na miejscu i lgdowat lotem S$lizgo-
wym w razie uszkodzenia silnika. Zrobiwszy
podobne zatozenia uwaza! Pescara jako naj-
prostsze rozwigzanie zastosowanie $migiet zto-
zonych z szeregu dwuptatowych komér maja-
cych znaczng powierzchnie nosng i dostatecz-
nych —czy to do lotu $lizgowego, czy do odgry-
wania roli spadochronu.

Liczbe i wymiary tych komér zmieniat
Pescara kilkakrotnie, opierajac sie na wynikach
prob.

Pierwszy $migtowiec Pescara zaopatrzony
byt w silnik Gnome 60 KM. i skiadat sie z 2-ch
$migiet 4-o0 $migowych o powierzchni nosnej
40 m., obracajacych sie 160 razy na minute.
Wymierzono, ze przy 102 obr./min. sita wznos-
na wynosita 300 kg., przyczem moc zuzyta nie
przekraczata 30 KM.
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Drugi aparat posiadat juz silnik 120 KM.
i moégt unie$¢ ogdétem 800 kg. Byt on zupetnie
dostateczny i sita wzno$na przekraczata prze-
szto trzykrotnie ciezar wiasny $migtowca.

Pracami Pescara zainteresowali sie dwaj
Swietni piloci Bernard i Romanet i oczekiwali
tylko na piewszag moznos¢ wyprébowania $mig-
towca.

14 sierpnia 1921 roku $migtowiec Pesca-
ra wzniost sie po raz pierwszy samodzielnie
i unosit przy 300 obr. $migta na minute. Co-
prawda lot ten trwat kilkadziesigt sekund, jed-
nakze poderwanie aparatu na 40 cm. stanowito
powazng chwile w dziejach $migtowcow.

Proby robione w Barcelonie zainteresowa-
ty szczegdlniej rzad francuski, ktéry wydelego-
wat ze stuzby technicznej zeglugi powietrznej
kapitana Delevecque’a. Uczestniczyt on w sze-
regu prob robionych w ogrodzie inz. Pescara
0 wymiarach 16 na 10 m.

Smigtowiec wznosit sie szereg razy do 1 m.
nad ziemie i utrzymywal w rownowadze W cia-
gu 15 do 50 sekund.

Rzad francuski uwazajagc prace Pescara
za rzecz nader pozyteczng zaprosit go do Vil-
lacoublay, dokad przewieziono pierwsze kon-
strukcje i rozpoczeto prace nad udoskonaleniem
wynalazku.

Na rys. 1 widzimy szkic takiego $migtow-
ca oznaczonego literg F 2, jak dalej zobaczy-
my roOznigcego sie w szczegoOtach, a nie w za-
sadzie od typu F 3.

Jak inni kostruktorzy zastosowat Pescara
poczatkowo silnik obrotowy Gnérne et Rhone
0 mocy 60 KM., poruszajgcy dwa wielkie $mi-
gta ztozone z 6 wielkich komor dwuptaszczyz-
nowych.

W typie F 2 zastosowany jest poraz pierw-
szy staty silnik Hispano Suiza o mocy 180 KM.,
za$ liczba komér (dwuptaszczyzn) zmniejszona
do pieciu.

Trzeci typ F 3 tegoz konstruktora rozni
sie od F 2 zwiekszeniem dtugosci komér z 7.20 m.
do 8 m.

Rowniez przektadnia napedzajgca $migta
ulegta kolejno znacznemu uproszczeniu. Za-
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miast 4 watkéw i 3 kot zebatych znajdujemy
tu tylko 1 watek i 2 kola zebate, co zwieksza
znacznie sprawnos¢ napedu.

Smigta osadzone na tozyskach kulkowych
obracajg sie w przeciwne strony. tozyska te
umieszczone sg na osi umocowanej do kadtuba.

Silnik obracajgc sie porusza $migta, stawia-
jace jednakowy opér, w ten sposob sity Wznos-
ne sie sumujg, a odpory (poziome) niwecza.

Specjalny sterpozwala zmienia¢ jednoczes-
nie katy natarcia ptatow sktadowych $migta, w ten
sposdb zwieksza sie lub zmniejsza sita wznosna,
a wiec nastepuje wznoszenie lub opuszczanie.

Poniewaz manewrowanie sterem wysoko-
§ci moze by¢ bardzo tagodne, przeto $migto-
wiec uzyska¢ moze ruch pionowy z dowolng
szybkoscia.

Obrot plaski uzyskuje sie przez t zw.
ster roznicozoy, ktéry polega na odwrotnej zmia-
nie kata natarcia ptatéw, tak iz sita wznosna
pozostaje niezmieniong, a odpory poziome daja
pewng wypadkowg. Dzwignia obrotéw obmy-
§lona jest w ten sposbéb, ze kieruje sie jg wte
strone, w ktorg ma sie obroci¢ kadtub.

Ruch plaski uzyskuje sie réwniez w spo-
s6b nader prosty, bo przez pochylanie do przo-
du osi Specjalny mechanizm zmienia przytern
site wznosng w ten spos6b, ze staje sie ona
mimo srodkowg (sita wznosna przedniej czesci
nie rowna sie sile Wznosnej tylniej czesci).
Dzieki temu aparat sie pochyla i op6r catko-
wity daje dwie skladowe: pionowg — wznés$ng
i poziomg przesuwajgca.

Zalezmie od oporu ruchu i pochylenia osi
uzyskujemy wiekszy lub mniejszy nadmiar swo-
bodnej sity poziomej, ktéry zuzywa sie na ruch.
W ten sposéb mozna dla danego $migtowca
uzyska¢ pewng maksymalng szybko$¢ pozioma,
ktora sie nie da zwiekszy¢, podobnie jak w pta-
towcu.

Stateczno$¢ Smigtowca Pescara utrzymu-
je sie z pomocg tej samej dzwigni, ktora stuzy
do ruchu poziomego. Wyginanie ptatow (gau-
chissement) jest tu wielostronniejsze niz u pla-
towcow i mozna je nazwa¢ wielowymiarowem.

W wypadku zatrzymania sie silnika pilot
daje ptatom (dzwignia) pochylenie lekko ujemne.
Dzieki wytworzonym w ten spos6b nowym opo-
rom S$migta obracajg sie nadal Wytwarzajgc site
Wznoéna. i dziatajgc jak spadochron. Tg dziwng
witasnos¢ odkryt Pescara w roku 1919 i nazwat
»,auto rotation”. Teorja tego zjawiska, ktéra
ustalit Pescara, da sie wyjasni¢ na prostym
przyktadzie.
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Przypusémy ze Smigtowiec sktada sie z sze-
regu ptatowcéw (komory dwuptatowe) obraca-
jacych sie dokota pionowej osi.

Ptatowce te mogg sie Wznosi¢ i opuszczat,
z pomocg silnika, mogg one rowniez opuszczac
sie lotem szybowym. W tym celu muszg one
pochyli¢ sie pod t zw. katem szybowania; od-
powiada to w zupeinosci wypadkowi z lotem
szybowym $migtowca. Podobnie jak w dalszym
ciggu wykorzystujac szybkos$é opuszczania szy-
bowego mozna zamieni¢ energje kinetyczng na
uzyskanie sity wznosnej, tak samo w $migtow-
cu uzyskujemy moment obrotowy $migiet. Na-
lezy tu zauwazy¢ jedno iz w ptatowcu moment
bezwtadnosci catego aparatu daje sie Wyko-
rzystaé, w $migtowcu wyzyskujemy tylko mo-
ment $migiet, to tez szybkos$¢ lotu szybowego
da sie zmniejszy¢ najwyzej do jakichs. 3 m.
na sek.

A teraz zatrzymajmy sie nad konstrukcja
$migtowca Pescara F 5.

Silnik Hispano Suiza 180 MK z rozrusz-
nikiem Smigta o 4 Smigach dwuptatowych 7.2 m.
$rednicy. Chtodnica Lamblina na koncu kadtuba.

Wysoko$¢ catkowita 3 m. 25
Powierzchnia no$na 27 tn. kw.

Odstep ptaszczyzn 0 m. 60

Ciezar uzyteczny 100 kg.

»  paliwa 30 kg.

” silnika 270 ,,

" $migtowca 600 ,,

.  catkowity 100 ,,
Wskaznik proby statycznej $Smigta 19
kadtuba 10

Podtuznice ptatéw zrobione sg z rur sta-
lowych u gory i duraluminiowych u dotu. Zebra -
duraluininiowe. Stupki z rur stalowych i dura-
luminiowych. Zmiana nachylenia ptatéw za po-
mocg S$ciegien przekatnich rdwnolegtoscianu,
sterowanych z siedzenia pilota.

Kadtub zbudowany jest gtéwnie z duralu-
Ininjum. DZwignia do steru kierunkowego nozna
jak w ptatowcu. Dzwignia do kierowania wyso-
kosci reczna. Podwozie na trzech kotach.

Obecnie Pescara probuje Smigtowiec (rys. 2)
ztozony z 2 $migiet dwusmigowych o réznych
katach natarcia. Kadlub umieszczony jest mie-
dzy $migtami i zaopatrzony w $migto ciggnace
(0o$ pozioma). Typ ten przystosowany jest do
tatwego zastgpienia napedu $migtowcowego
ptatowcowym przez wiaczenie $migta ciggna-
cego i puszczenie swobodne $migiet nosnych.
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Komunikacja powietrzna Anglji.

Komunikacja powietrzna w Anglji rozpo-
rzgdza znacznie mniejszg siecig lotniczg od tej,
jakg zdotata rozwingé Francja.

Sie¢ angielska sktada sie z linji tgczacych
z kontynentem:

Londyn — Paryz (rownolegle z Francjg),

Londyn — Amsterdam na Berlin (fgcznie
z Holandja),

Londyn — Bruksela (fgcznie z tow. bel-
gijskim),

i ostatnio (w roku 1923) Londyn — Kolonja,
oraz linji wewnetrznej Londyn — Manchester.

Do sieci powyzszych nalezy dorzucic¢ linje
Kair—Bagdad funkcjonujgcg W tgcznos$ci z wiel-
kimi statkami, a wiec co dni 15— linja ta ma
jednak znaczenie pierwszorzedne, skraca bo-
wiem podr6z do Bagdadu o 3 tygodnie.

Stanowi to razem linji 6 gdy Francja, jak
Wiadomo, ma linji powietrznych 15

Rezultaty jednak osiggniete na linjach an-
gielskich i ogtoszone w sprawozdaniu rocznem
Ministerstwa Lotnictwa z r. 1922 (od 1 kwiet-
tnia 1922 do 51 marca 1923) sg bardzo pou-
czajace.

Tak wiec na samych linjach taczacych
Anglje z kontynentem, angielskie samoloty han-
dlowe dokonaty 2,965 przelotow na og6lng ilos¢
5.157 przelotow na tych linjach, co stanowi
57,8% i przewiozty 10.066 pasazer6w na 0gdlna
ilo§¢ 15172 pasazerdw, co wynosi az 76,6% na
rzecz lotnictwa angielskiego.

To samo zjawisko obserwujemy na linji
Paryz — Londyn, gdzie jedno towarzystwo an-

gielskie Handley Page konkuruje obecnie z 3 to-
warzystwami francuskiemi z ktérych dwa fuzjo-
nowaty w towarzystwo ,Air Union”.

Samoloty angielskie odbyty 4000 przelo-
tébw przewozagc 11460 pasazeréw i 216,4 tonn
towaru — cyfry te Swiadcza o duzym postepie
w stosunku do roku sprawozdawczego 1921/22
W ktérym ilo$¢ przelotéw angielskich stanowita
1.156, pasazerow 5.692, towaru 26,6 tonn.

Dla porownania ruchu angielskiego i fran-
cuskiego na linji Paryz — Londyn musimy sie
oprze¢ na sprawozdaniach francuskich, ogto-
szonych za okres roku kalendarzowego 1922.
Ze sprawozdania tego, wynika, ze przeloty an-
gielskie stanowity 57% ogdlnej ilosci, poczta
i towary 42% ogo6lnie przewiezionego tonazu,
natomiast ilos$¢ pasazerdw korzystajagcych z sa-
molotéw angielskich przewaza znacznie nad
iloscig przewozong przez towarzystwa francus-
kie i stanowi 74% ogdlnej ilosci.

W ogélnym tonazu przewozonym przez
towarzystwa francuskie jedng z najpowazniej-
szych pozycji, stanowi poczta, na ktérg towa-
rzystwo Messageries Aeriennes ma monopol.

Cyfry te Swiadczg chlubnie o skutecznosci
wysitkow towarzystw angielskich, ktore jak wia-
domo nie korzystaja z tak wydatnej pomocy
panstwowej jakie udziela Francja swoim towa-
rzystwom lotniczym.

Obecnie rzad angielski dazy do sfuzjono-
wania wszystkich angielskich towarzystw lotni-
czych, aby nada¢ im wieksza sile odporng w kon-
kurencji z zagranica.

JAPONJA

Japonja od lat kilku zwrdcita szczeg6lng uwage
na lotnictwo. Jako panstwo, ktdrego wpiywy i istnie-
nie ma swoj punkt ciezkoSci na oceanie, Japonja,
z chwilg gdy rozwo6j lotnictwa stwarza $rodki komu-
nikacji i walki o promieniu dziatania nie ograniczonym
przestrzenig ladowa, musiata z calg energjg roz-
poczag¢ budowe witasnej floty powietrznej, a ktérej wa-
runki wzglednego oddalenia od Europy i brzegow
Ameryki Potnocnej zdaja sie sprzyja¢ systematycznej
i racjonalnej polityce

Zostato stworzone lgdowe lotnictwo wojskowe,
oparte o samoloty francuskie i francuskich instrukto-
réow, oraz morskie z instruktorami angielskimi. Lotni-
ctwo ladowe zostato zorganizowane w 6 baonach odpo-
wiadajacych organizacyjnie dywizjonom. Personel do
nich ksztatci sie w szkotach -pilotazu, szkotach silniko-

wych (mechanikdéw), szkotach obserwacji, oraz w szkole
walki i bombardowania, do ktérego Japonja uzywa sa-
molotéw Farmatia F 50.

Inwentarz ptatowcowy eskadr stanowig dwupta-
towce Salmson 2 A 2 —ssiln. 230 MK, dwuptaty Spad
z sitn. Hispano Suiza 220 MK i Spad Herbemont
z siln. Hispano 300 MK., oraz Nieuport 29 z siln. His-
pano 300 MK. i jednoptat Fokker-Junkers, nadto dwu-
silnikowe ptatowce Caudron G. i z siln. le Rhéne
80 MK.

Jednakowoz gtéwnym celem polityki japonskiej
byto uniezaleznienie si¢ od przemystu francuskiego
przez stworzenie wiasnych fabryk samolotéw i silni-
kéw. Dzi$ juz polityka ta data pierwsze rezultatyu
W obecnej chwili Japonja posiada:

1) Aichi Electric Machinery and Watch Works
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w Mizubo, koto Negoya o kapitale 5.000.000 yen, dyr.
inz. Umitani, pdot wodnoptatowcow.

Fabryka buduje 10 samolotéw miesiecznie oraz
wypusci¢ ma wodnoptat pasazerski na 18 os6b z 2 siln.
400 KM. Personel 5 inzynierow i 200 robotnikow.

2) Itoh Aeroplane Works w Tsudanuma, pier-
wsza z powstatych w Japonji, fabryka samolotéw.
Fabryka juz wytworzyta kilka wtasnych typow pta-
towcoéw réznej kategorji,

Itoh—ptatowiec turystyczny, jednoosobowy dwu-
ptat, siln. Itoh 45 MK

Itoh szkolny, dwusterowy, siln. Curtis 90 MK.

Akitago — dwuptat jednoosobowy siln. Maybach
300 MK.

Yamagata Kinen Go—dwuptat dwuosobowy siln.
Liberty 400 MK.

Itoh—wodnoptat handlowy 4-osobowy siln. His-
pano 180 MK.

Taihokugo—ptatowiec transportowy z kabing.

3) Japan Aeroplane Works w Cotamachi. Ka-
pitat Ula miljona yen, dyrektor Namajina, b. kapi-
tan' lotDik marynarki. Personel 8 inzynieréw i 500 ro-
botnikdéw. Fabryka jest w stanie wytwarza¢ 20 samo-
lotbw miesiecznie. Posiada licencje Nieuporta typu 28—
zbudowata jednak wtasny ptatowiec typu ,Nakaima”,
catkowicie''metalowy, z duraluminjum, ktéry juz odbyt
podréz Tokio—Osaka i z powrotem bez lgdowania w 4
godz. 49 min. Samolot ten zaliczony do kategorji B 6,
jest przeznaczony do bombardowania, (podnosi 1000 kg.
uzytecznego ciezaru). Silnik Rolls-Royce 360 MK.

4) Kawasaki Dockyard C-o, przy budowie
statkbw morskich zatozyto wydziat lotniczy z kapita-
tem 3 miljonéw yen i miesieczng produkcjag 8 samo-
lotéw przy 300 robotnikach — kierownikiem wydziatu
tego jest b. oficer francuski Moro. Wytacznos¢ firmy

stanowi fabrykacja francuskich ptatowcéw i silnikéw
Salmson.
5) Mltsubihi Naienki C-o, przy budowie

statkow otworzyta wydziat lotniczy z kapitatem 5 mil-
jonéw yen, licencje Hispano- Luiza na silniki, ktdre
tez wyrabia. Fabryka nadto zbudowata ptatowiec jed-
noosobowy z siln. Hispano 300 MK. i. zw. Mitsubishi
Nr. 1, — ptatowiec dwuosobowy', oraz buduje obecnie
jednoosobowy mysSliwski tréjptatowiec z siln. Napier
Lyon 450 MK. Produkcja miesigczna wymosi 8 samo-
lotéw i 15 silnikéw.

6) Kawanishi Aeroplane Works w Osaka. Fa-
bryka buduje wtasne ptatowce z ktoérych Kawanishi
Nr. 2 jednoptat zbudowany na wzdr Junkersa, jednak

Biuletyn Aeroklubu

Nagroda za lot okrezny. Komisja sportowa
Aero Klubu w charakterze Jury Lotu Okreznego -
ustalita, iz zwyciezcg Lotu na r. 1923 jest p. por. Igna-
cy Giedgowd (1 putk lotn.) ktéry przebyt przestrzen
Lotu w 13 godz. 28 min. 40 sek. przyznata mu:

1) puhar przechodni im. M. S. Wojsk.,
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catkowdcie z drzewa, jest samolotem dwuosobowem
o szybkosci 257 kim. na godzine, (silnik Hall Scott
200 MK.) —drugi samolot, Kawanishi Nr. 3 z silnikiem
Maybach 300 MK., jest dwuptatem transportowym na 4
osoby, dajacym przy tern szybko$¢ 220 kim. na godzine.

Fabryki te jednak najwidoczniej nie wypetniaja
catowitego programu japonskiego lotnictwa, skoro po-
wstajg nowe, z ktorych (7) Shirato wydata juz jedng
serje wtasnych samolotéw, a (8) FukunageC-o w Ka-
tetsuka przystepuje do budowy.

Ugruntowawszy wtasny przemyst lotniczy, Ja-
ponja jest juz dzi$ w mozno$ci rozszerzenia organiza-
cji wtasnego lotnictwa wojskowego, ktére w roku
ubiegtym nie przekraczato cyfry 500 samolotéw i 300
pilotdw czynnych w armji.

Rzecz zrozumiata przytem, ze gitéwnym wysit-
kiem Japonji bedzie zwiekszenie lotnictwa morskiego—
juz w roku ubiegtym z ogdlnego budzetu Japonja
przeznaczyta na lotnictwo marynarki 33'/2 miljona yen
(inwentarz), gdy na lotnictwo lgdowe tylko 10 miljo-
néw. Marynarka ma 4 bazy lotnicze: Yokosuka, Kasu-
mi Gauba, Sasebo i Omura.

Obecnie skutkiem uchwalonych na Konferencji
Waszyngtoriskiej ograniczen floty wojennej morskiej,
szereg krazownikoéw japonskich zostaje przebudowa-
nych na statki- lotnisk a majgce stanowi¢ rucho-
me bazy floty morskiej.

Jak wielkie bedg te bazy ruchome, mozna wnio-
skowa¢ choéby z bedacych juz na ukonhczeniu baz
»Anagi” i ,Akadi” (b. krazowniki), ktére mieszczg 50
samolotéw, a b. krgzownik ,Hoszo” 20 ptatowcow.

Jezeli poréwnamy budzet lotnictwa morskiego
Japonji z odpowiednim budzetem Stanéw Zjednoczo-
nych okaze sig, ze na lotnictwo morskie w Japonji
przypada 16.200.000 dollaréw, wéwczas gdy w Stanach
zaledwie 14.789.950 dollaréw. Fakt ten podkresla do-
statecznie lotniczg linje polityczng Japonji.

Po za wojskami lotniczemi Japonja utrzymuje
lotnictwo policyjne. Japonja posiada réwniez steréwce.
Cywilne lotnictwo Japonji pod kierownictwem Cesar-
skiego Aeroklubu rozwija sie bardzo pomysinie. Pilo-
ci cywilni biorg udziat w licznych popisach i zawo-
dach lokalnych, zdobywajg wtasne rekordy. Pomiedzy
rekordami japonskimi istnieje rekord akrobacji, obec-
nie nalezacy do p Oshiba (504 loopings bez przerwy).
O locie okreznym Japonji pisaliSmy juz w ,Locie”.

Komunikacja powietrzna jest jeszcze w zarodku—
zostata juz wprowadzona pomiedzy Osaka i Tokushi-
ma, Tokjo i Osaka.

Polski (Warszawa)

2) pierécien sygnet—dar Komisji Sejmowej Lot-
tniczej,

3) ztoty medal Aero Klubu,

4) puhar srebrny—dar Kooperacji Rolnej,

5) ztoty chronometr—dar fabryki Plage i Laskie-
wicz,
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6) dwa miljony marek od Sztabu Generalnego.

Puchar srebrny M. S. Wojsk, po raz dragi prze-
chodzi w roczne witadanie 1 putku lotniczego.

W uznaniu zastugi p. por. Stanistawa Pawlucia,
za przelot w niezmiernie trudnych warunkach atmo-
sferycznych Komisja Sportowa przyznata mu:

1) nagrode m. stot. Warszawy,

2) srebrng papierosnice—dar fabryki Plage i Las-

kiewicz,

3) srebrny medal Aeroklubu.

Uroczysto$é rozdania nagr6d. Dnia 5sier-
pnia w pieknie przybranej sali Rady Miejskiej o godz.
1-ej popot. odbyt sie akt uroczystego rozdania nagrod
za Lot Okrezny przy udziale publicznosci stolicy.

Przewodniczyt p. wice prezes J. lwanowski,
(obowigzki ministerjalne prezesa, p. Osieckiego, spo-
wodowaly jego nieobecno$¢) w prezydjum zasiedli
p. gen. Szeptycki, p. Wiceminister Eberhardt, p. Czes-
taw Brzezinski i p. bar. Kronenberg z ramienia miasta,
p. poset Dubiel z Komisji Sejmowej Lotniczej, p. Piotr
Drzewiecki z Aero Klubu p. January Grzedzinski z Ligi
Obrony Powietrznej, p. inz. Pietraszek z Kota techni-
kéw lotn.

P. lwanowski zagait zebranie krotkiem prze-
mowieniem, w ktérem podkreslit utrudnienia tegorocz-
nego regulaminu.

Warunki atmosferyczne wyjatkowo trudne, tak
iz og6lnie wszystko sktadato sie na surowos$¢ warunkéw
w stosunku do zagranicy, W pordwnaniu z innemi za-
wodami, przy nagrodzie Michelin’a czas lotu wynosit
2 dni, przyczem lotnicy wybierali sobie dzien odpo-
wiedni, na najdtuzszym raidzie francuskim Istre —Pa-
ryz byt obserwator, a i warunki atmosferyczne byty
wyjatkowo Swietne.

U nas 15 minut po starcie padal deszcz, wiatr
dochodzit lokalnie do 30 m. na sek., a zwyciezca por.
Giedgowd leciat 25 godziny pod ulewnym deszczem.
Jesli por. Giedgowdowi udato sie w 13 godz. (w tern
10 godz. lotu) przeby¢ 1243 kim., to kierowaly nim
bezsprzecznie szlachetna ambicja i kresowy upér.

P. Major Tebinka odczytat uchwate Komisji
Sportowej.

Minister Szeptycki wreczyt puhar
wdowi z krotkiem przemoéwieniem:

— ,Pan porucznik Giedgowd wstawit sie we wczo-
rajszym okreznym locie w spos6b nadzwyczajny, Mimo
atmosferycznych niewygéd doleciat do mety. Wyka-
zat tem wielka dzielno$¢, sprawnos$¢ i Smiato$¢ cechu-
jaca go jako wojskowego, cechy szczeg6lnie wazne
dla lotnika.

Wreczam Panu puhar symbol zwyciestwa, jakim
okryt sie Pan i okryt Pan putk swoj.

Panie poruczniku Pawluciu — Pan sie réwniez
okryt stawg — miat Pan jedno nieszczescie, ktére Panu
nie pozwolito dolecie¢c. Komisja zrozumiata, ze to nie
z winy Pana i przyznata Panu nagrode'l

Poset Dubiel, jako przedstawiciel
Lotniczej Wojskowej Komisji Sejmowej,

p. Giedgo-

Subkomisji
przemawiat
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jako pierwszyT oficjalny przedstawiciel Sejmu na tere-
nie lotniczym.

— Chcac da¢ dowod zainteresowania lotnictwem
w imieniu Subkomisji lotniczej Sejmu, winszuje Panu
tej stale wzrastajacej sprawnosci i tego ducha.

Podnosze ten fakt, bo moze w zadnym rodzaju
broni te walory nie sg tak potrzebne, jak w lotnictwie.

Twarda szkota odwagi i poswiecenia data nam
wczoraj swe owoce.

Zyczac korpusowi lotniczemu jaknajpiekniej-
szych wynikéw pracy, azeby lotnictwo nasze staneto
na wyzynie zachodnich sojusznikow' i sprezystosé¢, ktéra
whs cechuje, aby przelata sie na cate mtode pokolenie.

Komisja Wojskow7a Sejmu ofiaruje ten skromny
upominek (sygnet) jako nagrode za pozyteczng prace.

W imieniu Rady Miejskiej przemawiat wice pre-
zes p. Czestaw Brzezinski podkreSlajac, iz szczesliw
jest, ze ,,w murach Rady Miejskiej goscimy lotnikow1l
Nowy ten rodzaj broni najpotezniejszej rozwija sie
w catym S$wiecie, a Polska musi i$¢ w $lad za innemi
panstwami Europy.

W wojnie — odcieci od catego $Swiata — musi-
my wszystkie sity dotozy¢é do podniesienia lotnictwa.
Lotnictwo moze doj$¢ do rozkwitu i rozwoju wspot-
pracg i wysitkiem catego narodu,

Azeby zdani na taske aparatow zagranicznych,
nie zostaliSmy ich pozbawieni — zyczac rozwoju lot-
nictwa — zyczymy réwnocze$nie rozwoju przemystu
lotniczego.

Z kolei przemawia z ramienia Ligi Obrony Po-
wietrznej Panstwa p. pputk. Grzedzinski.

P. Grzedzinski skiada Komisji Sportowej Aero-
klubu uznanie za jej prace. ,Wielu sceptykow nie
sadzito by $miato pomys$lany przez Komisje Regulamin
moégt by¢ istotnie wykonany. Rozpowszechnito sie prze-
konanie ze jest on do wykonania niemozliwy. Wiara
Aeroklubu w site naszego lotnictwa, ktdrg dziela z nim
lotnicy polscy, ktérzy tak licznie sie zgtosili w tych
warunkach, doprowadzita do zw3rkiestwa, ktére w tem
Swietle wiekszem sie staje.

Fakt ze samolot na ktérym por. Giedgowd zdo-
byt nagrode jest ptatowcem 2z konca 1916 i poczatku
1917 r. jeszcze bardziej podnosi warto$é pilota.

Piloci nasi na samolotach nowoczesnych, na
ktére sobie zastuzyli, stang sie niewatpliwie groznymi
wspotzawodnikami na terenie miedzynarodowym.

P. wiceminister Eberhard jako przedstawiciel
instytucji. (M. K. Z.) opiekujacej sie lotnictwem cywil-
nem odnoszac sie z wielklem uznaniem,do zastug zwy-
cieskich pilotdw, zaznacza iz warunki ich pracy beda
wdzieczniejsze, gdy lotnictwo stanie na mocném pod-
tozu wtasnych Srodkéw,wtasnego przemystu.

Serdecznem podziekowaniem wszystkim intytu-
cjom i osobom, Kktére tak serdecznie wspoGtpracowaty
z Aeroklubem, p. J. lwanowski zamknat zebranie.

Lcty bez silnika. Dnia 30 sierpnia nastapi
otwarcie przez Aero-Klub zawod6éw lotnictwa bez sil-
nika na Czarnej Goérze nad rz, Biatkg (st. kol. Nowy
Targ). Teren lotniska ma pewne wady; zostat jed-
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nak wybrany pospiesznie wobec zdyskwalifikowania
terenu na Antotéwce w Zakopanem, proponowanego
przez Zwigzek Lotnikéw w Poznaniu.

Wysokos¢ géry wj-nosi okoto 930 metréw,
réznica pozioméw okoto 300 metréw — panujace
wiatry zachodnie lub wschodnie skutkiem konfiguracji
przebiegajacych o Kkilkadziesigt kilometrow Wschod-
nich Tatr. Géra z potudniowo-zachodniej strony' prze-
chodzi w urwisko, a tagodne stocze swe obraca Kku
zachodowi. Stok ten stanowi zasadnicze lotnisko, ktdre
ogranicza na wysokosci potowy wzgorza las, powodu-
jacy zacisze, bedace powazng przeszkoda w konkursie.

Do konkursu zgtoszone sa nastepujgce samoloty,
ktére podajemy wraz z zasadniczg charakterystyka:

1) Zabu$ — kap. Jacha:
Rozpieto$¢ 14,5 metra.
Powierzchnia nosna 20 m. kw.
Ciezar wtasny 1325 Kkg.
Ciezar z pilotem ok. 200 kg.
Obcigzenie 10 kg./metr.
2) Plage i Laskiewicz — inz. Cywinskiego (dwa
samoloty):
Rozpieto$¢ 12,5 metr.
Powierzchnia nos$na 17,5 metr. kw.
Ciezar wtasny 125 kg.
Obcigzenie ok. 11 kg./metr.
z pilotem).
Dwa te samoloty r6znig sie gtdwnie wymiarami
lotek.
3) A. K. — Sekcji lotn. Polit. Warszawskiej:
Rozpietos¢ 9 m.
Powierzchnia 12 metr. kw.
Ciezar wtasny 80 Kkg.
Obcigzenie 11 kg./metr. kw.
4) lkub Nr. 1A —inz. Kubickiego:
Rozpieto$¢ 9 m. 60.
Powierzchnia no$na 18 m. kw.
Ciezar wtasny 104 kg.
Obcigzenie 9,5 kg /m. kw.
5) Polon — p. Btazyniskiego:
Rozpieto$¢ 14 m.
Powierzchnia nos$na 16,8 m. kw.
Ciezar wtasny 70 Kkg.
Obcigzenie 9 kg.
6) Suchedniowka — p. Kucefira:
Rozpietos¢ 14 m.
Powierzchnia 19,5 metr. kw.
Ciezar witasny 150 Kg.
Obsigzenie 11 kg/m. kw.
7) Dziaba — inz. Malinowskiego;
Powierzchnia nosna 14 m. kw.
Ciezar wtasny 46 kg.
Obcigzenie 7 kg./metr. kw.

kw. (liczone

oraz 8) Samolot inz. Tutacza o skrzydtach ruchomych
i kierowanych niezaleznie.

Samoloty wykazaty spotczynnik wytrzymatosci
ponad 15.

POLSKI
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Przed konkursem niektérzy z uczestnikéw od-
byli szereg lotéw probnych: p. kpt. Wieden na samo-
locie inz. Tutacza 17 sek.; p Rutkowski na samolocie
Plage i LasSkiewicza 10I» sek., p. Btazynski 7 sek.; naj-
dtuzsze loty dokonali p. Karpinski na A. K. 25 37 i 68
sek., oraz p. R. Bartel 25 sek., 75 sek., 96 sek. i 55 sek.

Sprawozdanie z konkursu podamy' w nastepnym
numerze.

Zawody L. Beaumont o rekord szybkosci
w tym roku nie znajdujg po za francuzami konkurentéw-
Nie zgtosit sie ani Brak-Papa, recordman Wtoch grozny
konkurent Sadi-Lacointe’a i Lasne’a, ani James pilot
Bamel-Mars’a (Anglja). R&wniez i amerykanie obecni
zdobywcy rekordu szybkos$ci do zawoddw nie staja.
Wobec tego lista zgtoszen zawiera tylko 5 francuskich
samolotéw.

Konkurs o Puhar towarzystwa Zenith.
Dnia 22 lipca zakonczony zostat na przestrzeni Paryz—
Lyrnn (lotniska Orty i Bron) konkurs o puhar Tow.
Zenith oparty o dwa zasadnicze warunki ekonomicz-
nego zuzycia paliwa i.szybkosci przelotu

Pierwszym w Kklasyfikacji wynikéw konkursu,
okazat sie znany pilot Bossoutrot na samolocie Farma-
na F. 90 z siln. Salmson 260 MK., zuzywajac 0,475 kg.
na kilometr, drugim Rogues 0,616 kg. (Potez VIII),
trzecim Becheler (Caudron C 59) 0,922 kg.

Rekord por. Puget. Porucznik Puget przy-
gotowujgc sie do nowej ,Coupe Michelin” wykazat
$rednig szybkos$¢ lotu 174 kim. na godz., postugujac sie
starym dwumiejscowym Salmsonem z 160 MK. silni-
kiem. Przestrzen 2.500 kim. na 2.890 przepisang przez
,Coupe Michelin” przebyt por. Puget w czasie o 2 go-
dziny krétszym, niz jego koledzy.

Nalezy podkres$li¢, ze wiekszo$¢ aparatoéw ucze-
stniczacych w zawodach Michelin’a posiada silniki
400 do 450 MK., a wiec znacznie wieksze od por.
Puget’a

Odlot z Villacoublay nastgpit o 4 m. 41, po prze-
byciu Angers, Bordeaux, Pau, Tuluzy, Nimes, Lyonu,
Clermont Ferrand, Avord, Dijon, Strasburg, Metz, Mo-
urmelon, por. Puget zatrzymat sie o godz. 20 min, 50
w Hautmont.

Coppa Baraéca. Na wzér Polskiego Lotu
Okreznego Aero Klub Wtoch zorganizowat w roku
biezacym jak i w roku ubiegtym lot okrezny dostepny
tylko dla wtochéw o puhar im. § p. pilota majora
Baracca, przytem regulamin opiewa, iz samoloty bio-
ragce udziat w zawodach muszg by¢ typu obecnie uzy-
wanego w armji (jak w regulaminie szczeg6lnym Lo-
tu Okreznego za r. 1922). Przestrzen przelotu wynosi
niespetna 1000 km., linja przebiega z Medjolanu po
przez Piacenze, Parme, Bolonje it. d., Udine, Gorycje,
Tryjest, Wenecje do Medjolanu przytem obowigzuja
pilotéw 3 lagdowania, za$ w innych oznaczonych punk-
tach tylko zrzucenie paczek pocztowych.

Tegoroczne zawody o Coppa Baracca wydaty
dosy¢ ciekawe rezultaty. Na 88 zapisanych, 14 odpadto
przy starcie, 44 przeleciato calg przestrzen, z czego
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34 wykonato wymagane warunki i zostato uwzlednio-
nionyeh w klasyfikacji do nagréd. Sa to rezultaty bar-
dzo pochlebne dla lotnictwa wloskiego, w pierwszym
rzedzie dla jego pilotéw i obserwatoréw.

Mniej dobrze przedstawiajg sie rezultaty tech-
niczne, jezeli zwrécimy uwage iz zwycieztwo (powtor-
ne) lotnika kapitana Renato Mazucco zostato osiggniete
na samolocie francuskim (Spad) z francuskim silni-
kiem i ze pierwsze cztery miejsca przj~adty francus-
kim samolotom (Spad i Hanriot) — Ansatdo A. 30C

Kronika Mied

BELGIA.

Odstoniecie pomnika Guynemer’a w Poel-
capelle. Dnia 8 lipca 1923 nastgpito odstoniecie
w m Poelcapelle w Belgji pomnika znakomitego lot-
nika Francji J. Guynemera.

Pomnik zostal postawiony mu przez wtadze bel-
gijskie z inicjatywy belgijskich lotnikéw w pierwszym
rzedzie p. Willy Coppens’a najwybitniejszego lotnika
mysliwskiego Belgji. W Poelcapelle na ziemi flandryj-
skiej w okolicy Yperri, Jerzy Guynemer zgingt zestrzelo-
ny 11 wrze$nia 1917 roku majac za sobag 53 stracenia
nieprzyjacielskich samolotéw i wiecej niz 600 godzin
lotow bojowych, w 20 roku zycia.

Uroczysto$¢ w ktdérej wzieli udziat najwybit-
niejsi przedstawiciele Swiata lotniczego Belgji, Francji
i Anglji, a takze koledzy Guynemer’a z eskadry ,bo-
cian6w” i najblizsza rodzina, wypadta bardzo podnio-
§le i szczerze.

Pomnik Guynemera jest diuta
fers’a.

rzezbiarza Wol-

FRANCIJA.

Konkurs spadochrondéw we Francji. Dzie-
ki inicjatywie zjednoczonego towarzystwa Nieuport
Astra odbyt sie w czerwcu i lipcu we Francji pod
kierownictwem fachowem Sekcji Technicznej Podse-
kretarjatu Stanu dla Zeglugi Powietrznej konkurs spa-
dochronéw lotniczych na lotnisku w Villacoublay.

Konkurs oparty zostat gtéwnie o warunki naj-
wiekszej szybko$ci rozwiniecia sie spadochronu i naj-
mniejszej szybkosci pionowej spadku. W konkursie
braty udziat spadochrony konstrukcji francuskiej oraz
spadochron niemiecki Heinecke, ktérego patent naby-
ta pewna firma francuska (Secat).

Pierwszg nagrode jury przyznato za spadochro-
ny J. Ors (10.000 fr.), druga zdobyt spadochron Robert
(3000 fr.) trzecig Secat (2000 fr.).

Spadochron J. Ors rozwinat sie w czasie mniej-
szym od 2 sek. a szybkos$¢ pionowa spadku wynosita
5 metr. na sek. Spadochron Orsa uczestniczacy w kon-
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zajat miejsce 6-e w klasyfikacji og6lnej pomimo Swiet-
nej obsady, jaka wszak stanowit znakomity Brack-Papa
i obserwator Rinolfi.

15 lipca
loty po-

Loty Lagi Obrany Powietrznej.
L. O. P. P. urzadzita na polu Mokotowskiem
kazowe i pasazerskie

Do lotow tych korzystano z aparatow Aerotloydu
i Franco Roumaine. — 70 pasazerow odbyto spacery
nad Warszawg.

zynarodowa.

kursie byt catkowicie bawetnianym. Zastosowano don
réwniez przyrzad regulujacy szybko$¢ spadku.

Zatowaé nalezy jednak, ze jury nie uwzglednito
przy ocenie innych niezbednych zalet spadochronu,
jak tatwos$¢ i czas sktadania i t. .

Jean Casaie. Do listy strat francuskiego lot-
nictwa, przybyto jeszcze jedno nazwisko i to chlubnie
juz zapisane w dziejach lotnictwa ostatnich lat. Jean
Casale ginie w drodze z plazy Le Touguet do Paryza
na 4-o silnikowym samolocie Bleriot, w dniu 23 czer-
wca b. r. wracajgc ze zlotu cztonkéw Aero-Klubu.

Urodzony na wyspie rodzinnej Napoleona, kor-
sykanin Casale, w rozpedzie animuszu wojennego prze-
chodzi w r. 1915 z kawalerji do wojsk lotniczych,
gdzie wkrdétce zastyngt jako jeden z ,aséw” 38-gj
eskadry mysliwskiej—dostaje w uznaniu medal wojsko-
wy i Krzyz Legji Honorowej.

Po zawarciu pokoju, Casale nie opuszcza lot-
nictwa, zaznaczajac sie jako pierwszorzedny pilot-re-
cordman naprzemian wysokos$ci i szybkosci

Smier¢ Casale’a jest wielkg stratg dla lotnictwa.

Nowy projekt ptatowca L. A. T. VI. Bada-
ny jest obecnie statycznie w zakladach LatecocCre
aparat ma unie$¢ na samych skrzydtach 30 ton (prz-y
spotczynniku bezpieczenstwa 7). Ciezar wiasny apara-
tu z paliwem na 6 godzin przy szybkos$ci 185 kim. na
godz. —wynosi okoto 5.640 kg.

Naped tego wielkiego ptatowca stanowig wszyst-
kiego 4 silniki po 260 MK., obracajace wspdlnie 4 smi-
glta. W razie uszkodzenia silnika — pozostate silniki
popedzajg wszystkie $migta.

Konstrukcja jest catkowicie metalowa, przy-
czem wszelkie mozliwe zbyteczne czesci tak zewne-
trzne jak i w skrzydtach sa usuniete.

Dla celow wojskowych L. A. T. VI zaopatrzony
jest w 2 karabiny maszynowe i 6 mitralleusses.

Salon Paryski. W roku biezagcym Paryz nie
bedzie miat swej dorocznej miedzynarodowej wysta-
wy. Przyczyng tego sg niepomierne koszta i wzgled-
nie maty w r. biezacym rozw6j techniki lotniczej we
Francji.
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Katastrofa wskuttk zderzenia. 1 .sier-
pnia zderzyty sie w Lyonie dwa samoloty wojskowe,
przyczem dwie osoby poniosty $Smieré. Wypadek ten
zdarzyt sie podczas ¢wiczen walki powietrznej w kto-
rych pilot mysliwski chcac zatoczy¢ zbyt ciasng petla
naookoto wywiadowczego, zderzyt sie z nim, przecina-
jac samolot przeciwnika napo6t.

HOLANDJA.

Holenderskie subsydia lotnicze. Rzad ho-
lenderski stara sie o zatwierdzenie subsydjum dla
.Krélewskiego Towarzystwa Holenderskiego Zeglugi
Powietrznej” ,K. L. M.” w wysoko$ci 1.400.000 flore-
now (= 130 miljardow mkp.) na okres 4 lat od | stycz-
nia 1923 do konca 1926 r

.»K. L. M.” obstuguje linje: Amsterdam—Rotter-
dam — Londyn, Amsterdam — Rotterdam—Bruksella—
Paryz; Rotterdam — Amsterdam — Brema — Hamburg.

W roku 1921 sybsydjum wyniosto 420.000 flore-
néw, a w 1922—325.000 t. j. 30 miljardéw mkp.

»,K. L. M.” postuguje sie ptatowcami krajowymi

Fokker’a F 5 z silnikiem Rolls Royce 360 MK, mie-
szczacymi 3 podréznych.
LITWA.

Z lotnictwa litewskiego. Lotnictwo litew-

skie rozwija sie pod kierownictwem generata Kraf-
tzewicza pomysinie.

Poczatkowo aparaty lotnicze zakupywano w Niem-
czech, z materjatéw wyznaczonych przez generata
NiessePa.

Przemystu lotniczego Litwa jeszcze nie posiada,
ale zato moze sie pochwalié¢ wiasnym aparatem spor-
towym, zbudowanym w Kownie przez por. Dobkie-
wicza, dowodce eskadry mysliwskiej.

Pod wzgledem komunikacyjnym Litwa znajduje
sie na linji towarzystwa Deruluft: Krolewiec—Moskwa
i Kowno staje sie stacjg etapowa.

Komunikacja Kowno — Ktajpeda. Towa-
rzystwo Zeglugi powietrznej Junkers i S-ka, utrzymu-
jace komunikacje powietrzng pomiedzy Krdélewcem —
Ktajpada i Rygg, zwrécito sie do p. Budrysa guberna-

tora Ktajpedy z propozycjg uruchomienia linji Kiaj-
peda — Kowno.
POLSKA.

Katastrofa lotnicza w Toruniu. 10 lipca
0 godz. 5-ej ppot. spadt ze znacznej wysokosci ptato-
wiec Albatros, rozbijajagc sie zupetnie i kryjac pod

szczatkami zwtoki pilota sierzanta Grzesinskiego i me-
chanika Bettchera.

Pierwszy polski wodnoptatowiec. 30 lipca
nad zatoka Pucka szybowat pierwszy wodnoptatowiec
zbudowany w warsztatach lotnictwa morskiego pod
kierunkiem komendanta warsztatow kapitana Brozie-
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wicza. Jest to aparat typu Macchi 9 z silnikiem 280
KM. Fiat, ktéry zbudowano niemal w catosci w kraju.

Pierwszego lotu dokonat pilot choragzy Stepkow-
ski z machanikiem Kucem; osiggneli oni tatwo 1200 m.

Katastrofa lotnicza w Poznaniu. 10 sier-
pnia zdarzyta sie na lotnisku w tawicy katastrofa lot-
nicza. Samolot ,Bristol” prowadzony przez porucz-
nika pilota Korab-K owalskiego w towarzystwie
mechanika Wotodzki, runagt z 50 m. na ziemie, przy-
noszac $mier¢ obu lotnikom. Porucznik Korab - Ko-
walski pochodzit ze Lwowa, a niedawno ukonczyt
szkote pilotow w Grudzigdzu.

RO SJ A

Proletarjuszu, twdérz flote powietrzna!
Pod tym hastem rzuconem przez Lapczynskiego roz-
poczeto w lutym kampanje propagandy na rzecz wiel-
kiego lotnictwa Rosji. Kampanja ta drogg zbiérki fun-
dusz6w ma umozliwi¢ realizacje wielkiego programu
lotniczego, do ktérego jeszcze niejednokrotnie wrécimy.

Lotnictwo rosyjskie poczynito jednakowoz juz
niezaleznienie od obecnej akcji znaczne postepy, kto-
rych wyniki pozwalajg oceni¢ chocby cyfry' notowane
przez prase sowiecka.

W ciggu ostatnich 4 miesiecy r. 1918 flota napo-
wietrzna miata 1500 godzin pracy bojowej, w r. 1920
wykonano ponad 10.000 godzin pracy bojowej, ogélna
za$ dtugosé przelotéw w tym okresie wyniosta 1.200.000
kilometrow.

Od konca lutego prasa sowiecka prowadzi in-
tensywng kampanje za lotnictwem. W ciggu 10 dni
pierwszych marca zebrano 400 miljardéw nowych
rubli.

Jak pisalisSmy gtéwnym przedsiebiorstwem ko-
munikacji powietrznej w Rosji jest ,Deruluft” utwo-
rzony na podstawie umowy 24/X1/21 r.

W skitad towarzystwa wchodzi Rosja (berlinska
misja handlowa) i Tow. Aerounion (niemieckie). Za-
rzad sktada sie z dwéch dyrektorow—jeden ze strony
Rosji, jeden niemiec i posiada 10 samolotow Fokker
z motorami Rolls Royce. Produkcja benzyny réwniez
znacznie wzrosta.

Eksport benzyny wynosit 2873 pudy w r.
z tego 80,9% benzyny idzie do Anglji.

1922,

WELOCHY.

Dornier we Wtoszech. Zorganizowana przez
stynnego inzyniera niemieckiego KI. Dorniera fabryka
samolotéw w Pisa (Societk Anonima di Construzione
Meccaniche Pisa) wybudowata juz ptatowiec wodny
dwusilnikowy Dornier ,,Wal*“. Samolot jest catkowicie
metalowy i ma by¢ przyjety w armji witoskiej.

Jak wiadomo inz. Dornier byt dyrektorem Zep-
pelin - Werke w Lindau, ktére po zawarciu pokoju
przeksztatcity sie w ,Dornier Metali Flugzeuge”. Poza
temi dwoma fabrykami, samoloty Dorniera sg budo-



