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LOTKA. *

*

Na wielkiej polskiej glebie, lotnictwo nasze dopiero kietkuje. Wymaga zwrocenia na siebie specjal-
nej uwagi, zjednoczenia sit i pracy, pracy jaknajwiecej. Dowodzenie, czem jest lotnictwo polskie dla utrwa-
lenia panstwowosci naszej, bytoby wywalaniem drzwi otwartych. Wiedzg o tern fachowcy - lotnicy zgrupo-
wani pod sztandarem Tow, Lotniczego, wiedzg o tern, wszyscy obywatele Polski, ktorym lotnictwo i nasz byt,
nie jest obojetnym.

Nie czas i miejsce na ambicje, na zbieranie zaszczytow ihonoréw, na protekcjonizm, s-obkostwo i kar-
jerowiczostwo tam, gdzie jest wielka sprawa rozwoju i budowy polskiego lotnictwa.

Spéjrzmy S$miato prawdzie w oczy!

Nasz przemyst lotniczy nowonarodzony, lezy jeszcze w powijakach i nie moze o wiasnych sitach
iS¢ naprzdd. Produkcja jego nam nie wystarcza. Nie mamy do dzi§ ani jednego polskiego typu samolotu,
ktdoryby miat szersze zastosowainiie. Nie mamy do dzi$ instytutu aerodynamicznego, gdzie moznaby badaé
labolatoryjniie wstepne badania polskich konstrukcji. Nie mamy dostatecznej liczby pilotow i mechanikow.
Cywilnych szkét pilotow powinnisSmy mie¢ dziesigtki a niestety jest tylko* dwie, z ktérych jednej grozi
zamkniecie, gdyz Tow. Lotnicze wzieto zbyt wielki ciezar na siebie, subsydjujac wszystkich swych uczni,
w tern 25 Dep. IV. M. S. Wojsk., a wyszkolenie pilota kosztuje tylko-, 5.310 ztotych!

Liga Obrony Powietrznej Panstwa, ktora zbiera fundusze od spoteczenstwa na nasze lotnictwo, kto-
rej statut glosi popieranie szkolenia lotniczego, a przez to przysporzenia panstwu kadr lotniczych, nie wzru-
sza tem sie bardzo (jak widzimy z nastepnego artykutu), ze jednej ze szkét pilotdéw grozi zagtada. Czyz by
w programie L. O. P. P. byto niszczenie z trudem powstatych placowek lotniczych, koniecznych i pozytecz-
nych dla Panstwa, tylko dlatego, ze powotali je do zycia peini zapatu i dobrych checi lotnicy polscy zgrupo-
wani w Tow. Lotniczem, a nie zgdna reklamy L.O.P.P.?

Gdyby swdj szeroko nakresSlony program L. O. P, P. wypeiniata, gdyby dostateczng ilos¢ szkot pilo-
tow otworzyta, Tow. Lotnicze nie wiele by miato na tem polu do pracy. Inicjatywa, realna praca i jej wy-
niki nie zastugujg na utragcanie, a na poparcie,

Dzi$ lotnictwo nasze wymaga wspolnej, intensywnej pracy — wszyscy, ktérzy pracujg na tem polu,
winni poda¢ sobie dtonie i celowo dazy¢ do jego rozwoju.

Nie o szyldy tu chodzi a o dobro panstwa.

W chwili, gdy to piszemy w Dep. IV M. S. Wojsk., na gruncie neutralnym, odbywa sie konferen-
cja miedzy Tow. Lotniczem, a L. O. P. P.. ktéra ma ustali¢ uzgodnienie dziatalnosci obu organizacji na
niwie lotnicze';., Wierzymy, ze na tej konferencji L. O. P. P. wykaze swg dobrg wole, ze bez wzgledu na
szyld, jaki ma szkota pilotow Tow. Lotniczego, udzieli jej wybitnego poparcia z grosza publicznego, zebrane-
go na ten cel od spoteczenstwa. Wierzymy w to mocnOi gdyz inaczej by¢ nie moze.

Czyz w tych sprawach trzeba sie bedzie udawa¢ pod arbitraz spoteczenstwa?

Wiadomo nam est, ze r6zne osoby, kdére nie widzg dla siebie wiasnego interesu w rozwoju Tow. Lotni-
czego. probujg szkodzi¢ tej instytucji réznymi spo-sobami. Czas z tem skonczyé! Gdzie sprawa budowy lot-
nictwa polskiego, tam nie miejsce na interesy.

Nie cofniemy sie przed tem, ze bez wzgledu na stanowisko czy range bedziemy umieszczaé nazwiska
szkodnikdw idei rozwoju lotnictwa polskiego.

..Lotnik", pisemko poznanskie (drukowane na wygodnym papierze), organ spotki akcyjnej ,,Samolot"
de facto, a niby zwigzku lotnikéw w Poznaniu, jak ma)y piesek szczeka, opierajac sie na suchotniczych néz-
kach w postaci az 49 cztonkow i subsydiach z L. O. p, p>s z drugiej strony. Szczeka i pieni sie, tulgc ze
strachu ogon pod siebie, na widok rozrastajgcego sie z kazdym dniem i potezniejagcego Tow. Lotniczego,
nadrabia psim stylem w rzucaniu kaluminji i cieszy si¢, Polemika jest dobra, a nawet pozyteczna, o ile jg sie
prowadzi z ludzmi madrymi, ktérzy potrafia macza¢ piéro nie tylko w rynsztoku i jesli tacy bedg pisa¢ w
,Lotniku", chetnie z nimi podysputujemy. Narazie tego zaszczytu ..Lotnik" mie¢ -nie bedzie.

A co bedzie, jak za-czniemy pisa¢ o historji zwigzku lotnikow w Poznaniu, o fabryce ,Samolot", ,,Jun-
kiersie" i wielu, wielu innych ciekawych rzeczach?

PREMJE ,AVIATY* NA BEZPLATNE LOTY DROGA LOSOWANIA OTRZYMUJA

W. P. WIKTOR KRAUZE, Warszawa, ul. Ztota 44 m. 27.
W. P. MARJAN GRUSZCZYNSKI, Poznanh, ul. Dziatynskich 6.

PO ASYGNATY NA LOTY NALEZY SIE ZWROCIC DO ZARZADU GEOWNEGO
TOWARZYSTWA LOTNICZEGO SNIADECKICH 6 W CIAGU 2-CH TYGODNI.



O jednolity front

W prasie niefachowej, zwtlaszcza poznanskiej,
ukazujg sie czesto wzmianki i artykuty, zarzucajgce
stowarzyszeniom lotniczym, niezrzeszonym w L. 0.
P. P., ze samem swem istnieniem rozbijajg jednoli-
tos¢ frontu propagandy, zrozumienia przez spoteczen-
stwo znaczenia rozwoju lotnictwa polskiego dla bez-
pieczeAstwa panstwa i kultury narodu. Jezeli za$
chodzi o Towarzystwo Lotnicze, to zarzuca mu sie
wprost mniefj lub wiecej swiadome dziatanie na szko-
de Ligi. W tych warunkach nalezy interesujgcemu
sie sprawami lotnictwa odtamowi spoteczefAstwa wy-
jasni¢ istotny stan rzeczy, nie krepujac sie,, w razie
potrzeby, ,postawieniem kropki nad i".

Przediewszystkiem kwestja zasadnicza: czy ist-
nienie licznych zrzeszen lotniczych w kraju sprzyja—
czy tez stoi na zawadzie rozwojowi idei lotniczej.
OdpowiedZz na to pytanie znajdujemy w wynikach
doswiadczen panstw cudzoziemskich, ktdre to do-
Swiadczenia wykazaly, ze najwiecej w pozadanym
kierunku dziatajg zrzeszenia poszczegdlne, przysto-
sowane do rozmaitych wtasciwosci intelektualnych
swych cztonkéw. Jak to iuz pisata ,,Aviata“, w sa-
mych Niemczech istnieje 179 zrzeszen lotniczych, a
kazdy nawet laik wie, ze nigdzie moze uSwiadomie-
nie potrzeb lotnictwa niie jest tak powszechne,, jak
wiasnie w Niemczech. To tez oburza¢ sie na po-
wstawanie w Polsce zrzeszen lotniczych mogg tylko
albo wrogowie panstwa, albo analfabeci.., cokolwiek
zainteresowani materjalnie w tem, by im nikt ,nie
robit konkurencji".

Ale wiasnie — trzeba to silnie podkresli¢ — nie
chodzi tu o zadng ,konkurencje". Powstaniu L. 0.
P. P. przyswiecata jako cel gtéwny jaknajbardziej
intensywna propaganda w szerokich masach narodu
zrozumienia koniecznos$ci rozwoju lotnictwa polskie-
go oraz gromadzenia funduszow dla potrzeb, z ce-
lem tym zwigzanych. Nie bedziemy w tej chwili
wchodzili w zastugi Ligi, ani w biedy przez jej kie-
rownikéw popetnione, pragniemy tylko ustali¢ racje
bytu tej organizacji i konsekwencje z tego wyptywa-
jace. 0Ot6z najblizszg konsekwencjg, wyptywajaca
z samego charakteru Ligi, jest fakt, ze musi sie ona
stara¢ o skaptowanie sobie jeknarjwiekszej ilosci
cztonkéw, mato sie troszczac o ich kwalifikac:e za-
wodowo lotnicze. Wskutek tego lotnicy w Lidze sta-
nowig znikomy odsetek i na bieg jej spraw wywie-
raja wptyw minimalny. Nie zmniejsza to w niczern
zastug Ligi, ani nie moze wzbudza¢ watpliwosci co
do racji jej istnienia. Jednakowoz fakt ten musi, na-
turalnie, wywota¢ odruch w kierunku przeciwnym:
dazenia zawodowych lotnikéw do stworzenia takiej
organizacji, w ktérej oni staliby sie czynnikiem de-
cydujacym. Wyrazem tego odruchu bylo powotanie

lotniczy.

do zycia Towarzystwa Lotniczego, ktérego cztonko-
wie, w przyttaczajgcej wiekszosci, sktadajg sie z fa-
chowcow lub adeptow lotnictwa.

Od chwili niemal swego powstania Tow. Lotni-
sze spotkato sie z wyraznem nieprzychylnem przy-
jeciem Zarzadu Giéwnego Ligi, a zwitaszcza jego
cztonkéw, tworzacych pewng grupke os6b, ktdrzy
nie krepowali sie w doborze $rodkéw, celem pogne-
bienia ,konkurenta". Natomiast Towarzystwo Lot-
nicze, pragnac zaakcentowaé, ze nietylko nie zamie-
rza ,konkurowac" z Ligg, ale przeciwnie, uwaza za
niezbedne skoordynowa¢ swa dziatalno$¢ z dziatal-
noscig Ligi dla wspdlnej sprawy — zapoczatkowato
niezwtocznie akcje w tym kierunku. W archiwach
biura Towarzystwa Lotniczego znajdujg sie mianowi-
cie nastepujgce dokumenty: Kopje listbw Zarzadu
Tow. Lotniczego do L. 0. P. P., a mianowicie:

Z dnia 27 listopada 1924 roku z propozycja
wspoOtpracy z L. 0. P. P, na warunkach nastepu-
jacych:

Tow. Lotnicze jest instytucjg autonomiczng, gru-
pujaca w sobie grono fachowcéw lotniczych polskich,
chce wspétpracowac scisle z L. O. P. P., nie prowa-
dzac propagandy, ktdrg catkowicie pozostawia L. O.
P. P,, natomiast Tow. Lotnicze jako najbardziej ku
temu powotane, wykonywuje techniczne zamierze-
nia L. O. P. P, ktére ma w swym programie.

...... O______

Z dnia 2 grudnia 1924 r. Tow. Lotnicze zawia-
damia L. O. P. P,, ze uwaza za najbardziej palaca
sprawe szkolenie na pilotow i ze przystepuje do o-
twarcia w Warszawie szkoty pilotdw, proszac o po-
moc.

Z dnia 22 grudnia 1924 roku Tow. Lotnicze
proponuje przyjecie protektoratu przez L. O. P. P.
nad szkotg pilotbw Tow. Lotniczego i zaznacza, ze
szkote chce uruchomi¢ juz w pierwszych dniach
stycznia.

______ O__-___

16 stycznia 1925 r. ponownie zwraca si¢ Zarzad
Tow. Lotniczego do L. O. P. P. o wspdtprace i po-
parcie szkoty pilotow w Warszawie, powotujac sie
na szczytne cele L. O. P. P. i nawet na statut Ligi,
w ktorym zaznaczone jest popieranie szkolnictwa
lotniczego.

______ O______

7 maja 1925 r. majac juz koncesje na szkote pi-
lotow. Zarzad Gtowny Tow. Lotniczego, nie czeka
jac odpowiedzi L. O. P. P,, zawiadamia Lide, ze 18.
V. 1925 r, otwiera szkote p’ktow w Warszawie
i prosi o wyznaczenie statego subsydjum dla uczni
szkoty z funduszow zebranych od spoteczenstwa.
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Tylko brak miejsca nie pozwala nam na umiesz-
czenie wszystkich listow skierowanych przez Tow.
Lotnicze do L. O. P. P., ale w razie potrzeby nie
omieszkamy podaé ich tresci do wiadomosci ogdlne;j.
Zbyteczne chyba dowodzi¢, ze Tow. Lotnicze wy-
kazato tak duzo dobrej woli i checi do wspélnej pra-
cy z L, O. P. P, ze ta ostatnia w imie dobrej spra-
wy i swoich szczytnych haset, miata dosy¢ czasu od
listopada 1924 roku do dnia dzisiejszego na wyka-
zanie swej dobre; woli, tam gdzie na tern cierpi, tak
wazna rzecz, jak przysporzenie panstwu kadr wy-
szkolonych lotnikéw, jednak /jak to mialo miejsce
ostatnio w Poznaniu i niejednokrotnie w Warsza-
wie, w odpowiedzi ze strony L. O. P. P. wysunieto
postulaty zlikwidowania Tow. Lotniczego i gremjal-
nego przystagpienia jego cztonkow do Ligi, (Widocz-
nie L. O. P. P. nie wie o tern, ze Tow. Lotnicze jest
cztonkiem t. z. zatozycielem L. 0. P. P. i ze sporo
cztonkow Tow. Lotniczego jest cztonkami L. 0. P. P.
mimo dziwnego zachowania sie Ligi).

Dziwnym zbiegiem okolicznosci propozycje tg
uczyniono w dobie gto$nego zatargu artystow pla-
styk6w z mitosnikami w tonie Tow. Zachety Sztuk
nieknych. Analogija rzucata sie sama w oczy, a przy-
ktad — kazdy to przyzna — byt mato zachecajacy.
Tow. Lotnicze odrzucito wtedy te propozycje, ani na
chwile jednak nie ustawato w pracy nad wytworze-
niem warunkéw, ktére umozliwityby scislejsze poro-
zumienie miedzy dwiema pokrewnemi organizacjami.
| byly momenty, ze — zdawalo sie — pietrzace sie
trudnos$ci usuwano. Liga wsparta uczniow Pierwszej
Szkoty Pilotdw Cywilnych, stworzonej przez Tow.

JAN KUBICKI.

3

Lotnicze w Mtiocinach i obiecata dalszg pomoc, Ale,
niestety, te dobra wole wykazat tylko warszawski
komitet wojewddzki, na ktérego czele stoi p, vice-
wojewoda Beczkowicz, sktad ktdrego tworza ludzie
Swiatli, o horyzontach znacznie szerszych, niz drob-
ne ambicyjki niektorych cztonkéw Zarzadu Giéwne-
go L. O. P. P. Ten ostatni bowiem prowadzit w dal-
szym ciaggu, z calg zawzietoscia, swa akcje rozktado-
wa, Delegat Komitetu Gtéwnego p. Garczynski, na-
padt napirzyktad w sposob ostry mai Tow. Lotnicze
na zebraniu w Poznaniu i zazgdat wypowiedzenia mu
otwartej walki. Oddziaty Ligi otrzymywaty od Komi-
tetu Gtownego okoélniki w tym samym sensie. Sub-
sydjowany przez Lige ,Lotnik", wychodzacy w Po-
znaniu, pozwolit sobie na tobuzerskie wycieczki pod
adresem ,Aviaty" it. d., it d.

| poco to wszystko? A najprzéd — w czyim in-
teresie lezg klamstwa o rzekomem dziataniu na szko-
de Ligi przez Towarzystwo Lotnicze? Os$wiadczamy
kategorycznie, ze Tow. Lotnicze nie miato i nie ma
sobie absolutnie nic do wyrzucenia pod tym wzgle-
dem, ze ustosunkowywato sie zawsze do Ligi jaknaj-
lojalniej i ze mimo wszystko nie wyrzekto sie mysli
0 wspolipracy z Ligg Obrony Powietrznej Panstwa i
gotowe jest zawsze do prowadzenia odpowiednich
pertraktacyj.

Ale — jak mowi poeta:

— W tern najwiekszy jest ambaras.
Zeby dwoje chciato naraz.

Moze jednak znajdzie sie sposob na usuniecie te
go ambarasu?

Polski samolot sportowy St. Dziatowskiego.

Warunki pracy twoérczej u nas na polu lotnictwa.

W numerze pierwszym ,, Aviaty“ w dziale ,,Kro-
nika" zostata umieszczona skromna wzmianka o sa-
molocie sportowym p. St. Dziatowskiego wiasnej
konstrukcji i budowy. Nie przez lekcewazenie tak
doniostej sprawy, lecz z powodu braku obszerniej-
szych wiadomosci od skromnego twdrcy tego samo-
lotu.

Szkielet kadluba samolotu ,D. K D.“. Stojag wilasciciele:

pp.: konstruktor, sierzant St. Dziatowski (x), wspotworca

samolotu Mieczystaw Dziatowski (xx) i Jan Kruger, przemy-
stowiec, ktéry finansowat budowe samolotu (xxx).

Wiadomosci te z trudem udato nam sie wydo-
staC i dzi$ dajemy nieco wiecej danych o tej ciekawej
maszynie.

Zanim jednak przejde do opisu samego samolo-
t*u, musze zaznaczy¢, ze dumny jestem z tego, ze jako
konstruktor i budowniczy pierwszego polskiego sa-
molotu bezsilnikowego, moge dzi$ opisaé owoce pra-
cy miodszego kolegi i warunki wykonania.

Piszac te stowa, przezywam jeszcze raz to wszy-
stko, co mialem w czasie meij twdrczej pracy przy
budowie mego ,,lkuba Nr. 1

W ma'u 1923 r. ,,Express Poranny" opisuje moj
ptatowiec w artykule,.Jak p. Kubicki budowat pier-
wszy polski zaglowiec powietrzny", miedzy innymi
zaznacza: ,Zaiste trzeba naprawde bardzo chcie¢
postawi¢ na swojem, by przezwyciezy¢ tyle trudno-
§ci — Jednostka niezwykle zdolna zdziera sie w nad-
miernej walce, wySmiewana oczywiscie, szykanowana
zawziecie: nie pomoga jej tez ani instytucje spotecz-
ne, ospate i niemrawe ani rzadowe biurokratyczne
i pozbawione inicjatywy".

To byto przed trzema laty i do dzi$ sie na lep-
sze nie wiele zmienito.

Stowa ,Expressu Porannego" dzi$ catkowicie
sie nalezg p. St. Dziatlowskiemu, ktore z przyjemno-
$cig mu ustepuje.

llez tu analogii!

Konstruktor p. St. Dziatowski dat nam sie po-
zna¢ w 1925 roku jako tworca szybowca ,,Bydgosz-
czanki" ktdry tgcznie z swym bratem, Mieczysta-



wem, wybudowat specjalnie na konkurs szybowcéw
majacy sie odby¢ w Gdyni.

P.1St. Dziatowski w okresie budowy ,.Bydgosz-
czanki'* tgcznie z bratem postanowit skonstruowac

Bracia Dziatowscy montujg kadtub w piwnicy.

avionetke, liczac, ze na konkursie w Gdyni otrzyma
jakas nagrode. Szczescie jednak mu nie dopisywato
i powrécit z konkursu z... dtugami. Nie zrazeni jed-
nak tem, dzielni bracia Dzialowscy, nie tracac du-
cha, przystapili do pracy wstepnej nad budowg swe-
go samolotu, bez kapitatu, pomieszczenia i narzedzi,
pukajac z proshg o pomoc do réznych wrdt, nad kto-
remi wisiaty wielkie jaskrawe szyldy ,Lotnictwo
Ojczyste Patrzcie, Popieramy". Lecz najczesciej wro-
ta te byly zamkniete, gdzie niegdzie za$ je uchylono
i ukazywalta sie zaspana twarz z nieSmiertelnem ,Nie
mamy czasu — przyjdz pan poznie™.

Zaiste ciezkie sg warunki pracy tworczej w Pol-
sce na polu lotniczem, gdzie nikomu sie nie $pieszy
i wszyscy majg czas.

| dctagdby moze bracia Dziatowscy chodzili bezna-
dziejnie do moznych, gdyby nie spotkali na drodze
swego zwatpienia, dzielnego przemystowca p. Jana
Krugera, ktory kochajgc lotnictwo nie mniej od braci
Dziatlowskich i rozumiejgc znaczenie dla Panstwa
budowy kazdego nowego polskiego ptatowca, pod-
jat sie finansowania prac budowy samo-
lotu ,,D. K. D.* konstrukcji p. St. Dzia-
towskiego.

Lecz trudno byto przystapi¢ do pra-
cy, nie majac odpowiedniego pomiesz-
czenia, ktorego nikt nie chciat wynaja¢,
obawajac sie wybuchu (I) zbiornikdw
acetylenowych, stuzacych do spajania. Do-
piero po diugich staraniach i usilnem na-
mawianiu udato sie skioni¢ jednego go-
spodarza w Bydgoszczy do odnajecia...
piwnicy ciemnej i bez oSwietlenia. Jednak
pragnacy dojs¢ do celu, dzielni bracia
Dziatowscy, pracujg ,,na raty"™ w szczupilej
piwnicy, oswietlonej przez nich acetyle-
nem. w ktérej kadtuba nie mozna obrécié
bez wynoszenia na pole.

Od tej pory, w tak ciezkich warun-
kach praca wre w piwnicy, czasami do
pierwszej w nocy, gdyz obaj bracia Dzia-
towscy (jeden jest sierzantem W. P.) pra-
cuy i majg 8 godzin stuzby, pozostajg im
wiec tylko wolne cd zaie¢ chwile, na pra-
ce nad budowg swojej avionetki.

Ni 2

Na prosbe p. St. Dziatowskiego M. S. Wojsk,
przychodzi mu z pomoca, dajac niektdre materjaty
jak: kota, ptétna, klejonke, cellon, $migto oraz ze-
zwolenia na wykonanie w Parku Szkoly Pilotéw w
Bydgoszczy skrzydia, za zwrotem kosztow.

20 K\f\v/l miedzyczasie zakupiono silnik typu Haackc

CzeSciowo w piwnicy,, czeSciowo w warsztatach
Parku wojskowego z samozaparciem sie pracujg bra-
cia Dziatowscy i juz w styczniu r.b. przystepujg do
montowania i regulowania samolotu swego, wnoszac
jednoczesnie prosbe do wtadz wojskowych na zezwo-
lenie wyprébowania swej avionetki przez ,oblatanie".
Prébnych lotow dokona¢ na samolocie braci Dzia-
towskich podjat sie starszy sierzant pilot instruktor
szkoty pilotow w Bydgoszczy p. Jozef Muslewski.

W tak ciezkich warunkach, odbywaly sie naro-
dziny polskiej avionetki w Bydgoszczy, ktora za-
wdziecza swe istnienie li tylko wielkiej wytrwatosci
i prawdziwej szczerej checi dzielnych braci Dziatow-
skich, dania Panstwu polskiego samolotu.

Przejdziemy teraz do opisu samego ptatowca.
Jest to jednoptat, dwu-siedzeniowy.
Waga silnika typ Haacke 30 KM. 62 Kig.

.  skrzydia (profil Gottingen 441) 1:56 51
.,  kadiuba, tgcznie: podwozie, stery,

zbiornik, siedzenia i inne 107
Waga ogo6lna 220 Klg.

Obcigzenie uzyteczne 160 ,,
Waga w locie 380
Dtugos$¢ kadtuba (sam) 45 m.
” catego ptatowca 5.50 m.

Skrzydto...

rozpietos¢ 8.40 m., wydtuzenie: 5.6,

przecietna gtebokos$¢: 1,44 m., powierzchnia 12.10 m’
Obcigzenie w locie 32 Klg/M2

12 Klg/MK. (silnika)

Kadtub: rury, stalowe pokrycie pidtnem,

Skrzydto: drewniane, pokryte ptétnem,

Lotki: drewniane, stery stabilizacyjne z rurek stalo-
wych pokryte ptétnem.

Widoklsamolotu ,,.D. K D.*“ z przodu.



Nr 2

Powierzchnia lotek 0.90 M2 X 2 1.80 M2
; statecznika poziomego 0.73
” " pionowego 033
" steru gtebokosci 1.80
» » Kierunkowego 0.73

) (Stery i lotki kompesowane)

Smigto: D: 200, S: 120, N: 1400; min. (maximum)

wykonane: w C. Z. L., Warszawa.
Drugie $migto wykonata F-ma B-cia Gabryel w Byd-

Widok samolotu ,D. K D.“ z tylu.

goszczy, ktére okazato sie lepsze. Skok: 115 D.:204
i jest ol 2 kilogramy lzejsze.

Teraz, pc zapoznaniu sie z charakterystykg sa-
molotu ,D. K. D.“ braci Dziatowskich, opisze krdt-
ko prébne loty na tej ciekawej polskiej avionetce,

W potudnie dnia 1 lutego na lotnisku w Byd-
goszczy wyprowadzono z hangaru na start zgrab-
ny samolot braci Dziatowskich. Caty personel lot-
niska i przygodni widzowie otoczyli kolem maszyne
konstruktora i gotowego do lotu pilota p. sierzanta
Jozefa Muslewskiego, Pogoda niepewna, mgta,
chmury nisko, wiatr 2 —3 metr./sek., przejmujgco-
chtodno. Silnik chtodny, nie chce odrazu zaskoczyc.
Korzystajg z tego krytycy i twierdza, ze wogdle ma-
szyna sie nie wzniesie. Dokota samolotu wrg go-
ragczkowe dyskusje za i przeciw zdolnosci do latania
tego samolotu. Zawarczat silnik i pilot Muslewski
roluje pod wiatr. Samolot startuje, przebiega oko-
to 80 metrow i.. ku radosci konstruktorow lekko
wznosi sie w powietrze, wysoko$¢ nabiera normal-
nie i przy pierwszym okrgzeniu lotniska znaduje
sie juz na wysokos$ci okoto 2000 metrow, wyzej pilot
nie starat sie wzbi¢, gdyz przeszkadzaty zbyt nisko
lezace chmury, wida¢, ze w locie bada avionetke
~jak lezy“. Po drugiem okrgzeniu wykonat wiraze
w lewo i w prawo, po6zniej t. zw. ,,gorke" i po czter-
nastu minutach sprawnie i lekko laduje, majgc wy-
bieg 15 — 20 metrow.

Pierwszy ten lot wzbudza ogdlny entuzjazm.
Wszyscy obstepujg pilota Muslewskiego z prosbg o
wyrazenie swieji opinji, co tez chetnie czyni udzie-
lajgc nastepujgcych uwag. Samolot w ogo6le bardzo
dobrze wyregulowany, ma doskonaty krotki start i
lgdowanie, cokolwiek moze ciezki ,na gtowe" i ma
za mate pole widzenia.

Bracia Dziatowscy stosujgc sie do uwag pilota
p, J. Muslewskiego, robig niezbedne poprawki kon-

skrzydto i 13 lutego pilot
Mus$lewski lata juz na tej avionetce na wysokosci
500 metrow i po 23 minutach laduje. Avionetka w
locie juz zupetnie dobra lecz, pole widzenia jeszcze
za mate. Byt to jedyny biad do usuniecia, ktory
konstruktorzy po matej przerobce poprawiajg przez
podniesienie skrzydta o 25 cmt., przez co avionetka
uzyskata catkowite pole widzenia i jeden metr2
powierzchni nosnej.

Na tak poprawionym samolocie, po
raz trzeci dokonuje lotu pilot Muslewski.
W dniu 6 marca, wzbit sie na wysokosé
500 metr., gdyz wyzej nie moégt z powodu
chmur, i po kilku okrgzeniach lotniska
i zrobieniu krzywizn po 22 minutach la-
duje wydajgc teraz opinje, ze avionetka
»,D. K. D." braci Dziatowskich jest zu-
petnie dobra, w sterach czuta, noSna na
wirazach, w powietrzu dobrze ,lezy"
rczwija szybko$¢ 95 — 100 kilometréow
na godz. (przy obrotach silnika 1250/min,).
Szybko$¢ minimalng ma 50—55 kim. Oto
sg okreslone pokrotce wyniki probnych
nieoficjalnych lotéw.

Widzimy z tego, ze duzo jeszcze mo-
zemy sie spodziewac od tej ciekawej avio-
netki i od jej twdrcow, braci Dziatowskich,
ktorym sie nalezy uznanie, za tyle pracy,
poswiecenia i za Swietne wyniki.

JesteSmy przekonani, ze wiladze woj-
skowe. ii czynniki miarodajne nalezycie
ocenig ten wysitek braci Dziatowskich,
w spos6b odpowiedni, wynagradzajgc ich
tern, za to, ze mozemy sie juz pochwalic,

ze Polska buduje sama samoloty witasnej konstrukcji,
a nie tylko z obcych licencji. Jest to bardzo wazny
krok naprzéd w dziejach naiszego lotnictwa.

Zanim jednak to nastgpi, pozwalam sobie dzis,
wyrazi¢ twdrcom avionetki ,,D. K. D.“ swo'e uzna-
nie, jako cztonkom Tow. Lotniczego, dgzacym pracga

strukcyjne przesuwajac

Szkielet skrzydta samolotu St. Dziatowskiego.

i Swietnymi (jej wynikami do rozwoju naszego rodzi-
mego lotnictwa, a przypuszczam, ze piszac tc, bede
wyrazicielem wszystkich lotnikdw polskich zgrupo-
wanych pod sztandarem Tow. Lotniczego.

Czekamy teraz lotu oficjalnego polskiej avionet-
ki ,D.K.D." i.. gosciny na wiasnem lotnisku Tow.
Lotniczego pod Mitocinami.



INZ. BOLESLAW ZALEWSKI.
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Silniki aparatéw lotniczych w Swietle historycznego rozwoju.

Rozwdj silnika lotniczego zlgczony jest najsci-
Slejszemi wiezami z historjg postepu lotnictwa aero-
dynamicznego i naodwrot, progresja lotnictwa uza-
lezniona jest zawsze od stadium, w jakiem znajdujg
sie silniki lotnicze na drodze ku doskonatosci.

Pierwsze realne préby, zastosowania zrédta me-
chanicznej sity do obrotu $migiet latajagcych apara-
tdw ciezszych od powietrza, odnie$s¢ nalezy do poto-
wy XIX wieku, kiedy to zupeilnie wyraznie zaryso-
wata sie tendencja wynalazcow i pionieréw zeglugi
powietrznej do przerzucania swych wysitkow z in-
nych kierunkéw badan ku nadaniu $mighu ,ciagna-
cemu" lub ,pchajgcemu” ruchu obrotowego, oraz
oderwaniu aparatu lotniczego od ziemi, zapomocg
wytworzonego ,.ciggu Smigta", jak sie to popularnie
nazywalo. Pomysty przedrzezniania lotu ,,wiostowe-
go" ptakéw, préby poruszania catemi skrzydtami la-
tawca w celu otrzymania t. zw. ,wyporu powietrza'
do gory, zostaty catkowicie zaniechane, uznane za
niecelowe, wyeliminowane ze wszystkich niemal do-
ciekan teoretycznych oraz prob praktycznych
i przekazane historji.

Oczywiscie, nie odrazu konstruktorzy zaczeli sto-
sowa¢ w swych dalszych pomystach napedy mecha-
niczne do gotowych aparatow, majgcych unosi¢ w
przestworza cztowieka. Juz po wykrystalizowaniu
sie pogladéw w sprawie koniecznosci stosowania
silnika, kilka dziesigtkdw lat zostalo zuzyte na
eksperymenty z modelami latawcow, na ktdrych
montowane byly rézne rodzaje napedow,

Poczatkowy model tej kategorji wykonczyt an-
glik Philips, przyczem, zaopatrzywszy go w minjatu-
rowg maszyne parowg, uzyskat duzy sukces, gdyz
latawiec jego kilka minut z rzedu utrzymywat sie w
locie. Niemal jednocze$nie rodak jego Henson przy-
stosowat projekt duzego latawca z maszyng parowg
0 mocy 20 K. M., realizacja jednak tego pomystu nie
nastagpita. Tempie i Wenham powodzenia rdwniez nie
osiggneli, za to aeronauci juz w 1852 roku ustawili
specjalnego lekkiego typu maszyne parowg z tréj-
wiostowem $migtem na | balonie sterowym Gifarda;
3 K. M. mocy otrzymywato sie kosztem powiekszenia
wagi o 150 kg.!!'! Zbiornik z zapasem paliwa na 3 go-
dziny wazyt niemal 100 kg.!

W $lad za nimi, w latach 1867 i 68 angl, String-
fellow i Kauffman probujg, napoty skutecznie, mode-
le, poruszane maszynkami parowemi, rozwijajagcemi
moc 1 K. M,, przy wadze 6 kilogramdw.

Modele te jednak nie tyle z winy silnika, ile
z powodu niedoskonatej konstrukcji, nie wykonywa-
ty wiasciwych lotow a jedynie ,,powietrzne skoki".

EXSENTKYK. JUNtoft-WAIITOWY .,
CEWKA
AUIAKORTA OP muzeum.
sagentiw nozuat) wlotowy
Rys. 1 S;Inik gazowo - wybuchowy Len-oira.

W miedzyczasie (1860) Lenoir. oblekt w realne
ksztatty pomyst silnika wybuchowego - gazowego,
ktéry juz, w r. 1856 — 72 zastosowat Hantein na ba-
lonie — sterowcu, cieszac sie czeSciowem powodze-
niem. Silnik Lenoir'a ulepszyt w r. 1862 Hugon i w
r. 1867 Otto.

Silnik gazowo - wybuchowy Otto.

W roku 1870 francuz Alfons Penaud pierwszy
zastosowat do napedu modelu latawca silnik gumo
wy, sktadajgcy sie z kilku rownolegtych paseczkdv
gumy elastycznej, przeszto stokrotnie  spoinie
skreconych.

Sznur taki rozwijat moc blizko 0,5 K. M,, przy
jego pomocy model zyskiwat wielkg chyzosé. W tym
miejscu odnotowaé nalezy ciekawy fakt polemiki na
temat racjonalnosci uzywania silnika gumowego do
takich celow; przeciwnicy tego twierdzili mianowi-
cie, iz niema sensu stawia¢ na modelu silnik, rozwi-
jajacy duzg stosunkowo moc przy malej wadze ca-
tego aparatu i instalacji napedowej, albowiem w rze-
czywistosci nie uda sie zastosowac¢ na ptatowcu lot-
niczym silnika o podobnym stosunku skutku efek-
tywnego do wagi zespotu!! Jesli obecnie poréwnamy
pierwsze maszyny parowe, montowane na protopla-
stach dzisiejszych samolotow, z szybkobieznemi sil-
nikami totniczemi doby obecnej, zestawimy ciezar
instalacji przypadajacy na 1 K. M. mocy, w obu kran-
cowych przyktadach, to dojdziemy do wniosku, ze
stusznie mogli optymisci robi¢ w owych czasach ta-
kie zatozenia!

Guma jednak nie wyparta z obiegu maszyny pa-
rowej na modelach, bo juz w roku 1889 Hargrave w
Australji wypuszcza ptatowiec z silnikiem parowym
0,2 KM., a w r. 1893 stynny wynalazca mitraljezy
S. Maxim budue ptatowiec olbrzym, zaopatrzony w
silnik parowy 360 K. M, Obu jednak préby sie nie
udajg.

W tych dziesigtkach lat umyst ludzki najbardziej
zywo interesowat sie rozwigzaniem palacej zagadki



lotu i szukat najréznorodniejszych dréog w dazeniu do
tego celu. W 1883 i 84 latach probowano zaopatry-
wac np. balony sterowe w elektromotorki napedza-
ne z baterji ogniw galwanicznych rdéznych typow.
Tissaftdier uzywat ogniw z dwuchromianem potaso-
wym, balonowi Renarda i Krebsa stuzyly ogniwa
z kwasem chlorowodorowym. W nastepstwie te zré-
dta energji zarzucono, jako mato praktyczne, a bar-
dzo ciezkie: na 1 K. M. instalacja taka dochodzita do

30 kg. wagi!
W roku 1883/5 udato sie
Daimlerowi zbudowaé

pierwszy realny silnik ben-
zynowy, do napedu wias-
nej konstrukcji motocykla,
nastepnie za$ do rozwi-
niecia wiekszej mocy, pra-
wie w tym samym czasie
nestor automobilizmu nie-
mieckiego, Dr. K. Benz, o-
sigga dodatnie rezultaty na
swoim trycyklu z silni-
kiem spalinowym.  Nie-
dowierzanie powszechne
jednak i sceptyczne uwagi
tak dalece towarzyszg po-
czynaniom tych dwdch
pionierow cywilizacji, ze
bezposrednio nastepni " e
konstruktorzy nie wierzg
im jeszcze i nie korzystajg
z ich cennych doswiadczen.
Tatin w r. 1897 buduje model samolotu z kadtubem,
stuzgcym jako zbiornik do sprezonego powietrza, be-
dacego zrédtem sity napedowej. W czasie od 1890 do
do 97 r. mjr. Ader probuje swoj ptatowiec ,,Avion*
Z maszyng parowga, dokonywujgc pierwszego udatne-
go lotu cztowieka na ciezkim aparacie.
Fizyk Langley probuje od r. 1893 swoje modele
z dwusmigtowemi maszynami parowemi o mocy 15
K. M., czynigc m. in. przy tej pomocy pierwsze Sci-
Slejsze badanie teoretyczne nad oporem powietrza.
W trzy lata po pierw-
szych badaniach Langley'a
staje sie $ciSle pewnem,
wskutek doswiadczen i
wywodow wielkiego' ek-
sperymentatora lotow za-
glowych i slizgowo-opado-
wych Otto Lillienthala, ze
jedynie solidny i wytrzy-
maty isilnik z obsadzonym
na wale szybkoobrotowym
Smigtem, moze postuzy¢ do
utrzymania lotu statego.
| znow powietrzni ze-
glarze, balonowcy, wyprze-
dzili witasciwych lotnikow
w zuzytkowaniu silnika
benzynowego, bo juz w r.
1898 wznosi sie w powie-
trze balon sztywny Szwar-
za, z silnikiem spalinowym
na benzyne, rozwijajgcym
moc 12 K. M., po nim we
Francji Santos - Dumont
wznosi sie na swoim ste-
rowcu z podobnym silni-
kiem!
Na schytku XIX wieku
przemyst silnikdw spali-

Rys. 3. Szemat 1-go Daimlera.

nowych zaczyna sie gwalownie rozwijaé, gtdwnie na
potrzeby ruchu samochodowego. Gdy w r.1894 zor-
ganizowano 1-e wyscigi samochodowe na odlegtosci
okoto 125 km. bo pomiedzy Paryzem i Rouen, stane-
ty juz do startu 102 samochody, z tego za$ 38 benzy-
nowych; tak w tych wys$cigach, tak i w urzadzonych
rok pozniej na szlaku Paryz — Bordeaux — Paryz,
czyli na dtugosci 1200 kim. pierwsze przyszty do me-
ty samochody benzynowe (Panhard - Levassor).

To ostatecznie pokonato niedowiarkéw i prze-
suneto szale rozwazan konstruktorow lotniczych na
strone silnikéw spalinowych. Wysitek rgk ludzkich,
energja Scisnietej sprezystej lub skreconej gumy, sita
odrzutu rakiety czy naboju, maszyna parowa, silnik
gazowy wybuchowy, baterje elektryczne i inne po-
mysty, poszty w kat zapomnienia, pozostawiajgc jak-
najszersze pole do chwalebnego dziatania spalinowe-
mu silnikowi benzynowemu. Odtagd zaczeto go sto-
sowa¢ powszechnie dla aparatdw lotniczych, a uzy-
wajac — przerabia¢ i udoskonalaé.

Ludzkos$¢ wielkiemi krokami posuwata sie dalej
na drodze postepu, pod gromkim hastem: ,Toujours
plus vite, plus haut, plust loin"! | rzeczywiscie, kazdy
niemal dzien przynosit nowe udoskonalenia, sypaty
sie z poczatku wolnem tempie, potem jak z rogu
obfitosci rekordy na szybko$¢, wysokos¢ i diugosé
lotu.

Pierwsze silniki benzynowe stosowane w lotnic-
twie odnoszg sie do grupy chtodzonych wodg, podo-
bnie jak poprzedzajgce je silniki wybuchowo-
gazowe.

Rys. 5. Sinik ,,Antoinette".

Po trzyletnich prdbach lotow bezmotorowych
wzlatujg Whrigtowie 17/XII 1903 r. na swym dwupta-
towym aparacie, zaopatrzonym w stojacy, wiasnej
konstrukcji 20-o0 konny silnik benzynowy, chtodzo-
ny wodg. Kika lat uzywaja oni takich silnikéw, i jak-
kolwiek modyfikujg je i przerabiaja, nie zrazaja sie
jednak wielkg wagg silnika w odniesieniu do niewiel-
kiej mocy (90 kg. na 25 — 33 K. M.). Dwa S$migta
otrzymywaty na aparacie naped tancuchowy, przy-
czem ruch ich byt wzajemnie przeciwny, a szybkosé
obrotow wynosita 450 na minute, Srednica cylindrow
byta wieksza niz skok: 0-106 mm., h=102 mm!

W 1902 r. Santos - Dumont ustawia na swym ba-
lonie silnik wybuchowy 16 KM., przy wadze 180kg.,
co daje 11 kg. na 1 konia mocy, jednak juz w roku
1906 stosuje, tym razem do samolotéw, silnik o mocy
24 K. M., marki ,,Antoinette” z waga witasng 2,3 kg.



el/*

na 1 K. M. Rok po6zniej Farman na ,,Voisin‘ie“ a Blc-
riot na wiasnym aparacie wzlatujg z silnikami ,,An-
toinette™ 50 K. M.

Silnik  Antoinette”, skonstruowany przez wie-
kopomnego pioniera tej idei, inzyniera Levasseura w
1903 roku, byt typem dwurzedowego w ksztatcie li-
tery V silnika samochodowego, ale wykonanego bar-
dzo oszczednie w stosunku do wagi materjatu. Przed-
stawiat sobg uproszczony dla uzyskania lekkosci sil-
nik samochodowy, ktory poczatkowo miat posiadaé

4 cylindry, ale nastepnie liczyt ich osiem, wskutek
czego rownomierno$¢ pracy zostata uzyskana daleko
wieksza; jeden wybuch nastepowat co *4 obrotu wa-
tu, przyczym kolejno$¢ zaptonu byta juz celowo d--
brang. Plaszcz wodny wykonany byt z miedzi cta
lepszego odprowadzania ciepta; zakonczenie cylin-
drow potokragte, Swieca wkrecona w najwyzszy ch
ich punktach,skok i Srednica cylindréw byly rowr.e
105 mm. Mieszanka byta ssana i rozpylana przez sam
silnik w ciggu pierwszego taktu, przyczem kazdy cy-
linder miat niezalezny przyrzad rozdzielczy benzy-
ny, ktéry mu zastepowat gaznik, Oczywiscie pokuto-
waly jeszcze nadwczas tloki silnie wkleste.

Wylgcznie i tylko dla celow lotniczych zbudowa-
nym byt dopiero -w 1907/8 roku silnik 35 konny, kto-
ry od pierwszych liter konstruktora inz. Roberta Es-
nault - Pelterie nazwany zostat ,,Rep‘em®. Miat on
7 cylindrow w uktadzie wachlarzowym, przyczem
3 z nich byly w pierwszym szeregu, 4 za$ w drugim,
w ten sposéb, ze osie ich mijaly sie; tworzgc ramio-
na obok siebie lezgcych katéw przestrzennych.
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Silnik ten uwazamy dzisiaj za bardzo niedokitad-
ny, a jednak przyznajemy, ze mial wyréwnowazenie
dziatajagcych mas i rdwnomiernos¢ pracy, pomyslane
celowo. Wybuchy szty w kolejnosci, ktére naznacza-
ty porzgdkowe boki siedmioramiennej gwiazdy, przy-
czem kazdy nastepny wierzchotek gwiazdy oznaczat
kolejny cylinder; w ten sposéb po cylindrze 1-ym
palit 3-ci, nastepnie 5-ty, 7-y za nim 2-gi, 4-y i 6-ty, po
ktorym zaczynat sie nowy cykl pracy od pierwszego
i t. d. Uklad ten, jako racjonalny, przyjetym zostat
dla wszystkich silnikéw gwiazdzistych i potgwiaz-
dzistych.

U ,Repa" spotykamy dwa karburatory, z kto-
rych kazdy zasila samodzielnie, za poSrednictwem
miedzianeij rury, kolektorem wpustowym zwanej, in-
ng grupe cylindrow.

Jedyny zawo6r w glowicy kazdego z cylindrow,
poruszany specjalnym popychaczem, otwierat wlot
i wylot gazdw. Przyrzagdem zaptonowym byto magne-
to. Pozatem znajdujemy tu dalsze postepy: stosunek
Srednicy ttoka do skoku, wyrazajacy sie u Wrigh-
tow utamkiem niewtasciwym 53:51 a bedacy réwny
= 1w ,Antoinette”, tu zyskuje liczbe mniejszg od
jednosci(85:95=0,9), chtodzenie za$ jest powietrzne,
obliczone na szybko$¢ przeptywu powietrza ok.
13 m/s. Wszystko to pozwolito na zmniejszenie wa-
gi do 52 kg. co przy 35 K. M. mocy dawato 1,5 kg
na 1 KM. Widzimy wiec, ze w Rep‘ie osiggnieto pod

wzgledem wagi wyniki '.ak na owe czasy rekordowe,
a nie tak juz wiele odbiegajgce od charakterystycz-
nych dzisiejszych silnikow. Smigto Rep miat* metalo-
we, czteroskrzydiowe.

Pomyst ten zapoczatkowat dlugi szereg pokrew-

nych wynalazkow.
(cd n)

SPIESZ SIE | KUPUJ LOSY LOTERJI FANTOWEJ TOWARZYSTWA LOTNICZEGO — CIAG-
NIENIE DN, 31 MAJA R. B. CENNE FANTY, JAK SAMOCHODY | DUZO INNYCH PRAKTYCZNYCH
RZECZY, CZEKAJA NA CIEBIE!

Losy nabywaé mozna w oddziatach Tow. Lotniczego w Zarzadzie Gtéwnym Tow. Lot., Warszawa, Sniadeckich 6 lub w Wy-
dziale Loterii Fantowej Al. Jerozolimskie 43 ,Tow. Popierania Wytwdrczosci Polskiej".
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KRONIKA LOTNICZA

POLSKA.
Sukces polskiego, pilota w Paryzu.

Wielkie zainteresowanie w sferach lotniczych wzbudzi!
ostatni rekord na czas wznoszenia s/g, ustanowiony w Paryzu
przez polskiego pilota kapitana Stachonia.

Kapitan Stachori na aparacie Spad 61 z silnik'em Hispano
Suiza 450 MK. osiggnat wysokos¢ 6.000 mtr. w 14 m. 38 sek.
Kpt. Stachon jest przydzielony do fabryki ,Spad” dla odbio-
ru zakupionych przez Dep. IV. Zegl. Pow. samolotow.

Polsko - czechostowacka konferencja lotnicza.

Rozpoczety sie znéw kilkakrotnie przerywane i odkfa-
dane pertraktacje polsko - czecho - stowack e w sprawie wol-
nego przelotu aparatéw naszych linji lotniczych przez tery-
torium Czecho - Stowacji. Rokowania te, jak wiadomo, cigg-
ng sie juz od szeregu miesiecy, nie dajac dotychczas zadnego
pozytywnego wyniku i odbywaty sie juz kolejno w Zakopa-
nem, Krakowie etc.,, obecnie za$ zostaly przeniesione do
Pragi.

Do Pragi z ramienia min. kolei udali sie: dyr. Moskwa
> referent wydz. lotnictwa, p. Adamowicz, z ramienia za$
PLL ,Aerolot" — dyr. Wygard. Moze wreszcie teraz doj-
dzie do porozumienia, bez ktoérego niemozliwa jest komuir-
kacja powietrzna na waznej linji europejskiej Krakow —
W leden.

Katastrofa lotnicza.

Dnia 12-go b. m. o godz. 9 rano z lotniska w Toruniu
na samolocie ,Potez XV*“ wystartowali w celu odbycia lotu
¢wiczebnego sierzant pilot p. Katuzny wraz z mechanikiem
plutonowym p. Wotosiewlczem.

Po kilkunastu minutach lotu, samolot wpadt w korko-
ciag na nieznacznej wysokosci, z ktorego juz sie nie dato
pilotowi maszyny wyciggna¢ i uderzajagc o ziemie ulegt zu-
petnemu rozbiciu.

Pilot sierzant Katuza, odnidst ciezkie obnazena cieles-
ne i zostat umieszczony w szpitalu garnizonowym. Mecha-
nik Wotosiewiez poniost Smieré na miejscu.

Cze$¢ jego pamieci!

Konkurs modeli lotniczych.

Staraniem Redakcji ,,Mtodego Lotnika", odbedzie sie w
koncu maja r. b. I-szy Wszechpolski Konkurs Modeli Lotni-
czych (latajacych i redukcyjnych). Do konkursu mogg stawac
wszyscy modelarze - konstruktorzy, prawo otrzymani nagro-
dy przystuguje jednak tylko modelarzom - amatorom. By dac
mozno$¢ uczestniczenia w konkursie modelarzom mieszkaja-
cym poza Warszawg, Redakcja organizowa¢ bedzie na poczat-
ku maja konkursy miejscowe w poszczegdlnych kétkach mo-
delarskich, szkotach i t. p, jesli tego zazada przynajmniej 4
modelarzy z danego kotka, czy szkoty.

MIEDZYNARODOWA.
Dane poréwnawcze sit powietrznych poszczeg6lnych panstw.

Angielskie Ministerstwo Lotnictwa podaje ilos¢ samolo-
tow znajdujgcych sie w pogotowiu w razie mobilizacji w
stepujacych panstwach:

llo§¢ samolotéw Hydro Razem
Francja 1188 54 1242
Wiochy 700 456 1156
Anglja 516 120 636
inne panstwa 510 228 738
.ilaponja 410 170 580

(précz Bolszewiji)

Siie powietrzng Bolszewji oblezag Ministerstwo Angiel-
skie na 97 eskadr po 15 samolotow, czyli razem 1455 samolot.
Pierwszy metalowy hydroplan.

Firm:; rnglisch Electric Co. zbudowata pierwszy calko-
wic'e metalowy hydroplan, przeznaczony dla ochrony wy-
brzezy. Rozpietos¢ 27,4 m. Dwa silniki Napier Lion po 430
MK, Waga 6% tonny. Zatoga 4 — 5 ludzi. Uznano, ze me-
talowe hydroplany osiagng lepsze wyniki od drewnianych, ze

wzgledu na to, ze przez dluzsze przebywanie w wodzie, drze-
wo nasigka wodg i przez to znacznie powieksza swg wage.
Réznica niejednokrotni dochodzi do 160 Kg.

Ktopoty ze sterowcami.

Wyraznie nieprzychylnie odnoszg sie w Anglji do ste-
rowcOw. Tak naprzyktad zostaty zawieszone loty sterowca
»R 33". Réwniez podrdz doi Egiptu, majaca s'e odby¢ w bie-
zacym roku na sterowcu,R 36“ zostala odwotana. Budowa
sterowca ,R. 101“ o pojemnosci 142,000 m3 zostata przedtu-
zona na 1 rok. Sterowiec ten bedzie wyposazony w 7 silni-
kéw firmy ,Beardmore” o mocy 600 MK. kazdy.

Zawody o puhar ,,Gordon Benneii“

Do znanych zawodoéw dla balonéw sferycznych o na-
grode Gordon Bennetta zapisato sie w tym roku 7 narodo-
wosci z 18 balonami, mianowicie: Francja 3, Hiszpanja 2,
Stany Zjednoczone 3, Anglja 3, Wiochy 3, Szwecja 1 Belgji
3. Swietny pilot belgijski Deymuyter, dwukrotny zwyciezca
w poprzednich zawodach, réwniez w tym roku przyjmie u-
dziat i uznany jest za najniebezpieczniejszego rywala.

25-lecie Belgijskiego Aero - Klubu.

Belgijski Aero - Klub obchodzi w tym roku 25-lec'e swej
dziatalnosci. Z tej okazji krdél Albert nadal Aero - Klubowi
nazwe ,,Krélewski".

Samolot Forda.

Zaktady Forda przystgpity do budowy samolotu pasazer-
skiego, wyposazonego w 3 silniki Wright po 200 MK. Kabina
zawiera¢ bedzie 10 miejsc. Samolot ten przeznaczony jest do
obstugiwania jednej z linji amerykariskich.

Interesujace cyfry.

Prasa lotnicza amerykanska podaje k'lka ciekawych
cyfr, charakteryzujagcych dobitnie potrzebe zwrdcenia bacz-
niejszej uwagi na lotnictwo, jako $rodek komunikacyjny naj-
tanszy dla panstwa i najbardziej bezpieczny. Wartos¢ drdg
zelaznych amerykanskich wynosi 20 miljardow dolaréw, ko-
munikacja wodna kosztpje 1,15 miljardéw dolaréw. Szosy
i drogi pod automobile pochtonety 16 miljardéw dolaréw. Je-
zeli za$ chodzi o bezpieczenstwo komunikacjg to statystyka
1923 roku wykazuje 22.600 $miertelnych wypadkow i 678.000
ciezkich obrazen. Z tych cyfr 85% wypadkéw przypada na
automobiiizm. Te nieszcze$liwe wypadki corocznie przyno-
szg strat 600 miljonéw dolaréw. Cyfry te mdwig same za
siebie, ze przy wydatniejszej pomocy rzadu i kapitatow pry-
watnych, lotnictwo ma wielkie szanse sta¢ sie najbezpiecz-
niejszym srodkiem komunikacji i najtaniej sie kalkulowaé, gdyz
przestrzenie w obtokach nie wymagajg naktadu miljardéw.

Walka z szaranczg zapomocg samolotow.

,-Awiachim*“ uzna! za niezbedne zorganizowanie latem
ekspedycji lotniczej dla wyniszczenia szaranczy w miejscach
najbardziej zagrozonych i stale nawiedzanych przez te szkodli-
we owady, przynoszace rokrocznie nieobliczalne straty w za-
siewach. Wyniszczenie szaraficzy przeprowadzone bedzie
zapomocg rozpylania z samolotu trujgcego proszku.

Samoloty w przemysle.

Kopalnie platyny na Uralu zamierzajg uzy¢ samolotow,
jako statego Srodka transportowego do przewozenia platyny
z miejsca wydobywang do miejsca obrdbki.

Zamierzone przeloty w 1926 roku.

Specjalna  komisja pod przewodnictwem Kamieniewa,
zajmuje sie zorganizowaniem dalekich przelotow na zachdd
i wschod. Przeloty na zachdd wynosi¢ beda zgorg 13.000 km.
i prowadzi¢ przez terytorja: Polski, Niemiec, Francji, Wiocii
i Austrjr. Pierwszy przelot wyznaczony jest z nastepujaca
marszrutg: Moskwa — Kroélewiec — Paryz — Rzym —
Wieden — Praga — Warszawa — Moskwa. Razem 7150 km.
Drugi przez Moskwe — Berlin — Frankfurt - Paryz —
Frankfurt — Kroélewiec — Moskwa. Razem 6000 km.

Wszystkie przeloty bedg dokonane wytaczire na samo-
lotach i silnikach wiasnej konstrukcji.
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Samolot komunikacyjny K 1

Rosyjski pilot Kalinin zaprojektowat i zbudowat samo-
lot komunikacyjny, majacy nader ciekawe wiasnosci.

Samolot zbudowany jest z drzewa i rur stalowych i po-
siada profil Prandtla Nr. 436. Naped stanowi silnik Salmson
170 KM. lub B. M. W. 185 KM., przyczem mimo petnego obcia-
zenia w locie wynoszacego 2.000 kg., szybko$¢ handlowa do-
chodzi do 160 Km./godz. Wzbijanie sie na 1000 ni. w 12 minut,
szybko$¢ lagdowania 60 km./godz.

Giowne wymiary tego jednoptatowca sg nastepujace

rozpietosc¢ 16 in. 76.
dtugosc 10 m 72
gtebokos¢ 3 m. 50.
pow. nosna 40.2 nr.

Podkresli¢ nalezy, ze samolot zbudowany jest catkowic e
z materjatu krajowego.

Bruksela — Kongo — Bruksela.

Por. Medacts z por. Verhaegen i adj. Coppens, wylecieli
29 marca z Brukseli dolatujac do Mongalla (1550 mil. ang.),
2 kwietnia o 9-¢j rano polecieli dalej do Atbara i 4-go wyla-
dowali w Kairze, 6 kwietnia dokonali oni szcze$liwego prze-
lotu z Kairu do Aten.

Komunikacja lotnicza w Niemczech.

Deutsche Lufthansa ogtasza, ze w czasie wielkanocnym
obstuzyta 39 linij z pomocg 110 samolotéw — przy o0golnej
dtugosci 17.000 kim.

Linje te pokrywajg cate Niemcy oraz taczg sje w naste-
pujacy sposob z siecig Europy:

1 Berlin — Hanower — Amsterdam — Ostenda — Londyn:
2. Berlin — Gdansk — Krolewiec — Tylza — Klajpeda;

3. Malmé — Kopenhaga — Lubeka — Berlin — Drezno;
5. Zurich — Monachjum — Wieden — Budapeszt;
6.
7

Monachjum — Insbruk;

. Bale — Moguncja — Frankfurt — Kolonia — Dysseldorf -
Amsterdam;

8. Zur'ch — Stutgard — Moguncja — Frankfurt — Hanower
— Hamburg;

Malmé — Kopenhaga — Hamburg.— Brema — Amsterdam-,
. Rotterdam — Essen — Dortmund;

. Szczecin — Kolmar — Sztokholm;

. Berlin — Halle — Erfurt — Stuttgart — Zurich;

Bale — Stutgard — Norymbergia;

Berlin — Gdansk — Krélewiec — Kowno — Smolensk
Moskwa.

Linje te obstugiwane sg obecnie regularne. W najbliz-
szym czasie dojdzie jeszcze linja Berlin — Paryz, ktora stano-
wié bedzie pierwsze potaczenie niemiecko - francuskie od cza-
su waojny.

BEERE ©
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Samolot na ustugach wydawnictw.

Zaktady Albatros w BerliiLe Johannistalu wypuscity o-
statnio samolot zamowiony przez firme wydawniczg Ullstein.
w celu rozwozenia drogg powietrzng wydawnetw i drukéw
wspomnianej firmy.

Samolot typ L 72-a z 220 KM. silnikiem B. M. W. jest to
dwuptatowiec jednomiejscowy, zaopatrzony w obszerne miej-
sca na wydawnictwa.

Jedli juz jedna firma wydawnicza zakupuje dla siebie
specjalny samolot do rozwozenia, to spodziewa¢ sie mozemy,
ze nie dtugo w powietrzu bedg setki samolotow rozwozacych
gazety i czasopisma-, podobnie jak to rozwozg druki w wiek-
szych miastach samochodami.

Nowy Kilub.

Na cze$¢ wielkiego pilota de Pinedo utworzono w
Rzymie klub jego /imienia, ktorego protektorat objat
znakomity lotnik.

Jak Czesi budujg centrale badan naukowych.

Na lotnisku praskiem Letniany znajduje sie w
budowie centrala badan lotniczych, ktéra obejmo-
wac bedzie prdcz biur, doswiadczalnie aerodyna-
miczng, silnikowa i badania materjatdw i przyrza-
déw. Budynek doswiadczalni aerodynamicznej zaj-
muje 43X17 m. i zawiera¢ bedzie tunel typu Eiffela,
przyczem struga pradu w ktérej sie bedzie wykony-
waé pomiary, bedzie miata 1.50 m. diugosci i 1.8 m,
Srednicy. W ten sposéb bedzie to jedna z najwiek-
szych doswiadczalni aerodynamicznych $wiata.

Prad powietrza wytwarza¢ bedzie $migto Levas-
seura 3.90 m., napedzane 200 konnym silnikiem
elektrycznym.

Précz gtownego tunelu, doswiadczalnia posiadaé
bedzie dla prac pomocniczych — drugi, mniejszy,
$rednicy 50 cm.

Badanie silnikdw prowadzone bedzie na trzech
hamulcach; Froudego — 800 KM., Junkersa — 400
KM. i elektromagnetycznym — 400 KM.

Réwniez pomyslano o badaniu magneta, pomp
i t. p., ktéore bedag prébowane w sgsiednich pomiesz-
czeniach doswiadczalni silnikowe’.

Hamulce typu Seppeler do badania $migiet az
do 700 KM., zajmg trzecig hale.

Najwiekszy budynek 80.6X31.25 m., zajmie do-
Swiadczalnia samolotowa, zaopatrzona w warsztaty
stolarskie, $lusarskie mechaniki precyzyjnej i zegar-
mistrzowskie i t. p.

W ten sposéb przemyst czeski bedzie miat moz-
no$¢ rozwija¢ sie normalnie i niezaleznie od zagra-
nicy, a samoloty i silniki, ktore juz uzyskaty zaszczyt-
ne miejsce na terenie miedzynarodowym, ubiegac€ sie
bedg o pierwszenstwo z wyrobami Francji, Angliji lub
Niemiec.

Centrale badan buduje w Czechostowacji rzad
z budzetu a nie jak u nas z groszy zebranych od
spoteczenstwa,
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INZ. TADEUSZ TANSKI.

Budowa ttoka

Funkcja ttoka i warunki wytyczne budowy.

Ttok silnika samochodowego stuzy jako rucho-
ma powierzchnia usuwajgca sie pod ciSnieniem gazéw
wybuchu oraz sprezajagca mieszanke. Powierzchnia
la przekazuje cisnienie gazéw pod postacig ruchu
dalszym czesciom silnika.

Dla wypetnienia tego ogolnego zadania ttok mu-
si sprosta¢ dwu funkcjom:

aj Uszczelnienia dolegania powierzchni ttoka

do $cianek cylindra oraz:

b) Prowadzenia korbowcdu w ruchu prosto-

linijnym.

Aby sprosta¢ tym funkcjom z dobrg wydajno-
Scig oraz pewnoscig dziatania, budowa tloka, jego
ksztatt, oraz tworzywo musza wypetni¢ szereg wa-
runkOw miedzy ktorymi najwazniejsze sa:

Dostateczna wytrzymatosé

Lekkosc

tatwos¢ odlewu i obrobki

tatwos$¢ montazu

Dobre chtodzenie

Dobra symetrja rozszerzalnosci

Szczelnosc

Dobre oliwienie

Zaleznie od roli i zadania jakie ma wypetnic
opracowywany ttok nalezy potozy¢ mniejszy lub wie-
kszy nacisk na wypetnienie danego z warunkow.

Ttok wykonany dla silnika szybkobieznego nie
musi by¢ koniecznie ideatem dla silnika wolnobiezne-
go i odwrotnie.

Mozna jednak ugrupowa¢ warunki budowy tto-
ka w zespot zaleznosci niezmiennych powtarzajgcych
sie w ogromnej wiekszosci silnikéw samochodowych.

Przeglad kolejny wyze; wymienionych warunkow'
w stosunku do rysunku ksztattu ttoka i jego tworzyw
moze da¢ typ wytyczny przecietnej racjonalnej bu-
dowy.

Ksztatt ttoka

Jak wynika z poczatkowego zatozenia ttok ma
stuzy¢ jako ruchoma powierzchnia uszczelniajgca
zwigzana z korbowodem i zapewniajgca korbowodo-
wi prowadzenie wzdtuz gtadzi cylindra.

Wymienienie funkcji przypomina odrazu zasad-
nicze czesSci tloka: Dno, sprezyny uszczelniajgce,
Scianki stuzgce jako prowodnice, w koncu nadlewy
dla sworznia wigzacego korbowod z ttokiem.

Wymiary ttoka, stosunek jego wysokoS$ci do $red-
nicy dany jest przez przyjetag S$rednig cyfre obcigze-
nia powierzchni bocznej. Praktycznie ustalono, ze nie
nalezy przekraczaé Sredniego cisnienia powyzej 40
graméw na mm’.

Wytrzymato$¢ mechaniczna zespotu musi sie
wigza¢ z jego lekkosciag tak, aby wszystkie poszcze-

samochodowego

gélne organy dopetniaty sie w funkcjach tworzac
jaknajsolidniejsze i jaknajlzejsze belkowanie.

Na dno ttoka dziata rGwnomierne cisnienie masy
gazowej. Przez Scianki boczne dno zwigzane iest z
nadlewami stuzagcemi jako gniazda sworznir Nalezy
dba¢ w rysunku ttoka o zachowanie dostatecznej wy-
trzymatosci i sztywnos$ci tego potgczenia. Pozatem
wysitki boczne na powierzchnie ttoka starag sie go
odksztatci¢, nalezy wiec w tym kierunku powigzac
budowe z silnem zebrem, przechodzgcem przez o0$
ttoka w planie poprzecznym do osi sworznia. Ponie-
waz wysitki boczne beda odczuwalne gtéwnie na
krawedziach, zebro to musi dochodzi¢ do samej
krawedzi. Krawedz dolna jezeli chcemy utrzymac
dostateczng sztywnos$¢ i odporno$¢ powierzchni $li-
zgowej, stuzacej za prowodnice kcrbowodu musi
by¢ odlana z kolistym, od wewngatrz zawinietym
brzegiem dla utworzenia przekroju T—owego.

Nadlewy do sworznia pracujg nieréwnomiernie.
Wysitki na nie skierowane ku dotowi jako reakcje
sworznia sg o wiele mniejsze niz odwrotne. Racjo-
nalnem wiec jest mimosSrcdowe umieszczenie sSwo-
rznia w stosunku do nadlewu w ten
grubszy brzeg byt na gérze.

Lekkos¢ tloka ma wielkie znaczenie dla wydaj-
nosci silnika. Zmniejszenie ciezaru masy w ruchu
posuwistym ttoka choc¢by o jeden gram odbija sie do-
datnio na ogo6lnej wydajnosci oraz na mozliwosci i
osiggnieciu wiekszej mocy z tego samego silnika.

tatwos¢ odlewu i obrébki w warunkach nowo-
czesnej produkcji, jest koniecznoscig, ktéra nieraz
decyduje o moznosci zastosowania danej maszyny
na rynku. Rysunek ttoka musi by¢ tak opracowany,
aby nie byto zadnych ostrych ztgczen miedzy po-
szczeg6lnemi czeSciami, o ile moznosci nalezy unikaé
znacznych natychmiastowych r6znic grubosci. Do-
stosowac ksztatt do form odlewniczych metalowych.
W obrébce mechanicznej ksztatt pozwalajacy na
obrobke na automatach magazynowych ze staran-
nem unikaniem postugiwania sie gryzarkami i diu-
tarkami. Nalezy przewidzie¢ dos$¢ sztywng powierz-
chnie obrobki, aby nie uginata sie w niektorych miej-
scach pod nozem i nie powodowata klopotéow ka-
librowania.

Na dolnej krawedzi powinna by¢ przewidziana
pewna ilo$¢ metalu do zdjecia podczas wywazania.

Dla tatwosci montazu zaopatrza sie dolng i gor-
ng krawedz ttoka w zaokraglenia utatwiajagce wto-
zenie ttoka do cylindra. To samo na sworzniu tto-
kowym. Srednice i wymiary sprezyn tak musza by¢
dobrane, aby ich wkladanie nie bylo potgczone z
nadmiernemi ktopotami. Dolna krawedz tloka musi
by¢é wzmocniona, zabezpieczajac, w ten sposob brzeg
podczas montazu od uderzen nieraz bardzo szkodli-

sposéb, aby
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wych o korbowdd, powodujgcych czeste wytamy-
wanie brzegéw S$cianek tloka.

Przewidzenie dobrego ochtadzania przy rysowa-
niu ksztattu ttoka ma decydujgce znaczenie. Odpro-
wadzanie szybkie ciepta od dna ttoka ku dolnym
krawedziom stanowi jedng z najwazniejszych zalet
ttoka.

W ostatnich czasach pojawito si¢ nawet pare
typow ttokéw powaznych fabryk, ktére dla dobrego
przewodnictwa cieplnego posSwiecajg czeSciowo za-
lety lekkos$ci i przez stosowanie duzych grubos$ci dna
oraz grubych S$cianek, obnizajg $rednig temperatu-
re ttoka. Dobre chiodzenie tloka zmniejsza spala-
nie sie oliwy i jej skazanie, zanieczyszczanie sie spre-
zyn uszczelniajgcych, oraz odkladanie sie tak zw.
»,hagaru“. Podnosi to pewno$¢ dziatania silnika,
zmniejszajagc prawdopodobiefAstwa zatarcia.

Chtodzenie ttoka i swobodny przeptyw ciepta
az do Scianek cylindra otrzymuje sie przedewszyst-
kiem przez tagodne formy i potgczenia Scianek utat-
wiajgce przewodnictwo cieplne, nastepnie przez ze-
berka odgrywajgce podwdjng role mocujacg i chito-
dzaca, wreszcie przez stosowanie tworzyw o du-
zem przewodnictwie cieplnem.

Okreslanie temperatury poszczegdlnych czesci
ttoka podczas dziatania silnika jest rzeczg bardzo
wazng; po rozkladzie wysokosci tej temperatury,
sadzi¢ mozna o luzach jakie nalezy da¢ ttokowi oraz
0 mozno$ci zastosowania grubszych lub ciefdszych

$cianek,
Pomiary robiono
przez wmocowanie
przewodoéw elektrycz- Pom.ap TE.r-iPEFgETUf??f

nych, pyrometréow w TtOK.A
odpowiednie czesci tto-
ka to wida¢ na fig. Nr.
1 W ten sposéb wia-
domem jest, ze tempe-
ratura dna ttoka S$red-
nio wynosi od 400 do
500°, a krawedz dolna
od 200 do 300°. Tem-
peratura sprezyn ttoko-
wych  przy silnikach
chtodzonych wodg wy-
nosi okoto 230°. Przy-
czem temperatura szyb-
ko wzrasta przy zwiek-
szaniu sie ilosci obro-
tbw do 1.500 nastepnie
podnosi sie nieznacznie.
Niewielkie nawet ob-
nizenie temperatury
ttoka ma duze znacze-
nie, poniewaz na tej
wysokosci tem-
peratur lezy granica szybszego lub powolniejszego
rozktadu smaréw, a rozktad smaréw wpltywa dewa-
stujgco na silnik.

Ksztatt ptaski dna ttoka daje najmniejszg po-
wierzchnie ogrzewania, co za tern idzie najodpowied-
niejszym jest do dobrego chtodzenia.

Duze znaczenie dla chitodzenia wewnetrznego
ttoka majg kierunki pragdéw powietrznych wewnatrz
ttoka. Ruch korbowodu poruszajagcego sie w plasz-
czyznie poprzecznej do silnika powoduje prady w
tym kierunku, zauwazono tez, ze zeberka w tej
ptaszczyznie sa lepiej ochtadzane niz poprzeczne.

Duze znaczenie w budowie ttoka ma tez zacho-
wanie symetrji rozszerzalnosci. Niezmiennos$¢ Scis-

tych wymiaréw ttoka przed jego nagrzaniem sie i
podczas pracy jest niezbedna, nalezy wiec tak pro-
jektowaé ksztatty ttoka, aby pewne zgrubienia roz-
szerzajace sie po nagrzaniu wiecej od bezposred-
nio z niemi zwigzanych cienszych S$cianek nie

WYTYCZNY KSZTALT TLOKA

tworzyty nierownosci. Zgrubienia te, obsady sworz-
ni, kanaty oliwne lub t. p. trzeba badz wyrowny-
wa¢ dziataniem odksztatcajagcem  przeciw waznych
czesci naprzyktad zeberek chtodzacych, badz tez
aby miejsca zgrubieh nie dotykaty podczas nagrza-
nia gtadzi cylindra i nie wywolywaly zatarcia.

Dla przecietnych S$rednic samochodowych wy-
starcza jedno mocne zebro w ptaszczyznie poprzecz-
nej do sworznia tlokowego. Zebro to odgrywa w ten
sposob role chtodzacg, wzmacniajacg dno i S$cianke
tloka w kierunku ci$nienia bocznego, oraz role wy-
réwnawczg w rozszerzalnosci obsad sworznia.

Jedng z zasadniczych funkcji ttoka jest uszczel-
nienie dolegania do gtadzi cylindra. Odbywa sig
to przy pomocy sprezyn uszczelniajgcych. Sprezy-
ny, aby doktadnie wypetni¢ swg funkcje, muszg by¢
dobrze dopasowane do rowkow, w ktorych sg scho-
wane, w miare ruchu tloka przylegajgcego to do
lewej, to do prawe; strony, gtadzi cylindra sprezy-
ny chowajg sie lub usuwajg ze swych rowkow, po-
woduje to tarcie o $cianki rowka. Majgc do czynie-
nia z materjatem miekkim, takim jak glin lub na-
wet z jego stopami, przy dawnej- formie sprezyn, na-
stepowato szybkie zuzycie scianek rowkéw, zaokra-
glaniu ich brzegéw i co za tern idzie brak szczelno-
§ci i przeoliwianie komory. Dla zaradzenia temu,
poczatkowo stosowano niskie a giebokie sprezyny;
sg one jednak do$¢ trudne do montowania i czesto
pekaja. Rozwigzanie, ktore okazalo sie najlepszem
polega na umieszczeniu dwuch sprezyn w jednym
rowku. Zwieksza to szczelno$¢ przez zawilsza dro-
ge gaz6bw w przecieciu sprezyny (tak zwanym zam-
ku) oraz daje b. mate zuzycie rowkéw. Zuzycie ma-
te rowkdéw wynika z tego, ze sprezyna posiadajac
pewng bezwtadno$¢ zostaje dociskana gwalownie
to do goérnej, to do dolnej Scianki rowka. Docisnie-
cie to nosi charakter uderzenia, poniewaz jedno-
cze$nie nastepuje lekkie przesuniecie sprezyny, kto6-
re wtasnie powoduje zuzycie ztobkow, ogo6lna masa
dwu sprezyn rozktada sie w swoim dziataniu na dwie
sity dziatajgce, jedna na druga po przez drobny po-
ktad oliwy, tworzgcej rodzaj amortyzatora.

(D. c. n).
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Na zgliszczach garazu I-go Dyonu Wojsk Samochodowych

W nocy z dnia 3 na 4 b. m. wybucht w garazu
1-go dywizjonu wojsk samochodowych przy ulicy
Smolnej w Warszawie, grozny pozar, ktéry omal,
ze nie stat sie przyczyng wielkiej katastrofy dla ca-
tego Powisla.

Powodem pozaru byta nieostroznos$¢ ze strony
dyzurnego telefonisty, ktéry czyscit mundur benzyng
tuz przy rozpalonym zelaznym piecyku ().

Ratunek byt nader utrudniony, gdyz ptomienie
ogarnety, juz zaraz po wybuchu ognia, cze$¢ garazu
przy jedynej jego bramie wjazdowej, tak, iz po wy-
prowadzeniu kilku wozéw na dziedziniec — niepo-
dobieAstwem byto wyciggng¢ pozostate auta i mo-
tocykle. Wskutek tego, mimo energiczne' akcji ra-
tunkowej ze strony strazy ogniowej i dywizjonu,
spalito sie 28 samochodow (1 Buick, 6 Cad llaic‘éw
1G. M. C,, 2 Dodge'i 18 Fordéw), oraz 2 motocykle
(Harley) z koszykami. Oprdcz tego spioneta pewna
ilos¢ gum i akcesorji. Wedtug obliczen komisji, stra-
ty wyniosty 146 tys, ziotych.

Ogolny widok spalonego garazu.

Pozar garazu dywizjonowego rzuca fatalne $wiatto
na dotychczasowag wojskowg gospodarke garazowg
w stolicy. Wspomniana strata 146 tys. zi. stanowi
zaledwie drobng czgstke tych nieobliczalnych wprost
szkod, jakich udato sie unikng¢ jedynie dzieki szyb-
kiej i energicznej akcji ratunkowej, oraz — dzieki
szczesliwemu zbiegowi okolicznosci. Gdyby bowiem
dat wiatr w strone potozonej w sasiedztwie gazowni
mogtby wybuchngé pozar w jej zabudowaniach i w
powietrze wyleciatby olbrzymi zbiornik gazu, zawie-
rajagcy w owej chwili zapas na 3 dni Swigat.

A jednak, mimo tak groznej ewentualnosci,
w garazach 1-go dyonu mozliwy byt i jest obecnie
w kazdej chwili wybuch pozaru. Garaze te bowiem
sg to wiasciwie rudery po nieremontowanej od po-
czatku wojny fabryce Lilpopa. Wiekszg cze$c
budynkoéw stanowi drzewo, przepojone zupeknie
benzyng. RoOwniez jest nig przesigkniete Kkle-
pisko" majgce zastepowaC podifoge garazu. O-
czywiscie — w takich warunkach kazda iskra,
kazdy rzucony w poblizu niedopatek papierosa
i t. p., musi spowodowaé¢ wybuch pozaru. A wow-
czas, przy szerzacym sie blyskawicznie ogniu, trudno
juz ratowac setki aut, stojacych w sasiednich bu-
dach, szczegdlnie, gdy oddziat rozporzadza skromng
kadrg pokojowg, a z garazu mozna przez jedyng bra-
me () wyprowadzi¢ tylko po jednym wozie.

Fragment z pozaru. Widok spalonego sa.r.ocl.odu , Buick"

W nielepszych warunkach pozostajg samochody
innych autokolumn w stolicy, i to zardwno wozy
osobowe i ciezarowe czynne, jak i z zapasu mobili-
zacyjnego, jak wreszcie auta pomocnicze. O ile w
znacznej czesci samochodowych oddziatow wojsko-
wych w miastach prowincjonalnych garaze odpowia-
dajg swemu przeznaczeniu, o tyle w stolicy, siedzi-
bie witadz centralnych, sytuacja jest rozpaczliwa.
I, mimo wielokrotnych meldunkéw dowddztwa dyc-
nu o tym stanie rzeczy — dotychczas nic sie me
zmienito, cho¢ np. w r. 1924 zawalit sie juz 1z gara-
zy przy ulicy Smolnej... pod cigezarem $niegu, co
wymownie $wiadczy o solidnosci budowli.

Zadne wzgledy ,,0szczednosciowe" nie usprawie-
dliwiajg tu min. skarbu (jak stychaé, winne tu byty
»redukcje budzetu") bo ta ,0szczedno$¢" kosztuje
146 tysiecy ztotych, a mogtaby kosztowac¢ wiele mi-
l[jonbw. A potem za dzierzawe niebezpiecznych ru-
der politpopskich podobno ptaci sie ok. 90 tys. zi
plua koszta remontu. Czyz wobec tego nielepiej zbu-
dowac bezpieczne i prawdziwe garaze, ktoreby sie
w7 krétkim czasie zamortyzowaly, biorgc pod uwage
nieprodukcyjne wydatki na garazowanie w obecnych
warunkach? W pie¢ lat mdgtby juz zamortyzowac

Widok spalonego samochodu ,,Ford".

sie garaz na blisko 100 aut za sumy, jakie, jak wspo-
minaliSmy, sg podobno wydawane na dzisiejsze ru-
dery przy ulicy Smolnej!
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Tamowanie ruchu na drogach i ulicach

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych wydato do
wojewodéw okolnik w sprawie ochrony bezpieczen-
stwa i porzadku na drogach publicznych. Okdlnik
ten zajmuje sie przedewszystkiem sprawg tamowa-
nia ruchu na drogach, szczeg6lnie dajagcego sie we
znaki automobilistom.

Nie méwigc juz o dotach, wybojach, mostkach,
rozsypanym szabrze i t. d., gdyz to niestety, nalezy
u nas do zjawisk ,normalnych"”, na automobiliste
czyha jeszcze caly szereg ,.niespodzianek'l ktore —
jesli w pore przed niemi nie zdota sie zabezpieczy¢
— spowodujg lzejsze, lub ciezsze uszkodzenie ma-
szyny, albo tez zaprowadza kierowce do szpitala,
wzglednie przed.... kratki sgdowe. Wszystkie te
»hiespodzianki" sg wywotane niedbalstwem, lekko-
mys$Inoscig (abc- raczej bezmysinoscig) lub brakiem
kultury szerokich mas ludnosci. Kazdy interesuja-
cy sie sprawg ruchu, moégtby wymieni¢ liczne wy-
padki, ktére konczyty sie tragicznie, gdyz albo auto
wpadato na rokopang droge, lub postawiong bar-
jere, niczem nie oznaczong (Smiertelny wypadek spo-
wodowany nieoSwietleniem w nocy barjery, usta-
wionej w poprzek jezdni na ulicy Chmielnej w War-
szawie!); albo na ulicy bawity sie dzieci i jedno
pchneto drugie pod przejezdzajgcy pojazd, lub tez
nie zdazyto w czas usungc sie z pod samochodu,
przed ktorym skakato; albo kto$§ wybiegt z bramy
na jezdnie, $cigajagc odjezdzajagcy tramwaj i t. p.
Nie mowimy juz o tej pladze automobilistow, ktora
sg np. rozmowki ,ucinane" na S$rodku ulicy przez
dwie przyjaciotki, lub ,kontredanse"”, jakie wypra-
wiajg przechodnie, gdy na widok, lub sygnat zbliza-
jacego sie samochodu niewiasta cofa sie i trzyma
kurczowo za reke swego towarzysza, ktory usituje
biec naprzdd, a tymczasem dziecko pedzi naoSlep
na drugg strone ulicy. Nie mdédwimy o tych, ktérzy
otartszy sie o stup, wskazujgcy kierunek przejscia
przez jezdnie, idg najspokojniej w inng strone, na
ukos i dostajg sie w najwieksze kiebowisko pojaz-
doéw, a na zwrdcong im przez kierowce lub czasem
policjanta uwage, odpowiadajg ze ,$wietem oburze-
niem", nie moéwimy wreszcie o tych woznicach, czy
dorozkarzach, ktorzy jada sobie z jaknajwiekszg
flegmag Srodkiem drogi czy ulicy, gtusi na sygnaty
samochodu, badz tez najspokojniej skrecajg na le-
wo, nie baczac, czy przez to nie zajezdzajg komus$
drogi, albo tez pozostawiajg na drodze konie bez

dozoru. Nic réwniez nie méwimy o tych dowodach
zdziczenia, jakiemi jest rozsypywanie ttuczonego
szkta lub uktadanie kamieni na drodze; gdzie kur-
sujg samochody,.albo tez rzucanie kamieniami w
przejezdzajgce auta.

Chcemy pomdwi¢ o tamowaniu
szerszem pojeciu tego stowa.

Pojecie tamowania ruchu w tern znaczeniu
powstaje dopiero z chwilag wzmozenia sie ruchu
przedewszystkiem kotowego, do tego stopnia, ze naj-
mniejsza przeszkoda, powoduje w rezultacie zatrzy-
manie poteznej fali pojazdéw, co pocigga za sobg
strate, tak drogiego dzi$ czasu. Praktyczni ame-
rykanie obliczaja, ile dolarow traci spoteczejstwo na
kazdej minucie opdznienia. Stad nabiera waznosci
problem uregulowania ruchu.

ruchu w naj-

Uregulowanie ruchu nie jest — jak u nas po-
wszechnie sadzg — kwestjg zmuszania kierowcow
samochodowych aby np. jezdzili wolno koto przy-
stankOw tramwajowych, badz tez trgbieniem zmu-
szali zamyslonych przechodniéw do uwagi, ani na-
wet dazenie do zmniejszenia liczby nieszcze$liwych
wypadkéw. Nie. Uregulowanie ruchu to — z jed-
nej strony — stworzenie odpowiednich warunkéw
terenowych, z drugiej za$ takie zdyscyplinowanie
pieszylch il kierowcow, aby tak jedni, jak i drudzy
mogli z jaknajwieksza swobodg posuwaé sie, nie
przeszkadzajac sobie wzajemnie, | dlatego coraz
wiekszg uwage zwraca sie dzi$ na przystosowanie ulic
w miastach do potrzeb ruchu — rzecz zupeinie u nas
dotychczas nieznana, gdy np. w Paryzu burzy sie w
Sr6dmiesciu cate kompleksy doméw mieszkalnych,
by podtuzy¢ waska arterje ruchu i przez to odcigzy¢
sgsiednie ulice (obecne prace nad przediuzeniem
bulwaru Hausmana), dlatego wszystkie wielkie
miasta zachodu Europy usunety z ulic o diuzszym
ruchu tramwaje, ktore, jako poruszajace sie po o-
kreSlonych torach, utrudniajg w wielkim stopniu
ruch kotowy, dlatego w Londynie wyznacza sie na
jezdnie szlaki, po ktérych majg sie posuwac pojazdy
okreslonej szybkosci, aby wzajemnie sobie w ruchu
nie przeszkadzaé¢, dlatego wreszcie prowadzi sie
silng propagande, za pomocag ktdrej ma sie zazna-
jomi¢ najszersze masy ludnosci z regutami ruchu
pieszego i przyuczy¢ do ich stosowania

(c. d. n)).

Rejestracja pojazdow mechanicznych

Uptywa w biez. mies$, trzyletni termin od chwili
rozpoczecia pierwszej rejestracji pojazdéw mecha-
nicznych w r. 1923, wobec czego zacznie sie nowa
ich rejestracja. Kazdy bowiem pojazd mechaniczny
musi by¢ zarejestrowany przez odpowiednie witadze,
(na prowincji — Okregowa Dyrekcja Robo6t Publicz-
nych, Urzedow Wojewddzkich, w Warszawie Od-
dziat Ruchu Kotowego Komisarjatu Rzadu). Warun-
kiem zarejestrowania samochodu, czy motocyklu
i dopuszczenia go do kursowania po drogach pu-
blicznych jest przyjecie go przez komisje samocho-
dowg, ktéra bada go pod wzgledem technicznym.
Badanie techniczne wazne jest dla samochod6éw pry-
watnych (osobowych i ciezarowych) na okres trzech
letni, dla samochoddw, stuzacych do celéw zarobko-
wych, a wiec dorozek i autobuséw, na okres jedno-
roczny. Przed uptynieciem tego okresu, winni wita-
Sciciele samochodéw i motocykli, niezaleznie od

dorocznej prolongaty pozwolern na prawo kursowa-
nia, nie czekajgc wezwania wtadz, przed-
stawi¢ swo0j samochod (motocykl) na komisje, ktora
go zbada i zezwoli na dalsze kursowanie, wzglednie
nakaze wycofanie go z ruchu na state, badz do czasu
uskutecznienia remontu. Przed przedstawieniem sa-
mochodu na komisji, nalezy optaci¢ koszta komisji,
ktére wynosza od 100 kg. wagi: dla samochodu o0so-
bowego 16 zt.; dla samochodu ciezarowego 2 zt.; dla
motocykla 8 zt. Wobec prosby witascicieli dorozek
samochodowych optata ta dla nich zostanie prawdo-
podobnie zmniejszona do 30% normalnych stawek.

Na powyzsze przepisy zwracamy baczng uwage
wiascicieli aut i motocykli, gdyz nieprzedstawienie
we wilasciwym czasie samochodéw na komisje powo-
duje niezaleznie od wycofania ich z obiegu bardzo
wysokie kary pieniezne.
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Wptyw ksztattu komory wybuchowej cylindra na wydajnos¢ silnika.

Ksztatt komory wybuchowej cylindra czyli t.
zw. glowicy, oraz racjonalne rozmieszczenie zawo-
réw i Swiecy (wzglednie Swiec), ma powazny wptyw
na wydajno$¢ silnika; dlatego tez konstruktorzy
zwracajg baczng uwage na te czesci.

Rozwazymy dzi$ najogdlniej zasadnicze dwa czynni-
ki obnizajgce wydajnos$¢ teoretyczng silnika i jego
moc, a mianowicie: t, zw. turbulencje i samozapton,
powstaty z nieprawidtowego przebiegu detonaoji.

Zjawiskiem turbulencji nazywamy powstanie
wiréw we wnetrzu cylindra podczas taktu ssania
i sprezania, Wiry te utrudniajg w wysokim stopniu
prawidtowe zapetnianie cylindra mieszankg wybu-
chowg. Rowniez i szybkos¢ zapalania, prezonej mie-
szanki zalezy od wiréw i od ich kierunku, wahajgc
sie, od 30 do 80 metréw na sekunde. Przy wolnoobro-
towych, duzych silnikach napetnianie odbywa sie
w tempie powdlnem, do$¢ doktadnie, wiec wiry, po-
wstajgce przy wlocie gazéw nie wplywajg zbytnio
na opoOznianie zapalenia calej mieszanki, a wiec
ksztatt glowicy, jak i rozmieszczenie zaworow nie
grajg tak wielkiej roli, (jak w silnikach matych o du-
zej ilosci obrotéw, gdzie mieszanka nietylko jest ssa-
na, lecz czestokro¢ i wpychana zapamocg kompre-
sora.

Wida¢ wyraznie z rys.
1, jaki wptyw ma Kkie-
runek pradu ssanej mie-
szanki na powstawanie
wirdw; na rys. a widzi-
my zawory, rozmiesz-
czone prawidtowo,
przez co otrzymujemy
racjonalny zapton przez
umieszczenie Swiecy w
punkcie O; na rys. b.
napetnianie cylindra
jest gorsze i nie moze
da¢ dobrego zaptonu.

Tak samo rys. 2 a wykazuje naTepsze rozmiesz-
czenie zawordw w silnikach szybkoobrotowych. Roz-
mieszczenie to pozwala na wysoki stopienn spreza-
nia, a wiec na matg komore sprezania, (t. zw. prze-
strzen martwg), oraz na racjonalny wlot i wydech
gazow, oraz na dobre chiodzenie zaworéw i Swie-
cy; rys. 2b zas uwidacznia dawny spos6b konstruo-
wania gtowicy, t. zw, typ. ,,L“, posiadajacej znacz-
ng przestrzen martwa, zly wlot gazéw, oraz zbyt
dtugi czas zaptonow.

Drugim waznym czyn-
nikiem duzej wydajno- [P
$ci 'silnika jest prawidto-
wy przebieg detonacji.

Przy zapalaniu sprezo- ©
nej mieszanki chodzi
gtownie o jaknajrow-
niejsze i mozliwie jed-
noczesne rozejscie sie
fali zaptonowej, oraz o
jaknajszybsze zapalenie
catej mieszanki. W tym
celu ksztatt wnetrza
gtowicy winien by¢ mo-
zliwie kulisty, bez zataman i znacznych wklesnie¢, do
ktorych fala zaptonowa dociera znacznie poézniej,

Rys. 1 Wplyw Kkierunku
ssania na powstawanie
wiréw.

Rys. 2-a. Rys. 2-b. Dawna

Racjonalne  konstrukcja gto-

rozmieszcze- wicy. a-fala za-

nie zaworéw. ptonu, b-komora
soworowa.

(rys, 2b). Czesto zamiast jednej Swiecy, umieszczo-
nej posrodku, stosuje sie zapalanie zapcmocg dwoch
przeciwlegtych S$wiec, co, szczeg6lnie przy duzych
silnikach lotniczych bardzo podnosi moc tych silnikow

Rys. 3. Nowoczesny silnik o cylindrach typu ,L“.

Przy silnikach typu ,L“ stosuje sie konstruk-
cje. pokazang na rys. 3, gdzie sprezona mieszanka
miesci sie catkowicie pod Swiecg zostaje tamze za-

palona, poczem prze-
chodzi nad blok, wyko-
nywujac takt pracy.
Wykres, uwidoczniony
na rys. 4 przedstawia
prace silnika z powol-
nem (limja ciggta) i szyb
kiem (linja przerywana)
zapalaniem mieszanki.
Przy silnikach szybko-
. obrotowych o wysokim

Rys. 4. Wykres indykato- sionnjy ~sprezania  za-

rowy pracy situka. Linja chodzi trudno$é dobre-

ciggta — zapalanie powolne, go chiodzenia $wiec,
linja przerywana — zapala- ktérych korice rozza-
nie szybkie. rzaja sie i powoduja

przedwczesny zapton. Zapobiega sie temu przez
stosowanie mieszanki wybuchowej t. zw. przeciwde-
tonacyjnej  (,antidetonnente"), ktéra ma nizszg
temperature zapalania i przeto nie powoduje nagrze-
wania sie do zaru wy-
stajgcych czesci wew-
natrz komory wybucho-
wej. Dlatego tez w sil-
nikach o duzej kompre-
sji i wydajnosci, jak
naprzyktad w wyscigo-
wych motocyklach, u-
zywa sie przy bardzo
wytezonej pracy silnika
nie benzyny lekkiej, jak
powszechnie mniemajg
automobilisci laicy, lecz
mieszanki  ,antideton-
nente", lub mieszaniny
benzyny z benzolem, w
kazdym razie o cieza-
rze wiasciwym powyzej
0,780. Poza tem, dobre
wyniki daje cofniecie
Swiec w gigb, to jest
utworzenie witasnej komory wybuchowej Swiecy, tak,
iz mieszanka zapala sie naprzdéd w tej komorze, a
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stamtad dopiero zapala mieszanke,
wiasciwej komorze wybuchowej.
Ostatnio czyniono préby z utworzeniem komory
zaptonowej ,,a“, z ktorej przez waskie gardto zapton
przedostawatby sie do cylindra (rys. 5). Przez nada-
nie komorze zaptonowej ksztattu kulistego zmniejsza
sie szkodliwy wptyw turbulencji, oraz przez zastoso-
wanie waskiego gardta ,,b*, uzyskuje sie bardzo

sprezong we

Jak zagranica

Wobec tych okropnych bud i ruder, ktére majg
imitowa¢ w stolicy garaze samochodowe — wielkie
garaze zagraniczne wydaja sie jakimi$§ palacami
z bajki.

Pod wzgledem architektonicznym panuje w bu-
dowie garazy nadzwyczajna rozmaitos¢ i od niewiel-
kich budynkow na kilkadziesigt wozéw do olbrzy-
mich, mieszczacych po 1.000 i wiecej aut, majace
boksy, lub ogdlne hale, posiadajgce rampe (‘edna,
lub kilka) do* wjazdu i wyjazdu samochodow, jedne,,
dwu, a nawet i 10-cio pietrowe, dzielg sie na szereg
systemow, zaleznie od kraiju i warunkéw miejsco-
wych, a czesto od fantazji architekta.

Najpraktyczniejsze,, najbardziej wykerzystuja-
ce ,kazdag piedz" terenu i zaopatrzone w najbardziej
wyszukane urzgdzenia pomocnicze, sg garaze amery-
kanskie, ze wymienimy tylko garaze ,rampowe", sy-
stemu Ford Shelby, lub United Storage Floor. Gara-
ze niemieckie sa moze efektowniejsze, ale daleko
mniej wygodne — architekci niemieccy bowiem
czesto niepotrzebnie a nieproduktywnie fantazujg
przy ich projektowaniu.

Jeden z wiekszych i wspanialszych garazéw bu-
duje obecnie w Rzymie fabryka samochodéw FIAT.
Garaz ten, o 10-ciu pietrach, obliczony na 1.000 wo-
z6w, odznacza si¢ (poza efektownym wygladem ze-
wnetrznym i doskonalemi urzadzeniami) tem, iz je-
go rampy wjazdowe i zjazdowe umieszczono naze-
wnatrz gmachu, dzieki czemu z otaczajgcych ulic wi-

KRO

Nowy samochdd inzyniera Tanskiego.

Znany polsk: konstruktor samochodéw, inz. Tanski, kt6-
ry zbudowat w roku zesztym pierwszy polski samochdd woj-
skowy ,C. W. S.“ pracuje obecnie nad konstrukcjag matego
samochodu do uzytku szerokich warstw spotecznych. Samo-
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szybki zapton, powiekszajacy ilos¢ obrotéw i moc
silnika.

PodaliSmy wyzej zasady budowy gtowicy cylin-
dra, nie wyczerpujac oczywiscie obszernego mater-
iatu, nad ktérym state pracuja rzesze konstruktorow,
nie mogacych do dzi$ dnia rozwigzac tej kwestji bez
zarzutu.

budujg garaze

doczny jest ruch krazacych samochoddw. Oczywis-
cie — bedag sie temu przypatrywaty ttumy cieka-
wych, co zaréwno dla garazu, jak i dla fabryki bedzie
duzym czynnikiem popularyzacji.

We Francji, wobec wielkiego rozwoju gutomobi-
lizmu w ostatnich czasach, kwestia wielkich, nowo-
czesnych garaz6w i przewagi ogo6lnego systemu, jaki
ma by¢ przyjety przy ich budowie, stata sie jedng ze
spraw najbardziej aktualnych i jest powaznie debato-
wana w sferach automobilowych.

U nas, niestety, zagadnienie to jeszcze nie ,,doj-
rzato" — i samochody nasze muszg pozostawac nie-

raz w skandalicznych, pod wzgledem bezpieczenstwa
i konserwacji maszyn, warunkach. Do sprawy tej po-
wrocimy obszerniej w najblizszym czasie.

N1KA

chod ten posiada silnik o litrazu 1500 cc. niezmiernie prostej
budowy oraz szereg nowoczesnych udoskonalen, ktére sta-
wiajg go naréwni z dobrymi wozami zagram.cznemi. Przeszko-
da do masowej fabrykacji jest ogblna stagnacja w przemysle
samochodowym i brak poparcia naszych przemystowcow-
finansistow.
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Nowy sinik samochodowy.

Inz. Tanski skonstruowat ostatnio bardzo ciekawy silnik
samochodowy o 1100 cc. pojemnosci cylindrowej, chtodzony
wodg o szesciu cylindrach, ustawionych po trzy naprzeciwko
i roztozonych rdéwnolegle do watu korbowego. Silnik ten,
opatentowany przez inz. Tanskiego odznacza sie niezwyklg
prostotg ' brakiem korbowodéw, panewek, watu rozrzadczego,
oraz catego szeregu niezbednych przy normalnym silniku
czesci. Powyzsza konstrukcja obudzita zaciekawienie wsrod
ogo6tu technikéw samochodowych. W porozum eniu z inz. Tan-
skim, p. W. Rychter opracowuje taki sam silnik w zastosowa-
niu do motocykli, przyczem chtodzenie jest tutaj powietrzne,
a ltraz wynosi' 496 cc.

Otwarcie autodromu w Brookland.

Piisma francuskie z ,zazdro$cig" notujg fakt otwarcia
tegorocznego sezonu na autodromie angielskim w Brookland
przy imponujacej liczbie 25.000 publicznosci i 9-u wyscigach.
A przeciez Francuz’ majg samilkilka wielkich, europejskich
autodromow, ze wspomnimy tylko Monthtery. C6z wiec ma
powedzie¢ biedny automobilista polski, ktéry, nie marzac juz
0 autodromach, miema faktyczne nawet kawatka szosy, od-
powiedniej na kilometr lance;

Miedzynarodowa konferencja automobilowa.

W dn u 20 b. m. rozpoczyna sie w Paryzu miedzynaro-
dowa konferencja w sprawie rewizji konwencji miedzynarodo-
wej z r. 1909 o ruchu automobilowym na drogach publicznych.
W konferencji wezmg udzial przedstaw'ciele dyplomatyczni:
Ameryki, Anglji, Austrji, Belgji, Bulgarji, Czechostowacji,
Danj', Francji, Finlandji, Grecji, Hiszpanii, Indji, Irlandji, Li-
twy, Luksemburga, Norwegjil Niemiec, Polski, Portugaljk Ru-
munji, Rosji, Szwajcarii, Szwecji:

Celem konferencji jest przystosowanie przestarzatej
juz dzis w wielu wypadkach konwencji do nowoczesnych
wymagan rozwoju automobilizmu. Z pod obrad wytgczone sg
kwestje celne i paszportowe, konferencja obejmie tylko utat-
wienia drogowo-policyjne, dotyczace nredzynarodowego ru-
chu samochodowego. Obrady potrwajg przypuszczalnie koto
10-ciu dni.

W konferencji biorg udziat z ramien:a polskiego: radca
ambasady polskiej w Paryzu, p. Szembek i delegat minister-
stwa robo6t publicznych, inz. Minhejmer.

Kwestja drog we Francji.

Poniewaz uznano we Francji, ze kredyty na utrzymane
70.000 kim. drég sg stanowczo za male, senator Milan w go-
racej mowie nawotywat do powiekszenia kredytow na te ce-
le. Zapowiedziat on udziat w budowie i konserwacji drog
kapitatbw Narodowego Zwiazku Towarzystw  Turystycz-
nych. ,,Oferte te — stwierdzit mowca, — trzeba przyja¢, ponie-
waz jest ona na czasie i nie obcigzy Panstwa. Kwestja drdg jest
nietylko sprawg techniczna, lecz i finansowa, wielkiej wagi
dla panstwa".

A U nas?

Ortsman poprawia swe rekordy Swiatowe.

Na autodromie Montlhery na 8-0 cylindowej maszyme
35 KM. Panhard Levasseur znowuz zdobyt rekord $Swiatowy na
100 mil, ktory juz osiggnat 31 s'erpnia 1925 r. Oto szybkos¢
osiggnieta 100 mil w 48 m. 30 s. 50/100, $rednio 199 kim. 59 m
na godz. Poprzedni jego rekord byt 51 m. 59 s., (193 kl. 666
kim. na godzine).

Nowy rekord $wiatowy.

Na autodromie w Montlhery 40-konny Renault 6-0 cylin-
drowy (9 litrow) prowadzony przez Gorfielda i Plessiera
osiagnat rekord Sw'atowy na 500 kim. w 2 g. 48 m. 1l s
i w 3 godziny 536 kil. w 699 m.

Rekord Swiatowy Bsntley‘a

Trzylitrowy Bentley prowadzony przez Bentleya i Ber-

nardo pobit rekord Swmtowy miedzynarodowej kategorii
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trzylitrowej 2000 km. Oto rezultaty od 6-tej do 13 godziny'.
2000 kilm. w 6 g. 14 m. (rekord miedzynarodowy) 1000 mil
w 10 g. (rekord miedzynarodowy), 2000 kilom, w 12 g. 23 m.
54 s. 4/100, (rekord S$wiatowy) poprzedni rekord Swiatowy
miat Garfield: 12 g. 24 m. 23 s. 56/100.

Monopol nafciany we Francji.

Podczas glosowania budzetowego Izba zdecydowata
wigkszoscig 293 przeciw 265 gltosom ogtoszene monopolu
safclanego od 1 kwietnia 1927 r. Tekst opiewa, ze od tej
daty: import nafty nieczyszczonej (ropy) i, wszelkich pro-
duktéw taryfowej, dozwolony jest tylko przedstawicielowi
Panstwa, lub upowaznionej przez panstwo osobie. Zanim
prawo wejdzie w zyc®, musi by¢ przegtosowane w Senacie.

Czwarta podr6z na auto-czotgach.

Od 4 lat ksigze Kemal el Dina odbywa wielkie podréze
na auto-czotgach w celu uzupetnienia mapy Egiptu, gdz'e ,bia-
fe miejsca” sg jeszcze bardzo liczne. Podréze ksiec'a miaty
za cel linje potudmowo zachodnig od Kairu.

Konsekwentnie zagtebiano sie w piaski pustyni Libijsk:ej,
a w ostatn/m roku dotarto do granicy Afryki podzwrotniko-
wej i nakre$lono mape massywu gor 'Ouenat, ,

W roku biezacym ksigze wzigt sobie za cel dotrze¢ od
wschodu do Zrodla Sarra, miejsca geograficznego, przez ktd-
re przeszli bardzo nieFiczni podrdznicy. Ostatnim z nich byt
Brunneau de Laborie. Zaden samochdd naturalnie nie zapus-
cit s’e w te miejsca, dotad niezbadane.

Ksigze przebyt 5000 kim. w autoczotgu. Nie spotkat go
zaden powazny wypadek. Podr6z odbyta sie szczesliwie.
Obstuga byta catkowicie francuska.

Bylo to wielkim sukcesem dla przemystu francuskiego
wogole, a w szczeg6lnosci — dla Citroen — Kegresse -
Hmstin.

Angielski handel samochodowy.

W roku ubiegtym przywieziono do Anglji 50.339 samo-
chodéw co jest w stosunku do r. 1924 zwiekszeniem o 30%
importu; wywieziono 29.000 co jest rdwniez zwiekszeniem 43%
eksportu.

Nie bedzie zmian w regulaminie wyscigéw.
Miedzynarodowa komisja sportowa na posiedzeniu Auto-
mobilklubu Francji postanowita pozostawi¢ bez zmian regula-
min obecny wyscigdw na rok 1927 (norma cyFnder 1,500 cm.)
Od stycznia 1928 r. bedg dopuszczane kompressory tylko z
formutg cylindréw wolnych (une formule a cylindre libre),

10 km. na godzine na lodzie;

Na wyscigach norweskeh na lodzie jeziora Gjersjoen
najlepszy czas rekordowy dla toru osiagnat Robert Benoirt na
6-cyl'indrowym Delage.

Rozwinagt oni przy 5-u okrazeniach toru dlugosci 3 km.
300 m, szybkos$¢ srednig 109 km. 594 m. na godzme; Tor byt
wytkniety na lodzie, wsrdéd S$niegu. Zawodom przypatrywa-
fo sie 4000 os6b.



11-gi raid Polskiego Klubu Motocyklowego.

Polski Klub Motocyklowy organizuje w dniach 13, 14, 15
i 16 maja Il raid motocyklowy na dystansie 1.000 kim. w czte-
rech etapach, szlakiem: Warszawa — Torun, przez Jabtonne,
Modlin, Pionska Drobin,, Dobryn — | etap; Toruf, Grudziagdz,
Gniew, Nowe, Tczew, Gdansk — Il etap; Gdansk, Gdynia, Wej-
herowo, Kartuzy, Chojnice, Bydgoszcz — I1ll etap i Bydgoszcz,
Inowroctaw, Wioctawek, Kutno, +towicz — Warszawa —
IV etap.

Startujgce, pojazdy podzielone zostang na 3 klasy i 16 ka-
tego-rji, a mianowicie: klasa I — motocykle bez wozkéw, kla-
sa Il — motocykle z wozkami, klasa Il — cyklekary. — Ka-
tegorje zalezg od pojemnosci cylindrow (litrazu). . Kazda ka-
tegorja ma swoj wspotczynnik i maksymalng szybkos¢ $rednia,
ktérej przekroczenie jest karane. Klasyfikacja w kazdej klasie
zalezy od czasu przejazdu poszczeg6lnych etapow i od wspot-
czynnika; wspotczynnik ten, mnozony przez liczbe minut, zu-
zyta na przejazd daje liczbe punktéw. Kto ma najmniej
punktow w danej klasie, ten jest w tejlklasie pierwszym.

Preg» 1

PoldldtCoC  Ktu.hu
Motoe-ij ktowego

INZ. A PAULY.
t odzie

»Comite Permanent” ustalit w r. biez, nastepuja-
ce 3 klasy todzi wyscigowych:

I — o pojemnosci cylindrow 1,5 lit. Rozmiary
todzi, forma i waga kadiuba liczba cylindréw i sa-
mych silnikéw, liczba obrotéw S$rub na minute, oraz
ilos¢ materjatéw pednych nie podlegajg zadnym ogra-
niczeniom, byle* suma objetosci wszystkich cylindrow
nie przekraczata P/2 litra, (Amerykanie skonstruo-
wali 10-konny silnik tego litrazu i postawili Swiato-
wy rekord dla I klasy: 38 mil morskich t. j. 66,5 km.
na godzine; zatoga 2 ludzi).

Il — o pojemnosci cylindréw 3 lit., tak samo, jak
i w I-szej zadnym ograniczeniom nie podlega.

Il — o pojemnosci cylindréw 3 lit., jest ograni-
czona nastepujgcemi warunkami: dtugos$¢ od 7,925 m.
do 9,144 m., szeroko$¢ od 1,524m. do 1.980 m,, wgte-
bienie, mierzone po zewnetrznej stronie burty, od
0,914 m. do 1,72 m.; wykluczone sa wszelkie sztu-
czne sposoby powiekszania tych rozmiarow. Silnik
0 pojemnosci cylindrow nie przekraczajgcej w sumie
3 litrow nie moze robi¢ ponad 2000 obrotéw na mi-
nute i musi dawac¢ todzi mozno$¢ ruchu wstecznego
z szybkos$cig niemniej 7.41 km. na godzine. Pojemnos$¢
zbiornikéw nie moze by¢ mniejsza od 115 lit.,, a wa-
ga catej todzi wraz z armaturg i napetnionemi zbior-
nikami na smar i paliwo nie moze by¢ mniejszg od
1100 kg. (bez zatogi).

Do tych trzech zasadniczych klas w pazdzierni-

Najwieksza maksymalna szybko$¢ S$rednia dla najsilniej-
szej .kategorii wynosi 45 kim. na godz., najmniejsza za$
dla stabych maszyn — 22 kim. na godz.

Przyjmowanie obcej pomocy jest wzbronione.
Wszelkie naprawy sa dozwolone w czasie miedzy star-
tem a ukonczeniu etapu.

Nagrody otrzymujg dwaj pierwsi w kazdej klasie.
Précz nagrod P. K. M. sg zgtoszone nagrody firmy ,In-
dian", Zakt. ,,B-cia Kozianscy" i inne.

W czasie raidu odbedzie sie
proba szybkosci na jednym Kkilo-
metrze ze startem z rozbiegu.

Zapisy przyjmuje nadal i udzie-
la informacyj sekretariat Polskie-
go Klubu Motocyklowego, War-
szawa, Ztota 64.

m otorow e

ku r. ub. zostaty dotgczone jeszcze dwie o pojemno-

Sciach cylindrow 6 lit. i 12 lit. bez zadnych ograni-

czen w konstrukcji kadtuba jak réwniez i silnika.
Stanowisko zajete przez ,Comite Parmanent".

nie stawiajgce zadnych ograniczenn (précz klasyfika-
cji litrazu) w dziedzinie budowy todzi motorowych,
zacheca do prob zarowno konstruktora kadtuba jak
i silnika rozwija racjonalne wspo6tzawodnictwo, ma-
jace na celu doskonalenie typu todzi motorowych,

c. d. n
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MARJAN CZESCIK.

Na otwarcie warszawskiej stacji broadcastingowej.

W niedziele 18 kwietnia odbedzie sie uroczyste
otwarcie warszawskiej stacji broadcastingowej.

A czas najwyzszy po temu..

Na polu radjofonji i radjotechniki zostaliSmy da-
leko w tyle poza wigkszemi panstwami starego i n>
wego Swiata.

Ztozyto sie na to wiele przyczyn. Przede-
wszystkiem, kiedy w latach 19181—20 na Zachodzie
Europy i w Ameryce radjo zaczeto sie zwolna wy-
tania¢ z pod sztandar6w Marsa i przechodzi¢ na u
stugi szerokich rzesz obywateli, u nas z koniecznosci
positkowanie sie radjo mogto by¢ udostepnione tylko
sferom wojskowym kraju.

ProwadziliSmy wojne.

A kiedy sie skonczyta wojna, udostepnienie ko-
rzystania z radjo szerszym rzeszom obywateli, wia-
dze nasze uznaty za niemozliwe, ze wzgledu na pro-
pagande komunistyczng, ktéra tg drogg mogtaby sie
bez najmniejszych przeszkod przedostawa¢ z zagra-
nicy i zatruwac dusze i umysty pewnej kategorji bez-
krytycznych obywateli.

Nalezato czekac.

Z biegiem czasu okazato sie jednak,, ze korzysci,
ktére w ten sposéb mogly byc¢ osiagniete, nie bytly
w stanie réwnowazy¢ szkod, 'akie panstwo polskie,
dzieki propagandzie radjowej panstw o$ciennych po-
nosito.

Za pos$rednictwem radjo, sasiedzi starali sie nas
dyskredytowac na polu politycznem i ekonomicznem,
my za$ nie mieliSmy moznosci przeciwdziatania.

Nastgpita rewizja zapatrywan, wynikiem ktorej,
pod koniec roku 1924. byta decyzja udostepnienia
korzystania z radjo szerszym rzeszom obywateli, co
w konsekwencji pociggng¢ musiato budowe witasnych
stacji radonadawczych — skutecznego narzedzia
propagandy kultury i zywotnych sit narodu na za-
granice.

Radjoamatorow znalazto sie odrazu duzo, trud-
niej natomiast przedstawiata sie sprawa z budowg
stacji nadawczej.

Ztozone przez szereg firm radiotechnicznych o-
ferty na budowe stacji broadcastingowych w Polsce
przez diugie miesigce btgdzity po biurkach minister-

ialnych, a tymczasem rozwoj radjofonji w Polsce, kto-
ry zdawat sie byt zapowiadaé Swietnie, utkngt na
martwym punkcie.

Czekano. Zapat tymczasem stygt.

Polskie Towarzystwo Radjotechniczne, urucha-
miajagc na wtasne ryzyko w lutym, r. ub. probna sta-
cje radjonadawczg o sile pot kilowata, tworzy suro-
gat broadcastingu w Polsce.

Audycje tej stacji wywotujg jednak skutek. Za-
granica pisze o nas, a w sfery radjotechnikéw i rad-
ioamatoréw wstepuje otucha.

Duze wydatki, jakie pociggaty za sobg audycje
probnej sta¢i P. T. R., zmusity towarzystwo do za-
niechania z dniem 31 maja r. ub. dalszych transmisji.

Pozostajemy nawet bez surogatu broadcastingu
w Polsce.

Dyrektor P. T, R. Rudniewski i redaktor ,Radjo-
Amatoral Stanistaw Odyniec — ludzie, ktérych na-
zwiska zostang S$cisle zwigzane z powstaniem ruchu
radiofonicznego w Polsce, rozpoczeli usilne zabiegi,
celem utrzymania przy zyciu tego, co juz powstato
z jednej strony i przyS$pieszenia decyzd czynnikdw
miarodajnych, w sprawie udzielenia koncesji na
eksploatacje broadcastingu w Polsce — z drugiej.

Wegetacja prdbnej stacji P. T. R., zostata prze-
dtuzona, a fundusze na lej utrzymanie tozyt Central-
ny Komitet Polskich Zrzeszen Radiotechnicznych.

W sierpniu r. ub. padt wybor kandydata na kon-
cesjonariusza broadcastingu w Polsce. Koncesje da-
no towarzystwu ,Polskie Radjo".

Nowy koncesjonarjusz niezbyt jednak sie kwa-
pit z uruchomieniem stacji rad'onadawczej. Ustana-
wiane terminy prekluzyjne prolongowano, a o osta-
tecznym terminie uruchomienia polskiej stacji radjo-
nadawczej jeszcze na poczatku roku biezgcego, nic
konkretnego nie mozna byto powiedziec.

Obecnie sprawa jest juz przesadzona. Przy ulicy
Kredytowej urzgdzono wspaniate ,studio”, zaangazo-
wano artystdw, a wzmocniona do 6-ciu kilowatow
b. prébna stacja towarzystwa P.T.R. od szeregu juz
dni przemawia gtosem, jaki odpowiada potrzebom i
powadze Panstwa Polskiego.

Audycje te noszg miano prébnych, a poczynajac
z dniem 18 kwietnia, bedziemy mieli koncerty state.
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Radjowyktady i odczyty,

Redakcja ,,Aviaty“ otrzymata szereg listow ze
strony radjoamatoréw, ktdrzy z wielkiem uznaniem
podnoszg inicjatywe kierownictwa audycji tow. ,,Pol-
skie Radjo“, ktére do programo6w codziennych trans-
misji wiaczyto wyktady i odczyty naukowe.

Wyktady te sg krdtkie nie przecigzaja uwagi
stuchacza, tres¢ za$ ich jest opracowana bardzo sta-
rannie.

Ozywienie na rynku radjowym.

Z chwilg uruchomienia wielkiej stacji radjona-
dawczej w Warszawie, sytuacja w handlu materjata-
mi radjotechnicznymi ulegta poprawie.

. Szczeg6lnym popytem cieszg sie tanie aparaty
detektorowe, ktdre dajg moznos$¢ stuchania koncer-
tow radjowych nawet w Siedlcach.

Wréd kupujacych, jak zwykle, tak i tym razem
przewaza mtodziez szkolna.

Anteny radjowe na dachach Warszawy.

Liczba posiadaczy radjoaparatow odbiorczych w
Warszawie wzrasta i w chwili obecnej w wydziale
radjowym Gen. Dyr. Poczty i Telegraféw zarejestro-
wano juz okoto 2.000 aparatow.

Zwazywszy jednak na to, ze jak we wszystkich
panstwach, tak i u nas znajdujg sie radjoamatorzy
,di frodo* i ze liczba ich wynosi przecietnie 50 proc,
og6tu posiadaczy radjoaparatow zarejestrowanych,
twierdzi¢ mozemy, ze anteny radjowe zainstalowa-
no juz conajmniej na 3.000 domoéw w Warszawie.

Wystawa radjowa w Warszawie.

Centralny Komitet Polskich Zrzeszen Radiotech-
nicznych urzgdza w czasie: od 15 do 24 maja w gma-
chu szkoty podchorgzych (Al. Ujazdowskie) wystawe
sprzetu radjotechniczengo.

Wystawa sklada¢ sie bedzie z 5-ciu dziatow:
1) wojskowego, 2) dydaktyczno-naukowego, 3) prze-
mystowego, 4) pocztowego i 5) radjoamatorskiego.

Ze wzgledu na spodziewany przyjazd wycieczek
szkolnych z prowincji, C. K. P. Z. R. poczynit starania
celem wyjednania ulg na kolejach, 'ak tez utatwienia
przy' otrzymywaniu pomieszczen i t. d.

Pan Premjer Skrzynski przed mikrofonem.

W $rode 14 kwietnia p. Premjer Skrzynski prze-
mawiat w Pradze przed mikrofonem, ustawionym w
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sali, gdzie odbywat sie obiad wydany przez ministra
Benesza.
Prowincja nasza niewatpliwie powyzsze przemo-
wienie styszatla, w stolicy za$ odbior byt niemozliwy.
Prosimy przeto naszych czytelnikbw na prowin-
cji o podzielenie sie z nami wiadomoscig, jak prze-
mowienie wypadto.

Jak zatozy¢é antene?

Wobec licznych zapytan, naptywajacych do re-
dakcji ,,Avia>ty* w sprawie urzadzenia, kosztem nie-
znacznych zabiegéw, anteny, ktéraby umozliwiata od-
bior koncertow krajowych i zagranicznych, poda-
jemy, ze do odbioru koncertéw zagranicznych sto-
sowac nalezy antene zewnetrzng, do odbioru za$ sta-
cji warszawskiej wystarczy antena pokojowa.

Antene zewnetrzng nalezy stosowaé rdéwniez
i wtedy, kiedy sie chce stucha¢ Warszawy na apara-
cie detektorowym, w odlegtosci 25 kilometrow od
Warszawy.

Na czem jest oparta komunikacja radjowa,

GdybySmy powyzsze pytanie zadali komus$ z te-
chnikéw radjowych, ustyszelibySmy niewatpliwie od-
powiedz:

— Na indukcjj elektromagnetycznej

Na takie samo pytanie z ust obywatela, zajmuja-
;:elgo sie radjofonjg z amatorstwa, padioby stowo:
ala.

Jedno dobre i drugie tak samo, a to dlatego, ze
zjawisko przesytania dzwiekdw na odlegtos¢ jest
dzi$ jeszcze otoczone giebokg tajemnica.

Anglicy, ktdrzy dokonali wielu odkry¢ na polu
fizyki, nie przesta’a sie interesowa¢ zywo sensacja
dnia, jakg jest dzi$ radjofonja.

Strajg sie dociec istoty rzeczy.

Chodzi przedewszystkiem o wykrycie drogi, po
ktorej przechodza przeksztatcone dzwieki.

W iekszos$¢ pogladéw, skiania sie do tego, ze owg
droga jest eter, w ktdrym sie rozchodzg fale w for-
mie badz to koncetrycznej, badz tez strgcajg sie w
ksztatcie korkociggu.

Sg jednak uczeni, ktorzy odrzucajg catkowicie
hypoteze fal i eteru, a twierdzg, ze aparat nadawczy
i odbiorczy stanowig dwie piyty kondensatora, kto-
rego rozbrojenie zachodzi przez dielektryk, ktérym
w danym wypadku jest powietrze.

Kto ma z nich racje, o tem napewno nie predko
sie jeszcze dowiemy.

Me.

TELEFONOW
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Instalacje telefon6w i sygnalizacja
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Auta, aparaty rado,

materjaty na ubrania, bielizne
I tysigce innych praktycznych
fantow MOZNA WYGRAC
na Loterji Fantowe] Towa-
rzystwa Lotniczego.

Cena losu 2 Zt
Ciagnienie dnia 31.V 1926 r.

Losy mozna nabywaé w
Zarzadzie Gt Tow. Lotniczego,
Warszawa Sniadeckich 6, w od-
dziatach T. L. na prowincji oraz
w Wydziale Loterji Fantowej
T. L. Warszawa. Al. Jerozolim-
skie 43 , Tow. popierania Wy-
tworczosci Polskiej “.

Pierwsza Szkota Pilotow Cywilnych
Towarzystwa Lotniczego

w Warszawie

Zatwierdzone przez M. W. R. i OsSwiecenia Publ. i M. S. Wojsk.

informacji udziela 1 zapisy przyjmuje
Zarzagd Giowny Towarzystwa Lotniczego

WARSZAWA SNIADECKICH 6

TELEFONY 268-71 i 81-35.



POLSKA LINJA LOTNICZA

~AEROLOT"

a. |

. rozk#ad lotow

wazny od 1 kwietnia 1926 r. az do odwotania

Godzina KIERUNEK Godzma Uuw A G I
8,00 Gdansk  (Wrzeszcz) A 1715 Komunikacja codzien-
11,00 Warszawa (ul. Topolowa) 14.15 na z wyjatkiem nie-
14,00 A Warszawa (ul. Topolowa) 11.15 dziel.

17,00 Lwow (pole Janowskie) 18.15 o
Komunikacja na prze-
8,00 Lwow (pole Janowskie) A 15.15 strzeni Krakéw —
11,00 1Z Krakow m (Rakowice) 12.15 W iedenn do czasu
8,30 Warszawa (ul. Topolowa) tt 15,15 ukonczenia pertraktacji
11,15 Krakéw  (Rakowice) 12,30 z Rzadem Czechosto-
) . wackim  wstrzymana.
12,00 Krakéw  (Rakowice) 11,30
1500  “ Wiededn  (Aspern) 830

. CENY BILETOW

[a=]

= = N
Przestrzenn Cena &3 § = 2 u w A G I

= 5 £ =

W cenie biletu uwzgledniono przewo6z pasa-

Wars}zawa 24, 65 70 55 120 zerbw z i portu lotniczego z wyjatkiem
Gdarnsk » 65 115 100 180 do WARSZAWY i GDANSKA.
Lwow 70 115 — 60 125 Bilet uprawnia pasazera do zabrania bagazu

Krakéw 55 100 60 — 80 podréznego do 15 kg. bezplatnie. Bagaz ciez-
; 4 S. ___ szy przewozi sie za optatg dodatkowa. Za bile-
Wieden 120 180 80 80 tem lotu wolno réwniez nadawac bagaz koleja.
UWAGA. Senatorowie, postowie Sejmu oficerowie w czynnej stuzbie, oraz urzednicy panstwowi za
okazaniem legitymacji korzystajg na linjach krajowych z ulg 50b od zasadniczych cen biletdw.

/ Informacje: Warszawa — Telefon 9-00 i 8-50.

DRUKARNIA STOLECZNA, GUSTAW KRYZEL, WARSZAWA. WOLSKA 16.
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