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Przedruk artykutéw i wiadomosci z ,,Lotnika‘ dozwolony tylko ze wskazaniem Zzrédta.

Jak zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotu?

Duza ilos¢ katastrof w Polsce, gclzie ptatowcow
W uzyciu jest jeszcze bardzo mato, zmusza nas do za-
stanowienia sie nad p-o-wyzszem pytaniem. Nie zna-
jac jednak szczegotowych przyczyn oddzielnych wy-
padkéw, niepodobna znalez¢ ogélnych srodkow, kto-
reby im zapobiegly. Kwes-tja ta jest bardzo skompli-
kowana i, aby ja wyswietli¢, trzeba przystgpi¢ do
niej z planem z goéry okreslonym i wedtug niego sy-
stematycznie sprawe bada¢ punkt po punkcie, okre-
Slajac wszystkie czynniki, jakie wywotywaly niesz-
czesliwe wypadki, lub choctby w matym stopniu im
sprzyjaty. Jezeli potem na kazdy - tych szkodliwych
czynnikow znalez¢ srodek zaradczy i kazdy taki sro-
dek zaradczy wprowadzi¢ z catg bezwzglednoscia w
zycie, to wtedy nieszczesliwe wypadki w lotnictwie
stang sie rzeczg bardzo rzadka 1 tylko wywotywang
sitami wyziszemi, lub wyjatkowo ztym zbiegiem oko-
licznosci, a warto$¢ praktyczna lotnictwa wzrosnie
wtedy wielokrotnie.

Dla zbadania kwe-stji bezpieczenstwa lotnictwa
i opracowania $rodkow zaradczzch powinna by¢ wy-
tworzona specjalna komisja techniczna, ztozona z lu-
dzi doswiadczonych i absolutnie uczciwych, w skiad
ktorej wchodziliby inzynierowie, doskonale orjentu-

jacy sie w konstrukcji, mechanice i wytrzymatosci -

ptatowca oraz piloci, dobrze znajacy ptatowce i za-
chowanie sie ich w locie.

Plan dziatania takiej komisji powinien by¢ na-
stepujacy:

1. Komisja powinna zebra¢ wszelkie dokumenty,
dotyczace nieszczesliwych wypadkow lotniczych  w
Polsce od najdaiwniejisizych poczawszy, a wiec akty,
raporty i notatki wszelkie o wypadkach, jakie mo-
zna znalez¢ u wiadz wojskowych centralnych i lokal-
nych, w fabrykach, warsztatach, na lotniskach itd.
Oczywiscie przed taka komisjg nie powinno by¢ nig-
dzie tajemnic i wszelkie wiadze powinny by¢ obowia-
zane dawa¢ odpowiednie informacje o przebiegach
i przyczynach wypadkdw, jakie sg im znane.

2. Komisja powitana zebra¢ podobny materjat
z zycia lotniczego- zagranica, naturalnie, w granicach
mozliwosci, np. z pism, statystyk itp.

3. Zebrany materjat powinna komisja uporzad-
kowa¢ i wihasne-mi -wnioskami oraz uwagami uzupet-
ni¢ i opracowa¢ statystyke zrézniczkowana na posz-
czegolne rodzaje wypadkéw. Wypadki, jakie zacho-
dzity w Polsce od r. 1918 powinny byc oddzielnie

traktowane, poniewaz zalezne sg one nietylko od ty-
pow uzywanych platcwcéw, ale tez i od warunkéw
miejscowych, tak pod wzgledem personalnym, jak
i pod wzgledem technicznym.

4. Opracowana w ten sposob statystyka powinna
by¢ opublikowang z jaknajdoktadniejazem podaniem
przyczyn i warunkoéw, wplywajacych na przebieg ka-
tastrof. Oprocz tego statystyka tego rodzaju powin-
na by¢ podawang do wiadomosci obowigzkowo
wszystkim lotnikom, inzynieriom, technikom i wszel-
kim pracownikom, majacym do- czynienia z budowsa,
remontem i uzywaniem ptatowcéw, dla zwrocenia
uwagi na td,-d-o czego 'dopuszczac nie m-6zna. Tu trze-
ba zaznaczy¢, ze opublikowanie przyczyn wypadkéw
z pewnoscig zwiekszytoby zaufanie, jakie spoteczen-
stwo posiada do- ptatowcow i d-o catego naszego lot-
nictwa, albowiem dotychczasowe dyskretne przemil-
czanie o -wielu przyczynach, a co jeszcze gorsze, -to
tlumaczenie wypadkow jakas koniecznoscig ofiar
wynikajaca jakoby z natury lotnictwa, jak np. takie
tlumaczenie, ze wypadek -stat -sie bez niczyjej .winy
dla tego tylko, ze | zagranicag takie wypadki si¢ zda-
rzaja, a przeto ze byt zjawiskiem niormalnem — pod-
kopuje mocno zaufanie do lotnictwa i platowcow i to
nietylko u laikow, lecz i u fachowcow. Nieszczescie,
ktorego przyczyny nie mozna sobie wyttumaczy¢,
dziata na cziowieka odstraszajgco, podczas gdy -wy-
tlumaczenie jego pobudza mysl do znalezienia -sposo-
bu zapobiezenia podobnemu wypadkowi w przyszio-
8ci i wskazuje na konieczno$¢ staranniejszego- lub
ostrozniejszego obchodzenia sie z maszyna.

5. Komisja powinna na szeregu, -odbytych w tym
celu, wspdlnych -posiedzen rozpatrzy¢ poszczegdlne
wypadki, przedyskutowa¢ i w razie pojawienia sie
jakichs -kwestyj specjalnych, rozwazy¢ je przy pomo-
cy zaproszonych rzeczoznawcoOw.

6. Komisja powinna opracowa¢ srodki zapobie-
gawcze przeciwko wszelkim czynnikom, skiadajgcym
sie na pojawianie sie nieszczesliwych wypadkéw.

7. Dla wprowadzenia w zycie S$rodkéw zapobie-
gawczych komisja ta powinna opracowaé -projekty
odpowiednich ustaw i przedstawi¢ je odnosnym wia-
dzom dla zaakceptowania i zastosowania.

Niejednokrotnie poruszano- juz kiwestje bezpie-
czenstwa lotu tu w ,Letniku“ i w 'innych pismach w
Polsce, dotychczas jednak rozpatrywano -poszczegol-
ne bardziej pospolite kategorje wypadkéw, i znajdo-
wano pewne- wyjasnienia i $rodki zapobiegawcze, -po-
niewaz jednak praktyka lotnicza wykazuje nad-zwy-
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czaj bogatg réznorodnos¢ przyczyn i warunkéw ka-
tastrof, koniecznoscig jest zbada¢ te sprawe systema-
tycznie wedlug wyzej opisanego porzadku.

Trzeba tu zaznaczy¢, ze wypadki pochodzace z
wad konstrukcji czy tez inaterjatéow silnika lub pta-
towca muszg by¢ catkowicie wyplenione, albowiem
technika stoi dzi$ Laik wysoko, ze kazdy szczegét w
ptatowcu Lub silniku da si¢ z dostateczng pewnoscig
obliczyC i opracowac tak, aby zawiez¢ nie mogt. Te
czesci konstrukcji, ktore dotychczas _jeszcze nie moga
by¢ wykonane z absolutng pewnoscig dziatania, tj.
niektére czesci silnika, powinny by¢ zawsze tak
umieszczone, aby w razie ich iztamania czy innego de-
fektu nie mogiy wywotac naruszenia catosci lub row-
nowagi ptatow-ca. Wytrzymatos¢ za$ samego' ptatow-
ca musi by¢ z samego obliczenia konstrukcyjnego tak
pewna, jak i wytrzymato$¢ mostu lub wigzania da-
chowego-, ktére sie ‘przeciez nie famiag niespodziewa-
nie, a obliczane sg temi .samemi sposobami mechani-
ki i z tak samo badanych materjatéw sg budowane
jak i ptatowce.

Podobnie wypadki zapalenia sie zbiornika z ben-
zyna przy zderzeniu z ziemig, mogg by¢ usuniete
przez odpowiednie umieszczenie zbiornikow i rozne
zabezpieczenia.

Wypadki zeslizgiwania na skrzydio lub upada-
nia w korkocigg, oraz inne wypadki pochodzace ze
straty -szybkosci, moga by¢ wyplenione przez, obo-
wigzkowe uzywanie szybkosciomierzy i jakie$ syg-
naty ostrzegawcze, dziatajgce przy zimniejszeniu szyb-
kosci ponizej dozwolonej granicy.

Napewnio po szczegotowem zbadaniu, i opraco-
waniu ‘sprawy okaze sie, ze wszystkie wypadki z wi-
ny ptatowca pochodzace, dadzg si¢ na przysztosc
ominag, zas ilos¢ wypadkow pochodzaca z winy pi-
lota i obstugi, da sie wielokrotnie zmniejszy¢. Miej-
my wiec nadzieje, ze sprawa ta wejdzie na wiasci-
we tory i wkrétce dowiemy sie, wskutek czego tylu
lotnikbw nam zgineto, jak mamy postepowac,; jak
konstruowac ptatowce i jak sie z niemi obchodzi¢,
aby wypadkow na przysztos¢ uniknag.

W. Zalewski, inz

Sprawa katastrof lotniczych.

Polska Agencja Telegraficzna (PAT.) podaje:

Poza szczegétowemi wyjasnieniami, udzielonemi
ze strony ministerjum spraw wojskowych sejmowej
komisji wojskowej na tajnem posiedzeniu w d. 3 bm.
w sprawie katastrof lotniczych, komunikujg nam ze
strony szefa, gabinetu ministra spraw wojskowych co
nastepuje:

»Ostatnie katastrofy lotnicze, tak zywo komento-
wane w prasie polskiej, zmuszaja M. S. W. do podania
urzedownie pewnych wyjasnien, celem uspokojenia
op-inji publicznej oraz uniknigcia jednostronnosci w
os$wietleniu odnosnych wypadkéw.

Rozwdj polskiego lotnictwa, ktore organizowane
musi by¢ od podstaw, stanowi jedno z najtrudniej-
szych zadan kierwnictwa wojskowego. Gdy w innych
krajach Europy, mimo ich wysokiego wyrobienia tech
nicznego, przechodzita produkcja lotnicza najrozmait-
sze stadja rozwoju, poczgwszy od pratowcow o szyb-
kosci 70 kim. na godzine, skleconych z drutu i kawat-
kow drzewa, a skonczywszy na nowoczesnych typach
bojowych, to w Polsce byliSmy zmuszeni zacza¢ naszg
fabrykacje odrazu od tych ostatnich. Jest rzeczg zro-
zumialg, ze budowa takiej maszyny, ktorej jedng z
gtéwnych zalet jest jej lekkosé, a w ktérej jednoczes-
nie od kazdej chocby najmniejszej jej czastki z-alezy
zycie ludzkie, musi by¢ prowadzona z nadzwyczajng
precezjg i sumiennie dobranym materjatem. Otoz,
aby sprosta¢ temu zadaniu z zalozeniem, ze fabryka
i materjaty istnieja, trzeba niezbednie mie¢ w swem
rozporzadzeniu pierwszorzedne zastepy wykwalifiko-
wanych w tym kierunku robotnikdw i inzynierow,
drugie — sumienng i fachowg kontrole fabryczna.
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Za utworzenie pierwszych ponosi 0 dpowiedzial-
nos¢ firma, budujgca ptatowce; za drugich — kompe-
tentne wiadze wojskowe. Te ostatnie w mysl ustalo-
nych przepiséw powinny:

a) Wszelki materjat, przychodzacy do fabryki, a
przeznaczony do budowy platowcéw, bada¢ w sposéb
scisle okreslony, czy odpowiada warunkom ustalo-
nym i tylko w razie udanej proby zezwala¢ na jego
zamagazynowanie ;

b) Kontrolowac przebieg fakrykacji kazdej drob-
niejszej czesci sktadowej aeroplanu i po zadowalaja-
cem ukonczeniu tejze zaznaczy¢ ja stemplem ,przyje-
te”, lub w razie przeciwnym stemplem ,odrzucone®.

¢) Sprawdza¢, czy w ptatowcu, juz zmontowanym
znajduja sie tylko czesci ze stemplem ,przyjete” i czy
wszystkie zostaty odpowiednio starannie miedzy sobg
potaczone. By da¢ temu organowi odpowiednig wia-
dze, zastrzega sie ministerjum ,ze w razie odkrycia ja-
kiegokolwiek naduzycia, jak np. umieszczenie w pfla-
towcu czesci ze stemplem ,,odrzucone®, pocigga to dla
firmy kare w wysokosci wartosci 10 ptatowcéw i odpo-
wiedzialno$¢ karna, a co zatem -idzie — ewentualne
zerwanie kontraktu.

W Polsce produkuje dzi$ i wyrabia catkowicie
ptatowce, z Wyjatklem motorow, jedynie fabryka ,Pla-
ge i Laszkiewicz" w Lublinie. Tak ona, jak i dep. 4-ty
Sztab. Gen., musiaty przej$¢ w poczatkach jej powsta-
nia okres bardzo ciezki przystosowania i nauczania
swych organow pracy, bedacej na wysokosci stawia-
nych zadaA, Dep. 4-ty wystat w tym celu do Francji
caty szereg oficerow dla odbycia spejalnego stazu i
przejscia odpowiednich kursow. Dzis rozporzadza on
takg kontrole, ktéra posiadanemi wiadomosciami
technicznemi daje rekojmie wypelnienia wymaganych
od niej obowigzkdw.

Za$ co do firmy, to nalezy tu urzedowo stwierdzic,
ze dotychczas w jednym jedynie $miertelnym wypad-
ku i to w 1922 r,, w okresie poczatkowym fabrykaciji,
wine nalezy przypisa¢ z catg pewnoscia firmie, we
wszystkich innych katastrofach, jakie zaszty na pta-
towcach jej wyrobu, jak stwierdzajg protokoty, zaszty
btedy pilotowania. Aby sie w dalszym ciggu upewnic,
czy wyroby fabryki Plage posiadajg niezbedng wy-
trzymatos¢, przeprowadzono na wykonanych ptatow-
cach trzy proby obcigzenia piaskiem az do ztamania,
ktore wszystkie daty stopien pewnosci, wymaganej
przepisami francuskiemi.

Minister spraw wojskowych, dgzac do korzyst-
nych dla. skarbu paristwa i armj-i zmian w umowie,
jaka wiaze ministerjum z firma, zwraca jednoczesnie
uwage na pewne braki, ktore istniejg jeszcze w zakre-
sie wymaganej precyzyjnosci omawianych ptatow-
cow, a przedewszystkiem w odniesieniu do motoréw,
sprowadzanych z zagranicy.

Dopilnowujac, aby kontrola wojskow-a pracowata
coraz sprawniej i zmuszata przez to firme do dal-
szych postepéw-i do statego cigzenia do poprawy, min.
spraw Wojsk, wydat odnosnym organom ministerjum
polecenie, a-by w razie wykrycia jakiegokolwiek nad-
uzycia, wyzyskiwaty wszystkie stuzgce 'im sankcje, az
do sadu karnego i natychmiastowego zerwania kon-
traktu wigcznie.

Na podstawie wymienionych przepisow komisja
odbiorcza departamentu 4-go stwierdzita przy odbio-
rze nowych aparatow w pierwszych dniach maja, a
wiec przed ostatnig katastrofg, braki w motorach,
wskutek czego motory zostaly odrzucone, a przeciwko
firmie wszczeto odpowiednie kroki.

Druga przyczyna katastrof lotniczych, ktérych np.
we Francji w r. z. byto 1—2 tygodniowo, w Polsce za$
w ciagu 1923 r. w sumie 15 a w 1924 r. przy znacznie
liczniejszym personelu latajgcym — stanowig pewne
braki dyscypliny i wyszkolenia tegoz personelu. Za-
rzadzenia ministra spraw wojskowych oraz konsek-
wentna a metodyczna praca korpusu lotniczego w
tym kierunku braki te w naszych warunkach zrozu-
miate — usunie.
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Min. spraw wojsk, stojagc na strazy dobra parstwa
i armji,'Oraz zmierzajgc do stalej poprawy tej tak
waznej dziedziny przemystu wojennego — jest jedno-
cze$nie obowigzany do ostaniania i obrony tych za-
wigzkéw rodzimego przemystu, ktore stanowig za-
wigzek tak waznej dla obrony panstwa samowystar-
czalnosci. Wszelkie informacje prasowe, oparte na
scistych danych, beda przytem w catej petni zuzyte,
prasa za$ polska uchroni sie napewno przed jedno-
stronna, podyktowang konkurencyjnemi pobudkami,
inspiracjg*.

Zarys historji balonéw wolnych.

Jak wykazujg rézne historyczne zapiski, wznie-
sienie sie czlowieka w powietrze miato nastgpi¢ juz
bardzo dawno. Starozytni juz jak Owidjusz i inni
opisywali wzlot cztowieka, za$ Leonardo da Vinci
skonstruowat czesciowo samolot, ktérego szkice za-
chowaty sie po dzi$ dzien. Wszystkie jednak dziata-
nia na tern polu byly albo bardzo problematyczne, al-
bo tylko iluzoryczne i nieziszczalne.

Zapiski chinskie wspominaja nam nawet, ze w
roku 1306, podczas koronacji cesarza Fu-Kien z okien
patacu miat sie wznies¢ czy nawet wznidst sie jakis
cztowiek na jego czes¢. Czy jednak odbyt sie ten
wzlot zapomocg balonu lub innego przyrzadu do lata-
nia nie mozna dokladnie powiedzie¢. Przez dituzszy
czas nie przyszto jednak nikomu na mys$l, zeby przy
pomocy powtoki napetnionej cieptem powietrzem, lub
gazem unosi¢ sie w przestworzach. Jednym z naj-
pierwszych, ktory skonstruowat przyrzad podobny do
balonu byt fizyk portugalski Don Guzman. W r. 1709
w obecnosci krola Portugalji uniést sie on w powiet-
rze. Balon ten wprawdzie nie latat ani dtugo, ani wy-
soko, lecz przynajmniej oderwat sie od ziemi. Aéro-
stat ten skonstruowany byt z pretdw obciggnietych pa-
pierem, pod nim za$ znajdowata si¢ przymocowana
gondola. Pod balonem zapalono ogien, ktory po krot-
kim czasie, ogrzawszy nagromadzone w obrebie po-
wioki powietrze, sprawit, ze balon uniost sie w gore.
Po drodze statek widocznie rzucony podmurzem wia-
tru, uderzyt o dach krdélewskiego patacu, zaoalit sie i
opadt na ziemie. Zbiegiem okolicznosci ocalat Don
Guzman. Chciat on potem ponowi¢ proby nastepnych
wzlotéw, zabronita mu jednak nadwczas potezna $w.
Inkwizycja. Z tych to powod6éw zaniechat Don Guz-
man nastepnych préb i cala sprawa poszta w zapom-
nienie.

Prawdziwe i realne juz catkiem wykonanie balo-
néw nalezy przyznac¢ braciom Montgotfier. Ich bowiem
system budowy utrzymat sie przez dtugi czas, nadajgc
balonom wolnym az po dzi$ dzieh ich ksztatt kulisty.

Bracia Etienne i Jozef Montgotier, pracujgc w
farbyce papieru, w laboratorium chemicznem, doszli
do pewnego elaboratu chemicznego, przez nich parg
elektryczng nazwanego. Pare elektryczng otrzymy-
wali oni przez spalenie mokrej stomy i siekanej welt-
ny. Wytwor ten miat te whasciwosé, ze unoszac sie w
powietrze, nie rozwiewat sie szybko i byt gesty.

Bracia Montgoffier napetniali dymem tym mate
woreczki, sporzadzone z cienkiego papieru i puszczali
je w powietrze. Balonety napetniane cieptem powiet-
rzem, lzejszem od otaczajgcego, naturalnie wznosity
sie i ulatywaty w btekicie, w ten sposob bracia Mont-
golfier, robigc te proby, mieli pewnos$¢, ze bez naraze-
nia sie u opinji publicznej na o$mieszenie dokonajag
z pewnoscg wzlotu swego balonu.

Wrotce, po probach ze swa para, przekonali sie
Montgolfierowie, ze i ciepte powietrze odda im te sa-
me ustugi co i para, jednak mimo nowych ekspery-
mentdéw z ogrzanem powietrzem i dodatnich wynikdow,
dodawali do ogrzanego' czystego powietrza wciaz pew-
na czes¢ ze swej pary. Baloniki te, odlatujac, unosity
sie pozostawiajac za sobg smugi dymu, co wygladato
dosc fantastycznie i tajemniczo dla. 6wczesnego ogotu.
Po takich to przygotowaniach, przystgpili bracia
Montgotfier do budowy balonu i do pierwszego pu-
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blicznego popisu, ktéry nastgpit w Annonay we Fran-
cji wr. 1791

Powtoka tego balonu skiadata sie z ptétna podle-
pionego papierem przekroju 12 m. i wagi 219 kg. Cie-
zar nosny balonu byt obliczony na 200 kg. Pod balo-
nem znajdowata sie gondola, gdzie byt rozniecony
ogien, podtrzymujac ciepto powietrza.

Statek uniést sie w powietrze i po 10 minutach
szybowania w przestworzach wylgdowat obok miej-
sca wzlotu tak tagodnie, ze nie ulegt zniszczeniu. Po
dokonaniu wzlotu postano natychmiast sprawozdanie
do paryskiej akademiji, ktéra w odpowiedzi wydelego-
wata komisje do zbadania witasciwosci balonu.

W Paryzu, jeszcze przed wzlotem w Annonay, in-
teresowano sie ogolnie sprawa balonéw i gdy tylko
nastgpit pierwszy wzlot braci Montgolfieréw, utwo-
rzono komitet, na ktorego czele stanat 6wczesny fizyk
i profesor Charles.

Na potrzeby komitetu wyasygnowano sume 10.000
frankéw. Profesor Charles dobrawszy sobie dwdch
zrecznych mechanikéw nazwiskami Robert, postano-
wit przy ich pomocy skonstruowac balon, ktoryby w
niczem nie ulegat balonowi braci Montgoffier, a na-
wet go przewyzszat.

Profesor Charles nie wiedziat jednak z czego sie
sktada 6w gaz, ktéry pozwala balonom braci Montgol-
fier unosi¢ sie w powietrzu. Po krétkich jednak pro-
bach postanowit profesor Charles uzy¢ wodoru, jede-
nascie razy lzejszego od powietrza. Trzeba wiec byto
zbudowaé¢ wytwoérnie wodoru. Zbudowano tez, nie
tracgc czasu, wytwarzalnie wodoru, ktéra niestety z
powodu nieobliczenia pojemnosci balonu, okazata sie
za malg. Nie zrazit sie tern prof. Charles, lecz wysta-
wit w krotkim czasie druga, uzupetniajac poprzednie
niedomagania.

W cztery dni po ustawieniu i ukonczeniu wy-
twoérni wodoru, napetniono gotowy juz balon za po-
mocg kiszki skérzanej do 2/3 jego, objetosci; balon
unioést sie az do powaly szopy, gdzie byt napetniany.
W-nocy z 27 na 28 lipca 1783 r. przetransportowano
balon na linach na pole Marsowe, gdzie miat dokona¢
wzlotu. Przeprowadziwszy go na miejsce, dopetniono
reszte wakujgcego gazu i o godz. 4,30 zrana strzat ar-
matni dat znak do odlotu.

Puszczono liny i balon unidst sie szybko w gore
osiggngwszy w pare minutach znaczna wysokosc.
Porwany pedem wiatru znikt z oczu $ledzacym thu-
mom. W pie¢ godzin po wzlocie zladowat balon we
wsi Gonesse, nie odbywszy catej wyznaczonej drogi,
z powodu pekniecia powtoki, ktora byta zanadto na-
prezona z powodu przepetnienia jej gazem.

Okoliczni wioscianie zniszczyli po zladowaniu ba-
lon, w sposob godny pozalowania, tak, ze kiedy pro-
fesor Charles przybyt na miejsce, aby balon tj. raczej
powtoke zabrag, zastat juz tylko strzepy. Rzad powia-
domiony przez Akademje o tym wypadku wydat okol-
nik pouczajacy ludnosc, zeby w razie zlgdowania ba-
lonéw, nie niszczyta ich, lecz niosta im pomoc.

Pierwszy ten balon napetniony wodorem i nastep-
ne nosity miano Charliere. Balony za$ napetniane
ogrzanem powietrzem nazwano Montgolfierami. Trze-
ba tu doda¢, ze Etienne Montgotfier byt obecny przy
wzlocie balonu profesora Charlesa.

Wozlot balonu prof. Charlesa dodat bodZca bra-
ciom Montgotfier, tak, ze juz 19 pazdziernika z Wer-
salu w obliczu krdla uniést sie kunsztownie odmalo-
wany i wykoriczony balon, unoszac ze sobg zwierzeta,
jako pasazerow. Byly to jedne z pierwszych zywych
istot, unoszace sie w przestworza balonem. Po dzie-
sieciu minutach zyskat balon duzo na wysokosci, z
powodu jednak eziebienia sie powietrza, zlgdowat o
godzine drogi od Paryza, lgdowanie nastgpito bardzo
tagodnie, tak, ze pasazerowie nie poniesli zadnego
szwanku. Aerostat powyzszy zostat wykonany w ca-
tosci niezmiernie szybko, bo w przeciagu pieciu dni.

Po tej prdébie, bracia Montgotfier budujg balon,
ktory w r. 1783 Wznosi sie wraz z zatogg ludzka. Balon
ten byt pilotowany przez markiza D‘Arlande i pilota
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de Roziera, miat ustalone ogrzewanie powietrza przez
znajdujacy sie pod otworem u dotu piecyk, mozna
byto to wznosi¢ sie to opada¢ przez powigkszanie lub
zmniejszanie opatu, procz tego platforma, na ktérej
stat piecyk byta przestronna na pomieszczenie paru
ludzi i otoczona balustrada.

Statek puszczony z lin, wzbit sie w goére, poszybo-
wat wzdhtuz rzeki Sekwany, potem powrdécit znowu
nad Paryz, nastepnie poczgt oddala¢ sie w kierunku
potnocnym. Wtedy to aeronaci zaprzestali palenia w
piecyku i balon po 25 minutach szybowania w prze-
stworzach, zlgdowat w La Muette.. Piloci spakowali
powtoke i powrdcili do Paryza. Doskonale wyrazit sie
Benjamin Franklin, patrzac na wzlot balonu, ze ba-
lon to dziecko, ktére dopiero przyszto na Swiat.

Tymczasem niepréznowat i profesor Charles', po
krotkiej acz wydajnej pracy, skonstruowat on urzag-
rzenie swego balonu, ktore odpowiada prawie urza-
dzeniom dzisiejszych balonéw wolnych. Urzadzit on
klape uszczelniajgcg, zapomoca ktérej mozna byto
upuszcza¢ gazu, wprowadzit w uzycie kotwice i balast.
W grudniu w r. 1783 wzniost sie prof. Charles ze swym
mechanikiem Robertem i szybowat przez dwie i pot
godziny na ulepszonym typie swego balonu. Zlgdowat
po raz pierwszy w Nesle, pierwszy wyskoczyt na lad
mechanik, balon zas uwolniony od ciezaru, uniést
prof, po raz wtéry na 2900 m., skad dopiero po pietna-
stu minutach znowu powrdécit na ziemie, ladujac zu-
petnie tagodnie.

Wynalazcy obu typow idg obecnie ze sobg w za-
wody, bo bracia Montgolfier 5 stycznia 1784 wypusz-
czajg balon z pasazerami, do ktorych nalezg Pilatre
de Rozier, ksigze Ligny, hrabina -Lewrencin, Dam-
pierre, D‘'Amplofort i sam Montgolfier. Balon ten za-
sadniczono nie obliczony na tak wielkie obcigzenie,
doznaje w powietrzu pekniecia powtoki i po pietna-
stu minutach lotu, lgduje, silnie uderzywszy o zie-
mie, atoli bez katastrofalnych nastepstw.

Tymczasem postepy Francuzow zrobity silne
wrazenie we Wloszech, tak, ze spotyka sie rowniez w
tym czasie duzo préb z balonami, czy to napetnione-,
mi wodorem, czy to ogrzewanem powietrzem, a w re-
zultacie wznosi sig Cavaliere Andreani, ktéremu uda-
ja sie w zupetnosci wszystkie ego wzloty. Simeli ae-
ronauci proébujg obecnie przy pomocy pradéw po-
wietrznych przenosi¢ sie z Francji do Anglji i naod-
wrét. Jednym z tych byt Pilatre de Rozier, on to
skonstruowat balon, ktéry byt potaczeniem obu ty-
péw t. j. montgolfiery z charlierg, balon ten wzbit sie
w gore, zostat jednak odrzucony silnym wiatrem z
powrotem na wybrzeze francuskie. Wtedy to de Ro-
zier postanowit wylgdowaé¢ i otworzy¢ klape z cie-
ptem powietrzem, pozostaty wodor w drugiej czesci
balonu, okazat sie za staby do podtrzymania balonu
w powietrzu i statek, spadajgc z szybkoscig na zie-
mie, pogrzebat pod swg powiokg zwioki dzielnego
aeronauty i jego wspotowarzysza fizyka Romain.

W Polsce, zajmowali sie aeronautykag w r. 1784
Jaskiewicz i Sniadecki.

W r. 1785 przedsiewzigt podréz powietrzng nieja-
ki Blanchard, ktoremu los | wiatr sprzyjat 1 ktory
za odbycie tej podrézy otrzymat we Francji pomnik
na miejscu, na ktérem zlagdowat. Przelot jego odbyt
sie z Anglji do Francji i trwat 2U godnizy z powodu
usilnego borykania sie z wiatrem za pomocg sterow
i wioset, ktéremi postugiwal' sie Blanchard i amery-
kanin Jeffries, ktéry mu towarzyszyt Zaznaczy¢ mu-
sze, ze Pilatre de Rozier i fizyk Romain, byli pierw-
szemi ofiarami aeronautyki, jedng zas z nastepnych
byta pani Blanchard, ktora spadta z powodu pozaru
balonu typu braci Montgolfier. Z powodu wadliwej
konstrukcji ogrzewania powietrza, montgolfiery za-
palaty sie bardzo czesto i na tych to typach zdarzaty
sie bardzo czesto wypadki $mierci. Mimo to uzywali
tych balonoéw aeronauci bardzo czesto, a to z tego po-
wodu, ze byly one bardzo tanie d wykonania. Coraz
czesciej uzywaja je do popiséw przed publicznoscig
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rézni, juz nie aeronauci z zamitowania, lecz szarlata-
ni i kuglarze.

W miedzyczasie starano sie¢ uzy¢ balonu wolne-
go do celdéw naukowych, a w r. 1785 15 kwietnia ucze-
ni jak Sivel, Croce, Spineli! i Tissandier uniesli sie
na balonie systemu profesora Charlesa na wysokosc
10 000 mtr. trzech z nich badania owe przyptacito zy-
ciem, z powodu zbyt wielkiej wysokosci, gdzie po do-
znaniu krwiotoku, zmarli, pozostat za§ przy zyciu
tylko Tissander. Mimo tego odstraszajgcego wypad-
ku, jednak wznoszg sie .ludzie na wielkie wysokosci
i tak w r. 1803 Robertson i L‘Hoest osiggneli wyso-
kos¢ 7400 mtr. W nowszych czasach przedsiewzieto
w r. 18(53—((4 podr6z z Anglji, gdzie pasazerowie 0
siggneli wysokos$¢ ponad 11 000 mtr. Podréz te odby-
to w cetach naukowych. Wida¢, ze nic nie mogto po-
wstrzymac dzielnych aeronautéw, aby zdobycze wy-
drze¢ przestworzom i odda¢ je na ustugi ludzkosci.

Balony zaczety robi¢ olbrzymie postepy, zaraz tez
na poczatku zwrdécity one na siebie uwage wiadz
wojskowych. W r. 1783 Gir-ond de Villette wznoszac
sie, wykazat, jak moze by¢ uzytecznym balon dla ar-
mji. Rzad skorzystat z tego i juz w r. 1794 odbyt sie
\t;vzlot pierwszego oddziatu aeronautycznego w Mau-

euge.

W latach 1806 do 12 Napoleon bardzo czesto po-
stuguje sie balonami w celach obserwacji, czy to wy-
wiadow. W roku 1849 bombardowano Wenecje z ba-
londéw systemu Montgolfier, do tego celu sporzadzo-
no mntgolfiery z papieru do pisania 0 pojemnosci
94 m3. Balon taki unosit ze sobg, bombe wagi 15 kg.
przez p6t godziny. Jedna z tych bomb-upadta nawet
na plac sw. Marka w Wenecji.

Napoleon Ill zaangazowat do swej arrnji nieja-
kiego Godard z jego montgolfiers. Wydaly tez bar-
dzo tadne rezultaty balony wolne podczas kainpaniji
1870/71 we- Francji, bo w czasie trzech miesiecy, opu-
Scito Paryz oblezony (55 balonéw ze 164-ma osobami,
381 gotebiami pocztowemi i 10 675 kg. poczty, dos¢ po-
da¢, ze kazdy balon po napetnieniu gn, mogt unies¢
z sobg 500 kg. ciezaru uzytkowego. W wojnie Anglji
przeciw Boerom w r. 1899/1900 uzywali Anglicy tak
zw. sekcyj balonowych. W r. 1900 zestrzelili Boero-
wie jeden z tych balonéw. W r. 1869 uzywali Japoni-
czycy balonéw wolnych w celu rzucenia bomb na nie-
przyjaciela, zaznaczy¢ trzeba, ze skutek byt bardzo
illuzoryczny, jednak byt to duzy krok do balonow
sterowych.

Straszna katastrofa na lotnisku
Rakowieckiem pod Krakowem

Dnia 4 maja, o godzinie 7 wieczorem wnidst sie,
celem dokonania lotu probnego, z lotniska Rakowiec-
kiego samolot pasazerski typu ,Junkers‘a“ piloto-
wany przez pilota Stefana Karpiniskiego. Jako pasa-
zerowie wsiedli pilot Satel, plut. pilot Barciszewski,
kpr. Wacek oraz .jeden mechanik.

Pilot Karpiriski wykonat szereg ew-olucyj, nak-o-
niec usitowal na wysokosci okoto 40 mtr. wykonac
jeszcze jedng t. zw. ,gorke®, przeciggngt samolot,
ktéry nagle przechylit sie na lewe skrzydto, rungt na
ziemie, rozbijajac sie na. drzazgi.

Z jadacych na aparacie poniesli ciezkie uszko-
dzenia ciala pilot Karpinski, ktory doznat ztamania
rgk i nog, oraz powaznych obrazen glowy, pilot S-a
tel, plutt. pilot Barciszewski oraz. kpr. Wacek zostali
ciezko pokaleczeni. Mechanik wyszedt prawie bez
szwanku.

Samolot typu Junkera. jest jeden z najlepszych i
najekono-miczniejiszych samolotow pasazerskich, byt
(duraluminium), zbudowany catkowicie z metalu
duraluminium), z silnikiem B. M. W. o sile 175 koni.
Posiadat umieszczenia dla pilota, mechanika oraz
czterech pasazer6w i bagaz. Samolot kursowat na
linji Warszawa—Krakoéw i byt wihasnoscig towarzy-
stwa ,Aeriolloyd” w Warszawie. Wine wypadku na-
lezy przypisac pilotowi.



Nr. 8.

JOZEF HENPRIKS, kapitan-pilot.

Lotnictwo w stuzbie rozpoznawczej
podczas wojny wszechswiatowej.

Jednostki lotnicze w stuzbie rozpoznawczej arty-
lerji miaty ptatowce z dobrym polem widzenia, z
wieksza szybkoscia, z wyzszym putapem, wyposazo-
ne w przyrzady radiotelegraficzne. Ptatowce dla da-
lekich zwiadéw miaty moznos¢ zabierania wiekszej
ilosci materjatow pednych, byty szybsze i o wysokim
putapie, dobrze uzbrojone w karabiny maszynowe
dla obrony w razie ewentualnych przygodnych walk
powietrznych.

Omijajac warunki techniczne szybkich platowcow
mysliwskich, duzych i olbrzymich ptatowcoéw niszczy-
cielskich, zbytecznym jest podkresli¢ tatwo zrozu-
miate wymagania odnosnie do bezpieczenstwa, wy-
trzymatosci materjatow, pewnosci silnika i dtugiej
zywotnosci ptatowca. Lotnictwo zostato odpowiednio
do swoich wymagan zaopatrzone w coraz to dosko-
nalsze typy ptatowcow, ktérych rozmaitych cech bu-
dowy i wiasnosci technicznych niepodobna tutaj wy-
mieni¢. To sarno dotyczy uzbrojenia ptatowcow do
walki powietrznej i do bezposredniego udziatu w wal-
ce na ziemi.

Dla lotnictwa w stuzbie rozpoznawczej stanowita
kamera fotograficzna niezbedne naredzie obserwato-
ra. Wiadomo, ze fotografja z ptatowca jest jednym
najwiecej zdradliwym Srodkiem odzwierciedlania te-
renu i najdoskonalszym potwierdzeniem i uzupetnie-
niem wiadomosci o nieprzyjacielu oraz dowodem' roz-
poznania lotniczego. To tez kamerg postugiwat sie
nieomal kazdy lotnik, obserwator zas bez kamery,
to prawie to samo co piechur bez karabina. Pomyst
fotografowania obszaru nieprzyjaciela i uzyskanie
przeto wiadomosci o nim jest bardzo dawnej daty.
Wiadomo, ze wystrzeliwane rakiety z matlemi kame-
rami fotograficznemi, automatycznie zdejmujgcemi
teren przeciwnika, znane sg dalej wypadki wysytania
gotbi pocztowych z matg kamerg fotograficzna, row-
niez automatycznie zdejmujgcg teren nieprzyjaciela,
wreszcie uzyskiwano wiadomosci o nieprzyjacielu za
pomoca fotografji z balonéw na uwiezi. Z historji
wiemy, ze podczas bitwy pod Solferino™ w roku 1859
Napoleon 11l kazat Francuzowi, nazwiskiem Nadar,
sfotografowa¢ z balonu na uwiezi pozycje wojsk au-
striackich. Fotografowanie z ptatowca datuje sie od
kilku lat przed wybuchem ostatniej wojny wszech-
Swiatowej, kiedy rownolegle z postepem technicznym
w budowie platowcow przemyst Francji i Niemiec
wyprowadzit szereg specjalnych kamer do zdje¢ z
ptatowca. Szeroko rozwiniety przemyst kinemato-
graficzny we Francji i bezkonkurencyjny przemyst
optyczny Niemiec sprzyjat warunkom produkcji ka-
mer do zdje¢ z ptatowca. Donioste znaczenie fotogra-
fji z ptatowca znalazto zrozumienie i poparcie wiadz
mocarstw militarnych. Fabrykacja kamer cieszyla
sie poparciem wojskowych wiadz centralnych. Za-
wody lotnictwa potaczone czesto z zawodami fotogra-
ficznemi. Szybkos¢ ptatowca nad przelatywanym te-
renem wymagata wykonania zdjecia z niestychang
predkoscig n. p- w 1/3000 sekundy.

Od konstrukcji kamery a w szczegolnosci od ja-
kosci jej objektywu zalezata przewaga w uzyskaniu
wiecej lub mniej dobrych wiadomosci o nieprzyja-
cielu. Kamery fotograficzne z objektywem firmy
Zeissa z Jeny zdobyly sobie powszechnie pierwsze
miejsce w stuzbie fotograficznej lotnictwa. Wymie-
nie jednak kilka wazniejszych typow kamer w stuz-
bie lotnictwa Francji i Anglji, ktore byty w stanie do-
rowna¢ kamerom niemieckim.

Wszystkie kamery lotnictwa armiji francuskiej
odznaczaty sie jednolitemi formami, doskonatym me-
chanizmem dla zdje¢ automatycznych pojedynczych
i szeregowych (patrz ryc. Nr. 4—7). Kamery francu-
skie mialy odlegtos¢ ogniskowa f. 26 lub f. 50 cm.,
ptyty wyimaru 13X18 cm. lub 18X24 cm., magazyny
na 12 ptyt. Objektywy tych kamer pochodzity prze-
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waznie z wytworni firmy Berthiot w Parzu. Stoso-
wany objektyw ,Olor” tej firmy posiadat site Swiatta
od 1:5,7 albo od 1:6. Objektyw ,Olor” serji Il a z
odlegtoscia ogniskowa f. 26 cm. (patrz ryc. nr. 8) byt
niesymetrycznie skonstruowany 1 skiadat sie z 2 o-
sobnych i trzech razem sklejonych soczewek. Zdje-
cia byty w srodku dos¢ ostre i jasne, po brzegach je-
dnak wobec podanej stosunkowo duzej sity Swiatta
od 1:57 jasnos$¢ obrazéw byta znacznie mniejsza.

Objektyw ,Olor* z odlegtoscia ogniskowa f. 50
cm. (patrz ryc. nr. 9) byt nasladowaniem objektywu
.ressara”“ wytworni niem. firmy Zeissa w Jenie. Do
4 soczewek objektywu ,Tessara“ dodang 5 soczewke,
ktorg z 3 i 4 sklejono. Ta pigta soczewka w istocie
nie miata zadnego znaczenia. Na ogo6t to objektyw
ten bylo pomimo stosunkowo matej sity Swiatta od
1:6 1 nierébwnomiernego rozdziatu bardzo dobry,
materjat surowy starannie dobrany i precyzyjnie wy-
konany. Z pos$réd innych objektywow zastuguja na
wymienienie objektywy wytworni firmy Kraussa w
Paryzu. Na ogét biorgc, kamery w lotnictwie francu-
skim dorownywaty kamerom niemieckim, objekty-
wy kamer francuskich nie mogg by¢ pwazane za row-
ne odnosnie do sity Swiatta i jasnosci obrazow.

W przeciwstawieniu do kamer francuskich lot-
nictwo armji angielskiej dysponowato najrozmait-
szemi kamerami. Z powodu mato rozwinietego prze-
mystu optycznego Anglja byla w poczatku wojny
zmuszona do rekwiziycji wszelkich mozliwych ka-
mer i objektywOw. Rzadowe obwieszczenie w: prasie
wzywaly publiczno$¢ do oddania wszelkich objekty-
wow dla potrzeb lotnictwa armji. Objektywy kamer
angielskich mialy przewaznie site Swiatta od 1 : 45,
odlegtos¢ ogniskowg f. 20 do 26% cm., wymiary ptyt
10X12,5 cm. (4X5 cali). Z posrod réznych kamer za-
stuguje na wymienienie jedna, z mechanizmem auto-
matycznym i recznym, oraz z magazynem na 36 piyt
(patrz ryc. nr. 10). Kamera ta byla uzywana do zdje¢
szeregowych. Wieksza ilos¢ objektywéw kamer an-
gielskich pochodzita z wytworni firmy ,Taylor” i
»Taylor i Hobson“ w Leicester, oraz z wytworni fir-
my ,Ross“ w Londynie. Najwiecej znany objektyw
.Cook-Aviar-Lens" z odlegtoscig ogniskowsg f. 21 cm.
(patrz ryc. nr. 11) skfadat sie z czterech osobnych sy-
metrycznie urzadzonych soczewek, dwdch zewnetrz-
nych, zbierajacych z duzem spétczynnikiem zatama-
nie i dwoch wewnetrznych soczewek, rozpraszajg-
cych ze Srednim spotczynnikiem zatamania promieni
Swiatta. Sita Swiatta tego objektywu wynosita 1 ; 45.
Objektyw ,Cook-Aviar-Lens” byt naogot mechanicz-
nie i optycznie dobrze i starannie wykonany i dlate-
go o wiele lepszym od réwniez czesto stosowanego
objektywu ,,Cook-Anastiginat® (patrz ryc. nr. 11).. O-
statni wymieniony z odlegtoscig ogniskowa f. 20 cm.
i sitg swiatit od 1 : 4,5 wytwarzat juz na obrazach
wymiaru 9X12 cm. niejasne brzegi. Précz objekty-
wow ,Ross" i ,Homoncenteric® uzywano do kamer
angielskich objektywy ,Tessar* i ,Triplet* wytwor-
ni firmy Zeissa, pochodzace prawdopodobnie z rekwi-
zycji lub tez zdobyczdy.

W poréwnaniu do lotniczej stuzby fotograficznej
mocarstw zachodnich lotnictwo b. armiji rosyjskiej
byto w trudnym potozeniu z powodu zupeinej zalez-
nosci od przemystu sprzymierzonej Francji. Kamery
budowane z drzewa i czarng skorg obciagniete nie
posiadaty migawki objektywowej. Objektywy po-
chodzity z zagranicy. Na wymienienie zastuguje je-
dna kamera do pewnego rodzaju zdje¢ szeregowych
(patrz ryc. nr. 12 i 13) z objektywem ,Tessar® firmy
Kraussa w Paryzu. Zamiast magazynu na plyty sto-
sowano watek na btony 15 m. dtugosci i 18 cm. szero-
kosci. Kamerg tg byto mozliwe wykonac¢ 115 poje-
dynczych zdje¢. Mimo istotnie dobrego pomystu kon-
strukcyjnego tej kamery byla ona matej wartosci z
powodu kazdorazowego recznego transportowania
poszczegdlnego zdjecia i nierdwnego oswietlenia bton,
wobec czego obrazy byly niejasne i mato wartos-
ciowe. (C.d.n)
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Pierwsza Polska Wystawa Modeli
Lotniczych

pod protektoratem Ligi Obrony Powietrznej Paristwa
w Poznaniu.

W celu ozywienia dziatalnosci w zakresie lotnic-
twa modelowego; postanowit Zarzad Kota Lotniczo-
Modelowego w Poznaniu urzgdzenie wystawy modeli
lotniczych, ktérej odbycie sie, przewidziane jest na
wrzesnia b. r.

Udziat w wystawie bra¢ mogag wszelkie typy mo-
deli ptatowcéw za wyjatkiem modeli fabrycznych.
Przedsiebiorstwa produkujace modele lotnicze majg
mozno$¢ wystawiania owych eksponatéw, ktére jed-
nakze premjowanemi byC nie moga, jedynie moze
nastgpi¢ dyplomowanie modeli zbudowanych wytacz-
nie na cele wystawy.

Nagrody przewiduje sie: za wzorowe i czyste
wykonanie modelu, za zastosowanie najlepszej pro-
porcjonalnosci, za oryginalne pomysty.

Dla modeli latajacych, ktére tworzy¢ beda spe-
cjalng grupe odbedg sie na zakonczenie wystawy, po-
pisy o nagrody.

Modele latajgce dzieli sie na trzy kategorje, mia-
nowicie a) modele kadtubowe, b) modele belkowe, c)
modele rekordowe.

Dla wszystkich 3 kategoryj ustalono 2 klasy lotu:
a) lot wytrwatosci, b) lot odlegtosci.

Warunek konstrukcji: Kat. A. modele kadtubo-
we. Wzajemna odlegtos¢ hakéw do 120 cm., zamknie-
ty, zamykainy lub tez otwarty kadtub, tak zwane ka-
diuby kratkowe startujg w kategorji B. modeli bel-
kowanych. Ewentualnie belka musi by¢ umocowana
na. modelu, nie za$ przeciwnie, tak by po odjeciu tej-
7e kadtub nie stracit swego ksztattu. Modele musza,
posiada¢ podwozie, pozwalajgce na bezpieczne star-
towanie i lgdowanie, ktére warunkowo przy kadtu-
bie umocowane by¢ musi. Najwieksza szeroko$¢ ka-
dtuba wynosi¢ ma 6% rozpietosci.

Kategorja B. modele belkowe. Wzajemna odleg-
tos¢ hakoéw od 60 do 120 cm. czyli, ze najmniejsza od-
legtos¢ wynosi¢ ma 60 cm. za$ najwieksza 120 cm.
przekroczy¢ nie moze. Modele muszg posiada¢ pod-
wozie pozwalajgce na bezpieczne startowanie i lgdo-
wanie, wzajemna odlegtos¢ hakdw nie moze przekra-
czac rozpietosci modelu.

Kategorja C. modele
dowolna.

Zgtoszenia wystawy i konkursu przyjmuje Se-
kretariat Ligi Obrony Powietrznej Panstwa, Poznan,
Dyrekcja Kolei Panstwowych pok. 37 do dnia 31 lip-
ca 1924- r. Do zgtoszenia nalezy zataczy¢ znaczek pocz-
towy, celem przestania szczegétow wystawy i kon-
kursu. Skiad komitetu, jury oraz miejsce i doktadng
date podadzg dzienniki.

Koto Lotnicze Modelowe.
Liga Obrony Powietrznej Paristwa.

rekordowe. Konstrukcja

Lot na biegun poéinocny.

Wspomniany w nr. 2  lLotnika® zamiar Roalda
Amundsena dotarcia samolotem do bieguna pdétnoc-
nego dochodzi do skutku. Dowiadujemy sie, ze Am-
mundsen ukonczyt przygotowania do podrozy.

Eskadra, ztozona z trzech samolotow typu ,Dor-
nier-Wal* (niemieckie) wyruszy w pierwszych
dniach czerwca z Marina, di Pisa do pdéinocnych
Spitzbergen, na wyspy Dunskie (Déanische Inseln),
skad rozpocznie sie ekspedycja do bieguna po6tnocne-
go Po przeleceniu Alp wyladuje eskadra na jeziorze
Zurichskiem, dalsze lgdowania przewidziane s3. w
Texel w Holandji, 'w Kopenhadze; Bergen i Troniso.
Przestrzen lotu z Pisay do wysp Dunskich wynosi
3800 kim.

Do podrézy w krainy arktyczne t. j. z miejsca, od-
lotu na Spitzbergen trzy samoloty Ammundlsena
wezmg zapas benzyny na lii godzin. Po czterech go-
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dzinach lotu jeden z aparatéw pozostanie na miejscu
i odda kazdemu z pozostatych aparatéw zapas ben-
zyny na 4 godziny. Po nastepnych 9 godzinach jeden
z aparatOw odda ostatniemu pozostalty mu zapas ben-
zyny. Ostatni aparat osiggnie wybrzeza Alaski po
przeciwnej stronie bieguna po 26 godzinach lotu.

Zwycieska walka z burza.

Kpt. Dagneuse podaje ciekawe szczegéty powrotu
wspaniatej podrézy, ktorg rozpoczat w ubiegtym
roku, przelatujgc ca 10 tysiecy kim. nad obszarami
Afryki Péinocnej.

Pisze on: Tak jak tatwe byly nasze przeloty od
etapu do etapu przez potnocng Afryke, tak na ogrom-
ng probe zostaty wystawione nasze sity fizyczne przy
drodze powrotnej. “Przelatujgc Hiszpanje dostaliSmy
sie w straszng burze, ktore] nie spodziewalismy sie
wecale, wzlatujac z ostatniego etapu przy pieknej po-
godzie. Juz ‘osiggnelismy Cadix i Baze, szybko nad
niemi prze .tujgc, gdy na horyzoncie dostrzegliSmy
szybko ro ngce oznaki zblizajgcej sie burzy.

~Wzmogt sie réwniez i wiatr przeciwny, gdyz
posuwalismy sie coraz wolniej. Raptem spostrzegiem,
pisze kpt. Dagneuse, jak aparat komendanta. Vuila-
min zmienia nagle kierunek, opuszczajac sie gwal-
townie, mimo iz szybowaliSmy w dobrym kierunku.
Za chwile miatem sposobnos$¢ przekonac sie co byto
tego przyczyna: byt to prad zstepujacy, w ktérego
strefe jeszcze sie nie dostatem. Po chwili dopiero za-
czety prady powietrzne bawi¢ sie moim aeroplanem
jak pitka. W jednym momencie z 2600 m wysokosci
spadtem na. 1400 m. Z silnikiem na peinych obrotach
staram .sie osiagng¢ wysokos¢ 1800 m — bezskutecz-
nie. Wiatr jest tak silny, ze staje w miejscu i musze
opusci¢ sie ponizej 1200 m, by mieé¢ pewnos¢ czy lece
i w jakim kierunku. Na réznych poziomach zbada-
tem prady i wybratem najdogodniejszy, ktory jednak
w dalszym ciggu igra ming piekielnie. Z daleka spo-
strzegtem juz lotnisko Alicam, gdzie zamierzalismy
ladowac. Udaje mi sie to szczesliwie. Kilka chwil po
mnie laduje 1 Vuilamin zmeczony do omdlenia, ale
rad i wesot, za wyszedt caty. Za to jego mechanik nie
moze sie pozegna¢ dluzszy czas z morskag choroba.

W' Alican pzreczekalisimy dwa dni, poczerin uda-
jemy sie w dalszg, chociaz bardzo jeszcze uciazliwg
podréz, ale wstyd nam dtuzej pozosta¢, bo piloci na
linji tow. Latécoére utrzymujg mg swych ciezkich pa-
sazerskich samolotach komunikacje bez przerwy, po-
mimo bardzo niekorzystnych warunkoéw atmosferycz-
nych“. Na tern przerywa swoje opowiadanie kpt.
Dagneuse.

Kronika lotnicza.

NOWY WYNALAZEK Z DZIEDZINY LOTNICTWA.

Wioskie Towarzystwo Szotta-Faschini robi préby
z wynalazkiem inz. Bongicrami; jest to prawdziwy
hamulec dla samolotu. Mechanizm wynalazku jest
bardzo maty i wazy niewiele. Za pomocg tego apara-
tu moze pilot dowolnie i natychmiastowo nadaé
$midze odwrotne obroty. Zastosowaé¢ go mozna do
wszystkich silnikéw bez ujemnych wplywéw dla
nich, jak i dla samolotu, jedynie silnik bedzie o 10 do
15 procent ciezszy bo waga aparatu, ktory jest bez-
posrednio z nim ztgczony jest uzalezniona od. .sity sil-
nika. W dziataniu jest wynalazek p. B. nadzwyczaj-
ny; pilot przy lgdowaniu potrzebuje jedynie wprawié¢
w ruch lewarek, jak by to uczynit szofer, zatrzymu-
jac swoj samochadd, jezeli samolot wowczas znajduje
sie na wysokosci 1 do 2 metréw spada on réwno i po-
woli, zatrzymujac sie w obrebie 10—15 metrow. Ka-
potaz bylby wodwczas catkowicie wykluczony bez
wzgledu na teren, ktéry sie obierze do lgdowania.
Takze zostatoby umozliwione Iladowanie, bez zad-
nych specjalnych urzadzen, na statkach, platformach
oraz na wzburzoinem morzu. Liczne proby zostaly za-
konczone pomysinemi wynikami.
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NOWY TYP PLATOWCA.

Angielska fabryka Hand'ley-Page zbudowata dla
marynarki Standw Zjednoczonych nowy jednoptato-
wiec z skrzydiem szczelinowem o kilku szczelinach.
Jako site -popedowg zastosowano silnik wirujacy B.
R. 2 (Bentley-Rhdéne) 200 K. M. Piat owiec ten osiggnat
podobno przy wzlotach prébnych w Ma-rtlesham
szybkosé 268 kim. w godzinie.

SMIGLOWIEC OEMICHEN‘A.

Nowy smiglowiec Oemichen‘a dokonat d. 4 maja
b. r. w Valentigny lotu w kole 1 km. w 7 minutach i
40 sekundach z osiggnieciem wysokosci 09—3 mtr.,
przez co zdobyt Oemfchen nagrode rzadu francuskie-
go w wysokosci 90 000 frankéw.

SAMOLOT EKONOMICZNYM SRODKIEM
KOMUNIKACII.

Na t. zw. Samland'kistenftug dnia 19 maja prze-
byt Raab na samolocie Dietrich-Gobiet 1300 kim. —
przestrzen z Kassel przez Hanover—Bremen—Ham-
burg—Berlin—Gdansk do Krélewca w 9 godzinach.
Por. Udet przeleciat z hrabing Einsiedel na samolocie
swego typu, 1250 kim., przestrzen z Monachium
przez Lipsk—Berlin—Koslin—Gdansk do Krélewca w
10 godzinach.

Podczas przelotu zuzyto 12 Itr. oliwy za 12 marek
i 140 Itr. benzyny -za 63 marki, tak ze lot na jedng
osobe wyniesie 3750 marek. Na tej samej przestrzeni
Monachjum—Krolewiec kosztuje bilet kolejg 2-giegj
klasy przy najdogodniejszych warunkach potaczenia
z 25 godz. jazdy 102,80 marek ztotych, tak ze podréz
samolotem jest prawie % tansza od podrézy koleja.

LOT DOOKOLA AUSTRALIE

Dwaj angielscy oficerowie-lotnicy wyruszyli w
kwietniu z Melbourne w celu dokonania lotu dokota
Australji na dwuptywaikowym wodno plaitowcu Fai-
rey IIl D 7z silnikiem 360 K. M. Rolls-Royce Eagle
VIIL.

KOMUNIKACIJA LOTNICZA W SYBERIJI.

Rosyjskie towarzystwo ochotniczej floty po-
wietrznej planuje uruchomienie szesciu nowych linij
powietrznych miedzy Moskws, Petersburgiem—Char-
kowem, Archangielskiem, Astrachanem, Minskiem i
Wiadywostokiem, pozatern trzech linij w Azji Srod-
kowej i dwoch w republice Kirgiskiej. Linje miedzy
Moskwg i Niznym Nowogrodem uruchomiono juz w
zesztym le-cie. Dla przebycia 10000 kim., dzielacych
Petersburg i Wiadywostok, drogg powietrzng, po-
trzeba bedzie 5 do 6 dni; kolejg przebywa sie te prze-
strzen w-18 dniach.

SZKOLA PILOTOW W ROSTOWIE.

Rosyjskie towarzystwo przyjaciot floty powietrz-
nej, liczace obecnie 40 000 cztonkdw i rozporzadza-
jace kapitatem Kilkuset tysiecy rubli ziotych, zato-
zyto w Rostowie szkote pilotow. W biezacym roku
ma by¢ wyszkolonych 60 pilotdbw na platowcaich pa-
sazerskich Junikersa. Poniewaz Rostow jest jedng z
najwazniejszych stacyj linji powietrznej Szwecja—
Persja, wiec wyzej wspomniane towarzystwo zamie-
rza lotnisko to rozbudowac¢ na wielkag skale.

HOLENDERSKA KOMUNIKACJA LOTNICZA
W 1923 R.

»-Koninklijke Luchtvaart Maatschappij“ wypra-
wito w roku 1923 — 3937 osOb, 166288 kg. bagazu,
1708 kg. poczty i 7294 kg. paczek; przy 1414 osobach,
90531 kg. bagazu, 1035 kg. poczty i 2737 kg. paczek
w roku ubiegtym.

SZWECJA — PERSJA.

Filja niemieckiego tow. ,Junkers-Luftverkehr*
w Rosji, przystepuje do zatozenia komunikacji lotni-
czej prowadzacej z Szwecji przez Rosje do Pers;ji.

MONACHJUM — TEHERAN.

Linja Monachjum — Wieden — Budapeszt prze-
dtuzona zostanie w roku biezgcym przez Bukareszt
Tiflis do Teheranu.
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WIEDEN — BERLIN.

.Luftverkehrs-A. G.* w Austrji zamierza urucho-
mi¢ komunikacje lotniczg pomiedzy Berlinem i Wie-
dniem.

BERLIN—PRAGA—WIEDEN—LONDYN—PRAGA

Po uzyskaniu od czechostowackiego- Minister-
stwa Handlu zezwolenia na przylot i odlot zagranicz-
nych samolotow cywilnych uruchomione zostang li-
nje Berlin — Praga — Wieden — Londyn — Praga.

Z RUCHU LOTNICZEGO W JAPONUJI.

W najblizszej przysztosci przystgpi Japonja do
zatozenia komunikacji lotniczej pomiedzy Y-okosuka.
przez Tokio do Kasumigaura Yokosuka — Osaka.
Komunikacja stuzy¢ bedzie narazie celom wojsko-
wym, a pOzniej oddana zostanie do uzytku prywat-
nego.

Z obcigzeniem 500 kg. na 6 485 metrow.

Francuski rekord S$wiatowy, ktéry wynosit
15992 m. 2500 kg. obcigzenia zostat pobity w Argen-
tynie pilot Otto Ballod osiagnat na samolocie F-okker
z silnikiem Napres-Lion 450 kim. wysoko$¢ 6 485 m.

OD REDAKCILI.

Nastepny numer ,Lotnika“ zawiera¢ bedzie ko-
respondencje redaktora Zdzistawa Marynowskiego,
ktory udat sie z ramienia Zwigzku Lotnikéw do Pra-
gi, o Czechostowackiej Wystawie Lotniczej. Kore-
spondencja ta bedzie zaopatrzona w szereg ilustracji
P_ajnowszych typéw samolotéw czeskich i innych
irm.

. Koniec czesci redak_c¥jnej. .
Za dziat redakcyjny odpowiada Zdzistaw Marynowski.

Skorki jelonkowe

do czyszczenia okien i powozow
wielki wybor — tanie ceny, poleca

Nowa Drogerja

ulica Wroctawska 38 i filja
Rynkowa Drogerja, ul. Rynkowa.

<« > IZ m nr-g

Deski wszelkiego rodzaju, KlOCE,
Kopalniaki, Oleje i smary

pierwszorzednej jakosci po cenach przy-
stepnych poleca,;

DOM HANDLOWY | TECHNICZNY
,PILOT" :
:

Sp. z ogr. por. we Lwowie, ulica Batorego 4

¥
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| Jézef Kielman Inz. Tutacz & Wojtyga z Bydgoszczy n

| Poznan, Piekary 9" Telefon 11-68. |
1 Specjalnos¢: Dostawa wszelkich artykutdw i maszyn wchodzacych w zakres |
| lotnictwa i przemystu metalowego........ccoooeeiiiiiiiiiiiciiiiccceeeceeeen |

BACZNOSC AUTOMOBILISCI! BACZNOSC AUTOMOBILISCI!

Z nowego transportu polecam

tozyska kulkowe. Boscha magnety. Boscha swiece 3 potowe.
tancuchy do ciezarowych samochodow. Sruby, bolce stalowe.
Zatyczki, podkiadki sprezynowe i t. d.

Ceny stanowczo konkurencyjne. Zawsze kupno okolicznosciowe.
Porady fachowe w sprawach samochodowych bezptatnie.

Telefon 2819 KORTYLEWICZ — POZNAN  sw. marcin eg/1

Mci - B
U takH
Gdy w kominku i
°»’rvV Z : -
AW zgasnie zar |
o B Poemat rosyjski _
.° b %1 z Wiera Chotodng, Polonskim, Maksi- '
a w mowem, Runiczem w rolach gtéwnych.
°a Spiewacy specjalnie do filmu zakontraktowani

dostosowuja swe produkcje do tresci.

WIELKOPOLSKA WYTWORNIA SAMOLOTOW

»~OAMOLOT" SP. AKO.

POZHATfl - tAWICA

I. Budowa samolotow wszelkich typow wedtug wiasnych projektow
i lieeneji, dla wojska, szkdét technicznych, zeglugi powietrznej i sportu,
oraz ezeSei zapasowych.
Il.. Remont silnikdw spalinowych, specjalnie rektyfikowanie i szlifowac
nie cylindrow, wyrob czesci motorowych.
ffi 1. Masowa produkcja artykutdw drzewnych. Wiasne laboratorjum wy«
ffi trzymatosei materjatéw, przeszto 50 obrabiarek do drzewa i metalu.

ffl Popierajcie przy konkursach na dostawy fabryke Zw. Ltotnikow Polsk.

bti

Czcionkami Drukarni Polskiej, T. A. w Poznaniu.




