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Ce nouveau geste, qui fera mieux
connaitre dans tous les milieux polo-
nais la vitalité de I'Aviation Francaise
sa puissance de redressement, est de
nature a renforcer les relations déja
si cordiales et si confiantes que I'Aé
ronautique Polonaise et I’Aéronauti-

que Francaise entretiennent chaque

jour sur les routes aériennes du

Monde.

uun

J, E. p. Laurent-Eynac—Miinister Lotnictwa Francji

ous mes compliments a la LIGUE
TAERONAUTIQUE DE POLOGNE,
qui a bien voulu consacrer un Numéro
Spécial de sa Revue ,LOT POLSKI
a [I’Aéronautique Francaise, a sa
nouvelle organisation, a son effort

technique, a I’expansion de son avia-

tion commerciale.

J. E. p. Laroche—Ambasador Francji w Polsge.
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La Ligue pour la Défense Aérienne et la lutte contre les gaz
(LOPP) en Pologne

Actuellement, les nations européennes jouissent
d'une paix profonde et, espérons-le, durable. Or,
le moment est venu d'appliquer les grandes con-
quétes dans le domaine d’aviation, obtenues pendant
la guerre mondiale, aux besoins de la vie pacifique,
et de les développer pour en faire un moyen de
transport d'utilité universelle.

L'aviation est un moyen de communication par
excellence international. L'avion ne connait pas de
frontiéres dans leur sens actuel, et I'étendue d'un
seul Etat, méme considérable, ne lui suffit pas. C’est
pourquoi toutes les nations sont tenues d'y colla-
borer en bon accord. Cela se rapporte surtout
a la Pologne.

Comme un Etat situé sur la grande voie entre
I'Ouest et I'Est, la Pologne doit développer une so-
lide aviation a elle, pour éviter le cas de voir ses
espaces aériens occupés entierement par des avions
étrangers. Dans les pays industriels et riches en
capitaux, l'essor de l'aviation peut étre abandonné
aux entreprises privées, tandis qu’un pays qui ne
s'est pas encore libéré de tendances belliqueuses
en charge volontiers son gouvernement. Une col-
laboration étroite du gouvernement et de la société
est indispensable en Pologne.

Dans un pays qui se reléve d'une ruine dans
laquelle il a été plongé pendant plus d'un siecle,
les capitaux manquent, I'industrie est en état de
naissance et le gouvernement est surchargé au-des-
sus de ses forces par des travaux d'organisation
plus urgents que l'aviation. Or, il se présente une
nécessité absolue d’une organisation sociale qui s'oc-
cupe des taches dans le demaine de l'aviation.

La Ligue pour la Défense Aérienne et la lutte
contre les gaz (la LOPP) est une association, a la-
quelle peut participer chaque citoyen polonais en

Dr. Leon Martynowicz
vice-prezes Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P.

Inz. Juljan Eberhardt
Prezes Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P.

versant une cotisation annuelle modérée. La LOPP
s'étend sur tout le pays et, ayantsa direction
générale a Varsovie, se divise en des unités locales
réparties conformément a la division administrative
de I'Etat, Les sections locales jouissent d'une large
autonomie, étant obligées de verser a la direction
centrale une partie de leurs recettes ordinaires.
Voici le programme de la Ligue: accumulation
des fonds; propagande des plus étendues pour éveil-
ler dans la population de la Pologne un intérét
soutenu pour les affaires d'aviation; fondation d'éco-
les professionelles d’aviation, de bibliotheques spé-
ciales et de publications périodiques; protection des
inventions nouvelles dans le domaine d'aviation et
du sport aérien; création de l'industrie d'aviation.
L'activité de la LOPP est en principe inde-
pendente du gouvernement se conformant uniquement

a la loi. Neéanmoins, la Ligue agit de bonne intel-
ligence avec les autorités ayant un contact avec
I'aviation.

La Ligue se borne aux travaux concernant la
communication aérienne, mais, vu que le dévelop-
pement de l'aviation civile renforce la défense de
I'Etat en cas de guerre, l'activité de la LOPP con-
tribue a cette défense.

Etant donné un certain concours entre l'arme
aérienne et la défense chimique pendant la guerre,
la Ligue LOPP ne néglige non plus la propagande,
parmi la population, des moyens de défense contre
les gaz.

Soutenue depuis plusieurs années, l'activité de
la Ligue LOPP se répand de plus en plus, préparant
la population polonaise au rdle actif dans [I'aviation
européenne qui est imposé a la Pologne par sa si-
tuation géografique.
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Dypl. puik. ini. Ludomit Rayski
Szef Dep. Aeronautyki M.S.Wojsk.

Zwigzek przyjazni miedzy Francjg i Polska, da-
tujacy sie od szeregu stuleci, nie zostat w swej
istocie zerwany podczas naszej pdltorawiekowej nie-
woli. Nici sympatji ostaly sig, a z odzyskaniem
przez nas niepodlegtosci zaciesnit sie serdeczny zwig-
zek, taczacy oba narody. —

Mioda tradycja lotnictwa polskiego jest u nas
rowniez Scisle z imieniem Francji zwigzana.

Zorganizowanie naszych sit powietrznych przy
pomocy Francji,, instruktorzy francuskiej awiacji,
szkolacy pierwsze zastepy naszych lotnikéw i tak-
tykéw wojny powietrznej, sprzet francuski, ktéry nam
stuzyt w obronie, przed najazdem bolszewickim, wre-
szcie w chwili obecnej — licencje ' francuskiego
przemystu lotniczego, przy pomocy ktérych rozwija
sie nasza produkcja samolotow — wszystko to szto

po linji tej tradycji.

Stajemy dzi§ pod wzgledem lotnictwa o wias-

nych sitach. Nasz przemyst zaspakaja nasze

po-
trzeby, mamy wilasnych konstruktoréw, robotnikéw,
fabrykantow, inzynierow i instruktoréw lotniczych.
Jednak zwigzek z Francja zyje i istnieje nadal.
Wzory francuskie nie stracity nic ze swej aktual-
nosci. —

To zainteresowanie lotnictwem, ktére obserwu-
jemy we Francji, powinno stuzy¢ nam przyktadem.
Powinno zobrazowa¢ nam to, co dla bezpieczen-
stwa wilasnego nalezy u nas wprowadzié. —

Zrozumienie dla tej jednej z najwazniejszych
dziedzin zycia narodu, winno — jak we Francji —
i u nas przenikng¢ do najszerszych mas i wydac
owoce w postaci konsolidacji, umocnienia podstaw
i zapewnienia dalszego rozwoju tego najwazniejsze-
go dzi$ czynnika obrony Panstwa, jakiem jest Lot-
nictwo. —

L. Rayski
putk.
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Monsieur le Médaeteur en (dIfef,

Vous avez bien voulu me demander quelques mots sur
I’aviation. Permettez moi de vous envoyer mon ,Credo®, celui
qui déja est dans le coeur de bien des gens, celui qui pénétrera
de plus en plus dans I'ame des masses humaines qui aspirent
a l'idéal en regardant le ciel.

Oui, je crois a l'aviation, je crois au domaine de l'air
qui a été mis a la disposition de I'homme non seulement pour
respirer, mais aussi pour naviguer, comme on navigue sur les
fleuves et les océans.

Je crois a Tavenir de ces instruments merveilleux de-
stinés a supprimer les distances entre les différents points de
la terre et aussi a diminuer les distances morales qui séparent
les humains et les nations.

Je crois a I'avion, merveilleux outil de travail; je crois
a lavion, instrument de paix merveilleux, parce gu’il n'exploite
pas la terre nourriciére, objet de tant d'apres luttes, parce qu'il
n’exploite pas les eaux qui nous nourrissnet aussi et dont les
chemins sont limités, parce qu’il exploite le ciel ou les compé-
titions peuvent étre annulées et ou les possibilités sont infinies.

En diffusant, comme vous le faites, I'idée de I'air, I'idée
de l'aviation parmi le peuple polonais, vous rendez non seule-
ment service d votre beau pays, mais vous étes l'ap6tre de la
paix, celui de I'humanité de demain.

Veuillez agréer, Monsieur le Rédacteur en Chef, I'ex-
pression de ma considération trés distinguée.

<5. de Ckenty.

avj

K NOS LECTEURS

Le ,Lot Polski" présente dans ce numéro, au lecteur frangais, Il'acquis de
la Pologne dans le domaine de l'air, aprés dix années d'existence. C’est avec une
Iégitime fierté qu'il peut parler de I'oeuvre accomplie. Il y a dix ans, l'aviation po-
lonaise, aussi bien civile que militaire, n'existait pas. Aujourd'hui, la Pologne en-
tiere est sillonnée d'un réseau aérien; Varsovie ne se trouve plus qu'a quelques
heures des grandes capitales européennes et le trafic aérien entre les grandes cen-
tres industriels polonais est des plus intenses. Mais c'est surtout au cours de ce
terrible hiver que la nouvelle locomotion a démontré toute son utilité. Au cours
de la période des grands froids, pendant les tempétes de neige qui s'évissaient sur
toute la Pologne, la communication aérienne seule n'a subi aucune interruption et
s'est trouvée a la hauteur de sa mission. Malgré des conditions atmosphériques
des plus pénibles, le personnel technique aussi bien que les pilotes se firent un
point d’honneur de maintenir les communications sur toutes les lignes. Dans de
pareilles conditions, I'aviation civile polonaise a seule en Europe accompli sa
mission. Quant a l'aviation militaire, alors que la trafic ferroviaire était compléte-
ment interrompu, que les trains se trouvaient bloqués par les neiges et qu'un cer-
tain nombre de villes étaient séparées du reste du monde, elle est venue en aide
aux populations de ces localités en transportant la poste et des vivres. Dix ans
aprés sa création, l'aviation polonaise est parvenue au niveau de celle des autres
nations.

Si l'aviation polonaise a pris un tel essor, elle n'oublie pas que c'esta l'a-
viation francaise qu'elle le doit. C’est avec la Mission Militaire Francaise que sont
arrivés en Pologne les premiers instructeurs. Nos premiers appareils ont été four-
nis par I'industrie francaise: les Breguet, les Nieuport, les Farman, les Spad ont
permis & nos aviateurs d’acquérir toute leur’virtuosité et leur maitrise et, a I'heu-
re actuelle, c'est en France que [l'aviation polonaise se pourvoit en materiel,.
L'amitié franco-polonaise qui s'est manifestée maintes fois sur les champs de ba-
taille, ne se démentit pas, en temps de paix, dans le domaine de l'air,

Georges de Witkowski
rédacteur en chef



L O T POLSKI

INntroduction

Les lecteurs du ,LOT POLSKI" voudront bien nous excuser si, répondant
a I'appel courtois de la Direction, nous nous permettons de leur présenter ce nu-
méro spécial francais.

Notre modeste contribution a la réunion de ses éléments ne légitimait pas
un tel honneur. Et, en l'acceptant, j'ai eu plutdt en vue de saisir l'occasion qui
m'était offerte de m'excuser pour tant d'imperfections. L’Aviation francaise est
actuellement en pleine période de réorganisation générale, a la suite de la création
du Ministére de I'Air. Il n'est donc pas facile de la distraire de sa tache pour
lui faire tourner le regard méme vers les rives de la Vistule.

Néanmoins, nous avons le sentiment que les lecteurs trouveront ici lI'essen-
tiel pour connaitre I'état présent de I'Aéronautique francaise et de sa technique.

Qu'il nous soit aussi permis de dire ceci: En tant que francais, aviateur
et hote fréquent de la Pologne, je peux affirmer la valeur et la sympathie récipro-
gue de nos deux aviations.

.Jeszcze Polska nie zgineta” — Non! la Pologne n'est pas encore morte!
Ce chant désésperé d’espérance des ancétres douloureux la Pologne le dit au-
jourd'hui dans tout son orgueil de vivre.

Pour s'élever au dessus du tombeau ne lui fallait-il pas des ailes? Non
seulement elle a possédé celles de la Justice mais elle a si s'adjuger celles néces-
saires a son ascension dans la Liberté. Et nous qui avons vu, aux premiéres
années de sa résurrection, grandir et s'affermir son Aviation, nous savons tout ce
qui se cache de foi et de ferveur patriotiques dans l'effort de ses officiers et de
ses chefs civils.

Parmi les vieilles nations européennes trop d'entre elles, semblables a de
jalouses coquettes sur le retour, ont témoigné de I'hostilité a la Pologne renais-
sante. |l leur en coQtait, semblait-il, de voir s'épanouir la jeunesse et la splen-
deur de cette ,Belle au bois dormant”, éveillée enfin aprés un sommeil de plus
d'un siécle.

La France n'a pas agi ainsi:

L'aide que les pouvoirs publics et les techniciens francais donnent a cette
Editon du ,LOT POLSKI” en est une nouvelle preuve, aprés tant d'autres.

Que nos amis polonais veuillent bien voir la l'indice de notre toujours sin-
cere amitié qui les accompagnait déja a l'orgine, lorsque la Pologne renaissait a la
vie en poussant le cri sublime de Goethe:

»Allons, par dessus les tombeaux, en avant”.

E. de Qavardie

Pilote-Aviateur

Correspondant pour la France
de la Ligue Aéronautique de Pologne.

Nr.
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Organizacja francuskiego

Do dnia 15 wrzes$nia 1928 roku sprawami lot-
nictwa francuskiego zajmowaty sie az cztery mini-
sterstwa.

Ministerstwo wojny zarzadzato lotnictwem woj-
skowem; lotnictwo morskie podlegato ministerstwu
marynarki; biuro lotnictwa kolonjalnego w minister-
stwie kolonij rozpatrywato kwestje, zwigzane z roz-
wojem lotnictwa w kolonjach francuskich; wreszcie
lotnictwo cywilne nalezato do resortu ministerstwa
handlu i przemystu.

Kazdy z tych resortow dziatat w sprawach lot-
niczych na wiasng reke, co utrudniatlo prace i roz-
woj lotnictwa To tez nic dziwnego, ze powyzszy
stan rzeczy spowodowat w ostatnich latach kry-
zys lotnictwa francuskiego, ktorego skutki mogtyby
by¢ fatalne. Tragiczna $mier¢ Ministra Handlu
Bokanowskiego przyspieszyta zrealizowanie oddaw-
na projektowanej przez Rzad francuski reorganiza-
cji w tej dziedzinie. Stworzono samodzielne Mini-
sterstwo Powietrza, ktérego wytacznej i jedynej wia-
dzy podporzadkowane zostaty wszystkie istniejgce
urzedy lotnicze.

Obecna organizacja Ministerstwa Powietrza
przedstawia sie w sposéb nastepujacy:
I. Gabinet Ministra:
Biuro korespondencji, archiwow i szyfrow;
Biuro informacji;
Biuro propagandy, delegacyj i odznaczen;
Il. Sekretarjat generalny;
I1l. Departament ogélno-techniczny;
IV. Departament ogélny lotnictwa wojskowego;
V. Departament personelu wojskowego, przy-

taczony do departamentu ogo6lnego lotni-
ctwa wojskowego.
V1. Departament wojskowego materjatu lotni-

czego, przylagczony do departamentu ogol-
nego lotnictwa wojskowego.
VIl. Departament lotnictwa handlowego;
VIIl, Departament kontroli, budzetu i rachunko-
wosci ogolnej, rozpadajacy sie na:
a) Wydziat budzetu i rachunkowosci ogol-
nej;
b) Wydziat personelu i materjatéw admi-
nistracji centralnej, spraw robotniczych
i emerytur;
IX, Panstwowy Urzad Meteorologiczny, podle-
gajacy bezposrednio Ministrowi,

Sekretarjat Generalny.

Przy osobie Ministra funkcjonuje Sekretarjat
Generalny, ktéoremu podlegajg Urzedy Administra-
cyjne; Sekretarjat Generalny zajmuje sie pozatem
sprawami organizacji ogélnej Ministerstwa oraz uzgod-
nieniem pracy poszczegélnych Departamentéw i WYy-
dziatow.

Departament Ogoélno-Techniczny.

Departament ogolno-techniczny Ministerstwa
Powietrza ulegt niedawno reorganizacji na zasadzie
dekretu z dnia 9 lutego 1929 roku.

POLSKI 7

Ministerstwa Powietrza

Dekret ten, zaopatrzony w sprawozdanie
p. Laurent-Eynaca okreslajace charakter i cel
urzedéw technicznych oraz zwracajgce uwage na
konieczno$¢ uzgodnienia ich wysitkéw, — uzupel-
niony zostat przez poézniejsze rozporzadzenia osobi-
ste Ministra Powietrza.

Tre$s¢ dokumentéw powyzszych stwarza jedno-
czesnie ramy organizacyjne Ministerstwa oraz na-
kresla mu plan pracy.

Zasadnicza cechg nowej organizacji jest wy-
dzielenie z kompetencji Urzedu Technicznego i Prze-
mystowego Lotnictwa calego szeregu powierzonych
mu zadan, ktére nadawaly urzedowi temu charak-
ter czynnika jednoczesnie opinjodawczego i odpo-
wiedzialnego we wszystkich kwestjach dotyczgacych
ogblnego stanu technicznego francuskiego lotnictwa.

To ciezkie zadanie jest obecnie roziozone na
cztery organy, ktérych dziatalno$¢ objawia sie we
wszystkich dziedzinach lotnictwa, poczgwszy od
studjéw i badan naukowych, a koriczac na wysitkach
w kierunku rozbudowy i udoskonalenia wszelkich
pomocniczych urzadzeri i instalacyj lotniczych na
terenie Francji.

Oto jak przedstawiajg sie szczeg6ly tej orga-
nizacyj:

Zaraz w pierwszych dniach istnienia Minister-
stwa Powietrza p, Laurent Eynac powierzyt kie-
rownictwo Departamentu Ogdlno-technicznego panu
Caquot, ktéremu przypadio w udziale praktyczne
przeprowadzenie zamierzonych planéw organizacyj-
nych. Departament ten zajmuje sie — pod Wyso-
kiem kierownictwem Ministra Powietrza — wszel-
kiemi kwestjami zwigzanemi z budowg i udoskona-
laniem sprzetu lotniczego oraz zakladaniem baz lot-
niczych.

Zadaniem Generalnego Dyrektora Technicznego
sa wszelkie poczynania w dziedzinie rozwoju wy-
szkolenia technicznego, badania postepow nauki
i techniki lotniczej oraz rekrutowania personelu tech-
nicznego.

Ma on przy sobie — w administracji central-
nej — generalnego sekretarza oraz pomocnikéw wy-
delegowanych przez sasiednie urzedy — w tej liczbie
dwoch  oficerow armji  powietrznej — jak rowniez
szereg biur zajmujgcych sie kwestjami dotyczgcemi:
studjow i badan naukowych, prototypow, materjatdw,
kontraktéw, mobilizacji przemystowej, surowcow,
baz lotniczych, wyszkolenia i personelu.

Departament ogélno-techniczny jest podzielony
na cztery wielkie referaty:

1. Referat Studjoéw i Badan Nauko-
wych, ktérego zadaniem jest przeprowadzanie
i popieranie wszelkich studjéow i badarn naukowych
zmierzajgcych do udoskonalenia $rodkow, jakie na
ustugi lotnictwa oddajg nauka i przemyst.

Urzedowi temu podlega¢ bedg nietylko labora-
torja lotnicze, ale réwniez i urzedy administracyjne,
a to w celu ulatwienia wspotpracy poszczegélinych
uczonych, uniwersytetow i instytutow badan nauko-
wych, ktérych prace dotycza lotnictwa. Zadaniem
tego referatu bedzie réwniez przydzielanie kredytow,
przyznanych przez Parlament — na zadanie Mini-
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stra Powietrza w celu wynagrodzenia ustug oséb nie
nalezagcych do administracji lotnictwa,

2. Referat Techniczny, do kompeten-
cji ktérego nalezg wszelkie kwestje dotyczace bu-
dowy prototypoéw nowych platowcéw.

Dzieli sie on na sekcje lotnictwa Ilgdowego
i morskiego, sekcje silnikéw, sekcje wyposazenia,
sekcje uzbrojenia, sekcje prob w locie, stacje prob-
ng silnikbw oraz sekcje ogolno-informacyjng, —
dziatla zas w porozumieniu i Scistej tgcznosci z Refe-
ratem Studjow i Badan Naukowych, dzieki czemu
korzysta on z laboratorjow prowadzonych przez Re-
ferat Studjow.

3. Referat Przemystowy
z Biura Normalizacyjnego i z Biura Cen.

Ma on pod swemi rozkazami na calym obsza-
rze panstwa, podzielonego na okregi kontrolne,
inzynierow, ktérych zadaniem jest dozér nad pro-
dukcja zaktadéw lotniczych, Do Referatu tego przy-
dzielona jest procz tego Sekcja Administracyjna,
z ktoérej ustug korzystaja zresztg wszystkie referaty.

4. Referat Baz Lotniczych skiada
sie z trzech sekcyj, mianowicie Sekcji Robot, kto-
rej zadaniem jest opracowywanie i zatwierdzanie
projektéow portéw lotniczych, nadzér nad ich budo-
wa i instalacjg oraz wypracowywanie przepisow
bezpieczenstwa; Sekcji Sygnatow, zajmujacej sie
wszelkiemi urzadzeniami pomocniczemi na szlakach
powietrznych, jak reflektory, instalacja radjowa, la-
tarnie lotnicze; wreszcie Sekcji Lotnisk i Budynkéw.

sktada sie

W celu utatwienia pracy czterem gtdwnym de-
partamentom Ministerstwa Powietrza funkcjonuja:

Komisja Kontraktow i Koncesyj,

Rada Studjéw i Badann Naukowych,

Komisja egzaminujgca projekty aparatow,
Komisja kwalifikujgca i przyjmujgca prototypy,
Komisja Kontroli konstrukcyj seryjnych,

Jury konkurséw Referatu Baz Lotniczych.

Organizacja Rady Studjow-i Badan Naukowych
stanowi przedmiot specjalnego rozporzadzenia. Prze-
wodniczy jej Minister Powietrza, Vice-Przewodni-
czacym jest Generalny Dyrektor Techniczny.

Zadaniem Rady jest wyrazanie swej opinji w kwe-
stjach dotyczgcych tych wszystkich studjow i badan
naukowych, ktére moga przyczyni¢ sie do rozwoju
lotnictwa, oraz udoskonalanie metod szkolenia, jakie
przygotowujg do tego rodzaju studjéw i badan.

Posiada ona sekcje stalg, w sktad ktorej wcho-
dzi Sekretarz Dozywotni Nauk Matematycznych,
dwoch cztonkéw Akademji Nauk, kierownicy Refe-
ratu Studjow i Badann Naukowych i Referatu Tech-
nicznego, oraz dyrektor {Panstwowej Szkoty Lot-
niczej,

Reorganizacji ulegly réwniez urzedy finansowe,
a to w celu unikniecia rozbieznosci punktéw widze-
nia miedzy réznemi zainteresowanemi urzedami, co
wplywato na przedtuzanie okresu”prob, a co za tem
idzie, na opOznienie zawierania umow i wprowa-
dzania”™nowegOyjsprzetu™lotniczego do uzytku, W tym
celu zainteresowany urzad wypowiada swe zdanie
przed komisjg,rktérej dziatalnos¢ obejmuje wszystkie
agendy Ministerstwa Powietrza. W”celu stopniowe-
go wprowadzania™'nowego sprzetu lotniczego, przy-
jecie i zatwierdzenie danego prototypu nie daje
prawa do budowy seryjnej, lecz przewidziany jest
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pewien okres kwalifikacyjny, polegajagcy na zama-
wianiu niewielkich seryj prébnych.

Departament Ogoélny Lotnictwa Wojskowego.

W skiad Sztabu Generalnego Lotnictwa Woj-
skowego wchodza:

Generalny Dyrektor Lotnictwa Wojskowego,
z ktorym wspotpracujg Generalny Vice-Dyrektor do
spraw Lotnictwa Ladowego i Generalny Vice-Dyrek-
tor do spraw Lotnictwa Morskiego i Kolonjalnego.

Dyrektor Generalny oraz Vice-Dyrektorzy Ge-
neralni majg pod swemi rozkazami 5 Oddziatéw:

1-szy Oddziat: Organizacja, Mobilizacja, Stan
Liczebny;

2-gi Oddziat: Informacje;

3-ci Oddziat: Wyszkolenie, Operacje;

4-ty Oddziat: Sprzet Lotniczy;

5-ty Oddziat: Kolonje,

Generalny Inspektorat Lotnictwa Wojskowego.

Niezaleznie od Sztabu Generalnego, rozporza-
dzenie z dnia 6 lutego 1929 roku powotato do zycia
Generalny Inspektorat Lotnictwa Wojskowego, Za-
daniem Inspektora Generalnego jest powiadamianie
Ministra Powietrza o warunkach, w jakich formacje
lotnicze sg ekwipowane, szkolone i ¢éwiczone do ich
roli w obronie parnstwa, jak réwniez o stosowaniu

sie do regulaminéw, okolnikéw i instrukcyj mini-
sterialnych,

W tym celu dokonywuje on — stosownie do
rozkazéw Ministra Powietrza — objazdéw i inspek-

cyj, starajgc sie zapozna¢ z wartoscig danej formaciji,
stanem jej sprzetu lotniczego oraz organizacjg kadr.

Aby utatwi¢ mu wykonanie tej misji, Depar-
tament Ogolny Lotnictwa Wojskowego informuje go
0 Srodkach, jakich nalezy uzy¢, aby zmusi¢ po-
szczegO6lne formacje do przestrzegania praw, dekre-
tow i regulamindéw dotyczacych organizacji, wyszko-
lenia i mobilizacji floty powietrznej, jak rowniez
o programach odnoszacych sie do materjatéw lot-
niczych.

Inspektor Generalny bada warunki, w jakich
lotnictwo wykonuje ¢wiczenia i manewry w tgczno-
Sci z poszczegolnemi formacjami armji ladowe;j i flo-
ty, oraz formacjami przeznaczonemi do obrony prze-
ciwko sterowcom, jak réwniez ma nadzor nad wyz-
szem przygotowaniem dowddcéw wielkich jednostek
lotniczych.

Departament Lotnictwa Handlowego.

Departament Lotnictwa Handlowego powstat
przez potgczenie Departamentu Sieci Drog i Komu-
nikacyj Powietrznych z Urzedem Zeglugi Powietrznej.

Zakres dziatania Departamentu Lotnictwa Han-
dlowego — pod osobistem kierownictwemn Ministra
Powietrza — przedstawia sie nastepujgco:

Organizacja i oswietlanie szlakdw powietrznych
w granicach Metropolji oraz w Afryce Pdéinocnej;

Sprawy zwigzane z zakiladaniem i eksploatacjag
cywilnych portéw lotniczych oraz parnstwowych baz
handlowych lotnictwa;

Sprawy administracyjne personelu obstugujgce-
go porty lotnicze;

Organizacja szybkiego przesytania i centralizo-
wania wiadomosci i obserwacy]j meteorologicznych,
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koniecznych dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej;

Opracowywanie i zatwierdzanie projektéow no-
wych linij komunikacji lotniczej, tak wewnetrznych
jak i miedzynarodowych;

Ustalanie warunkéw, udzielanie koncesyj i sub-
wencyj oraz zawieranie wszelkich uméw z przedsie-
biorstwami zeglugi powietrznej, dotyczacych komu-
nikacji lotniczej;

Nadzér i kontrola, zar6éwno techniczna jak
i handlowa, nad przedsiebiorstwami zeglugi po
wietrznej;

Prawodawstwo lotnicze krajowe i miedzynaro-
dowe dotyczagce lotnictwa handlowego, oraz konwen-
cje i umowy miedzynarodowe, dotyczgce zeglugi po-
wietrznej;

Kontrola komunikacji lotniczej we Francji;

Sprawy zwigzane z mobilizacjg lotnictwa pry-
watnego.

Departament Lotnictwa Handlowego rozpada
sie na Wydziat Lotnictwa Handlowego i Inspektorat
Techniczny Lotnictwa Handlowego.

Wydziat Lotnictwa Handlowego

Wydziat Lotnictwa Handlowego
z 4 oddzietéw i jednej sekcji:

1-szy Oddziat zajmuje sie prawodawstwem,
sprawami spornemi i umowami miedzynarodowemi;

2-gi Oddziat posiada w swej kompetencji ko-
munikacje lotnicza, opracowywanie projektéw [no-
wych linij, zawieranie umoéw z przedsiebiorstwami
zeglugi powietrznej oraz zaktadanie lotniczych osrod-
kow ¢éwiczebnych;

3-ci Oddziat sprawuje kontrole handlowsa;

4-ty Oddziat zajmuje sie sprawami personelu
eksploatacyjnego portow lotniczych oraz sprawdza-
niem rachunkowosci. Do Wydzialu Lotnictwa Han-
dlowego przydzielona jest Sekcja Statystyczna.

skiada sie

Inspektorat; TechnicznyglLotnictwa [Handlowego

Inspektorat ten powstat przez zreorganizowanie
Urzedu Zeglugi PowietrznejUsktada sie[ on z jednego
oddziatu i dwodch referatow:

Oddziat Szlakéw Powietrznych—ukiad i orga-
nizacja sieci drog powietrznych, zarzadzanie dzia-
tem lotnictwa handlowego;

Referat Kontroli Technicznej - inspekcje, wyda-
wanie Swiadectw zdolnosci do zeglugi powietrznej,
wypadki;

Referat Przesylania Wiadomosci—organizacja
sieci radjowej, oSwietlenie szlakéw [powietrznych,
potaczenia radjoelektryczne.

Departamentowi Lotnictwa Handlowego przy-
padio w udziale opracowanie”obszernego programu
reorganizacji i eksploatacji francuskiej sieci komu-
nikacyj lotniczych.

Program ten stanowi
rozwazan:

przedmiot [ponizszych

POLITYKA LOTNICTWA HANDLOWEGO
13— Przyziemia.

Rzad francuski powzigt zamiar stworzenia sieci
wielkich, miedzynarodowych linij komunikacji lotni-
czej oraz linij tgczacych Metropolje z Afryka Potnocna.
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Tego rodzaju polityka jest zupelnie uzasadnio-
na skoro zwazymy, ze sie¢ komunikacyj lotniczych
powieksza majgtek narodowy, w tym samym stopniu
co i sie¢ drdg bitych i zelaznych, ze bierze ona
udziat w obronie panstwa.

Stwierdzi¢ trzeba, ze jedynie metoda powyzsza
umozliwia stworzenie jednolitych instalacyj lotniczych
i uzgodnienie srodkoéw majacych na celu rozwdj ze-
glugi powietrznej (oswietlanie szlakow, radjotelegraf,
stuzba meteorologiczna).

Program rozbudowy lotnictwa francuskiego —
opracowany juz w roku 1919 — znajduje sie w sta-
djum systematycznej realizacji; w miedzyczasie ulegt
on oczywiscie pewnym nieznacznym zmianom, lecz
gléwne zarysy tego programu prac pozostaty niena-
ruszone,

Do dnia dzisiejszego zorganizowano komunika-
kacje lotnicza na linjach nastepujacych:

A — Szlaki wewnetrzne,

Linja Paryz — Londyn;
, Paryz — Bruksela;

., Paryz — Lugdun — Marsylja; w Dijon rozga-
tezienie w kierunku Szwajcarji i Wioch;
Le, Havre — Paryz — Strasburg w kieruku
Europy Srodkowej Europy Wschodniej, Konstanty-
nopola, Indji;
» Bordeaux — Biarritz w Kkierunku Hiszpaniji
i Portugalji;

. Genewa — Clermont — Ferrand — Bordeaux;

. Bordeaux — Nicea w kierunku Wtoch; w Car-
cassonne rozgatezienie w kierunku Perpignan i Hisz-
panji.

B — Szlaki w kierunku Afryki Pétnocnej.

Linja z Marsylji i Tuluzy do Marokko, nastep-
nie w Kkierunku Francuskiej Afryki Zachodniej oraz
Ameryki Potudniowej, z rozgatezieniem w Casablan-
ca w kierunku Algieru i Tunisu.

Linja Marsylja — Oran przez Perpignan i Ali-
cante,

Linja Marsylja — Algier.

Linja Marsylja — Tunis i Bone przez Antibe
i Ajaccio.

Program rozwoju linij lotniczych.

Koniecznem jest uzupetnienie powyzszej sieci
drég powietrznych, i to w bardzo znacznym zakre-
sie; przyczem nalezy zwréci¢ szczeg6lng uwage na
zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej.

Jesli chcemy, aby lotnictwo stato sie naprawde
szybkim $rodkiem komunikacji, musimy je mozliwie
uniezalezni¢ od warunkéw zewnetrznych, jak stan
atmosfery i pora dnia. To tez administracja lotnic-
twa francuskiego zmuszona byta opracowac caty sze-
reg urzadzen, majacych na celu zapewnienie samo-
lotom bezpieczenstwa podczas lotow nocnych i lo-
tbw we mgle. Do osiggniecia zamierzonego celu
przyczynity sie zwlaszcza znaczne postepy w dzie-
dzinie radjotelegrafji.

Przewidziano procz tego stworzenie nowych
linij komunikacji lotniczej: Paryz—Kolonja, Paryz—
Sarrebriick, linja transafrykanska w kierunku jeziora
Tchad, Kongo i Madagaskaru.
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Wydatki, jakie pociggnie za sobg wykonanie
catkowitego programu, przedstawiajg sie nastepujaco:

Wydatki, jakie pociggnie za
sobg wykonanie programu ogoélnego ,

Dotychczasowe wydatki zwig-

260.894.000 fr.

zane z realizacjg programu. 105.980.000 ,
Wydatki przewidziane w bu-

dzecie na rok 1929 ... 9.977.000 ,
Dalsze wydatKi.........cc.c........... 144.894.000

Il. — Eksploatacja.

Jednem z najwazniejszych zadan, w obliczu
ktorych znalazta sie Francja po ukonczeniu wojny
Swiatowej, bylo zajecie odpowiedniego stanowiska
na Swiatowych linjach komunikacji lotniczej. W ten
spos6b powstata handlowa flota powietrzna, ktéra—
ze wzgledu na stan techniki lotniczej — nie jest
w stanie obej$¢ sie bez pomocy rzadowej. Twier-
dzi¢ mozna nawet, ze—wzigwszy pod uwage wyso-
kie koszta eksploatacji linij lotniczych — pomoc ta
bedzie i nadal konieczna, dziatalnos¢ bowiem przed-
siebiorstw Zzeglugi powietrznej posiada wybitne zna-
czenie ogoélno-panstwowe, a rozwoj ich lezy w inte-
resie catego kraju.

Umowy pomiedzy rzadem a towarzystwami
eksploatujacemi linje lotnicze zawierane byly po-
czatkowo na przecigg jednego roku. Praktyka wy-
kazata ujemne strony powyzszego systemu, albowiem
poszczegblne towarzystwa zeglugi powietrznej nie
mogly — ze wzgledu na krétkotrwato$s¢ umowy —
opracowa¢ szerszych programow pracy ani pod
wzgledem technicznym, ani pod wzgledem handlowym.

Rzad zdal sobie zresztg szybko sprawe z ko-
niecznosci prawidtowego udzielania subwencyj i juz
w roku 1924 zawart umowe na przeciag 10 lat
z Powszechnem Towarzystwem Przedsiebiorstw Lot-
niczych, noszacem dzi$ miano Powszechnego [Towa-
rzystwa Pocztowo-Lotniczego; nastepna umowa za-
warta zostata w roku 1925 z Towarzystwem Air-
Union.

W tym samym czasie przekonano sie o koniecz-
nosci polgczenia poszczegblnych przedsiebiorstw ze-
glugi powietrznej, towarzystwa te bowiem staczaty
miedzy sobg — zwilaszcza poza granicami Francji—
zaciete walki o wptywy, co odbijato sie fatalnie na
francuskiej polityce lotniczej.

Fuzja ta zostanie przeprowadzona w ciggu ro-

ku 1929; jednoczes$nie urzeczywistniony zostanie
program koncentracji francuskich towarzystw lot-
niczych.

W chwili obecnej trzy wielkie sieci drog po-

wietrznych znajdujg sie w stadjum organizacji.
Sie¢ kontynentalna taczy¢ bedzie Francje ze
stolicami panstw europejskich.

Sie¢ Zachodnia siega¢ bedzie do Afryki Po6t-
nocnej, Ameryki Potudniowej i Madagaskaru.

Sie¢ Wschodnia obejmowac bedzie linje lotni-
cze taczgce Metropolje z Syrjg i Indochinami.

Organizacja tych trzech wielkich ’sieci drég

powietrznych zostata poprowadzona w tempie bar-
dzo szybkiem, tak ze w chwili obecnej Sie¢ Wschod-
nia jest juz catkowicie przygotowana do uruchomie-
nia swych linij lotniczych.

Ponizej podajemy najwazniejsze warunki umow,
jakie rzad francuski pozawierat z temi trzema przed-
siebiorstwami zeglugi powietrznej:
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Czas trwania umowy: 30 lat.

Gwarancja rzagdowa dotyczy pozyczek, do za-
ciggniecia ktérych przedsiebiorstwa zostaly upo-
waznione.

Subwencje — ktérych wysokos$¢ bedzie sie stop-
niowo zmniejsza¢c — udzielane sg pod postacig pre-
mij w stosunku do ilosci przebytych kilometréw.
Rzad zastrzega sobie prawo wykupu przedsiebiorstw
zeglugi powietrznej po wygasnieciu umowy.

Linje Miedzynarodowe.

Co sie tyczy miedzynarodowych linij
komunikacji lotniczej, to wysitki rzagdu francuskiego
skierowane sg ku urzeczywistnieniu programu opra-
cowanego jeszcze w roku 1919, a majacego na celu:

a) Potagczenie Paryza ze stolicami panstw eu-
ropejskich,

b) Potaczenie Metropolji
Po6tnocna,

c) Przedituzenie powyzszych linij z jednej stro-
ny w kierunku Ameryki Poludniowej, z drugiej —
w kierunku francuskich kolonij afrykanskich i indo-
chinskich.

Linje lotnicze, tgczace Paryz ze stolicami panstw
europejskich, zostang w roku 1929 uzupetnione
przez przedtuzenie linij istniejgcych w kierunku kra-
jow skandynawskich oraz stworzenie nowych pota-
czen: Paryz — Sarrebriick (na Frankfurt i Berlin)
i Paryz — Madryt; précz tego wzmozony zostanie
znacznie ruch lotniczy na niektérych szlakach, zwia-
szcza za$ na linjach eksploatowanych przez C.I.D.N.A,

Co sie tyczy potaczen z Afryka Podinocna, to
w roku 1929 komunikacja lotnicza rozwija¢ sie be-
dzie szczego6lnie na linjach; Marsylja—Bone i Tunis,
oraz Marsylja — Algier.

W roku biezagcym rowniez otwarty zostanie
pierwszy odcinek na szlaku Francja — Indochiny,
mianowicie linja Francja — Syrja,

Na szlakach Francja — Kongo — Madagaskar,
oraz Francja — Daleki Wschod dokonywane beda
w dalszym ciggu podrdze probne.

W roku 1930 przeprowadzone zostang naste-
pujace ulepszenia:

Wzmozenie intensywnosci ruchu na linji Pa-
ryz—Londyn (przeloty nocne) oraz na linjach tgcza-
cych Francje z Algierem, Tunisem i Syrja,

Rozpoczecie eksploatacji wielkich linij kolon-
ialnych: otwarcie pierwszego odcinka- przy pomocy
przedsiebiorstw belgijskich — na szlaku Francja —
Kongo — Madagaskar, oraz linji Rangoon — Vinh na
szlaku Francja—Indochiny.

z francuskg Afryka

Linje wewnetrzne.

Co sie tyczy wewnetrznych linij komuni-
kacji lotniczej, to budzet na rok 1930 przewiduje
caty szereg kredytow, przeznaczonych na przepro-
wadzenie pierwszej serji roboét, zwigzanych z rozbu-
dowg drég powietrznych. W chwili obecnej czy-
nione sg starania o zainteresowanie kwestja komu-
nikacji lotniczej samorzadow, ktore poniostyby kosz-
ty dalszej realizacji programu rozwoju linij lotniczych.

Budzet na rok 1930 nie zawiera zadnych kre-
dytéw przeznaczonych na eksploatacje wewnetrznej
sieci drog powietrznych, rzad bowiem uznat za ko-
nieczne—przed przystgpieniem do realizacji progra-
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mu rozbudowy linij komunikacji lotniczej — poddac
istniejgce linje obserwacji i uzyskaé w ten sposéb
materjat techniczny i handlowy, potrzebny dla przy-
sztej eksploataciji.

Godnem jest uwagi, ze rzad postanowit popie-
ra¢ wszelkiemi srodkami rozwdj lotnictwa poczto-
wego przez opracowywanie odpowiedniego rozkiadu
lotdw, organizowanie przewozéw mieszanych drogg
powietrzng i drogg lgdowg, oraz stworzenie specjal-
nie pocztowej komunikacji lotniczej.

W roku 1929 rozpoczng sie regularne przeloty
nocne na linji Londyn-Paryz-Marsylja; linja
ta bedzie narazie linjg probna.

Organizacja sieci komunikacji radjowej oraz stuzby me-
teorologicznej w zastosowaniu do potrzeb
handlowego.

lotnictwa

Organizacja sieci drég powietrznych wymaga
szybkiego i pewnego przesytania wiadomosci potrzeb-
nych dla obstugi ptatowca na ziemi oraz kierowania
nim w przestworzach.

Lotnictwo potrzebuje informacyj trzech rodza-
ow:

. 1. Wiadomosci dotyczace ruchu; zawiadamia-
nie o odlotach i przylotach oraz o przymusowych
ladowaniach samolotéw.

2. Wiadomosci meteorologiczne: przesytanie
i centralizacja obserwacyj meteorologicznych doko-
nanych przez posterunki Panstwowego Urzedu Me-
teorologicznego; wiadomosci tego rodzaju przesyta
sie droga telefoniczng i radjotelegraficzng.

3. Wiadomosci radjogoniometryczne: informo-
wanie samolotéw o wynikach spostrzezeri posterun-
koéw radjogoniometrycznych.

Srodki tgcznosci.

Zorganizowanie przesylania wiadomosci powyz-
szych polega na:

1. Stworzeniu sieci potaczen radiotelegraficz-
nych na daleka odlegtos¢ przy pomocy bardzo sil-
nych stacyj nadawczych, umieszczonych w poblizu
koricowych portéw lotniczych na wazniejszych szla-
kach powietrznych (Villeneuve-Orly, Viry-
Chatillon, Marsylja - Gignac, Tuluza-
Seysses, Algier-I'Arba, Tunis La Manou-
via. Casablanca-Gorea, Dakar, (Stras-
burg-Gelspolsheim) miedzynarodowych i $réd-
ziemnomorskich;

2. Stworzeniu sieci potaczen radiotelegraficz-
nych i radiotelefonicznych na $rednig odlegtos¢ przy
pomocy stacyj nadawczych o sile 500 wattéw. Siec
ta stuzy do przesytania wiadomosci z lotniska na
lotnisko i z lotniska do samolotu oraz™do przesytania
obserwacyj meteorologicznych;

3. Stworzeniu sieci polgczen radiotelegraficz-
nych na matg odlegtos¢ przy pomocy niewielkich
stacyj nadawczych, stuzacych do centralizacji spo-
strzezenn posterunkéw meteorologicznych.
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Radjogoniometrja.

Organizacja tego dziatu techniki lotniczej po-
cigga za sobg stworzenie sieci posterunkow radjogo-
niometrycznych, rozmieszczonych w sposéb nastepu-

Jjacy:

a) Przeloty nad morzem Srédziemnem i Ocea-
nem Atlantyckim: Antibes, Marsylja, Ajac-
cio, Perpignan, Biarritz, Algier, Tunis,
Oran, Casablanca.

b) Przeloty w granicach Francji: Le Bourget,
Strasburg, Lugdun, Tuluza, Nantes, To-
urs, Valenciennes.

Posterunki te porozumiewajg sie z samolotami
za pomocyg radjotelefonu.

Sie¢ radjogoniometryczna uzupeiniaja kable Lo-
th'a, ktérych przeznaczeniem jest utatwi¢ lgdowanie
podczas mgty:

1 kabel w Le Bourget—kierunek Paryz-
Boulogne, (w chwili obecnei przeprowadza sie
proby na odcinku Le Bourget-Luzarches)

1 kabel w Le Bourget — kierunek Paryz-
Strasburg,

1 kabel w Le Bourget —Kkierunek Paryz-
Marsylja,

1 kabel w Strasburgu — w kierunku P a-
ryza

1 kabel w Strasburgu—w kierungu Pragi,

Stuzba meteorologiczna.

Stuzba ta skiada sie z Centrali
Urzedu Meteorologicznego, okregowych  stacyj
obserwacyjnych,  posterunkéw meteorologicznych
i posterunkéw pomocniczych.

a) Centrala Panstwowego Urzedu Meteorolo-
gicznego koncentruje u siebie zbieranie danych me-
teorologicznych oraz nadawanie ich do portoéw lotni-
czych, tgcznie z opracowanemi na podstawie tych
obserwacyj prognozami.

b) Okregowe stacje obserwacyjne opracowujg
prognozy dla poszczegélnych ,okregbw pogody”.
Umieszcza sie je w okolicach o odrebnym charakte-
rze moteorologicznym.

c) Posterunki  meteorologiczne  rozsiane sg
wzdtuz szlakébw powietrznych; umieszcza sie je row-
niez w punktach szczegolnie waznych dla lotnictwa
(jak naprzykiad na lotniskach).

d) Posterunki pomocnicze, obstugiwane przez
zandarmerje, personel stacyj kolejowych i t. p., uzu-
petniajg sie¢ ochrony meteorologicznej lotnictwa.
Nadajg one ostrzezenia dotyczace zmian atmosferycz-
nych do najblizszych portéw lotniczych.

Panstwowego

Uwaga: Dane statystyczne znajdzie czy-

telnik na str. 65 i 68.
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SAMOLOTY i WODNOPLATOWCE

uzywane obecnie przez francuskie lotnictwo wojskowe,

ladowe i

Francuskie lotnictwo wojskowe uzywa apara-
tow réznych typéw, a to ze wzgledu na rozmaitosc
zadan, do wypetnienia ktérych sg one powotane
w stuzbie wojskowej na lgdzie i na morzu, w metro-
polji i w kolonjach francuskich.

Specjalizacja aparatéw, mimo usilnych staran,
majacych na celu uproszczenie zaopatrywania, tech-
niki szkolenia i obstugi, wymaga od nich czesto zalet,
ktérym zados€uczyni¢ moze jedynie zastosowanie krar-
cowo roznigcych sie rozwigzan konstrukcyjnych, to
tez z koniecznosci podzielono je na wyrazne okreslone
grupy, stosownie do zadan i celéw, dla ktérych sg
przeznaczone. Majgc te zadania na uwadze, przy-
stepuje sie do opracowania, urzgdzenia i wszech-
stronnego wyprébowania prototypéw kazdej kate-
orji.
oor Wybor aparatu przeznaczonego do budowy se-
ryjnej, poprzedzajg drobiazgowe proby prototypow,
podczas ktorych poddaje sie jaknajsurowszej krytyce
charakterystyki, urzadzenie i wyposazenie danego
aparatu probnego. Tak wiec aparaty seryjne jedno-
cza caly szereg zalet i przedstawiaja soba jaknaj-
doskonalszy przecietny typ samolotu, jaki udalo sie
wytworzy¢ produkcji wspotczesnej w granicach wy-
magan dostosowanych do przeznaczenia.

W ten sposOb, przy zaopatrywaniu lotnictwa
francuskiego w samoloty, zachowuje sie w danej epo-
ce réwnowage pomiedzy wprost przeciwnemi czyn-
nikami, jakiemi sg: specjalizacja typow i koniecznosci
organiczenia w pewnej mierze ilosci poszczegolnych
kategorji samolotow.

Aby lepiej uwydatni¢ réznorodno$¢ warunkow,
jakkim odpowiada¢ musi samolot jednoczacy w so-
bie zgodnie te wszystkie zalety, jakich wymaga uzy-
cie go do celow wojskowych,—rozpatrzmy dla przy-
ktadu ptatowiec, ktérego konstrukcja uwazana jest za
jedng z najprostszych, mianowicie jednomiejscowy pta-
towiec bojowy.

a) musi on by¢ w stanie dogoni¢ aparaty nieprzy-
jacielskie, ktére ma zwalcza¢, a zatem musi on posia-
dac wielkg szybkos$¢ wznoszenia sie iwielkg szybkos¢
poziomg; gdyby wymagana byia tylko pierwsza z tych
zalet — nalezatoby powiekszy¢ powierzchnie skrzy-
del, aby zmniejszy¢ w ten sposéb obcigzenie przy-
padajace na metr kwadratowy ptaszczyzn nosnych;
odwrotnie — drugg zalete osiggnacby sie dato droga
zmniejszenia powierzchni skrzydet, inaczej mowigc
zwiekszajgc obcigzenie przypadajace na metr kwadra-
towy ptaszczyzn nosnych.

b) wykonywanie akrobacji pocigga za soba
wzmocnienie konstrukcji, co wptywa na zwiekszenie
ciezaru platowca, w nastepstwie za$ na zmniejsze-
nie jego szybkosci.

c) zwrotno$¢ we wszystkich potozeniach lotu,
tatwos¢ sterowania, moznos¢ wzlotu i lgdowania na
przygodnych, mniej lub wiecej pospiesznie przygoto-
wanych terenach, — sg to zagadnienia natury tech-
nicznej i konstrukcyjnej, ktore mimo wszelkich
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morskie
usitowan — powodujg ograniczenie szybkosci wzno-

wznoszenia sie i szybkosci poziomej.

d) uzbrojenie, widocznos¢ podczas ataku i pod-
czas obrony, wyposazenie ogolne i t.p... pociggajg za
sobg caty szereg warunkéw, ktérych uwzglednienie
wplywa ujemnie na mozliwo$¢ osiggania Swietnych
wynikéw.

Tak wiec przy wyborze typu jednomiejscowego
ptatowca mysliwskiego cata trudnos¢ polega na umie-
jetnej ocenie stosunku, jaki zachodzi miedzy cecha-
mi dodatniemi a ujemnemi danego aparatu, w po-
rownaniu z innemi wspoétzawodniczgcemi samolotami.
Zdarza sie, ze opinje czynnikéw miarodajnych roz-
nig sie zasadniczo, przyczem zarowno jedna jak
i druga strona majg najzupetniejsza stusznos¢; jedy-
nie wyprobowanie aparatu w stuzbie czynnej po-
zwala na wydanie sgdu, — o ile i to wyprébowanie
nie doprowadzi do wniosku (jak to ma obecnie miej-
sce w stosunku do jednomiejscowych platowcow
mysliwskich uzywanych w Armiji Francuskiej), iz naj-
korzystniejszem jest jednoczesne stosowanie dwdch
lub trzech rdéznych typow.

Ten wyklad wstepny, z koniecznosci bardzo
zwiezty i nie rozwiniety nalezycie — za co niniej-
szem przepraszamy, — wydat nam sie koniecznym
dla wyttomaczenia, dlaczego jest i bedzie rzeczg
mozliwg znalezienie — zarébwno we Francji jak
i u konstruktoréw innych panstw — aparatéw woj-
skowych posiadajgcych niektére zalety w wyzszym
stopniu anizeli odpowiadajace im ptatowce Armji
Francuskiej; wzamian za to, nie bedag one wedtug
wszelkiego prawdopodobienistwa ustepowaty platow-
com francuskim pod innemi wzgledami.

Jedynie jakies nowe odkrycia mogtyby zmie-
ni¢ ten stan rzeczy, dotychczas bowiem rozwiniecie
jakiej$ szczegllnej cechy osiggng¢é mozna li tylko
kosztem innych zalet ptatowca.

Konstrukcja aparatow Francuskiego Lotnictwa
Wojskowego nie jest w chwili obecnej ani wylgcznie
metalowa, ani tez wylgcznie drewniana. Do$¢ po-
kazna, jakkolwiek stale sie od roku 1919 zmiejsza-
jaca, jest ilos¢ aparatéw o konstrukcji drewnianej. Lecz
technika konstrukcji metalowej poczynita we Francji
tak znaczne postepy, ze niemal wszystkie aparaty
najnowszych typow (za wyjatkiem niektérych wodno-
ptatowcéw) budowane sg z metalu.

Metal w konstrukcji francuskiej znajdowat zasto-
sowanie i wchodzit w uzycie stopniowo — dzieki
czemu przyjeto i utrzymano jedynie najlepsze i wy-
prébowane rozwigzania przyczem udato sie unikngé
dos¢ powaznych wypadkéw, jakie zdarzyly sie wcig-
gu kilku ostatnich lat w zakladach propagujgcych
konstrukcje catkowicie metalowa.

Co sie tyczy wodnoptatowcéw, to uzycie me-

tali lekkich — ktore spotkatlo sie z pewnemi za-
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strzezeniami przedstawicieli Marynarki — uczynito
wielki krok naprzéd z chwilg wynalezienia lakieréw
ochronnych, ktérych odpornos¢ stale wzrasta dzieki
wspotzawodnictwu wérdd badaczy.

Rowniez i ksztatt ogélny aparatow francuskiego
lotnictwa wojskowego nie posiada wyraznego cha-
rakteru™N'jakkolwiek przewaza jeszcze ciggle ukiad
dwuptatowy lub poéttoraptatowy. Wyniki osiagniete
naprzykitad przez jednomiejscowe mysliwskie poétto-
raptaty NIEUPORT 62, jednoptatowce LOIRE-GO-
URDOU-LESEURE i WIBAULT nie uprawniajg by-
namniej do wyrazania a priori zdania, ze uktad jedno-
ptatowy jest najodpowiedniejszym dla samolotow
wojskowych. Co sie bowiem tyczy tych apa-
ratbw, to zdarzy¢ sie moze, ze zapewnienie do-
brej widocznosci w dét i w goére, usuniecie prze-
strzeni nieuzytecznych, urzadzenie wewnetrzne i wy-
posazenie, posiadaja — jesli chodzi o mysl prze-
wodnig — wigksze znaczenie niz wiele innych zalet,
ktére wydaja sie najkorzystniejszemi, gdy sie je roz-
patruje kazdg z osobna, niezaleznie od innych.

To tez panistwa interesujgce sie francuskg pro-
dukcjg lotnicza majg wielki wybor, co pozwala im,
stosownie do okolicznosci i potrzeb specjalnych, wy-
bra¢ aparat, w ktérym pozadana cecha charakte-
rystyczna najsilniej zostata rozwinieta.

Podajemy ponizej wyliczenie rozmaitych typéw
ptatowcow, samolotow Marynarki i hydroplanéw uzy-
wanych we Francji i w Kolonjach przez formacje
wojskowe i morskie.

Ptatowce mys$liwskie:

Po dtugich i drobiazgowych probach wybrano
trzy rozne typy, przedstawiajgce — mimo réznorod-
nosci zalet — warto$¢ ogolng mniejwiecej jednako-
wa i zastosowano je w eskadrach francuskich. Sg to:

— Nieuport 62 z silnikiem Hispano-Sui-
za 500 MK, pottoraptat o konstrukcji mieszanej (du-
raluminjum i drzewo), pokryty ptétnem, kadtub drew-
niany.

y_ Loire-Gourdou-L eseure 32 z silnikiem
Jupiter 420 MK, jednoptat o konstrukcji metalo-

wej, pokryty ptotnem.

Niouport 62 — silnik Kispano-Suiza 500 MK.
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Loire-Gourdou-Leseurre 32 CIl — silnik Gnome-Rhone Jupiter
420 MK.

— Wibault 7 z silnikiem Jupiter 420 MK,
jednoptat o konstrukcji catkowicie metalowej, tacz-
nie z pokryciem.

Wibault 7 — silnik Jupiter 420 MK.

Ptatowce te opracowane zostaty z uwzglednie-
niem jednych i tych samych wymagan natury ogol-
nej dotyczacych cech lotu, tatwosci sterowania, uzbro-
jenia i wyposazenia, — w praktyce za$ kazdy z nich
wykazal szereg cennych zalet, ktore spowodowaty
zakwalifikowanie ich do uzytku. Zalety te sa rozne
w zaleznosci od aparatu: jeden jest szybszy, drugi
posiada wiekszy putap, trzeci znéw ceniony jest ze
wzgledu na swg wytrzymatos¢ wyptywajaca ze spo-
sobu konstrukcji. Lotnictwo Francuskie wprowadzito
wszystkie te trzy typy aparatow jednocze$nie.

Ptatowce bojowe (linjowe):

W celu przystosowania sie do nowoczesnego pod
pewnemi wzgledami pojecia walki powietrznej, stwo-
rzono we Francji aparaty wielomiejscowe. Okolicz-
nosci, w jakich samoloty te musza spetnia¢ swe za-
danie, wymaga od nich wielkich szybkosci i bardzo
poteznego uzbrojenia, to tez budowa ich nastrecza
duzo trudnosci.

Na zasadzie wynikéw konkursu samolotow réz-
nych typow uznano, ze platowiec wielomiejscowy
Bleriot 127 (jednoptat wyposazony w dwa silniki
Hispano-Suiza 500 MK, o konstrukcji drewnia-
nej) odpowiada wymaganiom lotnictwa wojskowego
w stopniu dostatecznym, aby sta¢ sie przedmiotem
zamoéwien seryjnych.
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Bleriot 120—2 silniki Hispano-suiza 500 MK.

Platowce obserwacyjne:

Poza aparatem Breguet 14, jeszcze uzywanym,
ale skazanym na wycofanie w drodze zuzycia sie,
francuskie lotnictwo wojskowe stosuje platowce
Breguet 19 oraz Potez 25,

Te dwa aparaty, dobrze znane szczegélnie w Pol-
sce, roznig sie miedzy sobg pod wieloma wzgledami,
zwhaszcza za$ rodzajem konstrukcji (Breguet 19
jest ptatowcem metalowym pokrytym ptétnem, P o-
tez 25 posiada konstrukcje mieszang drewniano-me-
talowg). Jako cechy wspélne, wymieni¢ mozna urza-
dzenia umozliwiajgce wykonanie roznych zadan w ra-
mach obserwacji powietrznej, pokrewne cechy lotu,
oraz te dodatnig strone, ze mozna je wyposazy¢
w silniki francuskie wszystkich niemal typéw o mocy
od 400 do 500 MK.

Zwazywszy wielka popularnos¢ tych dwdéch apa-
ratow, uwazamy za zbedne zajmowac si¢ niemi blizej.

Ptatowce do bombardowania:

Procz swego zastosowania w charakterze sa-
molotu obserwacyjnego, Breguet 19 uzywany jest
przez francuskie lotnictwo wojskowe jako ptato-
wiec do bombardowania dziennego.

W ciggu roku 1929 opusci warsztaty serja apa-
ratbw Amiot S.E.C.M. 122 z silnikami Lorraine
650 MK, o konstrukcji metalowej i pokryciu ptécien-
nem, ktére wykazaly swe zalety w czasie licznych
podrézy, zwhaszcza za$ podczas pospiesznego prze-
lotu w Afryce Pdéinocnej.

Amiot S. E. C. M. 122 — silnik Lorraine 650 MK.

Bombardowanie nocne:

Ten dziat francuskiej floty powietrznej obstu-
giwany jest przez ptatowce Farman 63, zwane
Goliath, wyposazone w dwa silniki Jupiter
420 MK, oraz Liore 20, zaopatrzone w silniki tego
samego typu. Te dwa wielkie dwuptatowce roznig
sie miedzy sobg pod wzgledem: konstrukcji, u jedne-
go drewnianej — u drugiego metalowej za wyjatkiem
ptociennego pokrycia, cech lotu oraz dyspozycji. Jak
to sie czesto zdarza, samolot najniewygodniejszy
i najtrudniejszy do prowadzenia wykazuje najlepsze
cechy lotu, to tez lotnictwo francuskie postanowito
uzywaé obu typow, albowiem suma zalet jednego
z nich odpowiadaTmniejwiecej sumie zalet drugiego.

Co sie tyczy ciezkich platowcow do bombar-
dowania nocnego, to francuskie lotnictwo wojsko-
we rozporzadza dotychczas zaledwie kilkoma apa-
ratami Farman 140 wyposazonemi w 4 silniki
Farman 500 MK, ktére — jak sadzimy — znane
sg poza granicami Francji jedynie z ustanowienia
w roku 1925 rekorddw obcigzenia i wysokosci.

Ptatowce kolonjalne:

W swych kolonjach Afrykanskich i Indochin-
skich Francja stosuje samoloty Pote z 25 z silnikiem
Lorraine 450 MK, ktére okazaly sie bardzo ko-
rzystne w uzyciu ze wzgledu na ich zalety ogolne
oraz tatwos¢ obstugi.

Platowce szkolne i ptatowce cEwiczebne:

Do szkolenia oraz treningu pilotéw, lotnictwo
wojskowe francuskie uzywa aparatow posiadajg-
cych dwa zakresy uzytecznosci: szkolenie uczniéw-
pilotbw oraz utrzymanie ,w formie" pilotéw dyplo-
mowanych znajdujacych sie na stuzbie, ale nie wcho-
dzacych w skiad eskadry,

W chwili obecnej do nauki pilotazu stuzg pta-
towce szkolne: Mo rane 138 z silnikiem Rh one
80 MK oraz Hanriot 32 z tymze samym silnikiem.
Dtugotrwate uzycie tych dwoch samolotéw, z kto-
rych jeden jest jednoptatem, drugi zas dwuptatem,
0 konstrukcji drewnianej, pokrytych ptétnem—uwy-
kazato ich dodatnie cechy lotu (umozliwiajgce do-
bre szkolenie jakotez wytrzymatos¢ i tatwosé
obstugi. Po ukoniczeniu nauki na maszynach szko-
ty elementarnej, piloci wprawiajg sie na apa-
ratach posrednich miedzy tatwemi do prowadze-
nia ptatowcami szkolnemi i znacznie trudniejszemi
aparatami wojskowemi, mianowicie na samolotach
przejsciowych: dwuptatach Caudron 59 wyposa-
zonych w silnik Hispano-Suiza 180 MK oraz
jednoptatach Mo rane 130 z silnikiem Salmson
230 MK, Te same aparaty stuzg do treningu pilo-
tow dyplomowanych. Bardziej nerwowe od samolo-
tow szkolnych, nie przedstawiajgce przytem niebez-
pieczenstwa w razie popetnienia drobnych bledéw
w sterowaniu,—ptatowce te stanowig typ posredni
miedzy maszynami szkoty elementarnej a normalnymi
aparatami wojskowemi.

Wszystkie samoloty tego typu sg dwumiejscowe
i zaopatrzone w podwdjne mechanizmy sterowe, co
pozwala na obecno$¢ instruktora.
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W praktyce zostaty one wszechstronnie wypro-
bowane.
Samoloty i hydroplany Marynarki:

Zastosowanie lotnictwa na morzu zalezne jest
od roznych kategorji zadan, ktére utrudnia jeszcze
i komplikuje konieczno$¢ wspétdziatania z okretami.

Pozatem zasadnicze zagadnienie uzycia wodno-
ptatowcow wymaga dokitadnego zbadania tak zwa-
nych zdolnosci zeglarskich tych aparatéw, to jest
zdolnosci utrzymania sie na wodzie bez wzgledu na
stan morza.

Samoloty do bombardowania i torpedowania:

Aparaty bombowo-torpedowe uzywane do stuz"
by nadbrzeznej musza odpowiada¢ nastepujacym wa-
runkom natury ogdlnej: przystosowanie do kombino-
wanych operacji ladowych i morskich, mozno$¢ dzwi-
gania wielkiej ilosci bomb i torped. Pociagneto to
za sobg konieczno$¢ budowania aparatow o dwodch
ptywakach, ktére mozna w razie potrzeby zamienié
na podwozie kotowe.

W chwili obecnej w uzyciu sg samoloty. Far-
man 65 i 165, ktore sg przerdbka ptatowcow lado-
wych Goliath; aparaty te wyposazone sgw dwa sil-

niki Gnéme-Rhoéne 380 MK.
Wodnoptatowce wywiadowcze:
Aparaty tej kategorji sg to wodnoptatowce to-
dziowe, W wuzyciu sg: Latham 43 zaopatrzone

w dwa silniki Gndme-Rhoéne 380 MK umiesz-
czone obok siebie oraz C ams 55 wyposazone w dwa
silniki Hispano-Suiza 500—600 MK umieszczo-
ne jeden za drugim. Sg to dwuptaty o konstrukcji
drewnianej.

Ostatni model wodnoptatowcéw Cams posiada
bardzo dodatnie cechy lotu oraz wybitne zdolnosci
zeglarskie, czego dowodem jest, ze zblizony do nie-
go w ogdlnych zarysach wodnoptatowiec komunika-
cyjny C ams 53 obstuguje w znakomitych warun-
kach linje Marsylja-Algier.

Wodnoptatowce poktadowe;

Aparaty tej kategorji dzielg sie na dwie gto-
wne grupy: hydroplany przeznaczone dla okretow-
matek oraz lekkie wodnoptatowce transportowane
przez krazowniki,

W uzyciu sg wodnoptatowce: Cams 37 z sil-
nikiem Lorraine 450 MK, Liore 193 z silnikiem

Wodnoptatowiec Cams 53—2 silniki Hispano-Suiza 500—600 MK
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Jupiter 420 MK, Schreck F. B. A, 17 z silni-
kiem Hispano-Suiza 180 MK,

Sa to dwuptatowce o konstrukcji drewnianej;
odznaczajg sie tem, ze mozna je wyrzucac¢ za pomocg
katapulty.

Wodnoplotowiec Cams 37 +— silnik Lorraine 450 MK

Katapulty francuskie, jakie budujg obecnie za-
klady Penh oet, okazaly sie conajmniej rownie do-
bre w uzyciu, jak i najlepsze katapulty zagraniczne.
Sa one réznych typéw, w zaleznosci od ciezaru wy-
rzucanych aparatéow (1,500 kg,, 2500 kg, lub nawet
wiecej).

Do wymienionych powyzej typow wodnoptato-
wcow pokitadowykh dodaé wreszcie nalezy maty hy-
droplan ptywakowy Marcel Besson 35, przezna-
czony dla todzi podwodnych.

Aparaty przeznaczone do zaladowania muszg
by¢ Scisle przystosowane do warunkéw pomieszcze-
nia na pokiadzie okretu: musza one by¢é w zasadzie
sktadane, aby mozna je bylo pomiesci¢ w pakach,
hangarach lub cylindrach, ktérych wymiary okresla
maksymalna wolna przestrzen, jakg rozporzadza okret
transportujacy.

Poktadowe samoloty Marynarki:

Samoloty Marynarki powstaty naskutek dazen
do posiadania aparatéow o lepszych cechach lotu niz
hydroplany, aparatbw mogacych w razie uszkodze-
nia wodowa¢ na morzu i w znosnych warunkach
oczekiwa¢ momentu, gdy jaki$ okret wciagnie je na
pokiad.

Wymagania te zmuszajg do przeksztalcenia ka-
diuba w rodzaj todzi, mozliwie lekkiej i o jaknaj-
mniejszych wymiarach, oraz do zastosowania wyrzu-
canego podwozia, a to w celu unikniecia przewro-
cenia sie aparatu w chwili zetkniecia z powierzchnig
morza.

Ten dziat Lotnictwa Francuskiego wyposazony
jest w pokladowe samoloty Marynarki Levasseur
bombowo-torpedowe z silnikiem Hispano-Suiza
600 MK oraz w trzymiejscowe pokiadowe samoloty
Marynarki Levasseur z silnikiem Lorraine
450 MK, jakotez w dwumiejscowe samoloty mysliw-
skie Marynarki Villiers wyposazone w sitnik Lor-
raine 450 MK.
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Samoloty mysliwskie:

Lotnictwo Morskie uzywa kilka typow samolo-
tow mysliwskich dajgcych sie zastosowaé badz na
ladzie, badz na pokiadzie okretéw-matek, zaopa-
trzonych w platforme do wzlotu i lgdowania.

W uzyciu znajdujg sie aparaty jednomiejscowe
Levy-Biche wyposazone w silnik Hispano-
Suiza 300 MK oraz jednoptat metalowy pokryty
ptétnem Dewoitine DI zaopatrzone w ten sam silnik.

Aparaty szkolne i ¢wiczebne:

Oproécz samolotéw lgdowych odpowiadajgcych
takimze aparatom lotnictwa wojskowego, lotnictwo
morskie uzywa do szkolenia swych pilotéw wodno-
ptatowce szkoty elementarnej: Schreck F.B. A. 17
z silnikiem Hispano-Suiza 180 MK oraz Liore
136 wyposazone w dwa silniki Hispano-Suiza
180 MK.

W ostatnich czasach zastosowano aparaty
Farman 166 typu Goliath zaopatrzone w dwa
silniki Salmson 230 MK, na ktorych piloci lo-
tnictwa morskiego zaprawiajg sie do pilotazu ma-
szyn dwusilnikowych o wielkiej rozpietosci i zna-
cznym ciezarze.

Samoloty i wodnoptatowce sanitarne:

Podczas operacyj wojennych w Syrji i
francuskie lotnictwo wojskowe zastosowato dwa
rodzaje samolotéw do przewozu rannych: samoloty
matych rozmiaréw, mogace lagdowa¢ na bardzo nie-
wielkich terenach w poblizu walczgcych oddziatéw,
oraz aparaty ciezsze i szybsze, przeznaczone do
transportowania rannych z terenoéw koncentracyj-
nych do szpitali potozonych zdata od frontu, Do
celéw tych uzyto samoloty Hanriot 32 przewozace
jednego rannego oraz limuzyne sanitarng Breguet
14 T bis.

Lotnictwo morskie ma zamiar przystgpi¢ do
prob z podobnemi aparatami sanitarnemi Liore 193
zaopatrzonemi w silnik Gnéme-Rhoéne 420 MK.

Zatujemy mocno, ze nie mogliSmy w artykule
niniejszym poda¢ blizszych szczeg6tdow co do chara-
kterystyk i cech lotu omawianych aparatéw. Nie
pozwolity nam na to rozmiary traktowanego tematu

w Marokko,
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oraz obfitos¢ opisanego sprzetu lotniczego. Zresztg
ci, ktorych szczegdlnie interesuje ten lub inny apa-
rat, znajda zadane wiadomosci szczegétowe w kata-
logach konstruktoréw francuskich oraz pismach lot-
niczych francuskich lub zagranicznych.

Zaznaczamy przytem, ze cechy lotu oraz wy-
soko$¢ tadunku w postaci zatogi, uzbrojenia lub
bomb—zalezg w do$¢ znacznej mierze od wielkosci
oporéw zewnetrznych (wyrzutniki i bomby umoco-
wane na zewnagtrz aparatu, pradnice i wiatraki,
obrotnice do karabinéw maszynowych itp...) jak ro-
wniez od ilosci paliwa, koniecznej dla zapewnienia
minimalnej dtugosci lotu albo promienia dzialania
z uwzglednieniem wiatrow przeciwnych.

To tez sposOb urzadzenia aparatu oraz ilos¢
paliwa winny by¢ okreslane i obliczane w kazdym
poszczegb6lnym wypadku.

Do ustalenia wyczynow danego ptatowca uzy-
wa sie we Francji aparatéw obcigzonych w sposob
scisle okreslony na zasadzie odnosnych przepisow.
Wraz ze zmiang zakresu uzytecznosci zmieniajg sie
oczywiscie i przepisy normujace wyposazenie oraz
rozktad tadunku: w ten sposéb cechy lotu danego
aparatu moga uledz tak znacznej zmianie, ze prze-
widzie¢ je mozna jedynie drogg przeprowadzenia
specjalnych powaznych studjow.

Wypada nadmieni¢, ze wszystkie francuskie
aparaty wojskowe sg urzadzone w ten sposéb, ze
umozliwiaja — w razie niebezpieczenstwa — uzycie
spadochronéw, w ktére zatoga zaopatrzona jest obo-
wigzkowo, Sa one réwniez opracowane z uwzgled-
nieniem wszelkich ostroznosci, jakie nalezy przed-
siewzig¢ na wypadek pozaru, jak naprzykilad prze-
groda ogniowa, gazniki uniemozliwiajagce przedosta-
nie sie ptomieni z cylindréw, rozmieszczenie i ochro-
na zbiornikbw zaopatrzonych w wyrzutniki, — jakie
tylko dato sie zastosowac.

Chcielibysmy, aby czytelnik polski wynidst z te-
go nader ogoélnikowego i pobieznego przegladu Fran-
cuskiego Lotnictwa Wojskowego wrazenie, ze 0sigg-
neto ono powazne wyniki, aczkolwiek drobiazgowe
i trudne przystosowywanie aparatéw lotniczych do
wymagan, wynikajgcych z charakteru zadan jakim
muszg podota¢,—byto praca niewdzieczng i niemal
zawsze pozbawiong rozgtosu,

(yuerin,
przektad inz. S, Mordasiewicza
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Zespoty silnikowo-smigtowe

Od chwili pojawienia sie pierwszych samolotow,
najwazniejszym warunkiem rozwoju lotnictwa bylo
i jest udoskonalenie silnikow. Niestety, zgdamy zwy-
kle od zespotu silnikowo-$migtowego zalet tak rézno-
rodnych, Zze czesto sg one sprzeczne miedzy sobag;
niemozliwoscia jest zwilaszcza osiggnag¢ jednocze$nie
maximum pewnosci pracy, lekkosci i o0szczednosci
w zuzyciu paliwa. Jasnem jest tedy, ze o ile dany
silnik posiada jaka$ cenng zalete, to rezultat ten zo-
stal osiggniety kosztem pozostatych wymagan sta-
wianych temu silnikowi. Ten stan rzeczy spowodo-
wat, iz we Francji zastosowano w praktyce silniki
najroznorodniejszych typéw od 12 MK do 650 MK
chtodzone powietrzem lub wodg, o uktadzie cylindrow
gwiazdzistym, szeregowym, w formie V lub W, tak
ze niema dzi$ panstwa, ktoreby moglo pochwali¢ sie
rownie wysoko postawiong produkcjg silnikow lotni-
czych. Zreszta, aby przekona¢ sie o rozlegtosci
wplywéw francuskiego przemystu silnikéw lotniczych,
wystarczy rzuci¢ okiem na ostatnig wystawe lotni-
czg w Berlinie i zauwazy¢, ile niefrancuskich samo-
lotébw zaopatrzonych byto w silniki francuskiego po-
chodzenia. Te same przyczyny, ktére zmusity prze-
mystowcow francuskich do wypuszczenia na rynek
catej serji roznorodnych typoéw silnikbw — spowo-
dowaty, rzecz oczywista, ze typy te rOznig sie mie-
dzy sobg zaleznie od przeznaczenia; ten podziat na
kategorje zaznaczat sie kilka lat temu dosy¢ wyra-
znie, cho¢ nie byt dokladnie oznaczony. Najnowsze
silniki zostaty jednak do tego stopnia pod kazdym
wzgledem ulepszone, ze samoloty réznych kategoryj
wyposazone sg dzisiaj w silniki jednego i tego sa-
mego typu, tak ze zanika kategoria silnikow specjal-
nych. Z drugiej strony, wcigz jeszcze trwa wspot-
zawodnictwo miedzy silnikami chtodzonemi powie-
trzem, a silnikami chtodzonemi woda; wedlug wszel-
kiego prawdopodobienistwa system chilodzenia po-
wietrzem okaze sie korzystniejszym w zastosowaniu
do silnikow, ktorych moc nie przekracza 250 MK,
co sie jednak tyczy motoréw Sredniej mocy, to wspot-
zawodnictwo trwa nadal, gdyz silniki chtodzone po-

Hispano-Suiza 12 Hb 500 MK

wietrzem, jak dotychczas o ukladzie gwiazdzistym,
osiagaja moc okoto 500 MK.

Jakkolwiek jednak uzywa sie dzisiaj silnikow
jednego i tego samego typu do réznych celéw, mo-
zemy podzieli¢ je na kilka grup — ponizej za$ po-
staramy sie rozpatrzy¢ pobieznie ich cechy chara-
kterystyczne.

Gnome & Rhoéne Jupiter 9 Akx 480 MK

Co sie tyczy samolotdw mysliwskich, to wyma-
gajg one silnikébw o jak najwiekszej mocy i mozliwie
matym ciezarze, przyczem warunek ten posiada dla
ptatowcéw tego typu tak wielkie znaczenie, ze osig-
ga sie go kosztem wytrzymatosci silnika i o0szczed-
nosci w zuzyciu paliwa.

To tez za wyjatkiem popularnego silnika Hi-
spano 300 MK 8 Fd, cechg charakterystyczng silni-
kéw montowanych na francuskich samolotach my-
Sliwskich jest ich niezwykle niski ciezar: okoto 830
gramoéw na 1 MK mocy nominalnej i 720 graméw
na 1 MK mocy efektywnej. Zmniejszenie ciezaru
silnika osiagniete zostato przez zastosowanie wyso-
kiego stopnia sprezania, niedogodnosci za$, jakie po-
woduje wysoki stosunek sprezania na matych wyso-
kosciach, usuniete zostaly przez odpowiednig regu-
lacje doptywu mieszanki.

Dzieki swej wysokiej mocy efektywnej (prze-
kraczajgcej 500 MK), silniki te zaopatrzone w spre-
zarke, umozliwiaja zwitaszcza dokonywanie $miatych
wyczyndéw na znacznych wysokosciach,

Jasnem jest, ze silniki tego typu nie posiadajg
przektadni, z jednej strony bowiem muszg one byé
jak najlzejsze, z drugiej za$ wielka szybkos¢ samolo-
tow mysliwskich pozwala na zastosowanie odpowied-
niego Smigla. To tez najnowsze samoloty mysliw-
skie i bojowe lotnictwa wojskowego wyposazone sg
w silniki Hispano MK 12 Hb i Jupiter 420
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MK 9 Ad, ktdrych wazniejsze cechy charakterystycz-
ne podajemy na str, 22,

Co sie tyczy silnikéw, przeznaczonych dla sa-
molotéw i wodnoptatowcéw wywiadowczych oraz
bombowych dziennych, to posiadajg one jeszcze do-
sy¢ wysoki stosunek sprezania przy znacznie niz-
szej mocy efektywnej, przyczem ciezar przypadajg-
cy na MK mocy, zwilaszcza efektywnej, jest o wiele
wiekszy niz w silnikach samolotéw mysliwskich
i wynosi od 800 gramdéw do ! kg, zamiast 720
gramow.

Silniki te stosuje sie niemal zawsze pojedynczo,
moc ich za$ wynosi od 450 MK do 550 MK, za wy-
jatkiem nielicznych silnikow starego typu wychodza-
cych z uzycia. Osobng kategorje stanowig wodno-
ptatowce bombowe i torpedowe oraz samoloty prze-
znaczone do ostony bombardowania — wyposazone
sg one bowiem w silniki o0 mocy 600 MK lub nawet
650 MK.

Lorraine 450 MK widziany z tylu

Normalna ilos¢ obrotéw $migla nie powinna
przekracza¢ 1850 na minute, to tez na niektorych
silnikach tego typu pojawia sie reduktor. Stopien
sprezania wynosi zazwyczaj 5,5, za wyjgtkiem silni-
kéw z reduktorem, gdzie zastosowano stosunek spre-
zania 6 w celu polepszenia wydajnosci cieplnej i po-
krycia w ten sposéb strat na wydajnosci mechanicz-
nej spowodowanych przez reduktor.

Na str, 22 podajemy cechy charakterystyczne
najnowszych silnikdw tego typu bedacych w uzyciu.

Trzecig kategorje stanowig silniki uzywane na
samolotach przeznaczonych do bombardowania noc-
nego. Warunki, w jakich odbywaja sie loty tego
rodzaju samolotéw, zmuszajag do uzywania silnikdw
0 niskim stosunku sprezania, ale zato wytrzymatych,
przyczem chodzi tu o mozliwie oszczedne zuzywa-
nie paliwa, nie za$ o lekkos¢ silnika. Bardzo ra-
cjonalne dzisiejsze dazenie do stosowania redukto-
row objawia sie szczegélnie wyraznie w tej kate-
gorji silnikbw, pozwala ono bowiem na polepszenie
startu i wznoszenie powolnych i ciezko zatadowa-
nych aparatow przez dostosowanie najodpowiedniej-
szego Ssmigta.

Moc silnikéw tej kategorji, uzywanych na sa-
molotach wielosilnikowych, nie przekracza 500 MK;

Nr, 4

objetosciowy stosunek sprezania * wynosi
zej 5,5,

Tabela na str. 23 zawiera cechy charaktery-
styczne uzywanych w chwili obecnej silnikéw tego

typu.

conajwy-

Farman 12 We 500 MK

Wszystkie samoloty turystyczne i szkolne wy-
posazone sg w silniki o mocy ponizej 230 MK; sil-
niki o powyzszej mocy, stosunkowo dos$¢ wysokiej,
uzywane sa wylgcznie w samolotach przejsciowych
lotnictwa wojskowego i morskiego.

Jak to juz zaznaczylismy, silniki tego typu sg
prawie zawsze chiodzone powietrzem, co gwarantu-
je im konieczng dla samolotow szkolnych niezawod-
nos¢ dziatania, wptywa na zmniejszenie ciezaru sil-
nika i utatwia jego utrzymanie. — Na maszynach
szkoly elementarnej stosuje sie elastyczne silniki ro-
tacyjne, — W silnikach tego typu stosuje sie w za-
sadzie niewysoki stopienn sprezania; wspomnie¢ jed-
nak nalezy o silniku Salmson 40 MK chiodzo-
nym” powietrzem, ktory dat doskonate rezultaty przy

Salmson 230 MK. widziany z tylu
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stosunku sprezania 5,6 i normalnej ilosci 2000 obro-
tow na minute.

Niemozliwoscig jest zmniejszy¢ ciezar silnika
proporcjonalnie do zmniejszenia jego mocy, to tez
silniki tej kategorji wykazujg ciezar przypadajacy
na 1 MK przekraczajgcy 1100 graméw i dochodza-
cy nawet do 1750 gramodw.

Nie bedziemy wylicza¢ wszystkich silnikow tej
kategorji, skala ich jest bowiem bardzo rozlegta —
ograniczymy sie do wskazania jedynie najczesciej
stosowanych:

Salmson 40 MK, Anzani 50 MK, Rhoéne 80 MK
rotacyjny, Salmson 95 MK, Lorraine 100 MK, Sal-
mson 230 MK chtodzony powietrzem i Hispano 180
MK chtodzony woda.

Komory ptatowcéw, uzywanyah zaréwno przez
morskie jak i przez ladowe lotnictwo handlowe, sa
tak roznorodne, ze wymagajg stosowania silnikow
rozmaitych typéw, nalezacych do ktérejkolwiek
z wyzej wymienionych kategoryj. Lotnictwo handlo-
we stosuje nawet silniki przeznaczone dla samolo-
tow mysliwskich, — fakt ten méwi dobitnie, na jak
wysokim poziomie pod wzgledem bezpieczenstwa
i wytrzymatosci staneta konstrukcja silnikdw o wy-
sokim stopniu sprezania.

Oprécz wyzej wymienionych typéw, wspom-
nie¢ nalezy o silniku Renault 450 MK 12 Ja, chio-
dzonym woda, bardzo lekkim (780 graméw nal MK),
stosowanym od kilku miesiecy z pelnem powodze-
niem na’samolotach obstugujgcych linje handlowg
Toulouse—Buenos-Ayres.

Renault 12 Ja 450 MK

Osiggniecie pomysinych rezultatéw technicz-
nych zawdzieczamy ustawicznym ulepszeniom, jakim
ulegly z jednej strony najwazniejsze organa wiasci-
wego silnika, to jest cylindry, tloki, korbowody, wa-
ty korbowe, karter etc., z drugiej strony niektdre
organa pomocnicze, jak: sprezarka, przektadnia,
wreszcie tak zwane organa dodatkowe, ktorych ilos¢
jest bardzo znaczna, mianowicie: pompy oliwne, pom-
py wodne, pompy tloczace paliwo, gazniki, iskrowni-
ki, Swiece, rozruszniki, filtry oliwne etc,,.

W organach pierwszego rodzaju powstajg zme-
czenia tem wieksze, im wyzszym jest stopien spre-
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zania danego silnika; aby ograniczy¢ o ile moznosci
pekanie tych czesci, nie zmniejszajac przytem sto-
pnia zmeczenia, trzeba bylo nietylko starannie opra-
cowaé ich ksztalt, sposob obrébki mechanicznej
i sprawdzania, ale i ulepszy¢ stopniowo gatunki sta-
li i metali lekkich, jakich uzywa sie do fabrykacji
tych czesci. Otrzymano w ten sposéb stal chromo-
niklowa z domieszkg krzemu, uzywang do fabryka-
cji zaworow, ktorej punkty krytyczne pozostajg po-
za strefg cieplng pracy, oraz stal chromoniklowg
0 duzej twardosci, ktéra wytrzymuje obciazenie 100
kg. na mm2, zachowujac przytem elastyczno$¢ stali
pottwardej tej samej kategorji. Co sie tyczy czesci
pracujgcych na Scieranie, to wielkie ustugi oddata
niedawno ulepszona metoda azotowania stali, pozwa-
lajgca na otrzymywanie powierzchni twardszych niz
za pomocg cementacji i ulatwiajgca przytem obrobke
cieplna.

Przektadnia stozkowa Farmana

Przedmiotem najciekawszych ulepszen silnika
staty sie jednak organa drugiego rodzaju, mianowicie
przekiadnia i sprezarka.

Zwiekszenie mocy silnika osigga sie oczywiscie
i osiggaC sie bedzie przez powiekszenie liczby obro-
téw; to tez silniki tego rodzaju wymagajg zastosowania
przektadni, a to w celu nieprzekroczenia maksymalne-
go obcigzenia Smigta i osiaggniecia jak najlepszej jego wy-
dajnosci. Przy projektowaniu przektadni postepowac
trzeba z wielkg ostroznoscig i unika¢ zwilaszcza
tak zwanego rezonansu drgan, powodujgcego niszcze-
nie zazebien. Dotychczas uzywa sie systemu kot ze-
batych czotowych prostych typu Renault lub Lor-
raine,—ostatnio jednak przekonano sie 0 pewnosci
dziatania przektadni osiowej o satelitach stozkowych
typu Farmana, w ktdrej wielkie kota stozkowe —
stale i ruchome — umocowane sg w ten sposob, ze
moga one nieznacznie sie poruszac i przybierac dzie-
ki temu w kazdej chwili najzupetniej prawidtowe
potozenie w stosunku do satelitéw; przektadnia ta sto-

sowana jest w silnikach wielu marek we Francji
i zagranica.
Co sie tyczy sprezarki, niezbednej dla zacho-

wania mocy silnika na wielkich wysokosciach i co
zatem idzie umozliwiajacej wykonanie dobrych wy-
czynéw na wysokosci, — to stosowano jg juz we
Francji pod nazwaturbo-kompresora Rateau, ktory
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Turbo-kompresor Rateau

skiadat sie ze sprezarki odSrodkowej napedzanej przez
turbine, ktérg w ruch wprawialy gazy spalinowe.
Zastosowanie tej sprezarki do silnika Renault 300 MK
dato bardzo dodatnie wyniki, — problem ten jednak
da sie rozwigza¢ prawidtowo jedynie przez opraco-
wanie silnika specjalnie dostosowanego do spre-
zarki.

Niedawno Towarzystwo Farman wespétz To-
warzystwem Rateau opracowatlo sprezarke od-
srodkowg o0 napedzie mechanicznym, zaopatrzong
w automatyczne sprzegto. W chwili obecnej pro-
wadzone sg proby przystosowania tej sprezarki do
rozmaitych silnikow.

Najczestszym powodem wadliwego funkcjono-
wania silnika sg tak zwane organa dodatkowe, bar-
dzo liczne i r6znorodne, zazwyczaj bowiem niedo-
cenia sie ich znaczenia i nie opracowuje sie ich na-
lezycie.

Pomimo to jednak organa te uleglty w ostatnich
czasach znacznym ulepszeniom.

Filtry oliwne o wielkiej powierzchni i gestosci
siatek, zwlaszcza zas$ rektyfikatory oliwy wplynety
na udoskonalenie smarowania; uwage pod tym wzgle-
dem zwraca odsrodkowy rektyfikator oliwy Renault
oraz sitko magnetyczne Salmson.

Co sie tyczy doptywu paliwa, to znaczny po-
step stanowi zastosowanie dwoch pomp umieszczo-
nych rownolegle jedna do drugiej i napedzanych za
pomocg waldéw i kot zebatych. Uzywaé oczywiscie
nalezy tylko pomp dziatajgcych bez zarzutu. Prakty-
ka wykazata, ze najodpowiedniejszg jest samoczyn-
nie regulujgca sie pompa A. M., zaopatrzona w mie-
szek metalowy, ktorg zastosowano we wszystkich
silnikach francuskich oraz w znacznej ilosci silnikow
zagranicznych. Najnowsza podwdjna pompa Lamblin

jest lzejsza i zajmuje mniej miejsca, lecz wymaga
ona specjalnej pompki recznej dla wprawienia jej
w ruch, oraz na wypadek uszkodzenia.

Na wszystkich silnikach zastosowano podwojne
zapalanie, nietylko bowiem zwieksza ono bezpie-
czenstwo, ale i podnosi wydajnos$¢ silnika. Uzywa
sie niemal wylgcznie iskrownikéw o Wysokiem na-
pieciu, przyczem wielkie ustugi powinny odda¢ ma-
gneta o nieruchomych cewkach i wirujgcym magne-
sie oraz iskrowniki o zmiennym kierunku pradu,
gtbwnym bowiem powodem uszkodzen sag cewki.
Ws$rod najnowszych typow uwage zwracajg iskro-

Przekréj pompki A. M.

wniki S. E. V. o wirujgcych magnesach’ oraz iskro-
wniki Ducellier Phi i R. B. Voltex,

Od kilku lat jesteSmy swiadkami intensywnego
rozwoju karburacji. Konieczno$¢ prawidlowego na-
petnienia pewnej ilosci cylindréw pociggneta za so-
ba odpowiednie zwiekszenie liczby gaznikéw, Jak-
kolwiek zasady dziatania gaznikéw pozostaty nie-
zmienione, — liczne ulepszenia dotyczace ich pro-
jektowania oraz fabrykacji poszczegdlnych czesci
przyczynity sie do polepszenia elastycznosci silnika,
oszczednosci w zuzyciu paliwa i stopnia bezpieczen-
stwa. We wszystkich silnikach zastosowano zwia-
szcza podgrzewanie gaznikéw, dzieki czemu unika
sie zjawiska skraplania sie pary wodnej i osigga wy-
datniejsze ulatnianie sie benzyny. Podgrzewanie za
pomoca gazéw spalinowych, jakie stosowano zwia-
szcza w silnikach chitodzonych powietrzem, ustapito
miejsca podgrzewaniu za pomocg krgzenia goracej
oliwy. System ten jednak okazuje sie niekiedy nie-
wystarczajacym, tak ze koniecznem sie staje uzycie
dodatkowego podgrzewacza powietrza, zasilanego
przez gazy spalinowe i umieszczonego nazewnatrz
obudowania silnika.

Specjalne aparaty zapobiegajg zapaleniu sie
benzyny w gazniku; dziatajg one bardzo skutecznie,
nie powodujgc przytern zwiekszenia zuzycia benzyny,
strata za$s na mocy silnika nie przekracza 1°/0.

Zapuszczanie silnikow o zwiekszonej mocy wy-
maga uzycia pewnie dziatajgcych rozrusznikéw. Naj-
bardziej popularnym jest rozrusznik benzynowy, zuzy-
wa on bowiem paliwo, o jakie fatwo na pokiadzie
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platowca; bardzo silne pompy ssgco-ttoczace uta-
twiajg dziatanie rozrusznika, wprowadzajgc rozpylo-
na i wirujagcg benzyne; mozna ich procz tego uzy-
wacé do napompowywania opon samolotu, napetnia-
nia zbiornikdbw sprezonego powietrza w gasnicach,
etc...-

Istniejg elementy zespotu silnikowo-$smigtowego,
ktorych nie umieszcza sie na state, lecz dostosowu-
je zaleznie od okolicznosci.

Najwazniejszym tego rodzaju elementem jest
oczywiscie $miglo. Dotychczas uzywa sie najcze-
Sciej Smigiet wykonanych z drzewa, przyczem fa-
brykanci przedsiebiorg wszelkie konieczne ostrozno-
Sci, aby unikngC o ile moznosci deformowania sie
Smigla i zwiekszy¢ jego wytrzymatos¢. Mimo to
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Wiekszos¢ pozostatych elementéw zespotu sil-
nikowo-$migtowego zawdziecza swe powstanie walce,
jaka wypowiedziano pozarom na pokiadzie pfato-
wcow.  Wszystkie samoloty sg dzisiaj zaopatrzone
w gasnice automatyczne lub poétautomatyczne, dzia-
fajgce w ten sposéb, ze przepalenie sie bezpieczni-
kéw lub wzrost cisSnienia w manometrze powoduje
rozprezenie $ciSnionego gazu i wyrzucenie na prze-
dziat silnika pewnej ilosci czterochlorku wegla.

Zbiorniki sg wykonane przewaznie z duralu-
minjum i nitowane, zaopatrzone sg one przytem
W mocne, nagumowane ochraniacze S. E. M. A. P.E,,
ktore zapobiegajg wyciekaniu benzyny i pozarom
spowodowanym przez kule karabinéw maszyno-
wych.

Zastosowano wreszcie specjalne urzadzenia,
dzieki ktorym — w razie pozaru - oprézni¢ mo-

Smigtcr metalowe

Smiglo metalowe znajduje
zwolennikow.

Smiglo metalowe wykonane jest zazwyczaj
z lekkiego stopu o wysokiej wytrzymatosci, przy-
czem Kksztatt pozadany nadaje sie mu przez kucie
lub frezowanie; posiada ono te zalete, Zze nie defor-
muje sie pod wptywem niepogody ani diugotrwatego
przechowania oraz jest, bardziej niz drewniane, od-
porne na uderzenia. Pozatem wydajnos¢ $migta me-
talowego przewyzsza znacznie wydajnosé Smigla
drewnianego, — $migto metalowe bowiem posiada
znacznie ciensze zakonczenia oraz przekroje w oko-
licy nasady. Ciezar Smigla metalowego jest mniej
wiecej ten sam co i $migla drewnianego, przyczem
jego wspotczynnik bezpieczenstwa jest conajmniej
rownie wysoki.

coraz to liczniejszych

zna zbiornik o duzej pojemnosci w ciggu kilku se-
kund; zastepuje ono z powodzeniem zbiorniki wyrzu-
cane, ktére trudno jest umiesci¢ w samolocie i kto-
rych dzialanie niezawsze jest pewne.

Nalezatoby jeszcze wiele powiedzie¢ o stanie,
w jakim sie obecnie znajduje konstrukcja zespotéw
silnikowo-smigtowych, aby temat wyczerpa¢—potra-
ktowaliSmy bowiem bardzo pobieznie wiele doniostych
zagadniern. Chodzito nam jednak li tylko o zwro-
cenie uwagi na rezultaty, jakie przemyst francuski
osiggnat w tej dziedzinie.

Przetozyt inz. S, Mordasewicz.
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Cechy charakterystyczne silnikébw samolotéw mysliwskich

Ciezar netto
Moc Normalna Moc
. ilos¢ Stopien
nominal- . efekty- .. NalMK Nal MK
obrotow sprezania mocy mocy

na na minute wna . . :

nominalnej efektywnej

Hispano 12 Hb 500 MK 2000 575 MK 6,2 0,83 kg. 0,72 kg.
chtodzony woda,

12 cylindréw

uktad w formie V

Gnome et Rhéne 420 MK 1750 500 MK 6,5 0,81 kg. 0,70 kg.

Jupiter 9 Ad
chiodzony powietrzem
9 .cylindrow
uktad gwiazdzisty

Cechy charakterystyczne silnikébw samolotéw wywiadowczych

Ciezar netto
Moc Normalna Moc
. ilos¢ Stopien
nominal- . fekty- .. Nal MK Nal MK
obrotow sprezenia moc moc
na na minute wna ocy y
nominalnej efektywnej
Lorraine 12 Eb 450 MK 1850 480 MK 55 0,85 kg. 0,80 kg.
ochtodzony woda
12 cylindrow
uktad w formie W
Salmson 18 Cmb 520 MK 1650 546 MK 54 0,91 kg. 0,87 kag.
chtodzony wodg
' 18 cylindrow
uktad w formie podwdjnej
gwiazdy
Renault 12 Kd 480 MK 1600 500 MK 53 1,04 kg. 1 kg.
ochtodzony wodg
12 cylidrow
uktad w formie V
Renault 12 Kg 550 MK 1800 562 MK 5,6 0,84 kg. 0.82 kg.
chtodzony woda
12 cylindrow
uktad w formie V
Lorraine 18 Kd 650 MK 2000/1290 690 MK 6 0,95 kg. 0,90 kg.
chtodzony wodg z reduktorem
18 cylindréow
uktad w formie W
Lorraine 12 Ed 450 MK 1900/1230 465 MK 6 0,93 kg. 0,90 kg.

chtodzony woda z reduktorem
12 cylindrow
uktad w formie W
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Cechy charakterystyczne silnikbw samolotéw bombardowania nocnego

Ciezar netto
Moc Normalna Moc

_ ilos¢ Stopien
nominal- , efekty- ~ Na !l MK Na 1 MK
obrotéw sprezania mocy mocy
na na minute wna

nominalnej efektywnej

Gnome et Rhone 420 MK 1750 453 MK 5,3 0,83 kg. 0,77 kg.
Jupiter 9 Ab i 9 Ady
chtodzony powietrzem
9 cylindrow
uktad gwiazdzisty

Gnome et Rhone 480 MK 2010/1005 495 MK 53 0,82 kg. 0,79 kg.
Jupiter 9 Akx
chtodzony powietrzem
z reduktorem
9 cylindréw
uktad gwiazdzisty

Farman 12 We 500 MK 2150 520 MK 55 1,03 kg. 1 kg.
chtodzony wodg z reduktorem
12 cylindrow
uktad w formie W

Grupa samolotéw ,,Nieuport 62" na manewrach w 1928 roku.
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A. VERDURANT,

Przyszto$¢ zeglugi powietrznej w Europie

Komunikacja lotnicza stanowi te gataz przemy-
stu, ktérej rozwéj na terenie Europy najbardziej
uzalezniony jest od zrealizowania czynnej wspot-
pracy miedzynarodowej. Wspotpraca ta okazata sie
zresztg konieczng w stosunku do przemystow takich
jak metalurgja zelaza, metalurgja aluminjum lub
przemyst chemiczny. Porozumienie, do jakiego do-
szty sfery zainteresowane w réznych dziedzinach
produkcji, dato najlepsze wyniki. Co sie jednak
tyczy zeglugi powietrznej, to Smiatlo twierdzi¢ mo-
zna, ze eksploatacja linij komunikacji lotniczej, za-
wdzieczajacych egzystencje subwencjom panstw euro-
pejskich, straci swoj deficytowy charakter dopiero
wtedy, gdy stanie sie dla wszystkich jasnem, ze
zegluga powietrzna posiada charakter wyrazniemie-
dzynarodowy i gdy zacznie wydawaé owoce poro-
zumienie, jakie musi by¢ logicznem nastepstwem te-
go stanu rzeczy. To tez, zdaniem mojem, jesli pra-
gniemy przyczyni¢ sie prawdziwie pozytecznie do
rozwoju komunikacji lotniczej, to mozemy uczynié
to jedynie starajgc sie zblizy¢ chwile, Kkiedy wszy-
scy przekonajg sie o koniecznosci takiego porozu-
mienia i zaczng pracowaé¢ nad praktycznem jego zre-
alizowaniem.

Jasnem jest, ze ustugi, jakie oddajg w chwili
obecnej samoloty na szlakach ograniczonej dtugosci,
nie odpawiadajg bynajmniej dochodom z eksploatacji
linji lotniczych, zwtaszcza jesli je porownac z koszta-
mi przewozoéw lgdowych. Na tego rodzaju przebie-
gach samolot moze okazaé sie pozytecznym jedynie
w pewnej ograniczonej ilosci szczegolnych wypad-
kow. Jednakze te szczegOlne wypadki, jakkolwiek
usprawiedliwiajg organizacje  ,taxisOw“ powie-
trznych przeznaczonych do odbywania podrézy na
zadanie, nie dajg sie pogodzi¢ z warunkami eksplo-
atacji linij regularnych.  Egzystencje statych linij
komunikacji lotniczej usprawiedliwi¢ moga jedynie
znaczne ustugi oddawane przez samoloty na prze-
biegach miedzynarodowych. Dotychczas jednak na-
wet i te ustugi dalekie sg w Europie od tego stopnia
wydajnosci, jaki zaczynajg osigga¢ w Stanach Zjed-
noczonych. tatwo to zresztg wytlomaczy¢, w Sta-
nach Zjednoczonych bowiem, jakkolwiek obszarem
rownym Europie, zegluga powietrzna posiada jedno-
lite kierownictwo i organizacje, dzieki czemu na ca-
tej sieci komunikacji lotniczej mozna byto wprowa-
dzi¢ w czyn wszelkie sposoby osiggniecia maksy-
malnej wydajnosci, skoro tylko ujawnione i sankcjo-
nowane zostaty przez zdobyte doswiadczenie. Wprost
przeciwnie majg sie rzeczy w Europie; warunki pra-
widlowej eksploatacji nie sg ogolnie znane, albowiem
kazde panstwo i kazde towarzystwo patrzy na wa-
runki eksploatacji swej wiasnej sieci raczej pod ka-
tem widzenia potrzeb narodowych, niz intereséw
ogolno-europejskich. Tak wiec sprzecznos¢ intere-
sow poszczegllnych panstw wplywa na organizacje
europejskiej sieci komunikacji lotniczej w stopniu
o wiele znaczniejszym, niz wspolnos$¢ intereséw eu-
ropejskich.

Zwazywszy jednak, ze tylko te wspélne inte-
resy europejskie sg w stanie usprawiedliwi¢ i za-

pewni¢ egzystencje regularnych linij lotniczych, ta-
two jest zrozumie¢, ze linje te mogly da¢ wrazenie
rzeczywistej aktywnosci jedynie w sposéb sztuczny,
a mianowicie uciekajgc sie do korzystania z wyso-
kich subwencyj.

Ten stan rzeczy ulegnie radykalnej zmianie
z chwilg gdy duch wspdipracy, i to opartej na czy-
nach a nie na grze stow, doprowadzi do stworzenia
eksploatacji linij lotniczych odpowiadajgcej ogélnym
potrzebom Europy a opartej na zasadach miedzyna-
rodowych. Poszczegblne towarzystwa beda oczywi-
scie musiaty zastosowac sie do nowego podziatu pra-
cy, a co zatem idzie, poczyni¢ pewne ustepstwa
natury osobistej —lecz zostang one kilkakrotnie wy-
nagrodzone przez olbrzymie wzmozenie sie¢ ruchu
i obfite wplywy handlowe, ktére im zapewnig egzy-
stencje oraz szybki rozwoj-

Trzeba przyznaé, ze opracowanie owych mie-
dzynarodowych zasad wspotpracy, ktorych koniecz-
nos$¢ przewidujg juz liczne umysty, jest kwestjg bar-
dzo zlozona, gdyz muszg one dostosowa¢ sie do
réoznorodnych systemow organizacji wewnetrznej
krajéw biorgcych udziat w ich zrealizowaniu. Ale
wiasnie dlatego do wprowadzenia w czyn tych za-
sad szczegOlnie konieczng jest wspOtpraca wszyst-
kich czynnikdw. Gdyby naprzyktad koniecznosé te
zrozumiaty towarzystwa komunikacji lotniczej i gdy-
by uzgodnily dziatanie wielkich linij sieci europej-
skigj przez zawarcie wszystkich uktadow, jakich wy-
maga eksploatacja tej sieci — uczynityby one w ten
sposob wielki krok naprzéd na drodze ogdlnego po-
rozumienia. Wzmocnityby one bowiem znacznie swe
stanowisko i tatwiej bytloby im uzyska¢ od poszcze-
goélnych rzadoéw zawarcie ukladéw miedzynarodo-
wych, niezbednych do uzupetnienia uktadéw pry-
watnych. Jesli ograniczy¢ sie poczatkowo do eksplo-
atacji pocztowej, —ona to bowiem w pierwszym rze-
dzie przyniesie obfite zyski ruchowi lotniczemu, za-
pewniajac mu wysokg warto$¢ frachtéw,—to jasnem
jest, 7za eksploatacja ta zalezna jest nietylko od
uktadéw zawartych przez poszczegélne towarzystwa,
a majacych na celu podziat eksploatacji catkowitej
sieci, ale i od zrealizowania srodkéw nastepuja-
cych;

Unifikacji nadwyzek taks pocztowych dla
poczty lotniczej w calej Europie.

Wytyczenia wielkich linij miedzynarodo-
wych za pomoca sygnalizacji swietlnej i sygna-
lizacji falami Hertza.

Zorganizowania
i radiotelegraficznej.

Zorganizowania przewozoéw mieszanych
droga powietrzng i lgdowa.

stuzby meteorologicznej

Srodki powyzsze nalezg do kompetencji wiadz
rzadowych poszczegélnych panstw europejskich, lecz
uktady zawarte przez towarzystwa prywatne moga
wptynaé na szybsze wprowadzenie ich w czyn, albo-
wiem szczegoty wykonania opracowane by¢é mogg
jedynie przy wspétudziale czynnikéw doswiadczonych
i obeznanych z trudnemi warunkami eksploatacji.
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Chcac ograniczy¢ sie do przestudiowania kwe-
stji uktadow prywatnych, jakie muszg poprzedzic¢
zorganizowanie catosci, i pragnac pjtning¢ szczegoty
jako wykraczajgce poza ramy niniejszego artykulu—
zwréémy uwage jedynie na znaczenie, jakie dla to-
warzystw lotniczych posiada kwestja okreslenia Kil-
ku typéw samolotéw, odpowiadajgcych najogolniej-
szym potrzebom eksploatacji. Prawidtowa eksploa-
tacja miedzynarodowych linij lotniczych wymaga
oczywiscie zunifikowania w pewnej mierze sprzetu
lotniczego. Jasnem jest bowiem, ze mozna bedzie
utrzymac regularng komunikacje tylko wtedy, jesli
na stacjach, na ktérych sie zmienia aparaty, oraz
na stacjach weztowych potgczenia bedg odpowiednio
zapewnione.

A zatem, aby moc utozyé rozktad lotéw, ko-
niecznem jest by wszystkie uzywane aparaty po-
siadaly mniejwiecej jednakowg szybkos¢ podrézna.
Aby za$ poszczegolne odcinki wykazywaly dobry
stopien uzytkowosci, trzeba by maksymalne obcia-
zenie samolotéw dostosowane byto do warunkow
przewozowych danego odcinka. Samoloty muszg
procz tego posiadaé charakterystyki pokrewne,
a to w celu umozliwienia zamiany sprzetu pomiedzy
towarzystwami eksploatujgcemi ten sam odcinek. By-
toby nawet bardzo wskazanem, aby, o ile tylko be-
dzie to mozliwem, sasiadujgce ze sobg towarzystwa
uzywaly jednakowego sprzetu. Oczywistem jest, ze
w epoce kiedy technika lotnicza znajdowata sie
w stadjum poczgtkowem i szukata formut odpowia-
dajacych coraz to nowym, stopniowo zjawiajacym,
sie potrzebom — przyjecie takiej a nie innej formu-
ty pociagnetoby za sobg powazne niedogodnosci
z technicznego punktu widzenia, albowiem nie mozna
byto przewidzieé, ktéra z tych formut okaze sie od-
powiednig w praktyce. Dzi$ jednak ten stan rzeczy
ulegt zmianie w stosunku do pewnej ilosci typow,
ktére odpowiadajg powszechnie uznanym potrzebom.
To tez twierdzi¢ mozna bez obawy, ze ponizej wy-
mienione typy samolotéw beda sie cieszyly powo-
dzeniem — w ciggu conajmniej kilku lat—ze wzgle-
du na ich zalety praktyczne:
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Samolot pocztowy od 200 do 250 MK:
Jednoptat mogacy unies¢ tadunek handlo-
wy 400 kg. (4 pasazeréw z bagazami lub
rownowartos¢ w postaci poczty), posiada-
jacy szybkos¢ podrézng 160 kim, na go-
dzine oraz promien dziatania od 600 do
800 kim.

.Berlina® od 400 do 500 MK: Jedno-
ptat mogacy unies¢ tadunek handlowy od
800 do 1.000 kg. (od 8 do 10 pasazerow
z bagazami); szybkos¢ i promien dziatania
jak wyzej.

Samolot trzysilnikowy pocztowy
lub pasazerski od 600 do 800 MK:
Jednoptat mogacy unies¢ tadunek handlo-
wy 800 kg. (8 pasazerow z bagazami) i do-
konywac przelotow z jednym silnikiem nie-
ruchomym — szybkos$¢ i promien dziatania
jak wyzej.

Pewnem jest, ze eksploatacja sieci europejskiej,
oparta z jednej strony na uzyciu aparatow odpowia-
dajgcych wyzej wymienionym trzem typom i wypo-
sazonych w urzadzenia dla lotdw nocnych, z drugiej
za$ na sprawnie dziatajgcej stuzbie meteorologicznej
i dobrej stuzbie radiotelegraficznej, — osiggnetaby
w krotkim czasie tak wysoki stopiern regularnosci
i bezpieczenstwa, ze sprawa zeglugi powietrznej owta-
dnetaby umystami publicznosci, to jest tego jedynego
czynnika, ktéry w naszej epoce posiada wiladze za-
twierdzania nowej potegi.

Jednem stowem, podobnie jak to sie dzieje z wie-
loma rzeczami w Europie, albo lotnictwo handlowe
bedzie przedewszystkiem miedzynarodowe, albo go
wogole nie bedzie. Zdanie powyzsze nie wyraza
bynajmniej jakiego$ dazenia: jest ono poprostu stwier-
dzeniem faktu. To tez lotnictwo handlowe rozpocz-
nie swe istnienie dopiero z chwilg, gdy dadzg sie
odczu¢ nastepstwa nowego stanu rzeczy.

Og6lny widok portu lotniczego w Bourget
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QUAND LES AILES POUSSENT...

Sur ses meéches courtes et sa nuque rasée de
collégien, elle a coiffé le casque de cuir fauve.
L'étrange et mince silhouette sans sexe, sous la-
combinaison collante a disparu, engloutie par la
carlingue, d'ou seule émerge la petite téte aux gros-
ses lunettes et... I'on songe a quelque guépe énorme
aux formes fantastiques... Essence... Contact...

Et le grand oiseau aux ailes flamboyantes de
soleil s'est envolé dans un grondement de moteur,
un tourbillon effréné de gaité, emportant la petite
aviatrice vers les champs d'azur, I'immensité des
réves,.,

Comment s'appelait-elle? Elle n'avait pas de
nom. Elle était; I'Aviatrice — une de mes cama-
rades — moi peut étre, une anonyme, mais qui
portait en soi, dans sa cellule, nos ivresses, nos
bonheurs les plus profonds, les plus purs.

Quand on me fit l'insigne honneur de me de-
mander de parler ici de la femme aviatrice, mon
premier mouvement fit pour me récuser et... c'était
facile, car rien ce me semble, ne prédestine une
pilote rompue aux délices du ,Manche a balai”, a
se cramponner a une plume, dans l'espoir d’en ex-
traire quelques pales idées, connues de tous... ou
a peu pres.

D'ailleurs, je me considére encore comme assez
mal placée pour le faire, n'en étant qu'aux débuts
du pilotage et ne pouvant donner, par conséquent,
que de trés confus apercus des impressions d'une
éléve. Mais... c'est tentant, n'est-ce pas, de parler
d'ailes, d'enfourcher le dada favori, de dire a d'autres
qui vous liront, toutes ces choses qui peuplent votre
ame et font la vie plus belle...

Dailleurs, éléves ou déja pilotes, je crois que
nous ressentons toutes, au méme degré, cette émo-
tion intense, ce plaisir violent dans le vol qui atti-
rent tant de femmes vers une carriére ou elles trou-
vent en général si peu d'aide et de crédit.

Pourquoi, en effet, pourquoi ce mauvais vouloir
de la part des constructeurs? cette désinvolte mo-
querie du c6té de nos camarades hommes? cette
ironie malveillante chez tous?

Il est assez vexant d'étre assimilées a de pe-
tites vedettes de Music-hall, ne révant que caboti-
nage et faciles lauriers. On dit de nous: ,Elles ont
du cran" ainsi que l'on dira; ,Elles ont de jolies
jambes” en voyant défiler les girls. Mais, ce n'est
pas ce ,cran" qui mérite I'admiration, nous sommes
nées avec ,ca", nous l'ignorons méme car il fait
partie intégrante de notre essence; nous savons que
jouer avec le danger est une chose exquise et qui
nous semble normale; ce que nous voudrions que
I'on remarquat c'est l'esprit de suite, la constance
et la volonté dont nous avons fait preuve avant
d'obtenir l'acces d'une Ecole de pilotage d'abord, le
brevet ensuite. Souvent nous avons renoncé a tout

Volare necesse est
vivere non est necesse
Mussolini.

et tout sacrifié pour cette course a I'Etoile, mais,
dans le moment méme ou nous croyons l'atteindre
enfin, apreés des années de lutte quelque fois, elle
nous échappe parce que, de ce brevet que nous
avons longtemps désiré, qui demanda tant de patience
et de travail nous ne pouvons nous servir. |l faut
acheter un appareil si nous voulons continuer l'en-
trainement, et beaucoup ne le peuvent pas, ou bien
c’est la recherche d'une maison de constructions
laquelle acceptera de nous prendre comme pilote
pour un service régulier.

Mais, apres de nombreuses et vaines démar-
ches, il faudra bien s'avouer — et c'est navrant —
gue nous sommes indésirables dans ce métier auquel
nous avons voué le meilleur de notre jeunesse, de
notre pensée, de nos enthousiasmes. Cependant
nous possédons la petite carte nous confiant les
mémes avantages que les pilotes masculins, le certi-
ficat médical attestant que nos nerfs pourront et
gue nos muscles sont sans faiblesse. Et puis, enfin,
n'y a-t-il pas certain paragraphe du Code Aéronau-
tique International qui nous reconnait des priviléges
égaux?

Quelques jeunes constructeurs, ceux qui arri-
vent avec des idées plus neuves, ont bien compris
le role de propagantiste que la femme pourrait et
devrait jouer dans l'aviation, a une heure ou l'on
vole si peu encore; mais ceux-ci n‘ont pas les fonds
indispensables a la publicité et aux sacrifices que
nécessiteraient cette forme de propagande, ils se
voient donc dans l'obligation d'y renoncer. Mais...
et les autres, les célébres constructeurs demi-dieux
de l'aviation? Oh! ceux-la considérent l'aviatrice
comme une intruse, une petite bonne-femme a négli-
ger, d'autant plus que l'aviation de tourisme (qui
par les femmes pilotes pourrait prendre une exten-
sion beaucoup plus rapide) ne leur parait qu'une
utopie impossible a répandre. D'ailleurs, pourquoi
insister?...

Je deviendrais trop vite acerbe, un peu exa-

spérée, aigrie par les difficultés que j'ai moi-méme
recontrées sur le chemin choisi entre tous et qui
me conduira a la carriere d'aviatrice, chemin de

patience mais ou les satisfactions sont infinies... Ne
m'en veuillez pas... Messieurs les Constructeurs —
c'est vous, aprés tout, qui avez préparé la voie que
nous suivons aujourd’hui et cela vaut bien quelque
reconnaissance, méme si vous défendez les vieux
préjugés qui souvent nous ferment la carriére; vous
avez peut-étre des raisons a nous offrir, pour ne
point nous accueuillir de méme que nos camarades
hommes. Alors?... nous aimerions les connaitre...
Plus haut, je parlais déja des obstacles que
nous trouvons aussi lorsqu'il s'agit de suivre le
cours de pilotage. Ils sont nombreux et d'un sau-
grenu achevé. Ici l'on objecte d'un ton pudique
gue nos petits camarades seraient troublés de voir
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GDY SKRZYDEA ROSN A..

Na krétko ostrzyzong czuprynke wiozyta bron-
zowy hetm skorzany. Smukia, dziwng sylwetke bez
pici, ukrytg pod obcistym combinaison’em wchionat
kadtub samolotu; widoczng pozostata tylko mata
gtébwka o duzych okularach... Zdawatoby sie wielki
jaki$ owad o fantastycznych ksztattach,.,. Gaz,. Go-
towe,.. Kontakt...

I olbrzymi ptak o blyszczacych w stoncu skrzy-
dtach wzleciat wéréd huku motoru, w nieokietzna-
nym wirze radosci, unoszac pilotke w lazurowe
przestworza, w bezkresy snéw i marzen...

Jakie byto jej imie? — Nie miata imienia. Byla
to poprostu: pilotka, jedna =z kolezanek; moze
ja wiasnie, kto$ bezimienny, ale kto$ kto miat
w sobie, w tej ciasnej klatce samolotu wszystkie na-
sze upojenia, catg naszg najgtebsza i najwznioslejszg
radosc.

Gdy uczyniono mi niestychany zaszczyt, proszac
mnie 0 napisanie stéw kilku o kobiecie-pilotce, pierw-
szym moim odruchem byto odméwic¢ i... byloby to
najtatwiejszem, albowiem z tego, iz pilotka wiada
biegle drazkiem kierowniczym, nie wynika jeszcze,
izby miata chwyci¢ za piéro, by rzuci¢ na pa-
pier kilka niejasnych mysli znanych mniej lub wiecej
wszystkim...

Nie uwazam sie zresztg za powotang do tego,
bedac zaledwie poczatkujaca pilotkg i — co zatem
idzie—nie moggc da¢ nic po za mglistemi wrazenia-
mi uczennicy. Ale... jakaz to pokusa méc sie wy-
powiedzie¢ naten umitowany temat,—mowi¢ o wszyst-
kiem, co wypelnia dusze i daje najcudniejszg urode
zycia...

A zresztg, wszak my wszystkie — skromne
uczennice czy tez dyplomowane pilotki — odczuwa-
my w jednakowej mierze to glebokie wzruszenie,
te potezng rozkosz lotu, ktora pocigga tyle kobiet
do zawodu, gdzie spotykajg tak mato zrozumienia,
pomocy i zaufania.

Istotnie, skad pochodzi i czem sie tloma-
czy nieche¢ ze strony konstruktoréw? — to drwig-
ce lekcewazenie ze strony kolegbw mezczyzn? — ta
niezyczliwa zewszad ironja?

Jakze to boli by¢ upodobniong do poczatku-
jacych aktoreczek Music-hall'u, ktorych calg trescia
jest zwykly kabotynizm, a marzeniem — tanie okla-
ski. Mdwiag o nas: ,,Nie brak im odwagi i tupetu”, tak
samo jak patrzac na defilujgce girls’'y méwi sie: ,Majg
zgrabne tydki". A tymczasem na podziw zastuguje-
my nie dzieki odwadze, bo¢ wszak przyniostysmy ja
ze sobg na Swiat i nie zdajemy sobie nawet z nigj
sprawy, tak dalece stanowi ona czastke skiladowa
naszego jestestwa; wiemy dobrze, ze igranie z nie-
bezpieczenristwem jest rzecza cudowng i wspanialg,
a jednak uwazamy je za zjawisko zwykle i powszed-
nie, Nie o to chodzi; — lecz czemuz niepostrze-

Volare necesse est
vivere non est necesse
Mussolini

zenie przechodzg: praca systematyczna, wytrwatosc
i silna wola, jakiej datySmy dowody najpierw przed
dopuszczeniem nas do szkoty pilotéw, a pdzniej, przy

uzyskaniu dyplomu? Jakze czesto w pogoni za
»,Gwiazdg" musiatySmy sie wyrzec wszystkiego
i wszystko poswieci¢, a tymczasem w chwili, gdy

zdawalo sie nam, ze owag niedoscigla gwiazde juz
osiggamy — nieraz po wielu latach walki — zwy-
ciestwo wymykato sie nam z rak, nie moglySmy bo-
wiem korzysta¢ z tego tak upragnionego dyplomu,
ktory wymagat od nas tyle wytrwatosci i pracy.
Przed temi z nas, ktore pragng nadal pracowac,
staje dylemat: badz naby¢ wlasny aparat — a mato
ktora z nas moze sobie na to pozwoli¢c — badz tez
czeka nas poszukiwanie wielkiej firmy lotniczej, kt6-
ra zechciataby zatrudni¢ nas w charakterze stalej
pilotki,

| oto po tylu préznych wysitkach spostrzega-
my nieraz z bélem, ze jesteSmy niepozadane w tym
zawodzie, ktéremu poswiecitySmy najlepsza czastke
naszej miodosci, mysli i uniesien, Aaprzeciez po-
siadamy dyplom, przyznajgcy nam tez same pra-
wa, jakie przystuguja pilotom pici meskiej, takiez
same Swiadectwo lekarskie stwierdzajgce wytrzyma-
tos¢ naszych nerwdéw i site muskutéw. Czy wreszciez
w Miedzynarodowym Kodeksie Lotniczym niema
paragrafu, mowigcego o réwnouprawnieniu?

Kilku zaledwie miodszych i dazacych za poste-
pem czasu konstruktorow zrozumiato, jak wielkie

.zadanie na polu propagandy lotnictwa mogtyby i po-

.nadziei

winny wypetni¢ kobiety w czasach obecnych — gdy
lotnictwo tak mato jest jeszcze rozpowszechnione.
Lecz nie posiadajg oni dostatecznych s$rodkow, by
podota¢ kosztom reklamy i innym ciezarom, ktorych
wymagatby ten spos6b propagandy. No a céz mo6-
wig owi stynni konstruktorzy, poét-bogowie lotnic-
twa? Patrza oni na pilotke, jak na intruza, jak na
mitg lecz niegodng uwagi kobietke, zwilaszcza, ze
uwazajg oni lotnictwo turystyczne za nierokujaca
rozpowszechnienia utopje (gdy tymczasem
turystyka lotnicza mogtaby osiggna¢ rozwdj niesty-
chany witasnie przy udziale kobiet-pilotek). Zresztg
dos¢ o tern!..

Nie chce poddawa¢ sie zwatpieniu, nie chce
zgorzknie¢ przedwczes$nie pod wptywem tych wszyst-
kich trudnosci, jakie napotykam na drodze wybranej
przezemnie z pos$rdod tylu innych, a ktéra prowadzi
mnie ku zawodowi pilotki, wymagajacemu tyle cier-
pliwosci i poswiecen, dajgcemu jednak wzamian ogrom
zadowolenia i rozkoszy...

Nie miejcie zalu do mnie, panowie konstruktorzy!
Ostatecznie wam a nie komu innemu zawdziecza-
my kierunek, w ktérym obecnie dazymy, i za to
nalezy sie wam wdzieczno$¢ nawet woOwczas, gdy
bronicie starych przesadow, ktore czestokro¢ odbie-
rajg nam wszelkie nadzieje na przysztos¢. Moze
zresztg macie jakie$ powody, dla ktérych nie chce-
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constamment des jupes (encore qu'elles soient dis-
simulées sous la combinaison) tournoyer autour d'eux,
sur le terrain.., de leurs exploits aéronautiques. Je
trouve Il'argument d'une ingénuité charmante en
meme temps que déconcertant. Je voudrais bien
savoir, en effet, quelle est a I'heure actuelle I'école,
l'usine ou le magasin, que sais-je encore, ou femmes
et hommes ne soient constamment en contact, sans
que cela suscite les mémes critiques? Néanmoins,
d’autres écoles ont posé le principe comme une de-
vise dont elles s'honorent: Aucune femme ne sera
admise comme éléve sur nos terrains. Les motifs
de cette implacable interdiction?... Javoue les
ignorer; sans doute a-t-on jugé superflu de nous les
communiquer. Sourions donc en nous inclinant.

Nous sommes cependant quelques unes, qul
voulons réussir et attteindre le but, envers et contre
tout, tant notre foi est grande et I'idéal ancré au
fond du coeur. Nous poursuivrons la carriére, encore
gu'elle nous réserve peut-étre d'autres déboires
plus grands et, que ce soient des années qu'il faille
sacrifier.

En France quelques noms: Adrienne Bolland,
Maryse Bastié, Lydia Berstein; en Angleterre: Lady
Heath, Lady Bailey et tant d'autres en Europe suf-
firont, je pense, a convaincre les sceptiques que
certaines femmes ont une volonté et un courage
pour braver la vie et la mort, qualités devant les-
quelles bien des hommes pourraient s'incliner.

M. Maryse Bastié

Il 'y a six ans que j'ai recu le baptéme de l'air
et, de ce jour, je fus marquée du signe indélébile.
La grande passion, peu a peu s'est développée en

moi jusqu’a remplir mon existence tout entiere. On
m'a dit: ,Cela passera, soyez en sdre", mais jai
répondu: ,Impossible, il faudrait que I'on change

mon coeur et sa foi”. Et, a chaque vol, j'éprouve
une joie plus profonde, plus compléte, en méme
temps, que je deviens plus apte a comprendre de
quoi est faite cette joie, cet amour du vol.

Il me semble d'abord que nous, les femmes,
avons moins conscience du danger ou plutét que
nous le raisonnons de fagon tres différente des
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hommes. Il renferme un attrait trés violent qui joue
sur nos nerfs hyper-sensibles et développe notre
plaisir a l'infini, tandis que notre cerveau, moins
positif, et partant plus libre, percoit avec une luci-
dité surprenante toutes les sensations extérieures
qui constituent cette joie du vol. Et de fait, les
femmes la ressentent plus vivement, si je m'en rap-
porte a ce que me disent mes collegues ainsi qu'a
mes propres observations.

Miss Leonor Smith, ktéra ustanowita rekord kobiecy
diugotrwatosci lotu

Voler: cela se décompose en trois temps: le
départ, le vol proprement dit et l'atterrissage, chaque
phase réservant des impressions nettement détachés
les unes des autres.

Au décollage, le sang court plus vite dans les
veines, c'est une attente, I’émotion délicieuse, un
peu angoissante aussi, d'un bref voyage ou chaque
fois I'on découvrira de nouvelles et merveilleuses
surprises, des sensations rares et toujours neuves.
L'oreille tendue, l'on écoute si le ,moulin tourne
rond", si sa chanson sereine répond du bon fonction-
nement de ses rouages, délicats organes puis, le
géant épervier brusquement s'élance, et a mesure
gu'il monte .. monte... monte toujours, un sentiment
de calme et de bien-étre indicible s'empare de vous.
Ce n'est plus l'avion qui vous porte dans sa carlin-
gue sans vie, c'est bien une force propre a vous-
méme, Ces ailes sont votres, vous étes lié de corps
et d’a@me avec l'engin de bois, de toile et d'acier
qui devient un étre vivant; car c'est votre pensée,
votre chaleur, votre enthousiasme que vous lui com-

muniquez. Votre ame elle... s'en va délivrée de
toutes les contingences de la terre, séparée de
toutes ces choses qui, il y a un instant a peine,

nous attiraient de toute leur puissance, ces choses
qui nous reprendront deés le retour au sol. Une
maille du filet s’est desserrée et I'évasion est com-
plete autant que délicieuse, emprise d'une liberté
passagere mais absolue.

Ah! comme je me sens grande dans I’espace,
alors que le sol survolé perd ses contours trop
précis et que les humains, rampant sur terre, occu-
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cie przyjmowac¢ nas na rownych z mezczyznami pra-
wach? A wiec — jesli sg — jakie? Powiedzcie!

Powyzej wspomniatam juz o przeszkodach, ja-
kie napotykamy juz nawet przy przechodzeniu szkoty
pilotazu. Jest ich wiele, a w$réd nich sg i wrecz
Smieszne. Zarzuca sie tu w tonie wstydliwym, ze
ciaglte towarzystwo naszych spddniczek (nawet ukry-
tych pod combinaisonem) mogtoby pozbawi¢ niezbed-
nego spokoju i rownowagi naszych mtodych kolegéw
na lotnisku, czyli na terenie przeznaczonym jedynie
do wyczyndw lotniczych. Argument ten jest prze-
mity w swojej prostocie, leczJednocze$nie rozbraja-
jaco naiwny. Zarzut
ten rozlega sie wsze-
dzie, gdziekolwiek sta-
le przebywajg kobie-
ty z mezczyznami —
w szkotach, w fabry-
kach, w wielkich ma-
gazynach i t, p Nie-
ktore szkoty lotnicze
przyjety za zasade de-
wize, ktOrg sie szczy-
cg: ,Kobiet jako u-
czennic na lotniskach
naszych nie przyjmu-
jemy", Jakiez moga
by¢ powody tego za-
kazu? — Przyznaje,
ze nie sg mi one wia-
dome; zapewne uwa-
zano za zbedne nam
0o nich wspominac.
Uchylmy wiec glowy
zZ wyrozumiatym u-
$miechem,

Tymczasem nie-
jedna zposréd nas go-
towa jest przezwy-
ciezy¢ wszelkie pie-
trzace sie przeszko-
dy i trudnosci, aby
osiggna¢ cel wytknie-
ty; tak gteboko w du-
szy naszej tkwi ideat
i tak wielka jest na-
sza wiara, Pojdzie-
my dalej w naszym
zawodzie, cho¢ zda-
jemy sobie doskonale
sprawe z tego, ze gotuje on nam niejedng jeszcze
gorycz i rozczarowanie,—wytrwamy, chociazby wy-
padio poswieci¢ lata cate.

By przekonac¢ sceptykow, ze wiele kobiet po-
siada do$¢ sity i odwagi, aby urgga¢ S$mierci, —
a wiec ceche charakteru, przed ktorg wielu mez-

czyzn mogtoby uchvli¢ czota, — wystarczy, sadze,
kilka nazwisk: we Francji — Adrienne Bolland, Ma-
ryse Bastie, Lydia Berstein; w Anglji — Lady

Heath, Lady Bailey; i tyle innych w Europie.

Szes¢ tat temu otrzymatam chrzest powietrza
i od tego czasu cigzy na mnie jego stygmat. Wielka na-
mietno$¢ stopniowo rozwijata sie we mnie, az wypet-
nita calg mojg istote, Mobwiono mi nieraz: ,badz
spokojna, to minie!" — odpowiadatam; ,niemozliwe,—
trzebaby zmieni¢ moje serce i niewyczerpang serca

M-lle Marguerite Mussat
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tego wiare". Po kazdym locie doznaje radosci co-
raz to pelniejszej i glebszej, a jednoczesnie coraz
bardziej zdaje sobie sprawe z tego, na czem polega
ta rados¢ i umitowanie lotu.

Wydaje mi sie przedewszystkiem, ze my Kko-
biety mamy mniej $wiadomosci niebezpieczeristwa,
albo raczej ze my pojmujemy je inaczej, niz mez-
czyzni. Niebezpieczenstwo kryje w sobie potezny
powab, ktory gra na naszych przeczulonych nerwach
i zwieksza odczucie rozkoszy do nieskonczonosci,

podczas_gdy mézg—imniej pozytywny a co za tem

idzie—wolniejszy (niz u mezczyzn) odbiera z Ijasno-
widzacg niemal prze-
nikliwoscig  wszyst-
kie wrazenia zewne-
trzne, ktére w cato-
sci swej skladajg sie
na rozkosz lotu, | w
istocie kobiety odczu-
wajg ja zywiej, sil-
niej, — a opieram to
twierdzenie  poréw-
nawcze na wynurze-
niach kolegébw i na
wihasnych spostrzeze-
niach.

Kazdy lot skia-
da sie z trzech faz:
start, lot we wiasci-
wem tego stowa zna-
czeniu i lgdowanie,—
przy czem kazda
z tych faz daje nam
szereg zgota rozno-
rodnych i odrebnych
wrazen.

Przy odrywaniu
sie od ziemi krew
krazy razniej w zy-
tach; jest to jak gdy-
by oczekiwanie, roz-
koszne a nieco nie-
pokojace wzruszenie,
wilasciwe krétkiej po-
drézy, — gdzie od-
najdujemy coraz to
nowe i cudowne nie-
spodzianki, wrazenia
niezwykie a zawsze
Swieze, — W nateze-
niu  nadstuchujemy, czy motor roéwno pracuje,
wstuchujemy sie w jego pogodna muzyke, ktora
opowiada nam o prawidlowej czynnosci subtel-
nych organéw wewnetrznych. Olbrzymi jastrzab
rwie sie nagle w goére, wzlata, — i w miare jak
wznosi sie ciggle, ogarnia nas uczucie spokoju
i niewypowiedzianej btogosci. To juz nie samolot
niesie mnie w swym martwym kadtubie, — to juz
moja wiasna sita! Te skrzydia sa memi wlasnemi
skrzydtami; — cialem i dusza jednocze sie z ma-
szyng z drzewa, piétna i stali, ktora staje sie
zywg istotg. Boc¢ to ja daje jej swoja mysl, swdj
zapal, entuzjazm. Dusza moja ulatuje w przestwo-
rza, wyzwolona od znikomosci tego S$wiata, od
wszystkiego, co przed chwilg jeszcze pociggato
ja z calg potega, od wszystkiego, co za chwile —
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pent une place si ridiculement petite dans Mes camarades, vous qui avez volé, vous qui
I'mmensité. voudriez devenir aviatrices, écoutez-moi. Je voud-

Combien sont a plaindre, n’est-ce pas, ceux
qui nont pas connu l'ivresse du vide, ce déborde-
ment de joie alors que l'infini du ciel nous appar-
tient et que l'avion monte, se cabre, danse, rue
dans un délire d'indépendance et une vitalité de
fougueux et jeune amimal.

Enfin, il faut rentrer au port. C'est alors, la
vertigineuse descente, l'appel du sol; tout se rap-
proche, étres et choses reprennent l'importance que
nous leur donnons sur terre. L'avion s'alourdit,
n'est plus qu’'un engin massif que les hommes cons-
truisirent pour se rapprocher du ciel.

Mais, longtemps aprés le retour, les yeux de
l'aviatrice emporteront encore dans leur clarté, le
souvenir de ce qu'ils ont appris la-haut. Ils garde-
ront la mémoire du danger dont on parle sur terre
et qu'ils virent sans le reconnaitre. |lls jouérent
avec lui dans un grand rire heureux, une folie
d'espace, de liberté.

rais vous avoir fait aimer un peu plus cette carrie-
re de l'aviation ou nous avons droit a notre place.
Il faut que nous soyons nombreuses, trés nombreuses,
pour fonder une Ligue Féminine Internationale:
seulement ainsi nous pourrons défendre nos droits

au vol et nous faire écouter — On nous demandera
de faire nos preuves. En bien... mais, nous les
ferons.

On prétend que les femmes ne peuvent éprou-
ver que de la jalousie les unes pour les autres.
C'est méme un des motifs pour lesquels on refuse
de nous prendre au sérieux. J'aimerais croire que
dans notre métier cela n'existe pas. Quand on
monte on s'éléeve. Et nous avons placé si haut
notre idéal, qu'il devrait nous défendre de ces mes-
quineries mais,,, peut étre, plus encore... la raison.

Marguerite Mussat.
Przektad Maryli K.

Varsovie—Katowice—Cracovie

Vvus a travers

Aéroport de Mokotow par une matinée de
Mars. Quoique le ciel soit limpide et le soleil
chauffe pour de bon—pour la premiére fois depuis
silongtemps — le paysage ressemble toujours en-
core a une zone polaire plutbét a cause de son
immense étendue couverte de neige. Un large
corridor, creusé dans cette masse blanche facilite
I'accés aux hangars de la S. A. ,L. L. Lot" (voies
de communication aérienne du gouvernement po-
lonais) ainsi quau quai en ciment d'ou partent
les avions vers la place du décollage. Trois mé-
canos en combinaisons fourrées, bonnets de cuir
sur la téte s'acheminent vers le quai. Tout ceci:
le corridor, la neige, les mécanos rappelle vive-
ment & ma mémoire la belle oeuvre d'un de nos
artistes — peintres éminents, le prof. St. Prusz-
kowski (diplomé pilote — amateur a I'école de
I'’Aéroclub des Etudiants de Varsovie) intitulée:
»Les Tuteurs".

C'est bien le méme corridor profond, creusé
dans la masse compacte de neige, ce sont les
mémes visages hardis, bronzés par le vent glacial...
Et seul, le jeune chatelain que les , Tuteurs"
chaperonnent dans sa premiére excursion de chas-
s% ait défaut et, malgré moi, mes yeux le cher-
chent...

Mais voila que je le retrouve aussi, le pro-
tégé des , Tuteurs" ou plutbét son symbole —
sous l'aspect de l'avion ,Junkers” vers lequel
s'approchent ses ,,Tuteurs” — les mécanos pour
contrbler une fois encore, avant de le laisser par-
tir, sli tout est en ordre dans son organisme en
metal.

Je grimpe lestement dans l'intérieur de lI'avion
en me soumettant avec peine a l'idée que des
carreaux en ,Triplex" et la charpente en duralin
de la carlingue vont me séparer durant mon vo-

les rayons dun soleil

printanier

yage du bon soleil et d'une brise déja franche-
ment printaniere.

\pres un décollage fort court, le ,Junkers”
est déja dans les airs et prend vivement de l'alti-
tude, en se dirigeant vers le sud — ouest.
~Je contrble avec intérét les sensations que
j'éprouve au cours de ce premier vol de ma vie
en cabine fermée, car, Jusciu’é présent, j'avais
toujours fait les dix mille Kilometres que
j'ai"a mon effectif en carlingue dégagée, au grand
air.  Mon opinion est vite faite; le vol en cabine
fermée differe seulement en cela d'un voyage en
autobus qu’il en est infiniment plus calme, car on
N’y est pas expose aux secousses incessantes, pro-
voquées par l'état peu satisfaisant de certaines
de nos chaussées. Ceci mis a part — ce sont
exactement les mémes impressions: le méme pay-
sage qu'on admire par les fenétres, les mémes
fauteuils commodes, la méme cloison avec car-
reau en vitre qui sépare les passagers du pilote.
Tout ceci me donne I'effet étrange que Jje me
trouve dans un de ces autobus de luxe qui va
me conduire, par exemple, a Radom, o

J'entame une conversation avec mon Voisin
le plus proche, qui est assis a ma droite. C'est
un jeune citoyen de Katowice qui retourne dans
sa ville natale aprés avoir fait son service mili-
taire et dont c'est le P_remie_r voyage en avion.
Mon compagnon me confie, qu'il est amateur ardent
des sports athlétiques, ce qu'on peut dailleurs
aisement remarquer a cause de l'intérét avec lequel il
observe I'horizon. C'est un phénoméne que jai
eu déja maintes fois I'occasion de constater que
le sportif, qui a I'habitude de la nature, reagit
tout a fait autrement et avec beaucoup plus d'In-
tensité au vol qu'un simple mortel quelconque.

Le temps se fait de plus en plus radieux.
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na ziemi—wezmie mnie znowu w swe posiadanie.
Jedno oczko sieci na ziemi mnie oplatujgcej rozluznito
sie, — wymknetam sie, — jakze zupetna i roz-
koszna jest ta ucieczka od S$wiata, — ucieczka ku
wolnosci aczkolwiek tylko przejsciowej lecz nieograni-
czonej,

O jakze wielkg i potezng czuje sie w prze-
stworzach! — w miare jak zacierajg sie zarysy zie-
mi a pelzajagce po niej stworzenia zajmuja tak Smie-
sznie drobne miejsce we wszechswiecie!

Jakze pozatowania godni sg ci, co nie za-
znali upojenia bezmiarem, — nie zaznali tego wy-
buchu radosci wtedy, gdy cale niebo zdaje sie do
nas tylko naleze¢, gdy maszyna wzbija sie, wspina,
tanczy, rwie sie naprzdd, pijana szatem wolnosci,—
jak miode rozhukane zwierze.

Lecz trzeba juz wracad,,, zawrotny spadek,., zew
ziemi; wszystko sie zbliza, stworzenia i przedmioty
odzyskuja swe zwykie ziemskie znaczenie. Maszyna
zaczyna cigzy¢, staje sie juz tylko olbrzymiem na-
rzedziem, ktore ludzie zbudowali, aby sie zblizy¢
do nieba,

Ale dhlugo jeszcze po powrocie oczy pilotki za-
chowujg wspomnienie wszystkiego, co wchionetly
tam —hen—wysoko..; zachowajg one w pamieci nie-
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bezpieczenstwo, o ktdrem sie mowi na ziemi, a kto-
remu w oczy zajrzaly — nie widzgc go. — Igraly
z niem tylko w wybuchu radosnego $miechu, w szale
przestrzeni i wolnosci.

Drogie moje towarzyszki! — Wy — ktorescie
juz lataty i wy—ktére pragniecie dopiero zosta¢ pi-
lotkami! Stuchajcie! chciatabym nauczy¢ was uko-
cha¢ gorecej zawod lotnika, gdzie i dla nas musi sie
znalez¢ miejsce. Trzeba, zeby nas byto wiele, bardzo
wiele,—abysmy mogly zatozy¢ Miedzynarodowg Ko-
biecg Lige Lotnicza. Tylko na tej drodze bedziemy
mogly broni¢ naszych praw do lotu i zdotamy zmu-
si¢ kogo nalezy do liczenia sie z nami. Zazadaja
od nas uzasadnienia praw naszych;—dobrze, wyka-
zemy jel

Mowia, ze kobiety zdolne sg tylko do wzaje-
mnej zazdrosci. Jest to jeden z powodéw, dla kto-
rych mezczyzni nie biorg nas na serjo. Pragnela-
bym wierzy¢, ze w naszym zawodzie zazdros¢ ta
nie istnieje. — Kto umie wzbija¢ sie w gdore,—ten
potrafi wznie$¢ sie duchem ponad maltostki tego
Swiata; — my ideat nasz postawitySmy tak wysoko,
ze winien on — a moze w wiekszej jeszcze mierze
rozum—>broni¢ nas przed temi matostkami.

Marguerite Mussat

Warszawa—Katowice—Krakow
w promieniach wiosennego stonca

Lotnisko Mokotowskie w marcowy poranek,
Chociaz niebo jest pogodne i stonce Swieci — po
raz_pierwszy od tylu miesiecy — nie na zar
krajobraz przypomina jednak jeszcze jakas strefe
podbiegunowg raczej! Gdziekolwiek = oko sieg-
nie — bezmiar p+aszczyzn{,_ sniegiem pokrytej.

_ Od hangarow T-wa Linji Lotniczych ,Lot"
(panstwowe linje powietrznej komunikacji pasazer-
skiej) az do wybetonowanego placu, skad ruszajg
do startu samoloty, wykopano w zwatach $niego-
wych szerokie wawozy, by utatwi¢ ludziom i ma-
szynom dostep do lotniska. ) ]

Wawoéz ten | idacy nim trzej mechanicy
w futrzanych kombinezonach i kominiarkach przy-
pominajg mi_zywo wspaniatg kompozycje znanego
malarza, prof, ~St. Pruszkowskiego (obecnie wy-
szkolonego w Warsz. Akad, Aeroklubie pilota-
amatora) pod tytutem; ,Piastuny®. )

Jest to tén sam, wykuty 'w Sniegu wawoz,
podobne — dzielne, osmagane mroznemi wiatrami
twarze,,. )

TF}(Iko tego miodego chfopca, ktérego prowa-
dza ,,Piastuny” napierwsze towy brak i az dziwno
sie robi, ze go niema. o

_. Ale i on sie znajduje — chociaz nie w ludz-
kiej postaci a jako szary Junkers. do ktdrego zbli-
zajg sie jego ,,Piastuny” mechanicy, by skontrolo-
wac raz Jeszcze, czy wszystko jest w porzadku
w jego metalowym rynsztunku przed wyprawie-
niem go w podroz. .

/chodze do wnetrza ptatowca, z zalem go-
dzac sie na to. ze od stonca mitego 1 od prawdzi-

wie juz wiosennego wietrzyku oddziela¢ mnie be-
da szyby z , Triplexu* oraz duraluminiowa blacha

kabiny.

I_Xo_ nieprawdopodobnie krotkim starcie Jun-
kers juz jest w powietrzu i nabiera szybko wy-
sokosci. Kierujac si¢ na potudnio-zachod. Kontro-
luje z ciekawoScig wrazenia z mego pierwszego
lotu w zyciu w zamknietej kabinie pas_azerskl_elH
dyz tak mi sie jako$ dotad skiadato, ze swoic

ziesieC tysiecy kilometrow powietrznych przela-
tywatam zawsze w samolocie otwartym. Refleksje
moje sg zdecydowane:- lot w kabinie_ptatowca pa-
sazerskiego rozni sie tem tylko od jazdy w auto-
busie, ze jest od niej bez porownania spokoj-
niejszy gdyz niema tu bezustannych podskoczen
na siedzeniu, wywotanych wybojami i ,kociemi
tbami" naszych drég. Poza tem— sg to identyczne
wrazenia: Krajobraz, roztaczajgcy sie przez duze
okna kabiny, wygodne, obszerne = siedzenie,
nawet sciana z szybka, oddzielajaca pasazerow
od J)l_lota, wszystko to dziwnie daje ziudzenie, ze
sie Z|mdy_w jakim$§ ,,Masie“ lub f,Maku® petnia-
cym, dajmy na to autobusowg stuzbe do Ra-
omia.

~ Zawigzuje rozmowe z najblizszym moim sa-
siadem, siedzacym z prawej strony. Jest to miody
katowiczanin, ktory wraca do swego rodzinnego
miasta po odbyciu stuzby wojskowej i ktory po raz
pierwszy w zyciu znajduje sie w samolocie. Do-
wiaduje sig¢ ze towarzysz moj z zapatem uprawia
lekka “atletyke i sporty, co widaC zresztg odrazu
po ciekawem przygladaniu sie rozlegtemu horyzon-
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Le soleil chauffe tellement a travers les vitres
de la cabine que le pelisse de fourrure devient un
fardeau insupportable.

Je cherche des yeux, en me penchant en
avant, l'altimetre dans la carlingue du pilote et
je vois que son aiguille accuse plus de 2 mille
metres. Je suis frappeée par la netteté des con-
tours sur la terre malgré cette altitude assez
grande. La visibilit¢ est telle, que japercois
a I'horizon les fumées du Bassin de Dabrowa
a mi — chemin de Katowice!

Voulant distraire mon voisin, je lui montre ces
fumeés et une voie ferrée, que nous survolons
justement. Il rit a la vue du train qui passe et
qui lui fait I'effet d'un jouet d'enfant.

Ah! avec quelle vigueur le printemps nous
apparait — il a cette altitude! On le sent dans
les rayons, si brdlants déja, du soleil, dans la
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Bassin et de la Haute Silésie polonaise.
nombre infini de cheminées, de hauts-fourneaux,
d'usines, nous apparait presque sans relache.
A peine avons — nous survolé une ville qu'une
autre surgit. ) o _ ]

Le survol du Bassin est si instructif et inté-
ressant qu'il est fort possible, que dans I'avenir
les écoles polonaises vont organiser en masse
des excursions en avion pour au dessus de Dgbro-
wa, la jeunesse scolaire au afin de lui montrer dans
toute son étendue la puissance de cette région de
la Pologne et de lui faire comprendre pourquoi
suscite-t-elle justement tant d'envie chez certains
de nos voisins limitrophes...

Krolewska Huta!l Mon compagnon me mon-
tre. plein d'enthousiasme, le stade sportif, qu'il
reconnait a sa grande joie. Nous faisons un Iarge
virage gauche, survolons les confins de la ville de

Un

J Vue Me Cracovie: Barbacane

limpidité de I'espace; on le voit dans les rivieres
et les lacs que nous survolons et dont 'la super-
ficie glacée est d'un jaune sale au lieu de briller
commme de l'argent sous l'avalanche de lumiere.
C'est un signe infaillible du printemps qui apPro
che, cette eau, qui roule sous la glace ses flots
courroucées contre I'hiver, qui nous fut si cruel
cette année.

~ Nous passons la ville de Opoczno, en la
laissant un peu & gauche, ensuite Przedborz, puis
une curieuse scierie de bois, isolée au bord de
la Pilica,

Au fur et a mesure que le Bassin de la
Dabrowa approche — les fumées qu’il vomit de-
viennent de plus en plus intenses, de plus en plus
crasseuses. Elles voilent souvent I'horizon.

Et c'est a peine ici, a cette altitude, qu'on
peut apprécier toute la richesse des gisements du

Katowice et nous posons sur le terrain, qui est
un peu flou déja. _

Des fonctionnaires bien dressés et fort
aimables m'invitent a visiter la gare de I'aéro-
drome pendant le quart d’heure qui me sépare
de larrivée d'un autre ,Junkers” qui me meénera
a Cracovie.

La gare de l'aérodrome de Katowice, qui
fonctionne depuis le 1-er Janvier a peine sous la

érence de la ,L. L. Lot me fait une impression
ort agréable par sa construction pleine d'’harmo-
nie et esthétique.

C’est un grand batiment formé dun luxueux
hotel central auquel adhérent dux pavillons re-
liés a lui par une colonnade.

Ma surprise agréable grandit encore lorsque
je pénétre a l'intérieur de la gare, Unvaste hall
élégant dont les murs sont garnis d'une série de
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towi, ktory roztacza sie przed nami. Stwierdzitam
to juz wielokrotnie, ze sportowiec, zbratany z przy-
roda, zupetnie inaczej i wiecej zywiotowo reaguje
na lot anizeli’zwykty Smiertelnik.” _

_Pogoda robi sie coraz bardziej promienna.
Stonce grzeje tak poprzez szyby kabiny, ze futro
staje sie nieznosnym ciezarem. "Zagladam do pilo-
ta, na wysokosciomierz | widze ze wskazowka po-
kazuje ponad 2.000 metréw. Zdumiewa mnie ogrom-
na ostros¢ konturow na ziemi pomimo tej, dosc
znaczn? wysokosci. Pole widzenia jest takie, ze
dymy Zagtebia Dabrowskiego ukazuja sie na skra-
ju horyzontu w potowie drogi do Katowic! _

_ Pokazuje memu sasiadowi te dymy oraz lin-
j¢ kolejowa 1 biezacy pociag. Sasiad smieje sig,
mowiac ze to nie kolej ajakas zabawka dziecinna
Ach, z jaka potega wiosna przejawia sie nam
na tych dwuch tysigcach metrow wysokosci! Czuc
ja w palacem stoncu, w przezroczystosci przestrze-
ni, w rzekach i stawach nad ktoremi przelatujemy
a ktorych tafle lodowe' zamiast mieni¢ sie srebrem
w potokach Swiatta, ukazujg nam jaka$ metno-
Z0Htg barwe. Jest to nieomylny znak wiosny i tego,
ze woda pod lodem ptynie juz nie na zarty, wzbu-
rzona i ...oburzona na okrutng tegoroczng zime.
Przelatujemy nieopodal Opoczna, zostawiajgc
go troche na lewo, — potem Przedborz, potem
Jakis ciekawy tartak, nad Pilica. W miare zbliza-
nia sie do Zagtebia owe tak niewinnie z daleka
wygladajace dymy stajg sie coraz gestsze, coraz
brudniejsze: coraz to zastaniajg horyzont. Tu tylko
— 2z tej wysokosSci, oceni¢ dopiero mozna catg po-
tege bogactw kopalnianych Zagtebia i Slaska. Las
kominow, wysokich piecow hutniczych i fabryk
ciagnie sle niemal bez przerwy. Zaledwie jedno
miasto konczy sie — drugie juz sie zaczyna.
_ Zaiste lot nad Zagtgbiem jest tak  ciekawy
I pouczajacy, ze kto wie. czy wprzysztosci szkot
olskie nie beda urzadzaty masowych wycieczek
otniczych dla uczacej si¢ mtodziezy by ocenic
mogta z gory potege tej czesci Polski i by zrozu-
miata dla czego to wiasnie jest ona tak bardzo
solg w oku niektorym sasiadom. _
_ Krolewska Huta! Moj towarzysz poznaje zna-
jomy mu stadjon sportowy i pokazuje mi go z en-
tuzjazmem. Zataczamy wielki wiraz na lewo okra-
zajac same Katowice i lagdujemy nanieco rozmigk-
fem juz lotnisku, ] _ ]
Do maszyny podbiega sprawny i nadzyczaj
8rzeczny personel lotniskowy i skierowywa nas
0 dworca lotniczego gdzie musze poczekaé¢ kwa-
drans na samolot do Krakowa. )

_ Lotniczy dworzec katowicki, objety w posia-
danie przez panstwowe linje lotnicze ,Lot* zale-
dwie od 1-go stycznia r. b. czyni na zewnatrz
bardzo mite i estetyczne wrazenie swg harmonijng
budowa. _ _ )

~ Sktada si¢ on z duzego, Srodkowego — po-
wiedziatbym patacowego gmachu—oraz dwuch pa-
wilonow potgczonych z nim kryta kolumnada. Po
wejsciu do Srodka — jestem juz zupetnie ol$niona:
obszerr)?/, elegancki hall z licznemi okienkami po-
szczegolnych biur celnych, paszportowych poczto-
wych i t. d. Swiadczy wyraznie o tem, ze bieg
spraw ludzkich toczy sie jednakze zdecydowanie
juz po nowych torach. Jestem naprawde dumna
z Katowic, gdyz stacja ta jest dla nas bardzo
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waznym punktem komunikacyjnym, taczacym juz
obecnie Polske z Wiedniem. "Budapesztem, Biato-

grodem i,,m_ajtqcym duzo wiekszg perspektywe na
przysztosc i 1,

Zaledwie _zda;{’ram rozejrze¢ sie po dworcu,
gdy funkcjonariusz L. L. ,Lot* oznajmia, ze czas
wsiada¢ na samolot do Krakowa. Patrze sie na
zegarek; dwanascie minut po jedenastej — punk-
tualnos¢ wzorowa! Wsiadam_wesoto do drugiego
Junkersa, ktory mnie zawiezie za pot godziny do
Krakowa. Ruszamy.

Widok z Krakowa: Kos$ciét Mariacki.

Przyznac trzeba, ze panowie piloci ,Lotu”
sg mistrzami nad mistrze. Ich starty i ladowania
— moment, ktory mogtby byC niekiedy ze tak po-
wiem ,,chropowaty*, zwtaszcza, gdy si¢ ma roz-
miekty teren pod soba, to poprostu arcydzieta lot-
niczej sztuki. Cztowiek ani si¢ nawet spostrzeze,
ze zetknat sie znowu ze swag nieodtaczng towa-
rzyszka— ziemig lub ze sie od niej oderwal—nie-
stety, nie na dhugo, )

) Przecugwsz% znowu strefe dymow wydostaje-

sie nareszcie w btekitng przestrzen, na krancu kto-
rej — widok niezapomniany! — zabtysty szczyty
Tatr w uroczym swym majestacie. Powietrze jest
przedziwnie spokojne i potozenie Junkersa nie
podlega prawie zadnym odchyleniom. WidaC jed-
nakze, ze na dole pokrywa Sniezna jest tu grub-
sza niz _wstrong Warszawy. Stonce odbija sig
w tej nieskonczonej bieli tak gwattownie ze az
patrzeC sie bolesnie. Lecz co to za nowa orgja
promieni ztocistych zjawia sie przed nami??

Krakow?? Tak — to Krakow. Miasto strze-
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guichets des bureaux douaniers, de poste, du
controle des passeports etc, testent énergique-
ment que le train de la vie humaine, a pris dé-
cidément une allure nouvelle. L'aspect de la gare
de Katowice me rend vraiment fiere, cet aero-
drome étant pour nous un point de communi-
cation fort important. Aujourd'hui déja il relie
la Pologne aux lignes aériennes de Vienne, de
Budapest, de Belgrade etc, avec une belle perspec-
tive a'étendre ce réseau dans l'avenir. A peine
ai-je eu le temps de jeter un coup d'oeuil sur
tout ce que je viens de décrire, qu'un portier
vient me dire qu'il est temps de monter dans
I'avion pour Cracovie. Je regarde I'heure: il est
onre heures douze — exactitude exemplaire! Je
monte gaiment dans le deuxiéme ,Junkers" qui
va me mener en une demi heure a Cracovie.

Nous décollons.

Il faut leur rendre justice complete, aux pi-
lotes de la ,L. L. Lot" qu'ils sont maitres parfaits
dans leur profession. Leurs atterrissages et leurs
décollages — qui pourraient avoir, parfois, des
vicissitudes — surtout lorsqu'on a faire aux terrains
inondés et mous — sont, tout simplement des
chefs d'oeuvre dans l'art de voler, d'ou il resuite
qu'on ne remarque méme pas l'instant ou l'avion
s'est accole avec la terre — notre compagnonne
inséparable ou bien qu'il s'en est séparé, hélas,
pas pour lontemps.

Apres avoir a nouveau franchi la zone
des fumées — nous gagnons enfin I'espace
azuré ou, a I'horizon, surgissent les pics des Tatra
dans toute leur charme majestueux. C'est une
vue inoubliable. L'espace est étrangement calme
et la ligne de vol de notre ,Junkers" ne subit
presque aucume oscillation. Je remarque, qu'en
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bas, sur la terre, la couche de neige est bien
Elus épaisse que dans la direction de Varsovie.
e soleil se reflete si violamment dans tout ce
blanc immaculé qu'ils en fait mal aux yeux. Mais
d’'ou vient donc cette nouvelle orgie de rayons
éblouissants qui surgit devant nous:

Cracovie?? Oul — c'est Cracovie. La cité
aux tourelles élancées et fines miroite au soleil
semblable a un joyau hors de prix, vivant, mou-
vant, scintillant, qui aurait agrafé, le ciel a la
terre avec des fléches d'or.

Cette image est par trop enchanteresse pour
qu'elle puisse durer lontemps: le ,,Junkers" baisse
son vol et la cité disparait en faisant place
a l'excellent aérodrome de Rakowice. Nous voila
déja auprées de l'aéroport. Sur son perron, installés
sur des fauteuils commodes, se chauffent au soleil
les passagers qui attendent le départ pour Kato-
wice car notre avion, infatigable, va de suite virer
de bord pour rebrousser chemin.

Il est exactement 11 heures 30.

Nous avons mis moins de trois heures (15 mi-

nutes d'attente  Katowice) pour faire les 300
presque kilométres, qui séparent Varsovie de
Cracovie.

Je reéfléchis au naif jouet d'enfant, a ce train,

apercu il y a deux heures de cela et qui fut

eut-étre le grand Express ,,Varsovie — Vienne —
ome” et.,, a l'aéroport de Katowice...

Y-en-a-t-il vraiment encore tant que cela, de
mortels qui préferent subir la torture du chemin
de fer plutdt que de monter dans l'avion? que
rien n'attire vers l'espace, le grand air, vers le
soleil — source de Vie Eternelle?

Tvzcinska-Kostgrbina.

Vue de Tatra
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listych wiezyc r_ni%oce w stofcu, podobne, na-
prawde, do Jakiejs bezcennej broszy, zywej, drga-
Jjacej, mienigcej Sie bezustannie i spinajace] niebo
Z ziemig ziotemi strzatami, o

Widok jest zbyt czarodziejski, by trwat
dtugo. Junkers zniza swoj lot — miasto znika
a przed nami_sciele sie wspaniate lotnisko rako-
wickie, spowite w olSniewajaca biel Sniezna. Juz
esteSmy przed krakowskim™ portem lotniczym na
torego peronie ,werandujg® na \Aglgodnych fo-
telach pasazerowie, czekaja,czl na odlot do Kato-
wic bo nasz niestrudzony Junkers zawraca za
cthg w powrotng droge. )

_ Jest punktualnie w pot do dwunastej. Prze-
bylismy z regularnoscia zegarka w trzy godziny
(w tern kwadrans czekania w Katowicach) bez
mata trzysta kilometrow oddzielajacych Warszawe
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od Krakowa. Myslom moim nasuwa sie W tej
chwili wspomnienie owej Smiesznej zabaweczki
d2|,ecmn(\e}v—owego ekspresu, by¢ moze Rzym—Wie-
den — Warszawa, widzianego przed dwoma go-
dzinami z gory — a nastgpnie dworca lotniczego
w Katowicach ... ] o )
~ Czy naprawdeg, tak wiele jest {e_szcze ludzi
ktorzy znosic moga torture jazdy koleja, ktorych
nic jeszcze nie cilagnie do powietrznego zywioty,
do stonca?? ) o S
~ GdzieS, z mrokow pamieci wytaniaja sie po-
tezne stowa poety Wasilewskiego:
»Drzym sobie duszo!! Co ci do tego,
Ze tam mysl czyjas po niebie lata??

Trzcinska Kosterbina-

Widok z Krakowa’ Stary-Jtynek.
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Uwagi o prawie lotniczem we "Francji

Mito nam jest na tern miejscu skonstatowac
jeszcze jeden niepospolity tryumf ducha galijskiego,
ktory w nowej dziedzinie, tak niedawno przyswojo-
nej dla ludzkosci, sSwieci niebywate sukcesy, jako
tworca nowych idei prawnych. Bowiem niezaprze-
czonym jest faktem, ze Francja i w dziedzinie uje-
cia strony prawnej lotnictwa nie data sie wyprze-
dzi¢ przez inne narody i nosi chlubne miano koleb-
ki prawa lotniczego.

Zanim pierwszy samolot zaszybowat w powie-
trzu, znany francuski prawnik, prof. Pawet Fauchille,
zdajac sobie sprawe z tego, ze podbdj powietrza,
czy to dzieki aparatom ciezszym czy tez lzejszym
od powietrza, jest kwestjg najblizszej przysztosci,
poczat zastanawia¢ sie nad tern, jak lotnictwo od-
zwierciadli sie w dziedzinie prawniczej. W roku
1901 napisat on stynne swoje studjum p, t. ,Le do-
maine aérien et le régime juridique des aérostats",
ktére odegrato pdzniej wybitng role w formowaniu
sie prawa lotniczego. Gdy tylko podb6j powietrza
przez samoloty zostat faktem dokonanym, Fauchille
niezwlocznie zajgt sie opracowaniem przepisOw pra-
wnych, regulujacych to zjawisko; opracowat on je
bardzo skrupulatnie i doktadnie i w formie referatu
ztozyt na posiedzeniu Instytutu Prawa Miedzynaro-
dowego w Madrycie w 1911 r. W powyzszym re-
feracie uwzgledniony zostat zaréwno stan pokoju,
jak i stan wojny; wyszczeg6lnione za$ w nim prze-
pisy ujete sg w 58 artykutdow. Elaborat powyzszy,
aczkolwiek wydany w zaraniu powstania lotnictwa
i na skutek tego nie mogacy przewidzie¢ szeregu
okolicznosci wowczas jeszcze nieznanych, zostat je-
dnakze opracowany tak dobrze i tak gieboko, ze
zasady w nim wytuszczone nie utracity do dzis dnia
swej aktualnosci, a poszczegllne artykuly staly sie
podstawg niektérych konwencyj miedzynarodowych.
W ten sposob stusznem jest uwaza¢ prof, Pawla
Fauchille za pierwszego pioniera prawa lotniczego.

W $lad za Pawlem Fauchille podazyly we
Francji wzglednie szerokie rzesze prawnikow. Za-
tozona zostala instytucja osobliwa: Miedzynarodowy
Komitet Prawniczy Lotnictwa (Comité Juridique
International de FAviation), Instytucja ta jest zwigz-
kiem prywatnym, cztonkami ktérego sg zaréwno
Francuzi jak i cudzoziemcy. Komitet stworzyt za-
rowno w wiekszych prowincjonalnych miastach Fran-
cji, jak tez i w poszczegblnych panstwach komitety

lokalne, wzglednie narodowe, ktérych zadaniem jest
opracowanie poszczeg6lnych zagadnien prawa lot-
niczego. Po powzieciu w tej materji jakichkolwiek
wnioskow, komitety narodowe posylaja je dla apro-
baty do komitetu naczelnego, urzedujacego w Pa-
ryzu. Ten ostatni za$, skladajacy sie w réwnej licz-
bie z cztonkéw Francuzdéw i cudzoziemcow, rozpa-
truje wnioski komitetow lokalnych, ewentualnie je
modyfikuje i przedktada na ogdlne kongresy wszyst-
kich cztonkéw Komitetu, zwolywane perjodycznie.
Powyzsza praca Komitetu ma S$cisle okreslony Kie-
runek, a mianowicie opracowanie miedzynarodowe-
go kodeksu powietrza. Zalozyciele Komitetu wy-
chodzili z zasady, ze lotnictwo wywrze swoj wplyw
czasami korzystny, a czasami szkodliwy na cato-
ksztatt zycia ludzkiego, wobec czego prawnicy za-
wczasu winni przygotowa¢ i umozliwi¢ przystoso-
wanie catego mechanizmu spotecznego do nowego
zjawiska. ldea kodeksu powietrza powstata przed
wojng, wowczas gdy zadnej ustawy lotniczej w za-
dnem panstwie nie wydano. Kongresy Komitetu,
udziat w ktorych brali najwybitniejsi prawnicy ca-
tego Swiata, miaty wlasnie na celu opracowanie za-
wczasu szeregu takich zasad prawniczych, ktoreby
nastepnie utatwity ustawodawcom poszczegélnych
panstw zredagowanie odno$nych ustaw wewnetrz-
nych i konwencyj miedzynarodowych. Komitet od-
byt 3 kongresy przed wojng: pierwszy w 1910 r,
w Paryzu, drugi w 1912 roku w Genewie, trzeci
w 1913 r, we Frankfurcie n/M. Po wojnie Komitet
odbyt 5 kongresow: w 1921 r. w Monaco, w 1922
r, w Pradze, w 1924 r. w Rzymie, w 1925 r, w Lyo-
nie, w 1928 r. w Madrycie.

Juz w r. 1910 rzad francuski zdawat sobie
catkowicie sprawe zaréwno ze znaczenia, ktérego lot-
nictwo nabierze w najkrotszym czasie, jako tez
z koniecznosci uregulowania przynajmniej najwaz-
niejszych zasad prawa lotniczego w plaszczyznie
miedzynarodowej. Zwotat on wiec na dz. 18 maja
1910 r. w Paryzu konferencje miedzynarodowg ze-
glugi powietrznej, w ktorej wzieli udziat przedsta-
wiciele osiemnastu panstw. Niestety jednak konfe-
rencja ta nie data zadnych wynikéw, a to ze wzgle-
du na sprzecznos$¢ pogladow w niektorych bardzo
drazliwych kwestjach zwigzanych np. z prawem
przelotu nad poszczegélnemi paristwami.

Dopiero po zakonczeniu wojny Swiatowej, 13



Nr. 4 LOT

pazdziernika 1919 r., idea rzucona przez rzad fran-
cuski przed 9 laty, mogta by¢ urzeczywistniona, przy-
czem podkreslic nalezy, ze konwencja ta w przewa-
znej mierze zostata oparta na pracach prawnikow
francuskich. Jednakze konwencja z 13 pazdziernika
1919 r. uregulowata jedynie zagadnienia prawa pu-
blicznego. Rzad francuski, zdajgc sobie sprawe, ze
dla rozwoju lotnictwa cywilnego konieczng jest row-
niez unifikacja przepisOw prawa prywatnego, maja-
cego zastosowanie w zegludze powietrznej, zwotat
na dz. 27 pazdziernika 1925 r. do Paryza miedzy-
narodowg konferencje prywatnego prawa lotniczego,
opracowujgc dla niej projekt konwencji miedzynaro-
dowej o odpowiedzialnosci przewozacego statkami
powietrznemi.

Woreszcie inicjatywa Francji odegrata wybitng
role w zwolywaniu periodycznych miedzynarodowych
kongresOw zeglugi powietrznej, grupujgcych wszyst-
kie osoby zainteresowane we wszelkich zagadnie-
niach zwigzanych z lotnictwem. Pierwszy tego ro-
dzaju kongres odbyt sie z inicjatywy p. Pierre-E-
tienne Flandin w Paryzu 15 listopada 1921 r.

Juz z kilku powyzszych uwag wynika, ze Fran-
cja nietylko byla pionierkg powstania idei prawa
lotniczego, ale ze w réwnej mierze za jej prawie
wylaczng zastuge poczyta¢ mozna, iz jest i byla
promotorem uregulowania zagadnienn prawa lotnicze-
go w ptaszczyznie miedzynarodowej, nadajgc mu
w ten sposéb odpowiedni kierunek i moznos$¢ wia-
$ciwego rozwoju.

Przechodzgc do ustawodawstwa lotniczego Fran-
cji, zaznaczy¢ mozemy, ze historja powstania fran-
cuskiej ustawy lotniczej z dn. 31 maja 1924 r. po-
dobng jest do pewnego stopnia do historji powsta-
nia naszego prawa lotniczego z dn, 18 marca 1928 r.
Tak samo jak i u nas, pierwotny projekt przedto-
zony do rozpatrzenia lzby Deputowanych, byt nie-
fortunny, stanowit on splot podstawowych zasad
konwencji z 1919 r, i przepiséw karnych, jednakze
miat on o tyle wiecej powodzenia, niz nasz projekt,
Ze zostatl przyjety przez lzbe Deputowanych, Senat
go jednakze catkowicie odrzucit, zastepujac przez
inny, swoj wlasny. Projekt senatu w rzeczywistosci
zostal opracowany przez Towarzystwo Studjow Usta-
wodawczych, przy wybitnym udziale jego referenta,
stynnego prof, Ripert. Po zwrdceniu go do lzby
Deputowanych, projekt ten zostat przyjety i stat sie
ustawg 31 maja 1924 r. W tern miejscu, niestety,
nie mozemy blizej omowi¢ tej ustawy, wskazemy
tylko najbardziej charakterystyczne jej przepisy.

Oczywiscie ustawa ta oparta jest na konwencji
z dn, 13 pazdziernika 1919 r., czyli stwierdza ona
suwerennos¢ panstwa francuskiego nad przestrzeniag
powietrzng, ktdra sie nad niem znajduje. Wprawdzie
nie czyni ona tego w spos6b wyrazny, jednakze za-
sada ta wyptywa z szeregu artykutdéw, jak np, z ar-
tykutu 8-go, wzbraniajgcego przelotu nad Francjag
cudzoziemskim statkom powietrznym, wrazie jesli
one nie sg specjalnie do tego upowaznione, badz
w drodze konwencji dyplomatycznej, badz w drodze
specjalnego pozwolenia. Wielce charakterystyczng
dla francuskiej ustawy lotniczej jest instytucja hipo-
teki statku powietrznego. Poniewaz wszystkie stat-
ki powietrzne muszg figurowac¢ w rejestrze panstwo-
wym, ustawodawca francuski skorzystat z tego, aby
nada¢ temu rejestrowi rowniez i znaczenie Kksiegi
hipotecznej, W ten sposob istniejgce w wiekszosci
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panstw hipoteki okretéw morskich (réwniez i u nas
na Pomorzu) oraz rzecznych, zostaly rozciagniete
i na statki powietrzne, ulatwiajgc w ten sposéb ich
wihascicielom zacigganie pozyczek oraz zapewniajgc
pewnos¢ obrotu handlowego samolotami.

Co sie tyczy odpowiedzialnosci, to ustawoda-
wca francuski szczeg6lnie uwzglednit interesy oséb
z lotnictwa nie korzystajacych, t. j, tych, ktére, po-
zostajgc na ziemi, w ten lub inny sposéb odniosty
szkode spowodowang przez statek powietrzny.
W tym wypadku osoba, ciggngca korzys¢ z eksplo-
atacji statku powietrznego, ponosi odpowiedzialnos¢
z samego prawa, bez wzgledu na to czy szkoda zo-
stata spowodowana na skutek jej winy czy tez na-
wet sity wyzszej. Jedynie pokonanie prawem po-
szkodowanego moze zmniejszy¢ lub ewentualnie
uchyli¢ jej odpowiedzialno$¢ (art. 53). Odno$nie do
przewozu towardw, ustawodawca francuski trzyma
sie zasad prawa ogoélnego, czyli odpowiedzialnosci
kontraktowej, modyfikujac je nieco na korzys¢ prze-
wozgcego powietrzem, a to w drodze uznaniat. zw.
klauzul nieodpowiedzialnosci, czyli specjalnej umowy,
na mocy ktérej wihasciciel towaru a priori zwalnia
przewozacego od skutkéw odpowiedzialnosci. Jed-
nakze klauzule nieodpowiedzialnosci sg dopuszczalne
tylko w odniesieniu do szkéd powstatych wskutek
winy zatogi lub ,ryzyka powietrznego” i to tylko
wowczas gdy zostanie udowodnionem, ze przed od-
lotem statek byt w dobrym stanie nawigacyjnym,
a zaloga posiadata przepisane S$Swiadectwa (art. 42),
Wrazie o ile szkoda zostata spowodowang przez wi-
ne osoby eksploatujacej statek powietrzny, klauzula
bedzie niewazng (art, 43), Wreszcie celem ograni-
czenia odszkodowania, ktére przewozacy moze byc¢
ewentualnie powotany do zaptacenia, zostat wpro-
wadzony przepis, ze wrazie o ile wartos¢ towaru
nie zostata zadeklarowang, przewozacy odpowiada
za kazda paczke jedynie do wysokosci 1000 frs.
(art. 41), Odnosnie do odpowiedzialnosci przy prze-
wozach pasazerskich, ustawa francuska jest gilucha,
z czego wynika, ze majg zastosowanie ogoélne prze-
pisy prawa, czyli ze mamy do czynienia z odpowie-
dzialnoscig kontraktowa, a mianowicie, zawierajac
umowe przewozu, przewozacy obowigzuje sie dosta-
wi¢ pasazera na miejsce przeznaczenia, zywym
i zdrowym, Worazie gdy na skutek katastrofy pa-
sazer zostanie ranny, umowa przewozu bedzie uwa-
zana za pogwaicong i przewozacy bedzie odpowie-
dzialny, Jedyna modyfikacja, a raczej wyjasnienie
wprowadzone przez ustawe lotniczg, dotyczy dopu-
szczalnosci klauzul nieodpowiedzialnosci na tych sa-
mych warunkach co i przy przewozie towardw, jak
bytlo wyszczego6lnione wyzej (art, 48).

Charakterystycznym i stusznym jest przepis
ustawy francuskiej, dotyczacy wlasciwosci sagdu wra-
zie popetnienia przestepstwa na cudzoziemskim statku
powietrznym, W wypadku, gdy zostanie na nim do-
konane przestepstwo, przyczem badz sprawca, badz
ofiara posiada obywatelstwo francuskie, lub statek
powietrzny wyladuje we Francji po dokonaniu na
nim przestepstwa, wiasciwemi wowczas bedg sady
francuskie (art. 10). Przepis ten, jak wiemy, stoi
w sprzecznosci z odpowiednim przepisem, miano-
wicie z art. 82 naszego prawa lotniczego.

Jak juz wskazaliSmy, Francja byla pierwszym
krajem, w ktorym zapoczatkowano powazne i syste-
matyczne studja nad prawem lotniczem. Juz w ro-
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ku 1910, Miedzynarodowy Komitet Prawniczy Lot-
nictwa uwazat za wskazane stworzenie wlasnego
organu w postaci miesiecznika pod nazwag ,,Miedzy-
narodowy Przeglad Prawniczy Lokomocji Powietrz-
nej" (Revue Juridique Internationale de la Locomo-
tion Aérienne). Miesiecznik ten, ktéry z przerwa,
spowodowang przez wojne, przetrwat az do dnia
dzisiejszego (obecnie jest kwartalnikiem), od samego
zarania swego istnienia byt redagowany przez jed-
nego z najwybitniejszych znawcow i nawet tworcow
prawa lotniczego, prof, André Henry - Couannier,
Stworzenie tego pisma byto nader $miatym krokiem,
ale tez bardzo celowym. Skupito ono naokoto sie-
bie wszystkich tych prawnikéw, ktérych lotnictwo
pociggato i dato im w ten spos6b mozno$¢ wypo-
wiadania swoich pogladéw i tworzenia nowych kon-
cepcyj w tej catkiemm nowej gatezi prawa. Pozatem,
koncentrujgc na swoich famach dokumenty ustawo-
dawcze wszystkich krajow i przewazng czes¢ orze-
cznictwa, dotyczgcego zagadnien lotniczych, stanowi
ono dla kazdego prawnika, zajmujacego sie prawem
lotniczem, niezbedny i niezastgpiony instrument pra-
cy. Inne parnstwa dopiero znacznie pOzniej zdaly
sobie sprawe ze znaczenia tego rodzaju pisma i stwo-
rzylty je u siebie, nasladujgc w ten sposéb Francje:
Italja w 1924 r,, a Niemcy w 1926 r.

ChcielibySmy w tym artykule wspomnie¢ o tak
bogatej we Francji bibljografji prawa lotniczego, lecz
chcac nawet pobieznie zaznajomi¢ z nig czytelnika,
musielibySmy poswieci¢ jej cate zeszyty Lotu Pol-
skiego. Ograniczymy sie wiec do wskazania Kkilku
najbardziej wybitnych uczonych prawnikéw i ich
prac w dziedzinie prawa lotniczego. Podkresli¢ na-
lezy, ze najwybitniejsi prawnicy, najbardziej znani
i zastuzeni profesorowie prawa uniwersytetow fran-
cuskich nie pogardzali miodg naukg prawa lotnicze-
go i poswiecili jej szereg swych prac, czy to w for-
mie samodzielnych ksigzek iartykutéw, czy tow for-
mie oddzielnych rozdziatbw swoich prac prawni-
czych, traktujgcych bardziej ogolnikowe tematy.
Wspomninalismy juz o prof. Fauchille, doda¢ wiec
nalezy, ze w swym kursie miedzynarodowego prawa
publicznego udzielit on wiele miejsca prawu lotni-
czemu. Rowniez, z okazji omawiania francuskiej
ustawy lotniczej, wspominaliSmy o stynnym profe-
sorze uniwersytetu paryskiego, Ripert; ilos¢ artyku-
téw poswieconych przez niego prawu lotniczemu
w réznych pismach prawniczych jest bardzo znaczna.
Znakomity dziekan wydziatlu prawnego w Lyonie,
Louis Josserand, w powszechnie znanej swojej pra-
cy o0 przewozach, poswiecit kilka rozdzialtéw prawu
lotniczemu. Wielki uczony profesor miedzynarodo-
wego prawa, de Lapradelle, napisat kilka wybitnych
artykutdbw o prawie lotniczem, pozatem za$ bierze
on jak najwydatniejszy udziat w pracach Komitetu
Prawniczego Lotnictwa, przewodniczgc szeregowi
jego kongreséw. Znany francuski prawnik, Edmond
Sudre, poswiecit sie catkowicie prawu lotniczemu
i w wysokim stopniu jego pracy, jako sekretarza
jeneralnego Miedzynarodowego Komitetu Technicz-
nego Ekspertéw Prawniczych Lotnictwa (C. I. T. E,
J. A) zawdziecza¢ nalezy tak pomysiny przebieg
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prac tej instytucji. Pozatem podkresli¢ nalezy réw-
niez wydatny jego udziat w trzecim Kongresie Mie-
dzynarodowym Nawigacji Powietrznej w Brukselli,
w pazdzierniku 1925 r, i memorjat przez niego zto-
zony, p. t. ,De l'organisation d'une législation aéro-
nautique internationale”. Sudre odgrywa obecnie
wielka role we francuskiem ministerstwie lotnictwa.
Prof, Henry-Couannier, o ktorym mieliSmy okazje
wspomnie¢ w niniejszym artykule, przystuzyt sie
prawu lotniczemu nietylko jako redaktor pierwszego
na Swiecie pisma z tej dziedziny, jako profesor pra-
wa lotniczego w Instytucie Wyzszych Nauk Miedzy-
narodowych i Wyzszej Szkoty Aeronautycznej w Pa-
ryzu, lecz réwniez jako autor szeregu nader cennych
dziet. Ogolnie znany jest jego komentarz do kon-
wencji z 13 pazdziernika 1919 r., a obecnie wielkie
poruszenie wywarta nowa jego praca ,Eléments
créateurs du droit aérien” (Czynniki tworcze prawa
lotniczego). W formie skondensowanej, ale nader
szczegotowej i przejrzystej, podaje on historje prawa
lotniczego od zarania jego istnienia. Poniewaz brat
on w niem osobiscie i przez caly czas nadzwyczaj
czynny udzial, posiada ta czes$¢ jego pracy znacze-
nie nader wybitne, bedac pozatem wyjatkowo in-
teresujgca. Nastepnie w sposéb wielce fachowy,
lecz réwnoczes$nie zywy i zajmujacy, omawia on za-
gadnienia wikasnosci prywatnej przestrzeni powietrz-
nej, prawa suwerennosci panstwa nad nia, wreszcie
wojny powietrznej. W aneksie umieszczona jest bar-
dzo kompletna bibljografja dziet dotyczacych prawa
lotniczego, brak ktorej dawat sie dotkliwie odczu-
wac. To tez ksigzka prof. Henry-Couannier stata
sie odrazu niezbedng dla kazdego prawnika, zajmu-
jacego sie prawem lotniczem. Z pomiedzy innych
licznych prawnikéw, dzieta ktérych poswiecone zo-
staly prawu lotniczemu i ktorych wyliczy¢ tutaj
z braku miejsca nie sposéb, wspomnimy jeszcze tyl-
ko o wyjagtkowej pracy Jean Tissot ,De la respon-
sabilité en matiére de navigation aérienne” (Odpo-
wiedzialnos¢ w lotnictwie), omawiajgcej bardzo gle-
boko i z wielkim talentem przepisy o odpowiedzial-
nosci, zawarte w francuskiem prawie lotniczem.

W ten sposéb wskazaliSmy kilka wielkich
imion uczonych francuskich, pracujacych na polu
prawa lotniczego, jak rowniez i szereg wybitnych
prac z tej dziedziny.

Orzecznictwo francuskie réwniez przyczynito
sie do rozwoju tej gatezi prawa. W zadnem pan-
stwie sady nie wydaty tyle orzeczen w kwestjach
lotniczych, co we Francji. W ten spos6b sady wszel-
kich instancyj nietylko daty komentarz dla prawa
lotniczego, lecz jeszcze przedtem interpretujgc pra-
wo ogolne, wskazaly ustawodawcy droge, po ktorej
powinien on kroczy¢ w tej dziedzinie.

Nie watpimy, 2ze to przodujace stanowisko
Francji w dziedzinie prawa lotniczego bedzie
trwa¢ i nadal, dorzucajgc w ten sposéb do tych

skarbow, jakie duch francuski dat ludzkosci, nowe
wartosci, tak cenne wobec powagi i zywotnosci
palgcego zagadnienia, jakiem jest prawo lotnicze.
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Drugi miesigc dziatalnosci panstwowo-
samorzadowego towarzystwa komunikacji
powietrznej ,,Linje Lotnicze Lot"

dowodzi, iz towarzystwo to rozwija sie
bardzo pomyslinie.
W lutym r. b. samoloty Linij Lotni-

czych £otw 331 lotach, dokonanych na
przestrzeni 65.636 kim., przewiozty 508 pa-
sazerow, 12.869 kg. towaréw oraz 1802 kg.
poczty.

W poréwnaniu z miesigcem styczniem
przy roéwnej ilosci dokonanych podrézy
w obu miesigcach (po 331) frekwencja pa-
sazerska wzrosta z 176-ciu pasazeréw na
508. ruch towarowy z 9-ciu ton na 128,
ruch pocztowy z 989-ciu kg. na 1802.

Powazny ten wzrost frekwencji dowo-
dzi, iz publiczno$¢ przyzwyczaja sie co-
raz bardziej do samolotu i coraz chetniej
z niego korzysta.

W roku biezacym samoloty kursujg
miedzy Warszawg, Poznaniem, Katowica-
mi, Krakowem, Lwowem, Gdanskiem,
Brnem i Wiedniem normalnie, to znaczy
przelatuja poszczegblne przestrzenie w
ciggu 2—3-ch godzin.

Polsko-austryjacka konwencja lot-
nicza. Polsko-austryjacka konwencja lot-
nicza zostata podpisana w Wiedniu na
warunkach bardzo zblizonych do umowy
tymczasowej, ktéra obowigzywata dotych-
czas. Konwencja i tym razem ma cha-
rakter tymczasowy, na przeciag 6 mie-
siecy, poczem nastgpi zawarcie wiasciwej
umowy miedzypanstwowe;j.

Czechostowacka koncesja dla ,,Lo-
tu". W Pradze Czeskiej przedstawiciel
panstwowych linij lotniczych ,,Lot" omé-
wit z rzadem sprawe otrzymania przez
Polske koncesji na eksploatacje linij z Ka-
towic (wzglednie z Krakowa) do Wiednia
z ladowaniem w Brnie.

Rekord szybkosci lotu na linji Ka-
towice—Wieden. W dniu 28 lutego b. r.
samolot komunikacyjny L.L. Lot przebyt
droge z Katowic do Wiednia w ciggu 80
minut. Biorgc pod uwage, iz trasa po-
wietrzna miedzy wymienionemi miastami
wynosi 344 kim. zauwazymy, iz samolot
leciat z przecietng szybkoscig 258 kim.
na godzine.

Poréwnywujac samolot z kolejg stwier-
dzimy, iz samolot byt szybszy od naj-
szybszego pociagu ekspresowego 8-0 krot-
nie, od pociggu osobowego za$ przeszio
10-0 krotnie. Podczas bowiem gdy pod-
r6z z Katowic do Wiednia samolotem
trwata 1 godz. 20 min. to pociagiem pos-

piesznym trwa 10 godz. 10 min., pocig-
giem za$ osobowym az 13 godz 38 min

O sprawnosci polskiego lotnictwa ko-
munikacyjnego $wiadczy dobitnie fakt, iz
w dniu osiggniecia rekordu t. j. dn. 28
lutego b. r,, z portu lotniczego w Wied-
niu, z powodu ztych warunkéw atmosfe-
rycznych nie kursowaty zadne samoloty
komunikacyjne, a wiec ani austryjackiego

Tow. ,Austroflug”, ani tez wiloskiego
,, rransadriatica” — do Wenecji, ani fran-
cuskiego ,,Cidna" do Pragi, ani wreszcie
niemieckieho ,,Lufthanza” — do Monach-
ium.

Polski samolot prowadzony przez pol-
skiego pilota byt jedynym, ktéry w da-
nym dniu normalnie z Wiednia wystarto-
wat, przebywajac droge do Katowic Scisle
w czasie przewidzianym rozkiadem lotow.

Fakt ten zastuguje na specjalne pod-
kreslenie réwniez z tego wzgledu, ze w
obecnej ostrej zimie polskie szlaki znacz-
nie trudniejsze sa w obstudze, niz drogi
powietrzne zachodniej i potudniowej Eu-
ropy.

Jubileusze pilotébw komunikacyj-
nych. W dniu 16 lutego b. r. pilot L. L.
Lot p. Zygmunt Barciszewski ukonczyt
swoéj 250.000 kim., ktére przebyt w prze-
strzeniach, prowadzac samoloty na pol-
skich szlakach powietrznych.

W dniu 8 lutego b. r. podobny jubi-
leusz obchodzit pilot L.L. Lot p. Tadeusz
Karpinski z ta réznica, iz przebyt on droge
0 100.000 kim. dtuzszg tj. az 350.000 kim.

Wospaniate rezultaty osiggane przez
polskich pilotéw komunikacyjnych stwier-
dzaja z jednej strony wybitne ich uzdol-
nienie, z drugiej za$ wysokie bezpieczen-
stwo szlakéw powietrznych obstugiwanych
przez nasze lothictwo komunikacyjne.

Nadmieni¢ sie godzi, ze droga po-
wietrzna przebyta przez p. Barciszew-
skiego réwna sie 6 okrgzeniom kuli ziem-
skiej, droga za$ p, Karpinskiego niemal
podrézy z ziemi na srebrny glob.

Nowa linja lotu na czas Wystawy
Krajowej w Poznaniu. Min. Komuni-
kacji zamierza na czas Powszechnej Wy-
stawy Krajowej w Poznaniu uruchomié
lotniczg komunikacje pocztowo-pasazer-
ska miedzy Katowicami, a Poznaniem.

Przed polskim lotem przez Atlan-
tyk. Agencja Press dowiaduje sie, ze lot-
nicy polscy, przygotowujacy sie do lotu
transatlantyckiego, kpt. Kowalczyk i pilot
Klisz, przejeli w ostatnich dniach od za-
ktadéw samolotowych ,,Caproni* pod Med-
iolanem samolot, wykonany specjalnie dla
nich.

Obecnie lotnicy " polscy!l rozpoczelil na
lotnisku Vincoli pod Medjolanem prébne
loty. Do pomocy technicznej przydzielony
zostat lotnikom polskim przez rzad wioski
as lotnictwa wioskiego mjr. Bernardi, re-
kordzista $wiata w szybkosci lotéw. Préb-
ne loty kpt. Kowalczyka i pilota Klisza
odbywajg sie bezustannie, w obecnosci
mjr. Bernardi'ego.

Wiadze wioskie wudzielajg lotnikom
polskim wszelkiej pomocy.
Lot transatlantycki mjr. Kubali

i ldzikowskiego. Polski Konsul gene-
ralny w Nowym Jorku, p. Marynowski
zawiadomit M. S. Wojsk, o wynikach
akcji gromadzenia funduszéw wsréd Po-
lonji Amerykanskiej na nowy lot trans-
atlantycki mijr. ldzikowskiego i Kubali.
Polonja amerykanska zebrata dotychczas
na ten celL640.000 frankéw fr. Poniewaz
dalsza zbiérka funduszéw jest jeszcze w
toku, p. Konsul ma w najblizszym czasie
zawiadomi¢ M. S. Wojsk. Dep. Lotnictwa,
jaka suma moze by¢ jeszcze zebrana na
ten cel. Po ostatecznem ustaleniu powsta-
tego tym sposobem funduszu, rzad uzu-
petni go do 1.000.000 fr. fr.. to jest do
sumy, ktéra wystarczy na pokrycie cate-
go kosztu przelotu.

Silnik, uszkodzony w czasie poprzed-
niej préby dokonania lotu transatlantyc-
kiego przez mijr. ldzikowskiego i Kubale,
zostanie po wyremontowaniu, uzyty do
préb z nowym ptatowcem ,,Amiot“, po-
czem do ptatowca zostanie wmontowany
nowy silnik, typu Lorraine-Dietrich.

Przymusowe lgdowanie  polskiego
samolotu wojskowego na Slasku nie-
mieckim. W dniu 11 stycznia, w czasie
przelotu z Deblina do Bydgoszczy, wsku-
tek b. ztych warunkéw atmosferycznych
i wadliwego dziatania busoli, oraz przy-
padkowego zagubienia mapy w drodze,
polski samolot wojskowy znalazt sie nad
miejscowoscig Oels, w poblizu Wrocta-
wia. Nadchodzagca noc zmusita pilota do
ladowania. Dopiero 13-go po interwencji
Konsula polskiego, udato sie zatodze wy-
startowac i mimo b. ztych warunkéw atmo-
sferycznych ($niezyca i wiatr) i dolecie¢
do Jarocina w Poznanskiem, gdzie nasta-
pifo ponownie przymusowe lagdowanie
z powodu defektu silnika. Prasa niemiecka
odniosta sie do powyzszego wypadku
b. wrogo, komentujac go nawet, jako ,,do-
wod" akcji szpiegowskiej. Napas¢ ta jest
tembardziej nieusprawiedliwiona, ze fakty
przypadkowego naruszenia granicy pol-
sko-niemieckiej o wiele czesciej maja
miejsce ze strony Niemiec niz ze strony
Polski,
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Fokkery w lotnictwie komunika-
cyjnem Francji, T-wo C.I.D.N. A. za-
moéwito w fabryce Fokkera 10 samolotow,

co w sferach lotniczych Francji wywo-
tato zrozumiale poruszenie.
»,Les Ailes" donosi, ze w najblizszej

przysztoéci ma by¢ uruchomiony w Ar-
genteuil oddziat fabryki Fokkera.

Sp. Ake. Scintilla

W dzien 1 kwietnia zostata otwarta
w Warszawie, przy ul. Bagatela Nr. 15,
filja Sp. Akc. ,,Scintilla™ w Solurze,

w Szwajcarji.

Filja ,,Scintilli'"® w Warszawie po-
siada¢ bedzie specjalne warsztaty repara-
cyjne oraz skiad zaopatrzony we wszel-
kie czesci zamienne do aparatébw Scin-
tilla.

Jak wiadomo, Fabryka ,,Scintilla"
produkuje znane w calym Swiecie ze
swych zalet magneta i instalacje elektrycz-
ne do samochodéw, oraz magneta lotnicze,
ktére byly zastosowane przy wszystkich
przelotach przez Atlantyk i innych rekor-
dach Swiatowych, i dzieki doskonatemu
funkcjonowaniu zdobyty sobie powszech-
ne uznanie.

ZRZESZENIE
POLSKICH PRZEMYSLOWCOW
LOTNICZYCH

Okolnik Nr. 18. Na Ogdlnem Rocznem
Zebraniu Zrzeszenia Polskich
Przemystowcdéw Lotniczych,
ktére odbyto sie w Warszawie dn. 28 lu-
tego r. b., zatwierdzono bilans i sprawo-
zdanie Zarzadu za rok 1928, jak réwniez
sprawozdanie Komisji Rewizyjnej, oraz
budzet na rok 1929 i udzielono absolutor-
ium ustepujacemu Zarzadowi, poczem do-
konano wyboréw nowego Zarzadu i Ko-
misji Rewizyjnej.

Nowy Zarzad ukonstytuowat sie jak
nastepuje:

Prezes: Inz. Zygmunt Zakrzewski, Dyr.
Zaktadéw Mechanicznych E. Plage i T.
Laskiewiez, Lublin.

Wice-prezes: Inz. Witold Rumbowicz,
Dyr. Panstwowych Zakiadéw Lotniczych,
Warszawa.

Wice-prezes; Inz. Stefan Twardowski,
Wiasc. firmy Brandel, Witoszynski i Ska,
Warszawa.

Skarbnik: Edmund Jungowski, przed-
stawiciel ,,Podlaskiej Wytwoérni Samolo-
tow", Biata PdlI.

Czlonkowie Zarzadu: Wiodzimierz Szo-
manski, Wspoétwiasc. fabryki $migiet p. f.
W. Szomanski i Ska, Warszawa.

Artur Semis, Przedstawiciel Wytw.
Maszyn Precyz. ,A via'. Warszawa.

Komisja Rewizyjna:

Inz. Jan Rottengruber, Dyr. Warszaw-
skiego Biura Sprzedarzy Huty Bis-
marka

Inz. Bronistaw Wahren, Wiasc. Fab-
ryki Roweréw p.f. B. Wahren, Warszawa

Inz. Konrad Fangor, Przedstawiciel
Walcowni Metali w Dziedzicach, Slask.

Zjazd Reroklubow Akademickich

W dniach 2—3 marca r. b. obradowat
we Lwowie IV-y zjazd Aeroklubéw Aka-
demickich. w ktérym wzielty udziat A. A.
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w Warszawie, w Krakowie, we Lwowie,
w Poznaniu i w Wilnie.

Porzadek dzienny obejmowat m. in.
sprawozdanie Zarzadu Gh A. A. z dzia-
talnosci klubow w r. 1928, referat reda-
ktora Miodego Lotnika, p. J. Osinskiego
,,O zadaniach Aeroklubéw Akademickich®,
uchwalenie statutu Zwigzku Aeroklubéw
Akademickich oraz ramowego dla klub6w,
wyboér whadz naczelnych Zwigzku na r.
1929 oraz wnioski Zarzadu Gt, i klubdéw.

Jak wynika z wygloszonego na Zjez-
dzie sprawozdania, Aerokluby Akademic-
kie osiagnety juz bardzo pokazne rezul-
taty swej krétkiej dziatalnosci.

W roku 1928 kluby liczyty 440 czion-
kéw, z czego: studentéw—359, absolwen-
téw szkét wyzszych — 39, innych — 42.
Rozporzadzaty 22 samolotami, z ktérych
11 stanowi wiasno$¢ A. A.

Szkolono 30 cztonkéw na pilotéw; na
dz. 31 grudnia 1928 r. 9-ciu byto wyszko-
lonych catkowicie, 10-ciu konczylo wa-
ruki, 11 latato na dwusterze. W roku 1928
wykonano ogétem 5.009 lotéw w czasie
520 godz. | min. bez najmniejszego wy-
padku. Zorganizowano pozatem szereg
imprez lotniczych.

Nalezy zaznaczy¢, ze dane powyzsze
odnosza sie jedynie tylko do trzech woéw-
czas normalnie pracujacych klubéw, a mia-
nowicie: A. A. Warszawskiego, Krakow-
skiego i Lwowskiego.

Sprawozdanie finansowe tych trzech
klubéw zawiera pozycje nastepujace (licz-
by zaokraglone):

Woplywy: Subsydja L.O.P.P. i subwen-
cje Min. Komunik.—44,8 tys zt., skiadki
cztonkowskie i imprezy—8,2 tys. zi., po-
moc Dep. Lotn. w materiatach pednych—
16,1 tys. zt, rézne inne—2,8 tys. zi.

Woydatki: Szkolenie w pilotazu (kurs
teoretyczny i praktyczny)—39 tys. zt, in-
westycje — 16,9 tys zt., administracja —
8,3 tys. zt., ré6zne—7,6 tys. zt. W tej ostat-
niej pozycji umieszczono stan kasy w dn.
31 Xl 28

Do Zarzadu Gt Z. P. A. A. na rok
1929/30 zostali wybrani pp: red. J. Osin-
ski — prezes, T. Gryzewski — sekretarz,
K. Jagoszewski—skarbnik, kpt. T. Halew-
ski, K, Hataburda, H. Hoyer i mjr. Woj-
tarowicz—cztonkowie.

Do Komisji Rewizyinej powotano pp.
mjra B. Kwiecinskiego, Sz. Grzeszczyka
oraz J. Gasiorowskiego.

Policja Panstwowa przystepuje
gremjalnie do L. O. P. P. Z okazji imie-
nin Marszatka Pitsudskiego, Komendant
Gtoéwny Policji putk. Jagrym Maleszewski
udat sie do Belwederu, gdzie w imieniu
Policji ztozyt zyczenia oraz depesze od
wszystkich Komendantéw Wojewddzkich,
powiadamiajagce, ze cata Policja jak jeden
maz dla uczczenia imienin Pierwszego
Marszatka Polski, zapisata sie na czion-
kéw L.O.P.P., jako ze Marszatkowi naj-
wiekszg rado$¢ sprawi wszystko to, co
ma na celu wzmozenie sit Ojczyzny.

To rzeczowe zamanifestowanie uczuc
zastuguje na tem wiekszg uwage, ze w licz-
bach ta ofiarno$¢ 32.000 korpusu Policji
wyraza sie pokazng sumg 192.000 zt. na
L.O.P P., ktére bedg zasila¢ te instytucje
rok rocznie.
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Zaktady budowy sterowcéw w Frid-
richshafen przygotowujg sie do budowy
nowego sterowca L.Z. 128 Sterowiec ten
ma by¢ o pojemnosci 150.000 m3, przekréj
jego najwiekszy ma wynosi¢ 38 metrow.
Sterowiec ma by¢ wyposazony w 8 do
10 silnikéw o tgcznej sile 4000—5000 KM.
Dla budowy sterowca tego ma by¢ po-
stawiony specjalny hangar; w tym celu
dotychczasowe dwa stare hangary majg
by¢ zburzone i na ich miejsce ma by¢
zbudowany nowy hangar. Budowa no-
wego hangaru dla Zeppelina ma koszto-
wacé 4.000.000 mn. Cze$¢ tych funduszéw
ma da¢ rzad niemiecki pozostalg za$ su-
me pokryje Meklenburgja, czesciowo za$
pokryje fabryka budowy sterowcéw z wia-
snych funduszéw. Fundusze te fabryka
ma uzyska¢ droga sprzedazy lotniska w
Staaken pod Berlinem. Lotnisko to ma
zakupi¢ miasto Berlin dla Lufthanzy i urza-
dzi¢ na niem port lotniczy towarowy, na
ktérym ladowatyby li tylko samoloty to-
warowe. Dla ruchu pasazerskiego pozo-
statby nadal port lotniczy w Tempelhofie.

Ze statystyki niemieckiej. Na dzien
I kwietnia r. b. Nimcy posiadaty 686 sa-
molotéw. uprawnionych do wykonania
lotow.

Samoloty te nalezaty do:

towarzystwa Lufthansa . 186 sztuk,
B Deutsche Verkehrs-
fliegrschule . . 117
0s6b prywatnych........... 85
aeroklubOwv.........ccoviinncnnn, 33

Reszta samolotéw nalezata do réznych
wiascicieli.

Ogoétem niemieckie linje lotniczo-komu-
nikacyjne rozporzadzalty w tym dniu ta-
borem zdolnym do lotu w ilosci 228 sztuk.

Co za$ do typéw samolotéw komuni-
kacyjnych w uzyciu, to naprzykiad Luft-
hansa posiadata 79 Junkerséw, 31 Dor-
nieréw, 28 Fokker-Grulich'éw, 12 Focke-
Wulféw i t. d.

SOWIETY

Lotnictwo sanitarne w Rosji So-
wieckiej Lotnictwo sanitarne w zwiazku
Sowieckim wiasciwie nie istnieje, pomimo
iz w roku ubiegtym inz. Kalinin skonstru-
owat wiasny typ samolotu sanitarnego pod
nazwg ,,K—3".

Dotychczas SowieckieTowarzystwo Czer-
wonegb Krzyza posiada zaledwie kilka sa-
molotéw tego typu. Totez w wypadkach
nagtych wladze sowieckie zmuszone sg do
korzystania z samolotéw komunikacyj-
nych. Jeden z tych samolotéw przetran-
sportowat w dniu 17 lutego r. b. znang
dziataczke komunistyczng, ktéra w stanie
ciezkiego odmrozenia zostata dostawiona
do Leningradu. Samolot komunikacyjny
przebyt 1400 km. przy nader ciezkich wa-
runkach atmosferycznych.

Jest to wyczyn, ktérym prasa sowiec-
ka stusznie sie szczyci, wykorzystujac go
dla propagandy na rzecz stworzenia licz-
nego lotnictwa sanitarnego. Istotnie w wa-
runkach bezdrozy sowieckich, przy olbrzy-
mich przestrzeniach, posiadajgcych stabo
rozbudowang sie¢ kolejowa, lotnictwo sa:
nitarne odda¢ moze tam nieocenione
ustugi.
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»,Montags Zeitung“ z dnia 4 Il 1929
wystepuje z nastepujacym artykutem:

»Akurat w chwili, kiedy socjalisci de-
mokraci zasiadajg w rzadzie i debatujg
nad niemieckim programem wojskowym,
oé$mielito sie znane przedsiebiorstwo
chemiczne w Hamburgu, znana fabryka
chemiczna Dr. Hugo Stolzenberga, wy-
stgpi¢ otwarcie z propozycjg budowy i
finansowania fabryk gazéw bojowych.

Ten Stolzenberg nie jest wcale o0so-
ba nieznang wsréd klasy robotniczej,
przecie na terenie jego fabryki lezaty
owe bomby mordercze, ktére w roku
zesztym  zagrozity catym dzielnicom
Hamburga i ofiarg ktorych staty sie
liczne zycia ludzkie.

Nie tylko ta Kkatastrofa fosgenowa
powinna wzbudzi¢ zainteresowanie Stol-
zenbergiem wsrod klasy robotniczej.

Jeszcze ciekawszem jest pytanie, kto
stoi za plecami Stolzenberga. Pod tym
wzgledem ogtoszone sg bardzo liczne,
dotychczas nie obalone dowody, stwier-
dzajace Scistag wspotprace Stolzenberga
z Reichswehrg i J. G. Farbenindustrie.

Ten ze Stolzenberg w ,,Chemikerzei-
tung® z dnia 29 grudnia 1929 wystapit
z artykutem o gazach bojowych, ktore,
na wypadek wojny, bedg mialy zastoso-
wanie.

Stolzenberg, jako dobrze rozumieja-
cy wiasny handlowy interes, ofiaruje
nie tylko gazy bojowe, lecz ofiaruje
réwniez $rodki odkazajace.

Stolzenberg podejmuje sie nie tylko
budowy fabryk gazéw trujacych lecz
réwniez finansowania tych fabryk.

Skad ze czerpie Stolzenberg Srodki
na to, kto daje Stolzenbergowi olbrzy-
mie pienigdze potrzebne na budowe fa-
bryk gazéw bojowych przy dzisiejszym
braku kapitatu.

Wiemy ze Stolzenberg stoi w Scistej
tacznosci z osobami, ktore najbardziej
zainteresowane sg w obaleniu Sowie-
tow.

Plany Stolzenberga muszg wywotaé
najwyzszy niepokoj wsréd robotnikow.
Rzad koalicyjny nie tylko nie przeszka-
dza Stolzenbergowi i jego zaplecznikom
w tych przygotowaniach wojennych prze-
ciwko Sowietom, lecz wspiera wszelkie-
mi sposobami*,

Czy te przygotowania faktycznie skie-
rowane sg przeciwko Sowietom? Czy
ten ,wrdg Sowietow” Stolzenberg nigdy
z Sowietami nie wspoétpracowat?

(Przypisek redakciji).

Die Luftwacht. Lotnictwo ko-
munikacyjne. J. Joachim Mathias.
Autor omawia rozwdj lotnictwa komu-
nikacyjnego w poszczegoélnych krajach.
Rozwoj ten w szczegolnosci do Niemiec
zobrazowany jest mapka sieci komuni-
kacyjnej i mapka lotnisk, rozwdj sieci
komunikacyjnej na catym $wiecie zo-
brazowany jest tez odpowiednig mapka.

Zbrojenia powietrzne. A. Kir-
schner.

Autor omawia zbrojenia powietrzne
Francji, Anglji, Witoch, Sowietow, Szwaj-

L O T POLSKI

carji i w og6lnych zarysach Stanéw
Zjednoczonych Ameryki poétnocnej. W
artykule autor zaznacza, popierwsze po-
mimo ogo6lnych uchwatl rozbrojenio-
wych wszystkie panstwa intensywnie roz-
budowujg swoje lotnictwo, po dru-
gie ze niesprawiedliwem jest zakaz
wzbraniajagcy Niemcom, Austrji i Butgarji
posiada¢ lotnictwo wojskowe i autor
przypuszcza, ze W najblizszym czasie
Niemcom wolno bedzie posiada¢ lotni-
ctwo wojskowe.

Pozatem autor powiada ze rozwoj
lotnictwa poszedt w dwdch kierunkach.
Jedne panstwa (Anglja, Francja, Wiochy
i Ameryka) stworzyty lotnictwo o cha-
rakterze samodzielnej broni lotniczej,

pozostate za$ o charakterze broni po-
mocniczej.
Premyst i technika. Autor

omawia poszczegolne fabryki i wypro-
dukowane przez nie w roku 1928 typy
samolotow. Pomiedzy wierszami czyta
sie ze fabryki ptatowcéw znacznie wie-
cej] od fabryk silnikbw zalezne sg od
subwencji i zapomdag.

W zakonczeniu omawiajac rekordy
lotnicze autor wykazuje ze lotnictwo
niemieckie zdobyto pod wzgledem ilo-
§ci pierwsze miejsce (na 82 rekordy lo-
tnicze 29 nalezg do Niemiec, 19 do Ame-
ryki, 12 do Francji, 7 do Anglji, pozo-
state do matych panstw).

Die Luftwachl. A. Klrschner,
Przeglad polityki lotniczej.
Artykut poswiecony dziesiecioleciu io-
tnictwa komunikacyjnego w Niemczech.
Po omowieniu rozwoju lotnictwa, autor
przychodzi do wniosku ze najlepszym
zadaniem lotnictwa niemieckiego jest
opracowanie rozwoju na dtuzszy okres
czasu oraz ujednostajnienie zapomaog
i zabezpieczenie takowych na dtuzszy
okres czasu.

H. A. Seyffardt. Lotnictwo fran-
cuskie i ministerstwo lotnicze. Autor
omawia lotnictwo francuskie i powiada
ze w roku 1929 bedzie we Francji zbu-
dowane 1300 samolotow wojskwych'

Magazin der Wirtschaft Z ty-
godnia.  Autor omawiajac polemike
G. Sachsenberga z Lufthanzg i p. Wulf
Bleu przychodzi do wniosku ze polemi-
ka stwierdzita ze sytuacja przemystu lot-
niczego niemieckiego jest bardzo ciezka,
poniewaz Niemcy nie posiadajg lotnictwa
wojskowego. Omawiajac propozycje ze-
zwolenia tworzenia poza Lufthanza linij
zagranicznych, pozostawienia za$ Luft-
hanzie kroétkich nierentujgcych sie linij,
autor uwaza takie propozycje za nie-
sprawiedliwe w stosunku do Lufthanzy.
Pozatem autor proponuje opracowanie
dtuzszego programu rozbudowy lotnictwa
i zapewnienia subwencjonowanialjtako-
wego.

Verkehrstechnische Woche. W ze-
szytach ,,Verkenrstechnische Woche"
Nr. 6, 7 i 8 ukazat sie artykut Otto F.
Sauerheimera dyrektora berlinskich por-
téw lotniczych pot tytutem ,,Racjonalna
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gospodarka portami lotniczemi".—Orga-
nizacja terenowa lotnictwa sklada sie
z nastepujacych elementéw: portéw iot
niczych, lotnisk pomocniczych, oswiet-
lenia nocnego, znakéw rozpoznawczych
tras komunikacyjnych nocnych, wyposa-
zenia w mapy lotnicze, ze stuzby radio-
telegraficznej i meteorologicznej. Celem
racjonalnej gospodarki powyzszemi ele-
mentami nalezy je catkowicie wyelimi-
nowac¢ z wihasciwego ruchu komunikacyj-
nego lotniczego, tak np. w marynar-
ce kierownictwo portu jest catkowicie
oddzielone od towarzystw zeglugi mor-
skiej. To wydzielenie pozwoli jednostkom
zarzadzajgcym organizacjami terenowe-
mi  zajg¢ sie podniesieniem wiasnej
rentownosci.

Omawiajgc  warunki, od ktorych za-
lezy rentownos$¢ lotnisk, autor dochodzi
do przekonania, ze waznem jest zeby
teren na lotnisko nie byt zbyt oddalony,
zeby rozbudowa lotniska byta przewi-
dziana na dluzszy okres czasu (W zwigz-
ku z rozwojem lotnictwa).

Nie mozna wstrzymywac sie nawet
przed znacznemi inwestytecjami. Dreno-
wanie lotnisk nisko potozonych, nawo-
dnienie lotnisk  wysoko potozonych,
umochnienie terenéw przed hangarami,
racjonalnie zbudowane hangary z cen-
tralnem ogrzewaniem i osSwietleniem,
to wplynie wszystko, w przysztosci na
rentownos$¢ lotniska. Obecnie dochody
lotnisk sktadajg sie z optat za start i la-
dowanie, za korzystanie z hangarow,
warsztatow, cystern i innych zabudowan.

Das Tagebuch — prof. Dr. Gertrud
Woker. Gaz. Artykut poswiecony omo-

wieniu ksigzki mjr. Franz Carl Endres
(wydawnictwo Rascher) pod tytutem;
Wojna gazowa — najwieksze niebezpie-

czenstwo. Woker zgadza sie z Endres ze
wojna przysztosci bedzie skierowang prze-
ciwko ludnosci cywilnej, a nie przeciwko
nieprzyjacielskim  armjom. Wszystkie
srodki walki zrobity po roku 1918 takie
kolosalne postepy, ze wojna Swiatowa
w poréwnaniu z wojng przysztosci bedzie
dziecinng zabawka. Gars¢ samolotow
bedzie w stanie stolice narodow zamie-
ni¢ w cmentarzyska. Dziatanie bomb bu-
rzacych, zapalajacych i gazowych zwigk-
szone bedzie przez zastosowanie wojny
bakteriologicznej.

Woker zaréwno jak i Endres, pacy-
fisci, nie widzg srodkéw umozliwiajacych
obrone przeciwlotniczogazows. Jedynym
srodkiem, ich zdaniem, jest zwalczanie
wszelkich wojen.

Militar Wochenblatt. Wojna po-
wietrzna i obrona przeciwlotnicza, Gene-
ralleutnat a. D. v. Altrock. Omawiajac
gtosy prasy pacyfistycznej o niemozli-
wosci obrony przeciwko atakom gazo-
wym lotniczym, autor powiada ze pacy-
fisci sg w wielkim btedzie. Przedewszyst-
kiem skutki atakoéw gazowych nie sa
tak straszne, w czasie wojny Swiatowej
z zatrutych gazami umarto wszystkiego
20%. O wiele niebezpieczniejsze sg ata-
ki bombami burzacemi i zapalajacemu’

Zdaniem autora sytuacja Niemiec jest
najgorsza, samoloty francuskie i polskie
dotrg do najzywotniejszych osrodkéw
Niemiec, z drugiej zas strony Niemcy,
wg. stow autora, sg catkowicie bezbronne,
gdyz nie posiadajglotnictwa wojskowego.
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MARCEL PUBELLIER,

D URAL UM

I, Zarys rozwoju produkciji.

Mija lat siedemnascie od chwili, gdy we Francji
rozpoczeto fabrykacje duraluminjum. Poczgtkowo wy-
twarzano zaledwie kilkaset kilo rocznie, podczas gdy
dzisiaj produkcja jego przekracza 2.000 tonn.

Zasadnicze wtasnosci duraluminjum sa wszyst-
kim dobrze znane, tak ze w artykule niniejszym zaj-
miemy sie blizej tylko temi, ktére  wymagaja
szczegOtowych wyjasnien.

Przypominamy, ze najwazniejsza zaletg Huralu
minjum jest jego wytrzymatos¢, nie ustepujgca wytrzy'
matosci miekkiej stali — przy trzykrotnie nizszym
ciezarze wilasciwym.

Wszystkie ponizej zamieszczone rozwazania sto-
sujg sie do stopu zwanego ALDAL, jaki Towarzystwo
DURALUMIN dostarcza w Polsce, wiasnosci jego
sg bowiem identyczne z wiasnosciami  zwyklego
duraluminjum.

2. Fabrykacja.
Stopiwszy uprzednio wszystkie substancje wcho-

dzace w skiad metalu, napelnia sie plynng masa
specjalne formy metalowe. Otrzymane w ten spo-

s6b bloki nagrzewa sie do 450°, poczem przez
odpowiednie walcowanie nadaje sie im forme
sztab, rur lub blach. Nadanie jednak rurom
ksztattow definitywnych wymaga jeszcze wielu

operacji wykonanych na zimno. Koncowym etapem
fabrykacji metalu jest hartowanie, dzieki ktéremu
duraluminjum nabiera wikasciwych sobie cech. Aby
wykazac¢ doniosto$¢ operacji przeprowadzonych na
zimno, podajemy ponizej sposob obliczania ilosci tych
operacji zatozywszy ze:

S powierzchnia przekroju sztaby otrzymanej na

goraco
s powierzchnia przekroju wykoriczonego przed-
miotu
k wydtuzenie spowodowane przez kazdg ope-
racje
n ilos¢ operacji log
S
Z Yatwoscig mozna dowies¢, ze n =------
log k

Jesli chodzi naprzyktad o mate rurki, to mo-
zerny mieé-§-—20, k = 1,3. Otrzymujemyn = 12,

A zatem wykonczenie matych rurek wymaga
12 operacji przeprowadzonych na zimno.

Inzynier

INJ UM

3. Skiad chemiczny.

Duraluminjum skiada sie zasadniczo z 95% alu-
minjum, 4% miedzi, 0,5% manganu i 0,5% mag-
nezu.

Pozatem zawiera ono zawsze od 0,2% do 0,6%
zelaza i takg samg mniejwiecej domieszke krzemu.
Obecnos¢ tych pierwiastkow ttumaczy sie tem, ze
znajdujgce sie w handlu aluminjum nigdy nie jest
czyste i zawiera zawsze pewne ilosci zelaza i krze-
mu.

4, Wiasnosci dnraluminjum,

Wiasnosci fizyczne, (patrz str. 43)

Wytrzymatos¢ na gorgco.

Co sie tyczy tego rozdziatu, to jest rzeczag oczy-
wistg, ze badano wytrzymato$s¢ metalu w tempera-
turze ponizej podanej, nie za$ po wystygnieciu
probki.

Przy wzroscie temperatury od 0° do 150°, cha-
rakterystyki stopu ulegajg bardzo nieznacznym zmia-
nom, Pomiedzy 150° a 200°, spadek ich wartosci
zaznacza sie wyrazniej. Wytrzymatos¢ metalu w tem-
peraturze 200° wynosi dwie trzecie wytrzymatosci
normalnej; w temperaturze 250° — polowe wytrzy-
matosci poczatkowej.

Wytrzymatos¢ w niskiej
turze.

Spadek temperatury ponizej 0° powoduje wzrost
wartosci trzech nastepujacych charakterystyk me-
chanicznych: wytrzymatosci, granicy elastycznosci
oraz wydiuzenia. Przyrost ten wynosi 5% w tem-
peraturze —80°, 20% w temperaturze —190°.

Wszystkie wiasnosci metalu odzyskuja swa po-
przednig wartos¢ z chwilg powrotu do 0°.

Wiasnosci chemiczne.

Duraluminjum posiada wielkg odpornos¢ na
wplywy atmosferyczne. Twierdzi¢ mozna, ze metal
ten sie nie niszczy.

Nie dziata nan rte¢ — stop ten nie czernieje
rowniez w zetknieciu z siarkowodorem. Précz tego
opiera sie on dziataniu ciat nastepujgcych: fenolu,
formaliny, dwuwinjanu sodu, czterochlorku wegla,
ttuszczéw, pomad, mleka, czekolady, kakao etc.

Roczienczone kwasy: siarkowy, solny i azoto-
wy prawie nie nagryzajg duraluminjum.

Chroni¢ je zato trzeba przed dziataniem tugéw
alkalicznych, jak wodorotlenek sodu lub wodorotle-
nek potasu.

tempera-



WEASNOSCI

CHARAKTERYSTYKI

Wytrzymatos$¢ na zerwanie:
kilogramy na mm! R

Granica elastycznosci:
kilogramy na mm? E

Procent wydluzenia A
Stopien twardosci Brinelfa.
Préba Erichsen'a:

Catkowita strzatka ugiecia.

Wymiary 10/10, - - —

Odpornos¢ na uderzenie:
kilogramy na cm?

Opor:
mikromy cm. na cm przy 0°.

Wspotczynnik temperatury

0od 0° do 150°.....cccciiiiiiiinieiieeiee
Wspéitczynnik rozszerzalnosci linjowe;j.

Wspoitczynnik przewodnictwa cieplne-

go: Srebro = 100
Punkt topnienia _— _ _ _

Gestosc. - - - - -

Cu w %.

Wykres czeéciowy Al — Al2 Cu
(Podtug Merica, Waltenberga i Freemanna)

LOT

W stanie zwyklym W stanie twardym

38 do 42

25 do 30
16 do 24
110

6,15

3do 4

4,50

0,003
0,000023

34
650
2,8

POLSKI
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45 do 55 20 do 25

35 do 50 10 do 15

3 do 10 16 do 22

150 52 do 57
6,15 7,15

3 do 4 3 do 4
4,65 3,20
0,003 0,003

0,000023 0,000023
34 34
650 650
2,8 2,8

Mg? Si w %

Wykres czesciowy M — Mg? Si
(podtug Mansona i Gaybra)

Po wyzarzeniu
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Wykres |
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Zmiany wiasnosci mechanicznych duraluminjum w czasie
12 godzin kolejnych po hartowaniu-
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8
Zmiany wiasnosci mechanicznych duraluminjum w czasie
8 dni po hartowaniu.
Wykres 4
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F?
R
A%
A%
" QN
TE
\ z
100° 200° 3007 4007 500"  550°

Whplyw odpuszczania na duraluminjum hartowane.
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5. Przebieg procesu hartowania.

Dla fatwiejszego zrozumienia nowoczesnych te-
orji, nalezy zaznajomi¢ sie z nizej zamieszczonemi
wykresami MERICA WALTENBERGA i FREE-
MANNA oraz HANSONA i GAYLERA.

Hartowanie polega na rozgrzaniu metalu do
temperatury 480°—500° i na zanurzeniu go w zim-
nej wodzie. Z podanych wyzej wykreséw widac, ze
rozpuszczalno$¢ CuAl i Mg Si w aluminjum wzrasta
wraz ze zwyzkg temperatury, rozgrzewajac wiec
metal do 500°, rozpuszczamy tern samem pewng ilos¢
CuAl i Mg Si,

Nagte ochtodzenie powoduje przesycenie roz-
tworu statego. Nadmiar wyzej wymienionych zwigz-
kow straca sie, przyczem szybkos$c¢ stracania sie jest
funkcjg temperatury. Zwigzki CuAl i Mg Si prze-
nikajg wszedzie pod postacig drobnych czgsteczek
i temu to zjawisku przypisa¢ nalezy wysoka wytrzy-
mato$¢ duraluminjum; proces ten nosi nazwe starze-
nia sie.

W celu blizszego zbadania procesu hartowania
wykonano szereg prob ze stopami dwupierwiastko-
wemi Aluminjum-Miedz z jednej strony, oraz ze sto-
pami dwupierwiastkowemi Aluminjum-Magnez i troj-
pierwiastkowemi Aluminjum-Magnez-Krzem 2z dru-
giej.

Proby te wykazaly znaczne zwiekszenie twar-
dosci stopow, zawierajgcych miedz rozgrzang do
temperatury 150°. Ostatnio za$ przeprowadzone ba-
dania dowiodly, iz w stopach Aluminjum-MiedzZz re-
zultat ten osiggng¢ mozna nawet w zwyklej tempe-
raturze, jakkolwiek wytrzymatos¢ jest wtedy nieco
mniejsza.

Od kilku miesiecy prowadzone sg badania nad
aluminjum prawie ze czystem chemicznie, to znaczy
nad metalem zawierajacym 99,9% aluminjum i za-
ledwie 0,02% krzemu. Wykazatly one, ze obecnos¢
magnezu wptywa na zwiekszenie twardosci me-
talu.

Ze wszystkich tych rozwazan jasno wynika, ze
jesli chcemy, aby proces hartowania nadat metalo-
wi maximum cennych wiasnosci — musimy wpro-
wadzi¢ do stopu jednoczesnie miedz i magnez. Whnio-
sek wiec ten przemawia catkowicie na korzys¢ du-
raluminjum.

Jesli chodzi o praktyczng strone zagadnienia,
to nie nalezy zapomina¢, ze koniecznem jest
Sciste przestrzeganie temperatury har-
towania (Patrz wykres Nr. 1), Obojetng nato-
miast jest temperatura wody, ktéra moze waha¢ sie
od 0° do 50°.

Po hartowaniu nastepuje proces starzenia sie,
trwajacy w zwyklej temperaturze 4 dni (Patrz wy-
kres Nr, 2), Ogrzewanie metalu skraca okres sta-
rzenia sie: ograniczy¢ go mozna naprzykltad do 12
godzin przez utrzymanie stopu w temperaturze 1SO".

W warsztatach lotniczych jest sie czesto zmu-
szonym do szybkiej fabrykacji czesci przeznaczonych
do natychmiastowego uzytku; wtym wypadku sztucz-
ne starzenie sie odda¢ moze niemate ustugi. W za-
sadzie jednak nalezy go unika¢, gdyz wptywa ono
na zmniejszenie sie odpornosci stopu na korozje.

6.

W okresie, kiedy dopiero zaczynano stosowaé
duraluminjum, czesto dawat sie stysze¢ zarzut, ze

Statosé.
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metal ten ,po pewnym czasie Kkrystalizowat sie
i stawat sie kruchym". Mniemanie to usprawiedli-
wi¢ sie dawato jedynie checig zastosowania w sto-
sunku do duraluminjum teorji dotyczacych stali.

Zaraz po rozpoczeciu fabrykaciji, to jest w kwiet-
niu 1913 roku postanowiliSmy zbadaé¢ rzeczywisty
stan rzeczy. W tym celu uzyliSmy maszyny do ku-
cia rur typu Delattre, umocowujgc proébke w ten
sposob, ze metal obcigzony byt statycznie z sitg 25
do 30 kg. na cm2

Niezaleznie od rozmys$lnie przez spowodowa-
nego obcigzenia statycznego, duraluminjum poddane
bylo uderzeniom, ktére w maszynach tego typu sg
bardzo silne i nastepuja z czestotliwoscig 275 na mi-
nute.

Po 540.000 uderzen, probka duraluminjum wy-
kazata: granice elastycznosci = 28, wytrzymatosc
ny zrywanie — 40,7, wydtuzenie = 16,5%.

Od tego czasu liczne proby dowiodty, ze dura-
luminjum wytrzymuje wyjgtkowo dobrzo czesto po-
wtarzajgce sie uderzenia. Naprzyktad nacieta prob-
ka o Srednicy 13 mm,, dtugosci 200 mm., ustawiona
na dwdéch podporach odlegtych od siebie o 100 mm.,
wytrzymac¢ moze bez szkody przeszto miljon ude-
rzen,, wymierzonych w jej s$rodek i wywotujacych
moment 2 kgcm.

Mikrograficzne badania wykazaty, iz struktura
metalu poddanego ditugotrwatym drganiom, ktére do-
prowadzity w koricu do zerwania probki, w niczem
sie nie rozni od struktury metalu niewyprobowanego.
A zatem uderzenia i drgania bynajmniej nie powo-
dujg krystalizacji duraluminjum.

Pozatem rezultaty prob wytrzymatosci na roz-
cigganie mowig wyraznie, ze wihasnosci duraluminjum
polepszaja sie z wiekiem metalu. Za przykiad stu-
zy¢ moze rurka, ktorej charakterystyki wynosza:
granica elastycznosci — 29, wytrzymatos¢ na zry-
wanie 41, wydtuzenie = 15,2%, — a ktéra po
wyprodukowaniu jej trzy lata temu wykazywata za-
ledwie: granica elastycznosci = 23,5, wytrzymatosc
na zrywanie = 38 i wydtuzenie 14

Na zasadzie powyzszych spostrzezen $miato
twierdzi¢ mozna, ze duraluminjum jest me-
talem najzupeiniej statym.

Mozna go wiec bez obawy uzywa¢ w kon-
strukcjach narazonych na uderzenia lub drgania.
Przy dokonywaniu obliczen trzeba wzigé oczywiscie
pod uwage wspdtczynniki wytrzymatosci stosujace
sie do powtarzajgcych sie uderzen, ktérych uzywa
sie zresztg bez wzgledu na materjat konstruk-
cyjny.

7, Duraluminjum a korozja.

Kwestja ta zastuguje na specjalng uwage, sta-
nowi ona bowiem przedmiot czestych dyskusji.

Whbrew og0lnie przyjetemu mniemaniu, dziata-
nie wody morskiej na duraluminjum jest w normal-
nych warunkach nader nikte. Unika¢ zato nalezy
tworzenia sie na powierzchni metalu pecherzy, za-
trzymujg one bowiem wode, ta za$ parujgc pozosta-
wia osad soli. Niepozgdany ten objaw da sie usu-
na¢ przez odpowiednie opracowanie szczeg6tow kon-
strukcyjnych. Zwréci¢ réwniez nalezy uwage, aby
duraluminjum nie stykato sie z niektéremi metalami,
jak naprzyktad miedz, posiadajgcemi zdolnos¢ wy-
twarzania pradéw galwanicznych.
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Jesli chodzi o $rodki zabezpieczajgce, to mamy
do wyboru: powtoki olejne—farby smotowcowe—po-
krywanie metalem (cynkowanie metodg Shoop’a.
Niektoére z nich stanowig bardzo skuteczng ochrone
przed korozjg, jak tego dowiodly liczne proby i ba-
dania.

Ponizej zamieszczona tablica Ledebur'a i Bau-
er'a wykazuje, iz pokrywanie metalem jest doskona-
tym $rodkiem zabezpieczajgcym, mimo pozornej
sprzecznosci z poprzednio wyrazonemi uwagami
0 tworzeniu sie pradow galwanicznych.

Podaje ona potencjaty réznych metali i stopéw,
w stosunku do elektrody kalomelowej w 1% roztwo-
rze soli kuchennej o temperaturze 18° C po uptywie
120 godzin.

Cynk _ _ _ _ . 1,037
zeliwo — _—_ _— _— . 0,760
Zelazo kute . . 0,755
Stal o matlej zawartosci wegla . 0,774
Kadm _ _—_ _—_ _ . 0,741
Aluminjum . 0,737
Stop aluminjowy zawierajacy

4°/0 miedzii 0,5% magnezu . 0,763
Stop aluminjowy zawierajgcy

4% miedzi . 0,744
Duraluminjum , 0,577
Cyna _ _— - _ . 0,422
Miedz — _ _ _ . 0,223

Jasnem jest przeto, ze przy zetkieciu sie cyn-
ku z duraluminjum, zaatakowanym jest cynk.

Stosowanie metalu jako $rodka zabezpieczajg-
cego dalo bardzo dobre wyniki. Ujemng strong te-
go systemu sg wysokie koszta, znacznie wyzsze niz
przy uzyciu powitoki olejnej lub farby smotowcowej,
ak rowniez wieksze obcigzenie konstrukcji.

Doskonate wyniki dato rowniez jednoczesne
uzycie powitoki olejnej i farb smotowcowych. Za
przykitad stuzy¢ moga gondole wodnoptatowcow, po-
kryte wewnatrz farbg smotowcowg, nazewnatrz za$
bardzo odporng masa zywiczna.

A zatem, aby zabezpieczy¢ dura'
luminjum przed korozja, wystarczy od-
powiednio opracowac¢ konstrukcje oraz
pokry¢ je jednym z dobrych srodkoéw
ochronnych, ktérych znaczna ilos¢ znaj-
duje sie obecnie w handlu.

8. Kucie i wyttaczanie.

Duraluminjum staje sie tatwo kowalne w tem-
peraturze 450°.

Co sie tyczy trudnosci, na jakie napotyka wy-
tlaczanie, to sg one spowodowane przez niewlasciwag
obrébke termiczng albo przez nieodpowiednig kolej-
nos¢ operacji.

Przedmioty o niewielkiej grubosci nalezy wy-
tlacza¢ w temperaturze zarzenia (350° powolne osty-
ganie) albo tez natychmiast po zahartowaniu (Patrz
wykresy Nr. 3 i 4).

Gtébwnym warunkiem dobrej fabry-

kacji duraluminjum jest Sciste prze-
strzeganie temperatury poszczegol-
nych faz obrdébki termicznej.
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9. Nitowanie duraluminjum.

Przy obliczaniu nitdw zwraca¢ nalezy baczng
uwage na granice wytrzymatosci na scinanie.

Jesli nazwiemy Rc wytrzymatos¢ na S$cinanie,
Rt za$ wytrzymato$¢ na rozcigganie, to otrzymamy
zaleznos$¢ nastepujaca:

Rc = 0,7 do 0,8 Rt

Niektorzy konstruktorzy wymagaja Rc=30 kg.

Znajac wartos¢ catkowitego obcigzenia oraz
granice wytrzymatosci na s$cinanie, mozemy okresli¢
ilos¢ nitébw oraz ich wymiary. Podziatka nitow P
wynosi najczesciej:

P = 35 d (d $rednica nita).

10. Spawanie duraluminjum.

Z powodzeniem stosowa¢ mozna spawanie sa-
morodne, osiggajac przytem wytrzymato$¢ na zry-
wanie przekraczajaca 20 kg. na mmz.

Mozna rowniez stopi¢ wiekszg ilos¢ materjatu,
wymiotkowac i zahartowaé, przez co podnosimy gra-
nice wytrzymatosci do 25—30 kg. Podobne wyniki
osiggniemy przy zastosowaniu spawania elektryczne-
go. Uzywajac lutownikéw, ktérych gtéwnym skiad-
nikiem jest cynk lub cyna, obnizamy granice wy-
trzymatosci do 5 -7 kg. na mm2 W ostatnich cza-
sach pojawily sie na rynku lutowniki w proszku,
ktorych podstawowym sktadnikiem zdaje sie byc¢
chlorek cynku, a ktorych punkt topnienia wynosi
okoto 150°. Nie ulega watpliwosci, ze znajdg one
szersze zastosowanie ze wzgledu na swg wytrzyma-
tos¢ wynoszacg 20—25 kg. na mm.2

11. Obrébka duraluminjum.

Obrébka mochaniczna nie nastrecza zadnych
trudnosci.

Nalezy tylko nada¢ obrabiarce jaknajszybsze
obroty, przyczem kat skrawania winien by¢ mniegj-
szy niz dla stali. Ponizej podajemy kilka danych
dotyczacych procesu toczenia.

Ksztatt noza:

Kat ukosu: a = 5° do 7°.

Kat skrawania: b = 35°
0 normalnej grubosci.

Kat skrawania: b = 45° do 55° dla przedmio-
tow o wiekszej Srednicy.

Szybkos¢ skrawania dla pretdbw o normalngj
grubosci: 150 do 200 metrow na minute.

Szybkos¢ skrawania dla przedmiotéw o wiek-
szej $rednicy: 80 do 160 metréw na minute.

do 45° dla pretéw



Posuw noza; 2/10 do 10/10 milimetra, zaleznie od
stopnia wykonczenia. Przy posuwie 8/10 milimetra
otrzymujemy jeszcze dos¢ gtadka powierzchnie.

Grubos$¢ widra: wynosi¢ moze 3 milimetry lub
nawet wiecej, o ile pozwoli na to urzadzenie to-
karki.

Smarowanie: nafta lub oliwa.

12. Lekko$¢ konstrukcji duraluminjowych.

Chodzi nam jedynie o zwroécenie uwagi czytel-
nikébw na znaczne korzysci, jakie osiggng¢é mozna
przez racjonalne zastosowanie duraluminjum. Uzycie
bowiem tego metalu pozwala nam na znaczne zmniej-
szenie ciezaru konstrukcji, w wiekszosci wypadkow
wydatniejsze nawet od tego, jakiego $podziewalismy
sie. pordéwnywujgc wytrzymatos$¢ na zrywanie oraz
gestos¢ duraluminjum z temi $amemi cechami innych
metali.

Udowodnig nam to ponizej podane, g w prak-
tyce najczesciej zdarzajgce sie obliczenia belek pra-
cujgcych na zginanie z nieuwzglednieniem ich cie-
zaru wiasnego. Przy poréwnaniu stali z duralu-
minjum zaktadamy, ze przekroje s geometrycznie
podobne.

Jako czynnik poréwnania przyjmiemy obcigze-
nie rozrywajgce, nie za$ granice elastycznosci, kto-
rej warto$¢ okreslona jest z wielkg niedokladnoscia.
Jest ona zresztg proporcjonalna do obcigzenia rozry-
wajacego.

1. Dane sg dwie belki o jednakowej wadze.
Jaki jest stosunek dopuszczalnych momentéw zgie-
cia?

Zatoézmy:

Ma = moment zgiecia dla staii
Md = moment zgiecia dla duraluminjum.

Ra = wytrzymato$¢ na zrywanie dla stali
Rd = wytrzymatos¢ na zrywanie dla duralu-
minjum.
Da = gestos¢ stali Rd
Dd = gesto$¢ duraluminjum %
Dowies¢ tatwo, ze: Md _  Dd
Md — ~r/

3

A zatem stosunek R jest cechg charaktery

styczng danego metalu.
D

Podajemy ponizej wartosci tego stosunku dla
duraluminjum i réznych gatunkéw stali.

Wytrzymaloss R=40 60 100 185 kigr.
D=7,8

STAL R
1,84 2,75 4,60 8.5

Wytrzymatos¢ R — 40 Kkligr.
D=2,8
DURALUMINJUM R
m=— = 85
SL
Przyktady:
a) Poréwnajmy podtuznice z miekkiej stali

0 R — 40 z tylez samo wazgcg podiuznica duralu-
minjowa,

Md __ 85
a 184

Podtuznicg duraluminjowa wytrzyma moment
zgiecia 4,6 razy wiekszy anizeli podtuznica sta-
lowa.

Przy réwnym ciezarze, duraluminjum wytrzy-
muje obcigzenie 4,6 razy wieksze niz stal o tejsa-
mej wytrzymatosci; cyfra ta jest znacznie wyzsza
niz stosunek gestosci obu metali.

b) Uzyjmy teraz stali o R = 100.
Md 8,5
' 1,85.
Ma 4,6 ’

Nawet w tym wypaku podtuznicg duraluminjo-
wa wytrzyma moment zgiecia 1,85 razy wiekszy
anizeli podtuznicg ze stali 0 R = 100 Kkg.

2. Dwie belki, jedna ze stali — druga z du-
raluminjum, posiadajg ten sam dopuszczalny moment
zgiecia. Jaki jest stosunek icg cigzaru?

Dowie$é tatwo, ze:

2/

Rd 3
Pa _ Dd
Pd R_’L
O.
p2/3
Jesli nazwiemy n stosunek -Jy to mozna napisac:
2/3 . 73 R
n=R in=m gdy m — -
D

Podajemy ponizej niektére wartosci n;

Wytrzymatos¢ R = 40 60 100 185 kigr
D =178
STAL
N
n=-g- =

15 195 2,70 41
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Wytrzymatos¢ R =
D =28

40 Kigr.

DURALUMINJUM

4,1

Przykiady:

a) Poréwnajmy dwie podiuznice wytrzymujace
ten sam moment zgiecia, przyczem jedna jest dura-
luminjowa, druga za$ ze stali o R = 40.

= 28

Odnajdujemy stosunek gestosci,
b) Uzyjmy teraz stali o R = 100,

Nawet w porownaniu z wysokowartosciowg sta-
la 0 R = 100 kilograméw, duraluminjum daje nam
konstrukcje o 34°|0 Izejszg od konstrukcji stalowej.

Aby wyréwnac¢ szanse tych dwu metali, nale-
zatoby uzy¢ stali o wytrzymatosci 185 kilograméw
na milimetr kwadratowy, Ale nawet w tym wy-
padku korzystniejszem bedzie uzycie duraluminjum,
nie trzeba bowiem zapomina¢, ze w obliczeniach
nie uwzgledniliSmy ciezaru wlasnego
belek.

Wystarczy zresztg zwr6ci¢ uwage na kwestje
wyboczen lokalnych, aby dojs¢ do wniosku, ze uzy-
cie duraluminjum jest nietylko korzystniejsze ale
i 0 wiele bezpieczniejsze. Jasnem jest bowiem, ze
przy uzyciu stali o wytrzymatosci 185 kilogramoéw,
Scianki beleczek bedag niezwykle cienkie. Naprzy-
klad scianka stalowa o grubosci 7i0o milimetra odpo-
wiada¢ bedzie sciance duraluminjowej o grubosci:
05 x 2,8 = 1,4 milimetra.

Otéz o ile dotek o glebokosci 2/10 milimetra
stanowi 40% Scianki 1/2 milimetrowej — to wynosi
on zaledwie 14% Scianki o grubosci 14/10 milime-
tra.

13, Najnowsze zastosowania duraluminjum.

W bardzo szybkiem tempie rozpowszechnia sie
uzycie duraluminjum do wyrobu ptywakoéw hydro-
planowych.

Doniesiono nam, ze jedna z nielicznych fabryk
upierajgcych sie jeszcze przy konstrukcji drewnia-
nej zdecydowata sie budowac¢ ptywaki wodnoptato-
wcow z duraluminjum. Zeszloroczne raidy lotnicze
wykazaty wyzszos¢ ptywakoéw duraluminjowych.

W paragrafie 7 wymieniliSmy sposoby zabez-
pieczenia metalu przed korozja.
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Do wyrobu zbiornikbw benzyny uzywa sie dzi-
siaj wylacznie duraluminjum. Niektdrzy konstrukto-
rzy osiggaja najzupetniejszg szczelno$¢ zbiornikéw
jedynie przez bardzo staranne nitowanie.

Inni znowu budujg zbiorniki nitowane i uszczel-
niaja je za pomocg lutowania.

Coraz czesciej stosuje sie dzisiaj $migla dura-
luminjowe. Na szczegbélng uwage zastuguja S$migta
wytlaczane i kute, o silnych przekrojach w poblizu
nasady, to jest w miejscu najcigezszej pracy,

Dyraluminjum nadaje sie doskonale do fabryka-
cji rurek rozprowadzajgcych oliwe, wyrabianych do-
tychczas z miedzi. Zmniejszenie bowiem ich cieza-
ru wplywa na ograniczenie drgan, a o zatem idzie,
mozliwosci pekniecia. Stwierdzit to jeden z wielkich
konstruktoréw samolotow.

Wspomnie¢ wreszcie nalezy o wzmagajgcem
sie zastosowaniu duraluminjum do pokrywania skrzy-

det — na wielkiej ilosci samolotow mdtalem tym
zastgpiono ptotno.
Aby utatwi¢ pokrywanie wielkich samolotow

oraz podituznie, Towarzystwo DURALUMIN rozpo-
czelo fabrykacjg arkuszy o zmiennej grubosci. Prze-
kréj poztuzny takiego arkusza ma ksztatt trapezu.
Jesli nazwiemy E koniec gruby, e koniec cienki,
L diugos¢ arkusza, to otrzymamy wspéiczynnik a
zmiany grubosci na metr pod postacia:

E—e
a = L

Stosuje sie obecnie wartosci a od 0,1 do 0,6.

Arkusze te oddajg wielkie ustugi, uzywajgc ich
bowiem, unikamy ucigzliwego nitowania kilku warstw
blachy,

Najnowsze samoloty zaopatrzone saw kota du-
raluminjowe. Kola te posiadajg te wyzszos¢ nad
kotami wykonanemi z innych lekkich metali, ze wy-
trzymujg bez szkody gwattowne uderzenia, a to dzie-
ki swym wysokim wiasnosciom wytrzymatoscio-
wym.

ZAKONCZENIE.

Krétki ten przeglad najwazniejszych zalet du-
raluminjum przekonct nas, ze stop ten zostat doktad-
nie zbadany i ze wilasnosci jego sg najzupetniej sta-
fe i bardzo cenne.

Jest to prawdziwy ,,matnrjat’ lotniczy, daje sie
bowiem zastosowa¢ do wszelkiego rodzaju konstruk-
cji, zachowujgc przytem zawsze swe wysokie wia-
snosci wytrzymatosciowe lekkiego metalu, Stanie
sie on niebamem niezbednym czynnikiem postepow
w budowie samolotow, od ktorych w przysztosci wy-
maga¢ sie bedzie nietylko szybkosci i bezpieczenstwa
ale i dlugotrwatej stuzny, ktéra pozwoli na amorty-
zacje kosztow produkcji. Zadanie to wypetnia sa-
moloty duraluminjowe.
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R. ROUANET

Warunki rownowagi samolotow handlowych

Kwestja zrownowazenia samolotéw handlowych
jest dos¢ zlozona, tak ze praktyczne jej rozwigzanie
nastrecza trudnosci o wiele powazniejsze, niz zadosc¢-
uczynienie warunkom rdéwnowagi samolotow woj-
skowych.

Ptatowce wojskowe bowiem posiadajg maty za-
kres uzytecznosci. Za wyjatkiem paliwa, ciezar ta-
dunku niemal Ze nie ulega zmianom, przyczem roz-
mieszczony on jest zawsze w jeden i ten sam spo-
séb, Jasnem jest tedy, ze w normalnych warunkach
samolot wojskowy ulega bardzo nieznacznym zmia-
nom statecznosci.

Tymczasem samoloty handlowe muszg by¢ tak
pomys$lane, aby moglty unosi¢ fadunki o dowolnym
ciezarze i w dowolny spos6b rozmieszczone. Proécz
tego, pasazerowie muszg podczas lotu mie¢ moznosc¢
swobodnego poruszania sie wewnatrz kabiny. Trzeba
sie wiec upewni¢, ze we wszystkich mozli-
wych przypadkach samolot zachowuje dosta-
stateczng roéwnowage i w razie potrzeby wydac¢ od-
powiednie przepisy normujgce zachowanie sie pasa-
zer6w na pokiadzie ptatowca,

Kwestja ta posiada wiele cech wspoélnych zia-
dowaniem okretéw, ktora to operacja odbywa sie
w Scisle okreslonych warunkach i przy zachowaniu
niezbednych ostroznosci. Nie opracowano dotych-
czas przepisOw normujgcych pod tym wzgledem ze-
gluge powietrzng, to tez twierdzi¢ mozna, ze wadli-
we zrownowazenie samolotéw byto i jest niewatpli-
wym powodem pewnej ilosci katastrof i wypadkow.
Przed rozpoczeciem kazdego lotu nalezatoby upew-
ni¢ sie, czy obcigzenie jest dopuszczalne i czy ta-
dunek jest prawidtowo rozmieszczony; uwazamy prze-
to za wskazane rozpatrzy¢ S$rodki prowadzace do
tego celu.

Zaznaczy¢ musimy przedewszystkiem, ze nizej
podana metoda jest metoda ogélng; wymaga ona do-
konania dwoch pomiaréw. Upraszcza sie ona jednak
znacznie w zastosowaniu do warunkow doby dzisiej-
szej i wymaga wtedy tylko jednego pomiaru. Spo-
dziewac¢ sie jednak nalezy, ze wraz ze wzrostem
rozmiarow i wagi samolotow handlowych niezbed-
nem stanie sie stosowanie metody ogoélnej, a to ze-
wzgledu na znaczne zmiany statecznosci (zwiaszcza
na wysokos¢),

Chodzi nam w gruncie rzeczy o sprawdzenie,
czy S$rodek ciezkosci G znajduje sie w strefie ogra-
niczonej przez pewna krzywg zamknietg C (rys. 1).

Wyznaczenie tej strefy wymaga uprzedniego
zbadania warunkéw réwnowagi samolotu i jego zdol-
nosci do manewrowania w kierunku podtuznym. Ba-
dania te mozna przeprowadzi¢ naprzéd w laborator-
ium aerodynamicznem na modelu samolotu, zmienia-
jac ustawicznie nastawienie statecznikOéw poziomych
i steréw glebokosci. Osiggniete w ten sposob re-
zultaty sprawdzi¢ mozna nastepnie w locie.

Przyzna¢ trzeba, ze urzadzenia wspoétczesnych
laboratorjow aerodynamicznych pozwalajg na zdoby-
wanie bardzo cennych wiadomosci i umozlwiajg nam
wykreslenie krzywej C (wewnatrz ktérej znaj-

dowac¢ sie musi srodek ciezkosci G) z dostatecz-
nem dla celow praktycznych przyblize-
niem. Przy sposobnosci stwierdzi¢ mozna, ze krzy-
wa C jest rzeczywiscie krzywg zamknietg, statecz-
no$¢ bowiem staje sie wadliwg zaréwno kiedy $ro-
dek ciezkosci umieszczony jest za wysoko, za nisko,
za bardzo ku przodowi lub za bardzo ku tylowi —

Krzywa C wykresla sie punkt po punkcie, rozpa-
trujgc kolejno momenty wypadkowej sit aerodyna-
micznych na modelu przy wszelkich mozliwych po-
tozeniach $rodka ciezkosci (na wysokos¢ i na giebo-
kos¢), dla rozmaitych wartosci kata natarcia i roz-
maitych nastawien statecznikbw poziomych i steru
glebokosci. Nie bedziemy sie dtuzej zajmowali tg
metoda laboratoryjng ani tez szczegétowa interpre-
tacja rezultatéw osiggnietych w tunelu aerodynamicz-
nym; tego rodzaju wyktad wykracza poza ramy ni-
niejszego artykutu.

Przypus¢émy wiec ze krzywa C zostata wykres-
lona. Zadaniem naszem wiec bedzie osiggniecie ta-
kiego zréwnowazenia samolotu w chwili odlotu, aby
we wszystkich mozliwych przypadkach srodek ciez-
kosci znajdowat sie wewnatrz krzywej C (mozliwe
zmiany obcigzenia i rozmieszczenia ciezaréw rucho-
mych w locie; ubytek paliwa, zmiany miejsca przez
pasazerOw etc,..).

Jesli chodzi o tadunek paliwa, to tatwo bedzie
zbada¢ jego wpltyw na réwnowage aparatu. Co sie
tyczy pasazerow, to wezmiemy pod uwage wszelkie
mozliwe zmiany miejsc przez podrozujacych,
uwzgledniajgc przytem obowigzujgce na pokiadzie
zarzadzenia (trzeba jednak liczy¢ sie z mozliwoscig
niezastosowania sie pasazerow do tych zarzadzen,
a co za tem idzie — uwzgledni¢ to w obliczeniach).
Okresliwszy w ten sposdb wplyw wszystkich czyn-
nikéw, wykreslimy w rezultacie pewng krzywa C',
ograniczajagcg mozliwie duzg przestrzen i takg, ze
jesli przed odlotem samolotu srodek ciezkosci G znaj-
dowat sie wewnatrz tej krzywej, to ten punkt G po-
zostanie wewnatrz odnosnej krzywej C, bez wzgle-
du na wszelkie zmiany statecznosci, ja-
kieby mogly nastgpic¢ w locie.

Zagadnienie sprowadza sie zatem do stwierdze-
nia, przed odlotem samolotu, ze $rodek ciezkosci G
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znajduje sie rzeczywiscie wewnatrz krzywej C',
Sprawdzi¢ to mozna, w najbardziej og6lnym wypad-
ku, przez dokonanie kolejno dwdch pomiardw.

Oznaczmy przez Bt skiadows ciezaru samolotu,
zaczepiong na ptozie ogonowej w chwili kiedy apa-
rat spoczywa na ziemi za posrednictwem kot i plozy.
Aby przekona¢ sie, czy S$rodek ciezkosci G znajduje
sie rzeczywiscie wewnatrz krzywej C', wystarczy
zmierzy¢ wartosci BL i B2

Zatézmy, ze Ht H/ (rys. 2) jest sladem ptaszczy-
zny poziomej wyobrazajacej powierzchnie ziemi, R
za$ Sladem linji wzdluz ktérej kota samolotu doty-
kaja ziemi. W chwili gdy aparat znajduje sie w linji
lotu poziomego, dolny koniec ptozy jest w punkcie
B, ktérego rzutem na ptaszczyzne Hx H/ jest punkt b.

Oznaczmy przez P catkowity ciezar samolotu,
pozatem ze: RB = D i Rb — d. Srodek ciezkosci
znajduje sie w punkcie G, ktérego rzutem na plasz-
czyzne Hi H/ jest gl( tatwo jest wiec przekonac sie,
ze warto$¢ Bj wyraza sie:

p
Bi = d

Wyobrazmy sobie teraz, ze samolot spoczywa
na ziemi za posrednictwem kot i plozy. Aby
i w tym wypadku modz uzy¢ rys. 2, wystarczy przy-
ja¢ prostg RB jako S$lad plaszczyzny poziomej wy-
obrazajacej powierzchnie ziemi i wzigé pod uwage
punkt g2, rzut Srodka ciezkosci G na prosta RB.
Mozemy wiec napisac:

P
B2 = jj Rg!

A zatem pomiedzy wartosciami B, i B3 istnieje
oczywiscie zalezno$¢ tego rodzaju, ze odnosne punkty
G znajduja sie na krzywej zamknietej C'.

Zalezno$¢ te miedzy wartosciami B, i B2 przed-
stawi¢ mozna po postacig C" (rys. 3) w prostokat-
nym uktadzie spoétrzednych, przyczem odcietemi be-
dg wartosci Bl rzednemi za$ wartosci B2. Krzywa
C" daje sie tatwo wykresli¢; jest ona oczywiscie
krzywg zamknieta.

Kazdej bowiem wartosci B? odpowiada pewna
warto$¢ Rgl( a co zatem idzie pewien punkt gt na
Hi H!,. Jezeli w punkcie gt wzniesiemy prostopadia
do Ht H'l( to prosta ta przetnie w punktach a i b
krzywg C'. Za pomocg rzutow a i b na RB, to jest
za pomoca punktéw a? i b2, wyznaczamy wartosci
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1 %Rb3 to jest wartosci B! odpowiadajgce

obranej przez nas wartosci Br Jesli umiescimy te
wartosci jako rzedne na prostej répwnoleg’rej do OB2

a ktorej odcieta posiada wartos¢ j Rgi otrzymamy
punkty m i n, nalezgce do poszukiwanej przez nas
krzywej C" a ktérych odcieta posiada wybrang przez
nas wartos¢ Bt Postepujac w ten sam sposéb dla
wszystkich wartosci Bl( znajdujemy owg krzywa C",
tatwo jest zauwazyé, ze krancowym wartosciom B,
odpowiadajg na rys. 2 punkty hL i h/, krancowym
za$ wartosciom B2 odpowiadajg punkty h2 i h2.

Sprawdzanie, czy w chwili odlotu samolot od-
powiada warunkom réwnowagi, odbywa sie w spo-
séb nastepujacy, za pomoca krzywej C":

a) mierzymy skitadowag Br ciezaru somolotu, za-
czepiong na plozie ogonowej w chwili gdy aparat
znajduje sie w linji lotu poziomego. Uzywa sie w tym
celu zwyklej wagi; na ktérej umieszcza sie podpore
dla ptozy. Wiadomem jest, ze wszystkie wazniejsze
porty lotnicze rozporzadzajg tego rodzaju waga.

Fy.3

Sprawdzamy czy otrzymana w ten sposéb war-

tos¢ Bj zawiera sie pomiedzy wartosciami ~Rhi
E—Rh! (w praktyce, w celu unikniecia obliczen

wstepnych, wyrazmy odciete i rzedne krzywej C"
w °/03/o catkowitego ciezaru samolotu).

b) jezeli ten pierwszy warunek nie jest spel-
niony, mozemy by¢ pewni, ze srodek ciezkosci G
nie znajduje sie wewnatrz krzywej C'. W wypadku,
gdy ten pierwszy warunek jest spetniony, mierzymy
sktadowa B? cigezaru samolotu, zaczepionag na ptozie
ogonowrej w chwili gdy aparat spoczywa swobodnie
na ziemi. Wystarczy w tym celu usuna¢ podpore ptozy,
dzieki czemu ploza ogonowa spocznie wprost na wa-
dze, umieszczonej réwno z poziomem lotniska.
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Oznaczmy przez O'll (rys. 3) wymierzong przez
nas wartosé Jesli chcemy aby S$rodek ciezkosci
znajdowat sie wewnatrz krzywej C' — to znaleziona
przez nas warto$¢ B2 zawiera¢ sie musi pomiedzy
wartosciami Om?2 i On? (to jest pomiedzy wartoscia-
mi rzednych punktéw min, ktére sg punktami
przeciecia krzywej C" z prostg réwnolegla do OB!
a ktorej odcieta posiada wartos¢ OyJ.

Wida¢ stad, ze dokonywujac dwoch powyzej
wskazanych pomiaréw i postugujac sie w bardzo pro-
sty sposob krzywa C", mozemy w najbardziej ogol-
nym wypadtku catkowicie sprawdzi¢, czy tadunek
samolotu odpowiada warunkom réwnowagi.

Jak to juz zaznaczyliSmy, metoda ta uprasz-
cza sie znacznie w zastosowaniu do przewaza-
jacej ilosci wspotczesnych samolotéow. Co sie bo-
wiem tyczy wielkiej ilosci samolotéw handlowych,
to mozemy nie zwraca¢ uwagi na mozliwe zmiany
potozenia Srodka ciezkosci na wysokos¢ albo raczej
nie zwraca¢ uwagi na wplyw, jaki te nieznaczne
zmiany wywierajg na warunki zréwnowazenia samo-
lotu i jego zdolnosci do manewrowania w kierunku
podiuznym. Wynika stad, ze w tym wypadku ogra-
niczy¢ sie mozna do sprawdzenia, czy stosunek cie-
zaru catkowitego P do jednej z wartosci Bi lub B2
zawarty jest pomiedzy dwoma okreslonemi granicami,

W wiekszos$ci zatem terazniejszych wypadkow
wystarczy dokona¢ jednego tylko pomiaru. Mierzyc
nalezy zwilaszcza B2, czynno$¢ ta bowiem, jest
w praktyce najwygodniejsza.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze zastosowanie
catkowitej metody (z dokonaniem dwoéch pomiaréw)
stanie sie w przysztosci nieodzownem, a to ze wzgledu
na wzrost wymiaréw i ciezaréw samolotéw. Nie-
kiedy trzeba bedzie (na samolotach niektérych ty-
poéw) umieszczaC pewne ciezary ruchome, jak na-
przyktad paliwo, w znacznej odlegtosci pionowej od
srodka ciezkosci; w tym wypadku sprawdzaé trzeba

przetozyt inz. S. Mordasewicz

Port lotniczy Le Bourget: Sala maszyn. (Opis portu
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bedzie, czy samolot odpowiada wszystkim warunkom
réwnowagi,

W praktyce jednak mozna bedzie bardzo szyb-
ko dokona¢ skontrolowania warunkéw réwnowagi.
Samolot umieszczony zostania na lotnisku w ten spo-
séb, ze jego ptoza (albo tez jego tyl) spoczywac be-
dzie na wadze. Waga ta zaopatrzona bedzie w dzwig,
poruszany mechanicznie i uchwytujacy szczekami
czes¢ samolotu, ktérg nalezy podnies¢. Specjalny
motor napedzi mechanizm dzwigu i samolot bardzo
szybko znajdzie sie w linji lotu poziomego. Skoro
tylko tadowanie samolotu zostanie zakonczone, po-
prostu odczytujemy na wadze wartos¢ Bp Natepnie
napedzamy dzwig w odwrotng strone, obnizajac w ten
sposob tyt samolotu, i znéw odczytujemy na wadze war-
tos¢ B2 Jezeli wartosci Br i B2 odpowiadajg zada-
nym warunkom, samolot bedzie mégt ruszy¢é w droge.

ZauwazyC¢ nalezy, ze operacje te sg rownie ce-
lowe i mniej skomplikowane od tych, jakich wyma-
ga tadowanie wielkich okretow.

Nie trzeba przytem zapominaé, ze krzywa C'
uwzglednia przepisy normujgce zachowanie sie pa-
sazerow na pokladzie ptatowca i odpowiada pewne-
mu okreslonemu nastawieniu statecznikbw pozio-
mych. W praktyce wyznaczac¢ sie bedzie rozmaite
krzywe C' odpowiadajgce réznym nastawieniom sta-
tecznikéw; okolicznos¢ ta pozwoli na odpowiednie
zmienienie nastawienia statecznikéw przed odlotem,
o ile wymaga¢ tego bedzie sposéb zatadowania sa-
molotu.

W niezwyklym wreszcie wypadku, gdyby pa-
sazerowie nie stosowali sie do obowigzujacych prze-
piséw podczas lotu (naprzyktad w razie poptochu),
pilot bedzie miat zawsze mozno$¢ zmieni¢ nasta-
wienie statecznikéw i przywréci¢ w ten sposob sa-
molotowi jego zdolnosci do manewrowania, jakie ten
utracitby wskutek przypadkowej zmiany statecznosci

lotniczego Le Bourget znajdzie czytelnik w ,Locie Polskim” w Nr. 9.

wrzesien 1928 r.)
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O mozliwosciach postepu w dziedzinie silnikow

Zagadnienie silnika lotniczego jest najwazniej-
szem z pos$rod dotyczacych rozwoju i bezpieczen-
stwa lotnictwa. W obecnym stanie rzeczy ludzkos¢
moze by¢ oczywiscie dumna z silnika spalinowego,
ktory jej pozwolit opanowa¢ w pewnej mierze prze-
stworza powietrzne; jezeli jednak lotnictwo ma nam
da¢ kiedy$ te korzysci i udogodnienia, jakich mamy
prawo od niego oczekiwa¢, — nalezy mysle¢ o przy-
sztosci, nie zadowalniajac sie rezultatami osiggnietemi.
Otdz jedyna, ze sie tak wyraze, racjg bytu samolotu
jest jego szybkos¢, ktorej granice nie dadzg sie
w chwili obecnej przewidzie¢, nie jest ona bowiem
zalezna od zasad przylegania do ziemi, ani tez sto-
sunku do powierzchni drég jednoczesnie twardych
i nieréwnych, ktére to zasady musza by¢ brane pod
uwage, gdy chodzi o pojazdy stosowane na ziemi.

Dlatego tez zwiekszenie mocy silnika w sto-
sunku do ciezaru samolotu oraz zwiekszenie jego
wytrzymatosci jest zaganieniem juz dzi$ aktualnem,
a ktérego doniosto$¢ bedzie sie coraz wyrazniej za-
znacza¢, Ot6z moc silnika w ten sposob pojeta za-
lezy nietylko od jego ciezaru przypadajgcego na ko-
nia mechanicznego, ale byé moze w znacznie wyz-
szym stopniu od mozliwie oszczednego zuzycia pali-
wa, nie nalezy bowiem zapominaé, jak istotnym dla
lotnictwa jest jego promien dzialania.

Przestudiowawszy doktadnie nowoczesny silnik
lotniczy, nalezy stwierdzi¢, ze w rzeczywistosci prze-
twarza on w ciepto niewielkg tylko czes¢ ogdlnej ilosci
kaloryj jaka otrzymuje. Zuzycie paliwa wynosi w pra-
ktyce nie mniej jak 230 graméw na konia, przyczem
wydajnos¢ da sie w przyblizeniu okreslic na 25%.
Nie nalezy oczywiscie tudzi¢ sie nadzieja, aby mo-
zna byto zamieni¢ na energje cieplng wszystkie ka-
lorje spoczywajace w paliwie; jednak procent wy-
dajnosci otrzymywany w praktyce odbiega tak zna-
cznie od teoretycznie mozliwego celu do osiggniecia, ze
nie jest zbyt Smiatem twierdzenie, iz odpowiednie
udoskonalenia silnika lotniczego moga wptynac w bar-
dzo znacznym stopniu na ograniczenie jego spozycia
paliwa.

Zaréwno teorja jak i praktyka zgodnie wyka-
zuja, ze zwiekszajgc stopient sprezania danego silni-
ka, zwieksza sie przez to jego wydajnos¢, ale pod-
czas gdy teorja twierdzi, iz wydajnos¢ bedzie tem
wyzsza, im silniejsze bedzie sprezanie, — praktyka
dowodzi, ze poczawszy od chwili, kiedy stopien spre-
zania osigga wartos¢ 5, a w kazdym razie od chwili
kiedy osigga on te warto$¢ przy uzyciu benzyny
jako paliwa, — wchodzg w gre zjawiska jeszcze nie-
zrozumiate i nie dajgce sie ujg¢ drogg obliczen ter-
modynamicznych, a ktdre uniemozliwiajg prace sil-
nika. Zjawiska te, ktore w ostatnich czasach udato
sie zrealizowa¢, sprowadzaja sie do dwoch odreb-
nych grup; z jednej strony detonacje, z drugiej sa-
mozaptony spowodowane przez punkty nagrzane.

spalinowych

Autorem niniejszego studjum o procesie spalania w  sil-
ikach spalinowych jest jeden z czotowych przedstawicieli fran-
cuskiej wiedzy lotniczej, pan P. Dumanois, znany powszechnie
ze swych prac w dziedzinie spalania detonacyjnego, — ktérego

wysoki autorytet nadaje temu artykulowi znaczeni? pierw-
szorzedne.

Samozapton spowodowany przez punkt nagrzany.

Praktyka wykazuje, iz nieodzownym warunkiem
prawidtowego funkcjonowania silnika jest tak dobra-
ny stosunek sprezania, aby maksymalne cisnienie
wewnatrz komory wybuchowej nie mogto zadng mia-
rg spowodowac¢ samozaptonu. Granice stopnia spre-
zania trzeba oczywiscie obnizy¢, o ile komora wy-
buchowa posiada temperature niejednostajng i nie-
ktore jej czesci nagrzane sa silniej od pozostatych.
Okolicznos$¢ ta jest jednak zjawiskiem zupetnie nor-
malnem w silnikach spalinowych, gdyz na elektro-
dach Swiec oraz na obwodzie zaworéw wydecho-
wych znajduje sie z natury rzeczy caly szereg pun-
ktow, ktérych temperatura znacznie jest wyzsza od
temperatury panujgcej wewnagtrz komory wybu-
chowej.

Jak wida¢ z powyzszego, obecnos¢ spalin oraz
punktéw nagrzanych zmusza do nadania stosunkowi
sprezania wartosci znacznie nizszej od tej, jaka od-
powiada sprezaniu adiabatycznemu przy uzyciu mie-
szanki wybuchowej w temperaturze normalnej.

Chiodzenie Scianek cylindra.

Widzimy wiec, jak wazng role odgrywa ochta-
dzanie Scianek cylindra — postarajmy sie przestu-
diowa¢ te kwestje z kilku najbardziejl nas zajmuja-
cych punktéw widzenia.

Uprzytomni¢ sobie nalezy przedewszystkiem,
ze sam fakt ochladzania $cianek cylindra oddala
nas od realizacji teoretycznego cyklu pracy. Mo-
wigc, ze silnik chiodzimy, stwierdzamy przez to sa-
mo, iz utatwiamy odptyw kaloryj do wody krgzgcej
w koszulkach cylindrow — inaczej méwigc — zmniej-
szamy adiabatyzm procesu spalania, a co zatem idzie,
stwarzamy przyczyne zmniejszenia sie wydajnosci.

Zauwazy¢ przytem jednak nalezy, ze utrata pe-
wnej ilosci kaloryj poprzez scianki komory wybu-
chowej nie pocigga za sobg proporcjonalnego zmniej-
szenia sie wydajnosci silnika. Naskutek bowiem od-
pltywu pewnej ilosci energji cieplnej drogg powyzsza,
spaliny beda posiadaty nizsza temperature pod Kko-
niec suwu pracy, a zatem utrata energji w postaci
wydechu gazéw bedzie nieco mniejsza.

Nie chodzi zresztg bynajmniej o jaknajintensy-
wniejsze chtodzenie silnika, stara¢ sie raczej nalezy
w pierwszym rzedzie o odpowiednie ochtadzanie pun-
ktow nagrzanych, przyczem jezeli jest ono dostate-
czne, to mozna nawet powiekszy¢ przecietng tem-
perature komory wybuchowej; w tym wypadku od-
pltyw energji cieplnej poprzez $cianki cylindra nie-
tylko sie nie powiekszy, ale bedzie sie raczej zmniej-
szat. Jednem stowem, idealnem rozwigzaniem jest
osiggniecie jednostajnej temperatury we wszystkich
punktach wewnatrz komory wybuchowej, przyczem
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temperatura ta musi by¢ nizsza od tej, jaka powo-
duje samozaptony, — do$¢ wysoka jednak, aby unie-
mozliwi¢ skraplanie sie ciezszych sktadnikéw mie-
szanki wybuchowej.

Niebezpieczenstwo skraplania sie zachodzi tu
stale, tembardziej, ze paliwa zawierajg pewng ilos¢
weglowodordw ciezkich. Tymczasem skraplanie sie
weglowodordw jest bardzo szkodliwe; skondensowane
weglowodory nietylko nie spalajg sie, lub tez spalajg
sie bardzo stabo, czego wynikiem jest obnizenie pro-
centu wydajnosci oraz tworzenie sie osadéw w cy-
lindrach, — ale pewna ich ilo$¢ przenika, korzysta-
jac z ruchu ttoka, do oliwy w karterze i wplywa
w sposob bardzo ujemny na proces smarowania sil-

nika. Dlatego tez mozna twierdzi¢, ze okolicznosé
ta byla najwieksza z trudnosci, jakie napot-
kali konstruktorzy silnikow spalinowych, usitujacy

stosowa¢ jako paliwo nafte lub olej gazowy.

Widzimy wiec, jak donioste znaczenie posiada
zagadnienie opracowania i zbudowania komory wy-
buchowej pozbawionej punktéow nagrzanych, a kto-
rej jednostajna temperatura przecietna bylaby dos¢
wysoka, aby zapobiec skraplaniu sie weglowodorow
ciezkich, a nie powodowaé przytem samozaptondw.

Zwazywszy jednak, ze rdéznica pomiedzy naj-
nizsza temperaturg konieczng do utrzymania w sta-
nie lotnym pod koniec suwu sprezania wszystkich
sktadnikow najczesciej uzywanych gatunkéw paliwa—
a najnizsza temperaturg zaptonu mieszanki wybu-
chowej, wynosi 200 stopni,— powstaje pytanie, w gra-
nicach ktdérej z tych dwodch temperatur be-
dzie bardziej wskazanem utrzymywac¢ S$cianki ko-
mory wybuchowej: czy blizej pierwszej z nich, to
znaczy we wzglednie niskiej temperaturze, czy tez
blizej drugiej, to znaczy w temperaturze wzglednie
wysokiej.

Wptyw i skutki dysocjacji.

Dla nalezytego zrozumienia tego zagadnienia
koniecznem jest dokladne przestudiowanie procesu
spalania. Jesli wzig¢é pod uwage, ze koncowa tem-
peratura spalania zalezna'jest od temperatury mie-
szanki pod koniec suwu sprezania, to jasnem jest,
ze w zaleznosci od jednej z dwdéch temperatur kry-
tycznych, ktérg przyjmiemy jako' temperature gra-
niczng, temperatura teoretyczna pod koniec procesu
spalania bedzie wyzsza lub nizsza o 200 stopni. Ot6z
wzgledne znaczenie dysocjacji dwutlenku wegla i pa-
ry wodnej jest tem wieksze,im wyzsza jest temperatura.
Procz tego, z punktu widzenia teoretycznej wydaj-
nosci silnika, dysocjacja dziala podobnie jak opoz-
nienie zapalania, albo raczej jak tylko czesciowe
spalenie podczas suwu pracy, — a co za tem idzie,
pocigga za sobg tem wieksze straty wydajnosci, im
wieksze bylo wzgledne znaczenie procesu dysocjacji.
Rozumowanie to doprowadza nas do wniosku, ze
nalezy ograniczy¢ wysokos$¢ przecietnej temperatu-
ry scianek komory wybuchowej do pewnej okreslo-
nej wartosci.

ZauwazyC¢ przytem nalezy, ze poniewazw prak-
tyce osiggniecia jednostajnej temperatury wewne-
trznych $cianek”komory wybuchowej bedzie rzeczag
bardzo”~trudng, zwlaszcza jesli chodzi o obecnie uzy-
wany typ silnika spalinowego, — to im”~wyzsza be-
dzie temperatura przecietna, tem wyzsza bedzie
i temperatura punktow szczegélnie w czasie pracy
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silnika nagrzewanych, a co za tem idzie, tem fac-
niej beda mialy miejsce zjawiska, ktorych wplyw na
teoretyczny cykl pracy wyraza sie przez zastgpie-
nie normalnego przebiegu spalania przez proces za-
sadniczo rozny, inaczej mowigc, tem wieksze bedzie
prawdopodobieristwo zamozaptonéw.

Wptyw spalin,

Z rozwazan powyzszych wynika, iz zasadniczo
nie nalezy dopuszcza¢ do zbytniego podniesienia tem-
peratury wewnatrz komory wybuchowej pod koniec
suwu sprezania. Z drugiej strony, na zasadzie po-
przednich rozumowan, koniecznem jest odpowiednie
ogrzewanie powietrza doptywajgcego do karburatora,
ato w celu ftatwiejszego ulatniania sie paliwa.
Ogrzewanie powietrza koniecznem jest zwiaszcza ze
wzgledu na obecnos¢ ciezszych skladnikéw paliwa.
Byloby pozgdanem, aby nic pozatem nie wplywato
na podniesienie temperatury pod koniec suwu spre-
zania, Oczywiscie nie uda nam sie usung¢ dziata-
nia scianek cylindra, ktére podczas suwu sprezania
wptywajg na podniesienie temperatury mieszanki wy-
buchowej, lecz okolicznos¢ ta posiada minimalne zna-
czenie wobec doniostosci zjawisk, spowodowanych
przez pozostawianie spalin w przestrzeni dawkowej
(martwej).

Jesli bowiem wezmiemy dla przyktadu silnik
0 objetosciowym stosunku sprezania 4,8 — to bez-
posrednim skutkiem pozostawania spalin w prze-
strzeni dawkowej bedzie podniesienie temperatury
wewnetrznej o 50 stopni pod koniec suwu ssania,
co odpowiada podniesieniu temperatury pod ko-
niec suwu sprezania o 80 stopni, i o tylez podczas
catego procesu spalania.

Jakkolwiek wydaje sie rzecza bardzo trudng
unikng¢ niepozadanego podniesienia temperatury, spo-
wodowanego przez obecno$¢ gazéw wydechowych
w przestrzeni dawkowej, poczynienie pewnych ule-
pszen w tej dziedzinie jest rzeczg zupetnie mozliwa.
Jednakze osiggniecie zadowalajacego rezultatu wy-
maga uprzedniego zmodyfikowania urzgdzenn mecha-
nicznych silnika, tak jak to zrobiono przy budowie
silnika Andrau, zdaniem za$s mojem, jakkolwiek
zwiekszenie swej wydajnosci silnik ten zawdziecza
w gldwnej mierze energiczniejszemu rozprezaniu, —
zmniejszenie ilosci pozostajgcych spalin przyczynito
sie w znacznej mierze do pomysinego zakoriczenia
przedsiewziecia.

W tym wypadku zwiekszenie stosunku spreza-
nia nabiera wielkiego znaczenia, przyczynia sie ono
bowiem jednocze$nie do zmniejszenia objetosci i tem-
peratury spalin,

Naprzyktad przy stosunku sprezania 7, wzrost
poczatkowej temperatury wewnatrz cylindrow wy-
nosi zaledwie 30 stopni.

Dochodzimy w ten sposéb do wniosku, iz zwie-
kszenie stosunku sprezania, ktore z teoretycznego pun-
ktu widzenia przyczynia sie¢ do powiekszenia wy-
dajnosci cieplnej, oddaje znaczne ustugi jesli chodzi
0 kwestje podniesienia temperutury poczatkowej we-
wnatrz cylindrow, spowodowanego przez dziatanie
substancyj gazowych, powstatych przez spalenie mie-
szanki wybuchowej i rozrzedzenie spalin.

Jezeli jednak osiggniemy jednoczes$nie zmniej-
szenie objetosci i temperatury spalin, to niestety, mi-
mo obnizenia temperatury wewnatrz cylindrow, tem-
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peratura koncowa suwu sprezania bedzie sie zwie-
kszata, tak ze jesli temperatura punktow nagrzanych
pozostanie bez zmiany — samozapton stanie sie zja-
wiskiem nieuniknionem poczawszy od pewnej okre-
Slonej wartosci stosunku sprezania.

Ujemne strony zbyt intensywnego chtodzenia.

Na pierwszy rzut oka zdawacby sie mogto, ze
najprostszym sposobem zaradzenia wyzej przyto-
czonym niedogodnosciom jest odpowiednie chiodze-
nie $cianek komory wybuchowej — dos¢ energiczne,
aby temperatura koncowa suwu sprezania nie mo-
gta przekroczy¢ wartosci, jaka osiaggata przy nizszym
stosunku sprezania, odpowiadajacym normalnemu
funkcjonowaniu silnika. Nalezy jednak uprzednio
zbada¢, czy utrata energji cieplnej, a co za tem
idzie i wydajnosci, spowodowana przez tego rodzaju
chtodzenie, nie przewyzsza korzysci osiggnietych
przez zwiekszenie objetosciowego stosunku spre-
zania.

Jezeli przyjmiemy najmniej pomysing, ale utati-
wi ajgcg nam dokonanie obliczern hipoteze, mianow-
cie ze ochtodzenie wnetrza cylindrow nastepuje pod
koniec taktu sprezania, to skonstatujemy z tatwoscia,
ze przy przejsciu od stosunku sprezania 5 do stosun-
ku sprezania 7, wydajnos¢ cieplna powieksza sie
nieznacznie, podczas gdy maksymalne ci$nienie teo-
retyczne wykazuje wzrost o blisko 40%, co znowu
wywiera szkodliwy wplyw na wytrzymato$¢ posz-
czegolnych czesci silnika i wydajno$¢ organiczna.
Coprawda przypuszczenie, iz chiodzenie zaznaczy
sie dopiero pod koniec taktu sprezania, stanowi —
jak to juz wyzej zaznaczylem — najmniej pomysiny
zbieg okolicznosci, przyczem nie nalezy zapominac,
ze zmniejszenie dysocjacji wplynetoby poniekad na
polepszenie wydajnosci spalania; pomimo to jednak,
jesli nadamy silnikowi wysoki stosunek sprezania,
liczac na energiczne chlodzenie wnetrza silnika —
nie osiggniemy korzysci, na jakie pozwalatby nam
liczy¢ zwiekszony stosunek sprezania.

Dochodzimy wiec do wniosku, ze o ile pozada-
nem jest pewne ograniczenie temperatury, aby uni-
kna¢ zjawiska dysocjacji, trzeba sie wystrzegac, aby
przecietna temperatura Scianek nie byla zbyt niska,
albowiem zbyt intensywne chiodzenie spowodo-
watoby, miast polepszenia, pogorszenie sie wydaj-
nosci ogolnej.

Wirowanie.

Uprzytomnijmy sobie teraz, jak donioste zna-
czenie posiada okolicznos¢, iz funkcjonowanie silni-
ka zmusza samo przez sie mieszanke wybuchowg
do ustawicznego krazenia wewnatrz cylindra.

Przedewszystkiem nalezy zapamietac, iz obec-
nos¢ punktéw nagrzanych o temperaturze wyzszej
od najnizszej temperatury zapalania mieszanki wy-
buchowej bynajmniej nie powoduje jej natychmiasto-
wego zapalenia sie; zgodnie bowiem z zasadami wy-
miany ciepta, konieczny tu jest pewien okres czasu,
tem kroétszy, im wyzsza jest temperatura nagrzane-
go punktu w stosunku do najnizszej temperatury za-
palania; jezeli wiec powierzchnia gorgcych miejsc
cylindra nie jest zbyt wielka i jezeli czasteczki mie-
szanki krgza z dostateczng szybkoscig — nie beda
one mialy czasu zapali¢ sie w momencie stycznosci
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Z punktami nagrzanemi,
ssania i sprezania.

Dla tatwiejszej orjentacji zatdozmy, iz tempera-
tura zaworéw wydechowych danego cylindra robo-
czego wynosi 850 stopni, to jest znacznie wiecej niz
temperatura zapalania mieszanki wybuchowej.

Przypusémy procz tego, iz przy 1.800 obrotach
na minute silnika oraz przyspieszeniu zapalenia
wynoszacem 45 stopni — wystepuje zjawisko samo-
zaptonéw; znaczy to, ze okres czasu konieczny do
zapalenia sie mieszanki wybuchowej jest krotszy
niz czas trwania ssania i sprezania do chwili nor-
malnego zapalenia, ktory to okres odpowiada 315
stopniom, kroétszy jest zatem od 734 sekundy. Je-
zeli tedy uda nam sie powiekszy¢ w jakikolwiek
sposOb szybkos¢ krazenia czasteczek mieszanki, ina-
czej mowigc wzméc ich ruch wirowy — to w pew-
nym momencie okres czasu konieczny do zapalenia
mieszanki bedzie diluzszy od owej granicznej war-
tosci 1/Si sekundy i poczgwszy od tej chwili zapa-
lanie bedzie sie odbywato w sposéb zupetnie nor-
malny.

Na tem polega,
czenie wirowania i

to jest w czasie suwow

zdaniem mojem, wielkie zna-
wzmagajacych to wirowanie,
a zalecanych przez inzyniera Ricardo ksztattow
glowicy. Jakkolwiek uda nam sie w ten spos6b
oddali¢ znacznie granice samozaptondéw, nie pono-
szgc przytem strat spowodowanych przez ochtodze-
nie, — to jednak zastosowanie wyzej wytuszczonych
zasad nie pozwoli nam na znaczne powiekszenie
stosunku sprezania, tak iz wydaje sie nieprawdopo-
dobnem, aby udoskonalenie li tylko procesu wirowa-
nia dato nam mozno$¢ zastosowania stopnia sprezania
przekraczajgcego 5,5. Jezeli wiec nie chcemy na
tem poprzesta¢é — a zdaniem mojem mozna o0sigg-
na¢ stosunek sprezania 7 i 8 bez zbytniego zmniej-
szenia wydajnosci organicznej — to poprzednie ro-
zumowania nie tracg swego szczegllnego znaczenia.

Jednem stowem: aby osiggng¢ najpomysiniej-
szy ukiad temperatur wewnatrz komory wybucho-
wej, nalezy sie stara¢ przedewszystkiem o obnizenie
temperatury punktow nagrzanych (inaczej modwiac
chtodzi¢ energicznie Swiece oraz zawory wydecho-
we), nie podnoszac przytem cieptoty pozostatych
czesci glowicy, a to w celu ustalenia sie tempera-

. tury przecietnej dos¢ wysokiej, zapobiegajacej skra-

planiu sie oraz zbyt znacznej utracie kaloryj.

Pomimo to jednak, jezeli chcemy zbudowa¢ sil-
nik o bardzo wysokim stopniu sprezania, ktoryby
nam dawal te wszystkie korzysci jakich mamy pra-
wo od niego oczekiwaé, — obnizenie przecietnej
temperatury scianek komory wybuchowej staje sie
srodkiem najzupeiniej niewystarczajgcym i zmuszeni
jesteSmy doszukiwa¢ sie istotnych przyczyn ogra-
niczenia stosunku sprezania.

Detonacja,

Dotychczas rozwazaliSmy problem spalania ma-
jac na uwadze, iz zwiekszenie stosunku sprezania
ograniczone jest przez zjawisko samozaptonu spo-
wodowanego przez punkty nagrzane. W rzeczywi-
stosci, przy uzyciu pewnych gatunkéw paliwa, istnie-
je inna jeszcze granica stosunku sprezania, Spowo-
dowana przez zjawisko detonacji, zjawisko najzupet-
niej rézne ale czesto wystepujgce jednoczesnie (ze
zjawiskiem samozaptonu; okoliczno$¢ ta byta powo-
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dem, dla ktérego w ciggu dlugiego okresu czasu
nie mozna bylo wyodrebni¢ tych zjawisk. Detonacja
polega na tem, ze spalanie, miast rozchodzi¢ sie
stopniowo przez przewodnictwo i promieniowanie —
przenosi sie z jednej warstwy do drugiej pod wpty-
wem nagtego sprezenia adiabatycznego spowodowa-
nego przez szybkie spalanie sie poprzedniej war-
stwy. W ten sposob powstaje prawdziwa fala, roz-
chodzaca sie z szybkoscig prawie tysigca metrow,
podczas gdy szybko$¢ normalnego spalania wynosi
zaledwie kilka metréw.

Ot6z ustalono, ze zjawisko to wywotujg tylko
niektére weglowodory, zwitaszcza parafinowe i naf-
towe, podczas gdy inne, jak naprzyktad aromatycz-
ne — nie wywotujg detonacji.

Przeprowadzony przezemnie wespo6t z p. Laffitte
szereg prob i doswiadczen wykazal, ze przy zasto-
sowaniu elektrycznego zapalania, detonacja naste-
puje po uptywie pewnego okresu czasu, ktory jest
tem krotszy, im wyzszy byt pierwotny stosunek
sprezania.

Bardzo liczne sg hipotezy dotyczgce przyczyn
detonacji w silnikach spalinowych: za najbardziej
zgodne z wynikami doswiadczenh uwazam przypusz-
czenie”™, ze — jak to .wykazaly prace pp. Moureu,
Dufraisse i Chaux — podczas okresu sprezania pow-
stajg zwigzki niestate, ktorych tworzenie sie jest
funkcjg rosnaca temperatury i cisnienia, a ktdrych
egzotermiczny rozkiad w chwili zapalania skilonny
jest do wywotania fali wybuchowej, przyczem pro-
ces ten odbywa sie analogicznie do przebiegu do-
Swiadczen z rtecig piorunujaca.

Inaczej méwigc, zdaniem autoréw hipotezy po-
wyzszej, podczas okresu ssania wprowadzamy do
cylindra mieszanine powietrza i paliwa, ktéra ce-
chuje pewna okreslona temperatura zapalania, a kto-
ra nie posiada bynajmniej charakteru egzotermicz-
nego, Pod koniec okresu sprezania mamy juz mie-
szaning powietrza i paliwa oraz owe zwigzki nie-
state, ktére sg zdaniem p, Moureu nadtlenkami,
a ktérych dziatanie jest, wedlug mnie, dwojakie,
z jednej strony obnizajg one temperature zapalenia,
z drugiej nadaja mieszance wihasnosci wybuchowe.

Rozumowanie powyzsze znajduje calkowite
potwierdzenie w wynikach doswiadczen, jakie prze-
prowadzitem ostatnio przy udziale p. Mondain-
Monval.

Dziatanie anty-detonatoréw.

Stwierdzono, iz niektore ciata, jak naprzykiad
otow tetra-etylowy, posiadajg ciekawg wihasciwosé:
oto wprowadzone w minimalnej ilosci przeszkadzaja
tworzeniu sie fali wybuchowej. Powstaly najrézno-
rodniejsze hipotezy dotyczgce sposobu ich dziatania.
Liczne doswiadczenia, przeprowadzone przez Eger-
tona i Gate'a, przez p, Laffitte i przezemnie wyka-
zaly, ze obecnos$¢ otowiu tetra-etylowego w mie-
szance wybuchowej nie wywiera zadnego wptywu
ani na czas trwania i szybkos¢ normalnego spalania,
ani na szybko$¢ rozchodzenia'sie fali wybuchowej.
Nalezy wiec przypuszcza¢, ze cialo to odgrywa
wielka role gtéwnie podczas okresu sprezania, za-
pobiegajgc tworzeniu sie zwigzkéw niestatych po-
wodujacych detonacje, rola jego za$ w okresie spa-
lania ogranicza sie do op6znienia, co stwierdzili
pp, Aubert i Pignot,
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Twierdzac, stosownie do powyzszej hipotezy,
iz w czasie okresu sprezania tworzg sie zwigzki
niestale, spodziewamy sie¢ tem samem zmiany naj-
nizszej temperatury zapalania mieszaniny zlozonej
z powietrza, benzyny i zwigzkéw niestatych. Mie-
szanina ta bedzie wiec bardziej wrazliwa na samo-
zaptony spowodowane przez punkty nagrzane.

Bezposrednim skutkiem wprowadzenia otowiu
tetra-etylowego, opoézniajgcego i zmniejszajgcego
tworzenie sie zwigzkow niestatych, jest zwyzka naj-
nizszej temperatury zapalania. Inaczej mowigc,
obecnos$¢ antydetonatora zwieksza prawdopodobien-
stwo samozaptondéw spowodowanych przez punkty
nagrzane, co udato mi sie stwierdzi¢ doswiadczal-
nie; oczywistem jest, Zze antydetonator nie moze
podnies¢ najnizszej temperatury zapalania o wartosé
przekraczajgcg temperature zapalania mieszaniny
powietrza z benzyna.

Tak wiec w ostatecznym wyniku badan i rozu-
mowania mozna stwierdzi¢, ze w dzisiejszym stanie
zagadnienia, warto$¢ mozliwego do osiggniecia obje-
tosciowego stosunku sprezania ograniczona jest
istnieniem problemu samozaptonéw spowodowanycl)
przez punkty nagrzane.

W kazdym badz razie oléw tetra-etylowy —
uzywany w proporcji okolo “Nicoo — nie posiada
wplywu na temperature zapalenia mieszaniny po-
wietrza z benzyna. Zagadnienie jednak zmienia sie
zasadniczo, jesli chcemy uniemozliwi¢ tworzenie sie
fali wybuchowej, dodajac wzglednie duze ilosci cial,
ktére précz swych wiasnosci antydetonacyjnych po-
siadajg sklonnos$¢ do podniesienia najnizszej tempe-
ratury zapalenia. W szczegélnosci zdarza sie to
przy uzyciu benzolu i alkoholu etylowego.

Jesli chcemy podnies¢ wartos¢ stosunku spre-
zenia do okoto 6, to bynajmniej nie jesteSmy zmu-
szeni dodawa¢ do benzyny znacznych ilosci benzolu,
osiggajac bowiem wzrost stosunku sprezania przez
odpowiednie zmodyfikowanie komory wybuchowej,
wystarczy nam domieszka 20%, Tego rodzaju uzy-
cie benzolu jest o wiele racjonalniejS$zem od uzywa-
nia go jako zwykiego paliwa w silnikach spalino-
wych. Nie przecze, ze benzol jako taki jest znako-
mitem paliwem, lecz najcenniejsze jego wtasnosci po-
legajg na temperaturze zapalania przewyzszajgcej
temperature zapalania benzyny oraz na niewrazli-
wosci na samozaptony i detonacje, logika wiec na-
kazuje wykorzysta¢ je odpowiednio.

Aby osiggna¢ jeszcze wyzszy stosunek spreza-
nia, naprzyktad 7 i 8, nalezy zwiekszy¢ proporcje
benzolu do 50 %. W tym wypadku jednak, wadli-
wa regulacja karburatora moze spowodowaé two-
rzenie sie osadow weglowych w cylindrach. Powo-
dem tego jest okolicznos$é, iz stosunek ciezaru we-
gla do wodoru jest mniejwiecej dwa razy wyzszy
dla benzolu niz dla zwyklej benzyny, wegiel za$ pali
sie trudniej niz woddér. Zaradzi¢ temu mozna z ta-
twoscig przez dodanie matej domieszki alkoholu ety-
lowego. Na odbytym w pazdzierniku 1925 roku Kon-
gresie Chemji Przemystowej zakomunikowatem o do-
skonalych rezultatach, jakie dato sie osiagna¢ przy
zastosowaniu mieszaniny o skiadzie nastepujgcym;
50% benzyny, 35% benzolu i 15% alkoholu etylo-
wego. Twierdzenia moje potwierdzity wyniki zawo-
doéw o puhar Schneidera, odbytych we Wiloszech
w roku 1927, ostatnio za$ ustanowienie rekordu szyb-
kosci hydroplanéw na 512 km. na godzine, ktdry to
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wynik osiggniety zostat dzieki silnikowi o stosunku
sprezania 7,6, zaopatrywanym w paliwo zawierajgce
50% benzyny i 50% mieszaniny benzolu z alkoho-
lem etylowym.

Whnioski.

Z rozumowan powyzszych wynika, ze jesli cho-
dzi o zwiekszenie wydajnosci, to przy uzyciu ben-
zyny jako paliwa, w silniku spalinowym doby dzi-
siejszej nie da sie zastosowal wysokiego stosunku
sprezania, niezbednego dla osiagniecia wyzszego pro-
centu wydajnosci oraz mniejszego spozycia paliwa.

Istnieja po temu dwie przyczyny: jedna z nich
to istnienie we wnetrzu silnika punktow szczego6lnie
nagrzanych o wysokiej temperaturze, zwiaszcza na
elektrodach $wiec oraz zaworach wydechowych;

przetozyt inz. S. Mordasewicz
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druga — zalezna od paliwa — polega na wzglednie
niskiej temperaturze zapalania mieszaniny powietrza,
benzyny oraz powstajacych w okresie sprezania nad-
tlenkow.

Chcac wiec osiggng¢ tu postep, trzeba bedzie
stara¢ sie sparalizowa¢ wplyw obydwu wyzej wy-
mienionych czynnikéw: z jednej strony wypadnie
konstrukcyjnie osiggna¢ wydatne chiodzenie pun-
ktéw nagrzanych, co zmusza nas do rozwigzania no-
wych zagadnienn konstrukcyjnych; z drugiej strony
nalezy zmieni¢ skilad paliwa w ten sposéb, aby tem-
peratura zapalania byla znacznie wyzsza od osigga-
nej w warunkach obecnych. Nie wystarczy tu do-
danie antydetonatoréw; — konieczng bedzie domie-
szka gatunkow paliwa nieczutych na utlenianie i to
w ilosci dostatecznej, aby dzieki swej masie zdolne
byty wywrze¢ wpltyw pozadany.

Samolot pasazerski ,L. L. Lot” przed odlotem.

W dn. 15— 20 Maja r. b. odbedzie sie w Paryzu
PIERWSZY MIEDZYNARODOWY KONGRES
LOTNICTWA SANITARNEGO
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Samoloty
FRANCJA

~Limuzyna” Breguet 280 T stanowi
doskonaty typ szybkiego s$rednio-nosnego
samolotu komunikacyjnego, przeznaczo-
nego do odbywania przelotéw okoto 1.000
kilometrow bez lagdowania. Zabiera ona
dwéch ludzi zatogi i o$miu pasazeréw.

Przy opracowywaniu samolotu tego
postawiono sobie za cel ograniczenie ko-
sztéw eksploatacji, tak co do zuzycia pa-
liwa, jak i co do utrzymania.

W istocie, je$li odlegto$¢ wynosi
1.000 kilometréw — koszt materjatéw ped-
nych nie przekracza 52 groszy za Kilo-
metr,

Co sie tyczy utrzymania, to silnik
jest umieszczony w ten spos6b, ze mozna
go odtaczyé przez wyjecie czterech swo-
rzni dzieki czemu koszt zdjecia lub zmia-
ny silnika obnizony jest do minimum.

Konstrukcja komory ptatowej jest ta
sama, co i w samolocie Costes'a i Le
Brix'a, na ktérym lotnicy ci odbyli po-
dr6z naokoto $wiata,

Skrzydta. Skrzydia sg typu ,se
sguiplane®, powiekszone i potaczone z ka-
zdej strony za pomoca jednego stupka.

Kadtub. Szkielet kadtuba zbudo-
wany jest z rur duraluminjowych i sta-
lowych, umocowanych jedna do drugiej
za pomocg tgcznikéw.

NOWOKI

Opierzenie. Opierzenie jest to

samo co i na Breguet XIX typu ,trans-
atlantique".
Podwozie i Ptoza. Podwozie

sktada sie z dwodch stupéw, ktérych dol-
ne czesci sa zlaczone za pomocag nieru-
chomej osi. Konce tej osi zaopatrzone sa
saneczkami, na ktérych obraca sie szpunt
kota. Kota te o $rednicy 1.000 mm i sze-
rokosci 180 mm. wykonane sg z lanego
alpaku.

-JJ

W DZIALE

LOTmCIIEJ

Ptoza ogonowa zaopatrzona jest w ha-
mulec i amortyzacje.

Zespot napedowy. Silni k—
Stosowa¢ mozna wszelkie silniki mocy od
420 do 500 MK; w szczegdlnosci prze-
widziano montowanie silnikéw nastepu-
jacych:

Renault z reduktorem 450 MK 12 Jb
Lorraine Y 450 MK 12 Ed
Jupiter 480 MK 9 Akx
Jupiter bez reduktora 420 MK 9 Ab
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t atwosé dostepu. — Wszyst-
kie czesci zespotu napedowego (podsta-
wa silnika, silnik, akcesorja, rurociagi,
chtodnica, zbiornik oliwy, opierzenie sil-
nika) tworza jeden blok, ktéry mozna
z tatwoscig zdjaé po wyjeciu czterech
sworzni, co ogromnie utatwia remont lub
zamiane silnika.

Zasilanie. Zbiornik oliwy, o po-
jemnosci 65 litréw, umieszczony jest po-
miedzy silnikiem a przedziatem pilota.

Dwa duraluminjowe zbiorniki ben-
zyny umieszczone sg w dolnej czesci ka-
dtuba i zaopatrzone w wyrzutniki.

Pojemnos$¢ ich wynosi 640 litréw; po-
niewaz normalnie samolot zabiera tylko
500 litréw benzyny, catkowite napetnie-
nie zbiornikéw zwieksza zasieg pla-
towca o poéttorej godziny lotu.

Thumik. Breguet 280 T zaopatrzo-
ny jest w thumik.

Rozruch silnika. Zapuszczanie
odbywa sie¢ za pomocg rozrusznika ben-
zynowego.

Przedziat zatogi. Przedziat za-
togi, catkowicie zamkniety i oszklony, od-
dzielony jest od silnika przegroda ogniowa.

Kabina. Kabina znajduje sie w $rod-
kowej czesci kadtuba. Wymiary jej sa na-
stepujace: szerokos$¢ 1 m. 85. wysokos$¢ 1 m.
80, dtugos¢ 4 m. 23. Fotele umieszczone sg
w dwdch rzedach w kierunku lotu. Kabina
potgczona jest drzwiami z przedziatem
pilota. Za kabina znajduje sie toaleta.
Przewidziany jest otwér do wyskakiwa-
nia ze spadochronem.

Osiem lampek elektrycznych zape-

wnia os$wietlenie kabiny podczas lotéw
nocnych. Okna, w liczbie oémiu, stuza
do oswietlenia dziennego i wentylacji.

Przedziat na bagaze posiada pojemnosé

2,Am3. Poczte umieszcza sie pod prze-
dziatem pilota.
Charakterystyki:

1, Wymiary:

Rozpietos¢ skrzydet . 17,25 m.
Diugos¢ catkowita - - _ _ 12,12 m.
WYSOKOSE........covviriiicias 4.08 m.
Powierzchnia nosna 55,860m2.
Wymiary kabiny: dtugos¢ . 4,23 m.
szerokos$¢ 1,85 m.
wysokosé 1,80 m.
Pojemno$¢ przedziatu baga-
ZOWEJO......ooonmvvennn. 2,40 ms.
Maksymalna pojemno$¢ zbior-
nikéw benzyny 640 litrow
llo$¢ pasazerow............c...... 8 lub 10

2. Ciezary:

Ciezar wiasny #gcznie z wyposazeniem:
z silnikiem Renault 450 MK

z reduktorem . 1781 Kg.
z silnikiem Lorraine 450 MK

z reduktorem 1.806 kg-
Maksymalny ciezar catko-

WILY (i 3.320 kg-

Ciezar tadunku ztozonego z zatogi,
materjatéw pednych, pasazeréw i poczty:
z silnikiem Renault 450 MK

z reduktorem . 1.559 Kkg.
z silnikiem Lorraine 450 MK

z reduktorem ;. 1.514 Kkg.
tadunek handlowy (pasaze-

rowie i poczta) . 800 do 1000kg.

3. Cechy lotu:

Szybko$¢ maksymalna na

Zi€Miiiiie 210 klm/godz.

Czas wazniesienia sie przy pelnym
tadunku:

6 minut
15 minut

na 1.000 metréw
na 2.000 metraw

LOT POLSKI

Putap przy petnym tadunku 4.700 metréw

Promien dziatania przy na
petnionych catkowicie
zbiornikach materja-
téw pednych .

Fairchild 41. — Jest to komunika-
cyjny jednoptat 4-osobowy (w tem pilot)
o skrzydtach sktadanych. Kadtub jest z rur
stalowych, skrzydto drewniane. Z kadtu-
bem zwigzane sg stale tréjkatne wystepy,
tworzace Srodkowa cze$¢ skrzydia. Wierz-
chotki tych tréjkatow sg usztywnione pre-
tami, biegngcemi do wezia podwozia na
dolnej podtuznicy kadtuba. W owych
wierzchotkach tréjkatéw tacza sie z soba
przednie dzZwigary skrzydia zapomoca
oku¢ specjalnych, tatwo dajacych sie mon-
towaé. Do tego samego punktu wezio-
wego dochodzi tez golehn elastyczna pod-
wozia tréjnogowego.

Tylny dzwigar skrzydia taczy sie z kad-
tubem zapomocg zawiasy 0 0si pionowej-
W przedtuzeniu tejze osi znajdujemy
w dole kadtuba zawiasowe zamocowanie
jedynego zastrzatu skrzydtowego, ktoéry
sktada sie z dwuch ksztattownikéw dura-
lowych, potgczonych ksztattownicg i opro-
filowanych. Zastrzat tgczy sie zapomoca
$rub regulowanych z wzmocniong rozpér-
ka duralowag w skrzydle. Lotki nieodcia-
zone nie dochodza do krancow skrzydet.
W ich przedtuzeniu ku kadtubowi sg za-
wiasowo zamocowane tylne czesci skrzy-
dia réwnolegte do kadtuba, ktére przed
sktadaniem krzydet nalezy odwrécié¢, aby
moc ustawié skrzydta réwnolegle do kad-
tuba. Zamiast) ptozy ogonowej jest ko-
to zwrotne, co ulatwia wielce.,;" ma-

1.100 kim.
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newrowanie na ziemi. Kola podwo-
zia sg zaopatrzone w hamulce ,,Budix"
Sterowanie jest podwdjne: dwie pary pe-
datéw steru kierunkowego i wspélny dra-
zek sterowy umieszczony posrodku z obrot-
nym wysiegiem w ksztatcie korby, daja-
cej sie ustali¢ w 2 potozeniach, naprze-
ciw kazdego z pilotéw. Zbiorniki (2) mie-
szczg sie w S$rodkowej czesci skrzydta.
Wyposazenie kabiny przypomina komfort
limuzyn samochodowych; Okna opuszcza-
ne, fotele z puduszkami sprezynowemi,
ogrzewanie, wentylator, dywan na podto-
dze, Ten objaw wygodnego dla podréz-
nych urzadzenia wnetrza samolotéw ko-
munikacyjnych nalezy podnies$¢, gdyz sta-
je sie powszechnym na Zachodzie. Wi-
dzimy w nim jednag z oznak posuwajgcej
sie popularyzacji samolotu.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 11,0 m
1= 76m
h= 24m
S = 186 nr
Silniki: Wright ,,Whirlwind" N = 200 MK.
Ciezary: Pw = 806 kg
Pu = 552 kg
Pc = 1358 kg
ps = 73 kg/m?
pn = 6,8 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 210 km/g
V ek = 175 km/g
V min = 79 km/g
H = 3780 m
Vo = 3,66 m/sek
D = 800 km.
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HELIPLHN
pomystu Kpt. Sipowicza

W ostatnich czasach w angielskich
czasopismach lotniczych zjawity sie ogto-
szenia 0 nowej maszynie latajacej ,.heli-
planie”. Szczeg6téw o tej maszynie nie
podano, jednak nazwa ,heliplan“ dziw-
nym zbiegiem okolicznosci jest identycz-
na z nazwg, ktérg ochrzcitem helikopter
mego pomystu przed pétora rokiem. Mia-
nowicie Dep. X M. S. Wojsk, zbierat
ankiete o wynalazkach i pomystach do-
konanych przez oficeréw, i w odpowie-
dzi na te ankiete przestalem raport Z opi-
sem heliplanu. ktéry ponizej przytaczam.
Ze wzgledu na to ze realizacja pomystu
wymagataby jeszcze 3—4 miesiecy pra-
cy konstruktorskiej, ktérych dotychczas
poswieci¢ nie mogtem i nie bede mogt
do listopada b. r,, budowa heliplanu nie
doszta do skutku. Gdyby kto$ z czytel-
nikéw, zaciekawiony pomystem zechciat
go weczes$niej realizowac, stuze bezintere-
sownie dalszemi wskazéwkami co do
schematu obliczen i szczeg6téw konstruk-
cyjnych, gdyz idzie mnie jedynie o mo-
ralne prawo do autorstwa Heliplanu.

Heliplan skiada sie z

1) baldachimu w ksztatcie spadochro-
nu, po $rodku ktérego wyciety jest
duzy otwor o Srednicy Smigta uno-
szacego heliplan. W plaszczyznie
tego otworu kreci sie

2) $migto o Srednicy wiekszej niz przy
zwyklyeh samolotach, jednak mniej-
szej niz w normalnym helikopterze.
Smigto te ma za zadanie nietylko

unoszenie heliplanu, lecz i wytwo-
rzenie pradu powietrza o szybko-
éci 10 — 15 m/sek uderzajgcego
w stery umieszczone pod $migtem.

3) Ze steréw, ktére dzielg sie na 2
grupy. 1l-sza grupa dzialajgca od
normalnego drazka pilockiego, tak
jak w zwyklych samolotach, stuzy
do nachylania wzglednie do utrzy-
mywania heliplanu w pozycji pio-
nowej, druga za$ dzialajaca od or-
czyka—stuzy do obrotu heliplanu
dokota osi pionowej wzglednie do
uniemozliwienia tego obrotu

4)  Z kadtubu w postaci rury o Sredni-
cy réwnej srednicy $Smigta, Do ka-
dtubu sg umocowane stery, silnik
z napedem $migla i kabina pilota.

Dziatanie poszczegélnych czesci;

Baldachim stuzy przedewszystkiem
dla zmniejszenia predkosci opadania, gdyz
$migto o niewielkiej stosunkowo S$redni-
cy nie mogloby predkosci opadania
zmniejszy¢ do granic bezpieczenstwa. Po-
zatem jak przekonatem sie na matym
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modelu z pétkonnym silnikiem baldachim
taki zlekka polepsza nawet dziatanie $mi-
gla, a to na skutek tego, ze powierzchnia
jego rozdziela obszar wyzszego ci$nienia
pod $migtem od obszaru podci$nienia
przed S$migtem.

Smiglo o mniejszej $rednicy niz
w helikopterach zwyklych (np. Sescara)
ma mniejsza wydajno$¢. Koniecznos$¢ je-
dnak wytworzenia pradu na stery zmu-
sza do pogodzenia sie ze zmniejszeniem
wydajnosci, tembardziej, ze jak wskazuje
obliczenie, silnik 200 — konny wystarczy
do uniesienia heliplanu wagi 800 Kig.
przy $migle o $rednicy 4 m. i szybkosci
pradu od $migta — 20 m/sek. Szybkos$¢
ta zapewnia dobra sterownos$é, o brak
ktérej rozbijaty sie wszystkie dotychczaso-
we usitowania konstruktoréw helikoptero-
wych, jezeli nie liczy¢ autozyro, ktére
zreszta helikopterem nie jest i utrzymy-
wac sie na miejscu w powietrzu nie moze.

OSWIETLENIE PORTOW
LOTNICZYCH
oraz
SZLAKOW
POWIETRZNYCH

Zastosowanie o$wietlenia w lotnictwie
ma na celu:

1) Przystosowacé lotniska dla lotow
nocnych — os$wietleniu terenu lgdowania,
sygnaty ochronne, wytyczenie granic lot-
niska itp...

2) Umozliwi¢ lagdowanie na terenach
pomocniczych — oswietlenie.

3) Wskazywaé¢ samolotowi droge —
oswietlenie szlakéw powietrznych.

Uwwaga

Wychylenie potéwek
odwrotne

Wychylenie potéwek
zgodne

L. p W yszczegdlnienie
1 Baldachim
2 Smigto
3-3 Stery obrotu
4-4 Stery nachylenia
5 Kadtub
6 Silniki
7 Zebra taczace kadtub z baldachimem
8 Zebra taczace baldachim z kabing
9 Kabina pilota
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4) Zaopatrzy¢ samolot w reflektory
i umozliwi¢ mu w ten sposob lagdowanie

przy pomocy $wiatta wiasnego.

PRZYSTOSOWANIE LOTNISK
i PORTOW LOTNICZYCH
DLA LOTOW NOCNYCH

Lotniska wojskowe. Wigkszo$¢ for-
macji lotniczych rozporzadza sprzetem
specjalnym, ktérego przeznaczeniem jest
odwietlenie i sygnalizacja terenéw lado-
wania w czasie wojny.

Od niedawna armja francuska uzywa
sprzetu specjalnie opracowanego, ktéry
dat jaknajlepsze wyniki we wszystkich
formacjach, w ktérych zostat wprowadzo-
ny do uzytku. Sprzet ten gromadzi
w dwéch przyczepkach automobilowych
wszystkie aparaty konieczne do oswie-
tlenia, wytyczenia i sygnalizowania tere-
néw lagdowania. Jedna z nich zawiera
zesp6t silnikowo-pradnicowy dostarczaja-
cy energji elektrycznej, w drugim miesz-
czg sie reflektory oraz rézne akcesorja,
jak naprzyktad latarnia do sygnatéw prze-
rywanych, reflektor uzywany do wzlotéw,
sygnaly Swietlne przeznaczone do ograni-
czania terenéw zdatnych do ladowania
oraz ognie przeszkod.

Do os$wietlenia lotniska stuza cztery
reflektory, ktére umieszcza sie badZz na
przyczepce, badZz po dwa—na przyczepce
i na ustawionym tréjnogu w pewnej
odlegtosci.

Do sygnalizacji nazwy lotniska uzywa
sie latarni o Swietle przerywanem, zao-
patrzonej w rozdzielacz, dzieki czemu
osiggnag¢ mozna rézne nastepstwa byskéw
Swiatha.

Wymieni¢ wreszcie nalezy akcesorja,
jak reflektor uzywany do wzlotéw, prze-
sytacz rozkazéw, krzyz czerwony, krzyz
zielony, $wietlne ,,T* przenos$ne skrzynki
z akumulatorami oraz latarnie do wyty-
czania obrebu lotniska i wszelkich prze-
szkdd.

Sprzet ten umozliwia w czasie wojny—
zamiane przygodnego terenu w krotkim
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czasie, bez pomocy specjalistow na urza-
dzone lotnisko.

Lotniska cywilne. Wszystkie Towa-
rzystwa Zeglugi Powietrznej licza sie z ko-
niecznos$cig przystosowania swoich portéw
lotniczych dla regularnych lotéw noc-
nych.

Co sie tyczy Francji, to Compag-
nie Générale Aéropostale prze-
prowadzita juz oswietlenie wszystkich
swych lotnisk na linji Francja—Ameryka
Potudniowa.

Towarzystwo to zorganizowato szereg
konkurséw w obecnosci wybitnych oso-
bistosci ze $wiata lotniczego. Wozieto w
nich udziat bardzo wielu konstruktoréw
francuskich i obcych. Pierwsze miejsce
zajat przemyst francuski, stwierdzajgc w
ten spos6b swa wyzszos¢.

Doswiadczeni i znani piloci dokonali
szeregu lotéw, w wyniku czego wybor
padt na sprzet nieskomplikowany, opra-
cowany specjalnie dla linji cywilnych, ale
dajacy sie réwniez zastosowaé do potrzeb
lotnictwa wojskowego.

Przeszto od roku samoloty tego towa-
rzystwa wykonujg co noc regularne prze-
loty przy jaknajlepszych warunkach bez-
pieczenstwa startu i lgdowania.

OSWIETLENIE LOTNISK

Ta trudna kwestja oswietlenia lotnisk,
zostata rozwigzana pomyslnie, dzieki za-
stosowaniu sprzetu napoét-ruchomego, kté-
ry mozna rozstawia¢ w dowolnych i naj-
dogodniejszych punktach lotniska,

Reflektory rzucajg na teren lgdowania
snop $wiatta o wachlarzu szeroko rozwar-
tym w plaszczyznie poziomej, ktéry po-
zwala na rozréznienie najdrobniejszych
szczeg6téw terenu. Ograniczono do mi-
nimum rozbiezno$¢ wigzki promieni w pta-
szczyznie pionowej, aby nie o$lepi¢ pilota
w wypadku, gdy lgdowanie odbywa sie
w kierunku reflektorow.

Liczne préby i doswiadczenia wyka-
zaly, ze zamiast uzywa¢ jednego bardzo
silnego elementu, korzystniejszem jest u-
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mieszcza¢ kilka Zrédet Swiatlta $redniej
mocy razem potaczonych, a to aby otrzy-
maé¢ oswietlenie rozsiane réwnomiernie
i nie za bardzo ostre w poblizu refle-
ktora.

Zrédto Swiatta, ze wzgledu na swe
pierwszorzedne znaczenie, stato sie przed-
miotem specjalnych studjéw. Odpowiedni
ksztatt widkien sprowadza ognisko do mi-
nimalnych wymiaréw a umieszczone we-

wnatrz reflektora zwierciadto  zbiera
wszystkie wytworzone promienie.
Zwierciadto jest pokryte srebrem,

ksztatt za$ jego wykreslony zostat w ten
spos6b, ze rozbiezno$¢ promieni w pila-
szczyznie poziomej wynosi 90 stopni, w
plaszczyznie pionowej za$ od 7 do 8 stop-
ni. Posiada ono forme elipso-parabolicz-
ng. Dzieki tej konstrukcji catkowite $wia-
tto przechodzi przez prostag, na ktorej
znajduja sie ogniska elipsy, — uzyskuje
sie w ten sposéb ograniczenie strefy oswie-
tlonej do wymiaréw wytworzonej wigzki
promieni.

Do oswietlenia lotniska uzywasie dwéch
grup po 2 reflektory czterolampowe kaz-
da — jeden reflektor stanowi rezerwe;
spozycie pradu wynosi mniejwiecej 13 ki-
lowatow.

Ponad kazda grupa reflektoréw znaj-
dujg sie wreszcie male latarnie, jakich
sie uzywa do wytyczania terenéw.

WYTYCZANIE LOTNISK

Swiatta wytyczajace obreb lotniska
sg to lampy uszczelnione, o Swietle czer-
wonem, ktdére umieszcza sie na podsta-
wach. Zuzywaja okoto 100 watéw, umie-
szcza sie je na niewielkiej wysokosci po-
nad ziemia, w odlegtosci 100 metréow je-
dna od drugiej.

Kwestja wytyczenia terenu wymaga
kazdorazowo szczegétowych  studjéw.
Trzeba bowiem zastanowié¢ sie nad roz-
planowaniem linij przewodnikéw, zasto-
sowaniem odpowiedniego rodzaju pradu
i transformatoréw, koniecznych ze wzgle-

Grupa 2-ch przyczepek dla oswietlenia i sygnalizacji terenu.



Grupa reflektoréw do os$wietlenia lotniska.

du na znaczny — przy kilkokilometrowej
dtugosci przewodnikéw—spadek napiecia.

URZADZENIA SYGNALOWE

Czerwone albo zielone $wiatta w ksztat-
cie krzyza informujg pilotbw o moznosci
ladowania.

Oswietlona litera ,,T" umieszczona na
lotnisku wskazuje kierunek wiatru i or-
jentuje pilota co do ladowania.

W chwili obecnej uzywa sie we Fran-
cji r6znych aparatéw zaopatrzonych w
metalowy sygnat w formie ,T*‘ umoco-
wany na tozyskach kulkowych i oswietla-
ny zaréwkami lub $wiattem neonowem.
Ostatnio skonstruowano nowy typ aparatu,
ktéry dat doskonate wyniki: na zyrosko-
pie umocowane sa dwa reflektory w ten
sposéb, ze osie ich przecinajg sie pod ka-
tem prostym, wysylane przez nie snopy
Swiatla tworzg na ziemi litere ,,T".

Poniewaz za$ pochylenie zyroskopu
zalezy od sity wiatru—poprzeczna kreska
litery ,,T" jest krétsza lub dluzsza.

Wskaznik ten podaje lotnikowi nietyl-
ko kierunek wiatru, ale i jego site.

SWIATLA SYGNALOWE LOTNISKA

Na lotnisku, lub tez w jego poblizu
umieszczona jest latarnia lotnicza. Umo-
cowana na stupie albo na dachu hangaru,
wysyta ona w przestrzen sygnat Swietlny
portu lotniczego.

Latarnia lotn. o zasiegu 100 Kkim.

OSWIETLENIE
TERENOW POMOCNICZYCH

Aby umozliwi¢ pilotom lgdowanie w
razie uszkodzenia, na wszystkich linjach
lotniczych znajdujg sie tereny pomocni-
cze. umieszczone w niewielkich odlegto-
$ciach jeden od drugiego.

Tereny te sg zaopatrzone w oswietle-
nie pomocnicze irozporzadzajg ograniczo-
na iloscig sprzetu.

Na Jinji Francja— Ameryka Potudnio-
wa Compagnie Générale Aéro-
postale stosuje sprzet skifadajacy sie
z dwéch tréjnogéw, na ktérych umieszcza
sie po dwa reflektory dwulampowe.

Reflektory te sg tego samego typu, co
uzywane na lotniskach; oswietlenie jest
nieco stabsze ze wzgledu na mniejsza
ilos¢ lamp.

OSWIETLENIE
SZLAKOW POWIETRZNYCH

Latarnie, jakich sie uzywa do os$wie-
tlania szlak6éw powietrznych, sg najzupet-
niej innego typu niz latarnie morskie. Wa-
runki zeglugi sg tu bowiem wyraznie od-
mienne

W zegludze morskiej, chodzi jedynie
o to, aby Swiatto widoczne byto dla ob-
serwatora pozostajgcego w plaszczyznie
horyzontu; widoczno$¢ $wiatet lotniczych
musi obejmowaé kat do$¢ znaczny, samo-
lot szybuje bowiem na pewnej wysokosci
ponad ziemia.

Zamiast stozkowej wigzki promieni re-
flektorow morskich o kacie rozwarcia
wynoszacym zaledwie kilka stopni, — la-
tarnia do oswietlania szlak6éw powietrz-
nych wysyta¢ musi snop $wiatta o twiel-
kiej rozbieznosci promieni w ptaszczyznie
pionowej i zaledwie Kkilkostopniowej roz-
bieznosci promieni w ptaszczyznie po-
ziomej

Dwa reflektory dwulampowe na tréjnogach.

Latarnia sygnalizacyjna.



62

Zar6wka uzywana do reflektorow.

Praktyka wykazata, ze latarnie lotni-
cze o wielkiej sile $wiatla, umieszczone
w znacznej odlegtosci jedna od drugiej,—
nie nadawaly sie do osiggniecia zamie-
rzonego celu. Najlzejsza bowiem mgta
na powierzchni ziemi ogranicza w bardzo
znacznej mierze zasiagg silnych latarni.
Zdarzy¢ sie wiec moze, ze piloci przez
dluzszy okres czasu nie beda widzieli sy-
gnatéw zadnej latarni. Woreszcie budowa
oraz utrzymanie latarni tego typu pocigga
za sobg bardzo znaczne koszta.

Powszechnie przyjeta metoda o$wie-
tlania szlakéw powietrznych polega na
umieszczaniu co 30—40 kilometrow latar-
ni o $redniej mocy Swiatta. W noc po-
godng zasigg takich latarni przekracza
100 kilometréw. W ten sposéb pilot do-
strzega jednoczes$nie sygnaty swietlne Kkil-
ku latarni wskazujacych mu droge. Na-
wet w ciemng, pochmurng noc — kiedy
zasigg latarni lotniczych jest znacznie
mniejszy—pozbawiony jest on wskazéwek
przez krétki tylko okres czasu.

Latarnie te sg typu ,,0 obracajacych sie
zrédbach swiatla®. Skiadajg sie one znie-
ruchomej skrzyni, w ktérej znajduje sie
cale urzadzenie stuzace do wprowadzenia
mechanizmu w ruch, oraz jednego lub kil-
ku obracajgcych sie pieter, zawierajgcych
zrodla Swiatta. Cze$¢ ruchoma napedza-
na jest przez specjalny silnik zaopatrzony
w przektadnie. Kreci sie ona z szybko-
$cig okoto 6 obrotéw na minute.

Jako Zrédet swiatta uzywa sie spe-
cjalnych zaréwek zaopatrzonych w zwier-
ciadta wewnetrzne, pozwalajagce na wy-
korzystanie catkowitej wytworzonej ener-
gii Swietlnej—zuzycie pradu wynosi oko-
to 2 kilowatéw; zwierciadta posiadaja
ksztatt elipso-paraboliczny, dajgc w ten
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Reflektor samolotowy.

spos6b snop S$wiatta o wielkiej rozbiezno-
éci promieni w plaszczyZnie pionowej
i zaledwie Kkilkostopniowej rozbieznosci
promieni w plaszczyznie poziomej.

Latarnie te sg zaopatrzone w mecha-
nizmy stuzace do automatycznego zapa-
lania $wiatet. Najprostszym i najracjo-
nalniejszym mechanizmem tego rodzaju
jest zegar, wiaczajacy automatycznie prad
na przecigg tych kilku godzin, podczas
ktérych odbywajg sie przeloty.

Czerwone Swiatta rozmieszczone
wzdtuz linji lotu uzupeiniajg os$wietlenie
szlakéw powietrznych. Wybrano kolor
czerwony w celu latwiejszego odréznia-
nia tych sygnatéw od innych Swiatet.

W niektérych wypadkach uzyto latar-
ni neonowych,—budowa ich jest niestety
bardzo skomplikowana, przyczem trudno
jest przewidzie¢ doktadnie ilo$¢ godzin,
w ciggu ktérych mozna liczy¢ naich dzia-
tanie.

REFLEKTORY DLA SAMOLOTOW

Samoloty zaopatrzone sg w reflektory,
ktérych przeznaczeniem jest umozliwié
im lagdowanie nocne w S$wietle wiasnem
w jaknajlepszych warunkach bezpieczen-
stwa.

Farichild 41 (widok z tylu)

Oswietlajg one do$¢ znaczng przestrzen,
odpowiadajgca kierunkom widocznosci,
nie powodujgc przytem lisiej czapki"” na
linji lotu. Reflektory te pokryte sa pan-
cerzem, aluminjowym odpowiadajacym li-
njom optywowym powietrza w celu zmniej-
szenia oporu czotowego.

Reflektory umieszcza sie po dwa pod
kazdem skrzydtem. Mozna je pochylaé¢
mniej lub wiecej w stosunku do poziomu.
Samolot zaopatrzony jest w pradnice, kt6-
ra dostarcza zaréwkom pradu; kazda z tych
zar6wek zuzywa po 240 watéw przy na-
pieciu 24 woltéw.

ZAKONCZENIE

W artykule niniejszym chcielismy wy-
kaza¢, ze konstruktorzy francuscy prze-
studiowali bardzo szczegétowo kwestje
przystosowania lotnisk dla lotéw nocnych
oraz oSwietlenia szlakéw powietrznych
i ze stworzyli oni liczne typy aparatéw,
jakie stosuje sie z powodzeniem w To-
warzystwach Zeglugi Powietrznej oraz w
roznych formacjach Lotnictwa Wojsko-
wego.

Nocna zegluga powietrzna zostata zre-
alizowana i rozpowszechnia si¢ coraz bar-
dziej. S. M.
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SAMOLOTY

Przedsiebiorstwo LIORE & OLIVIER, zatozone
w styczniu 1906 roku, poswiecito sie konstrukcjom
lotniczym poczawszy od roku 1908. Odegrato ono
doniosty role podczas Wielkiej Wojny, dostarczajgc
Armji przeszto 2.000 samolotow réznych typoéw, —
od chwili za$ zawarcia pokoju Zaktady LIORE & OLI-
VIER stworzyly caly szereg nowych typow samolo-
tow i wodnoptatowcow, przystosowanych nietylko do
celéw lotnictwa wojskowego, zaréwno morskiego jak
i lgdowego, — ale odpowiadajgcych réwniez potrze-
bom lotnictwa handlowego. Zaznaczy¢ nalezy, ze
przedsigbiorstwo LIORE & OLIVIER byto jedna z pierw-
szych wytwoérni lotniczych, ktdre zwrécity nalezyta
uwage na znaczenie lotnictwa komunikacyjnego.

Aparaty LIORE & OLIVIER odniosty ostatniemi
laty tak znaczng ilo$¢ sukcesow, ze marka LeO stata
sie jednym z najpowazniejszych czynnikéw rozwoju
lotnictwa wojskowego oraz handlowego.

Najnowszy samolot tej marki przeznaczony do
bombardowania, LeO 20 B. n. 3, ktdérego uzywa
obecnie armja francuska, jest przedmiotem licznych
zamowien ze strony rzgdéw panstw obcych,—przed-
stawia on bowiem w chwili obecnej najbardziej no-
woczesny, najpotezniejszy i najskuteczniejszy typ
samolotu do bombardowania. Nie liczac #fadunku
sktadajgcego sie z zatogi (pilot, strzelec obstugu-
jacy karabin maszynowy i bomby, oraz strzelec
umieszczony w przedziale tylnym obstugujacy réwniez

karabin maszynowy i aparat radiotelegraficzny),
uzbrojenia (pie¢ karabinbw maszynowych) i po-
zostatych akcesorji, — samolot ten jest w stanie

przewiez¢ do 1.000 kg. bomb na odlegtos¢ 1000 ki-
lometréw. Pulap samolotu wynosi 5.000 metréw,
a zatem opowiada on warunkom zaréwno dzien-
nego jak i nocnego bombardowania. Jes$li cho-
dzi o bombardowanie nocne, to podnies¢ mozna cie-
zar catkowity samolotu do 5.600 kg., przyczem fta-
dunek transportowany na odlegtos¢ 1.000 kim. wy-
nosi wtedy ponad 1.300 Kg.

Samolot LeO 20 B.n 3, do bombardowania.
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I WODNO,PLATOWCE ,LeO”

Samolot LeO 20 B.n.”3 w locie.

Niezwykle dobre wyniki osiggnagt réwniez zbu-
dowany przez zaktady LIORE & OLIVIER samolot
komunikacyjny LeO 21, ktdéry unosi 1.800 kg. ta-
dunku handlowego z szybkos$cig podrdézng od 175 do
180 kilometrow na godzine. Juz we wrze$niu 1926
roku, podczas pokazu samolotéw transportowych
zorganizowanego przez Urzad Techniczny i Prze-
mystowy Lotnictwa Francuskiego, samolot komuni-
kacyjny LeO 21 wykazatl swg przewage nad apara-
tami wspotzawodniczacemi tak pod wzgledem szyb-
kosci i tatwosci sterowania jak i pod wzgledem wy-
dajnosci handlowej; w czerwcu 1927 roku uzyskat
on pierwsze miejsce podczas Miedzynarodowego
»Rallye" lotniczego w Vincennes, przewozgc 28 pa-
sazerow z Vincennes do Croydon w ciggu 1
godziny 59 minut. Transportowiec ten zostat urza-
dzony jako samolot-restauracja-bar, co umozliwito
Towarzystwu AIR-UNION oddanie do uzytku pu-
blicznosci, jak naprzykltad na linji Paryz — Lon-
dyn, samolotow, ktdre posiadajg nietylko wielkg
zdolnos¢ tadunkowg i znaczna szybkos¢, ale procz
tego sg komfortowo urzadzone, dzieki czemu wyréz-
niajg je zaréwno francuscy jak i obcy pasaze-
rowie,

Oddawna juz praktyka wykazata wielkie za-
lety wodnoptatowcow LeO, zwiaszcza co do ich
niezwyktych  zdolnosci  zeglowania Voraz szcze-
golnie  mocnej budowy. Znakomitym dowodem
tego fakt, jaki zdarzyt sie lotnikom Ponce
i Maillard: oto wytrzymali oni na pokfadzie
wodnoptatowca LeO niezwykle gwattowng burze na
morzu Srodziemnem, trwajaca bez przerwy 72 godziny,
w grudniu 1927 roku. Okrety wioskie i francuskie,
ktore wyruszylty im na pomoc, zmuszone byly po-
wroci¢ do portéw, nie mogac stawi¢ czota rozhuka-
nym zywiolom — tymczasem Ponce i Maillard
dotarli wiasnemi sitami do wysepki Ustica w po-
blizu Sardynji.

tacznos¢ miedzy Madagaskarem a metro-
polja nawigzana zostata po raz pierwszy w grudniu roku
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1926 dzieki wodnoptatowcowi LeO, mianowicie LeO
H. 194. Aparat ten, prowadzony przez porucznika
Bernard, przebyt okoto 30,000 kilometréw bez
reparacji, za wyjatkiem drobnych napraw dokona-
nych za pomoca $rodkéw znajdujgcych sie na pokia-
dzie, — po powrocie za$ zostat on szczegétowo zba-
dany przez wiladze Lotnictwa Francuskiego, ktére
orzekly, iz jest on najzupetniej zdatny do lotu.

Od tego typu wodnoptatowca ,dalekiej pod-
rozy" wywodza sie aparaty nastepujgce: LeO H. 193,
wodnoptatowiec uzytkowy (wywiad, obserwacja, bom-
bardowanie i fotografja lotnicza),—przyczem serje apa-
ratéw tego typu zamoéwita Marynarka Francuska; LeO
H, 197 wodnoptatowiec sanitarny, stosowany w Mary-
narce Francuskiej oraz wodnoptatowiec handlowy LeO
H. 198, ktory bez wzgledu na pogode dokonuje cztery
razy tygodniowo nadzwyczaj regularnych przelotéw na
linji Antibes—Ajjaccio—Tunis.

Co sie za$ tyczy wodnoptatowca LeO H. 18,
jednego z najnowszych typow produkcji zakta-
dow LIORE & OLIVIER, ktory byt wystawiony
na tegorocznym Salonie Lotniczym,—to dzieki swym
zaletom, prostocie swej konstrukcji, i tatwosci
utrzymania, da sie on z powodzeniem zastosowac
badzto do szkolenia pilotéw, badz do celéw tury-
stycznych, czy tez przewozu poczty.

Nr. 4

Wodnoptatowiec LeO H 18 szkolny i turystyczny

Wysoce nowoczesne zasady konstrukcyjne (jed-
noptat typu wolnonosnego) na jakich oparto budowe
LeO H. 18, zastosowane beda réwniez w szeregu
wodnoptatowcow znajdujacych sie obecnie w budo-
wie, jak naprzykiad w LeO H. 24, wodnoptatowcu
wyposazonym w dwa silniki o mocy 500 MK umiesz-
czonejjeden za drugim, przeznaczonym do obstugi-
wania wielkich linji handlowych morza Srédziemnego

Whnetrze samolotu restauracyjnego LeO 21.
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Ogolna dtugos¢ Francuskich Linji Komunikacji Lotniczej eksploatowa-
nych w roku 1928 : 17.381 kim.

Wyniki eksploatacji wazniejszych francuskich linji komunikacji lotniczej
w ciaggu kilku ostatnich lat.

1oé¢ 1oé¢ llos¢ przewiezionych
LINJE LOTNICZE Lata przeleciatych przewiezionych
kilometrow pasazerow Towardw w kg. Poczty w kg,
Tuluza-Casablanca 1926 1.400.097 776 9.956 100.790
1927 1.375.683 830 11.100 83.397
3928 1.238.220 697 9.559 70.424
(11 mies)
Paryz - Konstantyno-
poi i rozgatazienia 1926 1.451.930 1.890 164.537 3.794
1927 1.771.521 2.302 258.411 3.385
1928 2.064.661 2.349 412.086 10.194
(11 mies.)
Paryz-Londyn . 1926 563.827 6.255 487,146 1.916
1927 576.600 5.176 336.653 1.218
1928 679.074 8.423 406.752 1.930
(11 mies.)
Paryz-Amsterdam. 1926 271.405 1.933 79.681 498
1927 279.085 2.368 67.307 316
1928 339.095 2.614 139.534 407
(11 mies.)
Paryz-Berlin, . . . 1926 120.656 585 10,053 492
1927 264.166 1.532 51.207 1.822
1928 424.995 1.884 - 90.651 2.455
(11 mies.)
Antibes-Ajaccio-Tu-
NIS. ., 1926 80.220 620 738 99
1927 174.570 922 1.068 492
1928 180.472 973 1.630 795
(11 mies.)
Paryz-Marsylja. . . 1926 225.243 632 7.829 1.123
1927 390.435 1.512 11.909 1.325
1928 395.014 1.640 25.383 1.781
(11 mies.)

") Odcinka tego uzywano raz na tydzien w roku 19?8 na szlaku FRANCJA-DEKAR-AMERYKA POLUDNIOWA
i z tego powodu ruch na linji TULUZA-CASABLANCA wykazuje znizke w stosunku do lat poprzednich
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Konstrukcje Firmy Barbier, Benard & Turenne

w zastosowaniu do lotnictwa wojskowego i cywilnego.

Lotnisko oswietlone reflektorem dyoptrycznym B. B. i T.

Firma Barbier, Benard & Turenne ;zostala zatozona
w 1860 r. W zaraniu swego istnienia wykonywa sprzet dla
odwietlania wybrzezy morskich. Firma ta posiada w obecnej
chwili trzy wielkie fabryki: w Paryzu. Aubervilliers i Blanc-
Misseron; $wiadczy to najlepiej o statym rozwoju przedsie-
biorstwa.

Z chwilg powstania i coraz szerszego zastosowania lot-
nictwa, T-wo Barbier, Benard & Turenne zaczeto produkowaéd
sprzet niezbedny dla oswietlania lotnisk, szlakéw lotniczych
i samolotéw w locie.

Sprzet Lotniczy.

Opierajac sie na diugoletniem doswiadczeniu i praktyce
w dziedzinie o$wietlenia i sygnalizacji na wybrzezach morskich,
T-wo Barbier. Benard & Turenne bylo jedng z pierwszych

Reflektor dyoptryczny B. B. i T. na wézku

fabryk, ktéra zaczeta budowaé reflektory dla oswietlenia lot-
nisk. latarnie tozsamosci terenéw i latarnie os$wietlajace szlaki
lotnicze. — Instalacje T-wa Barbier, Benard & Turenne roz-
powszechnione sg we wszystkich wiekszych panstwach $wiata
(Anglja, Argentyna, Ameryka Poéinocna, Czechostowacja, Ho-
landja, Japonia, Jugostawja, Rumunja, Szwajcaria, ltalia), gdzie

oswietlaja tak wielkie lotniska, jak Le Bourget we Francji
Chicago, Cleveland, Washington w Starach Zjednoczonych A.P,,
Bazyleja w Szwajcarji, Smirna i najwieksze linje lotnicze: New-
York—San-Francisko, Londyn—
Paryz—Marsylja, Paryz—Kon-

stantynopol przez Strasburg i
Belgrad,
Ostatnio T-wo Barbier,

Benard & Turenne wykonato
dla Rumunji nowy typ wskazni-
ka szybkosci i kierunku wia-
trow. Przyrzad ten niezbedny
dla bezpieczenistwa ladowan
nocnych, zainteresowat wszyst-
kie czynniki miarodajne, kto-
rym zostat zademonstrowany,
poniewaz znacznie powieksza
bezpieczenstwo przy ladowaniu.

Sprzet Obrony
Przeciwlotniczej

Przed wojng T-wo Bar-
bier, Benard & Turenne budo-
wato reflektory dla marynarki
i dla obrony wybrzezy i dzieki
zdobytemu w tym kierunku do-
Swiadczeniu wprowadzito u sie-
bie dziat konstrukcji reflekto-
row dla obrony przeciwlotni-
czej i dzial sprzetu przeciwlo-
tniczego.

Latarnia powietrzna
w Deblinie

Réwnolegte z zastosowaniem poteznych reflektoréw do
obrony przeciwlotniczej. T-wo B B. & T. przy wspéipracy
stawnych wynalazcéw p p, Perrin (profesor Fakultetu Nauk
w Paryzu, cztonek Instytutu, Prix Nobel), i Marcellin (Docteur es
Sciences, kierownik prac przy Fakultecie Nauk) — zostaty skon-
struowane pierwsze aparaty podstuchowe

Pierwszemi aparatami tego rodzaju byly niewygodne apa-
raty ze ,,zwierciadlami parabolicznemi", ktére zostaty zaniecha-
ne i zastgpione aparatami z celami mirjafonicznemi dziatajgcemi
wyitgcznie akustycznie.

Ostatnie aparaty dziatajace na zasadzie jednoczesnego
podstuchu czotowej fali dzwiekowej przez obydwa ucha, moga
by¢ w ten sposdb daleko $cislej skierowane na cel niz aparaty
dziatajace przez maksymum podstuchu (kierowanie aparatu
w strone z ktérej dochodzg najmocniejsze fale dzwiekowe)
poniewaz rozwarcie podstuchu pierwszych wynosi tylko 1°



Latarnia powietrzna w Le Bourget

Powyzsze aparaty podstuchowe moga by¢ sprzezone z apa-
ratami optycznemi i w ten sposéb reflektory przeciwlotnicze
moga by¢ automatycznie wycelowane do samolotu bez potrzeby
poprzedniego szukania samolotu snopem $wiatta. Pozwala to
nagle oswietli¢ samolot, co daje baterjom przeciwotniczym
mozno$¢ niespodziewanego os$wietlenia nieprzyjaciela a tem sa-
mym zaskoczenia go.

Reflektory w ten sposéb sprzezone posiadajg zwierciadta
szklane paraboliczne, co powoduje ich znaczng wyzszo$¢ tak-

tyczng nad zwierciadtami metalowemi: zwierciadto szklane Fir-
my Barbier, Benard & Turenne rzuca na samolot 90% promieni
Swietlnych reflektora, a wiec nietylko os$wietla samolot, lecz
ponadto o$lepia nieprzyjacielskiego lotnika; nie jest to mozliwe
przy zwierciadtach metalowych, ktére szybko zatracajg swoja
wydajnoé¢, a wiec efekt oSlepienia zanikajacem $wiattem roz-
proszonem jest duzo stabszy.

Co do trwatosci tych zwierciadet, wojna wykazala, ze
w praktyce trwato$¢ obydwuch typéw jest jednakowa, a nawet
zwiarciadto szklane, uszkodzone przez rozprysk pocisku, za-
chowywato swoje cechy optyczne, podczas gdy metalowe byto
w analogicznym wypadku niezdatne z powodu wynikajacych
znieksztatcen materjatu, pomijajac juz daleko wigkszy ciezar
zwierciadta metalowego.

Pozatem T-wo Barbier, Benard & Turenne wyprébowato
najrozmaitsze systemy osi dla manewrowania i kierowania re-
flektorami przeciwlotniczemi stosownie do wymagan miarodaj-
nych czynnikéw wojskowych (systemy toi-baleillage, site-azimut,
trzyosiowy i t. p.). Ostatecznie przyjety zostat system site-azi-
mut (azimut-polozenie). poniewaz jest najdogodniejszy i réwnie
szybki i doktadny przy nastawianiu, jak trzyosiowy, jednak da-
jeko prostszy i bardziej wytrzymaty.

Reflektory te sg zawsze zaopatrzone w nowe samodzia-
tajace lampy ST8, ktére zostaly przyjete przez Komisje Badan
Praktycznych Optyki i Telemetrji (Urzedowe laboratorjum Ma-
rynarki Wojennej). Wspomniana lampa Ilukowa wazy 30 kg,
jest jednego typu dla reflektoréw wszystkich rozmiaréw, co jest
bardzo wazne ze wzgledu na czesci zamienne. Lampa taka
funkcjonuje bez zarzutu i nie jest narazona na wypadki, nieu-
niknione przy lampach regulowanych thermostatem, poniewaz ta-
kiego nie posiada. — Wegle o statem zuzyciu dajg 750 S$wiec.
Zostaty tez wykonane przez T-wo Barbier, Benard, & Turenne
wegle 1000-$wiecowe, lecz te ostatnie nie sg jeszcze stosowane
do reflektoréw ze wzgledu na szybkie zuzycie i znajdujg sie
w stadjum badan

Reasumujac wszystko, co zostatlo powiedziane wyzej o fa-
brykatach Firmy Barbier, Benard & Turenne, nalezy stwierdzi¢,
ze sg one wynikiem dtugoletniej i zmudnej pracy doswiadczalnej,
wiele z nich zostalo po dokonaniu szczegétowych préb zaapro-
bowanych i zakupionych przez rézne panstwa, jak Francja,
Polska. Rumunja, Wiochy, Belgja, Holandja, Hiszpanja, Czecho-
stowacja i t. d.

Reflektor przeciwlotniczy automatycznie kierowany na odlegtos¢.
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Wypadki na francuskich linjach komunikacji lotniczej.

Wypadki, ktére pociggnelty za sobg
sSmier¢ lub uszkodzenie cielesne po-

dréznych.
W r.1920—! wypadek na  94.800 przelecianych kim.
. 1922—1 ” . 233.200
. 1924-1 ” . 729.500
. 1927—1 ” ., 670,000

Wysokos¢ subwencyj udzielonych przedsiebiorstwom
zeglugi powietrznej.

W roku 1926 . . . 67.250.000 fr.
” 1927 . . . 78,650.000 ,

POLSKI

1928
1929

Nr, 4

. 115.000.000
. 172.300,000 ,,

1630 przypuszczalnie 213.150.000 ,,

Ruch w porcie lotniczym le Bourget.

Lata

1921
1923
1925
1927

Wartosé¢ towardw

importowanych

7,945.000
16.843.000
64.555.000

127.775.000

eksportowanych

16.070.000
60.848.000
125.736.000
148.430.000

Dane statystyczne stwierdzajgce dodatnie wijniki eksploatacji francuskich
linji komunikacji lotniczej.

Przewdz pasazerow:

2.303 os6b przewieziono w

Linja Paryz-Londyn: 7.708
8.423
Przewd6z towarow:
o ) 126.718
Linja Paryz-_Ko_nstantynopoI 134.686
i rozgatezienia: 412.086
436.927
Linja Paryz-Londyn: 514.926
406.752
8.558
Linja Paryz-Berlin: 51.207
90.651
Przewoz oczty:
P Y 60.423
Linja Tuluza-Casablanca: 140.218
83.397
Ilos¢ przelecianych Kki-
lometrow:
853.957
Wszystkie francuskie linje ko- ;23?;22
munikacji lotniczej: DN
5,220,585
6.261.591

1

1

kg-

1
1

11

kim, przelecianych

1

1

1

1

przewieziono

11

11

1

1

1

w
w

s s s = sss sss

sz ¢s

1923
1925
1928

1923
1925
1928

1923
1925
1928

1926
1927
1928

1923
1925
1927

1920
1922
1924
1926
1928

(11 mies,)

(11 mies.)

(11 mies.)
(8 mies.)

(11 mies.)

(Wojna w
Marokko)

(10 mies.)
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Editorial

Notre avenir est dans TAir... |l n'est personne, qui méconnaisse cette gran-
de vérité — car I'Aviation sert admirablement la civilisation et joue un immense
role dans la Défense Nationale.

Les liens qui depuis des siécles reunissent la France et la Pologne, se sont
encore resserrés au lendemain de la Grande Guerre. Mais pour les rendre plus
solides, il faut s'employer a favoriser les relations entre les deux pays. On ne
saurait mieux le faire qu'en nous renseignant mutuellement sur nos besoins, nos ca-
pacités de production, ainsi que sur nos derniers progres scientifiques — ce qui
rendra plus efficaces les échanges intellectuels et économiques.

C'est dans le désir de répandre ces idées, pour faciliter les relations entre
la France et la Pologne, pour les appuyer de la propagande nécessaire, que le
»Lot Polski" a entrepris la publication de ce numéro spécial. Nous le présentons

N

a nos lecteurs comme un hommage a la science aéronautique francaise.

J'ai le grand honneur de remplir notre premier devoir et d’adresser I'expres-
sion de notre plus vive reconnaissance d Monsieur Laurent-Eynac, Ministre de I’Air,
qui consentit a nous préter son bienveillant appui — ainsi qu’il le fait toujours
et partout, lorsqu'il s'agit du développement de I'Aviation.

Je suis également beL>reux d'adresser nos remerciements aux savants et hautes
personnalités des milieux aéronautiques francais, pour avoir répondu a notre appel
et apporté leur précieuse collaboration dans I'édition du présent numéro.

Nous sommes convaincus, que notre modeste travail aura contribué au dé-
veloppement des relations franco-polonaises pour le plus grand bien de nos deux pays.

Cft. d& Ohszeius/i.

L'HVION P.jW. S. 20.

L'avion de transport P. W. S. 20 a effectué a Biala Pod-
laska le 12 Mars dr. son premier vol d'essai, au cours duquel
on pouvait se rendre compte de ses précieuses qualités: facilité
de décollage, excellente stabilité, grande vitesse horizontale et
verticale, faible vitesse d'atterrissage.

Quelques jours apres, malgré un temps nettement défa-
vorable, l'avion est monté a 4.000 metres en 65 minutes. Ce ré-

sultat mérite une attention toute particuliére lorsqu'on envisage
que — selon les prévisions — le temps de montée a 3.600 mé-
trés devait étre de 66 minutes. Le décollage se fit en Il se-
condes — sur 153 metres.

Le P. W. S. 20 a subi ces essais en pleine charge, c'est-
a-dire en emportant 1.290 klg.

La ,L. O. P. P.” a couvert la majeure partie des frais
d'établissement et de la construction du prototype de l'avion
P. W. S. 20.

L’avion P. W S. 20



70 LOT POLSKI Nr. 4
Les résultats d’exploitation des Lignes Aériennes en Pologne a partir du début jusqu’au I. I. 1929.
Compagnies: Aérolot Aéro Cidna Total

Transporté passagers 32.673 2.259 1.448 36.380

" courrier postal 39.386 582 6.758 42.726

" frets et bagages 773.222 Kkg. 33.986 175.473 982.681

Vols effectués 15.165 1.101 2.939 19.205

Kim couverts 4.311.082 325.030 791-145 5.427.257
Régularité 80—99% 54 1% 76.3»/

La C-ie ,,Aérolol*
Junkers 180 — 250 CV.

avait en service 15 avions Junkers F. 13 munis de moteurs B. M. W, et

La C-ie ,,Aéro“ — 5 avions Farman avec moteurs Renault 300 CV.

La Cie ,Cidna" utilisait differentes marques

d'avions et des moteurs francais.

L’école de défense contre la guerre chimique.

Le Comité de la ,L, O, P. P.”
défense contre la guerre chimique.

de la capitale vient d'entreprendre ['édification d'une école de

Cette école occupera le terrain situé a Zolibérz — les premiers travaux de construction vont étre

incessament commencés.

La dépense totale s'éleve a 1V2 millions de zlotys.

L’aviation sanitaire.

Le directeur du Centre des Etudes Aéro-Médicales,

Méd.-Colon. A. Huszcza avec son adjoint

Méd.-Cmdt Missioura ainsi que Mr. Krzyczkowski, Médecin en chef du l-er Régiment de I'Aviation a Var-

sovie prendront part aux travaux du Congrés Sanitaire de Paris le 15— 20 Mai prochain, en qualité des

représentants de la Pologne.
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AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITE; POLSKIE;

1. UL 1929 — 1. V. 1929 Nr. 4 (16)

Przyjety zostat do Aeroklubu R, P. jako czionek zwyczajny inz. Tadeusz HEYNE, dyrektor Pol.
Zakt. Skody—Warszawa.

Dnia 22 marca b. r. odbylo sie 9-te Zebranie Zarzadu Gitéwnego A. R. P.

Komunikat Komisji Sportowej A. R. P.

Komisarze sportowi i chronometrysci na rok 1929.
Nastepujacy panowie przyjeli taskawie na rok 1929 funkcje komisarzy sportowych wzglednie chro-
nometrystow (w mysl art. 52 Regulaminu Sportowego F. A. 1)

Komisarze sportowi:

Cywinski Stanistaw, inz. Biata Podlaska
Czerwinski Jan, inz.

Dymsza Tadeusz, kpt-pil. inz. Warszawa
Grabowski Hilary, pptk-pil. bal. —

Gumowski Tadeusz, inz. — Lublin

Halewski Tadeusz, kpt-pil. dz. — Krakoéw
Kioczkowski Roman, por. pil. — Torun
Konarski Mieczystaw, mijr. pil, — Warszawa
Kraczkiewicz Kazimierz, kpt-pil. — Torun
Krzyczkowski Jozef, mijr. pil. —

Kurman Mieczystaw, inz. — Warszawa

Kwiecinski Bogdan, mjr, dypl. —
Lewoniewskl Jozef, por, pil. inz.—,
Makowski Wactaw, mjr-pil, inz.- ,
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Peczalski Mieczystaw, inz. — Biata Podlaska Wolszlegier Jan, ppik-pil, — Torun
Perini Camillo, putk. pil. — Lwow Woroniecki Ryszard, kpt-pil. inz. — Deblin
Prauss Stanistaw, inz, Warszawa zardecki kpt-pil, inz, — Warszawa
Rayski Ludomit, putk, dypl. pil. inz,—,, .
Romanowski Zenon, mijr. pil. — Krakéw Chronometrysci".
Rudlickl Jerzy, inz, — Lublin Burzynski Zbigniew, por-pil. — Jabtonna
Rudnicki Franciszek, mjr. pil. inz, — Bydgoszcz Cienski Antoni — Lublin
Ruskiewicz Bolestaw, inz. — Lublin Drzewiecki Jerzy — Warszawa
Senkowski Aleksander, Inz, — Warszawa Filipowicz Henryk, por-pil. — Torun
Szandarowski Wiktor, pptk.-pil, — Jamusz Antoni, por-pil. —
Wallis J. inz. — Poznan Karpinski Adam, inz. — Biata-Podlaska
Wawrzyniak Czestaw, dyr-pil,—, Kawecki Jan, inz. — Warszawa
Wiedenn Franciszek, mijr-pil. inz, — Warszawa Rogalski Stanistaw — Warszawa
Wojtarowicz Bronistaw, mijr pil, inz. — Poznan Wigura Stanistaw —

F. A. |. zatwierdzita nastepujgcy nowy rekord sSwiatowy:

KLASA C (samoloty silnikowe)

Rekordy z zaopatrywaniem w locie.
Dhugos¢ lotu (St, Zjedn, Am. Pin.)
Major Karol Spatz, kpt. Ira C. Eaker, por. Harry A. Halverson, por. Elwood R. Omesada, sierz.
Roy W. Hove na samolocie wojsk. ,,Fokker C—2—A”, 3 siln. Wright Whirlwind 220 MK.
Los Angelos — 1—7 I. 1929 — 150 godz. 46 min.

F. A. |I. podaje do wiadomosci nastepujace uchylenie kar:

Kara natozona przez Krél. Automobilklub W. Brytanji na p. L. F. Bull'a zostata uchylona z dniem
27. 1. 1929 r.

F. A. |, podaje do wiadomosci, ze p. Falchetto Benoit zam. Nice, ul, Moliera 14, zostat zdyskwa-
lifikowany przez Automobilklub Francji,

F. A. |. podaje do wiadomosci, Zawody Balonéw Wolnych o puhar Gordon-Benetfa odbedg sie
w St. Luis 28 wrze$nia 1929, a nie jak podano poprzednio 1. X. 1929 r.

Zgloszenia nalezy adresowac: National Aeronautic Association of U. S. A. — The Barr Building —
910 seventeenth str, N. W, Waschington D. E.

Termin zgtoszenn uptywa 28. VI. 1929 r.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIE]

Sekretarz Generalny:

WARSZAWA (—) B. J. Kwiecinski.

KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11.TEL.3-70.

KONTO CZEKOWE P.k.O. WARSZAWA 16269.
APRES TELECR.:,;; AEROKLUB WARSZAWA?



ZARZAD GLOWNY

Zjazd w sprawie , Tygodnia“ Ligi.
W dniu 18 marca odbyt sie w Warszawie
w lokalu Zarzadu Gtoéwnego L, 0. P, P.
Zjazd przedstawicieli Komitetow Woje-
wodzkich L. O. P. P. w sprawie ,, Tygodnia
Obrony powietrznej i przeciwgazowej“.

Porzadek dzienny, wydrukowany w
poprzednim biuletynie, nie ulegt, zmia-
nom.

W Zjezdzie wazieli udziat przedstawi-
ciele Zarzadu Gt i 20 Komitetow, jak
nastepuje:.

Zarzad Glowny — Wiceprezesi: dr.
Z. Martynowicz i inz. St. Rudzinski, dyr.
W, Balinski oraz refer. propag. H. Matzke
Komitety Wojew : Biatostocki — M. Wj-

cik, Kielecki — mjr. S. Stawarz. Kra-
kowski — kp. K. Michalik, Lubelski —
Z. Radomski, Lwowski — fl. Willmann,
todzki — T, Woznicki i R. Foeller, No-
wogrodzki — R. Rymkiewicz, Poleski —
Norwid-Kudto. Pomorski — fi. Smolka,

Poznanski Miejski — K. Dziedzicki, Sla-
ski — Fr. Ludwik, Stanistawowski — W.
Tatara, Wilenski — S. Romer, Wotynski
— W. Ossowski, Warsz. Stoteczny — S.
Malicki, Warsz. Wojew. — S. Pawtowski,
Warsz. Dyrek. — P. Kotakowski i Okr.
Zagtebia Dabr. — E. Porczynski.

Zjazd zagait w. prezes S. Rudzinski,
witajagc przybytych i podkreslajgc duze
znaczenie wzajemnego porozumienia sie
w sprawie akcji najblizszego ,,Tygodnia“.

Nastepnie p, W. Balinski zapoznat ze-
branych z wazniejszemi poczynaniami
Zarzadu Gtownego w dziale propagandy
w szczegOlnosci; 1) dotyczacemi akcji
wséréd miodziezy, pomocy MW.R. i O.P.
bezptatnego materjatu dla szkét, wpro-
wadzenia do podrecznikéw tematow,
obchodzacych LOPP., regulaminéw i pro-
gramow, konkursu modeli, podziatu pra-
cy pom. Zarz. Gk, a Komitetami, do
ktorych nalezy akcja utrzymania przy
zyciu nowopowstatych placéwek szkol-
nych Ligi. 2) propag. ptatowcowej — o
wystgpieniu do Min. Komunikacji o zmia-
ne przepisow o wzlotach i o udogodnie-
niach w rejest. posiadanych juz samolo-
tow, 3) o filmowej — wspotdziatanie
M. S. Wewn. i o przyczynach zaniecha-
nia produkcji wielkiego filmu, 4) o od-

czytach, 5) komunikatach radjowych
i prasowych, 6) o ,Chwilkach Lotni-
czych*, 7) o wydawniczej akcji, 8) o
przezroczach i katalogu.

Po przyjeciu do wiadomosci referatu
objat przewodnictwo przybylty na Zjazd

w. prezes Martynowicz, w. prezes Rudzin-
ski za$ opuscit zebranie.

Za podstawe do dyskusji
gramem  Tygodnia przyjeto ramowy
program 1928 roku, ktéry zostat odczy-
tany przez p. Matzke. W ten sam spo-
so6b zatatwiono nastepny punkt, dotycza-
cy propag. materjatdw. Program ten, jak
rowniez liczne propozycje uzupetniajace
i zapatrywania obecnych na skutecznosc
rozmaitych form propagandy i imprez,
jak roéwniez spis materjatéw, przesiane
zostang Kom. Wojew., wskutek czego
nie zamieszcza sie tychze w niniejszem
sprawozdaniu ogoélnem ze Zjazdu.

nad pro-

Zgodnie ze stanowiskiem dotychcza-
sowem Zarz. Gl i Komitetow utozony
program ma charakter orjentacyjny
I stuzy placowkom L.O.P P. do utozenia
swoich lokalnych programéw.

Zarzad Gloéwny pozostawia sobie
1) wyjednanie poparcia Centralnych
Wiadz, o czem zawiadamiaé bedzie Kom,
Wojewddzkie, 2) dostawe Komitetom
tych materjatow, na ktére otrzyma za-
mowienia conajmniej od kilku Komite-
tow Wojew.

Prekluzyjne terminy nadsytania za-
mowien okreslita nastepujgca uchwata
Og. Zgrom. L. O. P. P. w dniu 28 paz-
dziernika 1928: ,,0gdlne Zgromadzenie
postanowito, ze wszelkie materjaty na
Tydzien Lotniczy powinny by¢ dostar-
czone Komitetom Wojewddzkim na 2
miesigce przed rozpoczeciem Tygodnia,
a zamowienia Komitetow Wojew., by
uchwala ta mogta by¢ wykonana, po-
winy wptywaé do Zarzadu Giéwnego na
4 miesigce przed rozpoczeciem ,,Tygod-
nia“. Zebrani nie chcieli krepowaé sie
dalej idacemi ograniczeniami, a wiec
Kom. Wojew. beda zmuszone przestaé
swe zamowienia do Zarzadu Gtéwnego
najp6zniej na dzien 6 czerwca, a Zarzad
Gt dostarczy¢ materjaty Komitetom
Wojew. najdalej na dzien 6 sierpnia r.b.

Zarzad Gtoéwny zastrzegt sie co do
wykonywania zaméwienn Komitetow, za-
legajacych w przekazywaniu mu nalez-
nosci, gdyz nie moze przerywaé¢ wyko-
nania swego budzetu, w ktorym niema
zreszta sum na zaopatrzenie Komitetow
na ,, Tydzien" i ktore bedzie zatem magt
przejsciowo angazowa¢ w materjatach
o ile Komitety zgodnie ze statutem za-
sila¢ beda pieniedzmi jego kase.

Wyijasnien udzielili w imieniu Zarzadu
Gt przewodniczacy w. prezes dr. Z. Mar-
tynowicz i dyr. W. Balinski.
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W ozywionej dyskusji zabierali gtos
delegaci wszystkich Komitetow.

Po 4 godzinnych obradach przewod-
niczacy zamknat Zjazd.

Propagandowa Ekspedycja Samo-
chodowa.

Zarzad Gléwny podaje do wiadomosci
Komitetéw, ze w roku 1929 Propagando-
wa Ekspedycja Samochodowa rozpocznie
swoéj objazd 15-go kwietnia, ukonhczyt-go
grudnia. Ekspedycja nie bedzie w moz-
nosci objecha¢ w roku biezagcym wszyst-
kich tych Komitetéw, na ktorych terenie
w ub. r. nie byla, gdyz pobyt jej w kaz-
dym Komitecie przewidziany jest na 2
miesigce, wliczajagc w to czas potrzebny
do przejazdu z jednego wojewddztwa do
drugiego oraz remonty.

Poniewaz jednomiesieczny pobyt Ek-
spedycji okazat sie w praktyce niewystar-
czajacy—Zarzad Giéwny uznat jako mi-
nimum 2 miesigce, co daje mozliwo$¢ ra-
cjonalnego wykorzystania ekspedycji przez
Komitet.

Marszruta przedstawia
jaco:

sie nastepu-

od 15/4 do 25/5—Kom. Wojew, Biatystok

od 1/6 do 20/7— Brzes¢ n/B.
od 1/8 do 25/9— Wilno.
od 1/10 do 1/12— tuck.

Ekspedycja wyjedzie w skladzie: me-
chanika oraz pomocnika tegoz, zaopatrzo-
na catkowicie w niezbedny sprzet i ma-
terjat propagandowy.

Prelegentébw musza wyznaczy¢ Komi-
tety Wojewoddzkie, gdyz doswiadczenie
wykazalo, ze tylko miejscowy prelegent,
znajacy teren i stosunki lokalne, najlepiej
i najkorzystniej poprowadzi akcje pro-
pagandowa.

Po przyjezdzie na teren odnosnego
Komitetu Wojew. mechanik Ekspedycji
podporzadkuje sie prelegentowi Komitetu,
ktéry na czas objazdu jest jego przetozo-
nym.

Zarzad Gléwny prosi, by komitety wy-
zej wymienione, opracowaly zawczasu
doktadng marszrute Ekspedycji na swoim
terenie, przyczem Zarzad Giéwny zwra-
ca uwage, ze celem Ekspedycji jest do-
cieranie do miasteczek i wsi, pozbawio-
nych komunikacji kolejowej, do ktérych
tylko samoch6d moze dosta¢ sie. Zarzad
Gtéwny zastrzega sie co do pewnych od-
chylen w terminach przyjazdu Ekspedy-
cji, mogacych wynikngé z przyczyn od
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Zarzadu Gh i Ekspedycji niezaleznych,
to tez mechanik Ekspedycji bedzie kaz-
dorazowo o dniu jej przyjazdu zawia-
damiat odnosny Komitet.

Jednoczes$nie Zarz. Gl przypomina
okoélnik Nr. 82 z dn. 26/1 28r. oraz prosi
o mozliwie rychtg odpowiedZz na jego
propozycje i nadestanie marszruty Ekspe-
dycji, gdyz w razie przeciwnym ziozyiby
odpowiednig propozycje innemu Komite-
towi.

Wreczenie dyplomu honorowego
L. O. P. P. inz. Stefanowi Drzewiec-
kiemu. W dniu 12 marca Prezes Za-
rzadu Gtéwnego L.O.P.P. inz. Eberhardt w
towarzystwie pp. kapitana lotnika Jasin-
skiego i inz. Puczewskiego odwiedzit za-
mieszkatego w Paryzu znakomitego ba-
dacza i wynalazce w dziedzinie lotnictwa
inz. Stefana Drzewieckiego i doreczyt
mu artystycznie wykonany dyplom Czion-
ka Honorowego Ligi Obrony Powietrz-
nej i Przeciwgazowej.

Urodzony w r. 1844 na Podolu, wy-
chowaniec Szkoty Centralnej Inzynierji
w Paryzu, inz. Drzewiecki zwrécit na sie-
bie uwage nagrodami za wynalazki swe
wystawione w r. 1873 na wystawie po-
wszechnej w Wiedniu. Pracujac nastep-
nie przez szereg lat w Petersburgu, Drze-
wiecki zastynagt swemi pracami nad te-
orja zeglugi podwodnej oraz konstrukcjag
todzi podwodnej wiasnego systemu, kto-
rej puszczenie w ruch w r. 1877 stano-
wito pierwszg w Swiecie pomys$ing probe
zeglugi podwodne;j.

Przeniostszy sie potem do Francji,
przeszedt p. Drzewiecki do pracy nad te-
orjg lotu mechanicznego i w dziedzinie
te] ogtosit szereg prac naukowych, z kt6-
rych najwazniejsza: Theorie Generale de
1'Helice, zostata odznaczonanagrodgFran-
cuskiej Akademji Nauk.

Peten niemal milodzienczej werwy
i polotu mysli, nie baczac na swoje 85
lat, p. Drzewiecki nie ustaje w pracy,
wzbudzajgc podziw i uznanie kazdego,
kto sie z nim styka. Zmuszony jednak
warunkami wojennemi do pracy na ob-
czyznie nie jest dostatecznie znany szer-
szym kotom inteligencji polskiej.

Udziat delegatéow L. O. P. P. na
posiedz. Miedzyn. Komisji Ekspertow
w Rzymie. W dniu 22 kwietnia b. .
odbedzie sie w Rzymie 2 posiedzenie
Miedzynar. Komisji Ekspertéw dla Obro-
ny Ludn. Cywilne] przed wojng che-
miczna.

Polske reprezentowac bedzie zwycza-
jem przyjetym Polski Czerwony Krzyz.
Wobec tego, ze w Polsce sprawami ratow-
nictwa zagazowanych zajmuje sie Cz. Krzyz,
a obrong przeciwgazowg L.O.P.P. przeto
w delegacji Cz. Krzyza wezmg udziat 2
przedstawiciele L. O. P. P. mianowicie:
Cztonkowie Zarzadu Gtéwnego pp. Dr,
Zenon Martynowicz i inz. Eugenjusz
Berger.

Wchodzacy w skiad delegacji przed-
stawiciel P. C. K. ptk. Dr. Bohdan Za-
klinski jest rowniez cztonkiem Zarz. Gt
L. O. P. P.

PP. Berger i Zaklinski wystgpig na
konferencji z referatami: pierwszy na te-
mat: organizacja instuktorobw obrony
przeciwgaz. ludnosci cywilnej, drugi: or-
ganizacja druzyn ratowniczych dla za-
gazowanych.

P. Vice-Prezes Zarzadu Gtoéwnego
L. O. P. P. Zenon Martynowicz wygtosi
referat na temat ,,Organizacja i sposoby

LOT POLSKI

propagandy  obrony  przeciwgazowej
wsrod ludnosci cywilnej”. Referat bedzie
ilustrowany filmami | przezroczami LOPP.

Biblioteczki lotniczo-gazowe dla
szk6t. Zarzad Gtowny L. O. P. P. przy-
stapit za posrednictwem  Komitetow

Wojew. do wysyiki biblioteczek lotni-
czo-gazowych dla wszystkich szko6t Sred-
nich i réwnorzednych na terenie calej
Rzeczypospolitej. Biblioteczki otrzymaja
szkoty bezptatnie.

Nowa Szkota Mechanikéw Lotni-
czych we Lwowie. Zarzad Gtéwny po-
daje do wiadomosci, ze w kwietniu b.
roku rozpoczyna sie 1-y kurs Mechani-
kow Lotniczych L.O.P.P. we Lwowie w
nowowybudowanej na ten cel szkole me-
chanikoéw lotniczych. Warunki przyjecia
podane sg na koncu biuletynu.

Tablice uszkodzonych gazami bo-
jowemi. Zarzad Giowny przeznaczyt
bezptatnie dla szkét $rednich i réwnorzed-
nych na terenie calej Rzeczypospolitej
sktadane tablice ilustrujgce uszkodze-
nia gazami bojowemi.Tablice te informuja
jednoczes$nie o zastosowaniu niezbednych
srodkow obrony dla uszkodzonych gazami.

Wysytka nastgpita w tych dniach za
posrednictwem Kom. Wojew.

Nowe lotnisko L. O. P. P. W dn. 23
u. m., w kancelarji rejenta Choynowskie-
go w Grodnie podpisany zostat akt hi-
poteczny pomiedzy dziatajacymi w imie-
niu L O.P.P.: prezesem Zarz. Gt. L.O.P.P.
p. inz. Juljanem Eberhardtem i sekr.
Zarz. Gt L.O.P.P. p. kpt. Jerzym Misin-
skim, a petnomocnikiem p. Joachima
Obiezierskiego, wiasciciela débr Dere-
wianczyce, p. adw. Mirostawem Obiezier-
skim, na przewtaszczenie nabytego przez
Zarzad Gtéwny L.O.P.P. terenu pod lot-
nisko o obszarze 51 ha 9532 mtr2 z maj.
Derewianczyce pod Stonimem, za cene
okoto 7000 dolardw.

Kurs obrony przeciwgazowej dla
studentéw. Staraniem Zarzadu Gtow-
nego L. O. P. P. we wrze$niu b. r. uru-
chomiony zostanie miesieczny kurs obro-
ny przeciwgazowej dla studentéw chemi-
kow Wyzszych Uczelni w Polsce.

Program kursu oraz warunki przyj-
mowania kandydatéw podane zostang
w kwietniu b.r. Kotom Studentéw-Che-
mikéw poszczegolnych uczelni.

OGOLNO-KRAJOWY
KONKURS MODELI LATAJACYCH

Do wszystkich Komitetow Wojewodz-
kich L.O.P.P.

Zarzad Giéwny L.O.P.P., pragnac uwi-
doczni¢ wyniki prac mitodziezy szkolnej,
zajmujacej sie modelarstwem lotniczem
czy to na terenie szkoét,'posiadajacych wia-
sne modelarnie, czy to pracujgcych samo-
dzielnie, organizuje na jesieni ogolno-
krajowy konkurs modeli latajagcych. O-
procz miodziezy szkolnej udziat w kon-
kursie beda mogli wzig¢é réwniez i in-
struktorzy, wydzieleni w oddzielng grupe.
Przewiduje sie szereg nagréd i zetonow
pamiagtkowych.

Zarzad Gtéwny L O.P.P. radzi, jako
wstep do konkursu ogélnokrajowego,
ktérego doktadny termin bedzie okres-
lony w najblizszym czasie, zorganizowa-
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ne we wszystkich modelarniach, znaj-
dujacych sie na terenie Wojewddzkich
Komitetéw, konkurséw lokalnych elimi-
nacyjnych, a nastepnie konkursu Woje-
wodzkiego, z tern, iz 3 zwyciescy kon-
kursu Wojewddzkiego beda mieli prawo
do wziecia udziatu w konkursie ogoélno-
krajowym w Warszawie.

Termin konkursu lokalnego powinien
by¢ wyznaczony na poczatek czerwca,
przed zamknieciem roku szkolnego.

Konkursy lokalne odbywatyby sie
wedtug wiasnych regulaminéw, Woje-
wodzkie natomiast moga sie odbywac
wedtug regulaminu konkursu ogélnokra-
jowego.

Szczeg6towe sprawozdania z  wyni-
kéw lokalnych konkurséw nalezy prze-
sta¢ do Zarzadu Gtéwnego.

Zarzad Giowny, ze wzgledu na donio-
stos¢ prac tych wsrod miodziezy szkol-
nej, poleca Komitetom Wojewodzkim
wziecie jak najszerszego udzialu w orga-
nizacji tych konkursow, zostawiajac spo-
sob opracowania tychze, w zaleznosci
od stosunkéw miejscowych, do ich uzna-
nia.

O konkursach nalezy w swoim czasie
poda¢ wiadomos¢ do prasy lokalnej.

W zataczeniu regulamin konkursu,
podziat nagréd i wzér zgtoszenia.

Vice-prezes. S. Rudzinski.
-Sekretarz. J. Misinski.

REGULAMIN KONKURSU

Wojewoddzkiego i Ogdlnokrajowego.
1. Konkurs dotyczy jedynie modeli
latajacych,

2. Modele zostajg podzielone na trzy
grupy: kadtubowe, belkowe i rekordowe.

a) Modele kadtubowe. Do tej
grupy beda zaliczone modele o dtugosci
maksymalnej kadtuba, okreslonej nie-
rownoscig! < 2,7 /S, gdzie | jest dtu-
goscig w dcm., zas$ S powierzchnia skrzy-
det w dcm2 Przekr6oj gtowny kadtuba
winien wynosi¢ minimalnie: F >" 0,1 S.

Modele tej klasy muszg by¢ pedzone
guma.

b) Modele belkowe. Do tej
grupy naleze¢ beda modele, posiadajgce
te samg maksymalng dtugos¢ kadtuba
co iw grupie a) i rowniez pedzone
guma J.

¢) Modele rekordowe moga
mieC ksztatt i wymiary dowolne.

3. W konkursie modeli w klasie a) i
b) moga bra¢ udziatl jedynie amatorzy.
Zawody modeli klasy c) sg dostepne dla
wszystkich.

4. Modele klasy a) i b) winny posia-
da¢ podwozie, pozwalajace im na start.

5. Modele klasy a) i b) wspétzawodni-
czag o zdobycie jaknajwiekszej liczby
punktow, uzyskanej z wzoruP =L -|-10t,
gdzie L oznacza odlegtos¢ od miejsca
startu do miejsca lgdowania, mierzona
w metrach, a t — czas lotu w sekun-
dach. Pomiar odlegtosci bedzie dokona-
ny z doktadnoscig do 0,1 m., za$ czasu
do 1/5 sek.

*) Poleca sie budowa¢ modele grupy
a)ib)ol =247 S
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6. Kazdy model
wykona¢ po 4 loty:
i 2 startujac z deski,
sokosci 2 metrow.

klasy a) i b) winien
2 startujgc z ziemi
ustawionej na wy-

7. Przy obliczaniu punktow L it dla
modeli klasy a) i b) bedzie brana pod
uwage potowa sumy wyczynoéw, uzyska-
nych z dwoch najlepszych lotéw obu ro-
dzajéw.

Mylny start bedzie anulowany.

8. Modele klasy c) startujg trzy razy
dowolnie.

9. Obliczanie punktéw dla modeli
klasy c) odbywa sie na podstawie wzoru
podanego w punkcie 5 niniejszego re-
gulaminu. Za podstawe do obliczenia
bierze sie lot najlepszy.

10. W razie uzyskania jednakowej
liczby punktéw przez dwa modele, pierw-
szenstwo beda mie¢ modele o mniejszej
dtugosci.

Nagrody dla Konkurséw Wojewo6dz-
kich ustanawiajg Kom. Wojew. we wia-
snym zakresie.

LOT POLSKI

Nagrody na Konkurs ogélnokrajowy
wymienione sg w oddzielnym zatgcz-
niku.

PODZIAL NAGROD

na Ogolnokrajowy Konkurs modeli la-
tajacych w Warszawie w roku 1929.

Podziat modeli: Uczniowie; Instruktorzy;
Grupa A. nagr. | 150 250
U 100 200
. ul 75 150
Grupa B. 1 100 200
N U 75 150
s 1] 50 100
Grupa C. , [ 200 300
U 150 250
Ul 100 200
1000 1800

Za najlepszy pomyst modelu 100
Za najlepiej wykonany model 100

2C0
Ogobjna suma nagréd wyniesie zt.
(trzy tysigce).

3.000

OGLOSZENIE.

Ogolno-krajowy Konkurs Modeli Latajacych organizowany w dn

przez Zarzad Giéwny L. O. P. P.

imie i nazwisko zgtaszajagcego model
Zawod, wzgl. szkota i klasa

Adres

Rodzaj modelu (podaé¢ grupe, do ktorej

moze by¢ zaliczony na konkursie)

Powierzchnia skrzydet (S) w dcm?

Dtugos¢ catkowita modelu (1) w dcm

Przekréj gtowny kadtuba (F) w dcm? (dla mod.

Dn. 192

ki, a)

(podpis zgtaszajgcego)

WYPELNIA JURY:

X =
Yy = F
S
start czas .. sek.
z ziemi : odlegt mtr
Start czas sek.
z 5 mtr : odlegt. mtr
Start czas sek.
odlegt mtr
Start czas sek.
odlegt. .mtr

Uwagi

Klasyfikacja

Podpisy cztonkow Jury:

Dn. 192 r.
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WIADOMOSCI Z KOMITETOW.

Lwoéw. Komitet Wojewddzki L.O.P.P.
we Lwowie zawiadamia, ze 3-ci konkurs
modeli latajgcych i redukcyjnych, pota-
czony z 1-szym konkursem modeli $liz-
gowcow odbedzie sie w drugiej potowie
maja b. r. Dokladny termin i wskazowki
konkursu podane beda w najblizszym
czasie. Zwracamy uwage, ze na konkur-
sie tym odbedzie sie niewidziana do-
tychczas we Lwowie konkurencja modeli
slizgowcow. Informacje zainteresowanym
udziela sie na Kursie instruktoréw mo-
delarstwa lotn. w Gimn. VIII, we Lwowie,
u). Dwernickiego, w poniedziatki miedzy
godz. 15—18 i w soboty miedzy.16—19.

Zapisy do Szkolty Mechanikéw
Lotniczych L. O. P. P. w Sygniéwce
pod Lwowem. Dnia 15 kwietnia 1929 r.
zostaje otwarta Szkota Mechanikow
Lotniczych L. O P. P. w Sygniéwce pod
Lwowem. Szkota ma na celu ksztalce-
nie mechanikéw lotniczych, odpowie-
dzialnych za prawidlowe funkcjonowa-
nie silnikow lotniczych oraz samolotow
i ludzi uzdolnionych do organizowania ich
obstugi oraz konserwacji i naprawy.

Na rok szkolny 1929-1930 (od 15
kwietnia 1929 r. do 30 wrzes$nia 1930 r.)
przyjetych bedzie 50 uczniow. Do szko-
ty mechanikéw lotniczych przyjmowani
beda jedynie i wytgcznie kandydaci:
l.a) ze Swiadectwem ukonczonej szko-

ty rzemies$lniczo-przemystowej 3-
letniej, oddziat $lusarsko mech.

b) ze Swiadectwem ukonczonej szko-
ty przemystowej mistrzow mecha-
nikow,

c) ze $wiadectwem czeladniczem (wy-
zwoleni) w dziale $lusarskim lub
mechanicznym,

d) pracownicy przemystu Slusarskie-
go i mechanicznego, ktérzy wyka-
z3, ze posiadajg conajmniej 4-let-
nig praktyka zawodowa.

Kandydaci ze swiadectwem czeladni-
czem w dziale S$lusarskim lub mecha-
nicznym oraz pracownicy przemystu $lu-
sarskiego i mechanicznego, ktorzy wy-
kaza, ze posiadajg conajmniej 4-letnig
praktyke zawodowg, poddani beda
wstepnemu egzaminowi, w ktérym wy-
kaza¢ musza znajomosc¢ jezyka polskie-
go w stowie i piSmie oraz arytmetyki
(4 dzialania i utamki). Kandydaci —
pracownicy przemystu Slusarskiego i me-
chanicznego, kt()rzy wykazg, ze posiada-
ja conajmniej 4-letnig praktyke zawo-
dowa, takze prace czeladnicza.

2. Urodzeni w latach 1909, 1910.

3. Majacy poswiadczenie wystawione
przez lekarza urzedowego, ze sg
zdolni do stuzby wojskowej w
kat. A.

Kandydaci starajgcy sie o przyjecie
do Szkoty mechanikow lotniczych LOPP.
sktadajg podania do dnia 10 kwietnia
1929 r. do Dyrekcji Szkoty pod adresem
Komitetu Wojewoddzkiego L.O.P.P we
Lwowie,gmach Wojewddztwa |. pietro, ul.
Czarneckiego.

Do podania nalezy dotaczyc:

a) Swiadectwo przynaleznosci do Pan-

stwa Polskiego.

b) zyciorys wilasnorecznie napisany,

¢ )metryke chrztu jako dowdd urodze-

nia w latach 1909, 1910,

d) Swiadectwo czeladnicze lub szkol-

ne,
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e) posSwiadczenie, lekarskie o zdol-
nosci do stuzby wojskowej kate-
gorii A.

f) Swiadectwo moralnosci, wystawio-
ne przez miejscowe wiadze poli-
cyjne,

g) zezwolenie
néw,

h) doktadny adres kandydata t. j.
miejscowos$¢, poczta, Wojewddz-
two.

rodzicow lub opieku-

W razie sktadania odpiséw zamiast
oryginalnych dokumentéw, muszg byc¢
odpisy uwierzytelnione w drodze wy-
jatku.

Dyrekcja Szkoty Mechanikéw Lotni-
czych zawiadomi bezposrednio tych
kandydatéw, ktérzy majg zgtosi¢ sie
w Komitecie Woj. L. O. P. P. we
Lwowie, gmach Wojewodztwa 1 p. ul.
Czarneckiego w dniu 15 kwietnia 1929 .,
celem wykonania probnej roboty cze-
ladniczej, poddania sie egzaminowi wstep-
nemu i ogledzinom lekarskim. Po-
dania nie uwzglednione zostang odesta-

LOT POLSKI

ne petentom najp6zniej do dnia 31 kwiet-
nia b. r.

Kandydaci przyjezdzaja do Lwowa
na swoj wiasny koszt i w razie nie przy-
jecia na swdj wiasny koszt wracajg do
domu. Komitety L.O.P.P. moga o ile
zachodzi potrzeba przyznaé swym kan-
dydatom wezwanym przez Dyrekcje
Szkoty we Lwowie zasitek na kupno bi-
letu 3-klasy pociggu osobowego do
Lwowa i z powrotem. Szkota mechani-
kéw lotniczych w Sygniéwce pod Lwo-
wem zadnych zasitkow na powrotng dro-
ge wyplaca¢ nie bedzie. Kandydaci
otrzymujg w czasie swego pobytu dla
odbycia egzaminu wstepnego we Lwo-
wie bezptatnie kwatere | utrzymanie.

Uczniowie Szkoty Mechanikéw Lotni-
czych otrzymujg przez 18 miesiecy bez-
ptatnie nauke, utrzymanie, umunduro-
wanie i opieke lekarska, kandydaci mu-
szg jednak przynie$¢ ze sobg trzy zmia-
ny bielizny osobistej.

Szkota mechanikow lotniczych L.O.P.P.
pod wzgledem ustroju i dyscypliny jest
zorganizowana na wzor szkot wojsko-
wych. /Absolwenci szkoty po ztozeniu

Nr. 4

egzaminu z wynikiem dodatnim otrzy-
mujg Swiadectwo i tytut mechanika lot-
niczego. /Absolwenci odbywajg swa stuzbe
wojskowg w charakterze podoficerow-
mechanikéw wojskowych i majg prawo
do pozostania w wojsku lotniczem w
charakterze podoficeréw zawodowych
w miare wolnych miejsc. Obowigzko-
wa stuzba wojskowa zostata skrécona
absolwentom szkoty do 12 miesiecy.

Kazdy uczen przyjety do szkoty me-
chanikéw lotniczych podpisuje zobowig-
zanie, ze cze$¢ kosztow utrzymania i
umundurowania w wysokosci 900.— zt.
sptaca¢ bedzie w ratach, wynoszacych
10% jego zarobkow.

UWAGA: W regulaminie ogdlno-kra-
jowego konkursu Modeli Latajgcych ro-
zestanych do Komitetéw przez Zarzad
Gtéwny L. O. P. P. zaszty pomyiki a mia-
nowicie:

Zamiast 1 2,7/Swinno by¢ 1 :< 2,7 |[/S
" F> 015 " F>=018
P =LI,0t P =L+10t.

Kupujcie Losy Loterji na Budowe Pierwszej Cywilnej Szkoty Pilotow L. O. P. P.

w Radomiu

Ciagnienie 15 pazdziernika r b.



