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Przedruk artykuléw i wiadomosci z ,,Lotnika** dozwolony tylko ze wskazaniem zrédla.

Telegrafja iskrowa jako czynnik
bezpieczenstwa w komunikacji po-
wietrznej.

Wprowadzenie telegrafji iskrowej do lotnictwa
bylo polaczone z znacznie wiekszemi trudnogciami,
niz jej zastosowanie w zegludze i miedzynarodowej
shuzbie informacyjnej. Byly w tym wzgledzie prze-
szkody mieiylko techmiczne, lecz i persenalne: w po-
staci pilotow, kiérzy do pm\wzodm(h niebezplieczenstw
grozacyeh loitnikowi w przestworzach, mnie pragneli
dodawac jeszcze elektrycznej gilotyny. W kotach lot-
niczych wlagnie zapatrywano sie tak sceptycznie na
zastosowanie telegrafji iskrowej, jak to majczesciej
bywa wabece nowych wynalazkow. Przyznano jej
wprawdzie wielkie korzysei dla lotnictwa, lecz rév-
noczesnie wysuwano jako moment wysoce ujeinny
ciezar aparalury telegrafu, obawiano sie niehezpie-
czenstwa,  grozacego zbiornikom benzyny i oliwy
wskutek wysokiego napiecia, upatrywano objekt nie-
bezpieezny dia stabilizacji i kierowania -mnn10u W
zwieszajacej si¢ antenie.

Jakkolwiek jest prawda, Ze w poczatkach rozwo-

ju techniki lotniczej sila nosna samolotow byla tylko

niewielka i nie pozwalala na i)ulllim‘?cyl-z)i(\ jeszeze
stacji lelegraficznej, to jednak mie moiZzna zaoszczoe-
dzié lotnikom zarzutu, iz gléwnie z powodu ich upize-
dzenia i niedocenienia sprawy tPI(m'lafll iskrowa sta-
fa sie w lotnuetwie stosunkowo pozno dopiero aktu-
alna. Zasadnicza zmiane wywotala mianowicie wojina
Swiatowa, w ktorej okazala sie nadzwyezajna przewa-
ga nowej metody telegraficzmej przekazyvwania obser-
wacji, nad dotychezasowq, postugujaca sie rakietami
$wietlnemi, zrzucaniem raportdw itn. Szezegdinie
niezhedna stala sie telegrafja «dla wielkich aparatow
lotniczyeh podezas ich wypraw dalekich poza iront
nieprzyjacieleki.

Wy posazenie samolotow w aparaty radjo telegra-
ficzne stalo sic zatem niecdzowne. Telegraf iskrowy
stal sig odtad jezykiem i zmyslem orjentacyjnym lot-
nika. I tak pozostalo i po zawieszeniu broni, gdy sa-
molot po chwilowej ntracie swego znaczenia wojsko-
wego stal sie waznvm $rodkiem komunikacji i wspaél-
zawodnikiem kolei, samochodu i okretu.

Gdy w wojnie telegrafja iskrowa hyla $rod-
kiemm porozumienia pomiedzy lotnikiem-obserwa-

torem a zolnierzem svalczacym, posiada obeenie jesz-
cze wiek8ze znaczenie jako czynnik hezpieczensiwa w
przysziej komunikaeji powietrznej. Zapewnia bowieni

| bezpieczensiwo samolotu w dwojaki sposob: najprzod
zapobiegajac nieszezesliwym wypadkom, nastepnie
przywolujac pomaoce.

1. Srodki zapobiegawcze.

Londytiska konferencja radjotelegraficzna, doce-
niajac w calej pelni znaczenie tnlo"mfu iskrowej, po-
wzigla rezolucje, domagajaca sie sy -t0111at\("m(*f,o ob-
nizenia mozliwosei wypadkow nieszezesliwych w lot-
nictwie i komunikacji morskiej; mowa tu oczywiscie
o wypadkach spowoedewanyeh warunkami zewnetrz-
nemi, a nie defektem lub wadliwa budowa aparatu
lotniczego 1ub okretu.

W nastepujacyeh wnw

ydach wymienimy urzadze-

nia radjotelegraficzne, moegace oddaé¢ uslugi lotni-
[ ctwu.
i a) Orjentacja. Telegrafja iskrewa jest najwazniej-
| szym s$rodkiem, umozliwiajacym lotnikowi orjenia-
cje w terenie. W nocy, posréd mely lub w oblokach.,
| ;:(l\' lotnikowi jest absolutnie niemozliwem dojrzedé
i ziemie, jedvnie telegrafja  iskrowa moze mu dzis

wskazaé¢ droge do celu podréozy lub stacji lotniczej.
Dzieki telegrafji tylko bedzie mozliwa komunikacia
powietrzna, funkejonujaca prawidiowo wedlug ulo-
zonego rozkladu, niezawista od pogody, konkurencyj-
| na z dotychezasowemnij srodkami lokomecji. Telegra-
| Tja spelni {u swe zadanie na dwa sposoby. Wedlug
picrwszego ¥ stacje radjotelegraficzne z swej strony
rownoezesnie ,limjuja"™ samolot i stwierdzaja w ten
spostb miejsca, ktore przebywa; wedlug innego sa-
molot sam ,szuka™ pewnyckh okreslonych stacyj. O-
| statnia metoda zwlaszeza jest powolana do cdegrania
| decydujacej roli; ma wobee pierwszej te przewage, ze

dowolna ilos¢ samolotéw moze dokonywacé w kazdej
chwili arjentacji co do swego miejsca i Kierunku lotu.
W tym celu wszystkie wieksze centrale lotnicze beda
wyvposazone w specjalne staejer radjotelegraficzne,
ktore dniem i noea beda wysylaty na ogdlnie przyije-
tej fali swoje znaki umaowione; orjentacja wedlug
tyehze stacyj bedzie 1zecza latwa.

b) Telegramy metecrclogiczne. Bezustanne infor-
mowanie o sitanie pogody i o przewidywaniach co do
pogody na wszysikich torach lotniezych jest réowniez
rzeczg niezbedna. Zadanie to moga pelnié¢ réwnoczes-
nie wymienioune poprzednio lotnicze stacje radjotele-
graficzne. Uwiadoniienia te powinne by¢ dokonywane
conajmniej co godzing i powinne zawieraé¢ ogolna
charakterysivke pogody, natezenie wiatru, dane o za-
chmurzeniu, mglach, zapowiedzi burz j t. p. Tak zor-
ganizowana sluzba meteorologiczna udzieli lotnikom
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wszystkich povtr_zebn‘ych wiadomoscei, tak iz beda mo-
gli w pore loty zagrozone przerywac lub tez ich nie
])1 Ze(ls ](-‘])la( weale.

¢) Start i shuzba sygnalu-wa Czem dla kolel 58 u-
rzadzenia svgnalowe i telegraf, tem dla lolnictwa mo-
~ze stad sie radjotelegrafja. O ‘ile komunikacja po-
wlelrzna, urzadzona na wielka skale, ma sie odzna-
~czad¢ sprawnoscia i regu]alnosma, o tyle jest wskaza-
nem, ahy tak stacje laotnicze jak i samoloty stale si¢
7 solia komunikowaly radjotelegraflicznie. Wezysikie
sygnaly oplyczne traca swe znaczenie na dalsze od-

legtosci, lub. choéby podezas mgly; majpewniejszyin
jrodkiem porozumienia jest zatem jedynie telegraf
skrowy. Zapobiega zderzenionm. Ostrzega samoloty

ladujace, o ile miejsce ladowania zajete. Powiada-

mia o znakach swietinych.

2. Srodki ratunkewe., Sprawa bardzo wazna dla
kazdego rodzaju lotnictwa jest otrzymywanie inforina
¢yj o logie samclotow, zwlaszcza. zagrozonych lub u-
leglych wypadkowl, Zapomoca urzadzenia radjotele-
graficznego samolot ma moznosé powiadomienia sta-
¢ji natycluniast o miejscu przymusowego ladowania,
przyczynie ladowania, o Jome zatogi i transportu i spo-
a()blc pomaey.

W opowyiszych kl'OLleh wywodach nie wyczerpa-
lem wszysikich mozliwyeh ushug, . jakie telehlafm
iskrowa maoze oddad lotnictwu, sadze jednak, ze ustu-
gi jej w zakresie zapobiegania wypadkom moga bye
tak znakomiie, ze koniecznosé a zarazem rentoswnoge
urzadzen radjotelegraficynych lotniczyeh moze z gory
byé uwwazang jako dowiedziona. To 4ez nalezy sie
spodziewad, ze prze$swiadczenie o miezmiernej wazio-
sci telegrafji iskrowej dla lotnictwa doprowadzi nie-

“hawem do ogélnego wmrowadzenia wrzadzen radjote-
legraficznych do rsamo‘]orow stuzacych komunikaciji
pu\\'letl‘znol .

CZESEAW WAWRZYNIAK, por.-pilot.

Grube czy cienkie profile skrzydel?

Jdedno czy w1eloplatowce"

Przed wojna istnialy tylko cienkie profile skrzy-
det, a powstaty one od poczatkowych dazen do cien-
kich i lekkich konslrukeyj pldtowcéw w ktorveh ma-
14 wage skrzydel otrzymywato si¢ przez geste wigza-
nia shupkow, dirutow itd,, 1)01.\Valajqcych na stosowa-
nie cienkich podiuinic w skrzydiach. — Nie liczono
si¢ natomiast z oporem szkodliwym, jaki te geste wig-
zania stawialy w locie.platowca. Pozniej, szczegdl-
niej podezas wojny, gdy-dazenie do powickszenia
szybkosel lotu zajniowato coraz to bardziej umysty
konstruktorow, poczeto redukowaé usziywniajace
wiazania sk 1,\’(101 stawiajace ten opdr w locie, a co
zatenl idzie, poczeto -zwiekszaé sztywnosé
skrzydel, przez nadawanie im coraz to grubszych pro-
fili 1 grubszych podtaznie. . ‘Waga skrzydia na
nostke pO\\"lerzchm przez to rosla, ate za to opér ma-
lal znacznie 1 szybko$d, jaka mozna hylo osiagnac, po-
wickszata sie usta\wczme Opér samego skrzydla
Przecietnie biorac, jest. zawsze mmew/v dla skrzydia
cienkiego niz dla glubeoo sila nosna tez nieco mniej-
sza, lecz poniewaz badania grubych profili skrzydel
Ny znacznie nowszemi pracami niz dawne bhadania
cienkich profili, wiee udato sie w nich dojs¢ -do tego,
ze niektéremowe grube profili pod wzgledem stosunku
oporu.-do sily nosnej domwnuja najlepszym cienkim
profllom da]ac przytem nieco wieksza niz {amte site
nosna. Zwrot silny w badaniach lahoratoryjnych na-
stapil dopiero, gdy Junkers i Fokker podczas wojny
zastosowall poraz pierwszy w praktyce do swych jed-
noplato“ cow skrzydla grube, tak calkowicie \7tvwne,
iz nie potrzebowaly zadnych podpédrek

ani wiazan.
Sztywne skrzydla byly po raz pierwszy. zastosowane
Przez Lewaseurta, w jedunoplatoweu  Antoinette®,

zhudowanym na manewry wojskowe we Francji ro-
ku 1913. Ten platowiec jednak (jak zwykle hardzo

‘nej, a wige dobrego startu i latwego ladowania.

samyech

jed--

~wyrazuych ich -zalei.

nowa konstrukeja) nie znalazl na razie zastosowania,
byt jednak-opublikowany w pismach zagranicznych,
miedzy inmnemi w-niemieckich, .a zasada potem po-
mys$inie zastosowana przez Niemeéw w wojnie Swia-
towej.

" Po tyvch sukcesach Junkersa i Fokkera, niemiec-
cy konstruktorzy prawie wszyscy przeszli na stosowa-
nie grubych profili skrzydetl i sztywnych, podczas gdy
we Francji'i innych krajach ta droga zmniejszania
oporu platowca malo znalazla zwolennikéw. I tak na
ostatnich wyscigacly lotniczych w Ameryce sztywne
jednoplatowce byly stosunkowo stabo reprezentowane,
a rekordy ostatnie zdobyly sobie dwuptatowee o cien-
kich skrzydiach. Trudno jednak osadzi¢ co sprawiio,:
ze rekordy osiggnely dwuplatowece, poniewaz przy tak
silnych motorach na jednomiejscowych malych pta-
towcach, jak 500 do 700 HP. wigksza role w osiagahiu
szybkosdei odgrywa waga silnika, ilosé obrotéw jego
i dobry dobor Swmigta, niz opory ptatowca. Z dotyci-
czasowych obserwacyj trudno wyciagnaé wniosek, ja-
ki typ ploh]u skrzydia i zwigzany z tem rodzaj jego
usztywnienia znajdzie sobie prawo obywatelstwa w
przysziosci. Wydaje sie jednal, ze zaleznie od prze-
znaczenia platowecow, przysziosé beda miaty albo jed-
noptatowee o grubych, sztywnych skrzydiach, bhez
wiazal, albo wielo- pldtowce (moze 1 o kilkunastu pm-
tach) o cienkich wazkich i dtugich skrz ydlach 7 mini-
malnemi wiazaniami. —— Warto rozpatl ywaé wady i

zalety obvdwu systemow,

Zalety jednoplatowcéw o grubych skrzydiach moz-
na wymieni¢ nastepujace:’ prostota calej budowy,
fatwodé otrzymania malego oporu czolowego, a co za-
tem idzie i duzej szybkosei lotu.

Za wady za$ tego systemu mpzna uwazad:
rozpigtosé 1 dlugosd platowea, trudinosdé otrzymania
matego obciazenia na 1 m* powierzchni uognej, a
wskutek tego — malej szybkosci ladowania. Wiclo-
platowiec. zad o cienkich skrzydtach miatby zasadni-
czo zalety. takie: lekka budowe, male wymiary linij-
ne, tj. mata rozpictosé i bardziej mata dlugodé, moz-
nos$é otrzvmania matego obceigZzenia na 1 m* pow. nos-
Sta-
tecznosé w locie, dla profiléw o podobnych charakte-
rystykach jak w jednoptatowcach, bylahy znacznie,
wieksza z powodu matej szerolkosci skrzydel, a co za-
tem idzie — malego w-ﬂmnm punktu zaczepienia sily
nosnej.

tuza

Wady wieloplatowea  Dbylyby takie: ]al'awdops)»
dobnie bardziej zlozona konstrukecja, wysoka budowa
skrzydel, a przez to nieco wirudniony start i L]dm« a-
nie przy bocznym wietrze; trudnos$é otrzymania mate-
g0 oporu czolowego (dotvchrvas) — Zmniejszanie apo-
ru czolowego w stosunku do b]}V nosnej, - dla“wiclo-
platowea osiaga sie przez moznosé zastosowania cien-
kiego profilu ptatu i przezwielkie ,, wydiuzenie' platu,
ti. maly jego szerokos$t¢ w stosunku do rozpigtosci, co
zhacznie wplywa na polepszenie dzialania, platu. Wza-

Jemny wplyw jednych pltatéw na drugie jest szkedli-

wy, chociaz nieznacznie. Bardme] szkodzg wielopla-
tewecowi nieuniknione wiazania nosne

Dos\madczema nad \Vleloplatowcalm bhyly do(vch—
czas nieliczne, lecz jak na owe czasy, otrz Zymywano
wyniki dobre. Miedzy innemi dwa czteroplatosvcee
mojej konstrukeji, wykonane w r. 1916 w Rosji, o.ci¢n-
kich skrzydiach i najwickszem wvcllummu 51\1/3 det
jak 1:95, pomimo zbhyt wielkiej ilodei wigzan druto-
wych — da\A aty w loeie wyniki, ktéremi przewyzszalv
wigzane jednoplatowee (np. ,Moran-Parasol’), a (10-
rownywaly w zupeinodei dwuplatowcom LWNieuport'
ki6re mialy juz wiazania skrzydel zredukowane. do
minimum (\/klc jednego z tych czteroplatowcow za-
mieszcezony byl w Nr. 5 Lotnlka“ na str. 2).

Dwuptatowee, tak dst 1‘ozpowszoclmiune &g
czems posredniem poniedzy obydwoma omawianymi
powyzej typami pratowedw, a najcze:me] dotycacmc
posiadaja wady obydwu tych typow, nie. posiadajac
Co do stosowania grubosci pro-
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filow skrzydel w dwuplatowcach praktyka dotychezas
nic-jeszceze nie-ustalita itak samo mozna w.nicl spot-
kkac¢ profile grube, jak i cienkie. Nalezy jednak prze-
widywad, ze dla dwuptatoweow z czasemy ustali sie
jakié posredni profil, dajacy calos¢ pratowea najeko-
]]0'l]]1C7'Tlle]SLa i nay(lomochme]y w (Iziatamiu.

INZ. W. ZL&LEWSKI

Kwestja ustawy Iotmczej

III
© Strona iechnlczna.

W dalszym ciagu ustawa lotnicza - wzglednie
rozporzadzenia wykonawcze do niej winuy °scisle
okresli¢ normy, jakie naleZy stosowad przy bhudowie,
odbiorze i dopuszczeniu do ruchu poszczegdlnych
Dplatowcow, silnikow § urzadzenn pomocniczych. Uje-
cie tych kwestji nmiusi byé do pewnego stopnia ela-
styczne, azeby nie tamowad postepdédw lotnictwa, co
nie powinno hyé rownoznaczne z mozliwoscig obe]sma
ustawy »

‘ '\Vl(;c przedewszystkiem naleZy ustalic
jakim maja odpowiadad materjaly stosowaue do bu-
dowy samolotow i rodzaje préb, - jakim one- maja
podlegaé¢ zarowno pod wzgledem jakosciowym jak
i ilo$ciowym. Tu mozemy si¢ w znacznej 1nierze
wzorowad w przepisach francuskich i angielskich.

Nalezy dalej okreslié¢, kto te proby ina przepro-

unormy, |

wadzad,. jakiemu .cenzusowi naukowemu i praktycz- |
nemu musi odpowiadacd inzynier odpowiedzialny za |

tego rodzaju kontrole. Ze do tego rodzaju pracy
mozna dopusci¢ jedynie jednostki stojace na wyso-
‘kim poziomie moralnym i ze pozadana l)ylaby minmo
to ](‘SZC/C jakas dalsza® kontrola nad niemi to jest
.rzecza jasna.

Nie dosé jest zapewnié sobie pier \\'5/01/0(1110 ma- |

terjaly do budowy samolotéow, niusimy mieé rowniez
zapewnione pierwszorzedne wykonanie samolotow,
co nie zawsze lezy w interesie fahryk. Niezbedne jest
zatem wykluczenie jakiejkolwiek fuszerki przy po-
mocy organow kontrolnyclh. Wtadze wojskowe me-
tode te stosuja, c¢6z kiedy ich kontrolerzy w 19%,
musicliby jeszeze duzo sie nauczyé i duzo zobaczyd,
ahy moc swym zadaniom sprostaé. Zasadniczo ua
czele organdw kontroluyeli w fabryce stadé powinien
inzynier-lotnik, doskonaty praktyk, nie hedacy réw-
niez w wojnie z teorjg, a wiec inzynier de facto a nie
tvlko z tytulu. Nalezaloby okresli¢ w sposéb ela-
styczny dla rozmaitych typdw pewne normy, od kto-
rych nalezatoby dopuszczenie do ruehu danego typu.

Na podstawie zbadania danego typu moznaby go
dopusci¢ do ruchu lub tez niezaleznie od tego czy
odpowiadalby on wymaganiom czasu (pod wzgledem
bezpieczenstwa, urzadzen i wilasnosci lotniczych)
lub nie. ‘

Oczywiscie mowa tu o dopuszezeniu do ruchu na
wielka skale. Rozporzadzenie to nie moze dotyczydé
nowych konstrukeji i wynalazkéw, ktére zadna mia-
ra nie moga Dby¢é krepowane, cilasnem widzimisie
przepisow lub ich interpretacji.

Oproécz tego zasadniczego dopuszezenia do 1uchu,
powinicn by¢ kazdy samolot badany indywidualnie,
czy odpowiada wymaganiom technicznym ustawy.

Badanie to odbywaé sie winno przy odbiorze,

po.generalnym remoncie i po pewnej okreslonej ilosci
godzin ruchu. '
' Do tego badania mnalezaloby pirzeznaczyé
mowanego inzyniera-lotnika z duzem dos$wiadcze-
niem w tym kierunku. Na razie kilku konfroleréw
z tatwosciaby obsiuzylo cale lotnictwo polskie, gdyz
te badania nie zachodzilyby cz¢sto a nadto kontro-
‘ler podrézowalby w obrebie swego rejonu.

Uwazam, ze dobrzeby bylo, gdyby nawet lot-
nictwo ‘vojskowe dawalo badaé¢ swe samoloty i sil-
niki takiemu zaprzysiezonemu rzeczoznawcy cywil-
neniu, gdyz kontroler wojskowy hedac badz co badz
krepowany hierarchia wojskowg, nieraz mogiby sie
znalez¢ w Kklopotliwem polwemu

dyplb—

Gdy juz jakis samolot zostanie dopuszczony do
ruchu, niezbegdna rzecza i zupelnie zasadnicza- ]est

1. Umiejetna i staranna obsiuga;

2. Umiejetny i suinienny remont;

3. Kontrola jak najostrzejsza tych czynnosci.

Uiejetna obstuga musi byé zapewniona usta-
WOowo w ten sposob, ze do niej moga hy¢ dopuszczani
jedynie ludzie, posiadajacy odpowiedni dyplom, da-

‘jacy zupelna gwarancje; ze mechanik jest naprawde

dzielnym fachowceiwn. Mechanik winien nadto pod
groza utraty dyplomu n. p. co dwa lata przechodzi¢
przez Kilkutygodniowy kurs cdoksztatcajacy, celem
dokladnego zapoznania sie z ulepszeniaini i postepa-
ni, jakie poczyniono w tym czasie w loinictwie. Nad
pewng grupa mechanikdéw winien czuwad techniczny
kierownik z duzemi praktycziemi przedewszystkiem
wiadomosciami i prawdziwa znajomoscia praktyczna.
samolotu obstugiwanego. Zc ci ludzie tez z nieba nie
spadna, lecz Ze trzeba ich wykszstalci¢, rzecz jasna.
Ustawa i przepisy wykonawecze pcmmny ustali¢ wa-
runki potrzebne do zajecia tego stanowiska.

To samo dotyczy .remontu: jeszcze staranmiejszy
doboér ludzi, okresglenie tolerancji dopuszezalnyeh i
metod przy naprawie platowcow i silnikéw jest. rze-
cza nieodzowna. Nadto trzeba ustali¢ warunki od-
bioru tychze z warsztatow po dokonanym remoucie. .

Zaréwno obstuga jak 1 remoiit musza podlegaé
ostrej kontroli, perjodycznej i niezapowiadanej. Ob-
stuga samolotu winna go kontrolowad¢ jaknajbardziej
szezegotowo: co dzien, zadna linka, zadna $rubka
nie moze bhyé przeoczona, 0. tydzienn przeprowa-
dza Lkontrole Dbardzo szczegélowa techniczny kie-
rownik grupy, kontrole niespodziane urzadza
zaldwno ten ostatni jak i pewne organy wyz-
sze. Kazde przeoczenie powinno byé surowo karane,
zaniedbania wieksze i wypadki spowodowane niedba-
ta obstuga powinne prowadzi¢ do procesu karnego i .
kary wiezienia. Naodwrdt wzorowa obstuga, wyra-
zajaca sie w dlugicej pracy samolotu bez zarzutu po-
winna bydé wydatnie plomjm\ ana. I to ustawa mu-
siataby narzucié, gdyz opoér przeciw tego rodzaju sy-
stemowi beLWanednego porzadku i ustalenia odpo-
wiedzialnosci bedzie znaczmie wiekszy niz by sie spo-

‘dziewacé nalezalo.

Jestemn jednak gleboko przekonany, ze gdy od
stuzby technicznej w lotnictwie odsuniemy partaczy
i nieukdw, ze gdy wychowamy sobie zastepy legich,
obowiazkowo i ochotnie pracujacych ludz, gdy zor-
ganizujemy ostra, bezwzgledna, sumienng kontrole,
niespetana hierarchiczna zalezno$cia i stuzaca tylko
sprawie a wykonywana przez ludzi honoru i sumien-
nie, ilosdé vaadkow s.uuelte]nych zimaleje z pewno-
sma u mnas conajmniej 10-krotnie. .

Obyéniy jaknajwczedniej ten cel osiagneli. —

.Inz. GUSTAW MOKRZYCKI.

Z Paryza do Tokio.

Raid, ktéry przedsiewzial Pelletier d'Oisy ze
swym mechanikiem Vesin na aparacie Breguet 1912
trwa w dalszym ciagu. Regularno$é lotu jest nad-
zwyczajna. Dotyehczas nie bylo ani jednego defektu
silnika (Lorraine Dietrich 400 H P)..

Z' Kalkuty dokad przybyl 4 maja o. 13,30, odlecial
pilot 9 maja, przelatnjac nastepny etap do Raugnoon,
wynoszacy 1150 km. Lot utrudnial upat tak szalo-
ny, ze podczas lotu pekia jedna kiszka, a woda z
chlodnicy zupeinie' wyparowata. Nadto powietrze
bylo bardzo meqpokome 7 racji tegoz upaln i gérzy-
stego terenu. ' )

Dnia 10 maja przeleciano etap Raugnoon—Bang-
kok, 11 maja Pelletier odleciat 7,15 z Bangkok, a o-go-
dzinie 12,20 przylecial do Sajgonu, przebywajac etap
800 km. 13 maja odlecial o 7,20 z Sajgonu a o 14,40
wyladowal w Hanoj w 6 godz. 20 min. przestl‘zen
1300 km. mimo tego, ze kilkakrotnie wpadal w burze.
Tu nastapila wymiana silnika, poczeni 18 miaja pilot
przelecial z Hanoj i wyladowal bez wypadku w Can-
ton (Chiny). Dalsze etapy prowadza przez Szanghaj
do Pekinu i Tokio.
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 $wiatowy rekord lotu zaglowego.

Nauczyciel ludowy z Prus Wschodnich Ferdy-
nand Schulz wzlecial w niedziele, d. 11 b. m. nad Za-
tota Kuronska okolo Rositten i utrzymawszy si¢ w
powietrzu 8 godzin 42 minut, pobil w ten sposéh do-
tychezasowy rekord $wiatowy, osiagniety przez Fran-
cuza Mneyrola w r, 1922 o 40 minut 8 sekund. -

O godz. 7.46 rano wzbil si¢ Schulz na starej swej
maszynie, ktérej wyglad nie mog! budzi¢ zaufania.
Dlatego ten sam samolot odrzucitla swego czasu ko-
misja techniczna w Rhén i nie dopuscita do konkur-
su, poniewaz Schulz skonstruowat go z dragéw do
miotet i tym podobnego materjalu, Mimo dyskwali-
fikacji swego zaglowca, Schulz wzlecial wowczas w
Rhoén i dokonal kilku pieknych lotéw poza konkur-
sem. Na tem samym zaglowcu Schulz w ubieglym
roku przelecial okoto Rositten 5 i pél km. nad wy-
brzezem. Zaglowiec jego niezbyt jest wygodny dla
pilota. Niema na nim odpowiednio urzadzonego sie-
dzenia, wiec Schulz trzymaé¢ musi noge mna nodze,
opierajac si¢ na dragu do miotty. Na waskiej desce,
ktora zastepuje siedzenie, Schulz suwa sie przy prze-
chyleniu aparatu, tak, iz podczas ostatniego lotu re-
kordowego utracil wszystkie prawie guziki ubrania.

Schulz; wzleciawszy o godz. 7,406, wzbil sie odrazu
w goreé. Zrazu lecial wzdiluz wybrzeza, poczem stanal
w powietrzu prawie bez ruchu. Dosé zimny byt ra-
nek, wiec pilot, ubrany niezbyt ciepto, zaczal sie wow-
czas rozgrzewad, uderzajac dionmi po kolanach. Za-
brzmialy u dolu glosne okrzyki, gdy stwierdzono, ze
Schulz pobit juz rekord niemiecki. Uptywaly godzi-
ny, a zaglowiec weciaz wisial prawie nieruchomy w
powietrzu, Cze$é komisji i $wiadkéw, policji i sani-
tarjuszoéw poszia na obiad, poczem wrdcilta, a wciaz
jeszcze zaglowiec Schulza widniat w powietrzu, kie-
rowany przexz $miatego pilota, ktory nie jadt w tym
dniu nawet $niadania. ,

Po 8 godz. 2% m. Schulz uzyskal czas rekordu
francuskiego i pozostal jeszcze w powietrzu 40 min.
8 sekund, poczem skierowal aparat w dot i wylado-
wal na wydmie. Byl skostnialy, wyczerpany zupelnie
i zglodnialy. Giod wlaénie zmusit go do wyladowa-
nia. Podczas siédmej godziny swego lotu, wiatr nie-
pomyshy omal nie zmusil Schulza do wyladowania,
ém@alym manewrem jednak udato mu si¢ tego unik-
nac. ‘

Nowy silnik lotniczy.

Jak- nas informuje czasopismo ,Les Ailes" wy-
nalazca tego silnika jest p. Bechard. Pracuje on nad

undoskoualeniem swego wynalazku juz od r. 1912. Do-

piero w ubleglym roku prdéby zostaly uwieniczone

nadzwyczaj pomyslnemi wynikami, ktére z pewno-

$cig dadza lotnictwu najwiekszy atut do reki t. j.
maximum pewnosci pracy silnika.

~.Silnik p. B. jest staly, w gwiazde, o nieparzystej
11czb1e cylindréw; pierwsza najciekawsza jego strona
jest praca — mianowicie uskutecznia on caly cykl
w przeciwstawianiu  do silnikéw czterotaktowych,
przy jednym obrocie walu korbowego i przy tych sa-
mych rozmiarach i pojemnosei cylindra, ktéra sto-
sUije.si¢ do naszych silnilkéw. Silnik Bechard wydaje
dwa, razy wigcej mocy, przez to samo zmniejsza sie
Prawileze o polowe jego waga, ktéra w lotnictwie,
yak wiemy, ogrommna oderywa role.

-Prz_y silniku p. B. mozna dowolnie wykluczaé
calkowicie pojedyncze cylindry z pracy, nie zatrzy-
mujgc go, a silnik pracuje nadal zupelnie regularnie
tylko ze zmniejszona moca. N. p. silnik o mocy 1500
k. m. i 15 cylindrach, gdy wyklueczymy jeden cylinder,
])(;dZ]_e_ pracowal mnadal z moca 1400 koni itd., co
u_mozllwia podczas lotu zamiane uszkodzonych cy-
lindréw lub tez uszkodzonych przy nich czesei.

) Wobec powyzszego, samolot wyposazony w sil-
nik o mocy 1500 k. m. pracowalby z taka sama moca,
jak gdyby go wyposazono w 15 silnikéw 4 100
k. m. Jest to rzeczywiscie sukces, o ktoérym -przed

niedawnym czasem nawet marzy¢ nie moglismy. P.
Bechard dokonal préb z 3 silnikami — 3 cylindrowym
30 k.m., 5 cylindrowym 50 k. m. i 15 cylindrowym 1500
k. m. Silnik p. B. wedle jego wyjadnien, bedzie mégt
znalezé szerokie zastosowanie, nie tylko dla samo-
chodéw i innych $rodkow lokomocyjnych, lecz wogdle
dla calego przemystu, Dbo po dokonanych  matych
zmianach moze on pracowadé przy uzyciu roéznych
materjaléow pednyclh. '

Z Ligi Obrony Powietrznej Pafstwa.

Komitet Stoteczno-wojewodzki Ligi Obrony Po-
wietrznej Panstwa, zorganizowal swe oddziaty, czyli
komitety i kota Ligi we wszystkich prawie miastach
powiatowych wojewddztwa. Obecnie rozpoczeto sta-
rania, aby idee stworzenia silnego polskiego lot-
nictwa » flota powietrzng i polskim przemystem lot-
niczym spopularyzowaé wérdd, ludnosci wiejskiej. -
W tym celu przy przychylnej pomocy wiladz, odhy-
wa sie stopniowo uswiadomienie poszczegdlnych .
gmin o wadze, jaka stanowi lotnictwo, zabezpiecza-
jace plon i dorobek narodu przed grozba powietrzne-
go najazdu wroga. We wszystkich miastach akcja
Komitetu spotyka sie z pelnem zrozumieniem jej do-
niostosci. Tworzenie coraz to nowych ko6 Ligi po-
stepuje szybko naprzoéd, a cele Komitetu Ligi — opo-
datlkowanie sie dobrowolne calego speleczenstwa na
potrzeby lotnictwa zyskuja coraz wieksza reali-
zacje

Polegli na posterunku.

S. P. KPT. BRONISLAW WASOWSKI.

Dnia 24 maja o godzinie 14-ej z pola lothiczego
w Mokotowie wyruszyl na lot ¢wiczebny na samo-
locie typu wloskiego ,Balilla* z fabryki Plage i Le§-
kiewicz, kapitan Bronistaw Wasowski (lat 29), do-
wodca VII eskadry mysliwskiej. Po uplywie kilku
minut samolot nagle zaczal z piorunujaca szybkoscia
gpadad¢ ze znacznej wysokosci i roztrzaskal sie na po-
lu rakowieckiem w poblizu fortu ,,M", kapitan Wa-
sowski ponidst dmieré na miejscu.

Przyczyna katastrofy nie ustalona, ale duzo daje
do myslenia zadziwiajacy zbieg olkolicznosci, Ze ka-
tastrofy lotnicze w ciagu kilku ostatnich lat zdarzaly
sig prawie zawsze przy wzlotach na aparvatach z fa-
bryki lubelskiej ,Plage i Leskiewicz. Zaduzo juz
kosztowalo to mlodych i dzielnych istnien ludzkich,
zeby wtadze wojskowe mialy prawo przejsé nad ta
sprawa do porzadku dziennego.

Ze Zwiazku Lotnikéw Polskich.
Obywatelski czyn. :

Pan Eustachy Bialoborski z Bydgoszczy zlozyl
na rece Zwiazku staly datek w wysokosci 50 zlotych
miesigczuie. Pan Bialoborski oddat do dyspozycji
11 ksiazek technicznych, przez co zbogacil bibljoteke
Zwiazku.

Na fundusz organizacyjny wplyneto:

p. pilot Fr. Szusterkie'wiCZ, Poniec 4,75 zlotych

p. dyr. W. Twarowski, Poznan, 24,50 »
p. pilot K. Bochenski, Warszawa, 1,50 '
p. pilot E. Arke, Puck, 1,50 »
p. dyr. inz. P. Tulacz, Poznan, 10,00,
p. E. Biatoborski, Bydgoszcz, 50,00 ’

razem 92,25 zlotych
. Wyrazamy ofiarodawcom serdeczne podzigkowa-
nie. : :
Czlonkdéw, ktoérzy jeszeze mie uiscili jeszeze na-
lezytosci za prenumerate 10 nr. ,Lotnika“, uprasza
sig o nadestanie kwoty w wysokosci 1,50 zlotych z za-
taczonym Dblankietem na konto Zwiazku P. K. O. Po-
znan nr. 205 183,
Za Zarzad
Hotodynski,
skarbnik.

—== Kazdy lotnik powinien nalezeé

do Zwiazku Lotnikéw Polskich.. =——
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JOZEF HENDRIKS, kapitan-pilot.

Lotnictwo w sluzbie .rozpozn'awczej
podczas wojny wszechswiatowej.

Roéwnoczes$nie zostaly w armji niem. zorganizo-
wane oddziaty lotnicze do dalekich zwiadéw (Fern-
‘aufklidrungsabteilungen). Jednostki lotnicze sformo-
wane dotad dla rozpoznania, zwiadéw i obserwacji
mialy charakter stuzby gléwnych broni. Ochrona tych
jednostek lotniczych w stuzbie rozpoznawczej zostala
powierzona specjalnym oddzialem lotniczym mysliw-
skim (z platowcami dwusiedzeniowemi), ktore waaz
z specjalnemi oddziatami lotniczemi mysliwskiemi
do walki powlietrznej (z platowcami jednosiedzenio-
wemi), oraz z lotnictwem mniszezycielskiem do bom-
bardowania mialy charakter broni, dziatajacej czesto
niezaleznie od operacji arniji na ziemi i uzywanej do
natarcia powietrznego.

Lotnictwo w stuzbie rozpoynawcze] armji w polu
wizrastato liczebnie od roku 1917 i stalo sie az do kon-
ca, wojny niezbednym i sprawnym srodkiem rozpo-
znawczym w dyspozycji:

" a) dowdédztw dywizyj ‘piechoty,
b) piechoty dywizyjnej,

¢) dowdédztw artylerji i artylelJl dywizyjnej,

d) dowodztw grup operacyjnych (korpuséw armji),

e) dowddztw armij,

1) dowodztw frontéw,

g) naczelnych dowddztw.

Obszar operacyjny zostal dla planowego i celowe-
go rozpoznania podzielony na strefy i pasy rozpozna-
nia (patrz szkic 2). Lotnictwo dowoédztw dywizji pie-
choty i lotnictwo piechoty dywizyjnej z promieniem
dzialania do 50 km., przeprowadzalo rozpoznanie. po-
1a walki i terendéw don przyleglych, w szczegoélach:

1. rozpozanie 1 obserwowanie celéow artyleryj-
skich mianowicie:

a) stanowiska dzial,

) okopow strzeleckich,

¢) stanowisk miptaczy min i c¢. k. m.

) punktéow zbornych rezerw w okopach i po-

zycjach komoérkowych i na hezposrednich ty-
tach,

e) schronow,

1) kolei i ruchu kolejowego,

g) drég i ruchu na drogach.

2. obserwowanie artylerji i koregowanie ognia
artylerji dywizyjnej,

3. lotnictwo piechoty dywizyjnej bralo czynny
udzial w walce na ziemi przez rzucanie pociskéw,
ostrzeliwanie z karabindw maszynowych i przez do-
starczenie amunicji, granatéw recznych oraz zyw-
nosci droga powietrzna, wreszcie

4. platowce stuzyly jako srodki
transportu rannych.

Jezeli sie niezapomni, ze lotnlctwo dowddztw dy-
wizyj piechoty sprawowato staly nadzoér nad polem
walki, w szczegoélnogcei nad pozycjami nieprzyjaciela
danego odcinka oraz nadzor i kontrole nad wlasnymi
pozycjami, = szczegdélnie nad celowosScia urzadzen
wlasnych przeciw rozpoznaniom powietrznym przez
lotnictwo nieprzyjacielskie, wtedy bedzie tatwiej zdad
sobie sprawe z dziatalnosgci lotnictwa w stuzbie roz-
"poznawczej w odcinku jednej dywizji piechoty.

Rozpoznanie dalszych tyldw nieprzyjaciela, zwia-
dy taktyczne, byly powierzone specjalnym oddziatom
lotniczym z ptatowcami o wiekszym promieniu dzia-

lacznoscei i do

tania (do 100 i 150 km.) Te oddzialy lotnicze w dy-

spozycji dowddztw grup opel'acyjnych
staly nadzér nad:
a) lotnictwem nieprzyjacielskim,
b) pozycjami rezerwowyini,
¢) obozami wojsk nieprzyjaciela,
d) kolejamii i drogami wodnymi.

sprawowaly

Wieksza ilosé jednostek loinictwa mysliwskiego

w dyspozycji dowddziw grup operacyjnych ochra-

niata lotnictwo w sluzbie rozpoznawczej danej grupy
armji przed lotnictwem mysSliwskim nieprzyjaciela.

Do wykonania specjalnych lotéw -zwiadowczych
na dalekich tytach nieprzyjaciela dowddziwa armij
dysponowaly specjalnymi oddzialami lotniczymi z
ptatowcami o prompjeniu dzialania do 200 km. Po-
zatem byly w dyspozycji dowddztw armij formacje
lotnictwa my$liwskiego i njiszczycielskiego do prze-
prowadzania \viekeﬂych lub mniejszych nataré po-
wietrznych w dzien i w nocy oraz do ochrony wlas—
nych tytéw.

Lotnictwo zwiadowcze w dyspozycji dowoddztw
armij czesto stuzyto do rozpoznania celdw juz przez
lotnictwo grup operacyjnych wrzgl.*dywizji piechoty
rozpoznanych, celem usuniecia ewentualnych watpli-
wosci 1 w celu stwierdzenia wiadomosci o nieprzyja-
cielu, uzyskanych przez oddziaty II. dowodztw armij.

Lotnictwo w stuzbie rozpoznawczej dowddztw
frontow i naczelnych dowddztw armji w polu miato
jako zakres dzialania specjalne zwiady o charakterze
strategicznym, pozatem prawie te same zadania do
wykonania co lotnictwo w dyspozycji dowodztw
armij. W-hezposredniej dyspozycji Szefa Lotnictwa *).
byly formacje niszczycielskie do wielkich wypraw
nocnycli i dziennych na wazniejsze punkty w glab
kraju nieprzyjacielskim oraz rezerwa lotnictwa,

Ewolucja w organizacja lotnictwa niem. armiji
w shizbie rozpoznawczej byla dokonana w koncu ro-
ku 1917. Do nowych reform organizacyjnych lot-
nictwa w stuzbie rozpoznawczej armji w polu nie byto
juz powodu. Jedynie specjalizacja jednostek wojska
lotniczego w stuzbie rozpoznawczej nastapita na
skutek postepow .technicznych aparatéw i przyrza-
déw do rozpoznania z ptatowca, na przyklad sformo-
wane specjalne oddzialy lotnicze dla fotografowania
obszarow nieprzyjacielskich z platoweca.

Lotnictwo w sluzbie rozpoznawczej w ien sposéb
zorganizowane dalo sSwietne wyniki w $cislej 1 har-

- monijnej wspoétpracy z oddziatami II. i III. wyzszych

dowodztw oraz w wspolpracy ze stuzba rozpoznaw-
czg artylerji i z oddzialami pomiarowymi armji. Wy-
niki stuzby rozpoznawezej lotnictwa byly zaleznie
nietylko od samej organizacji tej sluzby lotniczej,
lecz rowniez w tej samej mierze od wyposazenia lot-
nictwa w odpowiednie Srodki techniczne.

Wiadomo, ze technika i przemyst odgrywaly w
ostatniej wojnie wszech$swiatowej decydujaca role i
ze przewaga byta zawsze po stronie tego przeciwnika,
ktéory dysponowal doskonalszymi sSrodkami tech-
nicznemi. To tez w odniesieniu do lotnictwa cate
armje. uczonych, rzemieslnikow i robotnikéw mo-
carstw koalicyjnych i centralnyeh wspolzawodniczyly
w wspoélzawodniczyly w produkeji ptatowcéw, fabry-
ki pratowcédw byly czynne w dzienh i w nocy. W la-
boratorjach i biurach konstrukeyjnych starano sie
uczyni¢ zadosé wymaganiom lotnictwa frontowego
odnosnie do budowy platowcow i przyrzadéw pokla-
dowych. _

Kazdy rodzaj lotnictwa mial i 1na swoje specjal-
ne wymagania od platowca. Lotnictwo w dyspozycji
piechoty dywizyjnej potrzebowalo platowce ze sre-
dnia szybkoscia, z wigksza zwrotnoscia, z mniejszym
promieniem dziatania, z opancerzonym miejscem dla
obserwatora i pilota 1 z polem ostrzalu mozliwie we
wszystkich kierunkach. Pozatem platowiec w stuzbie
lotnictwa piechoty dywizyjnej byl wyposazouy w
przyrzady do rzucania pociskéw i w §rodki tacznosdci

wzrokowej, w poéiniejszychr okresach wojny mnawet
w przyrzady radjotelegraficzne.
"), Komandierender General der Luftstreitlkriifte*

Dbrzmial tytul oficjalny bylego szefa Jotnictwa armiji nie-

mieckiej 1 okreslal charakter jego stanowiska,
' (C. d. n)

1! Kazdy Obywatel powinien naleiec¢ do Ligi Obrony Powietrznej Panstwa !!
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SZCZEGOLY KATASTROFY LOTN. W GRUDZIADZU

-Komenda Wyisze] S7koly Pilotéw podaje szcze-
goly wypadku $miertelnego $p. sierzanta-ucznia pil
Najmoly. Szczepana. -

Dnia 13 maja 1924 r. o- god/ 18 podczas lotow
uezniowskich -sierz, N. wystarigpwal na samolocie
,Breguet® Nr. 10.83; majac na drugim siedzeniu ba-
last. Przy starcie silnik dawal petne obroty i pra-
cowal zupelnie dobrze. Po nabraniu wysokosci 50-ciu
mir. silnik przestal: plauowac . Nie Vorjentm\ AWSZY

sic w tejze chwili, uczen pilot nie tylko nie podnidst

maszyny, lecz usllowal jeszcze zrobi¢ skret na lewo,
poniewaz wprost przed soba mial las. %amolot co-
raz wiecej tracac saybkosc Leshzgnal sie wpierw na
skrzydto, poczem wpadl 'w korkociag (pol zwitlki).
Przy zderzeniu sie -ze ziemia, ‘nastapita eksplozja
zbjornika -benzynowego i caty samwolot stal momen-
talnie w ogniu. Po 20 minutach zdolano. wydoby¢
obweglone szczatki c1ala ucznia pllota Najmoty i
czastki samolotu.

Komisja stw1erdzﬂa przyczyne momentalnego
Lapuectanla pracy silnika. ~wskutek wyrwania sie
wraz ze $ciana karteru tozyska kulkowego, wsteczne-
"go walu korbowego, ktore podtrzymuje kolo zehate
pedzace. magneta i rozrzad zawordw, oraz pompe
wodna. o _ : -

KOMUNIKACJA LOTNICZA W POLSCE.

0Od 16 maja zostata uruchomiona komunikacja
lotnicza przez Tow. Aerolloyd pomiedzy Warszawa,
Crddanskiem, Lwowem i Krakowem. Loty odbywaja
sie codziennie z wyjatkiem: niedziel.

Rozktad lotow: Z Warszawy do Gdanslka o godz,
16 (w Gdansku o g. 19), do Lwowa o g. 16 (we Lwn-

wie o g. 19), do Krakowa o g. 15 (w Krakowie o 17.15)

Doi Warszawy startuja samoloty: Z Gdanska o g. 9,
e Lwowa o g. 8,30, z Krakowa o g. 9,30. — Ceny hi-
letoéw: Warszawa—Lawvow 80 zi.; Warszawa
w0zl Warszawa—Krakow 55 7l

OBRONA PRZECIWGAZOWA.

Warszawski koncert obrony przeciwgazowej za-
powiada, w wydanej odezwie, otwarcie w pierwszej
potowie czerwea wystawy, ktéra bedzie mialta na ce-
lu popularyzacje zadan komitetu. Komitet zamierza
tez wkroétee przystapié do budowy gmachu 1nstytutu
przeciwgazowego.

SWIATOWE REKORDY DO 31. 12, 1923,

Rekordy, ktore przez Tédération-Aéronautique-
Internationale uznane zostaly: Najdiuzsza przestrzen
lotu ‘bez ladowania: 5300 km. (Ameryka) zdobyli dn.
27 do 28 sierpnia 1923 r. podpor. H. Lowell, Smith i
J. P. Richter, na samolocm ‘D, H. 4 B. z. 400- ~kkonnyin
silnikiem L1be1tv

Najdluzszy lot bez przerwy: 37 godzin 14 minut
i 14%5  sekund (Ameryka) zdobyli powyzsi -lotnicy,
dnia 27 do 28. sierpnia 1923 r,

Najwieksza szybkosé: 429.025 kni. na godz (Ame-
-1yka) zdtobyl podpor. Williams na samolocie Curtis
R. 5 2z silnikiem. Curtis,  dnia 4 listopada 1923 r.

: - NOWY REKORD WYSOKOSCI.

Mec. Ready wzniést sig w Dayton (Qhio) do wy-
sokosci 12494 m. Jestto nowy rekord wysokosci. po-
niewaz dotychczasowy rekord Ladi Lecointe‘a wy-
nosit 11 145 m.

1200 KM. BEZ LADOWANIA Z SILNIKIEM 60 HP

Czech Lhota przelecial 1200 km. w 9 godz. 46 m.,
predkosc srednia 121 kni. na godz., na samolocie

Avia 9 z silnikiem Walter 60 HP. Samolot i silnik
sa zbudowane w Czechach.

1600 KM. W 7 GODZ. 30 MIN.
Por.. Battelier odleciat z Bourget pod Paryzem
o godz. 10,30, ladujac w Lyonie. Odlatuje z Lyonu
i laduje w B01deaux z Bordeaux wraca do Paryza

tegoz dnia, robiac 1000 km. w 7 godz. 7 min. efektyw-

nego lotu a 7 godz, 30 min. liczac w to ladowania.
Srednia szybko$é 210 km. na godzing. Lot odbyt
sie na Breguet 14 A 2 z 300 HP Renault.

Gdansk’

- lotu,

[ Southampton,

“tym 32000 fuutow stellmgow

EKSPEDYCJA ANGIELSKA NAOKOLO SWIATA.
Major Mac  Laren osiggnal Parlu (Indje), gdzie
z powodu defektu jakig czas byt unieruchomiony.
13 maja Major Mac Laren i jego dwaj towarzysze
opuszczaja Parlu i laduja w Nasirabad, . 14 maja
przelatuja 800 km. i zatrzymuja sie w Allahabad.
.16 maja opuszczaja Allahabad 1 1@(111]@ pod Kd.l—
lkuta. o 11,15, :
\/Ia]or \/Iac Laren musi oczekiwaé na nowy silnik
Napiera, i po wymianie silnika leci dalej. Dotychczas
prrzeleciany etap Londyn—XKalkuta wynosi 9975 km.

EKSPEDYCJA AMERYK. NAOKOLO SWIATA. .

7 Etschia lotnicy amerykaﬁscy'_(lotal'li do Attu.
17 maja 3 samoloty odlatuja z Attu i leca na wyspe

I Paramashiro, odlegla o 1200-km, kiora osiegaja mimo

gniegu i mgly.” Paramashiro zivajduje sie na potudn.
cyplu-Kamezatki. Lot kieruje sie dalej przez .Ja-

ponje i Tokio.

NEW-YORK—SAN FRANG‘ISKO
TRANSPORTY POCZTOWE W 26 GODZ.

Na cel sprawnego funkcjonowania komunikacji
przecinajacy na szerokosé caly kontynent. amerykan-
ski 2.500.000 dol. Nowa ta linja Dbg¢dzie uruchomiona
od 1 lipca rh. -

Caly przelot ma w suinie trwaé 26,15,
¢y hedzie sie odbywal na 1)17est1zem Chicago i
Cheyenne. Droga. bedzie os$wietlana vreflektorami,
umieszczonymi co 5 kun. ILotniska pomocnicze znaj-+
dowac sie beda co 40 km, zas porty lotnicze co 400 kin.

W ten sposob zamiast 86 godzin expreseimn prze-
strzenn to bedzie mozna przebyé w 206 godzinach za-
pomoca samolotdw, ktéorych nosnosgé u/yteczna wy-
nosié¢ bedzie okolo 900 kg.

ZDERZENIE DWOCH SAMOLOTOW.

W porcie lotniczym w Duxford (Anglja) zderzyly
si¢g d. 10 marca dwa dwuplatowcee, przyczem okaj pi-
loci zabili sie. Tego samego dnia spadl w Riggiu
Hill dwuplatowiec 7z trzema lotnikami; dway » nich
zabili sig, trzeci ciezko ranny. _

Nad zatoka San Diego (Kalifornja) zderzyly sie
dwa samoloty, przyczem pilot jednego z nich, po-
rucznik E. A. Musk, poniést smieré, aparat jego spadl
z wysokosci 800 m. do zatoki. Pilot drugiego samo-
porucznik O. A. Weller, wyszed! bez szwanku.

IMPERJAL AIR TRANSPORT COMPANY.

Zalozone zostalo. z poczatkiem grudnia ub. r.
w Anglji powyzsze towarzystwo z kapitatem akeyij-
nem w wysokosei 1 mllJ funtéw sterlingow. Oficjal-
ne zalozenie odbylo si¢ 1 kwietnia 1924 . Znane
towarzystwa komunikacji lotniczej jak Daimler,
Handley Page, Imtone Line maja byé wykupione.
I. A. T. R. obejmie i uruchomi linje Londyn—Paryz,
Londyn-—Bruksela, Londyn—Amsterdam, Londyn—
Londyn—Wyspy Kanalowe (Kanal-
Réwniez wejdzie w kontakt z zagra-

Lot w no-

Inseln) i inne.

-nicznemi towarzystwami komunikacji lotniczej i za-

wrze UMowy.

Rzad angielski suhwenc;onuw przedsiebiorstwo
to z 1 wmilj. funtéw na przeciag 10:1at. Placone heda
w pilerwszych czterech latach po 135000, w piatym
roku 112 000, w szostym 100 000, w s1édmvm &G 000,
W 0smym 70 000, w (171ew1atym 52000, i w dziesia-
AkC]onar]uszom wy-
placone zostanie maks. 10%, a w razie oslagniecia
\VYLS/(:‘[:‘,O zysku beda. wyplacone ¥ na” wzrot ‘sub-
wenejl, % na rozwodj lotnictwa cywﬂnego i ¥4 do dal-
szej dyspozycji clkC]Ollill]US/OVV

Dwoch dyrektoréw, ktérzy nie moga mieé udzia-

“lu w towarzystwie, mlanuw minister lotnictwa. Dy-

rektorzy, akqonanusae i personel musza byé Angli-
Kkami. Proécz towarzystw sterowcdw komumkaCVJ—
nych, inne towarzystwa nie beda w puecmgu 10 lat
subwencjonowane.

W pierwszych szterech latach musi byé dokonane
najmuiej 800000 mil lotu. W nastepnych latach
1 miljon mil lotu rocznie. Samoloty ma]@ byé bu—

: (1owanc 1 reperowane w Anglji.
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AMERYKANSKIE SAMOLOTY W SLUZBIE ROLN. | _ _ BERLIN—WIEDEN, .
© W trudno dostepnych miejscowosciach, jak np. | »Deutscher Aero-Lloyd A. G." przypuszczalnie

na wyspie Hawaii, przeprowadzano z powodzeniem
zasiewanie obszardw za pomoca samolotéw. W 3 go-
dzinach obsiano 2000 hektarow ziemi. Praca
bardzo uciazliwa. z powodu nierdownego terenu, wsku-
tek pqutaJacych nierownych fal pow1etrmvch iprzy
lataniu na wysokosci nie wyzej. 30-tu mtr. Ziarnka
rozsiewano za pomoca lejka p17ymocowaneg0 na
dnie samolotu.
'FRANCUSKA KOMUNIKACJA LOTNICZA 1923 R.

Ogolem puebyto 3.388554 km. i pnewlenono
7.811 pasazerow, 231.063.840. kg. frachtu 1 28 012.480
kg. poczty.-

Z RUCHU KOMUNIKAGCJI LOTN W NIEMCZECH.

sDeutscher Aero-Lloyd" tow. ake. u1uchomlk d.

1 maja r. bh. nastepujace linjer
© 1. Rollerdam—Amsterdam—Br emcn~Hambul a—
Kopenhagen—Malmé. 2. Londyn—Hanower—=Berlin.
3. Hamburg—Bremen—Hanower, 4. Hamburg—DBer-
lin—Praga—Wieden.. _
SLEEPINGI POWIETRZNE.

Nowe lotnicze konsorcjum angielskie ,Imperial
Airways" zaprowacdza nocna komunikacje lotnicza
pomigdzy Londyneni a ParyZzen.

Odloty odbywad sie beda wieczorem, a d]a wy-
gody -podroznych, aeroplany zaopatrzone bQ(le_L w 16z-

ka, na podobienstwo kolejowyeh wagondw sypial-
nych.

CHRISTIANIA --KOPENHAGA. I

Norweskie tow. kom. lotn. uruchomilo linje

Christiania—EBopenhaga, =z samolotami Junkers'a,

ktére kursuja od kwietnia do pazdziérnika codzien- | -
P17est17en ktoérg, samoloty przelatuja WVDO‘SI s

nie.
450 kni.
LONDYN—BERLIN.

Przed krétkim - czasem uruchomiona zostala po-
wtornie linja komumkacu lotniczej L011c1yn»~—Be1‘1111
Loty odbywaja sie nala/1e trzy TaLy W tygodmu w
poniedzialek, Srode i plcm‘k

Odlot z Londynu o godzinie 8.00, z Rotterdamu
0 11.05, z Hanowréw o 14.20, przylot do Berlina o go-

dzinie 15.30. Dnie nastepne odlot z Berlina o godz.

8.00, z Hanowrdw o 10.00, z Rotterdamu o 12 05, przy-
lot clo Londynu o godz. 14.20. » ,
LONDYN—SAARBRUECKEN,

Znanc angielskie towarzystwo 'komunikacji lot-
niczej ,,Inqtone Air Line' otrzymato od mi¢dzynaro-
dowe] Rheinlandkominission zezwolenie na urucho-
mienie linji Londyn—XKolonja— ——Saarbriicken.

_ ROTTERDAM—SAARBBUECKEN »
© Holenderski samolot d. 3 Kwietnia wwyladowal na
lace przy Saarbricken. Byt to pierwszy prébuy lot,

wykonany przez ,Koninklijke Luchtvaara Maatschap- -
Towarzy-

pij vor Neederland e¢n Kolonien® w Hadze.
stwo to wystapilo do komisarza okregu Saary i Rady
miejskiej miasta Saarbricken: z propozycja

czej pomiedzy Rotterdamem i Saarbricken. Miasto
Saarhriicken zgodzito sie na urzadzenie portu lotni-
czego z wszystkiemi do tego niezbednemi ubikacjami.

Samolot startowal o godz. 9-tej rano z Rotterda-
mu i przeéleciat 350 klm.,” pomimo niekorgystnych wa-
lunl\ow atmoqu'vcm)ch w .3 oodnnach

byta |

' poézniej i

urucha-,
mienia 2 poczatkiem wiosny statej komunikacii lotni-

| uruchomi w najkrétszej przyszlodei regularna komu-

nikacje lotnicza na linji Berlin — Drezno — Praga —
Wieden. Pertraktacje z saskiemi i austrjackiemi wla-
dzami sa juz od diuzszego czasil w toku.

ANGIELSKA FLOTA ‘NAPOWIETRZNA.

y1llustrierte Flug-Woche" z dn. 1 maja br. podaje
ciekawy statystyke- powigkszenia angielskich sil na-
powietrznych., Mianowicie: Budzet na r. 1924-25 wy-
nosi 14.511.000 funtow (12.011.000 funtow w r. 1923-24),
zostal wiec o 2.500.000 funtéw podwyzszony. Personel
zostal powigkszony o 2000 .ludzi (z 33.000 na 335.000) i
ma dosiegnad¢ w najblizszym czasie do 40.000 Iudzi.
Précz tego ma powstaé 14 nowych eskadr.

WYPADKI W LOTNICTWIE ANGIELSKIEM.

W angielskiej Izbie gmin przedstawil sekretarz
stanu dla spraw lotniczyeh wypadkl angielskiej flotv
napowietrznej, ladowej jak i.morskiej, od 1 stycznia
1920 r. do 31 marca’ 1924 r.

SMIERG WYBITNEGO LOTNIKA NIEMIECKIEGO.

W Kassel zabit si¢ d. 22 marca Guido Linnekogel,
jeden z najstarszych pilotéw niemieckich i zdobywea
kilku $wiatowych rekordow. Wypadek  zdarzyl sie
przy pierwszyni jego locie po G-letniej przerwie w la-
taniu., TPo starcie wyskoczyl Linnekogel z zupelnic
prawidiowo lecace] maszyny z wysokodci 30 m. i za-
bit sie na miejscu. Platowiec jego spadl wi chwile
zdruzgotal sie. Jak twierdzi ., Jlugsport"
dokonal- Lmnckog,cl tego Kkroku W 7am]a]"7e samo-
bhéjstwa. . : : '

: ) " Koniec czgsci’ redakeyinei.
Za (I/ml IC(II]\(‘\]H) ordpowiadd /nl715]a.w \! (11 yvnowski.

b0 O GIIED -6 4 D44 >0 4 xxx 094 m m bl )4

Deski wszelkiego rodza]u KIOCG
Kopalniaki, . Oleje i smary i

plerwszorzedne| jakosci po cenach przy-
stepnych poleca ‘

'DOM HANDLOWY | TECHNICZNY - {{
,,PILOT" R

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

oo 4 XM"'

)04
b-0-9-4

>4

Y

)00 4

sbd b &44 ada 2423 m )-0-64 Ada

_Detahczuue o Bu w I E Hurtowme

wszelkiego rodza]u kupuje si¢ na]korzystnle]
’ ~w firmie

~ L.PANCZAK
' Fal?rycz_ny Skiad Obuwia

Poznan,
Sw. Marcin 64, Tel.4137.

Add

Uprasza sig poréwna<é ceny ijakoSci towaru
: z cenaml konkurenql.
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Poznan Plekary 9!
S'pecjalnoéc:
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Jozef Klelman Inz Tut;c; & Wo;tyga z Byagoszczy.

Dostawa wszelkich artykutow i maszyn wchodzacych w zakres
lotnictwa i przemystu metalowego._ SR IC N B I R B B
mun|||u|m|m||nn|m||mummunmmmnnnmmnunnunmmnnmmuuuumumunuum|nmmummummuuunm|mmmmmmmm|unnmnmumunmuummummmnmm

i sfuzlowane z

Telefon 11-68.
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,JSKROPOL”

FABRYKA ZAPALNIKOW DO MOTO-
ROW SPALINOWYCH I WY-
ROBOW METALOWYCH

T. z 0. p. w POZNANIU.

FABRYKA: ULICA DOLNA WILDA 35. TEL. 5500.

__,T|
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T EATR, PAY ACONWY
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DQZNAN-P . WOLNOS( 163

HOVR IR R A R NG

i . Ten pierwszy (7"

T Dramat zyciowy w 6 aktach

wytworm Pathé z udzialem pierwszorzednych \_ )
francuskich artystéw '

. Nowo&¢! Obraz kolorowy.
olo Jdlo¥ S Mwre™ Kazdy odcier koloru uwidoczniony!
D E || KWK .. Niezwykly przepych barw! =
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WIELxKOpOhS KH WYTWOR]\HFX SAMOLOTOW

pOZNHN LAVWIGCA

L. Budowa samolotéww wwszelkkieh typowyw wedlug wiasnyeh projektdww
i lieeneji, dla wojska, szkdt teechnieznyeh, zeglug1 pow1ebr’zneg isportu,
oraz eze¢sel zapasowyeh. .

e
ad
+
% - »SAMOLOT* SP. RKC.

IL. Remont silnikéwr spahnowyeh, speegainle rektyﬂkowanle 1szl1fowa~
nie ~eylindréwy, wyrdb ezgsei motorowyeh.

III. Masowa produkeja artykutdw drzewwnyeh. Wiasne laborator’;um Wy m
trzymatodei materjatovw, przeszto 50 obrabiarek do drzewva i metalu.

popleragexe przy konkursaeh na’ dostawy fabryke ZW Lotmkow Polslke,

TR AR AR R AR RS

Czcionkami Drukarni Polskiej, T. A. w Poznanin.



	lot24 - 0053
	lot24 - 0054
	lot24 - 0055
	lot24 - 0056
	lot24 - 0057
	lot24 - 0058
	lot24 - 0059
	lot24 - 0060

