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Ksiazka niniejsza opuszcza tloczni¢ drukarskg w chwili dziwnego przelomu
ducha ludzkiego w calym swiecie, w momencie, kiedy wola ludzka w huraganie
olbrzymich, nieprzezywanych jeszcze przez $wiat nasz wypadkow drga w nigdy
dotad niewidzianych co do skali odchyleniach swych napig¢. Sigga szczytow, zda-
walo si¢ dotad niemozliwych do osiagnigcia. Czyni cudy i dzwiga cale masy na-
rodow, rzucajac nimi jak pitka bez trudu i bez wysitku pozornie. Staje do tyta-
nmicznych zapasow i wychodzi z nich zwycigsko. Uraga niepodobienistwom, odno-
si niemarzone nigdy tryumfy, drwi z oporu materji, z trudu fizycznego, panuje
nad cierpieniem, hartuje dusze na wytrzymalo$¢ co jest prawie znieczuleniem,
wlada, rzadzi, wstrzasa, obala, niweczy, stwarza. Ziszcza wiekuisty sen czlowieka
o potedze...

I réwnoczesnie pada w proch przyziemny. Czolga si¢ w kurzawie szerokich
goscincow zycia, niezdolna podnies¢ glowy. Niezdolna nietylko do czynu ale na-
wet do my$li o nim. Wyczerpana i ztamana, zgaszona i opadla zapomina o stofi-
cu $wiecacem w bezmiarach Zycia, oddaje si¢ w niewolg nie Smierci, ale rzeczy
stokro¢ od $mierci gorszej — niemocy. Niemocy, w ktorej trwanie w bezwladzie
jest jedynem pozadaniem i tgsknots, a wszelki ruch i czyn — nienawistnym bo-
lem, rzecza odpychang z wsciekloscig licznego oporu, z wyrafinowana filozofjg
zasadniczej negacji dla negacji...

Tak jest nietylko u nas. Tak jest wsze¢dzie.

Ale wszelkie usitowanie zmierzajace do podniesienia, do dzwignigcia tej za-
mierajacej i roztapiajacej si¢ w apatji ogétu jego woli, wszelkie proby zmierzajace
celowo do wykrzesania z drzemiacych sit spotecznych jakiego$ u$wiadomionego
czynu — zastugujg na uwagg, na zaznaczenie. Nie dla przyjemnosci oklasku, nie
dla zadowolenia z pochwaly czy podziwu, nawet nie w nadziei szerokiego uzna-
nia. Dla wzbudzenia na$ladownictwa. Dla $wiadectwa, ze ruch wart jest wigcej
niz martwota, ze zycie potrzebuje czynu, aby rzeczywiscie istniato.

Gar$¢ ludzi rozumiejgcych t¢ prawde, podjeto dla ziszczenia jej, czyn
ktérego zaznaczeniu i sprawozdaniu po$wigcono niniejsza ksigzke. Ma ona




upamigtni¢ fakt zatozenia i organizacji Pierwszych Polskich Kursow Lotniczych,
ktére kojarzac pragnienie woli z jej wytrwatoScia w przeprowadzeniu zadania da-
ty krajowi naszemu pierwszy zastgp wykwalifikowanych fachowcéw w chwili,
kiedy posiadanie takich gotowych sit w tej dziedzinie nie moze by¢ dla przy-
sztosci tego kraju obojetnym faktem.

Ksigzka ta ma takze stuzy¢ jako materjat do popularyzacji samej sprawy
lotnictwa, u nas, jak wiele innych dotad zaniedbywanej, nie z braku moznosci jej
rozwiniecia, a tylko z powodu ogdlnego znieczulenia na sprawy zywotne, przekra-
czajgce zakres codziennej clementarnej potrzeby. Szczegoly zawartych w pracy ni-
niejszej sprawozdan z dziatalnosci dowodza wymownie, jak powaznie traktowano
praktyczne jej przeprowadzenie, a nazwiska osob, ktore podjely si¢ utworzenia nad
nia Kuratorjum i waznego zadania zamknigcia w cyklu fachowych wykladow tru-
du wyksztalcenia szeregu zdolnych polskich lotnikow-technikéw s$wiadcza o ich
zastudze, agitujg wymownie za samym faktem usilnego popierania wszelkiego i oz-
woju w naszem Zyciu.

Dla zapewnienia ksigzce niniejszej takie istotnej naukowej wartosci w za-
kresie fachowym lotnictwa zaofiarowali bioracy udziat w wyktadach na Kursach
Lotniczych profesorowie i inzynierowie szereg prac specjalnych. Obok pamiatki
wspolnej pracy dla wszystkich, co w niej udzial ochoczy przyjeli, stanowig onc
pewnego rodzaju compendium fachowe.

Zebranie wszystkich szczegotow catej pracy organizacji tych Kursow wraz
z jej rezultatami osiggnietymi w jedng calo$¢ bedzie tez jednym z zasadniczych
materjatow dla historji powstawania polskiej sity wojskowej, od ktorej — wie-
rzymy w to wytrwale i mocno — i przysztos¢ nasza zalezy.




POWSTANIE POLSKIEGO T-WA
ZEGLUGI NAPOWIETRZNEJ.

Dazenie do urzeczywistnienia historycznego aktu z dnia 5 listopada 1916 r,
w kazdej dziedzinie zycia narodowego, sklonilo w grudniu z. r. grono oséb ze
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Pierwsze podanic, jakie wptyngto do T. Rady Stanu w d. 15 Stycznia 1917 r,

swiata techniczno-sportowego do wypelnienia istniejacej u nas powaznej luki
w dziedzinie Zeglugi powietrznej, dziedzinie, majacej doniosle znaczenie dla wie-

dzy, techniki, obrony panstwa, wreszcie dla wytworzenia dzielnoéci jednostki
i narodu.




Nie nasza bylo wing, Ze na tym polu kroczymy w tyle, poza wielkimi naro-
dami Europy. Kazde poczynanie samorzutne, kazdy ruch bardziej energiczny, tlu-

‘mione byly bezwgzglednie przez rzady zaborcze, Gdy na Zachodzie, a nawet

i w Rosji, lotnictwo cieszyto si¢ pelnym poparciem rzadow i szeroka pomoca ma-
terjalng narodéw, uwydatniona w poteznych organizacjach aeroklubowych -- u nas

_ofiarna praca jednostek obraca¢ sie musiala w ciasnych ramach prywatnego s$ro-

dowiska, bez poparcia materjalnego wlasnego narodu, na co okupanci nie pozwa-
lali, i pod ciagla groiba odpowiedzialnosci osobistej.

Nic wiec dziwnego, Ze Polska w lotnictwie nie mogla doj$¢ do powaziniej-
szych rezultatéw. Z dumg jednak stwierdzi¢ mozemy, 2e mimo trudnosci i prze-
szk6d zewnegtrznych, szliSmy choé¢ iloSciowo nieliczni, z postepem czasu, wydajac
ludzi wiedzy i wynalazku, wyksztalconych technicznie, a oddanych szczerze spra-
wie zeglugi powietrznej.

Stworzy¢ organizacje oparta na niespozytych silach narodu, majaca za za-
danie skupi¢ ludzi zawodu i zamilowania, umozliwié im prace, udostepni¢ lotnic-
two nie tylko nielicznym fanatykom idei, lecz szerszemu ogolowi, oprze¢ na ro-
dzimej produkcp -— oto haslo, jakim powodowah sig organlzatorzy Polskiego To-
warzystwa Zeglugi Napowietrznej.

Dnia 11 grudnid 1916 statut T-wa i podanie o legalizacje do Tymczasowej
Rady Stanu Krélestwa Polskiego podpisali:

1. Zdzistaw ks, Lubomirski, Prezydent m. stol. Warszawy.
2. Brygadjer Jozef Pilsudski, czlonek Rady Stanu.

3. Jeneral hr. Szeptycki, komendant Legjonéw Polskich, obecnie Jeneral-
Gubernator okupacji austryjackiej.
Inz, Stanistaw Patschke, rektor Politechniki,
Dr, Jézef Brudziniski, rektor Uniwersytetu i prezes Rady miejskiej.
inz, Zygmunt Chmielewski, burmistrz m, stol. Warszawy.
. Inz. Michat Eempicki, b. posel do Dumy, czlonek Rady Stanu.
Franciszek ks. Radziwill, Naczelnik Milicji Miejskiej, czlonek Rady .>tanu.
Artur Sliwinski, wice-prezes Rady miejskiej, czlonek Rady Stanu,
10. Inz. Zygmunt Dekler, Redaktor ,Lotnika i Automobilisty”.
11. Teodor Toeplitz, lawnik Magistratu m. stol. Warszawy.
12. Eugenjusz Smiarowski, adwokat przysicgly, radny miejski.
13. Michal Sokolnicki, Dr. filozofji.
14, Ludwik Pregowski,
15. Stanistaw Hempel,

Podanie to wniesione bylo jako pierwsze do kancelarji T. Rady Stanu.

Dnia | Lutego odbylo sie pod przewodnictwem dziekana wydzialu budowla-
nego Politechniki Warsz,, prof. Henryka Czopowskiego, w sali Stowarzyszenia
Technikéw przy obecno$ci zwyz 200 oséb ze §wiata technicznego, sportowego,
naukowego 1 przedstawicieli polskich wladz wojskowych, zebranie organizacyjne
T-wa, na ktérym, po odczytaniu przez podpisanego sprawozdania z dotychczaso-
wej daalalnosm Komitetu org,amzacyjnego wygloszone zostaly odczyty o , Lotnict-
wie polskim” przez inz. Z. Deklera i o ,Lotuictwie wojskowym* przez ppor.
J. Boleslawskiego.
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Zebrani wyrazili zalozycielom i organizatorom T-wa wotum zaufania i upo-
waznili do dalszego zajmowania si¢ sprawami nowej organizacji.

Na posiedzeniu pelnego komitetu organizacyjnego w dniu 17 lutego koopto-
wani zostali: pp: Waclaw Niemojewski, Marszalek Koronny, Inz. Piotr Drzewiec-
ki, Wiceprezydent m. stol, Warszawy, inz, ppor. January Boleslawski, adw. Leon
Berenson, pulk. Leon Berbecki, ppor. Waclaw Denhof-Czarnocki, prof. por. Kazi-
mierz Drewnowski, Stanislaw Garlicki, Marjan Grotowski, inz. Jan Kawecki, inz.
Michatl Krol, prof.. Henryk Mierzejewski, major Nieniewski, Jan Opieliriski, Dr. Wia-
dyslaw Osmolskl, adw. Stanistaw Patek, adw, Stanislaw Popowski, pulk. Wiady-
staw Sikorski, inz, Stanistaw Sliwiniski, Inz, Szczepan Szczeniowski, Inz, Jozef
Szwejcer, Inz, Piotr Strzeszewski, adw, Leon Supinski, Dr, Stanistaw Tarczynski
Czestaw Tanski, inz. Karol Taylor, adw, Tadeusz Tomaszewski, prof. Witoszynski,
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Statut P. T. Z. N. zatqczony do podania do T. Rady Stanu.

kap. Dr. Michal Wyrostek, i Dr. Ludwik Zieliniski. Szerszy Komitet Organizacyj-
ny wylonit ze siebie $ciSlejsza Komisje Wykonawczg w skladzie pp.: inz. Zyg-
munta Deklera, inz. J6zefa Szwejcera, adw. Tomaszewskiego Tadeusza, kap. D-ra

Michala Wyrostka, D-ra Zieliniskiego Ludwika i podpisanego — jako sekretarza,

Komisja Wykonawcza miala na celu w pierwszym rzedzie zalatwienie legali-
zacji statutu T-wa, otoczenie opieks zalozone jednoczesnie teoretyczne kursy lot-
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nicze i przygotowanie regulaminéw dla oddzialow prowincjonalnych T-wa i sekej
specjalnych.

Pierwszy cel nie zostal jeszcze definitywnie osiagnicty, poniewaz ze wzgledow
wojskowych, Jeneral-Gubernatorstwo Warszawskie nie zalegalizowalo T-wa w ra-
mach, zakreslonych przez statut. Po porozumieniu si¢ jednak z odno$nymi czyn-
nikami, przedlozony zostal do zatwierdzenia statut nowy, dostosowany do wa-
runkéw obecnych, i jest nadzieja, ze uprawnionemu istnieniu T-wa nie stanie nic
na przeszkodzie.

W koficu maja r.b. Komitet Wykonawczy otrzymal od Aero-Klubu w Berlinie
zaproszenie na zjazd przedstawicieli aero-klubow paristw centralnych, a wige: Ce-
sarskiego Niemieckiego Aero-Klubu, Cesarsko-Krolewskiego Austrjackiego Aero-
Klubu, Krélewskiego Wegierskiego Aero-Klubu, swiezo powstalego Krélewskiego
Bulgarskiego Aero-Klubu i tworzacego sie obecnie Cesarskiego Tureckiego Towa-
rzystwa Zeglugi Napowietrznej. Zjazd ten odbedzie si¢ wkrotce w  Wiedniu
i ma przygotowaé wnioski i materjaly dla przyszlego Zjazdu lotniczego migdzy-
narodowego, ktory bedzie zwolany niebawem po zawarciu pokoju celem uregulo-
wania migdzynarodowych stosunkow lotniczych. Nasza organizacja postanowila
przyjaé udzial w projektowanym zjezdzie przez 3-ch swych delegatow i obccnie
przygotowuje materjaly, dotyczace stanu i rozwoju polskicj Zeglugi powietrznej.

Do kierownictwa kursami lotniczymi Szerszy Komitet Organizacyjny powo-
fal Zarzad Kurséw w skladzie, pp: por. Kazimierza Drewnowskiego, jako prze-
wodniczacego, inz, Zygmunta Deklera, jako technicznego kierownika, ppor. Wac-
lawa Denhof-Czarnockiego, inz. Jana Kaweckiego i podpisanego jako sekretarza,

Z jakim wynikiem przychodzi Zarzad Kursow Lotniczych — swiadezy dosad-
nie tre$¢ niniejszej ksigzki pamigtkowej, ktorg puszczamy w swiat polski w na-
dziei, ze zamierzenia nasze, aczkolwiek w poczatkach jeszcze skromne, znajda
nalezyte poparcie naszego spoleczenstwa,

Ludwik Pregowski.
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PIERWSZE POLSKIE KURSY LOTNICZE.

Przy powstaniu DPolskiego Towarzystwa Zeglugi Napowietrznej, z inicjatywy
Zygmunta Deklera i Ludwika Pregowskiego, postanowiono powolaé¢ do zycia
Kursy Lotnicze. Wowezas tez Komitet Organizacyjny powierzyl organizacje
techniczng tych kursow Z. Deklerowi, a administracyjng ich strone L, Pregowskiemu,
Przyjmujac udzial w wydawnictwie niniejszem, majacem stanowié¢ zarazem dokument
pol skicj pracy na polu lotnictwa skladam tu sprawozdanie z caloksztaltu kursow.

Otoz pierwszg rzeczy, jaka nasunela si¢ przy jego realizacji, bylo nakreslenie
szkicu programu kurséw i wyszukanie odpowiednich fachowych prelegentéw, aby
naqtcpnle, wspélnemi silami, oméwié¢ celowo§é tego programu i dalszy plan jego
rozwoju i umeczywlstmenla. To najwazniejsze zadanie zostalo pomyslnie rozwia-
zane. Znalazla si¢ dostateczna ilos¢ oséb, posiadajacych teoretyczng i pra]ctyczna,
znajomos$é lotnictwa, ktérzy zrozumieli nasze mtenqe i z zamilowaniem i encrgja
przystapili do cw/klcj wspolnej pracy, nie zwazajac na nawal, prowadzonej juz
przez siebie, tak zawodowej, jak i spolecznej pracy. Udalo sie nam pozyskaé: pp. Prof.
inz, Karola Taylora, D-ra nauk fizycznych Wiadystawa Gorczyriskiego, Inz. aeron.
Michala Krola, Inz.-aeron. ppor. Januarego Bolestawskiego, Prof. inz. Adolfa Wi-
nawera, Prof. inz. Micczystawa Sikorskiego, mecenasa Feliksa Ochimowskiego, D-ra
med. Wiadystawa Osmolskiego, inz. aeron. Jana Kaweckiego, inz. Szczepana
Szczeniowskiego, Kierownika Laboratorjum Mechanicznego Miejskiego. Nic tez
dziwnego, ze skoro tylko powstala mysl stworzenia polskiego lotnictwa, ktore, na-
wiasem méwige, prawie wcale dotad nie egzystowalo, to jednak stawilo si¢ do
apelu pareset osob, z szeregiem fachowcéw na czele, do czynuego w rozwoju tej
dziedziny udzialu. Musz¢ tu dla Scistosci dodaé, ze lotnictwo polskie bylo juz
w swoim czasie, przed wojng jeszcze, zapoczatkowane zupelnie prawidlowo, o ile
wowczas doSwiadczenie nie wykazalo jeszcze tej olbrzymiej jego wagi, ktora dzis§

stanowi konieczny i stwierdzony, w najwyiseym bodaj stopniu, wspotezynnik
rzeczywistej sily wojskowej, a zatem zdolnosci do obrony i odporu panstw zorga-
nizowanych niepodlegle—i wlasnie wowczas brak praktycznego sprawdzianu—spra-

wil to moze, iz organizacja poszla droga dorywcza, bez okreslonego planu i bez
wytkniccia sobie Scisle wymierzonych zadan. Warunki natury politycznej zahamo-
waly ostatecznie te poczatki,

Wybuch wojny europejskiej musial powstrzymaé te¢ poczatkowa i nieco
chwiejng dzialalno$¢ w kraju, dotad, niestety, zaleznym od woli i rzadow cudzych.
Potem, wypadki usposobily ogol spuleczen‘lstwa polskiego raczej sceptycznie pod
wzglcdem wiary w niezaleing przyszlosé i w uzyteczno$é praktyczna rzeczy, maja-
cych przedewszystkiem wojskowg wage i warto$é, Niejedno tez trzeba bylo zwal-
czyé uprzedzenie, niejedng przekonaé niechec i dzialaé wbrew rozwielmozniajacej
si¢ u nas ogolnej apatji, by wszczagé po raz drugi dzielo stworzenia lotnictwa
polskiego.,
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Ale podjelismy t¢ prace w przekonaniu, Zc¢ 2aden sumienny trud dla dobra
ojczystego nie moze by¢ straconym, jezeli go sic wykona wytrwale, podjelismy ja
z wiara, ze przyszlos¢é nasza sami budowaé¢ musimy, jezeli ma ona rzeczywiscie
nad naszym krajem zajasnie¢ zorzg nowych lat i ze w olbrzymiem tem dziele
kazdy spelnié winien i musi ochotnie t¢ czastkq ogolnego trudu, do jakiej z racji
posiadanych uzdolnien, wiadomosci i fachowego wyksztalcenia najlepiej jest przy-
gotowanym, -

Skoro wige zgodnosé naszych w tym kierunku usilowan ustalila juz plan dzia-
lania i zdolala zgromadzi¢ do wykonania go zastep powaznych sil pedagogicznych,
postanowiono powolaé¢ do zycia Kuratorjum kurséw, ktéreby miato ogélny nad-
zor nad kursami lotniczemi, a komitet wykonawczy P. T. Z. N. zaprosil na prze-
wodniczacego Kuratorjum rektora Warszawskiej politechniki inz. Stanistawa
Patschkego, na czlonkéw zas jego pp.: 1) Marszalka Koronnego Waclawa Niemojow -
skiego, 2) Prezydenta st. miasta Warszawy ks. Zdzislawa Lubomirskiego, 3) Wice-
Prezydenta i Prezesa Stowarzyszenia Technikéw Piotra Drzewieckiego, 4) Rektora
Warszawskiego Uniwersytetu D-ra Jozefa Brudziniskiego, 5) Brygadjera Jozefa
Pilsudzkiego, czlonka T. Rady Stanu, 6) ks. Franciszka Radziwilla, czlonka T. Rady
Stanu i Naczelnika Milicji M. 7) Jenerala hr. Szeptyckiego Komendanta Polskich
Legjonow, obecnie Jeneral-Gubernatora okupacji austryjackiej w Krélestwie Polskiem,
8) pulkownika Berbeckiego, szefa sztabu Legjonow DPolskich, 9) inz. Michala Lem-
pickiego, czlonka T. Rady Stanu, 10) inz. Stanislawa Sliwinskiego, przewodnicza-
cego Kola Techniki Wojennej przy Stowarzyszeniu Technikéw, 11) pulkownika
Sikorskiego, szefa departamentu wojny, N. K. N. 12) inz. Czeslawa Witoszyn-
skiego, dziekana wydzialu budowy maszyn Politechniki Warszawskiej, i inz, Ilen-
ryka Czopowskiego dziekana wydz. budowlanego Polit. Warszawskiej,

Niezaleznie od Kuratorjum, dla sci$lejszej pracy na kursach lotniczych, powo-
lany zostal specjalny zarzad kurséw, na czele ktorégo stanal porucznik Kazimierz
Drewnowski, prof. Politechniki Warszawskiej, ktory jednoczesnie reprezentowal
Komende Legjonow DPolskich, Wactaw Czarnocki oficer, przedstawiciel Polskiej
Organizacji Wojskowej, inz. Zygmunt Dekler, jako kierownik techniczny kurséw,
Ludwik Pregowski, sekretarz i inz, Jan Kawecki.

Roboty przygotowawcze do rozpoczecia kursow byly wige gotowe i posta-
nowiono dnia 1 lutego w wielkiej sali Stowarzyszenia Technikow urzadzi¢ uro-
czysta inauguracje dla sluchaczy i oscb zaproszonych.

W Niedzielg, dnia 1 lutego o godz. 12 w poludnie, zebralo si¢ przeszio 400
osob ze $wiata technicznego, wojskowego, Zarzad Kurséw, prelegenci i wreszcie
sluchacze, Posiedzenie zagail inz. Stanislaw Sliwinski, zapraszajac na przewod-
niczgcego rektora St. Patschkego, ktory powolal na assesoréw por. prof. Drew-
nowskiego, inz. Edwarda Natansona, radnego miejskiego i adwokata Stanislawa
Patka, radnego miejskiego, a na sekretarza Ludwika Pregowskiego. Stosownie do
porzadku dziennego, pierwszy referat wyglosit inz. p. prof. Adolf Winawer , O po-
trzebie kurscw lotniczych®; nastepny, drugi z kolei rceierat , O historjii snaczeni
technicenym  lotnictwa® wypowiedzial inz. Zygmunt Dekler, ,0 wspolczesnef
technice i prazemysle lotniczym* moéwit inz. Michal Krol i wreszcie ,O lotnictwie
wojskowym“ inz.-aeron. ppor. January Bolestawski.
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Nastepnie, w imieniu komendy Legjonéw, pulkownik Berbecki wital przy-
szlych lotnikéw — bohateréw, ktérzy chea broni¢ ojezyzny i podkreslil przewrdt,
jakiego lotnictwo dokonalo w sztuce wojennej. W imieniu kola techniki wojennej
przy Stowarzyszeniu Technikow wital sluchaczéw inz. Stanistaw Sliwinski, wice-
prezes Tow. Wioslarskiego Dr. WL Osmolski uczynil to samo w imieniu tej kole-
zeniskiej instytucji sportowej, a wreszcie p. Erbrychowna wypowiedziata kilka slow
zyczen od Klubu Wioslarek.

Na zakoriczenie przewodniczgcy rektor Patschke podzickowal prelegentom
i zakonczy! zyczeniami powodzenia dla lotnictwa polskiego — jako symbolu upra-
gnionego zerwania sie Orla Bialego do lotu,

KURSY LOTNICZE.

Kursy Lotnicze rozpoczely sie 26 Lutego 1917 r. i trwaly do dnia 15 Maja,
poczem mnastapily egzamina tak, Ze zakonczone zostaly w korncu Maja. Rozdanie
Swiadectw i zakoriczenie uroczyste kursé6w odbylo si¢ 10 Czerwca b.r.

Zadania tych Kurséw polegaly na dostarczenin niezbednych wiadomoscei teo-
retycznych, a po czeSci w zakresie mozliwosci i praktycznych osobom interesuja-
cym si¢ sprawg lotnictwa.

OGOLNE WARUNKIL

Stuchaczem Kursow Lotniczych mogla byé kazda osoba, ktéra ukoriczyla 17
lat i posiadala wyksztalcenie przynajmniej 6 klas szkoly realnej, lub 7 klas gimna-
zjum, lub szkol réwnorzednych. Zarzadowi przyslugiwalo prawo czynienia wyjatkow
od tego cenzusu, z czego tez Zarzad w kilkunastu wypadkach skorzystal, majac na
widoku inne kwalifikacje sluchaczy, przewaznie lotnicze, lub mechaniczne.

Kazdy kandydat przedlozyl wypelniony kwestjonarjusz kurséw, nastepujacej
tresci: 1) imie i nazwisko, 2) wiek. 3) adres. 4) cenzus naukowy. §) zawéd,
6) wzgledy, powodujace wstgpienie na Kursy, natury technicznej, sportowej, czy tez
militarnej. 7) wiadomos$¢, czy sie dotychczas interesowal lotnictwem i w jaki spo-
sob. 8) wiadomos$é, czy i jakie zna rzemioslo, Nastepowala data podania kwestjo-
narjusza i wlasnorgezny podpis. Przedstawienie Swiadectw nie bylo wymagane.

O przyjeciu na kursy kazdy kandydat zostal powiadomiony pismiennie,

Prawa i obowigzki sluchaczow ujete byly w wewnegtrzny regulamin, opubliko-
wany w swoim czasie.

Wyklady odbywaly si¢ w poniedzialki, Srody i pigtki od godz. 7-ej do 10
wiecz., w gmachu Miejskiej Szkoly Rzemieslniczej, przy ulicy Nowowiejskiej N227,
stosownie do rozkladu; niezaleznie od tego wyklady o telegrafie bez drutu w za-
stosowaniu do lotnictwa odbywaly sie w gabinecie fizycznym Szkoly Technicznej
Wawelberga i Rotwanda, ze wzgledu na przyrzady do demonstracji i instalacje
elektryczne. Doswiadczenia z dziedziny wytrzymalosci materjaléw, uizywanych przy
lotnictwie, odbywaly sie grupami po 2b oséb w Laboratorjum Mechanicznem Miej-
skiem, przy ulicy Dobrej Ne 42,
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Przez caly czas trwania kurséw Dbyla prowadzona lista obecnosci i statysty-
ka wykazala, ze przecietnie bywalo 150 os6b, na ogélna liczbe sluchaczow 260.

Liste¢ obecnosci prowadzit sl kurséw Jerzy Csaky.

Zarzad Kursow zwolnil kilkunastu niezamoznych sluchuczow od oplaty wpi-
Sowego,

PROGRAM WYKLADOW.

Silniki Spalinowe. . . . prof inz Karol Taylor.
Aerodynamika. . . . . inz.-aeron. ppor. January Bolestawski.
Aerostatyka, . . \inz aeron. Michal Krol.

Budowa platowcow J

Wytrzymalo$¢ materjalow.  prof. inz. Adolf Winawer.
Meteorologja aeronautyczna dr. nauk fizycz. Wiadysl. Gorezynski.
Telegraf bez drutu wzast. dolot. prof. inz. Mieczyslaw Sikorski.
Historja lotn. z uwzgl. lotn. pol.inz. Zygmunt Dekler.

Prawo lotnicze . . . .  prof. mecenas Feliks Ochimowski. |
Budowa samochodu . . inz.aeron. Jan Kawecki.
Hygiena lotnictwa . . . | |

" dr. Wiadystaw Osmolski.
Ratownictwo . . . . . “'

Prace w laboratorjum mechanicznym i fizycznym, z pokazami wytrzymalosci f
materjaléw, oraz gatunkéw plynéw, uzywanych przy lotnictwie—odbywaly si¢ w la- I
boratorjum miejskim pod kierunkiem inz. Szczepana Szczeniowskiego. 1

W wykladach, prowadzonych na Kursach Lotniczych, organizacja ich zmuszo-
na byla poslugiwa¢ sie pewnymi, koniecznymi dla uprzystepnienia teorji, technicz-
nymi przyborami i aparatami — jak modelami, tablicami, przezroczami, epidjosko*
pem i kinematografem. W tym kierunku skorzystano z uprzejmosci i chetnej przy-
slugi calego szeregu sluchaczow,

Latarnie do przezroczy i epidioskop demonstrowal sl. kursow, student pol,
M. Kahan, Kinematograf dostarczyl i demonstrowal sl. kurséw S. Gens.

Dla blizszego zapoznania si¢ z konstrukcjay silnika urzadzane byly pokazy [
silnikéw spalinowych w garazu oddzialu automobilowego Legjonow Polskich, przez |
inz. ppor. A. Szuberta i lotnika Stanistawa Supniewskiego. .

Po zakonczeniu kurséw nastapi zwiedzanie grupami aparatow lotniczych |
w hangarach wojskowych na polu Mokotowskiem,

Komenda Legjonow w osobie Majora Nieniewskiego, wyrazila cheé byé
w tym kierunku Zarzgdowi Kursow pomocna. ‘
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Adamsbaum Henryk Mechanik.
Arasimowicz Dyonizy Technik.
Azembski Wlodzimierz Biur. (Tech.),

Banasiak Piotr Jerzy Ucz. szk. Konar-
Bartel Ryszard St. Polit.

Beatus Henryk Lcgjonista.

Ben Abraham St Uniw.

Ben Maurycy Maturzysta.

Biegun Salomon St szk. Waw. i Rot.
Bilinski Mieczystaw Szof.-mech.
Blaszczynski Kazimierz Sk szk. W. i R.
Bollman Ludwik Inzynier.

Bogumil Stanistaw St szk. Waw. i Rot.
Borkowski Jerzy Inz. mech.
Borkowski Stanistaw Legjonista.
Bredsznejder Witold SIL szk. W.iR.
Broda Aleksander Legjonista.
Bruczéwna Halina Art. teatru Letniego.
Briiner Zygmunt St. Polit.

Bryzman Maurycy Szofer-instrukior:
Brzozowski Tadeusz Rolnik.
Buchner Seweryn St szk. Waw. i Rot.
Biichler Leopold Legjonisia.
Bujakowski Jan St szk. Waw. i Rot.
Bujakowski Tadeusz St.sz. W. i R.
Bytner Antoni S Polit.

Ceglinski Juljan Slusarz.
Chrostowski Edward Obyw. ziem.
Chwalifniski Stefan Technik.
Chylinski Jerzy Rolnik.

Csaky Jerzy Llcktro-mechanik.
Dajewis Edward Legjonista.
Dancys Maurycy St. Polit.
Dabczynski Feliks St Polit.
Dmowski Jan Sk szk. Waw. i Rot.
Dworak Zdzistaw Technik.
Dzierzanowski Michat Bakterjolog
Ehrenpreis Witold Sk Polit.
Eiger Antoni St Polit.

Eizenbet Henryk St Uniw.
Elbich Juljan Maturzysta.

. 8l

Felc Marceli St szk. Waw. i Rot
Fialkowski Karol Siszk. Waw, i Rot.
Finkenkraut Ignacy SL Polit.
Folman Eljasz Sh szk. Waw. i Rot.
Fordonski Jézef St Polit.

Friedman Boleslaw St Polit.
Frydrychewicz Kazim. SL sz. W.iR.

Gajowniczer Piotr St Polit.
Garfinkel Marek Wi biura agentur.
Gelbaum Leon St Polit.

Gens Stanistaw Technik.

Gerber Jan St szk. Waw. i Rot.
Golygowski Stanistaw Legjonista.
Grabowski Wojciech St Polit.
Grochowski Stefan Si. W. K. Handl.
Grycendler Mieczystaw Si. Uniw.
Grzegorczyk Piotr Legjonista.
Gurland Witold St szk. Waw. i Rot,

Hannéwna Stanistawa

Heryng Tadeusz Uczen.

Hirszfeld Stanistaw Technik.
Hiszpafski Zdzistaw St szk. W.iR.
Horowicz Artur Sh szk Waw. i Rot.
Hoszowski Adam Legjonista.

Idzikowski Jan Si szk. Waw. i Rot.

Jagodzinski Whadyslaw St. szk. W. i R.
Jakotkowska Janina.

Jakubowicz Edmund S szk. W. i R.
Jamr6z Roman Legjonista.

Janicki Stanistaw Si. szk., Waw. i Rot.
Jankowski Feliks Handlowicc.
Janowski Jan.

Jarecki Ludwik. Legjonista

Jaworski Tadeusz Legjonista.
Jezierski Stanistaw Technik.

Jezba Jan Si. szk. Waw. i Rot.
Jezowski Marjan St szk. Waw. i Rot.
Jezowski Witold St szk. Waw, i Rot.
John Edmund St Po'it.

Jung Jan Sl szk. Waw. i Rot.
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#130.
*131.
*132.
133.
134.
135.
136.
137.

Kahan Maksgmil]an Si. Polit.
Kalinowski Zygmunt Mechanik.
Kaliszewski Stefan Elekt.-mechanik.

Kamirnski Roman St szk .Waw. i Rot.

Kaniewski Jan Matur.

Karczewski Zbigniew 8L Polit.
Karwowski Zenon Szof.-mechanik.
Kawecki Zygmunt St. Polit.
Kielczewski Czestaw St Polit.
Kielpinski Mieczyslaw Tech,
Kitzner Roman Sk szk. Waw. i Rot.
Klapéwna Malgorzata St. T. K N.
Klein Abram Uczen.

Kominek Stefan Technik.
Komornicki Kazimierz Maturzysta.
Konig Teofil Uczen.

Kopczynski Stanistaw Auto-monter.
Kopczyriski Stefan Auto-technik.
Kosiewicz Edward Technik.
Kostecki Ludwik Elektr.-mech.
Kotarski Michat Urzednik.

Kotowski Marjan St szk. Waw. i Rot.
Kozerawski Jerzy Grzegorz St. Uniw.

Kozuchowska Helena

Krasnodebski Stanistaw Majst. stolar.

Krusze Jerzy Sh Polit.

Kurnatowski Eugenjusz Naucz.
Kusifiski Wtadystaw Mechanik.
Kwiecinski Henryk Handlowiec.

Landau lzydor Uczen.

Landau Maurycy S szk. Waw. i Rot.

Lande Zygmunt St szk. Waw. i Rot.
Lerner Aron Sl Polit.

Lewandowski Henryk St szk- W. i Rot.

Lichtensztul Juljusz Uczei.
Lindeman Emil St. Polit.

Lorentz Eugenjusz Slusarz.

Lorentz Wiadystaw St. Sem. Naucz.
Luniak Alfons St szk. Waw. i Rot.

Lopinski Stanistaw Monter.,
Malecki Leon Legjonista.

Matachowski Lucjan Legjonista.
Makowski Tadeusz St. T. K. N.

Marcke de Lumen Ludwik Legjonista.

Marszewski Antoni Rolnik.
Marjanski Jan Przemyslowiec.
Medzynski Jozef Technik.
Michalak Wactaw Majster szczotk.
Michalska Celina Kasjerka,

Miecznikowski Lucjan Elektro.-monter.

Mierzejewski Czestaw Legjonista.
Mierzyfiski Zygmunt Legjonista.
Milczarski Henryk Si. Uniw.
Milewski Eustachjusz Drogista.
Mirlas Dawid Chemik.

Mirowski Aleksander Technik-konstr.

Mirski B. St. Polit.

Mrowiriski Mieczystaw Maturzysta.
Miiller Stanistaw St. Uniw.

Munk Jézef Biural. (mech.).
Muszyniski Franciszek
Myszkorowski Hubert St. Uniw.

Nadratowski Mieczyslaw St. Uniw.
Nencka Jadwiga

Niedzielski Edmund Art. dramat.
Nieporecki Zdzistaw Uczeil

Odyniecki Kazimierz Ogrodaik.
O{rzyﬁski Antoni Urzednik.

Olak Feliks SiL Polit.

Olszewski Edward Legjonista,
Otubczyiski J6zef St szk. Waw. i Rot.
Orszulski-Szczerbiec Bolestaw Handl.
Ossowski Roman Si. Polit.
Ostrowski Edward Technik-mech.
Patkowski Stanistaw Legjonista.
Pagowski Henryk Wt b. tech.-samoch.
Pfeffer Stanistaw.

Piasecki Cyryl

Piasecki Henryk Mechanik.

Piasecki Juljan St Polit.

Pinkert Jakéb Uczen.

Pinczewski Izak Sl szk. Waw. i Rot.
Plucifiski Mieczystaw St.szk. W. i Rot.
Plofiskier Michal St Polit.

Przastek Tadeusz Technik.
Przychodzki Janusz St. szk. Piotr.
Puljanowska Anna.

Pyzikowski Wactaw St.szk. Waw. i Rot

Quandt Ryszard Sl szk. Waw. 1 Rot.

Radlowski Jan Sl szk. Waw. i Rot.
Rak Henryk St. szk. Waw. i Rot.
Rapackl Stanistaw Budowniczy.
Reﬁ:her Michal Dr. fil. asyst. bn. War.
Reichert Wilhelm Obyw. ziem.
Rogalski Mirostaw Si Polit.
Rogéyski Jan Student.

Roguska Marja Lek. dentysta.
Rostek Ignacy St Polit.

Rozenberg Ber Uczen. ‘
Rozenberg Michal St sz. Waw. i Hot.
Rozenblum Wactaw St. T. K. N.
Roykiewicz Juljan Sl Polit.
Rozumek Stanistaw Legjonista.
Rzuchowski Ludwik Mechanik,
Rudnicki Stanistaw St. szk. Waw. i Rot.
Rudzki Ludwik St szk. Waw. i Rot.
Rutla Edward St szk. Waw. i Rot.

Sapecki Karol Legjonista,
Schmidt Stefan Handlowiec.
Schmidt Stefan SL Polit.
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192.
*193.
194.
195.
196.
197.
198.
*199.
200.
201.
#203.

205.
206.
*207.
208.
209.
210.

l 212.
. 213.
] 214.
#9185.

216.

217.

*218.
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"221.
222.
*223.
224.
*225.

226.
227.

Seidenbeutel Edward St Polit.
Serafin Felicjan Legjonista.
Siarkiewicz Ryszard Biuralista.
Sikorski Henryk Sl szk, Waw. i Rot.
Sitkowski Wacltaw Dr. medycyny.
Skowronski Jerzy Sh Polit.
Skrobariski Zygmunt Urz¢dnik.
Smulski Jéze? Gorzelnik.
Stachlewski Stanislaw Technik.
Staczynski Rudolf Sk Uniw.
Starczewski Michat Si. W. Szk. Roln.

204. ,Starnowski Jan Sk Polit.

Steinwurcel Seweryn St szk. W.i Rot.
Swiderski Franciszek Sl szk. W.i Rot.
Swierczewski J6zef St szk. W. i1 Rot.
Szacki Eugenjusz St. Uniw,
Szelubski Leon Student.

Szerszyiiski Tadeusz Uczen.

Szesz Wiadystaw Uczen.

Szmidt Karol SL Kurs. Tech.
Szteklauzer Jozef St Uniw
Szwajcer Jan

Szwentner Tadeusz Sk szk. Waw. i Rot.
Szwoch Jan Si. szk. Waw. i Rot.
Szynalik Stanistaw Legjonista.
Suchos Franciszek St. Polit.

Trejchel Michat St szk. Waw. i Rot.
Trabczynski Adam Rolnik-kupiec.
Trzcinski Jozef Legjonista.
Trzeciecki Tadeusz Legjonista.
Tworkowski Maciej St. Polit.

Tyll Edward Urzednik.

Urbanski Justynjan Fotograf.

Walchewicz Maurycy St. szk. W. i Rot.
Wasowicz Ignacy Legjonista.

228.
4229,
*230.

231.

*233.
*234.

235.
236.
237.

239.
*240.
241,
242,
243.
244.
245.

246.
247.
248,
#249.
250°
251.
252,
253.
254.
255.
*256.

Wawrzynkiewicz Zygmunt Sl Polit.
Weinsztok Gustaw St T. K. N.
Wocislinski Apolinary St. szk. W.i Rot.

Weissberg Stefan Uczen.
Welt ‘Wiadystaw Dyr. Tow. Akc.
Wereszczynski Zygmunt
Wielemborek awrzyniec

. [St. sz. Waw. i Rot.
Wiewiorski Mieczystaw S, szk. Piotr.
Witalski Kazimierz Handlowiec.
Witkowski Witold Inz -technolog.
Wojciecho wski Zdzistaw St Polit.
Wojtulewicz Kazimierz Urz¢d. (tech).
Wojtyga Adam Legjonista.
Woli Marta
Wolf Wiadystaw Chemik-kupiec.
Wroczynski Witold St sz. Waw. i Rot.
Wulfsohn Manfred St. Polit.
Wundheiler Bolestaw St.szk. W.iR.

Zabtocki Henryk Technik.

Zagtoba Jaroszewski Zygmut Agron.
Zagorny Kazimierz Rysownik-tech.
Zalewski Aleksander St W, Szk. Roln.
Zdzitowiecki Etj:fenjusz St. Uniw.
Zdunik Marjan Maturzysta.

Zemek Jozef Legjonista.
Zieleniewski Stanistaw St Polit.
Ziemba Antoni Technik.

ZiemskiJan St Polit.

Ziemski Zygmunt

Zwayer Irah Handlowiec.

Zychler Feliks Jerzy Technik,
Zurawski Janusz SL. szk. Waw. i Rot.
Zyszczyiiski J6zef Naucz. St T. K. N.

*oznacza, z¢ dany shuchacz poddal si¢ egzaminowi i otrzymal $wiadectwo z ukoficzenia

Kurs6w Lotniczych.




DO ROZWOJU KURSOW PRZYCZYNILY SIE NASTEPUJACE
INSTYTUCJE | OSOBY, KTORYM ZARZAD WYRAZA SWOJE
PODZIEKOWANIE:

Komendzie Legjon6w Polskich za blizkie zainteresowanie sie i czynne
poparcie, w szczegolnosci pulk. Berbeckiemu i majorowi Nieniewskiemu.

Polskiej Organizacji Wojskowej za wspoludzial.

Przeswietnemu Magistratowi st. miasta Warszawy za udzie-
lenie laboratorjum Mechanicznego do celow demonstracji wytrzymalosci materjaléw,

Prasie Warszawskiej, a mianowicie: Redakcjom i wydawcom:, Kur=
iera Warszawskiego“, ,Przegladu Porannego, ,Kurjera Polskiego®,
,Nowej Gazety“, ,Glosu“, ,Gonca“, ,Godziny Polski“, ,Swiata“ i ,Ty-
godnika Ilustrowanego“, za umieszczanie artykuléw 1 informacji dotycza-
cych kurséw,

Dyrektorowi Szkoly Tech. Waw. i Rotw. inZ. Ignacemu Radziszew-
skiemu, za pozwolenie korzystania z gabinetu fizycznego podczas wykladéw
o telegrafie bez drutu i za udzielenie pomieszczenia na warsztaty szkelne i kreslarnie.

Inz. Stanislawowi Twardo, dyrektorowi szkoly rzemies!niczej miejskiej,
za udzielenie lokalu szkoly w godzinach wieczornych, na Kursy Lotnicze,

Polskiemu Klubowi Sportowemu, za bezinteresowne udzielenie lokalu
na kancelarje kurséw, oraz pomoc przy legalizacji kursow.

Zrzeszenin Czlonk6éw Filharmonji, za bezinteresowne urzadzenie
w gmachu Filharmonji przedstawienia wylacznie dla sluchaczéw Kursow z programem
wylacznie lotniczym,

Aleksandrowi Hertzowi, dyrektorowi T-wa Sfinks, za kilkokrotne
bezinteresowne wypozyczenie film lotniczych i samochodowych,

Dyrektorowi Warszawskiej fabryki drutu i gwozdzi, inZz. Juljanowi
Wekszteinowi, za pozwolenie zwiedzenia powyzszej fabryki,

Doktorowi Cetnarowiczowi, prezesowi T-wa Oftalmologicznego, za
bezinteresowne wypozyczenie epidjoskopu.

Stanistawowi Lipczyfiskiemu, za artystycznie wykonany zeton kursow
i bezinteresowne zrobienie pieczeci kursow.

Marjanowi Fuksowi, za artystyczne dokonanie zdjeé fotograficznych.

Stuchaczowi Kurséw J. Urbafiskiemu, za artystyczne dokonanie zdjeé
fotograficznych.

Firmie ,Brygiewicz Zucker i S-ka“, za dokonanie instalacji elektro-
technicznych.

Art. mal. J6zefowi Tomowi i A. Modzelewskiemu zaartystycznie wyko-
nane rysunki do ksigzki pamiatkowej,

Drukarni ,Rola* Jana Buriana za artystyczne wykonanie roboty drukar-
skiej ksigzki pamiatkowej.

Firmie Ignacy Wiener za dostarczenie papieru do ksigzki pamiatkowej.

Firmie Roman Sawicki za zrobienie klisz do ksigzki pamiatkowej.
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Sprawozdanie z dziatalnosci Tymczasowej Komisji
Organizacyjno-Wykonawczej Uroczystego Zamkniecia

’ Pierwszych Kursow Lotniczych.

Dnia 4-go Kwietnia [917-go roku powolano do zycia z posrod sluchaczow
Tymczasowag Komisje Organizacyjno-Wykonawcza Uroczystego Zamkniecia Pierw-
szych Kursow Lotniczych, w ktorej sklad weszli pp.: Bartel Ryszard, Kozuchowska
Helena, Kosiewicz Edward, Kahan Maksymiljan, Kwiecinski Henryk i Trabczynski
Adam,

Zadaniem powyzszej Komisji bylo:

1. Ulozenie programu uroczystosci.

2. Okreslenie formy uczczenia zaslug kierownikow Kursow.

3. Zapoczatkowanie zrzeszenia sluchaczéow Kurséw Lotniczych w specjalng
Sekcje przy Polskiem Towarzystwie Zeglugi Napowietrznej.

4. Zamknigcie swej dzialalnosci i zlozenie pelnomocnictw w rece nowo-
obranego stalego Komitetu Sekcji.

Na posiedzeniu Komisji, odbytem w dniu 11-ym Kwietnia 1917-go roku, pelno=
mocnictwa podzielono migdzy sobg jgk nastepuje:

Przewodniczacy: Kwiecinski Henryk
Vice-Przewodniczacy: Kosiewicz Edward
Sekretarz I Kahan Maksymiljan
Sekretarz 1I: Bartel Ryszard
Skarbnik 1. Kozuchowska Helena
Skarbnik 1I; Trabezynski Adam

Droga kooptacji nowoutworzony Komitet zaprosil do Komisji Rewizyjnej
pp. Csaky'ego Jerzego, Garfinkela Marka i Skrobanskiego Zygmunta,

Ogolem Tymczasowa Komisja odbyla 7-em posiedzen, na ktérych przepro-
wadzono wlozone na nig zadania, Do przeméwienia w imieniu sluchaczéw na
uroczystosci zamknigcia Kurséw Lotniczych upowazniono Edwarda Kosiewicza.
Uroczysto$é postanowiono zakonczyé wspolng biesiada przy czarnej kawie w po-
marariczarni w Fazienkach,

Termin uroczystosci Zarzad Kurséw Lotniczych oznaczyl na dzien 10 Czerwca
1917 roku, o godzinie 12-ej w poludnie.
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Dla uczezenia zaslug Kierownikow Kursow postanowiono jednomysinie przy-
gotowaé zetony zlote pamiatkowe. Zeton ma formg tarczy z epoki Jagiellonskiej,
u dolu tarczy widnieje znak 1. K. L., wyzej, w perspektywie, wschodzace slofice
nad zgliszczami zawieruchy wojennej, a u gory, na [irmamencie, unosi si¢ pla-
towiec, Tarcza zakoriczona jest glowka orla polskiego i skrzydlami, zlewajgcemi
sie w jedng calo$¢ z gorna czeseia tarczy. Na drugiej stronie Zetonu wyryto
napis: ,tytul, imi¢ i nazwisko Kierownika, od sluchaczow I, K. L., 25.11—10.V1 1917
Warszawa"“. Wykonanie artystyczne Zetonu powierzono firmie Jozef Michorowski.

W dniu 2 czerwca 1917 roku odbylo si¢ Ogélne Zebranie shluchaczow
1. K. L. w polskim Klubie Sportowym, na zebraniu tem Komisja przedstawila
sprawozdanie ze swej dzialalnosci, ktore z uznaniem preyjeto.

Aby utrzymaé nadal spoista lacznosé sluchaczow, Komisja uznala za wskazane
zrzeszy¢ si¢ w specjalng Sekcje b. Sluchaczow I Kursow Lotniczych przy Polskiem
Towarzystwie Zeglugi Napowietrznej. W tym celu rozdano sluchaczom deklaracje
dla zapisania sie na czlonkéw tegoz Towarzystwa. Do rozpoczeciu dzialalnosci
P. T. Z. N,, ktéra nastapi w niedalekiej przyszlosci, Komisja opracuje regulamin
dla Sekcji b. Shichaczow I Kursow Lotniczych, w ramach ustawy . T. Z. N.
i przedstawi na ogélne zebranie Sekcji do zatwicrdzenia. Nastgpnie czlonkowie
Scl{cji korzysta¢ beda ze wszystkich praw Towarzystwa, jako za$ Sekcja auto-
nomiczna, moga urzadza¢ pogadanki, odczyty, wycieczki zawodowe i t.d. W oplacie
skladek cdonkowsklch Sekcja korzyqtaé bedzie z ulg, ktore blizej okreshi P, T. Z.
N. po utworzeniu sie Sekcji.

Komisja wyraza nieplonng nadziejg, ze sluchacze 1. K. L. zrozumieja potrze-
be takiego zrzeszenia. Gdy zas, pictrzace si¢ obecnie, trudnosci w stworzeniu
armji polskiej zostang usuniete i gdy nadejdzie upragniona przez nas chwila
utworzenia lotnictwa polskiego, obysmy stancli razem, gotowi na wezwanie Ojezyzny.

ldward Kosicwics.

WARSZTATY SZKOLNE | KRESLARNIA,

Aby daé¢ mozno$¢ sluchaczom wigeej zaawansowanym w teorji i praktyce
lotnictwa, praktycznie zastosowaé swoja wiedze, Zarzad postanowil zaloZzyé¢ warsz-
taty szkolne, w ktérych dokonywane sg modele roznych typow oraz szybowce Scisle
podlug rysunkow wykonanych i obliczonych w kreslarni, oprocz tego w kreslarni
opracowuje sie rysunki dokladne wszystkich typow platowceow i sterowcow., Wszyst-
kie przedmioty dokonane jak w warsztatach, tak i w kreslarni, sg przeznaczone do
przyszlego muzeum lotniczego. Na czele warsztatow szkolnychi kreslarni stoi inz.
Zygmunt Dekler, administracje warsztatow i kreslarni powierzono budowniczemu
Stanislawowi Rapackiemu, dzial za$ rysunkowy inz.-aeoron. Leonowi DBogatemu,
Poniewaz kreélarnia i warsztaty wymagaja stalej calodziennej kontroii, wige posta-
nowiono powolaé zarzad skladajacy si¢ ze sluchaczéw, ktéry podzielil pomiedzy
siebie rozmaite funkcje i codzienne dyzury, Do Zarzadu sluchaczow naleza: Blasz-
czynski Kazimierz (przewodniczacy) Bartel Ryszard, Bujakowski Jan, Bujakowski
Tadeusz, Fiatkowski Karol, Horowicz Artur i Alfons Luniak.
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ZNACZENIE 1 CEL
KURSOW LOTNICZYCH.

prof. por. Kazimierz Drewnowski.

Lotnictwo, znajdujace si¢ w innych panstwach juz przed wojng w pelni roz-
woju — czego dowodem dzialalnos¢ lotnikow wojskowych na wszystkich frontach
hojowych—jest u nas dopiero w zawigzku.

Nie danem bylo lotnictwu polskiemu, jako takiemu, stangé w szeregu wspol-
zawodnikow w tworzenin podstaw teorctycznej i praktycznej sztuki lotniczej, choé
i tn uczeni polscy zajeli nieraz wybitne stanowisko, jednak na sluzbie obcej, nie
wlasnej.

Dzis przychodzimy prawie na gotowe. Mozemy—a rzec i musimy — korzy-
sta¢ z pelni doswiadczen przez innych poczynionych, azeby lotnictwo polskie po-
stawi¢ odrazu na wlasciwej stopie, odpowiadajacej dzisiejszemu stanowi tej dzie-
dziny. Nie znaczy to jednak, aby$émy brali si¢ tylko do pracy wytwérezej, prze-
ciwnie jest naszem obowiazkiem stara¢ sie doréwnywaé innym narodom na
wszelkich polach pracy twdérczej.

A do tego potrzeba nam calego szeregu ludzi, pracujacych takie na niwie
lotniczej.

W dwojakim kierunku péjdzie i rozwijaé si¢ bedzie lotnictwo polskie — jak
wogdéle kazde inne: kierunek sportowy bedzie mialo lotnictwo cywilne, militarny——
wojskowe. Pomiedzy oboma winno istnie¢ wspoldzialanie, pomnac, ze w chwili
decydujacej lotnictwo cywilne przejdzie calkowicie w rece wladzy wojskowej, ce-
lem wspdélnego sluZzenia ojezyinie.

Lotnictwo wojskowe rozwija¢ sie bedzie w sposéb i w rawmach zakreslonych
przez organizacje wojskows; lotnictwem cywilnem troszczy¢ sie muszg organizacje
sportowe —~u nas w pierwszym rzcdzie Polskie Towarzystwo Zeglugi Napowietrz-
nej. Kontakt jednak obojga wytworzy sie sam przez sie, przez umysly ludzkie,
przez prace rak ludzkich.

Wiadomosci zdobyte przez nauke i do§wiadczenie, czy to zagranica, czy na wlas-
nych politechnikach — gdzie powinny si¢ odbywa¢ wyklady =z zakresu lotnictwa
w zwigzku z technika — jednakowo beda przydatne wojsku jak i sportowi; wia-
domosci praktyczne z zakresu konstrukcji i budowy platowe6éw 1 ich silnikéw, stu-
zy¢ beda jednym i drugim; ludzie wyszkoleni w obsludze aparatow i obeznani
w zyciu (cywilnem) z technika latania, (obslugiwa¢) beda sluzbe wojskowa w tej galezi
broni raczej anizeli w innej, gdyz racjonalne zuzytkowanie w wojsku umiejetnosci
danej jednostki znalazlo w obecnej wojnie nalezyte zrozumienie.
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Takie wspoldzialanie mial tez na widoku I kurs lotniczy w Warszawie, wlas-
nie zakonczony; stad plynie zaintercsowanie si¢ nim polskich wladz wojskowych,
w tem tez leiy znaczenie takich kursow w dobie dzisiejsze].

Kursy lotnicze — organizowane przez P. T. Z. N. — maja na celu przy-
gotowywaé przyszlych pracownikéw na polu lotnictwa. Stojgc na poziomie $red-
niej szkoly technicznej, majg ksztalci¢c pilotow i konstruktorow, dajac im ogolne
wiadomosci z zakresu teorji lotnictwa, wzgl. uzupelniajac w tym specjalnym kic-
runku nabyte przez nich gdzieindziej wiadomosci fachowe; praktyczne ¢wiczenia
w obsludze przyrzadow lotniczych i w sztuce latania rowniez majg wchodzic
w program kursow.

Ze wzgledu na szezegolne warunki doby obecnej, ta praktyczna strona kur-
sow nie mogla by¢ urzeczywistniona, tylko bowiem osoby wojskowe mogy si¢ te-
raz poslugiwaé platowcami.

Spodziewa¢ si¢ jednak nalezy ze tych, kiérzy cheieli nabyé praktyczng sztu-
ke latania, to jeszcze pnie minie. .

W tworzacem sie wojsku polskiem znajdzie si¢ dla nich miejsce w oddzia-
lach lotniczych, Nabyte wiadomosci podstawowe bedg im w tem wielka pomocy.

W czasach pokojowych bedzie mozna juz wszechstronniej, na podstawie zdo-
bytych doswiadczen z pierwszych kursow opracowaé¢ organizacje kursow lotniczych
i przy sprzyjajacych warunkach nada¢ im charakter staly wzgl, z czasem, prze-
ksztalcié¢ w szkole aeronautyczna.

Oby pierwsi wychowankowie Kursow lotniczych mogli  jaknajrychlej uzupel-
nié tam nabyte dzi$ wiadomoscil

Q::_ —_—— — —— - - - —_—_— — —_— _._JJ’
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LOTNICTWO NA USLUGACH
WOJNY WSZECHSWIATOWELJ.

Inz. Zygmunt Dekler.

Olbrzymia mobilizacja wytworczosci swiata, wywolana i przeprowadzona przez
oberna wojne na niewidziang nigdy dotad skale, wykazala w sposéb niewatpliwy,
ze rozwo] i udoskonalenie techniki decyduje o sile i zdolnosci Zyciowej, o spraw-
nosci czynnej 1 o przewagach tego zbiorowego organizmu spolecznego, ktory
w postact parodu czy panstwa do rozprawy o byt swéj staje. Wojna to obecna,
niezaleznie zupelnic od celéw, jakie w niej wytknely sobie rzady réznych narodow,
dowiodla zdecydowanej wyzszosci techniki ludzkiej ponad silg czlowieka, potrafila
sily te uwielokrotni¢ 1 zapewnié 1m matematycznie $cisle wyniki dzialania, w za-
leznosci od ludzkiej woli.

Wyzszosé techniczna bedzie tez bez watpienia jednym z najwazniejszych roz-
strzygajacych czynnikéw w momencie powrotu do réwnowagi wojujagcych obecnie
ze sobg sil 1 narodow 1 stanie sic — staé¢ sic w naturalnej konsekwencji tego
faktu musi — jednem z dominujacych hasel jutra,

Swiat bedzie cheial odzyskaé¢ utracone podezas wojny lata swego rozwoju
i ze zdwojong szybkoscig i energja Dbedzie musialo zycie wypelniaé poniesione
w tym czasic szczerby. W tej pracy twoérczej i odbudowujacej czlowiek bedzie
zmuszony oprze¢ si¢ na zdobyczach technicznych, bedzie rozszerzal granice ich
dzialania i dazy! do pozyskania nowych.

W olbrzymim zakresie tej pracy, Polak stajgey do dziela odbudowania i urza-
dzenia z nowa swojej wolnej juz i niepodleglej ojezyzny, wicksze ma przed soba
od innych narodow zadanie, bo dopedzié je musi na drodze postepu i zdobyé to,
co inni juz posiadaja, doskonalac réwnoczesnie te zdobycze i szukajac wraz z cala
ludzkoscia nowych.

Jedng z dziedzin niemal zupelnie dla nas dotgd zamknieta, byla zegluga po-
wietrzna czy lotnictwo — to wlasnie, co w ostatnich czasach bylo najwigkszym
zwycigstwem czlowicka nad Zywiolami przyrody, co w najsilniejszy sposéb zado-
kumentowalo dojrzalosé jego ducha i rozwdj jego wladzy nad globem ziemskim.

Dziedzing t¢ otwiera teraz przed nami ewolucja zycia, wynikla z wypadkow
tej wojny. Mamy obowigzek wejsé w nig tak samo, jak we wszystkie inne dzie-
dziny zyciowych praw i dzialan, zmierzajacych do postawienia naszcj ojczyzny na
réwnym conajmniej stopniu rozwoju kultury i sily, w stosunku do innych narodow,
a ogarngc¢ i te wlasnie dziedzing tem spieszniej powinnismy, e nawet mniejsze
od nas kraje i organizmy narodowe — np. Belgja, Bulgarja, Portugalja, Rumunja,
Serbja, nawet Czarnogorze, nawet ksigstewko Monaco zegluge powietrzna i jej
zastosowanie do rz¢du normalnych swych planéw dzialania wprowadzily i pewna
sile w tym kierunku juz wykazaly.
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Lotnictwo polskie taka sama ma przed soba przyszlosé rozwoju i takie same
do niego dobre prawo.

Brak mu jeszcze podstawy. W celu jej pozyskania i trwalego polozenia,
trzeba wytezy¢ sily i znalezé srodki, przedewszystkiem jednak, a przynajmniej
rownoczesnie, nalezy zapoznaé si¢ z tem wszystkiem, co calej sprawie nadaje zew-
netrzny kontur i charakter, a bez znajomosci czego niepodobna przystapic do Scis-
lejszej pracy.

Uwzglgdniajac okolicznosei, tak silnie w ostatnich parn latach przez wojng
w stosunku do lotnictwa podkreslone, stanglem na tem polu widzenia osiagnictych
dotad w zegludze powietrznej rezultatéw, jakie w najwyzszym wlasnie stopniu
stwierdzilo zastosowanie jej do celéw wojskowych,

Datunje si¢ ono juz od roku 1794-go, a wicc prawie od czasu wynalezienia
pierwszego balonu. W 1783-im roku, prawie jednoczeénie, wynaleziony zostal
przez braci Mongolfier balon napelniony cieplem powietrzem i przez Charles'a,
napelniony wodorem, Od pierwszego zatem momentu wynalazczosci ludzkiej w tym
kierunku rozroznié¢ juz trzeba jako sile poruszajaca balon, czyli aerostat, dwa czyn-
niki — cieple powietrze i gaz (wodor), oba gatunkowo licjsze od powietrza atmo-
sferycznego i poruszajace balon wlasnie réinica swej wagi. Juz w wojnie fran-
cusko-austryjackiej w 1794-ym r, francuzi zastosowali balon do celow wywia-
dowczych. Z inicjatywy francuskiego fizyka Coutelle’a powstal, p. n. ,Aérostier
Compagnie“ pierwszy oddzial zeglarstwa napowietrznego przy armji francuskiej,
ktory podlug planow Coutelle’a zbuydowal pierwszy balon na uwiczi ,Entreprenant”.
Balon ten po raz pierwszy znalazl praktyczne zastosowanie podczas oblgzenia
fortecy Maubeuge i okazal duzg pomoc francuzom. Bez wzgledu na korzysé, jaka
dawaly balony, a moze lekcewazac te korzysci tak samo, jak lekcewazyl wynalazek
Fultana i Watt'a, Napoleon Bonaparte rozwigzal ,Ac¢rostier Compagnie*. Jako
powdd byla podang ta okolicznosé, ze wytwarzany z kwasu siarczanego gaz za-
wieral w sobie skladniki trujace i zdarzylo sie kilka wypadkoéw zatrucia. Anegdo-
tyczna historja twierdzi takze, ze Napoleon byl podobno uprzedzony do balonow,
poniewaz duzy balon, puszczony w Paryzu na jego czeéé, spadl na grob Nerona
w Rzymie. Francuzi w owych czasach uchodzili za mistrzéw sztuki wojskowej,
a wigc skasowanie balonéw w armji francuskiej zdecydowalo o losie balonow na
czas dluzszy.

Po za balonem napelnionym cieplem powietrzem i wodorem, znano juz wow-
czas spadochrony, Znalazly one duze zastosowanie do celow naukowych, podobnie,
jak balony, mianowicie do badan atmosferycznych, szersza jednak publicznos¢ znala
je glownie z popiséw, majacych charakter widowisk akrobatycznych. Dopiero pod-
czas wojny austryjackiej w Lombardji zjawia si¢ ponownie balon przy obl¢zenin
Wenecji, w 1849-ym r. Poslugiwano si¢ mianowicie wolnymi balonami do rzu-
cania bomb na obl¢zone miasto, poniewaz O6wczesne armaty donosily tylko na
krotki dystans i nie siegaly miasta, otoczonego bhagnami. Rezultaty byly bardzo
nikle, gdyz kierunek wiatru w wyzszych warstwach atmosfery byl inny, niz na
ziemi i wszystkie bomby chybiaty celu. Zato moralny rezultat zastosowania ba-
lonu do rzucania bomb byl bardzo duzy, a strach mieszkancow i zalogi miasta
byl tak wielki, ze zazadano od komendanta fortecy, aby si¢ poddal.
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Podczas oblezenia Paryza w 1870/1871 .ym r, francuzi z powodzeniem ko-
rzystali z balonow, byl to jedyny srodek komunikacyjny i sluzyl zarazem do wy-
sylania w |nd0mo'~C| z oblgzoncgo miasta. Balony zabieraly ze soba golebie pocz-
towe, klore, wracajac, przynosily wiadomosci do fortecy. Ogolem francuzi posia-
dali wowcezas 66 balonéw, ktére przewiozly przeszlo 100-tu pasazerow i 9000
klgr. listow, Na jednym z tych balonéw udalo sig, jak wiadomo, Gambecie uciec
z obl¢zonego Paryza,

I’owodzenie, osiagnigte podezas tej wojny, dalo po jej ukoriczeniu impuls do
stworzenia ponownic oddzialu zeglugi powietrznej przy armji francuskiej. Od tej
pory prawie wszystkie panstwa zainteresowaly sic lotnictwem i kazde z nich stop-
ntowo wprowadza do armji swej oddzialy Zeglugi powietrznej, W Niemczech
w 1884-ym r. powstal oddzial balonow t. zw, ,Ballon Detachement“, skladajacy sig
z 4-ch oficerow 1 2%-iu zolnierzy, ktory przydzielono do putku kolejowego.

Picrwsze balony na uwigzi mlaly form¢ okragla. Forma ta byla jednak nie-
kurzyklna balon kr¢cil si¢ i chwial sig, co po pierwsze znacznie utrudnialo obser-
wacje, a po drugie pasazerowie, skutkiem tego ustawicznego przykrego chwiania
sig, zapadali na morska chorobc. Aby zapobicdz tym niedogodnosciom dwaj nie-
mieccy oficerowic inz. Parseval i Sigsfeld skonstruowali balon latawiec (formy
podluznej), dzisiaj vzywany przez wickszosé panstw wojujacych.

W 1901-ym roku powstaje w Niemezech Bataljon Lotniczy, jako samodzielna
jednostka, W 1905-ym r. major Parseval, wowczas juz prof. Politechniki w Charlo-
tenburgu pod Berlinem, wykonczyl pierwszy niemiecki sterowiec. W tym samym
jednak czasie nad konstrukcja sterowca pracowalo juz w Niemczech wigcej osob,
I’'racowal mianowicie nad nig juz od roku 1899-go niedawno zmarly hr, Zeppelin
w Friedrichshafen, nad jeziorem Bodenskiln, i major Gross. Jak widzimy wiec,
w Niemczech powstaly woéwczas prawie jednoczesnie trzy typy sterowcow: sztyw=
ny hr. Zeppelina, polsztywny majora Parsevala i luzny majora Grossa,

Francja nie pozostawala za Niemcami w tyle. DPierwsze proby konstrukeji
byly i tam, podobnie, jak w Niemczech, podjcte przez osoby i fundusze prywatne,
co wyraznic dowodzi, jak sama kwestja Zeglugi powietrznej w kulturalnych krajach
entuzjazmuje ducha ludzkiego. Dopiero po wielu prébach i calym szeregu kosz-
townych usitowarn, dokonanych przez osoby prywatne, wladze wojskowe nareszcie
zdobyly si¢ na budowe sterowca typu polsztywnego, systemu Julliot-Lebaudy. Re-
zultaty byly bardzo pocieszajace. Tego samego typu byl tez wlasnie slynny balon
yLa Patrie“, ktory w swoim czasie tak tragicznie zginal, pochlamajac ofiary ludzkie,

Wymienione przyrzady lotnicze: wolny balon, balon na uwiezi i sterowiec
polegaja, jak wspomnialem, w zasadzie swej konstrukcji, na prawie Archimedesa,
a wigc sa lzejsze od powietrza, ale geniusz wynalazczy lJudzkosci nie poprzestal
na stosowaniu tego jednego srodka do kuszacego go podboju atmosfery. W 1906 ro-
ku zjawia si¢ platowiec, t. j. przyrzad lotniczy, ciczszy od powietrza. W stosun-
ku do szybkosci i sily nosnej platowiec ma daleko mniejsze rozmiary od sterow-
ca, jest latwiejszy do transportowania w razie uszkodzen, trudniej go zauwazyé,
niz balon w powietrzu, trudniej daje si¢ tez ostrzeliwa¢ z dolu, jest bezwzglednie
mniej wrazliwy i pod kazdym wzgledem w czasie wojny dogodniejszy od balonu.
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Dlatego tez platowiec stal si¢ niezbednym do cclow strategicenych w obecnej
wojnie i stanowi tak zwany czwarty rodzaj broni.

Od niepamigtnych wiekow czlowiek pragnal oderwa¢ si¢ od ziemi, Znane
jest nam podanie o Dedalu i lkarze. Juz w starozytnosci ludzie starali si¢ skon-
struowaé¢ aparat, umozliwiajacy im nasladowanie ptakéw, przy zastosowaniu plasz-
czyzn no$nych lub skrzydel. Po szeregu doswiadczen, trwajacych setki lat udalo
si¢ nareszcie Lilienthalowi dokona¢ w polowie zeszlego stulecia po Zmudnych
pracach teoretycznych i badaniach nad lotem ptakow, lotu na szybowcu na prze-
strzeni paruset metréw, Wzorujac sic na pracach Lilienthala, amerykanie bracia
Wright buduja szybowce, robia mna nich do$wiadezenia i wreszcie, zastosownjac
silnik i $miglo, ustalaja 1yp obecnego platowca. Lekki silnik lotnictwo zawdzigeza
samochodowi. Tak samo, jak w samochodzie, dusza nowoczesncgo platowca jest
wiec silmk,

W obecnej wojnie zeglarstwo napowietrzne zajmuje jedno z pierwszych
miejsc. Szczegoélniej platowiec znalazl wielostronne zastosowanie, [ po czesci
sprawdzily si¢ przypuszezenia zwolennikéw platowcow, ze do przysziosci nalezg
aparaty cigisze od powietrza,

Widzimy, ze w wojnie wolne balony zupelnie nie zostaly zastosowane. Ba-
lon na uwigzi bywa uzywany do obserwacyi, a szczegolniej przy boju artyleryj-
skim* Balony te zostaly doprowadzone do perfekeyi, porozumiewanie odbywa sig
za pomocy telefonu, umocowany taki balon jest za pomoca linek stalowych i jest
latwo przenosny. Napelnia si¢c on zgeszczonym wodorem, przewozonym w sta-
lowych butlach. Niektére z panstw wojujacych uzywaja balonow na uwiezi, tak
zw. latawcéw (w formie kiclbasy), inne zas posluguja sic jeszcze dawnemi, formy
okraglej. Zwalczane sa balony na uwiezi przez dziala artyleryjskie i przez lotni-
kow, zaopatrzonych w specyalne plongce rakiety.

Sterowce w obecnej wojnie sg wcalej ilosci uzywane. Sa one uzywane do
obserwacji, szczegolniej nad morzem, a takze do atakowania z gory fortec i por-
tow, Préez bomb, sterowiec zaopatrzony jest w karabin maszynowy, ktéry w pierw-
szej linji sluzy do obrony od atakujgcych go platowcéw,

Najwicksze jednak zastosowanie znalazl platowiec. Liczba platowcow z kaz-
dym dniem rosnie niepomiernie i dzisiaj niemozebnem juz jest dokladne okresle-
nie ich liczby w ushigach armji wojujacych. Na poczatku wojny uzywano jedno-
i dwuplatéw. Francuzi, stosujac si¢ do potrzeb wojny, stworzyli nowy typ iedno-
plata, tak zwany ,parasol”,

Obecnie doswiadczenie 1914 i 1915 roku sklonily strony wojujace do wpro-
wadzenia przewaznie dwuplatéw; nawet francuzi, ktérzy sie zawsze milowali w jed-
noplatach, (jest to ich wynalazek) dzisiaj stopniowo zaczynaja sie ich wyzbywac.

Platowce, uzywane do celéw wojskowych, bywaja jedno — i dwuosobowe
(lotnik i obserwator). Ostatnio prawie wszystkie panstwa wprowadzily wielkic
platowce bojowe, o dwéch silnikach po 100 K. M. Rosja, ktora w dzie-
dzinie lotnictwa bardzo malo zrobila, dziwnym zbiegiem okolicznosci, jeszcze
przed rozpoczgciem wojny  zaczegla budowaé wielkie platowce bojowe., Budu-
jac tego rodzaju platowce, wladze rosyjskie przypuszczaly, ze z zamknietej kabiny
dowddzca jednej jarmyi ze swoim sztabem bedzie mogl obserwowaé wygodnie
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i kierowaé bitwa. W tym celu aparat zostal zaopatrzony w pelng stacje telegrafu
bez drutu, t. j. do posylania i przyjmowania wiadomosci, Duze platowce, typu
Sikorskiego, ktore przed 1914 rokiem wzbudzaly podziw, dzisiaj stracily juz
owczesng aktualnosé, bo z chwila, kiedy francuzi, anglicy, niemcy 1 wlosi zaczeli
budowa¢ wielkie platowce bojowe, aparaty te pod kazdym wzgledem przewyiszac
poczely platowee rosyjskie. We Francji wielkie bojowe platowce buduja Voisin
i Dorand, w Niemczech kilka fabryk buduje tak zwane ,R. Flugzeuge“ (Riesen
Flugzenge). Wlosi buduja platowce systemu Caproniego, a amerykaiiskie platowece,
systemu Curtissa, dostarczane s3 do armji angielskiej.

Na poczatku wojny sily floty napowietrznej przedstawialy sie w nastepuja-
cym porzadku: 1) Francja, 2) Niemcy, ktore w krotkim czasie znacznie wyprze-
dzily Francje, ) Anglja, 4) Austrja, 5) Rosja, 6) Wlochy, 7) Turcja, 8) Belgja,
9) Bulgarja, 10) Japonja, 11) Portugalja, 12) Rumunja, 13) Serbja, 14) Czarno-
gorze i 15) Monako.

Jako przecigtny wykladnik przygotowania przez painstwa sil Zeglugi po-
wietrznej wymownie $wiadezy fakt, ze np. Francja, przy wybuchu wojny, posiadala
350 platowcow gotowych do dzialan wojennych i 1200 lotnikow wojskowych,
Marynarka francuska posiadala niewielky ilos¢ wodnoplatéw, Scisle podaé dzi-
siejszej ilosei platowcéw nie mam moznosel, ale faktem jest, Ze przekracza ona
dziesigtek tysicey.

Silniki, uzywane w dzisiejszych konstrukcjach platowcéw, sa rowniez réznych
typow, przyczem francuzi uzywaja glownie silnikéw wirnjacych (rotacyjnych) prze-
waznie znauej fabryki ,Gnome"”, miemcy natomiast w ostatnich czasach stalych
silnikow Mercedes i Benz. Wirujacych silnikow uzywa do swoich bojowych pla-
towcow I'okker. Silniki platowcéw bojowych obliczone sg na duzg ilo$é  koni,
od 100 do 220 K, M,

Kazde painstwo ma swoj podzial sil lotniczych. Dla przykladu przytocze or-
ganizacje francuskiego lotnictwa w czasie wojny. Oddzial lotniczy, tak zwana ,Es-
cadrille” sklada sic z 8 platowcOw jednego typu, do oddzialu nalezy réwniez 12
samochodow (do obslugi i transportu) i 2 samochody-warsztaty. Siedem takich od-
dzialow stanowi pulk lotniczy, na czele ktorego stoi pulkownik. Prowadza platowce
podoficerowie i oficerowie. Obserwatorami sy wylgcznie oficerowie. Przy jedno-
osobowych platowcach aparat prowadzi oficer.

Wymagania wzgledem lotnikéw w czasie wojny sg wysokie i nie kazdy zdol-
ny do sluzby wojskowej nadaje si¢ do sluzby lotniczej.

W ogolnych zarysach wymagania asenterunku sa nastepujace:

Lotnik musi mieé¢ wzrok dobry, przy szybkosci lotu wzrok krétki sprawia, ze
orjentacja wypadnie zapézno, daltonizm uniemozliwia rozpoznanie terenu, astyg-
matyzm czyni, Zze nie odrézniamy drutéw telegraficznych i telefonicznych. Dobry
sluch mniej jest niezbedny, do badania dobrego funkcjonowania silnika wystarczyé
moze sluch mierny. Wazniejszym jest tak zwany zmysl szésty, zmysl réwnowagi,
ukryty w uchu wewnetrznym. Zmysl ten musi by¢ wyéwiczony. Pluca musza by¢
ze wzgledu na wysokosé lotu zdrowe i silne. Serce moze by¢ slabsze, byleby nie
bylo silnych bi¢ serca, uderzen krwi do glowy, szumu w uszach., Jednakie sla-
be serce utrudnia szybkic ladowanic. Nerki, watroba, ¢ledziona muszy by¢




zdrowe, poniewaz wrazliwe na chléd wysokich stref, maja wplyw na jasnosé
umyslu, powodujac nieraz zawroty glowy.

Jeszcze przed wojng platowce byly cz¢Sciowo zaopatrzone w bron, przewaz-
nie karabin maszynowy. Ten rodzaj broni zostal przed kilkunastu laty wprowa-
dzony we wszystkich armjach i przedstawia straszne narzgdzie mordercze., Ka-
rabin maszynowy jest malych rozmiaréw i stosunkowo lekki, bywa umocowany
do gondoli lub na krawedzi platowca. Duza wada karabinu byh _|cdnakwprakly,e
ta okolicznogé, ze nie mozna bylo strzelaé w kierunku lotu, gdyz przy uszkodzeniu
$migla v.la,sna, kulg mogla nastapic¢ katastrofa. Te medog,odnosc w 1915 roku usu-
nigto. Wynaleziono mianowicie przyrzad (podobno pomyslu polaka), l\toly pozwala
na strzelanie przez $miglo. Ten wynalazek spowodowal zastosowanie wigksze]
ilosci platowcow bojowych jednoosobowych. Ostatnie typy platowcow bojowych
(1917 roku) posiadaja nieruchome karabiny maszynowe, ustawione w kierunku
lotu, réwnolegle z osig silnika i kierunkiem platowca jest jednocze$nie kierunek
strzaléw karabinu maszynowego. Dlatego tez lotnicy staraja sic wznies¢ ponad
nieprzyjaciela i, lecac z gory na platowiec nieprzyjacielski, puszczajg za pomoca
elektrycznosci karabin maszynowy w ruch. (Z powodu szybkiego dzialania karabin
maszynowy musi byé chlodzony, badz woda, badz tez powietrzem. Wodne ochla-
dzanie jest bezwzglednie lepsze, ale za to chlodnica taka z wodg znacznie po-
wieksza wage).

Niezaleznie od karabinu maszynowego, lotnik posiada zwyczajny karabin i re-
wolwer, Platowiec jest réwniez zaopatrzony w bomby do rzucania zgéry okre-
slone miejsce. Na aparacie znajduje sie przyrzad do zrzucania wickszych bomb.
Male za§ bomby rzuca sie reka. Trafne celowanie, ze wzgledu na znaczng wyso-
ko$¢, na jakiej musi sie lotnik znajdowac¢ i szybkos$¢ z jakyq platowiec sie porusza,
wymaga pewnej wprawy. Dlatego tez dzisiaj kazdy platowiec posiada przyrzad do
celowania.

Wreszcie jako bron lotnicy uzywaja strzal lotniczych, ktére zostaly wprowa-
dzone przez francuzéw w czasie wojny. Kazdy platowiec jest w stanie wzigé
wigksza ilos¢ takich strzal. Francuzi w 1915 roku mieli przyrzad na 132,000
strzal zrobionych ze stali, z ostrym koncem, 10 cm. dlugosci, wagi 16 gr.
Ostatnio zaniechano stosowania strzal lotniczych, ktore byly straszliwg i okrutng
bronia, ale mogly skutkowaé tylko przy rzucaniu ich na zbite masy wojska.

Po za bronia platowiec posiada telegraf bez drutu, tylko dla wysylania wia-
domosci, aparaty fotograficzne dla zdjeé pozycji nieprzyjacielskieh, przyrzady do
celowania bomb, instrumenty: kompas, miernik wysokosci, barograf, miernik po-
chylania i miernik szybkosci, Widzimy z tego, jakie wymagania sg dzisiaj lotaic-
twu stawiane. Do obslugi tak skomplikowanej shuzby lotniczej sg wykwalifikowa-
ni wszechstronnie lotnicy, ktérzy wykonywuja czes¢ opisanych wyzej robét, na-
tomiast szczegolowe obserwacje, niszczenie nieprzyjacielskich pozycji i t. p. po-
wierza sie¢ obserwatorom. Zajecie obserwatora jest bardzo trudne i odpowiedzial-
ne. Dla wykwalifikowania obserwatoréw sa specjalne szkoly. Szkoly te stawiajg
swoim kandydatom duze wymagania i zaledwie czesé tych kandydatow nadaje sig
pozniej do praktycznej roboty,
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Wzrok, to kwestja doSwiadczenia; kto po raz pierwszy lata, ten cieszy sie,
ze Swiat z gory wyglada tak  czysto i sympatycznie, Dopiero stopniowo przy-
zwyczaja si¢ lotnik do ,patrzenia“ i wowczas spostrzega doswiadczonym okiem
wazne dla siebie do obserwacji przedmioty. Na powolne i szczegélowe przygla-
danie si¢ dzisiaj w czasie wojny niema czasu, bo lotnikowi grozi niebezpieczen-
stwo, jak z dolu, tak i z gory. Podczas lotu nad nieprzyjacielskg ziemig lotnik
pracuje nerwowo. Ma on tysigce spraw do zalatwienia prawie roéwnoczes$nie:
wskazuje kierunek podlug mapy, robi zdjecia fotograficzne wazniejszych  punktéw
i pozycji, zapisuje swoje spostrzezenia, obsluguje aparat do rzucania bomb, i mu-
si by¢ stale na pogotowiu, by w kazdej chwili modz podjaé walke powietrzng
z ukazujacym si¢ niespodziewanie wrogiem. Taka intensywna robota strasznie
meczy, -a jezeli jeszcze dodamy, Ze obse rwator pracuje stojac i pod silnym papo-
rem powietrza, to mozemy mie¢ w przyblizeniu pojecie o dzialalnosci obserwato-
ra podczas wojny.

Nerwéw lotnikowi niec wolno miec. Swist kul i roztrzaskujace sie wokolo
niego szrapnele nie powinny przeszkadza¢ robocie, Obserwator powinien wi-
dzie¢ wszystko, co moze mie¢ jakiekolwiek badz znaczenie i z czego moina
wnioskowaé o zamiarach nieprzyjaciela. Dla dziala wojennych jest niezmiernie
wazng dokladna znajomo$é okopow nieprzyjacielskich oraz polozenie nieprzyja-
cielskiej artylerji, poniewaz jednak trudno jest odrozni¢ zajete przez nieprzyja-
ciela pozycje od niezajetych i w tym wypadku decyduje tylko do$wiadczone oko.
Wszystkie pozycje sa fotografowane. Aparat fotograficzny wazy kolo 20 funtéw,
znajduje si¢ po za bortem lodzi w pozycji prostopadlej i musi byé trzymany
w reku spokojnie, aby zdjecie nie wyszlo poruszone. Oparcie aparatu o kraweds
platowca jest niedopuszczalne, bo wibracje platowca wplywalyby na aparat foto-
graficzny. Orientowanie si¢ w zdjeciach fotograficznych nalezy do najtrudniej-
szych i tam, gdzie niedo$wiadczony obserwator widzi pejzaz, doswiadczone oko
znajdzie caly szereg waZnych szczegélow; gdzie latk widzi bialy pas z punkcikami,
doswiadczony praktyk melduje, ze o danej godzinie czolo szwadronu osiggneto
miejscowosé¢ X. 1 ze na przestrzeni jednego kilometra postepuja dwa bataljony,
na szosie silny ruch kolowy w obydwu kierunkach i 2e na uboczu odpoczywa
bataljon piechoty. Albo drugi przyklad: laik widzi blyszczaca rzekeg, obserwator
za$ donosi o trzech mostach, o robotach przy nowym moscie, wspomina przytem
o oddziale pionieréw na lewym brzegu rzeki i t. p.

Zdawaloby sig, 2e do takich komunikatéw potrzebna jest bogata fantazja,
aby z tych widocznych punktéw i paskéw tyle wiadomos$ci czerpa¢, ale obserwa-
torowi nie wolno posilkowac¢ si¢ fantazja, jest ona czynnikiem zupelnie niedo-
puszczalnym w tej pracy, poniewaz od jego informacji i od matematycznej ich
Scislosci zalezg powazne postanowicnia wladz wojskowych, ktére mogg i muszg
si¢ liczy¢ tylko z faktami, Nowoczemy obserwator wojskowy powinien by¢ réw-
niez obeznany z platowcem i jego konstrukq‘;, aby w razie potrzeby by¢ pomoc-
nym przy ewentualnej, a czasem koniecznej i w polu (bardzo czesto mna ziemi
nieprzyjacielskiej), zdala od hangaréw zdarzy¢ sie mogacej reparacji aparatu.

Zdarzajg si¢ réowniez wypadki, Zze lotnik celowo lgduje na ziemi nieprzyja-
cielskicj, pozostawia obserwatora a nast¢pnego dnia o uméwionej godzinie przy-
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latuje na okreslone miejsce, aby go z powrotem zabra¢ do swego obozu. Pod-
czas takiego pobytu obserwator musi wysadzi¢ caly szereg gmachow w powietrze
i. zebra¢. wszelkie informacje dotyczace ruchu wojsk. Kilka takich eksperymen-
téw z powodzeniem dokonali niemcy na froncie rosyjskim.

 Z garsci wyzej prxytocronych szczegoléw latwo wywnioskowaé, do  jakiego
plerwszc)rzqdnego znaczenia pod wzgledem wojskowym doszlo dzis lotnictwo, sta-
jac si¢ byc wuystkow:dmcem 1 wszedzie docu.la_]qcem okiem “odm, okiem dl.a kto-
rego przeciwnik, mimo najwigkszych staran, nie moze miec tajemnic,

Zdolnos¢ do tejsluzby informacyjnej i obserwacyjnej o wiele tez jest waz-
niejsza dla celow strategicznych od zdolnosci do ataku z gory, jakkolwiek i ta
jest poteznym atutem zwlaszcza w reku S$mialych i doswiadczonych lotnikow.

Na zakonczenie chcialbym powiedzie¢ kilka slow o przyszlosei lotnictwa,

Przed wojng byla ona bardzo wdziecznym tematem dla réznych pisarzy. Tu mozna
byto da¢ upust bogatej fantazji w kierunku rozwoju i praktycznego zastosowania
lotnictwa i przypuszczen co do przewagi aparatow lZzejszych od powietrza®
i ,cigzszych od powietrza“. Nawet wladze wojskowe, nie majac w tym kierunku
wyrobionego zdania, urzadzaly konkursy, aby (w przyblizeniu) zdecydowaé, do
jakiego systemu nalezy przyszloseé,
' Trzy lata tej wojny wszechswiatowej, posuml) lotnictwo przynajmniej
o kilkadziesiat lat” naprzéd. Szkoda tylko, ze genjusz ludzki w tym kierunku
zostal “y.cybkany dla celéw zniszczenia. Obserwujac jednak dzisiejszg dzialalnosé
i znaczenle lotnictwa, mozemy $mialo powiedzie¢, ze kto bedzie panem powie-
trza w obecnie toczqce] si¢ wojnie, bedzie panem Swiata.

. Kiedys _]cdnak nabtapl znowu czas pokojowy i, w logicznem przewidywaniu
tej chml:, nasuwa sie pytame. Jakie zastosowanie znajdq sterowce i p!afowcr-‘
Cn:zkle do$wiadczenie wojny stworzylo podstawy do przyszlej komunikacji powietrz-
ne] lstnlela tysiace roznorodnych pogladow co do przysziosci lotnictwa, ale,
patrzac trzezwo w przybdosé irzeba sobie powiedzie¢, ze sterowiec lub ])latmutc
nie moze zastapi¢ ani motOC)kIa ani samochodu, ani Iodzl motorowej, nie zwalczy
one rowniez kolei 2e]a?nc_| i statkow. Platowiec i sterowiec maja t¢ przewage, ze
Iata_]a w przebtrzem, a wigc nie sa krepowane ciasnoty wytknictego scisle kie-
runku, Dosiadajg jednak bardzo powazne ,ale“, i dlatego tez platowca nie mozna |
tak” spopularyzowaé, jak samochodu, lub ko]ei )c]aznej. Da si¢ zatem juz dzis
z.pewny stanowczoscia twierdzi¢, ze przyrzady lotnicze w przyszlosci znajdg  za-
stosowanie l7 fylko do 'szybkich przeclotow przestrsent. I

I moze ‘juz blizka jest ta chwila, kiedy szwajcar na dworcu lotniczym w War-
szawie bedzie wykrzykiwal  Platowiec lub sterowiec do Berlina, Paryza, Londynu,
Rzymu i Konstantynopola odleci za pic¢ minut“. Kto wie? przy tak szybkim I
rozwoju lotnictwa, moze dozyjemy tej ciekawej chwili... Zanim ona jednak na-
stapi, jako ‘popularny moment zadowolenia dla réznych zb]azoudnth zyciem sno- [
béw, my ludzie pracy cenigcy S$wiety trud, co ma nam odbudowaé¢ wolng ojezyzng, |
musimy ‘si¢ zwraca¢ przedewszystkiem do podjecia i wykonania rcalnych dla tej
przyszlosei zadari.
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POWSTANIE | ROZWOJ
SILNIKA SPALINOWEGO.

Inz. Karol Taylor.

Lotnictwo zawdziecza sw6j niezwykly rozwdj silnikowi spalinowemu, ktory
w ostatnich latach zostal doprowadzony do nadzwyczajnego stopnia dosko-
nalosci, a stanowi jedna z najwazniejszych czqsci skladowych aparatu lotniczego.
Silnik lotnlczy nalezy do typu szybkobieznych i powstat bezposrednio z silnika
samochodowego, z ktérym ma jeszcze i obecnie duzo cech wspélnych,

Praktyczne zastosowanie silnikéw spalinowych w przemysle datuje sie od
pol wieku, jednakze idea ta zajmowala umysly wynalazcow jeszeze w bardzo od-
leglych czasach. Opat Hautefeuille, w r. 1678, stwierdzil, 2e spalajac proch
w zamkni¢tym naczyniu, zaopatrzonym w klapy — oraz chlodzac nastgpnie pow-
stale stad spaliny, otrzymuje si¢ czgSciowo préznig, ktéra mozna uzyé do wyko-
nania pracy, np. podniesienia wody. Huyghens w r, 1680 pierwszy zastosowal
do tego celu cylinder i tlok, a Papin w r. 1688 zaopatrzyl taki silnik w zwy-
czajne zawory. Usilowania ich jednak nie byly uwiericzone powodzeniem, nie
daly zadnych pozytywnych rezultatéw, — i przeszlo 100 lat trzeba bylo czekac
na wznowienie pracy w tym kierunku, poniewaz w tym okresie uwaga wynalaz-
céw zwrécong byla przewainie na silniki parowe.

Dopiero w roku 1791 anglik inz. John Barber wynalazl silnik, do ktérego
uzyl mieszanki gazu i powietrza, jako sily popedowej. w specjalnej retorcie wy-
twarzal gaz, nagrzewajac drzewo, wegiel lub inne paliwo, w drugim za$ naczyniu
migszal go z powietrzem i przy wazkim wylocie z tego naczynia zapalal migszan-
ke, ktorg si¢c poslugiwal do poruszania kola lopatkowego. Jest to wige rodzaj
turbiny spalinowej.

W r. 1794 Robert Street uzyskal patent na silnik tlokowy, ktéry pracowal
jak nastepuje: w cylindrze spalal plynne paliwo, (poraz pierwszy stosowane
w dziedzinie silnik6w) z zassanem powietrzem, mieszal je podczas pierwszej po-
lowy suwu, pos$rodku suwu zapalal migszanke przy pomocy zewnetrznego plomie-
nia, wskutek wybuchu tlok zostawal wyrzucony na zewnatrz i poruszal dzwignie,
za ktora byla zaczepiona jaka$ maszyna, przeznaczona do pracy.

Nast¢pnie w roku 1801 Lebon zbudowal siluik, przeznaczony do gazu $wietl-
nego, ktory otrzymywal z wynalezionego przez siebie pieca. Silnik ten odpowia-
dal juz do pewnego stopnia wspoélezesnym silnikom gazowym. Gaz i powietrze
tloczyl za pomocg dwéch pomp do zbiornika, gdzie si¢ dokladnie migszaly ze
soba. Stamtad przechodzila migszanka w postaci gotowej do pracy, do cylindra
roboczego obustronnego dzialania i byla zapalang przy pomocy iskry elektrycznej,
poczem nastgpowalo rozprezenie gazéw.
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W r. 1823 Samuel Brown wykonal silnik w rodzaju atmosterycznego, mia-
nowicie: w cylindrze zaopatrzonym w plaszcz wodny, tlok byl wyrzucany w gore
przez preino$é spalin, powstalych po wybuchu pod tlokiem, ci$nienie za$ atmos-
feryczne wykonywalo prace przy ruchu tloka nadél. W tym tez czasie czesé
spalin zostawala usunicta na zewnatrz, czeS¢ za$ chlodzona woda, wtryskiwang
do cylindra. Silnik ten byl podwéjnego dzialania, poniewaz posiadal dwa cy-
lindry, pracujace na przemiane.

Godnym uwagi jest pomyst Barnetta z r, 1838. Dwie pompy laduja gaz
i powietrze do specjalnego zbiornika, polaczonego za posrednictwem suwaka
z cylindrem roboczym. Mieszanka zostaje czgSciowo sprgzona w tym zbiorniku,
ostatecznie za§ w samym cylindrze, gdzie si¢ rowniez zapala od plomienia gazo-
wego w zwrotnym punkcie tloka.

Sposob pracy tego silnika wskazuje na pewne wlasnosci, ktére pozostaly
jako zasadnicza podstawa teorji silnikéw spalinowych, mianowicie: 1) Sprezanie
mieszanki przed zaplonem i 2) zaplon sprezonej migszanki w zwrotnym punkcie.
Barnett, w opisie swego patentu, wyraZnie zaznacza, 2e silnik jego mozna pedzi¢
i ptynnym paliwem, skiadajacym si¢ z lekkich weglowodorow.

W nastepnych 20 latach nikomu nie udalo sic rozwigza¢ praktycznie zasto-
sowania silnikow spalinowych, chociaz duzo ludzi pracowalo w tym kierunku.
Przypisa¢ to nalezy brakowi maszyn pomocniczych oraz bezwzglednym prébom,
stosowania czeSci silnikéw parowych do silnikéw spalinowych.

W r, 1857 fabryka Cockerill w Seraing zbudowata wedlug wskazéwek Bar-
santi’ego i Matteucci'ego (1854) silnik atmosferyczny, ktéry moze stuzyé jako pro-
toplasta silnika atmosferycznego Otto i Langena, silnik ten jednak nie znalazl
zastosowania w praktyce,

Taki jest dorobek w dziedzinie silnikéw do r. 1860. Pomimo wielu dobrych
idei nie powstala taka konstrukcja, ktéra by mogla znale$¢ zastosowanie w prak-
tyce, ani byla doskonala z punktu widzenia cieplnego.

W r. 1860 francuski mechanik Lenoir, wcigz jeszcze wzorujgc si¢ na silni-
ku parowym, zbudowal dwusuwowy silnik do gazn $wietlnego, obustronnego dzia-
lania, bez sprezania przed wybuchem, z rozrzadem suwakowym. Silnik ten, pomi-
mo wielu wad organicznych, znalazl z poczatku bardzo szerokie zastosowanie,
szcezegllniej w drobnym przemyéle, odczuwajacym ogromny brak taniej i malej
sily maszynowej, Silnik ten byl budowany o mocy 2—12 MK., zuzycie gazu by-
lo ogromne, gdyz okolo 3 m® na 1 MK godzine, oraz oliwy okolo 0,5 kg, na 1 MK,
godz., skutek uzyteczny ok. 0,05. Od tego czasu silnik spalinowy zaczyna po-
waznie rywalizowaé z silnikiem parowym.

W roku 1864 Hugon ulepszyl nieco silnik Lenoira, redukujac zuzycie gazu
i oliwy przez wtryskiwanie wody do cylindra podczas zasysania migszanki. Po-
mimo to jednak eksploatacja byla zbyt kosztowna,

Dopiero w r. 1867 Otto i Langen wystawili na pierwszej wystawie w Pary-
zu swoj silnik  atmosferyczny, wzorowany na silniku Barsanti'ego i Matteucci'ego,
Silnik ten zuzywal znacznie mmiej gazu niz poprzedni, gdyz tylko 0,8—1 m3, po-
siadal jednak bardzo halasliwy bieg, wskutek gwaltownego wyrzucania tloka w go-
re, na podobienstwo pocisku z lufy armatniej. Budowany byl o mocy 0,6—3 MK,
skutek uzyteczny 0,11,
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W tym czasie (1862 r.) inz. Beau de Rochas wydal broszure, w ktorej
przedstawil zasadnicze warunki, jakim winien odpowiadaé¢ doskonaly silnik spali-
nowy, mianowicie: 1) jaknajwigksza objetosé¢ cylindra przy minimalnej powierzch-
ni ochtadzanej, 2) jaknajpredsze i najzupelniejsze rozprezenie spalin, 3) jaknaj-
wicksza preznosé gazéw., W tym celu zalecil stosowanie duzej chyzosci tloka,
oraz sprezanie mieszanki przed wybuchem, Oprécz tego opisal, z zadziwiajacym
przewidywaniem, sposéb pracy, znany poézniej pod nazwa czterosuwu. Mozna
wie¢ uwazaé¢ inz, Beau de Rochas za wynalazce czterosuwowego silnika, chociaz
on sam nie zbudowal silnika, opartego na tej zasadzie.

Dopiero w r. 1878 Otto, porzuciwszy prace nad udoskonaleniem silnika
atmosferycznego, wykonal pierwszy silnik do gazu $Swietlnego, wedlug zasady
czterosuwu. Niewiadomo, czy Otto byl obznajmiony z trescig broszury Beau de
Rochas, czy tez doszedl droga samodzielnych préb i doSwiadczen do tego same-
go rezultatu, w kazdym razie bezsprzecznie nalezy mu si¢ najwigksze uznanie za
zbudowanie pierwszego czterosuwowego silnika i zapoczatkowanie nowej ery
w rozwoju silnikéw spalinowych. DPierwsze silniki Otto mialy rozrzad suwakowy
i dopiero w roku 1884 suwaki ustapily miejsca powszechnie obecnie stosowanym
zaworom. Typ czterosuwowego silnika dotychczas pozostal dominujacym, budo-
wa jego jest jednak znacznie uproszczona, praca oszczedniejsza 1 wydajnosé
zwickszona w poréwnaniu do pierwszego silnika Otto.

Wade silnika czterosuwowego, mianowicie nieréwnomierno$é jego biegu, sta-
ral si¢ usungé Clerk w r, 1878, budujac pierwszy silnik dwusuwowy z pompa la-
dujaca i sprezaniem migszanki.

Silnik tego typu ma bieg znacznie bardziej réwnomierny, poniewaz na kaz-
dy obrot walu wypada jeden suw roboczy, oraz daje teoretycznie blizko 2 razy
wicksza moc, niz czterosuwowy o tych samych wymiarach,

Silniki w tym okresie budowano tylko na gaz $wietlny, byly wi¢c one uza-
leznione od gazowni miejskiej, dla drobnego jednak przemyshi okazaly sig nad-
zwyczajnym dobrodziejstwem,

W tym tez czasie zaczynaja si¢ prace w kierunku zastapienia gazu Swietl-
nego innym paliwem, niezaleznym od jakiegokolwiek centralnego Zrédla energji.
Mianowicie po wynalezieniu gazu wodno-czadowego przez Dowsona w r. 1878
i zbudowaniu pierwszej gazowni na gaz ssany przez Béniera w r. 1894, a udo-
skonaleniu jej przez Taylora, ogromnie sie¢ rozpowszechniajg silniki na gaz ssany
do pedzenia antracytem, koksem, a nawet w ostatnim dziesigcioleciu do paliwa
posiadajacego duzo czesci lotnych, jak torf, wegiel brunatny i kamienny. Silniki
te sg teZ najtansza sily mechaniczng.

W roku 1894 zostaja po raz pierwszy zastosowane gazy wielkopiecowe do
pedzenia silnikéw spalinowych przez anglika Thwaite’a, co wywolalo ogromny
przewr6t w metalurgji. W zwiazku z tym powstaje w r. 1894 silnik dwusuwowy
Junkers-Oechelhiuser o dwéch przeciwbieznych tlokach, nastepnie w roka 1896
ulepszony silnik Oechelhiausera, w r. 1898 silnik Kortinga, dwusuwowy obustron-
nego dzialania, wreszcie w r. 1900 siluik Cockerilla czterosuwowy obustronunego
dzialania,

Zwr6cono rowniez uwage na plynne paliwo, jako latwe do przechowania i prze-
noszenia z miejsca na miejsce, szezegolniej w zastosowaniu do silnikéw przewoi-
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nych, Pierwszym tworeg silnika na plynne paliwo byt konstruktor J. Hock
w Wiedniu (1873—1876), ktory zbudowal 2-suwowy silnik benzynowy bez spre-
7ania oraz Brayton w Ameryce (1873) silnik naftowy ze sprezaniem i stopnio-
wym spalaniem. Jest to pierwszy silnik na plynne paliwo, rzeczywiscie zdolny
do pracy i zastosowany w praktyce. DPierwszy silnik przewozny 2-suwowy, wy-
nalazku Wittiga i Heesa, byl zbudowany w fabryce Egerstorffa w Hannowerze
w r. 1879 i zastosowany zostal do przewozu woézka po szynach. Silnik ten wy-
konywal 120 obrotéw na minute, mialt moc 2 MK, a wazyt 1200 kg. czyli 600 kg.
na 1 MK.

Nastepnie w r. 1884 Daimler zbudowal pierwszy silnik szybkobiezny na
benzyng, o 5 razy wigkszej iloSci obrotéw, niz byly do tego czasu stosowane,
dzigki czemu nadzwyczajnie zmniejszyl wage silnika (do 40 kg. na 1 MK). Sil-
nik ten zastosowal do motocyklu, w 1886 r. zas do samochodu, ktéry byt poraz
pierwszy zaopatrzony w silnik benzynowy. W tym samym roku Benz wypuscil
ze swej fabryki pierwszy trycykl, poruszany silnikiem benzynowym, w r. zas 1888
wystawil pierwszy samochéd 4-kolowy na wystawie w Monachjum,

W Jotnictwie do wynalezienia szybkobieinego silnika spalinowego byly sto-
sowane silniki innego typu: Giffard w r. 1852 pierwszy uzyl silnika parowego
o mocy 3 MK do swego balonu. Silnik ten wazyl wraz z kotlem 155 kg., czyli
okolo 50 kg. na 1 MK. Smiglo robilo ok, 110 obrotéw na minute. Balon ten
rozwijal szybko§¢ tylko okolo 8 km. na godzine, wskutek zbyt slabego silnika i to
przy spokojnym powietrzu bez wiatru; oporu nawet malego wiatru nie mégl
przezwycigzy¢.

Pierwszy zastosowal w r, 1870 Hinlein silnik spalinowy, wprawdzie nie
benzynowy, lecz gazowy syst. Lenoira, Silnik ten byl 4-cylindrowy, posiadal
moc 4—6 MK, robil 90 obrotéw na minute, zuzywal gazu okolo 7 m.? na godzi-
ne. Do poruszania tego silnika uzyl gazu, zawartego w samym balonie, Od
czasu udatnych prob Hinleina ze swym balonem, Niemcy pozostali juz przy silni-
ku spalinowym, jako sile napedowej dla wszelkich aparatéw lotniczych. W r, 1880
zbudowal Dr. Wolfert balon, do ktorego w r. 1880 pierwszy zastosowal, po uka-
zaniu si¢ szybkobieznego silnika spalinowego, silnik Daimlerowski na benzyne
o mocy 8—10 MK, wagi 200 kg. Pierwsze préby byly pelne niepowodzen i do-
piero w r. 1896 dokonal udatnych wzlotow, jednakze juz w r. 1897 balon ten
w czasie préb lotniczych nad polem w Tempelhof spadl w plomieniach, wraz
z nieszczeSliwym wynalazeg,

W tym samym czasie rozpoczynal proby ze swoimi szybowcami hr, Zep-
pelin, stosujac na pierwszym z nich 2 silniki benzynowe o mocy 16 MK kaidy,
wagi 420 kg., szybkosé¢ osiagnieta w r. 1900 wynosila 29 km. na godz. Na dru-
gim szybowcu byly 2 silniki, po 86 MK kazdy, wagi 430 kg., szybkos¢ osiagnie-
ta—50 km. na godz. Widzimy wiec, jak szybko w tym czasie silniki sie udoskona-
laly, jaka ogromng uwage zwracano na lekkoé¢ silnika; przy zwigkszonej H-krotnie
mocy, waga silnika pozostala ta sama.

Tymczasem we Francji czyniono jeszcze z poczatku préby z innymi silnika-
mi, mianowicie w r. 1883 bracia Tissandier zastosowali silnik elektryczny o mo-
cy 1'/, MK, wagi 200 kg. Nast¢pnie zas w r. 1884 slynni aeronauci Renard
i Krebs wykonali balon ,La France“. Do poruszania go uzyli silnika elektrycz-
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nego, ktory czerpal prad z baferji akumulatorow. Silnik ten o mocy 8 MK, wraz
z baterjg wazyl okolo 400 kg. W r. 1899, pierwszy we Francji, Lebaudy zastoso -
wal do swego balonu ,Le Jaune“ siluik benzynowy Daimlera o mocy 40 MK,
przy 1000 obrotach na minute, wagi 800 kg. i osiagnal szybkos¢é okolo 40 km.
na godz.

Pierwszy, rzeczywiscie latajacy, platowiec byl zbudowany w r. 1903 przez
braci Wright, ktorzy zastosowali don 4-cylindrowy silnik 30-konny, o chlodzeniu
wodnym, robiagcy 1400 obrotéw na minute, zbudowany we wlasnych warsztatach.
Silnik ten wazyl okolo 100 kg. i byl typu samochodowego. Nastepnie w r. 1906
Santos-Dumont, ktéry pierwszy na kontynencie latal publicznie w Bagatelle,
gdzie osiagnal nagrode Archdeacon’a, na dwuplatowcu z silnikiem Antoinette,
o mocy 16 MK, zbudowanym w fabryce silnikéw samochodowych w ksztalcie li-
tery V, o chlodzeniv wodnym, Panhard i Levassor. Silnik ten wazyl juz tylko
3,6 kg. na 1 MK.

Typ szybkobieznego silnika samochodowego zostal nastepnie dostosowany
do potrzeb lotnictwa, przyczem szczegélniej go udoskonalano w kierunku zmniej-
szenia wagi, oraz otrzymania bezwzglednej pewnosci dzialania. Zaczely rywali-
zowaé¢ miedzy soba 2 typy silnikow lotniczych: chlodzonych woda (cigzszych —
1,6—2,2 kg. na 1 MK) i powietrzem (Izejszych — 0,9—1,3 kg. na 1 MK). Pierw-
sze dominujg w Niemczech, drugie zas we Francji, szczegélniej od czasu, gdy
w r. 1910 zbudowany zostal przez francuska fabryke ,Societé¢ Gnome* silnik  te-
goz nazwiska o chlodzeniu powietrznem, lecz z zastosowaniem cylindréw  wirujg-
cych, a stalym walem wykorbionym. Silnik ten posiada cylindry rozmieszczone
w gwiazde 1 cechuja go powazne zalety, mianowicie: nadzwyczajna lekkosé bu-
dowy (okolo 1 kg. na 1 MK), réwnomierny bieg, gdy2 cylindry dzialaja, jak kolo
zamachowe, oraz znacznie lepsze chlodzenie, niz przy cylindrach stalych, wskutek
swego ruchu wirowego. Silniki lotnicze budowano z poczatku malej mocy 16 do
30 MK, jednakze z biegiem czasu moc ich wciagz wzrasta. Na pierwszym konkur-
sie 0 nagrode cesarska w Berliniec w 1913 r. widzimy juz silniki 100 i 150 kon-
ne, w drugim konkursie, ktéry mial sie¢ odby¢ w r. 1915 w Berlinie bra¢ mogly
udzial silniki od 80--200 MK, przyczem, wedlug warunkéw konkursu, dla armji
wymagane byly silniki o 80—125 MK, dla marynarki zas 125—200 MK, Obecnie
w lotnictwie wojskowym coraz czeSciej si¢ spotyka 8-cylindrowe silniki Daimlera
i Benza o mocy 200—250 MK.

Silniki lotnicze roznia sie od wspélczesnych samochodowych swoim ukladem
oraz iloscig cylindréw i obrotéw. Ostatnie buduje sie prawie wylacznie jako 4
lub 6-cylindrowe pionowe o chlodzeniu wodnym i wykonywuja one znaczna ilosé
obrotow (1200—2000), lotnicze za$ bywaja, oprocz pionowego, rozmaitych innych
typéw: ksztaltu litery V, gwiazdowego, wachlarzowego, wirujace o chlodzeniu
powietrzem oraz o mniejszej ilosci obrotéw, nie przewyzszajacej 1400 na minute.
llos$¢ cylindréw bywa przy ukladzie pionowym 4, 6 i 8, przy innych zas 5, 7,
9, 14 1 18,

Na zakoriczenie wspomng¢ o epokowym wynalazku Diesela z r. 1894—1897,
ktéry zbudowal silnik ropowy wysokiej preinosci (z t. zw. zamknietg dysza),
o powolnym stopniowym spalaniu bez wybuchu, Silnik ten pracuje nadzwyczaj
oszczednie, gdyz wskutek zasysania Swiezego powietrza mozna sprezanie dopro-




wadzaé b. wysoko (33—35 atm.) bez obawy samozaplonu, oraz spala¢ najcigzsze
gatunki ropy i olejow smolnych, t. j. najtarisze gatunki plynnego paliwa. Silniki
te poczatkowo byly budowane tylko jako 4-suwowe, pojedyriczego dzialania, na-
stepnie od r. [911 jako 2-suwowe pojedyriczego i obustronnego dzialania. W r 1909
Lietzenmayer wprowadzil pewna odmiane w silniku Diesela i zastosowal t. zw.
otwarta dysze.

Silniki wysokiej prgznosci sg obecnie nadzwyczaj rozpowszechnione, szcze-
golniej, jako szybkobieine w dziedzinie Zeglugi, gdzie wytwarzaja coraz wicksza
konkurencje silnikom parowym.

Nadzwyczaj szerokie zastosowanie silnikéw spalinowych, tak stalych w drob-
nym i duzym przemys$le, jak i silnikéw przewoznych szybkobieznych, uzywanych
w lotnictwie, w dziedzinie samochodéw, w rolnictwie (plugi motorowe), w pozar-
nictwie (sikawki samochodowe), komunikacji ladowej (lokomotywy, walce szoso-
we), gospodarce miejskiej (wozy ze szczotkami do czyszczenia oraz z polewaczka-
mi do polewania ulic), — spowodowalo ogromny rozwéj tego przemyslu w Euro-
pie. U nas, niestety, dotychczas niema ani jednej fabryki samochodéw, ani sil-
nikow szybkobieznych, byloby wigce bardzo pozadanym, azeby wzorowo urzadzone
nasze fabryki silnikéw spalinowych wprowadzily ten dzial u siebie, albo zeby zor-
ganizowaly si¢ nowe fabryki o szerokim zakresie, ktére by postawily na wysokiej
stopie te¢ galgz przemystu, W zwiazku z tym koniecznem jest stworzenie wzoro-
wej odlewni dla potrzeb silnikéw szybkobieinych, wymagajacych odlewow pierw-
szorzednego gatunku i wogéle trudnych do wykonania,
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WSPOLCZESNA TECHNIKA LOTNICZA.

Inz. aeron. Michat Krol.

W dziejach lotnictwa nastapil okres niezwyklego oczekiwania ze strony jed-
nych, niezwyklej czynnosci ze strony drugich. Powstajg stowarzyszenia, tworza
si¢ fabryki dla budowy coraz to nowych typéw platowcow i aerostatow. Nie od
rzeczy wiec bedzie skreslic w kilku slowach konsekwencje eksploatacji tej nowej
galezi przemystu.

Wobec licznych nieszczesliwych wypadkow, kwestja bezpieczenistwa zys-
kuje pierwszorzedng wage w samym zaraniu nowego rodzaju lokomocji. Pytanie
jest teraz, czy szersze zastosowanie praktyczne lotnictwa bedzie mozliwe w przysz-
losci, czy lotnictwo ostatecznie zdola przekroczyé granice swego okresu sporto-
wego, w ktérym dotychczas pozostawalo, aby przejs¢ na droge zastosowan prak-
tycznych.

Zalezy to w pierwszej linji od bezpieczeristwa tego nowego s$rodka loko-
mocji. Bezpieczenstwo zas zalezy od pewnosci dzialania silnika oraz od mocy
i trwalosci caloksztaltu aparatu lotniczego. Udoskonalenie silnika zwigksza z kaz-
dym dniem niemal pewno$é i niezawodno$é¢ jego dzialania.

Co si¢ tyczy nieszczesliwych wypadkéw, spowodowanych przyczynami takiego
rodzaju jak np. peknigcie lub zlamanie jednej z podstawowych czgéci aparatu, jako
to skrzydta, steru, smigla i t. p., to zaznaczy¢ tu mozna, ze platowiec jest to
maszyna, posiadajaca moc czgéci nie poddajacych sie Scislemu obliczeniu.  Decy-
duje tu oczywiscie wylacznie praktyka, jak i w wielu innych maszynach. A wige
drogg calego szeregu prob i doswiadczen wnioskuje sie o wymiarach i rozkladzie
rozmaitych detali.

Z drugiej za$ strony sporo organéw, ktére zdolano juz zupelnie wyprébowac,
rowniez bywa niekiedy przyeczyna katastrof, dzicki wadliwemu wykonaniu oraz
wyjatkowo niesprzyjajacej i nieobliczalnej grze okolicznosci. Nie nalezy jednak
klas¢ tego na karb specjalnie lotnictwa. Wszak wadliwe dzialanie kierownika lub
peknigcie opony u kola ,bezpiecznego” samochodu, albo tez rozluZnienie sig¢ Sruby
w szynie ,absolutnie bezpiecznej“ kolei Zelaznej, moze by¢ nie mniejsza przy-
czyna katastrofy, niz pcknigcie skrzydla platowca.

Wszelakiego rodzaju tedy pekniecia i zle funkcjonowanie, moga w przysziosci
naogol wynika¢ jedynie z wady materjalu, ulomnosci konstrukcji Iub 2z braku do-
zoru, co przy dobrych chgciach moze byé zredukowane do minimum,
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Co sig za$ tyczy rownowagl platowca odgrywajacej tak kolosalng rolg
w bezpieczenstwie lotu, to zapewnienie jej, zwlaszcza podcz’as silnych i nieregu-
larnych wiatréw, jest kwestja zawila, zalezna w znacznej mierze od szybkosci, ja-
ka zdolajg osiagnqé aparaty przyszlosci i od sposobéw, ktérymi lot uczyni sie au-
tomatycznym. Ramki niniejszego artykulu nie pozwalaja na szersze omowienie
tej sprawy, ograniczymy si¢ przeto do nastepujacej uwagi: sposoby automatyzacji
rownowagi, zrealizowane dotychczas, sg to pélérodki i do tego wielce problema-
tyczne, a co jeszcze wazniejsze, s3 bronia obosieczna: nickiedy wyrzadzajg wigcej
szkody niz korzysci.

Zwazmy w dalszym ciagu, Ze podobnie spornych kwestji jest w lotnictwie
duzo: jednoplat czy dwuplat, kto wie, by¢ moze i wieloplat, posta¢ skrzydel i ste-
ré6w wraz z ich wzajemnem ustosunkowaniem i umieszczeniem, system silnika,
liczba $migiel, ich szybkosé obrotowa i umieszczenie, platowiec ze stateczmklem
lub bez, system podwozia do ladowania - s to wszystko pytania, pozostajace
narazic bez stanowczej i jasnej odpowiedzi, a odpowiedz te moze da¢ dopiero
praktyka,

Sytuacje te utrudnia jeszcze brak definitywnych danych z powaznych i na
szeroka skale prowadzonych préb, laboratoryjnych.

Wspélzawodnictwo rozmaitych systemoéw platoweéw ma na celu rozstrzy-
gnigcie owych watpliwosci. Minal juz czas, kiedy chodzilo gléwnie o moznosée
utrzymania sie za wszelka cene, chociazby przez chwile w powietrzu. Dzisiaj
wszystkie starania s3 skierowane przedewszystkiem ku zapewnieniu bezpieczeristwa
lotu zapomocg udoskonalenia dotychezas zrealizowanych $rodkéw, wraz z zastoso-
waniem nowych.

Rzecz zrozumiala, Ze niemale uslugi oddaje w tym wzgledzie czysta teorja,
dajyc & priori pewne dyrektywy, lecz ostatnie slowo, jak to zwykle bywa w ta-
kich razach, ma praktyka.

Platowiec terazniejszy jest jeszcze w mlodym stadjum rozwoju. Czekajg go
byé¢ moze pewne modyfikacje, a by¢ moze gruntowna zmiana — trudno jest po-
wiedzie¢ co§ w téj materji. Jedno mozna tylko stwierdzi¢, ze koleje zelazne, sa-
mochody, rowery, nie odrazu stanely na tak wysokim stopniu doskonalosci i bez-
pieczeristwa, na jakim widzimy je obecnie. Wobec tegn, opierajac si¢ na pewnej
analogji, moznaby powiedzie¢, iz lokomocja napowietrzna bedzie by¢ moze nie
mniej bezpieczna od lokomocji morskiej i ladowej.

W roku 1910-ym rozwoj lotnictwa osiagnal najwyisze tempo. Istotnie, pod-
czas gdy w roku 1909-ym technika lotnicza byla jeszcze poniekad bezplanowem
probowaniem, to rok 1910-ty przyniost nam szybki, a pelny nowych konstrukcji
oraz rozwigzan okres.

W poréwnaniu z tym burzliwym parciem naprzéd moga si¢ postepy roku
1911-go wyda¢ napozér powolnymi. Ma sie wrazenie, Ze okres bohaterski lot-
nictwa zbliza sie ku koncowi i, ze po dokonaniu dziela przez pionieréw, wstapi-
lismy w faze spokojnego i powolnego, lecz cigglego rozwoju. Ma sie wrazenie, ze
osiggni¢to pewien normalny typ jednoplatowca i dwuplatowea, od ktérego wick-
szo$¢ aparatéw lotniczych malo sie wyréznia. Jest to juz dzielo technikow — spe-
cjalistow.
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Zdolni konstruktorzy wskazali nowe tory w rozwoju lotnictwa i przekonali
innych konstruktoréw oraz szeroki ogél, ze niewolnicze trzymanie si¢ starych
wzoréw nie jest konieczne, Wiele przestarzalych przesadow zostalo zbitych. Prze-
konano si¢ np., ze dwuplatowiec moze byé bardzo dobry i bez przedniego chyly,
Ze typ, kaczki“, przy racjonalnej konstrukcji, moze by¢ nie mniej stateczny od typu
normalnego. Przekonano si¢, ze nalezycie zbudowany dwuplatowiec moze byé¢
réwniez szybki jak i jednoplatowiec i, ze odwrotnie, jednoplatowiec moze posiada¢
takaz nosnos¢ jak i dwuplatowiec.

Nowych drog nie nalezy sie obawiaé¢, lecz wstapi¢ na nie mozna dopiero po
gruntownem przygotowawaniu, Sam pomyst bowiem to jeszcze nie wszystko, na-
lezy go rozwiaza¢ konstrukcyjnie. Przekonano sig, ze warto$¢ aparatu lotniczego
zalezy nietylko od ogélnej koncepcji, lecz réwniez od zmudnej i w najdrobniejszych
szczegolach obmyélanych i opracowanych czeéciach,

Najwickszy postep polegal na lepszem opracowaniu konstrukcji. Doswiad-
czenie ostatnich lat wykazalo, jakie czeéci maszyny byly najslabsze, gdzie najczes$-
ciej zdazaly sie zlamania, przez wzmocnienie za$ i lepsza konstrukcje udalo sig
zwickszy¢ trwalosé, a tem samem bezpieczenstwo, Konstruktorzy w przewaznej
swej wickszosci przekonali sie, ze gléwna wada terainiejszych aparatow tkwi
w ich niedostatecznej wytrzymalosci.

Obccenie lotnictwo istnieje juz nietylko jako specjalna galaz przemyslu, lecz
posiada juz (albo raczej posiadalo przed wojna) wszelkie cechy nowoczesnego
przemyslu wogdéle. A wiec w czasach przedwojennych mielidmy juz nawet do pew-
nego stopnia nadprodukcje niektérych wytworow, wechodzacych w zakres lotnictwa.
Lotnictwo rozpoczelo sig jako szalone proby, ktére wérod szerokiego ogolu prze-
waznie spotykaly sie z niedowierzaniem. Obecnie mamy juz przemysl z ogromnym
podzialem pracy i specjalizacjg. Istnieje tedy specjalizacja két do platowcow,
$migiel, Sciggaczy, zamkéw, plétna gumowanego do platowcéw i sterowcéw, tasm
gumowych, rur stalowych, ksztaltowego zelaza, stali, glinu oraz drzewa, specjalnych
gatunkéw drutéw, tasm i linek stalowych, wreszcie specjalne gatunki paliwa i smaréw.
Pozatem powstaly specjalne galezie przemyslu, rozmaitych przyrzadéw i aparatéw
mierniczych i kontrolujacych, akcesorji wszelkiego rodzaju, odziezy dla zalogi, spe-
cjalne urzadzenia dla samochodéw, stuzacych do obstugi lotniczej. Pozatem po-
wstaly specjalne wytwérnie wodoru do sterowcéw, znaczna galaz fabrykacji szop
i hal dla platowcow i aerostatéow. Nadmienimy tez o niewielkim przemysle mo-
deli Jotniczych, sann motorowych, wodoplatéw, O ile dodamy do tego wreszcie
caly olbrzymi dzial wyrobu lekkich silnikéw, ktory to dzial ze swej strony z ko-
niecznosci podzielil si¢ I wyspecjalizowal, to dopiero zdolamy objaé wzrokiem ca-
loksztalt nowoczesnej techniki i przemystu lotniczego.

Gdy zwazymy obecny stan lotnictwa, ostatnie rekordy osiagnietej wysokosci,
czasu 1 przestrzeni lotu, nosnosci i predkosci lotu, to zobaczymy, ze obecnie nie
chodzi juz o utrzymanie si¢ w powietrzu, lecz o trwaly i bezpieczny lot. Nie to
jest wazne, ze czlowiek moze si¢ wzbi¢ w powietrze lecz, ze moze podrézowaé.
To tez obecnie stawiamy aparatowi lotniczemu wygérowane warunki: winien on
odznaczaé sig statecznoscig lotu, zdolno$cia ladowania na kazdym terenie, przy
znacznej szybkosei i nos$nosci, nastepnie aparat powinien mie¢ znaczny promien
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dzialania, to znaczy winien byé przystosowany do znacznych przelotow bez lado-
wania. Platowiec winien by¢ tak zbudowany, aby lotnik mial przed sobg obszerne
pole widzenia, aby korzystajac z mozliwej wygody i latwosci obslugi, mial jedno-
cze$nie zapewnione bezpieczenstwo.

Widzimy, wobec tego, wielu warunkom winien zados$c¢uczynié konstruktor
aparatow lotniczych, Nie jest to rzecz latwa, wymaga bowiem dlugich studjéw,
mozolnych préb, przy jednoczesnem korzystamu z wynikow doswiadczen laborato-
ryjnych, a wreszcie wyprébowania aparatu, do czego konieczng jest sztuka latania.

Najowocniejszym w rozwoju lotnictwa okazal sie system stopniowego udosko-
nalenia istniejacych typéw aparatow. System ten opiera sie na danych, dostarczo-
nych przez laboratorja aerodynamiczne. Dzigki tym oustatnim udalo si¢ z ogdélne-
go chaosu aerodynamicznego ustali¢ niektére zjawiska i stad wyprowadzi¢ pewne
wnioski charakteru ogélnego. Zdaje sie¢ byé pewnem, ze maszyna latajaca przy-
szlosci powstanie jako rezultat prob systematycznych i metodycznych.

Platowiec jest to maszyna wystudjowana i obliczona, a wige do pracy nad
udoskonaleniem jej niezbedny jest pewien system, dyscyplina, pewna planowosc,
ktéra mozliwa jest tylko wtedy gdy idziemy od wiadomego do niewiadomego,
t. j. gdy zaczynamy od aparatu juz wyprobowanego. Obecny stan lotnictwa jest
juz na takim stopniu rozwoju, ze niemozliwe sg nagle skoki i wynalazki, ktéreby
nagle powstaly,

Co sie tyczy specjalnie sterowcéw, to niebywaly rozwéj maszyn urzeczy-
wistniajacych lot mechaniczny, nie przesadza jeszcze losu aerostatéw w niedalekie-
przyszlosci.

Rzecz oczywista, ze aerostat kulisty wolny, jest, z istoty swej, przyrzadem
biernym i jako taki skazany na ciagle trwanie w obecnym stanie swego rozwoju.
Sterowiec natomiast zyska prawdopodobnie pewne pole zastosowania praktycznego,
lecz spotka si¢ zato z powainym wspélzawodnictwem ze strony maszyn latajacych,
ktére swym rozwojem dopedzajg go, a nawet wyprzedzajg szybkimi krokami,

Widaé bowiem wyraznie, iz od pewnego czasu rozwéj sterowcow stangl na
martwym punkcie. Znaczna szybko§é jest, jak wiadomo, kwestjg bytu lub niebytu
dla statku napowietrznego w walce z silg wiatru. Otéz od lat 10-iu wszelkie usi-
Jowania w tym kierunku spelzly prawie na niczem i najwicksza szybkos¢ osiag-
nieta przez sterowce nie przekracza 80 klm. na godz., podczas gdy szybkosé pla-
towca jest zgorg 200 klm., wzrastajgc przytem z kazdym dniem niemal. Rzeczg
wszakze najwazniejszg jest to, ze szybkos$¢ osiggnigta do tej pory przez sterowce
jest to juz prawie kres, przekroczenie ktérego napotyka do tej pory na nieprze-
zwycigZzone trudnosci, Jest to nieomal maksymalna szybkos¢, jaka beda mogly
kiedykolwiek osiagnac¢ sterowce. Sklada sie na to wiele przyczyn, a w pierwszym
rzedzie znaczny opor powietrza.

O ile dodamy jeszcze do tego wysokie koszty eksploatacji, niezbednosé wiel-
kich hal ochronnych przy niezmiernie klopotliwej obsludze specjalnie wyéwiczonych
oddzialéw, to wyrobimy sobie do pewnego stopnia pojecie o przewadze platowca
nad sterowcem, oczywiscie o ile dotyczy to szerszego zastosowania praktycznego.
Tem niemniej nalezy nadmieuni¢, ze na zasadzie teraZniejszego stanu techniki ae-




ronautycznej wogole nie mo#na jeszcze zgola twierdzié, aby sterowiec byl prze-
Zzytkiem wobec platowca, i aby w niedalekiej przyszlosci jeden system mial po-
wszechnie usungé drugi, jako mniej celowy. Trudno jest orzec, czy w przyszlosci
wylqcznie panami atmosfery bgda maszyny uosobiajace lot mechaniczny.

Zaleznie wszakze od miejscowych warunkéw, bezposredniego celu do osiag-
niecia w poszczegélnych wypadkach moze sie okazaé raz odpowiedniejszym pla-
towiec, drugim razem — sterowiec.

Zainteresowanie do lotnictwa jest teraz powszechne, wsréd pewnych wszakze
jednostek zainteresowanie to obudzilo si¢ w wigkszym stopniu. Sa to jednostki,
pragngce specjalnie poswigci¢ si¢ pracy nad rozwojem lotnictwa.

Otoz nalezy zaznaczyé, ze lotnictwo jest to bodaj jeden z najciekawszych
dzialéw techniki, jest to pole obszerne i wdzieczne. Platowiec i sterowiec wspol-
czesny czekaja jeszcze duze zmiany, a wiec jest tu jeszcze obszerne pole do pracy,
nalezy wszakie z jednej okolicznosei zda¢ sobie sprawe, a mianowicie, 2ze do pracy
tej niezbedne jest nalezyte przygotowanie zaréwno teoretyczne jak i praktyczne.
Minal juz bowiem 6w okres bohaterski, kiedy wystarczal tu pewien polot wyna-
lazczy, obecnie trzeba byé¢ do tego technikiem — specjalista,.

Lecz pewne wiadomosci z zakresu techniki lotniczej sa potrzebne nietylko
przyszlym konstruktorom, sa one naréwni niezbedne dla pracownikéw fabryk i war-
sztatéw reparacyjnych, a zwlaszcza dla przyszlych lotnikéw - kierowcéw oraz dla
ich mechanikéw, poniewaz racjonalne kierowanie i obsluga aparatu tylko wowczas
moze istnieé, o ile kierowca jest dokladnie obeznany z mechanizmem kierowanej
przezen maszyny. Samo si¢ przez si¢ rozumie, ze skladanie i ewentualna na-
prawa moze by¢ uskuteczniona wylacznie przez mechanika $wiadomego i obezna-
nego z konstrukcja i budowg aparatu lotniczego.

Powstania przeto Kurséw Lotniczych nie mozna uwaza¢ jako rzecz przy-
padku, lub jako rezultat dobrej woli kilku jednostek. Jest to instytucja, ktéra po-
winna przyczyni¢ si¢ do zapoczatkowania krajowej techniki i przemyslu lotniczego.
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ZNRACZENIE RERODYNAMIKI.

inZ. aeron. ppr. January Bolestawski.

Aerodynamika —- wyemancypowana galagz mechaniki, dajgca naukowe i do-
Swiadczalne podstawy lotnictwu jest nauka niezmiernie mloda, a u nas w Polsce
prawie nieznang.

Jest ona wlasciwie dzieckiem XX wieku —— pierwszym jej krzykiem bylo
bodaj nawolywanie naszego rodaka inz. Drzewieckiego do utworzenia laboratorjéw
aerodynamicznych, niezbe¢dnych powijakéw dla mlodej nauki — w tych Iabora-
torjach tez pierwsze §wiadome stawiata kroki.

Zamiast wyprzedzi¢ powstanie lotnictwa, przygotowujgc dlan niewzruszony
materjal wiedzy podstawowej, aerodynamika spéznila si¢ ze swym przyjSciem na
$wiat: lotnictwo powstalo przed nig i po za nig,.

Nauka nie przeorala dlan gleby, nie przygotowala gruntu, nie pracowala nad
jego podwalinami,

Istnial po przez dlugie wieki szereg ludzi, o ktérych czasem nawet zapom-
niala historya, a pamie¢¢ ludzka przechowala w aureoli legendy i ktorzy zycie swe
trapiacej zagadce lotu ptakéw poswieceili,

Ofiarg 2ycia placili tesknocie do lotu, lecz jego tajemnic okupié¢ nie zdolali—
przyroda bronila tajnikéw swych z calg bezwzglednoscia.

Nie bylo pomigdzy poczynaniami tych picknych dzielnych Judzi, Ikaréw,
Abul-Kasiméw, Leonardéw, tej ciaglosci, ktéra prace uczonych w jedng laczy
wiedze, ktora stanowi o zyciu nauki.

Staby, nieuzbrojony w dzisiejsza umiejetnosé, bezsilny wobec przyrody czto-
wiek holdowal idei $lepego nasladownictwa natury — zamiast opanowaé ja, pod-
dawal si¢ jej calkowicie.

Niezbednym jednak warunkiem umiejetnego nasladownictwa natury musi byé
jej jasne zrozumienie, To tez aerodynamike w lotnictwie tych okreséw zastepujg
prace fizjologéw nad $wiatem ptakéw; w pracach tych czerpali podstawy dla swych
préb w lotnictwie jego niezlomni apostolowie.

Przyrodnicy jednak, wérod ktorych lotnictwo wielu liczylo wiernych, zbyt da-
lecy byli w swych pracach od mechanicznego punktu widzenia, ktéry by kazal
ujmowa¢é zjawisko lotu pod katem praw oporu powietrza,

Brak tej mechanicznej podstawy sprowadzil lotnictwo na manowce skrzyd-
lowca czy ortoptera, na ktoérych wyroéé mogly juz tylko dziecinne zabawki o sil-
nikach z gumy kreconej i skrzydlach bijgcych.

Tu tez powstaly teorje i rozpowszechnialy sie wyobrazenia, ze calkowity
opér powietrza jest uzyteczny i skierowany w strong ruchu — opér ten zardéwno
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dawaé mial ptakom sile nosna, wykonujaca prace podtrzymywania, jak tez niezbe-
dny do lotu napedl!

Wystarczala tymczasem juz pierwsza zasada aerodynamiki, by udaremni¢
wszelkie na tej drodze szukania i wykazaé, Ze mnosnos¢ prostokatnych uderzen
skrzydel ptaka nie wystarczy, by go utrzymywaé w powietrzu, Drzewiecki, me-
chanik, inzynier, wykazuje, ze musi on wykorzystaé¢ sil¢ oporu powietrza na nachy-
lone powierzchnie swych skrzydel, ktére pod pewnym malym katem natarcia wzglg-
dem toru uklada — stad nie chyzo$¢ pionowa skrzydlowea, lecz pozioma chyzosé
platowca jest gléownym czynnikiem réwnowagi pionowej ptaka w przestworzu.
To tez druga zasada aerodynamiki powinna sta¢ si¢ podstawa lotniczych docie-
kaii — zasada oporu pochylego.

Aerodynamiki jednak nie bylo. Fizycy, mechanicy zaniedbali jg calkowicie,
nic widzac zastosowania, pozostawiajac dziedzing lotnictwa empirykom.

Skromnych nawet przyczynkow trzeba bylo zmudnie szukaé w naukowem
poklosiu poszczegélnych uczonych — zasady rzucone tu i owdzie, jak zasada
Newtona lub Bordy pozostawaly nie rozwinigte i nie plodne.

W migdzyczasie zdarzyl sie fakt, ktory zupelnie odwrécil ludzko$é od za-
gadnieni Jotnictwa i aerodynamicznych jego podstaw. Byl nim w roku 1783-im
wynalazek braci Montgolfier balonéw podtrzymywanych w powietrzu sposobem
statycznym, dzigki sile wznoé$nej lzejszych od powietrza, gazéw napelniajacych
baniowce — wynalazek ten przeniésl uwage ogélu na aerostatyke, ktora szybko
zaczela sie rozwijaé, — zdawalo sig, ze ta droga wzorowo =zagadnienie lotu sie
rozstrzygnie.

Za pomocg balastu 1 klapy gazowej uzyskano rdéwnowage pionowa, — c6z
jednak z tego, ze czlowiek unosi si¢ w przestworza, i wyzwolil si¢ z pod wladzy
sily cigzkosci, skoro nie byl w stanie opanowaé¢ zywiolow atmosfery: baniowiec
byl zawsze igraszka wiatru, nie wiedzial, gdzie wyladuje, a wiec nie mégl byé
srodkiem komunikacyjnym.

Cheac si¢ kierowaé, musial wyczekiwaé, lub regulujage wysokosé, trafi¢ na ko-
rzystny prad powietrzny; na tem po dzi§ dzien polega sztuka prowadzenia ba-
niowca wolnego. Pozostawalo jeszcze do rozwiazania zagadnienie sterownoéci ba-
lon6éw. I tu sig okazalo, ze statek powietrzny, by panowa¢ nad wlasnym kierunkiem
i pomimo wiatréw atmosfery go utrzymaé, musi posiada¢ wlasng chyzosé, a w dal-
szym ciggu trzeba bylo liczy¢ si¢ z dynamicznymi oporami powietrza, ktore balon

sterowy napotka — przeto znowu wkroczy¢ w zakres aerodynamiki,
Lecz i aerostatyka balon6w nie zajmowala si¢ nauka — balony staly si¢ ko-

niecznym widowiskiem na kazdym s$wigtecznym francuskim jarmarku, a kuglarze
dlugi czas nadawaé prébowali im kierunek droga 2agli lub wiosel,

Zagadnienie sterowno$ci na wlasciwych podstawach postawili dopiero technicy
Giffard, Dupuy de Lome — technikowi tez putk. Renardowi przypadlo w udziale
pierwszy na balonie sterowym wykona¢ lot okrezny w r. 1884-ym, w 100 lat po
wynalazku Montgolfieréw wykazujac, ze z uzyskaniem nawet malej chyzoéci wla-
snej 63 m/sk. zadanie zostanie rozwigzane,
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1) przez ustawienie napedowej grupy $miglo-silnikowej na pokladzie statku,

2) przez umieszczenie wewnatrz workéw powietrznych, regulujacych napre-
2enie opony i zachowanie ksztaltu balonu,

3) przez nadanie ksztaltu statecznego, jak réwniez wywolujacego male opory
czolowe, oraz

4) dodanie ruchomych pomocniczych plaszczyzu sterowych, ktére dynamics-
i1y sposobem obracaly balonem — te ostatnie warunki zmusily Renarda do gleb-
szych studjow aerodynamicznych nad prawami oporu powietrza,

Aerodynamika musiala przyjsé z pomocy aerostatyce.

Stalo si¢ jednocze$nie dla ptk. Renarda widocznem, Ze jedynie lot na pod-
stawie aerodynamicznej ma przyszlosé przed soba: istotny tworca balonéw stero-
wych zapowiadal juz zwycigzkie przyjscie platowca, cigzszego od powietrza.

Sterowno$é jest bowiem cechg wzgledna, uwarunkowana przewyzka wlasnej
chyzosci statku nad predkoscig wiatru:  jednego dnia balon jest sterownym, na-
zajutrz staje si¢ igraszka pradow, jak zwykly baniowiec. GdybySmy chceieli ujac
zmienno$¢ wiatru sposobem wykreslnym, na osi rzednych ukladu prostokatnego
notujagc czas w dniach, a na osi odcigtych zapisujac predkosci wiatru, jak to sie
robi w laboratorjum w Chalais-Meudon, wyrazilibySmy to pewna krzywa.

Czytamy wykres w ten spo-
sob: w ciggu tg dni na 1000

1000 = predkos¢ wiatru nie prze-
t wyzsza V™/., Sterowiec o
chyzosci Vg moglby sie kie-
rowaé¢ w powietrzu przez
ty dni.

Sterownos¢ jego wyrazamy
stosunkiemn ::E Stosunek ten
jest funkcjg predkosci V
i wraz z nig wzrasta: widzimy
wize, iz aby zwiekszy ¢ sterow-
nosé statku musimy zwick-
sza¢ jego chyzos¢ wlasna,
Jednakze zwigkszanie chy-
zosci wlasnej powoduje wy-
sokie naprezenie opony ba-
lonu z powodu zwickszonych
ciénien wewngtrznych, co
w zwigzku z wytrzymaloscia
opony mozliwem jest tylko do pewnej granicy, po za ktéra -sterownoéé balonu
przestaje istniec,

Tak wige rozwoj aerostatyki wykazal, ze tylko na drodze aerodynamicznej
mozemy opanowac Zywioly powietrza.

Aerodynamika stala jednak odlogiem—w poczynaniach na tej drodze panowal
zupelny brak organizacji. Rekopisy szlachetnych badaczy pozostawaly nie wydane,

Czas w dniach
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0 Vg Vg,
Predko$¢ wiatrn




nie znajdujgc nakladey. Uczeni, o ile wiedzieli o sobie, jak za dawnych $rednio-
wiecznych czaséw przesylali sobie rekopisy swych prac dla wymiany zdain —w ten
spos6b Chanute w Chicago poznawal dzielo Mouillarda ,Vol sans battement’,
ktére mu przyslal autor az z Kairu. Chanute mu je zwracal, zaopatrujac w swe
cenne uwagi oléwkiem.— A tymczasem lotnictwo wyroslo, jako twor empirykow
i $mialkéw, pobudzanych od czasu do czasu do pracy przez pojedyniczych pra-
cownikéw nauki, jak Cayley, Navier, Penaud, Mouillard, Drzewiecki, rozsianych
w przestrzeni i czasie.

Z t3 jednak chwila, z ktéra lotnictwo stalo sig faktem dokonanym przez wzloty
Wrighta i Adera, aerodynamika zacz¢la sie rozwija¢ niezwyklym tempem, organi-
zujac ta dziedzine umiejetno$ci w samodzielna nauke, dziecko mechaniki, lecz cu-
downe dziecko, ktére od razu stanelo o wilasnych nogach.

Odtad rozwéj lotnictwa okazal sie niemozliwym bez rozwoju aerodynamiki—
cheac i8¢ naprzéd lotnik-przemyslowiec musi uwaznie $ledzi¢ za kazdym jej kro-
kiem, by¢ stalym gosciem laboratorjéw, aby nie zging¢ w konkurencji przemyslu
lotniczego musi swdj platowiec poddaé obliczeniom i do$wiadczeniom aerodynamiki.

Tworza si¢ liczne laboratorja (w Chalais Meudon, inz. Eiffla w Paryzu, In-
stytut Aerodynamiczny w St. Cyr, Physical Laboratory w Londynie, laboratorjum
Prandtla w Getyndze, Rjabuszinskiego w Kuczynie, laboratorjum w Waszyngtonie
i wiele innych)—powstaja katedry aerodynamiki w Politechnikach i Uniwersytetach
oraz specjalne Akademje Nauk Lotniczych.

Aczkolwiek tak jeszcze mloda aerodynamika, idac szlakiem mechaniki juz
czyni préby przej$cia w dalszy okres swego rozwoju— od aerodynamiki do$wiad-
czalnej, fizycznej do aerodynamiki rozumowej, — do takich prob zaliczyé¢ nalezy
wyklad ,Mechaniki Lotnictwa“ prof. Painlevé'go w paryskiej FEcole Supéricure
d’ Aéronautique, prace p. de Bothezat o krzywych metacentrycznych, préby prof.
Witoszyniskiego w Warszawie, prof. Zukowskiego w Moskwie zastosowania teorji
hydrodynamicznych w mechanice lotnictwa. W stadjum obecnem jej rozwoju
jednakze wyniki doswiadczen ujete w formy rozumowe prowadzi¢ moga do ekstra-
polacji zbyt znacznych, to tez tam, gdzie zaleze¢ bedzie na praktycznem stoso-
waniu, aerodynamika musi trzymaé si¢ jeszcze swego fizyeznego podloza,




METEOROLOGJA i LOTNICTWO.

Dr. naut fiz. Wiadystaw Gorczynski.

Zwiazek Metecorologji z Lotnictwem, sam przez si¢ naturalny i niewatpliwy,
poglicbia si¢ 1 z tego wzgledu, ze Meteorologja w $cislejszem znaczeniu jest Fi-
zyka atmosfery ziemskiej. Zajmuje si¢ ona badaniem wszelkich zmian w stanie
fizycznym otaczajacych nas mas powietrznych, Ciénienie i wiatry, temperatura
i wilgotnoé¢, zachmurzenie i uslonecznienie, opady i pokrywa $nieZna, nalezg do
najwazniejszych czynnikéw, z ktorymi na kazdym kroku spotykamy si¢ w Meteo-
rologji.

Gdy niedawno jeszcze Meteorologja z koniecznosci ograniczaé musiala swe
studja do warstw dolnych powietrza, nieomal tylko do powierzchni ziemi, to dzi-
siaj — dzicki Lotnictwu — rozszerzyla ona swoj zakres w kierunkn warstw wyi-
szych atmosfery, zdobywajac nowe i wazne materjaly do swego dalszego rozwoju.

Z drugiej za$ strony i lotnicy, szybujac w prawom Meteorologji podleglych
przestworach, sg z natury rzeczy nader zywo w badaniach i prawach tych zain-
teresowani. Charakter pradéw powietrznych, ich wplyw na pogode, temperatura
i wilgotnos¢ warstw wyzszych atmosfery i caly szereg innych pytan nalezg do tych
zagadnien, ktére lgcza 1 interesujg zaréwno lotnikéw jak i meteorologéw.

*

Gdy mowa o pogodzie wielu niewtajemniczonym przychodzi na mysl nie
systematyczne regestrowanie pogody ubiegle] zapomoca regularnych spostrzezen
meteorologicznych, lecz poszukiwanie wiadomosci co do przysziej pogody. Wy-
chodzg oni z zasady, Ze jezeli znaé i wiedzieé jest dobrze, to méc przewidziee
jest jeszcze lepiej. Z ogodlnego punktu widzenia zasada ta nie jest pozbawiona
slusznosci, ale prawdziwi meteorolodzy z niechecia tylko, w stanie obecnym wie-
dzy, podejmujg niedyskretne pytania co do przyszlej pogody.

Nastrecza sig tu pewna uwaga jezykowa, Zwykle moéwi si¢ o przepowied-
niach pogody, uwazajgc te ostatnie jako czg$é nieodlaczna i gléwng Meteorologiji.
Oto6z trzeba zaznaczyé, Ze przepowiednie wogdle nie wchodza do zakresu wiedzy;
nauka moze tylko przewidywaé, wskazywac¢ prawdopobienstwo pojawiania sie pew-
nego zjawiska, ¢ledzac za ewolucjg jego elementéw i znajac prawa nimi rza-
dzace.

Trzeba odrazu powiedzieé¢, ze ta galgz Meteorologji stosowanej, ktéra zaj-
muje si¢ oznaczaniem prawdopodobienstw lub, krotko mowige, przewidywaniem
pogody, jest jeszcze stosunkowo slabo rozwinigta, jakkolwiek w czasie ostatnim
coraz wigksze czyni postepy. Ze wzgledu na wazuosé prognoz pogody w prak-
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tyce lotniczej, pragniemy pokrotce maszkicowaé zasady, na jakich opierajg si¢ te
przewidywania, gléwnie dla kierunku i predkosci pradéw powietrznych.

To,co w zyciu potocznem pod stanem pogody pojmujemy, nie daje sie jed-
nem slowem wyrazié, Jest to zbiér zawily poszczegélnych czynnikéw meteorolo-
gicznych, zbiér ktéry dziala na zmysly nasze, wzbudzajac pewne wrazenia su-
bjektywne, W okolicach miedzyzwrotnikowych stan pogody podlega wogéle dosé
prawidlowym i niezbyt wielkim zmianom, gdy w naszych strefach pogoda jest
przyslowiowo kapry$na i zmienna,

Mimo tej jednak niezmierzonej roznorodnosci stanéw, w jakich nam si¢ po-
goda objawia, mimo chaosu form, ktére przed oczyma naszemi przebiegaja,zdola-
no dopatrzeé tu pewnych prawidlowosci. Poznano przedewszystkiem, ze stan po-
gody w danem miejscu nie jest bynajmniej zjawiskiem czysto indywidualnem,
miejscowem, lecz 2e w wysokim stopniu zalezy od przebiegu clementéw meteoro-
logicznych w okolicach sasiednich, ze obejmuje on ogromne przestrzenie.

Powietrze ma pewien cigzar i ciSnie na przedmioty w niem bgdace; ciénie-
nie to rozprzestrzenia sig¢ na wszystkie strony i zostaje wywolane nie tylko przez
powietrze, otaczajace dane cialo, lecz przez caly slup powietrzny, znajdujgcy sie
powyzej niego az do granic atmosfery.

Z tego powodu im wyZej wznosi sie aeronauta, tem mniejsze napotyka on
ciénienie, tem nizej wigc wskazuje aneroid lub barometr rtgciowy. Poniewaz zas
to zmniejszanie si¢ ciSnienia wraz z wysokosScig podlega okreslonym prawom, to
przy pomocy barometru wyznaczyé mozna wysoko$é wzlotu w kazdym momencie
podrézy napowietrzne;j.

Ten zwiazek miedzy ci$nieniem i wysokoscia, sam juz przez sie méglby wy-
starczy¢ do wytworzenia stalego kontaktu migdzy Meteorologia i Aeronautyka,
nawet gdyby nie istnialy tak liczne inne punkty styczne miedzy obu temi galeziami
wiedzy.

Wartoséci ci$nien nie sa bynajmniej jednakowe w réznych miejscowosciach
na kuli ziemskiej; wykazuja one tak znaczne réznice w przestrzeni 1 w czasie, ze
same obserwacje balonowe lub latawcowe, niepowigzane z szeregiem spostrzeZen
w roznych miejscach na ziemi, nie moga da¢ dostatecznie dokladnych wynikow.

Podobnie jak fale i prady morskie wlewaja Zycie w lono oceanow, tak
i niejednakowy rozklad cidnieni na =ziemi i powstajacy stad uklad pradéw po-
wietrznych i wiatréw stwarza grunt podatny dla rozwoju i zmian stanéw pogody
i jest cecha konieczng ich istnienia. A zaréwno te fale, jak i wiatry w ostatniej
instancji powstajg wskutek dzialania promieniowan, ktére od wiekow biegng ku
nam ze slorica.

Zwykle méwig, ze wiatr powstaje wskutek réznic temperatur, lecz tlémacze-
nie to wymaga wielu zastrzezeri i nie zawsze jest wlasciwe. BezpoSrednig przy-
czyng wiatru jest przedewszystkiem réznica cisnienia w dwu punktach, znajduja-
cych si¢ na jednakowej wysokosci. Powietrze dazy zawsze w kierunku, gdzie
ci$nienie jest nizsze; temperatura wplywa wprawdzie wybitnie na rozklad cisnie-
nia i, co za tem idzie, na kierunek wiatru w réznych wysokosciach nad po-
wierzchnig ziemi, lecz miarodajng jest tu nie tylko temperatura nizszych warstw
przy ziemi, lecz temperatura calego wogéle slupa powietrznego. Dodatek pary
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wodnej, skraplanie sie tej ostatniej, zwlaszcza dla pradéw wstepujacych, wikla
niezmiernie zalezno§¢ ruchéw powietrza od rozkladu temperatury i czyni z zja-
wiska calego niezmiernie zlozone zagadnienie termodynamiczne.

Réinica ci$nien nie jest byna_]mme_] jedynym czynmklem mlaroda_]nym dla
wiatréw. Wrkutek ruchu obrotowego ziemi wiatr nie daéy wprost z miejsc
o wyzszem do miejsc 0 nizszem ciénieniu, a wi¢c nie wieje w kierunku prosto-
padlym do linji jednakowego ciénienia t. j. 'do izobar, lecz odchyla si¢ na poéikuli
.polnocnej wprawo, na poludniowej za$ wlewo,

Predkos¢ wiatru zalezy przytem od gradientu t. j. od réZnicy ciSnienn na da-
nej odleglosci lub tez od gestosci izobar.

Obserwacje ucza, ze rozklad ci$nienia powietrza na powierzchni ziemi nie
iest réwnomierny, lecz Ze uwydatniajg sie tu zawsze mniej lub wiecej stale
i mniej lub wiecej rozlegle dziedziny wysokiego i nizkiego cisnienia. Te wedru-
iace z miejsca na miejsce maxima 1 minima barometryczne sg wlasnie najbardziej
charakterystyczne 1 miarodajne dla przebiegu pogody; mozna wprost powiedzieé,
ze naukowe traktowanie prognoz pogody rozpoczelo sie dopiero z chwila, gdy
poznano, ze stan pogody daje si¢ z do$é¢ duzem prawdopodobienstwem oznaczyé,
gdy znany jest rozklad juz jednego z elementéw, a mianowicie rozklad ci$nieri na
wigkszych przestrzeniach w oznaczonym czasie. Z tego powodu zwrécono sig
zaraz do ukladania codziennych map synoptycznych, z ktérych pierwsza opubliko-
wana zostala w r. 1858-ym przez meteorologa francuskiego Leverrier.

Mapy synoptyczne opieraja sie na wiadomosciach telegraficznych, przesy-
lanych z roznych stacji meteorologicznych do biura centralnego, zawiadujgcego
sluzbg pogody w danym kraju. Mapy synoptyczne ucza, Ze, mimo calej rézno-
rodnosci rozkladéw ci$nienia, istnieja pewne charakterystyczne typy ukladu izobar,
znajdujace sig w stalym zwiazku z pogoda. Wezmy np. maximum barometryczne.
W jego obrebie powietrze obdarzone jest ruchem zstgpujacym, a wiec ogrzewa sig
1 staje sie coraz suchsze w miar¢ opadania. Niema tu wiec warunkéw sprzyja-
jacych tworzeniu sie chmur, przeciwnie nawet ging one.

Inny bywa stan pogody w obrebie minimum barometrycznego. Tutaj mamy
do czynienia z wstepujacym ruchem powietrza, ktére ochladza sie w miare pod-
noszenia sie w goére, a poczatkowa ilo§é pary wodnej coraz bardziej zbliza ozie-
biajace si¢ powietrze do stanu nasycenia; jest ono wiec nader sklonne do tworzenia
obiokéw, a w dalszym ciggu opadéw.

Maxima i minima barometryczne sa w stanie ciaglego ruchu, przyczem pierwsze
posuwaja sie wogdle nieco powolniej niz drugie. Utwory te nie sa jednakowo
zadng przenoszaca si¢ z miejsca na miejsce masa powietrza; jest to tylko rozcho-
dzaca sie forma ruchu, zaburzenie biegnace w sposéb podobny jak fale po prze-
stworzu wod. Podobnie jak zaklécenie na powierzchni wody wywoluje uklad
rozchodzacych si¢ fal, przyczem czasteczki wody nie przenosza sie wraz z falg,
lecz tylko w miarg jej dojécia do danego miejsca, wykonywujg pewne ruchy wa-
hadlowe, tak samo i zaklécenie normalnego rozkladu ci$niert w atmosferze wywo-
luje wedrujgce maxima i minima barometryczne, ktére, przenoszac sig¢ naprzéd,
réwniez nie pociagaja za soba czastek powietrza; czastki te, dostajgc si¢ w ich
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obrgb, poruszaja sie tylko po nieregularnych linjach spiralnych ckoto srodka tych
zaburzen atmosferycznych,

Przekonano sie ze studjow nad mapami synoptycznemi stref naszych, Ze
zjawiska atmosferyczne, ktérych widownia jest zachéd Europy (zwlaszcza Anglja
1 przylegle czesci Atlantyku) sa najbardziej wazne dla zblizajacych si¢ ku nam
zaburzeri barometrycznych, Stwierdzono, Ze tworzace si¢ na zachodzie Europy
minima lub inaczej depresje barometryczne daza nastgpnie, i to zazwyczaj na
poinoc od Polski, w kierunku ku wschodowi Europy. Przesuwaja si¢ one z pred-
koscia kilkunastu do kilkudziesieciu kilometréw na godzing, przenoszac wraz z so-
ba wlasciwy im uvklad wiatrow i stan pogody.

Mimo calej rozmaitosci toréw depresji przekonano sie jednakze, Ze istnieja
chodza. Dopatrzono si¢ takze, ze wybieraja one najczesciej kierunki takie, 7e za-
réwno wyzsze warto$ci cis$nien, jak i temperatur, leza po prawej stronie ich
torow.

Przekonano sie, Ze mimo olbrzymiej réznorodnosci biegu izobar stany po-
gody daja si¢ wydzieli¢ w pewne okreslone typy. Te typy posiadaja wybitny
okres roczny, przechodza jedne w drugie i, trwajac przez czas krotszy lub dtuzszy,
warunkuja ogélny charakter pogody w danej porze roku.

* =

Powyzej daliSmy przyklad zjawisk meteorologicznych, ktore kazdego lotni-
ka zywo interesowaé musza. Badanie tych zjawisk od szeregu lat praktykowane,
$wiezem w czasach ostatnich zabilo tetnem na skutek nowych faktéw, ktore wy-
lonily sie w stosunkach warstw wyzszych atmosfery dzigki skutecznej bardzo po-
mocy okazanej w tym wzgledzie przez Aeronautyke.

Zastosowanie balonéw sondujgcych i latawcoéw z przyrzadami samozapisuja-
cymi (jak barografem, termografem i t. p.) doprowadzily w r. 1902 Teisserenc
de Borta do donioslego odkrycia z dziedziny rozkladu pionowego temperatury
powietrza w warstwach atmosferycznych, Gdy dawniej sadzono, ze temperatura
spada statecznie ku gérze, obserwacje balonowe wykryly przeciwnie, Ze, poczyna-
jac od 11 kilometréw od powierzchni ziemi, temperatura nie ulega dalszemu spad-
kowi; mamy tu do czynienia na wysoko$ci z pewna warstwg prawie izotermiczna,
w ktérej temperatura raczej wzrasta nieco, a bynajmniej nie maleje wraz z dal-
szem podnoszeniem si¢ w gére. Doprowadzilo to do podzielenia atmosfery ziem-
skiej na dwie strefy, a mianowicie na troposfer¢ (si¢gajaca od powierzchni ziemi
w przyblizeniu do 12 km. w naszych szerokoSciach geograficznych) oraz warstwe
wyzsza t. zw. stratosfere.

W troposferze mamy prady konwekcyjoe i zarazem parnistwo chmur; na niej

plynie—jak gdyby oliwa po wodzie wedlug wyrazenia Humphreysa — stratosfera
o strukturze raczej wléknistej i o ruchach prawie wylgcznic poziomych. Tempe-
ratura zmienia si¢ tu niewiele i wynosi nad Europa Srodkows kolo — 55'C dla

wysokosci kolo 11 km,

i
1
|

|
|
!
I



(r

Istnieja préby teoretycznego objas$nienia tego zjawiska na zasadzie wspol-
dzialann wpromieniowywania slonecznego o krétkich dlugosciach fali, wypromienio-
wywan ziemskich o duzej dlugosci fali i absorbcji tych ostatnich przez atmosfere.
Dzialanie wzajemne tych trzech czynnikow daje na pewnej wysokos$ci pewien ro-
dzaj réwnowagi promieniowan, w ktérej skutku otrzymujemy niezmienng prawie
temperature, Obliczono nawet, ze wielko$§¢ tej temperatury w warstwach gornych
atmosfery, gdzie promienie wchodzgce podlegajg malym tylko stratom wskutek
absorbcji, wyznaczyé mozna ze stosunku, w jakim para wodna z tych warstw
pochlania promieniowanie o krétszych i dluzszych dlugos$ciach fal,

Jako cechg charakterystyczna stratosfery uwazaé¢ nalezy jej nizsze polozenie
oraz wyZsza temperatur¢ w miar¢ posuwania si¢ od réwnika ku biegunom. Wy-
kryto takze proste zalezno$ci micdzy wysokoscig i temperaturg warstwy inwersji,
a nawet skonstatowano zwiazek migdzy polozeniem stratosfery i stanem pogody
na ziemi, .

* *

Mecteorologja i Aeronautyka to jakgdyby dwaj mieszkaicy wspoélnego gma-
chu, ktérym sgdzono jest nie tylko wspélbytowac, ale i wzajemnie si¢ wspoma-
gacé, Oddajgc swe przestworza, swe doswiadczenia i zdobyte prawa na uslugi
Aeronautyki, Meteorologja czerpie zarazem pelng dlonia z pomocy lotnikow
i udoskonalanych przez nich przyrzgdow.

Coraz cz¢Sciej wzbijaja sic w roznych okolicach Europy i globu ziemskiego
balony i latawce z meteorografami, przynoszac z sobag bogaty i cenny materjal
z warstw wyzszych atmosfery. Od poznania tych warstw zalezy w wysokim stop-
niu dalszy rozwoj Meteorologii.

Atmosfera nasza, tak prosta pozornie, zawiera w sobie wiele jeszcze tajem-
nic; do ich wykrycia i rozwigzania dopomoze w pierwszej mierze Lotnictwo.
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TELEGRAF BEZ DRUTU A LOTNICTWO.

inz. Mieczystaw Sikorski.

Elektrotechnika, to galaz wiedzy ludzkiej, rozwijajaca sie stale z nadzwyczajng
szybkoscia i sicgajaca juz obecnie we wszystkie prawie dziedziny naszego zycia
przemyslowego. Zastosowanie jej do celow oswietleniowych, napedowych, tram-
waje, koleje elektryczne i wiele innych dobitnie stwierdzaja, jak szeroko rozpow-
szechniona jest elektrycznosé. Jednym z ciekawszych jej przejaw6éw jednak jest
bezsprzecznie telegraf bez drutu. Jest to, jak wiemy, tajemnicza zdolno$¢ przeno-
szenia mysli ludzkich na wielkie przestrzenie bez udzialu jakichkolwiek przewod-
nik6éw elektrycznych.

Czynnikiem przenoszacym mysli ludzkie na odleglosé, sa fale elektromagne-
tyczne, ktore nalezy umie¢ wytworzy¢, nada¢ im pewng kolejno$é ruchu, wyslaé
je ze stacji jednej, spostrzedz za§ i zrozumieé¢ na stacji drugiej.

Wiedza ludzka w dziedzinie elektrycznosei zostala posunieta tak daleko, Ze
umiemy juz obecnie te fale elektromagnetyczne wytwarzaé, wysyla¢ i odpowiednio
je nastepnie tlumaczy¢ na stacji odbiorczej, znajdujacej sie czesto na bardzo du-
zej odleglosci od poprzedniej. Lotnictwo, réwniez jedno z mlodszych galezi wie-
dzy technicznej, spostrzeglo zaraz, jak wielkie uslugi moze nam odda¢ telegraf bez
drutu,

Lotnik, ktéry szybujagc w przestworzach byl poprzednio jednostks calkowicie
oderwang od $wiata naszego, dzigki telegrafowi bez drutu moze byé z nim w sta-
lym kontakcie, moze si¢ porozumiewa¢ i udzielaé swych cennych wskazowek.
Trudnosci jednak natury technicznej byly bardzo duze, aby cel powyzszy osiagnac.
Musiano umie¢ pogodzi¢ zadania konstruktoréw szybowcéw z wymaganiami elek-
trotechnika, kt6ry musial réwniez mie¢ zachowang pewng ilo§¢ warunkéw tech-
nicznych, aby calos¢ byla sprawna i celowa. A trudnosci te byly istotnie duze.
Do wysylania fal elektromagnetycznych, ktore, jak wiemy, stanowia istote telegrafu
bez drutu musimy mie¢ wysoki przewodnik czyli antene. W stalych stacjach tele-
grafu bez drutu, na ziemi, sg to najczesciej przewodniki, umocowane do wysokich
wiez zelaznych.

Na szybowcach konstrukeji takiej nie mozna bylo oczywiscie stosowac.

Budujemy wiec tam antene w formie przewodnikéw, zwisajacych pod szybow-
cami. Nalezalo jednak wykona¢ ja w taki sposéb, aby w razie potrzeby, ze zrozu-
mialych wzgledow, mozna bylo ja odezepi¢, skasowaé zupelnie i pozostawi¢ apa-
ratowi lotniczemu calkowite swobode ruchéw,

Ponadto trzeba bylo sprowadzi¢ do minimum wage przyrzadow, stanowia-
cych stacjg telegrafu bez drutu, aby zbytnio nie obcigza¢ aparatu.

Do napedu dalej odpowiednich maszyn, wytwarzajaecych przedewszystkiem
energje elektryczna, potrzebng do wzbudzenia fal elektromagnetycznych musielis-
my uja¢ silnikowi glownemu aparatu lotniczego czes¢ jego mocy.
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Wszystkie te zasadnicze warunki zachowano i stworzono obecnie typy dzia-
lajacych pewnie i bez zarzutu stacji telegrafu bez drutu na szybowcach. Précztych
zasadniczych byly jednak jeszcze warunki uboczne, ktérym to konstruktorowie spro-
sta¢ rownicz musieli. Nalezalo sie liczy¢ z brakiem miejsca, stacje telegraficzne
wige musialy by¢ niewielkich wymiaréw. Pozatem odezytywanie przesylanych de-
pesz trzeba bylo tak uproscié, aby wszystkie funkcje z tym zwigzane doprowadzié
do mozliwego minimum,

Warunek ten doskonale rozwigzano przez zastosowanie metody optycznej,
dzigki ktorej wprost przed oczami obserwatora przesuwaja si¢ znaki, z ktorych
odczytuje przesylane depesze,

Ze wzgledu na specjalue cele, jakim sluzy niekiedy lotnictwo, a mam tu na
my$li przedewszystkiem cele wojskowe, buduja si¢ na acroplanach stacje telegra-
ficzne w réznych odmianach,

Na tych aparatach lotniczych mianowicie, ktére majg sygnalizowaé komen-
dzie tylko o ruchach wojsk czy celnosci pociskéw, wystarczy stacja wysylajgca,
przez usunigcie moznos$ci przyjmowania depesz na aeroplanie osiggamy znaczne
uproszczenie konstrukeji. W innych wypadkach odwrotnie stosujemy tylko stacje
odbiorcze, dzigki czemu lotnik w przestworzach otrzymuje ciagle dyrektywy jak
i co ma robi¢c. Przy obecnej umiej¢tnosci budowy promien dzialania stacji jest
stosunkowo oS¢ znaczny, z zupelng latwoscia bowiem mozna pokonywac¢ odle-
glosei kilkudziesigeiu kilometrow przy niewielkich stacjach telegraficznych.

Budowa stacji telegrafu bez drutu na aparatach lotniczych jest pomyslem no-

wym, i z krétkiej praktyki dotychczasowej trudno jeszeze wywnioskowac, jak sig
one rozwina i w jakim kierunku péjda dalsze ulepszenia. Dzi§ stwierdzi¢ mozemy,
7e w zasadzie sprawa ta jest technicznie rozwiazana. Droga do ulepszen, do po-
myslow nowych jest oczywiscie otwarta i tu przyszly lotnik polski pracujac w swym
wolnym kraju ma wielkie pole do dzialania.
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LOTNICTWO - A HYGIENA.

Dr. Wtadystaw Osmolski.

Gdy z jednej strony udoskonalenia techniczne, odejmujac uprawianiu sztuki
lotniczej groze niebezpieczenstwa dla zycia nieuniknionego, doprowadzily do dzi-
siejszego lotnictwa rozkwitu — to, z drugiej strony, wielka juz obecnie ilosc
statkow powietrznych, odbywajacych swe wycieczki po atmosferze, czyni niezbed-
nym obmyslanic sposobow zwickszenia bezpieczeiistwa w tym sporcie, Oczy-
wista, ze najbardziej celowem w tym wzgledzie jest zapobieganie wypadkom.
Poniewaz jednak, mimo wszystko, co dotychczas udalo si¢ w tym kierunku
uczyni€, katastrofy weiaz si¢ wydarzaja, pracowaé wiec trzeba nad pommozeniem
s$rodkow  ratowniczych, aby gdy statek powietrzny ginie — mddz ocala¢ ludzi,
Ze zas wylozenie $Srodkow sluzat‘ych do zachowania zycia i zdrowia Judzkiego
nosi nazweg hygieny, hygiena wige lotnictwa musi ogarngé wszelkie sposoby
i usilowania zabezpieczenia oséb majgcych do czynienia z lotnictwem od jakiej-
kolwiek szkody na zdrowiu. A na zdrowie to czyha wiele niebezpieczenstw!
Juz nie mowimy o tem, ze w sferach gérnych (powyzej 5,000 metréw) organizm
Indzki napotyka zupelnie ndmienn{: warunki atmosferyczne niz te, do ktorych
prrywyld na powierzchni ziemi, a mianowicie zmnicjszenie ilosci tlenu; row-
niez 1 w sferach o wiele |)II/"§Z}’(_|I ziemi zachodza okoliczno$ei, ktore stanowig
o zyciu, zdrowiu i samopoczuciu czlowieka., Systematyzujac owe OLOIiCzI‘IO."ici, znaj-
dziemy, Ze zalezg one od trzech grup czynnikow, a mianowicie:

1) od natury morza powietrznego, czyli atmosfery, (mecteorologja, aero-
statyka, acrodynamika).

2) od natury, wytrzymalosci i sprawnosci przyrzadow do latania, wzglednie
materyaléow do budowy uzytych.

4) od natury ludzkiej; wytrzymalosci 1 sprawnosci ciala i psychiki.

W historji poczatkéw lotnictwa, ktéra jest wlasciwie historjg mysli o zapo=
bieganiu upadkowi na ziemic¢, trudno dociec, czy cheé wzniesienia sie za wszelkg
ceng, chocby i Zycia, w blckity — goérowala nad instyktem samozachowawcezym
i drwi¢ kazala z niehybnej zaglady, czy tez nadzieja, ze meinym fortuna sprzyja,
oémielala do przedsiewziecia. Raczej pierwsze przypuszczenie bedzie trafne. Ale
zwiazek mysli tworczej z troska zapobiegawczg jest istotnie organiczny; kazdy
konstruktor i mechanik budujac statki powietrzne, a wigc przyczyniajgc si¢ w pew-
nej mierze do mozliwosei upadkow i wypadkéw, jednoczesnie wszelkich staran
doklada, aby przez pomyslowos¢ i dokladnos¢ budowy, przez doskonalo$¢ ma-
terjalow uzytych zapobiec uszkodzeniom czesci statkéw np, peknigeciom 1 zlama-
niom oraz wadliwosciom czynno$ciowym przyrzadéw,

Pomyslowo$¢ i sumiennos$é, z jaka technik buduje, troskliwosé i dokladnosé,
z jaka opatruje samolot lub statek napowietrzny, oto gwarancje, ktére hy-
giena lotnictwa na dobro bezpicczenstwa tego sportu zapisuje. Technik dalej ma
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zaopatrzyé 1 statek powietrzny i lotnika w przyrzady ochronne i ratownicze.
Sporzadzi on réwnowazniki, spadochrony; na przypadek wzniesienia sie pod nie-
biosy, gdzie tlenu dla pluc naszych juz zamalo zbuduje aparaty do wdychania
tlenu, na przypadek upadku do wody zaopatrzy lotnika w kurtke ratunkowsa, w ktérej
nawet z piany morskiej wyratowaé si¢ mozna.

Drugi czynnik niebezpieczenistwa w lotnictwie, to wlasciwosci powietrza,
ktérych znajomo$¢, ujeta w nauke o aerostatyce i aerodynamice, dala oparcie
skrzydiom latawcéw a $miglom opér, powazne znaczenie dla zeglugi powietrznej
ma obserwacja meteorologiczna, dzicki ktorej mozliwem si¢ stalo powiadamianie
zawczasu o przewidywanych zjawiskach atmosferycznych — nietylko lotnisk, ale
nawet statkow w locie zapomocg telegrafii iskrowej.

Lecz przyczyny katastrof lotniczych niezawsze w niedoskonalosci techniki,
niezawsze w kaprysach atmosfery dopatrzyé¢ sie mozna. Nieraz przyczyng ta sa
wlasciwosci, wady 1 bledy natury ludzkiej. Okazalo sie, ze czlowiek spotyka wze-
gludze napowietrznej zjawiska wywierajagce na jego natur¢ wplyw wybitny. Musial
wicc w sprawie bezpieczeristwa w lotnictwie glos zabra¢ znawca natury ludzkiej-
fizjolog, ktéry przedewszystkiem zaja¢ sie musial zbadaniem wytrzymalosci ludzkiej
na warunki nowe, inne, niz te, do ktérych organizm przywykl, przebywajgc na po-
wierzchni ziemi. Pierwsza zwrécila na siebie uwage choroba wysokosci, w ktérej
znajduje wyraz niedostateczne utlenienie krwi na duzych wysokosciach, wskutek
braku rozrzedzonej atmosfery, a wicc tlenu. Poznano i inne wplywy atmosferyczne
na ustréj, dzialanie wiatru na ucho, oko, narzady oddychania, dzialanie zimna
na cialo; jaskrawego $wiatla slonecznego nawet odbitego na wzrok it. d. Wyjas-
niono istote zawrotu glowy oraz warunki, w jakich sie pojawia. 1 z przeslanek
fizjologicznych wyciagnigto wnioski — wskazania dotyczace t. zw. hygieny osobistej
lotnika, t, j. sposob6éw zabezpieczania zdrowia od mozliwej szkody podczas lotu,

Zadaniem praktycznem lekarza stalo sig: wskaza¢ wlasciwy sposéb ubie-
rania sie, zabezpieczenia oczu, uszu; zaleci¢ Srodki do zaspakajania glodu i krzepie-
nia sil w dluZszej podrézy; da¢ lotnikowi szereg ostrzezen, jak np. co do szkodliwego
wplywu na ucho i sluch szybkiej zmiany ci$nienia atmosferycznego, osobliwie pod-
czas opuszczania sie; zaleci¢ trening oddechowy, tem bardziej, ze postawa pilota
w locie jest do$¢ sztywna, migénie napigte; oddech, jak si¢ méwi zaparty; tym-
czasem trzeba wlasnie wprawiaé si¢ w oddychanie glebokie i umie¢ nie zatrzy-
mywa¢ oddechu nawet w chwilach wielkiego napreZenia uwagi.

Hygiena interesuje si¢ zaréwno cialem jak i psychikg lotnika, Bo wysoka
sprawno$¢ duchowa nie mniej jest potrzebna pilotowi niz zreczno$é fizyczna,
Krew zimna przy szybkiej decyzji, — przytomnosci umystu — moga chwiejacemu
sie samolotowi przywrécié réwnowage i pomyslnie go poprzez chmury, nad mo-
rzami i szczytami gér prowadzié, A cialo i duch wplywajg na sie¢ wzajemnie —
mogg si¢ wspiera¢ Jub oslabiaé. Wiec hygiena opuszcza sig z powietrza, gdzie
oko jej strzeglo lotnika,—na ziemie, by normowac tryb zycia lotnika i przed wzlo-
tem zamierzonym i po wzlocie dokonanym. Wezmy jakikolwiek przyklad: gdy
np. wskazéwki dyetetyczne zapobiegajg wzdeciu kiszek, to oddychanie bedzie gleb-
szem dzigki swobodniejszym ruchom przepony brzusznej; i ma to znaczenie tem
wieksze, 2e wdychanie podczas lotu z szybkoscig 200 km., na godzine utrudnio-
ne jest przez ucisk wiatru na skrzydla nosa, a wydech hamuje opor powietrza,




wtlaczajgcego si¢ do nosa lub ust. Zwaimy, ze prawidlowe oddychanie decyduje
o prawidlowem kraZeniu krwi, czyli o sprawnosci serca i mézgu; a mézg jest wlas-
nie siedliskiem wladz umyslowych potrzebnych do bystrej orjentacji i szybkiego
dzialania, Z tego tez wzgledu obawiamy si¢ wszelkiego oslabienia ukladu nerwo-
wego, ktére wystepuje pod wplywem przemeczenia, niewyspania, wzruszeri silnych
lub np. spozycia wigkszej ilosci alkoholu.

Chcac, by materjal ludzki w lotnictwie odznaczal sie¢ duzg wytrzymaloscia
i sprawnoscia, nie do$¢ jest otoczy¢ go opieka hygieniczng. Zaczynaé trzeba od
starannego wyboru kandydatéw, Réine wady i niedomagania fizyczne lub ner-
wowe, nie majgce znaczenia w zajeciach innych, stanowi¢ mogg przeszkode do
sprawiania lotnictwa. U kandydata na lotnika bada si¢ nietylko serce, pluca, oko,
ale i uklad nerwowy osrodkowy, ze specjalnem zwracaniem uwagi na szybkosé
t. zw. reakcji psychofizycznej. Wiadomo, ze wrazenia, otrzymane przez narzady
zmysiéw obwodowe, idg najpierw do moézgu, tam uswiadamiane przemieniajg sig
na pobudke, ktérag wola posyla do migéni, aby ruch celowy mégl byé wykonany.
Szybkosé, z jakg wrazenie spowodowaé¢ moze ruch mie$niowy, wynosi 0'4 do 0'6
sekundy zaleZnie od rodzaju wrazeri i usposobien osobistych, W kazdym razie
osoby, wykazujace reakcje psychofizyczng powolna, sa do sterowania samolotami
i wogdéle na zeglarzy powietrznych niezdatne, gdyz pilot zmuszony jest do ciaglej,
bacznosci na niespodzianki ze strony wiatru i w razie potrzeby musi spostrzezenia
swoje blyskawicznie w odpowiedni ruch steréw zamieniaé.

Zbytecznem byloby chyba wyjasnia¢, ze najmniejsze zakl6cenie czynnoSci
ustroju, kazde pogorszenie samopoczucia wplywa bezposrednio lub posrednio
na sprawno$¢ psychiczng, a wige na przytomno$é umystu. Wlasnie dla lotnictwa
okazaly sie nieocenionymi nowsze sposoby dyagnostyki funkcjonalnej, ktéra
daje moznosé oceny juz nie stanu anatomicznego narzadow, ale ich zdolnosci do-
pracy, ich moznosci przystosowania si¢ do zmiennych warunkéw. Badaniu réw-
niez podlega sprawnos¢ tych narzadow, ktére przyczyniajg si¢ do orjentacji w prze-
strzeni i do utrzymania réwnowagi, wiec aparatu przedsionkowego (ktéry jest
glownem siedliskiem zmyslu rownowagi), wrazliwosci skéry i zmystu mies-
niowego.

Uprawianie lotnictwa powinno by¢é w interesie lotnictwa samego dozwolone
tylko osobom, ktére egzamin zdrowotny zdaly pomyslnie i otrzymaly zaswiadczenie
zdatnosci, Précz tego przydalo by sie powtarzania ogledzin co pewien czas,
aby owg zdatno$é¢ kontrolowac oraz zawczasu zmiany w zdrowiu, jakieby nastgpié
mogly, zauwazyé. Stwierdzono bowiem, ze uprawianie lotnictwa précz oddzialy-
wania nieraz w wysokim stopniuna stan nerwéw, odbija sie niepomyslnie na stuchu,
Opisano réwniez pewne zmiany, ktére zachodza we krwi lotnikéw, czesto buja-
jacych w oblokach, a mianowicie zwigkszanie si¢ ilo$ci krwinek czerwonych; zna-
czenia praktycznego atoli to ostatnie spostrzezenie nie posiada,

Hygiena osobista lotnik6w nie wyczerpuje zadari hygieny lotnictwa. Niebez-
pieczenstwa moga zagraza¢ réwniez osobom, luZno tylko ze sportem samym
zwigzanym jak np. personel pomocniczy, lub nawet zgola postronnym. Nie-
jednokrotnie notowano wypadki nieszczgsliwe wynikle podczas prébnych ¢éwiczen,
wskutek najechania lub mnawet nieostroznego wyrzucania z balonéw balastu,
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Mozna tedy méwi¢ nawet o hygienie publicznej w zwigzku z lotnictwem, Natura
ludzka, sklonna zawsze do samowoli, skrepowana by¢ musi przez organizacje ladu
rozporzgdzajaca w interesie bezpieczelistwa publicznego okreslonymi przepisami.
We wszystkich panstwach wydane zostaly przepisy regulujace ruch nie tylko na
lotniskach, ale nawet i w powietrzu, aby zapobiedz zderzeniom, ktére si¢ juz
nieraz wydarzaly 1 na ziemi 1 w gorze, Zbgdnem begdzie wspominac¢, ze we
wszelkich zakladach lotniczych potrzebny jest dozdér sanitarny i zachowanie $rod-
kow ostroznosci przeciwko pozarcm, cksplozjom i porazeniom pradem clektrycz-
nym i t. d,

Do organizacji ratownictwa zaliczy¢ wypada przedewszystkiem obecnosé le-
karza przy lotnisku; pozadanym nawet si¢ wydaje lekarz na statku powietrznym
wigkszym. Przy lotnlsku znajdowaé¢ si¢ winna apteka polowa, ktdrej zawartosé
trzeba czesto sprawdzaé, tak aby w niej srodkow potrzebnych nigdy zbraknac nie
moglo. Wozek z noszami a jeszcze lepiej samochod ratowniczy przy kazdem
lotnisku znajdowaé sie powinien. Obznajmienie calego personelu na lotnisku,
poczynajac od pilotow, koriczge na robotnikach—ze sposobami udzielania pomo=
cy doraznej w wypadkach naglych jest rzeczg nader potrzebng. Przezornosé nakazuje
zabiera¢ nawet do samolotu nieco materjalu opatrunkowego i przyrzady do ga-
szenia ognia.

Przy omawianiu spraw z hygiena lotnictwa zwiazanych nie mozna powmingdé
milczeniem kwestji ubezpieczenia od wypadku, ktéra jeszcze nie doczekala sig
uregulowania micdzynarodowego. W zasadzie wszedzie uznano kowniecznosé ubez-
pieczenia obowiazkowego wszystkich oséb w lotnictwie zatrudnionych.

Nietylko przez wzglad na ubezpieczenia, ale rowniez i z powodoéw natury
technicznej i sportowej pozadana jest jaknajdokladniejsza statystyka wypadkow
w lotnictwie, Zapoczatkowal zbieranie materjalow w tym kierunku Zwiazek Ae-
vonautyczny Miedzynarodowy w 1911 r. Wedlug jego danych w jesieni r. 1913-go liczo-
no ogolng ilosé¢ katastrof lotniczych na 350; ilosé taroztozona na lata przedstawia
sic jak nastepuje; rok 1909 — 3; 1910 — 29; 1911 — 76; 1912 — 117,
Gdy uderza nas wzrost owych cyfr zalobnych, to jednak nie zapominajmy, ze
liczba katastrof, wzieta w stosunku do przebytej przestrzeni, stale si¢ zmniejsza,
i w roku 1914 obliczono, ze jeden wypadek lotniczy przypada na 20 — 25,000
przelecianych km.

Dla zapobiegania katastrofom lotniczym wielkie znaczenie ma bardzo dokladne
badanie przyczyn i okolicznosci kazdego wypadku i upadku. Dzigki staraniom
technikéw, przyrodnikéw i lckarzy sprawa bezpieczenstwa w lotnictwie coraz le-
piej przedstawiac¢ sie bedzie; wypadki nieszczesliwe beda niewatpliwie coraz rzadsze,
Ofiar uniknaé¢ zupelnie nic mozna. Niechajze one cho¢ przyczyniajg sie do po-
stepu w lotnictwie, Ci co zgineli i ci co jeszcze zging Smiercig swg budujg try-
umf Judzkosci nad przyroda.
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DOSWIADCZALNE BADANIA
| PROBY MATERJALOW
A BUDOWA PLATOWCOW.

Inz. Szczepan Szczeniowski.

To, co zdawalo si¢ marzeniem — zostalo urzeczywistnione, Genjusz ducha
ludzkiego stworzyt wielkie dzieto: platowiec. Ptak mechaniczny dzis juz puszcza
si¢ w zawody z arcytworami natury. To dzielo twérczego ducha urobione jest
z martuL_] materji w roznyrh _|e_| po-:.tamach Réwniez wyzwalana potencjalna
cnergja matcrjl daje mu zycie i ruch, a inna tylko tejie posta¢c — ulatwia pracg
mechanizmu i lagodzi jego trud. f\by sta¢ na wysokosci porywéw ducha, dzielo
to winno zbliza¢ si¢ do idealu doskonalosci—w caloksztalcie swego ustroju.

Lekkosc i sprawnosé zywego stworzenia, wytrzymalosé, sila, bezpieczenstwo,
a uleglosé wprawne] dloni dzielnego lotnika — te konieczne (‘echy u pIatowea
stanowia zadania 1 cel djyzen, oraz zabltgow techniki lotniczej. Teorja i1 prak-
tyka dwie siostrzyce, ktore, laczac sie z umiarem, w kazdej dziedzinie tworczos-
ci czynia cuda, wystepujg i tu nierozdzielnie. Dzisiejszy platowiec stworzyly
doswiadczenie 1 praktyka, okupione tragiczna liczba ofiar wsréd bohateréw-zdo-
bywcow powietrznej przestrzeni. Historja zapisala to juz. Nauka, regestrujac
zebrane fakty, podporzadkowujac je prawom fizyki i mechaniki, i ujmujac wyniki
w pewne wytyczne zasady, miarodajne dla budowy i uzytkowania platowcow, —
dala mocniejsze podstawy w tej nowej dziedzinie zdobyczy XX-go wieku. Jak
wiara jednak bez uczynkéw martwa jest — tak tez i ogélne wskazania teorji
nie osiggalyby swego celu, gdyby praktyka samego wykonania dziela nie zwracala
swej pilnej uwagi na potrzebne do jego budowy i funkeji materjaty i ich uzytko-
we cechy, wyjasniane i oceniane droga do$wiadczalna, Zdrowy duch w zdrowym
ciele. Ta prawda szczegdlnie musi si¢ zaznaczaé w organizmie platowca.
Wszystkie jego czesci, jak muskuly, organy i czlonki Zywego ptaka, lub owada,
powinny byc¢ lekkie, zdrowe, a doskonale, mocno i dokladnie zespolone do nie-
zawodnej celowej wspélpracy przy locie. Gdy do zalogi okretu, ktéry ma puscié
si¢ w niebezpieczna podroz po oceanie, dobiera si¢ zespol ludzi wyprébowane-
go hartu — i niema tam miejsea dla innych, — tak i w platowcu niema miejsca
dla materjalu slabego, niezdrowego, lub niepcwnego. Zdrowe réowniez materjaly
winny zasila¢ i nlatwia¢ ruch i pracg mechanizmu. Tu znéw praktyka doswiad-
czalna, wspierana przez nauke i jej metody, staje do czynu. Proby wytrzymalo$-
¢i przy nadawaniu czesciom celowych, uzytkowych form i wymiaréw z kazdego
poszczegolnego materjalu, badania cech fizycznych, analiza—sa to wskazane i ko-
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nieczne czynnos$ci w wykonaniu subtelnego koséca i mechanizmu dzisiejszego pla-
towca. Statyczne i dynamiczne préby gotowych cze¢sci jego, w warunkach naj-
wyzszych, wystepujacych i wymaganych natezen, oraz obcigzen, dopelniaja doswiad-
czalne programy powaznie,

Ta akcja jest wskazana przez praktyke uzytkowania platowcow, od niej
bowiem zaleZzng jest ich doskonalo$é i bezpieczenstwo.

Powaine i doniosle ustugi dla ludzkosci ma na celu zegluga powietrzna,
Ztad wynikaja i powazne zadania, oraz obowigzki dla wykonawcéw platowcow.
Owocna tworczosé ich winna sie wspieraé na doskonalosci materjaléw, zasadach
Scislej dokladnosci w zlozeniach mechanizmu, i doskonalosci form i wymiarow
czesci. Te za$ wyniki osiagane beda, gdy, idac za wskazéwkami nauki, wykonaw-
cy polacza je z $cistym doswiadczeniem, przy pomocy wszystkich $rodkéw i do-
Swiadczalnych metod, jakie nauka o badaniach materjatléw dzi§ uksztaltowala i za-
stosowala do celowego ich uzytkowania,

oUsus est optimus magister”. Ta dewiza szczegolniej zaznaczaé¢ si¢ winna
w wykonawczej praktyce budowy platowcow,

SAMOCHOD.

Inz. aeron. Jan Kawecki.

Pierwsze samochody o silnikach parowych nie mogly znalesé duzego zastoso-
wania, poniewaZ stawaly temu na przeszkodzie waga silnika i, co zatem idzie,
ograniczona jego moc. Dopiero od chwili, gdy zastosowano silnik spalinowy,
kwestja praktyczno$ci i uzytecznosci samochodu byla rozstrzygnigta pomyslnie.
Od tego tez czasu, datuje sie rozwdé] zastosowania jego, ktére to w czasie obecnej
wojny dosigglo ogromnych rozmiardw.

Samochéd nie potrzebuje specjalnie budowanych drog jak kolej, mozna nan
naladowaé wigcej niz na wéz, ciggniony konmi; to tez, o ile tylko stan drog jest
wzglednie dobry, samochéd jako srodek lokomocji, lub przewozu cigzaréw ma sta-
nowcza przewage nad innymi.

Ale oprocz tych zasadniczych, stosuja go obecnie i do innych specjalnych
celow: a wiec obecnie po raz pierwszy uzyto samochodu do celéw ataku
i obrony. Samochody tego typu sa dwoch rodzajow: poruszajace sie po drogach
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lub réwnym terenie t. j. zwyczajne samochody opancerzone, i specjalnie budo-
wane do poruszania si¢ po terenie zrytym, przekraczania zasiek drucianych i oko-
pow (tanks'y).

Samochody pierwszego rodzaju nie przedstawiaja wielkich ré6znic od normal-
nego typu, a nawet niekiedy sa to zwyczajne samochody odpowiednio dostoso-
wane, a wiec opancerzone i uzbrojone. Uzbrojenie sklada si¢ zwykle z kilku ka-
rabinéw maszynowych.

»Tanks'y” natomiast zupelnie juz sg niepodobne do zwyklych samochodow;
poniewaz kola zupelnie si¢ nie nadajag do poruszania po terenie nieréwnym, pel-
nym doléw od granatow, a tembardziej do przekraczania zasiek z drutu i1 okopoéw,
wiec fabryki zmuszone byly zastapi¢ kola innym mechanizmem. W tym celu zasto-
sowano rodzaj laficucha bez kornca, po jednym z kazdej strony ,tanks'a”, zaopa-
trzonym w specjalne plytki, ktére opierajac si¢ o ziemig, posuwaja go maprzéd.
Dzialajac prawie na calej dlugosci korpusu, wynoszacej okolo 7 m., umozliwiaja te
laricuchy przekraczanie doléw i przeszkéd. Opancerzenie takiego samochodu jest
grubszem, uzbrojony jest nietylko karabinami maszynowymi, ale i malemi armatami.

Do celéw zupelnie odmiennych, anizeli poprzednie sluza samochody Czerwo-
nego Krzyza. Oprécz zwyklych ciezarowych lub osobowych, spotykamy i tu samo-
chody specjalnie przeznaczone i przystosowane do szybkiego i wygodnego prze-
wozu rannych. Zaleznie od liczby rannych, ktérych moga pomiesci¢, roznia sig
one formg i urzadzeniem jeden od drugiego, ale zasadniczo nalezg do normal-
nego typu.

Przy terainiejszym sposobie prowadzenia wojny, armje walczace nie moga
si¢ obej$¢ bez warsztatéw, znajdujacych sie w sasiedztwie linji bojowej; jednak
niezawsze mozna korzysta¢ z miejscowych, o ile nawet takie znajdujg sig; w celu
zaradzenia temu brakowi uzywane sa samochody-warsztaty. Najwigcej uzywanymi
s3 warsztaty ruchome mechaniczne do celéw naprawy; warsztaty chemiczne znaj-
duja tez szerokie zastosowanie. Do tego rodzaju zaliczyé tez mozna samochody
z reflektorami, samochody-stacje telegrafu bez drutu i t. d.

Jako traktory znajdujg samochody zastosowanie gléwnie w artylerji przy
ciczkich dzialach, ktorych przewoz wymagalby uzycia znacznej ilosci koni, oraz
w taborach. Ale oprécz tych wojennych celéw, traktor stosowany tez jest do
uprawy roli, mlocki i t. d. Specjalnie do uprawy roli przeznaczone sa t. zw. plu-
gi samochodowe, najrozmaitszych rodzajéw,

Z tych przykladéw widzimy jak roznorodne sj cele, do ktérych ma sluzyé
samochéd.

Zaleznie tez od celu, do jakiego przeznaczony jest, rézni sie jeden samochéd
od drugiego; réznica ta polega jednak tylko na zewnetrznej formie, szczegélach
budowy, ale zasadnicze organy w wiekszosci wypadkach sa jednakowe.

Kazdy samochéd sklada sie z podwozia i nadwozia; podwozie sklada sig
z ostoi (ramy), kol 1 calo§ci mechanizmu poruszajacego, nadwozie zas, polozone
na ostoi, przeznaczone jest do umieszczenia pasazeréw lub cigzaru,

Ostoja, zaleznie od rodzaju samochodu, budowana jest obecnie albo z belek
stalowych walcowanych, polaczonych mi¢dzy soba katownikami, albo jako jedna
calo§¢, prasowana z blachy stalowej. Za pomoca resoré6w zawieszona jest na




osiach, posiadajacych kazda po dwa, cztery, a nawet szei¢ kol. O$ przednia
zwykle jest nieruchoma, o$ tylna ruchoma przy przenosni przegubowej (kardano-
wej), nieruchoma za§ przy przenoéni laricuchowej.

Sile, potrzebna do poruszania sie, daje samochodowi silnik spalinowy, ale
micdzy silnikiem i tylnemi kolami, lub osig spotykamy szereg organéw, stuzacych
do rozmaitych celow. Przedewszystkiem zaraz za silnikiem znajduje sig sprzeglo,
dajace moznos¢ wylaczania silnika od reszty mechanizmu. W wiekszosei wypad-
kach jest ono typu ciernego, t. j. polegajace na tarciu np. dwéch powierzchni
stozkowych, polaczonych jedna z walem silnika, druga z walem nastawnicy, do-
ciskanych sprezyna. Naciskajac noga na odpowiedni pedal, rozsuwamy obie
czesci, wylaczajac tem samem silnik.

Z powodu rozmaitych przeszkod, jakie spotykaja si¢ na drodze, zakrgtow,
wzniesien, stosowanie jednej szybkosci byloby jesli nie niemozliwem, to przy-
najmniej bardzo niewygodnem. Mechanizmem, nadajacym samochodowi rozmaite
szybko$ei jest nastawnica (skrzynka zmiany szybkosci). Sklada sie ona z dwéch
albo trzech waléw i szeregu kélek zebatych. faczac rozmaite pary koélek, otrzymu-
jemy szybkosé wicksza lub mniejsza.

W samochodach malych uzywa si¢ tez, zamiast kélek zgbatych, dwa albo
wiecej kola cierne prostopadle. Przy przesuwaniu jednego réwnolegle do plasz-
czyzny drugiego, punkt dotyku przesuwaé sic bedzie od obwodu do srodka lub
odwrotnie, szybkosci za$ zmienia¢ si¢ beda odpowiednio od najwickszej do zera.

Przesyl sily na kola tylne, moze by¢ uskuteczniony albo systemem laricucho-
wym, albo kardanowym i jeden i drugi wymagaja zastosowania przeno$ni rézni-
cowej, ktéra w pierwszym systemie umieszczona jest zwykle z mnastawnicg
w wspolnej skrzynkowej oprawie, w drugim zas w oddzielnej skrzynce na tylnej
osi. Przenosnia roznicowa z kélek zebatych stozkowych, albo cylindrycznych, pozwala
nadawa¢ automatycznie rozmaite szybkosci kolom, co waznem jest szezegdlniej na
skretach; wtenczas mianowicie, gdyby kola obracaly si¢ z jednakowa szybkoscia,
jedno z nich zmuszone byloby sic slizga¢, co spowodowaloby nadmierne zuzy-
cie opon.

Poniewaz zwykle przenosnia roéZnicowa znajduje si¢ na osi, a nastawnica na
ostoi, wiec miedzy niemi znajdujy si¢ resory, wobec tego nie mozemy polaczyc
ich sztywnym walem, ale takim, ktoryby pozwalal na pewne zmiany wzajemnego
ich polozenia, wywolane ugicciem si¢ resoréw. Do tego celu stuzy sprzeglo prze-
gubowe (Cardan’a), przyczem w samochodach cigzszych uizywa si¢ zwykle dwa
przeguby.

Nadwozia, zaleinie od przeznaczenia samochodu, réinig si¢ znacznie migdzy
soba; z form nadwozia samochodéw osobowych najwigcej uzywanem jest ,tor-

edo”,

2 Juz przed wojng, szezegolniej na Zachodzie, uzywanie samochodu, jako $rod-
ka lokomocyi 1 przewozu cigzarow bylo znacznem; wojna zmniejszyla uzywanie
go w prywatnych stosunkach, zabierajac wickszos¢ na uzytek wojska. Ale po
wojnie zastosowanie samochodu do rozmaitych celéw, chociazby tylko ze wzgledu
na drozyzne koni, powinno nie tylko dosicgny¢ poprzedniego stosunku, ale znacz-
nie go przewy2szyc,

Geprift und Prelgeg-ul»en durda mo Kais. Deutsche Preusanblallmng “arbchau,
den 80, V. T.-M 5787. Dr, M 15. Eingeg 26. ¥. 1917,
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Prorsrem wyvkitagddw

_HISTORJA IOTRICTWA

inz, Zygmnt Dekler.

Wstep. Mitelogja i lofnictwo. Stopniowy imstynctowny

rozwéj bez podstaw technicznyck. Lotnictwe w Anglii, Fran-

_r

[

cii, Wroszech i Ameryce. Otton Lilienthal i jepo teovis.

Uezniowie Lilienthala. Bracia Wright. Pierwsi loiniey. Foo-
ke Rekordéw. Ostatnie postepy lotnictwa. Lotnictwo na usiu
zach wojny wszechswiatowej. Rozwdj litnictwa polciieno ! oy
legtwie i Galicji.-Ddziak Polakéw w rozwoju lotniciwa Furud

pejsxiego. Organizacja sik lotniczych pelokich.

SITNIZT SPALINOWE

prof. inz. Karol Taylor.

Krétki zarys teorji silniibw epalineowych, Hiln

1t
br:chowe fpraoujace o spaleniu yroy shain] obijetod:i/. Spo-

=

s6b pracy silnika caterctoktomego 1 dwutaktewego. Oblicze-

pie pracy wskauzzme] i rzesaywistej. Skutex nechasiczny ?
asvteczny. Warvnki, jekin winny odpewiedzied siiniki lect
wfoze. Rommesie akrody €ilnikéy szybkobieinyck. Cugsci
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ny, 4/ tkok, é/ korbowéd, f/ weYek stawid¥owy. g/ zawory.
b/ zapion, 1/ karburator fulutnic%/- Rozped . Chkcdzzrie.
Smarowanie. Paliwo. Typy siinikfw wspéiczesnvch: 1/ Dcaa,
2/ Yercedes-Daimler, 3/ N.A.G., 4/ Arzus, 5/ Anzani, 6/

Cnome.

ATODIYNAMIKA :

inZ.geron.p.pr. January Bolestawski.

1. Aerodynamike - rozdziaYem mechaniki. Aerodynamil:
w obecnym stadjum rozwoju. Aersdynamixa rczumowa i fizycono.

2. lLerodynamika povicrzchni. 7assdnicze prawa. Prawe
Newtona i “ulers-Bordy. Opér prostop:dly i opér skosny.
Tspd2ezynnik K. prostepuedXero sporu. Metody dodwiadczalne
w aercdynamice. Pich wzgleduny., Metody wolnepo spadania, tu~
nelua ner~Zu, Fuch prostolinijnr i ruch wirowy w metodach
doswiadc azlnych. Fcws metody badania. Rozkdad s3ik oporu.
Nodnoéé skrzyd¥a. Zwigzek migdzy chyZoécia, obciazeniem
porierzckri, siYa oporu. Wydajnoéé skrzyd¥a. Dwupkaty i
maskowarie. Wrikresy bieguncwe Niffla. )

3. Aerodynamika szybowca. Nosnodé szybowca. Cpbr
szizodliwy. Chyzodé a kat poch " znia skrzydka. Wybsr kuta
normalneco lotu. Katy szczsgélie szybowea. Moz szybowea.
Réwnowage pociuina, pp?rzeaana * toru. Réwnowsga : powiz-
trzu s~okojnym. Réwnowage iuytowea podezas wialrn, Sad:
kilka o réwnowstze automaztyvezmel. Zawrity szybovw:a.

4. rerniynamika patowcs. Suigke. Zasadnicze prawe i



=3 -

Vzory. Doswiadczenia kpt. Doranda w Chalals Meudon. Smic¥o
~ patowca i Smigio sterowca. Grupy émisciel, Grups SmigZs-
silnikowa. Moc plutowcs. Rejon szybkiego i rejon wolnego
+ lotu. Rajwigksza i1 najmniejsza chyto$é pXatowca. Wznosze-
_ nie si¢ aparatu. Lot =zzybowy.
5. Jak obliczyé pratowiec z punktu widzenia aerodyna-

miki.

ARROSTATYRA
inZ.aeron. MichaX Krél.

Co to jest aernstat. Utrz anie sig w powietrzu i
kierowanie statkiei.. Ocean wodg?yg ocean gowigtrzn . Zasa-
da Archimedesa w zastosowaniu do powietrza. Analogia mig-
dzy aerostatem i Zodzin podwodng. CigZar i cisnienie po-
wietrza. Prawe barometryczne. Sitas wznoéna gazu i sifa wzno-
$na balonu. Gazy lekkie: gaz Swietlny i woddr oraz ich za-
stosowanie w aeronantyce.

~ Wigdomogci_ogflne o kierowaniu aerostatem. Znaczenie
w.at 0 w Zeg-udze napowietrznej. Prady powietrzne. Réinica
migdzy pred_oécig wiatru, pr dxoéci% wzasciwg statku napo-
wietrznego i predkoscia wypadkowg. Pomiary predkosci wia-
sciwej statku napowietrzmnego. Szybkos$é wiatrdw, sterowcéw
i semolotéw. Opér czoowy Sterowca w zalezno$ci od keztad-
tu kadduba, zawieszenia fodzi i organéw do kierowania. Na-
Eed sterowcdw. Smigto. Znaczenie lekkich siinikéw. Promied

ziatania. Wzgledna Zatwos¢ uzyskania znacznej predkosci
w awiatyce 1 trudnodé uzyskania takowej w_aeronaucyce.
Ustroje sterowcéw: 1. luzny, 2. sztywny, 3. péZsztywmy.

Warunki statecznofci aerostatu. Zasada Pascala o ci-
énieniu wewngtrznem. LRola rekawa. Statecznosé aerostatu
w kierunku pionowym, statecznos8é podduina i poprzecazns,
wreszeie t.zw. stadosé toru. Statecznofé w kierunlm pin-
nowym. Ogdlne prawa ruchu aerostatu w kierunku pionowya,
Sta xka aerostatu "statej objetosci™ i aerostatu "state]
wagi”. Wpiyw zmian‘meteordlog1cznich‘na réwnowagg pionowa.
-ngyw stanu hygrometr cznego. Ana‘ogia nigdzy aerogstatem
i Xpdzia podwodng. Wykres toru aerostatu wolmnego. Siodki
shiface do 1sunigcie nieréwnowagi pionowej. Balast i kla-
pe bezpteczerstwa. Sposoby natury statycznej i dynamicrnej.
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Statilizator sznurowy. Worek kompensecyjny czyli powietrz-
gy,eﬁozma1te ustroje steréw glcggkoécifjﬁgkreg to?u ste-
owca. |

. Werunki statecznoSci podduinej. Zaleino$é stuteczno-
Sci od wzajemnego pofozenia Srodka cigzkosci i érodke wy-
parcia. Moment jgwyacajacy i moment nawracajacy. ZaleZnos:
statecznosci peddninej od ksztaktu kadtuvs balonu. Znacze-
nie steXosci ) staci dla réwnowagi. Rola w tym wyoalku wor-
ka powietrzaeg.. redkodé krytyczna. Staiecsnix 1 jegc zna-
czenie. Typy opierzenia rozmaltych usircjéw sterowclw.
Wptyw ciagn émigds na réwrowagg podiuing. = -

Warunki stafo$ci i iru. Znaszenie wrgbu /quille/.

W
——

. Warunki stateczmodci poprzeczned. Opis czyrnos$ci nilo-
ta w PeUTSZy paprvietrzne) balonem wolnym i stercwym.

3" Konstrukcia balonéw wolnych i ne uwiexi. FowXoka balo-
nu, kosz 1 jego zaw:eszehie. Belon - latawiec.

- _Konstrukcja gZéwnyvch ustrcjéw stercweew. Ustrd; wiotk:
"La France" "ﬁﬁyar—CIemenf", “%arsevai". Uhtrél pbé&sstywn;
"Lebaudx",'“Gross". Ustréj sztywny ?ZEPpe11n", "Schittte-

" ffpiess", Sterowiec 1eleki, Powtoka, jej ksztadt,
materjal 1 sposdb,wykonanis. Frzegradzanie goqlqk;. Poréwna-
nie pod tim wzgledem rozmaitgch aystemdw. 16dZ 1 jej zwiaza-
nie z piwdoka. Naped sterowcow. T '

Organy do kierowania: Hter gdgbckosci i kierunkowy
craz icgagwiazanie z kadiubem. Wre funJQc?. Kiapy. Hate-
rjaty, uiywane do budowy balonéw wolnyck i sterowych.

btrz ywanie wodoru. .

Navednianie belonu gazew.

Ogblne zasady obliezenia balemu.

WYTRZTMALOSC MATERJALOW

prof.inz.Adolf Tinawer.

Niezkozore przypadki napreierd. Giata od¥3ztaXcone. Cia-
Ya stat: spresyste. NapreiZenia cizznzce, siongce, tnaqe,
muace. Nomenty bezwkadnodei i wytrzymatosci. Belka w 2-ch
purxiack swobodnis podparte. Napr¢z=nie skrgcajgce. Naprg-
zevie v 7 wyboczeniu. Naprezenic zXoZone. WytrzymaXosdé me -

ter ia¥éw uzywanych w lotnictwie.
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BUDOW. > KORSTRUKCJA DRATCWIOW

inz., aeron. M. Krél.

Krétki opis g¥éwnvch typbdw pratoweédw, ich charakte-
rystyka i ﬁoréwnanie pod wzgledem aerciynamicznym i kon-
strukcyjnym. Klasyfikac, a pXutowcédw ze stanowiska state-
cznosSci lotw. Stosunkowe rozmieszczevie géwnych mes
w rozma%tych typach pratowcédw. Murunki, jakim pcwinien
odpowiadaé nowoczesny aperat lotniczy: peﬁnoéé dziatania
silnika, lot $§lizgowy, ladowanie i1 start, zdelroéé szyb-
viego wznoszenia sig, Statecznos$é, zraczny pfomieﬁ azia-
Yania, prqdkoéd lotu, trwaXosé korstrukcii, datwosé za-
miany‘czeéci uszkodzonych.

K ad X ub. Typowe konstrukcje kadtubbw. Wzgiedne

poXozenie lotnika, silnika i zbiornikéw. Wzgledne poo-
Zenie silnika i lotniks w stosunku do pofoZenia pia-
srezyzn nesnych. Fole widzenia w rozmaitych typach jedno-
piatowedw i dwupkatowcdw. Ksztakt kadluba ze stanowiska
aerodyvenicznezo /opdr czoXowy/.- Detale wezkéw kadtuba:
onty, zemki, éciagacze,.skupki, pod¥uzki. Ich opér czoko-
wy. Zsnocowanie silnike v kadXubie. Srodki stuizgce do

1¥ unienia Crgan.

Plusznczyzuany nosdne. Sity wystgpujace

W skrzyéZach i wigzsniu jednoptatowca i dwupiatowca.
- WytrzymeZosé skrzydeX. Jednostkowe obcigienie wiascive.

Profile skrzyded w giéwnych typach samolotéw ze stanow!-
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Cka asroiynsmicznego i kenstrukeyjnego. Wydajnosé i opédr
ceodewy, £lasyfilkacja samolotéw pedXug ksztaXtn powierzeh-
ni neinych. Komstrikecje wiazad skr: zycex. Jednonkeatowice
czy drupkatowiec. Wpkyw dwéeh pioszezyzn jedna na dougg. -

Detale konstrukcyjne skrzydel: Z:strs, poprzeczki, podius

H

ki, obicie skrzyles.

FYas~czyzny sterecwe., Statecznosd
vodduzna. Chy przedni i tylny i klasyfikazcja samclotéw,
otatecznik. Péwnowage automatyczra. Sta¥oié teru. Zekret.
Ster kierunkowy. Wrgb /quille/. R6éwnowags voprzeczna.

Lotki i skrecame skrzyds?.

Urzadzenie steréw Typy ustrcjébw Ciwig-
ni kierowniczych. Detale diwigni. Kable. Gystem podwdjne-
'go Xierowania. Opis czynne$ci, jakie gpedmia lotnik-ste-
rowca pcdezes leotu.

Napzd samogd ot émigio. UkYad 3ik i

ksztalt smigka. SiYa o3érodkowa i mgler)st $migka. Naped

smigfa. Dzialanie gyroskopijne na sparab Wydajnoic obec-

nie uzywanych émigiel. SmigXo metelewe czy drewniane?

Wyrél Suigia. Préby ciggu. Prazeplisy co do obchedzenia

sie ze Smig¥em. Smig¥o Chauvierela i Drzewieckieyo.
Podwozije. Farunki jakim powinie odpok:2iad.

Ty podwozt 72 stanvwisks startu 1 leﬁcmufa. Detale

konstrukeyjne podwoxi: koka 1 ich pofozcnis, amertyzalo

Prozy. PiVwaki hydrcaeroplasu.
Akcesorje lotvniczes Zbiorntki e

benzvny I oThy.



Uwagi ogflne do obliczenia semolotu.

Szo.px /hangary/.
Pordwnanie gtéwnych typéw samolotéw pod wrgledem si-

Xy noénej, obciaZenia jednostkowego, szybkesci, statecz-
nosci, ;promienia-dziatania, wygody i gola widuenin  brwa-
Yoéci konstr¥kcji, Yatwodci monta2u, bexplecyeriztwa ¥a-
twoéé obslugi, Yatwosci maprawy.

' G¥éwne tendencje w budewie nowppzesnyéh spacatow
10tnidéy§h: prostota budowy, trwaXo$é kemstr ukejt, fat-
wosé samiany i ubstugi. Szybko$é a bezpieczedStwe.

.Sﬁiejalno warunki wymagane od ssmolotéw turystycr-
nych, transPcftdwych i wyscigowych.

Specjalnie wojskowe nrzadzenia na sarelotach: opan-
cerzenie, uzbrojqii, ‘uragdgenia do boub, hydvoseroplany.

Mcteriaty unywd.na_"do bu€owy samalotiw: gatunki drze-
#a, %elazs, steli, glinu.

Fonsiruleje drewniana czy stalowa?

Wakazéwki dls mechenikéw.

Montas jfak&adame/ i rofbiérka aparatu,,, Regu-—
lacja /mise su ptm!‘h/ apmtu Kont&'or}:s aparatu przed
lotenm. Narwizi& yo&rqome do naprwuazkodzan. Zapasowe

czesci zamienne. ‘Preewdz aparatu.

INSTRUMENTY i- PRZYRZ. LOTRICIE
prof. ini. A.Winewer.
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METEORCLOGJA AERONAUTYCZNA
prof. dr.fil. Wradyskew Gorczyriski.

GXéwniejsze elementy meteorologiczne i przyrzady siu- -
2gce do ich obserwacji. Temperatura i ciénienie powietrze.
Para wodna w atmosferze. Kierunek i predkeéé wiatréw. Ze-
chmurzenie i opady. Stacje meteoroiogiczne i przyrzady na
nich u2ywane.- ,

Werstwy gérne atmosfery. Chmury, ich wysoko$é, pred-
‘ko§¢ oraz warunki kondensacji. Obserwacje meteorologiczne
w gérach. Donioske naukowo wzloty balonéw. Konstrukcje
aeronautyczne waine w meteorologji. Spadek cidnienia ku
gérze. Rozkdad temperatury w atmosferze wolnej. Inwersje
temperatury i warstwy izotermiczne,

Lo oyrkulacj1 prgdéw powietrznych i o rozk¥edzie ci-
én1eﬁ na kulx ziemsklej Prady powietrzne i ich odchyle-
nia. Uwagi o cyrkulacji ogdlmej,- w atucsferze. Wpdywy w#a-
runkéw miejscowych na rozkYad wiatréw. Dziedziny wysokie-
go i nizkiego éifnienia. Mapy synoptyczne. Uwagi o stosun-

kach klimatycznych na ziemiack polskich.
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o dninskowegoe prograru.

_EYGIEN}ZA‘_EQT"JIP'"\F?%

Dr. Wiadystew Oenoleiki,
Mresciwosci atmdsfery. Cierpienie wysokogel - a
zupiejszenic si1g iledci tlenu w gdrmyeh warstwacl. atmosfc-
ry. Chjavy zauwaZone podczas walotdw weglic [
rs wysoko$é/. Lotnicy nie doznajy zawrotu gtowy. Co pe., -
wainy CuZg wysokoscig? Tebrje chorobthysokoéci. Okoliczno-
ici sprzyjejgce wystepowaniu tego cierpiervia. VWdyckenie
{lemu jest pewnem lskarstwem i sredkiem :apobiegéwcyjm.
Technila wdvchania tlenu. Prazyrzady do tepd celu. dypie-
riczne zaleceria dla lotnikéw :Fhranie.=Prowiant. KFvali-

fTikacie f*zy&zne kandydatédw na iotrikdw.

ZAPOBIEGANIE WYPADKOM I RATOWNICTIIC

Dr. TiXadys¥aw Osmolski.



BUDOWA SAMOSHODU

inZ.aeron. Jan Kawecki.

Dane kistoryczne. Czesci qxladowe samochau ‘o Ramy
frama osie, ko¥a i t.d./. Rierownik. Egcznik /fu spluz/.
Zmiana szybkoSci. 0zegsci sXusace do przenogz enia ruchn

[xafcuchy, kardan/. Dofatki /hamulce i t.d./.

PROGRAM DOSWIADCZE FAD WYTRAYMAROSCIA
NIEKTORYCH VATERIAYOW, ZE SZCZFGOLNYM UWAGLEDNIE' (..
_UZYWANYCH D0_BUDOWI PEATOWCOW

/w Laboratorjum ¥Viejskim/ -

In2. S. Szczeniowski,

Kierownik Laboratorjum Mechanicznego Miejskisgo.

Czg$é I. Dla ilustracji poréwnawczych wylrzymaXosdci
i technicznych cech najwazniejczych materjeXéw budowlu-
nyc¢h, a miamowizia:
1/ #eleza lanego /ieliwa/
2/ " kowalrego i stali
3/ drzeva
nastegpujgcy préby:
ad 1/ a’ taueais prébuych beleczck 30x30x1100 m/m crug.
b/ rezrywanie noraalrych prébnych sztebes f /wyta-
czauych z potéwek beleczek /a/ o wymirach /rys.

1.1/



¢/ zgniatanie szedcianéw 30x30x/o m/m /szedciany
_yuﬁ obrobione.

é boki surowe
/?17 t z odlewu.

Py

wycinane z beleczek /a/

Zgniatanie wzdduz odl.

Uwa 3 a. Beleczki odlewane lezgco w suchych ziemnych

formach z 2-ch lejéw odrazu /odlegZ. lejéw od

koricéw 1/3 cat.dZug./ przy stalej wysokosci slu—

pa metalu 150 m/m. .
czrywanie Sztabek prébnych @ i paskich dla pi.
2elaza i blach /po 1-ej § i 1-ej  / z okreSleniem
wydtuterd i zweier przekrojdw.

Nerrmalne okrgge sztabki wymiaru, jak wyzej, lub

ad 2/_

L

s ri - - - b r i -4 f
Z x;alconczenla_ml zamiast g¥déwek /N.3/

‘] .." i 3 )
25 oy = e~ ;f:'_., ”‘, o L 1',&‘
£ R s A ;_._‘ : S
6. S+ ZF:E“ wﬂ—“‘ e i Ai‘sg
}Ww lﬂ.., T g L
Hormaﬁne plaskle
PR - G R S ) “S——. P LS
- '\ Narze ol
tI:':*'}' R e e .__’._.,.-.-I;p.-:..{t;- . - —— - ssea a—— —
Y 7 ol i o o o
L - M- 1\ . e
V‘ 9 ‘?"‘ ;1‘*-«: s (\j a !:".- 5 i-. .-'! ) s
e e e N L,f)a R TP

Uwag a: Dla Zzlaza kowalnezn réwnolegle mo2e byé wyko-
nara prébe i na skrecanie f .ub pXaslich szta-

bek.
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Pr;y normalnych wymiarach sztabek okragtych
zakoriczenia ich pod¥ug szkicu /kwadratowe Xby/

- ~ty -
1 F- “"'"‘*"TW._.. _._._..mt'(’n s .
A 3 l ¢ b ™
R O R e . (2D,
F L
- L..'-?f;'; 320

PXaskie sztabki wymiaru jsk wyej.

U w a g a. Przy prébach 2elaza i stali wykonane bedg i
okreflania poréwnawczej twardosci metoda Bri-
nell’a. |

ad 3/ Drzewo. Dle poréwczawczej préby drzewa np. sosnowego

i jesionowego:
a/ Yamanie prébnych beleczek 75 m/m x 75 m/m x 1300w/
[d%ugo$é obliczenis 1200 m/m/

1 « ”I '!i'ig:f";\f- r”rn-;:;nn.l...-., — e . |
# % "Zi.’fe._f;i Lasm: - rmm—ras
I'S L y’ -, f.l-r"!" & [ -
Ry -

~ /po jednej sztuce dla katdego gatunku ze &rodko-
wej czedci pnia i po jednej bopznej/

b/ zgniatanie prébnych pryzm || do kierunku sXojéw
i _i_ po 2 ckazy dla ka2dego gatunku wymiaréw
75x75x113 m/m /= 75x1,5/ w/m.

Uwaga: lze drodka, 2-1 z bocznych czgéci dla kaidego

gatunku. .

¢/ préby skrgcenia sztabek 25 m/m x 25 m/m x 500 n/m
ddugoici, po 2-ie dlé kazdego gatunku.

Przy tej vrébie mo%e byé réwnies zrobiona pogia-
dowe yréba twardo$ci /wgniatania kulek/. |



d/ 1la préb na skrecunie, rozrywanie i,

ewentualnie,
. Scinenie oraz rozdzieranie mogg byé dostsrczone
vawczasu kewalki grobsue Zoko¥o 1300 w/m dtugo-

éc-l-.[ .

Czedt 1. Prdby drutéw atzlowych, uzywanych do aero-

pienéw: &' na rozrjwanie, b/ una skrecanie, ¢/ na przegina-
nie. Puzy prébach ogélne ohjasnienia odnosne ze zwréceniem
avee na charakterystyezne zjawiska wystepujace przy kaz-
dyu z powyzszych materjatdw.

Do préb druté 5 kawatkéw a4 380,400 m/u cu

Do prob drutdw po 6 xawadkdw a 380 400 m/u clug.

T“I‘ 0 @
Oeasé 111 - Snewry

— s et e 7

1/ Ciek?0éé - /aparai "nolera/

2/ Taplonienie - [aparal Martensa-Pensky’ego/.
Uwag a. Dla smardw zaykle ulvswnych w letnictwie.

Iloé¢ materjatu po 1 Zil:ee

wlpe Lo e



TTIT®S P TEZ VRUGY A

rvf. ivd, M. Sike.
fecuon’az: Loorvetyozne podstawy elaXirole
nei Y:i pemiarvve. Uzjenacsc. Samelindukeja. iskra elektrycz-
na i jej w¥assnosci. Lnﬁena ije] fornmy. Suosoby wywodywaiia
iskier elektrveznych. Przervwacze. Indiktor. Drgania w ob-
wedzie elekiryaznym. Premieniowanie anteny. Fale elektro-
‘magnetvezne, DXugosé feli i spesoby jej mrierzenia. Stacje
odbiorcze. Dfwieczace iskry elekiryczne. Dystem Poulserna.
| Ruk elektryczny i jego wrasnosci. Stacye wysyXajgce i cd-
biorcze telegrafu bez drutu. Systewy Mearconi, Lepel Ferrié
.

i inne. Telegraf bez drntu w zastosowaniu do lotnictwa.

-

Kierownik Techniczny Kurséw:

Inz. Zygmunt Dekler.

Administrator Kurséw:

Tudwik Pregowski.



