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Ksiazka niniejsza opuszcza ttoczni¢ drukarskg w chwili dziwnego przelomu
ducha ludzkiego w catym $wiecie, w momencie, kiedy wola ludzka w huraganie
olbrzymich, nieprzezywanych jeszcze przez Swiat nasz wypadkéw drga w nigdy
dotad niewidzianych co do skali odchyleniach swych napig¢. Sigga szczytéw, zda-
wato si¢ dotad niemozliwych do osiagnigcia. Czyni cudy i diwiga cale masy na-
rodéw, rzucajac nimi jak pitkq bez trudu i bez wysitku pozornie. Staje do tyta-
nicznych zapaséw i wychodzi z nich zwycigsko. Uraga niepodobienstwom, odno-
si niemarzone nigdy tryumfy, drwi z oporu materji, z trudu fizycznego, panuje
nad cierpieniem, hartuje dusze na wytrzymato$¢ 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
goscificow zycia, niezdolna podnies¢ gtowy. Niezdolna nietylko do czynu ale na-
wet do mysli o nim. Wyczerpana i ztamana, zgaszona i opadia zapomina o stofi-
cu Swiecacem w bezmiarach zycia, oddaje si¢ w niewolg nie Smierci, ale rzeczy
stokro¢ od $mierci gorszej — niemocy. Niemocy, w ktdrej trwanie w bezwladzie
jest jedynem pozadaniem i tgsknota, a wszelki ruch i czyn — nienawistnym bo-
lem, rzecza odpychang z wsciekloscia licznego oporu, z wyrafinowana filozofja
zasadniczej negacji dla negacji...

Tak jest nietylko u nas. Tak jest wszedzie.

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

Gar$¢ ludzi rozumiejacych te prawdg, podjelo dla ziszczenia jej, czyn
ktérego zaznaczeniu i sprawozdaniu poswigcono niniejsza ksigzke. Ma ona
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upamigtni¢ fakt zatozemia i organizacji Pierwszych Polskich Kurséw Lotniczych,
ktére kojarzac pragnienie woli z jej wytrwato$cia w przeprowadzeniu zadania da-
ty krajowi mnaszemu pierwszy zastep wykwalifikowanych fachowcow 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 materjal do popularyzacji samej sprawy
lotnictwa, u nas, jak wiele innych dotad zaniedbywanej, nie z braku moznosci jej
rozwinigcia, a tylko z powodu ogélnego znieczulenia na sprawy zywotne, przekra-
czajace zakres codziennej elementarnej potrzeby. Szczegoty zawartych w pracy ni-
niejszej sprawozdan z dziatalnosci dowodza wymownie, jak powaznie traktowano
praktyczne jej przeprowadzenie, a nazwiska osob, ktére podjely sig¢ utworzenia nad
nig Kuratorjum i waznego zadania zamknigcia w cyklu fachowych wyktadow tru-
du wyksztatcenia szeregu zdolnych polskich lotnikéw-technikéw $wiadczg o ich
zastudze, agituja wymownie za samym faktem usilnego popierania wszelkiego roz-
wojit W naszem zyciu.

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

Zebranie wszystkich szczegétow catej pracy organizacji tych Kursow wraz
z jej rezultatami osiagnigtymi w jedng cato$¢ bedzie tez jednym z zasaduiczych
materjaléw dla historji powstawania polskiej sity wojskowej, od ktérej — wie-
rzymy w to wytrwale i mocno — i przyszto§¢ nasza zalezy.
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‘POWSTF\NIE POLSKIEGO T-WA
ZEGLUGI NAPOWIETRZNE.J.

Dalieni.e do urzeczywistnienia historycznego aktu z dnia 5 listopada 1916 r
w kazdej dziedzinie zycia narodowego, sklonilo w grudniu z. r. grono oséb ze
Po Tysokiel}

TYMCCAEDNEDT RADY 3TARTD
w Xrélestwle Tolskilaer,

- nmie)asou.

Zalgnza)sd pray ninielssyn tray egiemplarce ets-
tutu *Eolakiego Towarayatwa Zeglugl Kspowietrroej; nidajpodpisani
upraszajy o tnskawe prayjgole do wiadomnéol zalodenia ponydszego

Towarzyniwa.

Warszava,dnia 11 gruinia 1916,
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Pierwsze podanie, jakie wptyngto do T. Rady Stanu w d. 15 Stycznia 1917 r,

$wiata techniczno-sportowego do wypelnieria istnieja,cej u nas pOWB.ZIlC_] luki
w dziedzinie zeglugi pow1etrzne1, dziedzinie, majacej doniosle znaczenie dla wie-

dzy, tg,chmkl obrony panstwa, wreszcie dla wytworzenia dzielnosci jednostki
i narodu.
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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 bezwzglednie przez rzady zaborcze., Gdy na Zachodzie, a nawet
i w Rosji, lotnictwo cieszylo sig pelnym poparciem rzadéw i szeroka pomocg ma-
terjalng narodéw, uwydatniong w poteznych organizacjach aeroklubowych —- u nas
ofiarna praca jednostek obracaé sie musiala w ciasnych ramach prywatnego sro-
dowiska, bez poparcia materjalnego wlasnego narodu, na co okupanci nie pozwa-
lali, i pod ciagla grozba odpowiedzialnosci osobistej.

Nic wigc dziwnego, ze Polska w lotnictwie nie mogla dojs¢ do powazniej-
szych rezultatéw. Z dumga jednak stwierdzi¢ mozemy, Ze mimo trudnosci i prze-
szk6d zewnetrznych, szlisSmy 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 skupié¢ ludzi zawodu i zamilowania, umozliwi¢ im prace, udostepnié lotnic-
two nie tylko nielicznym fanatykom idei, lecz szerszemu ogélowi, oprzeé na ro-
dzimej produkcji -~ oto haslo, jakim powodowali sie organizatorzy Polskiego To-
warzystwa Zeglugi Napowietrznej.

Dnia 11 grudnia 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.

4. Inz. Stanislaw Patschke, rektor Politechniki,

5. Dr. Jozef Brudzinski, rektor Uniwersytetu i prezes Rady miejskiej.

6. Inz. Zygmunt Chmielewski, burmistrz m, stol, Warszawy.

7. Inz, Michal Lempicki, b. poset do Dumy, czlonek Rady Stanu,

8. Franciszek ks. Radziwill, Naczelnik Milicji Miejskiej, czlonek Rady Stanu,

9, Artur Sliwiriski, wice-prezes Rady miejskiej, czlonek Rady Stanu,

10. Inz. Zygmunt Dekler, Redaktor ,Lotuika i Automobilisty’’.

11. Teodor Toeplitz, lawnik Magistratu m. stol. Warszawy,

12. Eugenjusz Smiarowski, adwokat przysiegly, radny miejski.

13. Michal Sokolnicki, Dr. filozofji.

14, Ludwik Pregowski.

15. Stanistaw Hempel.

Podanie to wniesione bylo jako pierwsze dq, kancelarji T. Rady Stanu.

Dnia 1 Lutego odbylo si¢ pod przewodnictwem dziekana wydzialu budowla-
nego Politechniki Warsz,, prof. Henryka Czopowskiego, w sali Stowarzyszenia
Technikéw przy obecnosci zwyz 200 oséb ze §wiata technicznego, sportowego,
naukowego 1 przedstawicieli polskich wladz wojskowych, zebranie organizacyine
T-wa, na ktérym, po odczytaniu przez podpisanego sprawozdania z dotychczaso-
wej dzialalnosci Komitetu organizacyjnego, wygloszone zostaly odczyty o ,Lotnict-
wie polskim” przez inz, Z, Deklera i o ,Lotnictwie wojskowym* przez ppor,
J. Bolestawskiego.
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Zebrani wyrazili zalozycielom i organizatorom T-wa wotum zaufania i upo-
waznili do dalszego zajmowania sie 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 Bolestawski, adw, Leon
Berenson, putk. Leon Berbecki, ppor. Waclaw Denhof-Czarnocki, prof. por. Kazi-
mierz Drewnowski, Stanislaw Garlicki, Marjan Grotowski, inz. Jan Kawecki, inz.
Michal Krél, prof.. Henryk Mierzejewski, major Nieniewski, Jan Opieliniski, Dr. Wia-
dystaw Osmolski, adw. Stanistaw Patek, adw. Stanislaw Popowski, pulk. Wiady-
staw Sikorski, inz, Stanislaw Sliwiriski, Inz. Szczepan Szczeniowski, Inz, Jézef
Szwejcer, Inz, Piotr Strzeszewski, adw. Leon Supinski, Dr. Stanistaw Tarczynski,
Czeslaw Tariski, inz, Karol Taylor, adw, Tadeusz Tomaszewski, prof, Witoszyriski,
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Statut P. T. Z. N. zatqczony do podania do T. Rady Stanu.

kap. Dr. Michal Wyrostek, i Dr. Ludwik Zieliriski. Szerszy Komitet Organizacyj-
ny wylonil ze siebie $cislejsza Komisje¢ Wykonawcza w skladzie pp.: inz. Zyg-
munta Deklera, inz. Jézefa 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 opieka zaloZone jednocze$nie teoretyczne kursy lot-
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nicze i przygotowanie regulaminéw dla oddzialéw prowincjonalnych T-wa i sekcji
specjalnych.

Pierwszy cel nie zostal jeszcze definitywnie osiagnigty, 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-
mkaml przedlozony zostal do zatwierdzenia statut nowy, dostosowany do wa-
runkow obecnych, i jest nadzieja, ze uprawnionemu istnieniu T-wa nie stanie nic
na przeszkodzie.

W koncu maja r.b. Komitet Wykonawczy otrzymal od Aero-Klubu w Berlinie
zaproszenie na zjazd przedstawicieli aero-klubéw panstw centralnych, a wigc: Ce-
sarskiego Niemieckiego Aero-Klubu, Cesarsko-Krolewskiego Austrjackiego Aero-
Klubu, Kroélewskiego Wegierskiego Aero-Klubu, §wiezo powstalego Krolewskiego
Bulgarskiego Aero-Klubu i tworzacego si¢ obecnie Cesarskiego Tureckiego Towa-
rzystwa Zeglugi Napowietrznej Zjazd ten odbedzie sig¢ wkrotce w Wiedniu
i ma przygotowa¢ wnioski i materjaly dla przyszlego Zjazdu lotniczego migdzy-
narodowego, ktéry bedzie zwolany niebawem po zawarciu pokoju celem uregulo-
wania migdzynarodowych stosunkow lotniczych. Nasza organizacja postanowila
przyja¢ udzial w projektowanym zjezdzie przez 3-ch swych delegatéw i obecnie
przygotowuje materjaly, dotyczace stanu i rozwoju polskiej zZeglugi powieirznej.

Do kierownictwa kursami lotniczymi Szerszy Komitet Organizacyjny powo-
lal Zarzad Kurséw w skladzie, pp: por. Kazimierza Drewnowskiego, jako prze-
wodniczacego, inz. Zygmunt'\ Deklera, jako technicznego klerowmka, ppor. Wac-
tawa Denhof-Czarnockiego, inz. Jana Kaweckiego i pOd[)lsanegO jako sekretarza,

Z jakim wynikiem przychodzi Zarzad Kurséw Lotniczych — $wiadczy dosad-
nie tre¢é niniejszej ksigzki pamiatkowej, ktéra puszczamy w $wiat polski w na-
dziei, ze zamierzenia nasze, aczkolwiek w poczatkach jeszcze skromne, znajda
nalezyte poparcie naszego spoleczerstwa.

Ludwik Pregowski.
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PIERWSZE POLSKIE KURSY LOTNICZE.

Przy powstaniu Polskiego Towarzystwa Zeglugi Napowietrznej, z inicjatywy
Zygmunta Deklera i Ludwika Pregowskiego, postanowiono powolaé¢ do zycia
Kursy Lotnicze. Woéwczas tez Komitet Organizacyjuny powierzyl organizacje
techniczna tych kurséw Z. Deklerowi, a administracyjna ich strong L. Pregowskiemu.
Przyjmujac udzial w wydawnictwie niniejszem, majacem stanowi¢ zarazem dokument
pol skiej pracy na polu lotnictwa skladam tu sprawozdanie z caloksztaltu kurséw.

Ot6z pierwsza rzecza, jaka nasunela si¢ przy jego realizacji, bylo nakreslenie
szkicu programu kurséw i wyszukanie odpowiednich fachowych prelegentéw, aby
nastepnie, wsp6lnemi silami, omoéwi¢ celowos$¢ tego programu i dalszy plan jego
rozwoju i urzeczywistnienia. To najwazniejsze zadanie zostalo pomyslnie rozwia-
zane, Znalazla sie dostateczna ilo$¢é oséb, posiadajacych teoretyczng i praktyczna
znajomo$é lotnictwa, ktérzy zrozumieli nasze intencje 1 z zamilowaniem i energja
przystapili do ciezkiej wspélnej 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 Wiadyslawa Gorczynskiego, Inz. aeron.
Michata Kroéla, Inz.-aeron. ppor. Januarego Bolestawskiego, Prof. inz. Adolfa Wi-
nawera, Prof. inz. Mieczyslawa Sikorskiego, mecenasa Feliksa Ochimowskiego, D-ra
med. Wiladyslawa Osmolskiego, inz. aeron. Jana Kaweckiego, inz. Szczepana
Szczeniowskiego, Kierownika Laboratorjum Mechanicznego Miejskiego. Nic tez
dziwnego, ze skoro tylko powstala mysl stworzenia polskiego lotnictwa, ktére, na-
wiasem méwiac, prawie wcale dotad nie egzystowalo, to jednak stawilo si¢ do
apelu pareset oséb, z szeregiem fachowcéw na czele, do czynnego w rozwoju tej
dziedziny udzialu, Musze tu dla $cislosci dodaé, ie lotnictwo polskie bylo juz
w swoim czasie, przed wojna jeszcze, zapoczatkowane zupelnie prawidlowo, o ile
wowczas doswiadczenie nie wykazalo jeszcze tej olbrzymiej jego wagi, ktéra dzis
stanowi konieczny 1 stwierdzony, w najwyZszym bodaj stopniu, wspélczynnik
rzeczywistej sily wojskowej, a zatem zdolnosci do obrony i odporu -parnistw zorga-
nizowanych niepodlegle—i wlasnie wowczas brak praktycznego sprawdziann—spra-
wil to moze, iz organizacja poszla droga dorywcza, bez okreslonego planu i bez
wytknigcia sobie $cisle wymierzonych zadan. Warunki natury politycznej zahamo-
waly ostatecznie te poczatki.

Wybuch wojny europejskiej musial powstrzymaé te poczatkowa i nieco
chwiejna dzialalnosé w kraju, dotad, niestety, zaleznym od woli i rzadéw cudzych.
Potem, wypadki usposobily ogol spoleczeiistwa polskiego raczej sceptycznie pod
wzgledem wiary w niezalezng przyszlos¢ I w uzyteczno$é praktyczna rzeczy, maja-
cych przedewszystkiem wojskowa wage i wartosé. Niejedno tez trzeba bylo zwal-
czyé uprzedzenie, niejedna przekona¢ niechgé i dziala¢ whrew rozwielmozniajacej
si¢ u nas ogdlnej apatji, by wszcza¢ po raz drugi dzielo stworzenia lotnictwa
polskiego.
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Ale podjelisSmy te pracg w przekonaniu, ze zaden sumienny trud dla dobra
ojczystego nie moze byé¢ straconym, jezeli go sic wykona wytrwale, podjelismy ja
z wiara, Ze przyszlosé nasza sami budowaé musimy, jezeli ma ona rzeczywiscie
nad naszym krajem zaja$nie¢ zorza nowych lat i ze w olbrzymiem tem dziele
kazdy spelni¢ winien i musi ochotnie te czastke ogdlnego trudu, do jakiej z racji
posiadanych uzdolnieri, wiadomos$ci i fachowego wyksztalcenia najlepiej jest przy-
gotowanym.

Skoro wigc zgodno$é naszych w tym kierunku usilowan ustalila juz plan dzia-
lania i zdolala zgromadzi¢ do wykonania go zastep powainych sil pedagogicznych,
postanowiono powola¢ do zycia Kuratorjum kurséw, ktéreby mialo ogélny nad-
zor nad kursami lotniczemi, a komitet wykonawczy P. T. Z. N. zaprosil na prze-
wodniczacego Kuratorjum rektora Warszawskiej politechniki inz, Stanistawa
Patschkego, na czlonkéw za$ jego pp.: 1) Marszatka 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 J6zefa Brudzinskiego, 5) Brygadjera Jo6zefa
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 Legjonéw Polskich, 9) inz. Michala Lem-
pickiego, czlonka T. Rady Stanu, 10) inz. Stanislawa Sliwiriskiego, przewodnicza-
cego Kola Techniki Wojennej przy Stowarzyszeniu Technikéw, 11) pulkownika
Sikorskiego, szefa departamentu wojny, N. K. N. 12) inz. Czeslawa Witoszyr-
skiego, dziekana wydzialu budowy maszyn Politechniki Warszawskiej, i inz. Hen-
ryka Czopowskiego dziekana wydz. budowlanego Polit. Warszawskiej.

Niezaleznie od Kuratorjum, dla $cislejszej pracy na kursach lotniczych, powo-
lany zostal specjalny zarzad kurséw, na czele ktérego stanal porucznik Kazimierz
Drewnowski, prof. Politechniki Warszawskiej, ktéry jednocze$nie reprezentowal
Komende Legjonéw Polskich, Wacltaw Czarnocki oficer, przedstawiciel Polskiej
Organizacji Wojskowej, inz. Zygmunt Dekler, jako kierownik techniczny kursow,
Ludwik Pregowski, sekretarz i inz, Jan Kawecki,

Roboty przygotowawcze do rozpoczecia kurséw byly wicc gotowe i posta-
nowiono dnia 1.lutego w wielkiej sali Stowarzyszenia Technikéw urzadzi¢ uro-
czysta inauguracje dla sluchaczy i oséb zaproszonych.

W Niedzielg, dnia 1 lutego o godz. 12 w poludnie, zebralo si¢ przeszio 400
os6b ze $wiata technicznego, wojskowego, Zarzad Kurséw, prelegenci i wreszcie
stuchacze. Posiedzenie zagail inz. Stanistaw Sliwinski, zapraszajac na przewod-
niczacego rektora St. Patschkego, ktéry powolal na assesoréw por. prof. Drew-
nowskiego, inz. Edwarda Natansona, radnego miejskiego i adwokata Stanistawa
Patka, radnego miejskiego, a na sekretarza Ludwika Pregowskiego. Stosownie do
porzadku dziennego, pierwszy referat wyglosit inz. p. prof. Adolf Winawer ,0O po-
trzebic kursow lotniczych; nastepny, drugi z kolei reierat ,O historjii znaczeniu
technicznym lotnictwa“ wypowiedzial inz. Zygmunt Dekler; O wspo’iczgsnef
technice i przemysle lotniczym® mowit inz. Michal Krél i wreszcie ,O lotnictwie
wojskowym inz.-aeron. ppor. January Bolestawski.
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Nastgpnie, w imieniu komendy Legjonéw, pulkownik Berbecki wital przy-
szlych lotnikéw — bohateréw, ktérzy checg broni¢ ojezyzny i podkreslit przewrét,
jakiego lotnictwo dokonalo w sztuce wojennej. W imieniu kola techniki wojennej
przy Stowarzyszeniu Technikéw wital sluchaczéw inz. Stanistaw Sliwinski, wice-
prezes Tow, Wioélarskiego Dr. Wi Osmolski uczynil to samo w imieniu tej kole-
zeriskiej instytucji sportowej, a wreszcie p. Erbrychéwna wypowiedziala kilka slow
zyczenn od Klubu Wioslarek.

Na zakoriczenie przewodniczacy rektor Patschke podzigkowal prelegentom
i zakoriczyl Zyczeniami powodzenia dla lotnictwa polskiego — jako symbolu upra-
gnionego zerwania si¢ Orla Bialego do lotu.

KURSY LOTNICZE.

Kursy Lotnicze rozpoczely sie 26 Lutego 1917 r. i trwaly do dnia 15 Maja,
poczem nastapily egzamina tak, ze zakonczone zostaly w koricu Maja. Rozdanie
$wiadectw i zakornczenie uroczyste kurséw odbylo sie 10 Czerwca b.r.

Zadania tych Kurséw polegaly na dostarczenin niezbednych wiadomosci teo-
retycznych, a po cze$ci w zakresie mozliwosci i praktycznych osobom interesuja-
cym sie sprawg lotnictwa.

OGOLNE WARUNKI

Sluchaczem Kurséw Lotniczych mogla byé kazda osoba, ktéra ukoriczyla 17
lat i posiadala wyksztalcenie przynajmniej 6 klas szkoly realnej, lub 7 klas gimna-
zjum, lub szké! réwnorzednych. Zarzadowi przyshigiwalo prawo czynienia wyjatkéw
od tego cenzusu, z czego tez Zarzad w kilkunastu wypadkach skorzystal, majac na
widoku inne kwalifikacje stuchaczy, przewaznie lotnicze, lub mechaniczne.

Kazdy kandydat przedlozyl wypelniony kwestjonarjusz kurséw, nastepujacej
tresci: 1) imig¢ i nazwisko. 2) wiek. 3) adres. 4) cenzus naukowy. 5) zawdd.
6) wzgledy, powodujace wstapienie na Kursy, natury technicznej, sportowej, czy tez
militarnej. 7) wiadomo$é, czy si¢ dotychczas interesowal lotnictwem i w jaki spo-
sob. 8) wiadomo$é, czy i jakie zna rzemioslo. Nastepowala data podania kwestjo-
narjusza i wlasnoreczny podpis. Przedstawienie $wiadectw nie bylo wymagane.

O przyjeciu na kursy kazdy kandydat zostal powiadomiony pismiennie.

Prawa i obowiazki sluchaczéw ujete byly w wewnetrzny regulamin, opubliko-
wany w swoim czasie.

Wyklady odbywaly si¢ w poniedzialki, $rody i piatki od godz. 7-ej do 10
wiecz.,, w gmachu Miejskiej Szkoty Rzemie$lniczej, przy ulicy Nowowiejskiej Ne27,
stosownie do rozkladu; niezaleznie od tego wyklady o telegrafie bez drutu w za-
stosowaniu do lotnictwa odbywaly si¢ w gabinecie fizycznym Szkoly Technicznej
Wawelberga i Rotwanda, ze wzgledu na przyrzady do demonstracji i instalacje
elektryczne. Doswiadczenia z dziedziny wytrzymalo$ci materjaléw, uzywanych przy
lotnictwie, odbywaly sie grupami po 25 0séb w Laboratorjum Mechanicznem Miej-
skiem, przy ulicy Dobrej Ne 42,
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Przez caly czas trwania kurséw byla prowadzona lista obecnoéci i statysty-
ka wykazala, Ze przecigtnie bywalo 150 os6b, na ogding liczbe stuchaczéw 260.

Liste obecnosci prowadzil sl kursow Jerzy Csaky.

Zarzad Kurséw zwolnil kilkunastu niezamoznych stuchaczéw od oplaty wpi-
SOw ego,

PROGRAM WYKLADOW.

Silniki Spalinowe. . . . prof. inz Karol Taylor.
Aerodynamika. . . . . inz.-aeron. ppor. January Bolestawski.
Aerostatyka.

: * linz aeron. Michal Krél.
Budowa platowcow |

Wytrzymaloéé materjaléw.  prof. inz. Adolf Winawer.
Meteorologja aeronautyczna dr. nauk fizycz. Wladyst. Gorczynski.
Telegrafbez drutu wzast. colot. 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 . .

: L dr. Wiadystaw Osmolski,
Ratownictwo . . . . . |

Prace w laboratorjum mechanicznym i fizycznym, z pokazami wytrzymalogci
materjaléw, oraz gatunkéw plynéw, uzywanych przy lotnictwie—odbywaly sig w la-
horatorjum miejskim pod kierunkiem inz. Szczepana Szezeniowskiego.

W wykladach, prowadzonych na Kursach Lotniczych, organizacja ich zmuszo-
na byla poslugiwaé 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 chgtnej przy-
stugi calego szeregu sluchaczow,

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

Dla blizszego zapoznania si¢ z kowvstrukcja silnika urzadzane byly pokazy
silnikow spalinowych w garazu oddzialu automobilowego Legjonéw I’olskich, przez
inz. ppor. A. Szuberta i lotnika Stanislawa Supuiewskiego.

Po zakoriczeniu kurséw nastapi zwiedzanie grupami aparatéw lotniczych
w hangarach wojskowych na polu Mokotowskiem,

Komenda Legjonéw w osobie Majora Nientewskiego, wyrazila che¢ byé
w tym kierunku Zarzadowi Kursow pomocna.
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EGZAMINY | SWIADECTWA.

Egzaminy nie byly obowiazkowe, ednakze przystapilo do nich 105 sluchaczow,
z ktérych 73 otrzymalo odpowiednie $wiadectwa, natomiast sluchacze, ktérzy nie
poddali sie¢ egzaminowi, lecz uczeszczali na wyklady, otrzymali zaswiadczenia, ze
byli stuchaczami Kurséw Lotniczych.

Egzaminy odbywaly sie w gmachu Kurséw Lotniczych, przy ulicy Nowowiej-
skie] Ne 27.

Program egzaminéw byl nastepujacy:
Poniedzialek 21 Maja Meteorologia i Aerodynamika.

Wtorek 22, Aerodynamika i Aerostatyka.

Sroda 30 Aerostatyka i Telegraf bez drutu w za-
stosowanin do lotnictwa.

Czwartek 24 Wytrzymaloe§¢ materjaléw i Aerostatyka.

Piatek 25 Meteorologja, Aerodynamika i Silniki
spalinowe.

Sobota 26 Silniki spalinowe i Aerodynamika.

Wtorek 29 Budowa platowcéow, Siluiki spalinowe
i Telegraf bez drutu w zast. do

. lotnictwa.

Sroda 30 Konstrukcja i budowa platowcéow, Sil-

niki, Aerodynamika.

Egzaminy odbywaly sie publicznie. Delegaci Komendy Legjonéw, Czlon-
kowie kuratorjum i wiele os6b interesujgcych si¢ Kursami Lotniczymi asystowalo
podczas egzaminow,

STATYSTYKA SLUCHACZOW.

Ogélna liczba stuchaczow wynosila 260 oséb, wéréd ktorych bylo 10 kobiet,
Wedlug zawoddéw i przynaleznosci do uczelni:
Stuchaczéw Szkoly Technicznej Wawelberga i Rotwanda 63

Studentéw Politechniki Warszawskiej %0
Tecchnikéw, mechanikow i t. p. 29
Legjonistéw 25
Handlowcéw 1 biuralistéw an
Shluchaczéw z wyzszym wyksztalceniem 14
Studentéw Uniwersytetu 10
Uczniéw szkol $rednich. 10
Ziemian 7

Stuch. Wyz. Szkoly Iandl., Roln. i innych

Rzemies$lnikow, stolarzy, Slusarzy 5
Artystéw dramatycznych ]
Fotograf 1
Artysta malarz ) 1
Stuchaczéw bez okre§lonego zajecia 192
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Z ogélnejliczby sluchaczéw przeszlo polowa z zawodem technicznym.
Podlug wieku:

16 lat 1 22 lata 41
17 1lat 8 23-30 lat 77
18 lat 26 31-40 Iat 16
19 lat 29 40-50 lat 9
20 lat 51 po nad 50 lat 2

Do caloksztaltu tego dodatniego rezultatu, jaki Pierwsze w Polsce Kursy Lot-
nicze w tak wybitnym stopniu osiagnely, przyczynil si¢ w pierwszym rzedzie
specjalny stosunek, jaki rozwingl si¢ pomigdzy sluchaczami, a profesorami i orga-
nizatorami,

Wystarczy powiedzieé, ze podstawa tego stosunku byla wzajemna ufno$é,
a treScia jego sumienno§é, Okolicznosé to, ktérej niepodobna w tej sprawie nie
zaznaczyé.

M& w«'m.tq“\w&i‘} —e
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SPRAWOZDANIE Z WYDAWANIA SKRYPTOW.

W pierwszym dniu wykladéw kierownik techniczny kurséw inz. Zygmunt
Dekler podjal organizacje wydawania skryptéw z wykladéw, dla pomoey w pamie-
ciowem powtarzaniu kurséw i zwrécil sig do sluchaczéw z prosba o pomoc przy
opracowywaniu redakcji wykladéw, robieniu rysunkéw i kierowaniu calg tg sprawag.
Techniczng jej strone¢ wzigl w swoje rece sluchacz Politechniki Warszawskiej
Maksymiljan Kahan, ktéry do pomocy przy sprzedazy skryptéw dobral sobie ko-
legéw: Bolestawa Friedmana (Politechnika) i Mieczystawa Mrowinskiego. Wszelka
praca byla honorowa, a wigc wszystkim wspéipracownikom nalezy sig¢ gorace po-
dziekowanie, Précz tego nalezy tu wspomnieé, ze wszyscy profesorowie chetnie
podjeli sig korekty w opracowaniu piSmiennem skryptéw ze swych wykladéw, tym
wige sposobem skrypta te maja swoja warto$¢ naukowa, jako materijal opracowany,
przejrzany i poprawiony.

Winiety dla strony tytulowej wykonal kolega Jan Bujakowski, opracowy-
wanie pi$mienne skryptéw powierzono nastgpujacym kolegom:

1) Silniki; Franciszek Suchos (Politechnika) oraz Seweryn Buchner (Waw.
i Rotw.). 2) Aerodynamika: Ryszard Bartel, Antoni Eiger, Maksymiljan Kahan—
wszyscy trzej z Politechniki. 3) Aerostatyka: inzynierowie Jerzy Borkowski
i Witold Witkowski-—rysunki robil Maksymiljan Kahan. 4) Wytrzymalo$¢: Ignacy
Rostek i Miroslaw Rogalski — sluchacze Politechniki. 5) Konstrukcja: Witold
Ehrenpreis (Politechnika) i Mieczyslaw Mrowinski. 6) Elektrotechnika: Zygmunt
Wereszczynski. 7) Meteorologja: Juljan Roykiewicz, stuchacz Politechniki.

Cena skryptéw, naznaczona w wysokosci 10 kop. za arkusz (16 stron & /,,)
zaledwie pokrywala wszystkie wydatki,

Odbijano ogélem 175 egzemplarzy z czego 116 sprzedawano — 25 nabylo
P.T. Z.N., 16 otrzymywali koledzy piszacy, 7 pp. wykladajacy i jedenascie egzem-
plarzy wydano bezplatnie niezamoznym stuchaczom.

M. K.
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Fot. Marjana Fuksa.



Fotogr. Marjana Fuksa.

CZLONKOWIE KOMITETU WYKONAWCZEGO P. T. Z. N. ZARZAD, WYKELADAJACY i SLUCHACZE KURSOW.
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SPIS SLUCHACZOW:

R mmmamn— - o~
Adamsbaum Henryk Mechanik. *42,
Arasimowicz Dyonizy Technik. 43.
Azembski Wtodzimierz Biur. (Tech.), *3;
Banasiak Piotr Jerzy Ucz. szk. Konar- 46,
Bartel Ryszard St. Polit. 47
Beatus Henryk Legjonista. 48
Ben Abraham Si Uniw. .
Ben Maurycy Maturzysta. 49,
Biegun Salomon St szk. Waw. i Rot. 50.
Bilinski Mieczystaw Szof.-mech. 51.
Blaszczyfiski Kazimierz Sk szk. W. i R. 52.
Bollman Ludwik InZynier. 53.
Bogumil Stanistaw Sl szk. Waw. i Rot. 54.
Borkowski Jerzy Inz. mech. *58.
Borkowski Stanistaw Legjonista. *56.
Bredsznejder Witold Si. szk. W.iR. 57.
Broda Aleksander Legjonista. 58.
Bruczéwna Halina Art. teatru Letniego. *50,
Briiner Zygmunt St. Polit. 60
Bryzman Maurycy Szofer-instruktor: *61.
Brzozowski Tadeusz Rolnik. 62,
Buchner Seweryn St. szk. Waw. i Rot. 63,
Biichler Leopold Legjonista. *64'
Bujakowski Jan St. szk. Waw. i Rot. 65,
Bujakowski Tadeusz St.sz. W. i R. *)-
Bytner Antoni St Polit. *66.
Ceglifiski Juljan Slusarz. *G7.
Chrostowski Edward Obyw. ziem. 68.
Chwalifiski Stefan Technik. *69.
Chyliniski Jerzy Rolnik. _ *70.
Csaky Jerzy Elektro-mechanik. #71].
Dajewis Edward Legjonista. *79.
Dancys Maurycy St Polit. 73.
Dabczynski Feliks St. Polit. 74,
Dmowski Jan St. szk. Waw. i Rot. 75,
Dworak Zdzistaw Technik. . 76.
Dzierzanowski Michat Bakterjolog 77.
Ehrenpreis Witold St. Polit. 78.
Eiger Antoni St. Polit. ‘ 79.
Eizenbet Henryk St Uniw.: 80.
Elbich Juljan Maturzysta. 81.

Felc Marceli Si. szk. Waw. i Rot
Fialkowski Karol Stk szk. Waw. i Rot.
Finkenkraut Ignacy Sl Polit.
Folman Eljasz St szk. Waw. i Rot.
Fordoriski Jozef Si Polit.

Friedman Bolestaw Si. Polit.
Frydrychewicz Kazim. St. sz. W.iR.

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

Gens Stanistaw Technik.

Gerber Jan Sk szk. Waw. i Rot.
Gotygowski Stanistaw Legjonista.
Grabowski Wojciech St Polit.
Grochowski Stefan St. 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.
Hiszpanski Zdzistaw St szk. W.iR.
Horowicz Artur St szk Waw. i Rot.
Hoszowski Adam Legjonista.

Idzikowski Jan St szk. Waw. i Rot.

Jagodziniski Wladystaw St szk. W. i R.
Jakotkowska Janina.

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

Janicki Stanistaw St szk. Waw. i Rot.
Jankowski Feliks Handlowiec.
Janowski Jan.

Jarecki Ludwik. Legjonista

Jaworski Tadeusz Legjonista.
Jezierski Stanistaw Technik.

Jezba Jan Sl szk. Waw. i Rot.
Jezowski Marjan St szk. Waw. i Rot.
Jezowski Witold St szk. Waw, i Rot.
John Edmund St Polit.

Jung Jan St szk. Waw, i Rot.
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Kahan Maksymiljan S!. Polit.
Kalinowski Zygmunt Mechanik.
Kaliszewski Stefan Elekt.-mechanik.

Kaminski Roman St szk .Waw. i Rot.

Kaniewski Jan Matur.

Karczewski Zbigniew St. Polit.
Karwowski Zenon Szof.-mechanik.
Kawecki Zygmunt St. Polit.
Kielczewski Czestaw St. Polit.
Kietpifiski Mieczystaw Tech.
Kitzner Roman St szk. Waw. i Rot.
Klapéwna Matgorzata St. T. K. N.
Klein Abram Uczen.

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

Kopczyriski Stanistaw Auto-monter.
Kopczyiski 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. stoiar.

Krusze Jerzy Sh Polit,

Kurnatowski Eugenjusz Naucz.
Kusiniski Wiadystaw Mechanik.
Kwiecinski Henryk Handlowiec.

Landau lzydor Uczen.

Landau Maurycy St. szk. Waw. i Rot.

Lande Zygmunt St szk, Waw. i Rot.
Lerner Aron S Polit.

Lewandowski Henryk St. szk. W. i Rot.

Lichtensztul Juljusz Uczen.
Lindeman Emil Si. Polit.

Lorentz Eugenjusz Slusarz.
Lorentz Wtadystaw St. Sem. Naucz.
Luniak Alfons St. szk. Waw. i Rot.

Lopinski Stanistaw Monter,
Matecki Leon Legjonista.

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

Marcke de Lumen Ludwik Legjonista.

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

Miecznikowski Lucjan Elektro.-monter.

Mierzejewski Czeslaw Legjonista.
Mierzyfiski Zygmunt Legjonista.
Milczarski Henryk St Uniw,
Milewski Eustachjusz Drogista.
Mirlas Dawid Chemik.

Mirowski Aleksander Technik-konstr.

138.
*139.
140.
141.
142.
143.
144,
145.
146.
147.
148.
149.
150.
151,
152.
153.
154.
155.
156.
157.
158.
159.
160.
*161.
162.
163.
*164.
165.
166.
167.
168.
169.

170.

171.
172.
173.
174.
175.
176.
177.
*178.
179.
180.
*181.
*182.
183.
*184.
185.
*186.
*187.
188.

189
190.
191.

Mirski B. St. Polit.

Mrowinski Mieczystaw Maturzysta.
Miiller Stanistaw St Uniw.

Munk J6zef Biural. (mech.).
Muszynski Franciszek
Myszkorowski Hubert St. Uniw.

Nadratowski Mieczystaw St. Uniw.
Nencka Jadwiga

Niedzielski Edmund Art. dramat.
Nieporecki Zdzistaw Uczen.

Odyniecki Kazimierz Ogrodnik.
Ojrzynski Antoni Urzednik.

Olak Feliks St. Polit.

Olszewski Edward Legjonista.
Otubczyfiski J6zef St. szk. Waw. i Rot.
Orszulski-Szczerbiec Bolestaw Handl.
Ossowski Roman St Polit.
Ostrowski Edward Technik-mech.
Patkowski Stanistaw Legjonista.
Pagowski Henryk WL b. tech.-samoch.
Pieffer Stanistaw.

Piasecki Cyryl

Piasecki Henryk Mechanik.

Piasecki Juljan Si Polit.

Pinkert Jakéb Uczen,

Pinczewski Izak Si szk. Waw. i Rot.
Plucifiski Mieczystaw St.szk. W. i Rot.
Ploriskier Michat Sl Polit.

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

Pyzikowski Wactaw St.szk. Waw. i Rot

Quandt Ryszard St szk. Waw. i Rot.

Radtowski Jan St szk. Waw. i Rot.
Rak Henryk St szk. Waw. i Rot.
Rapacki Stanistaw Budowniczy.
Reicher Michat Dr. fil. asyst. Un. War,
Reichert Wilhelm Obyw. ziem.
Rogalski Mirostaw St. Polit.
Rogoyski Jan Student.

Roguska Marja Lek. dentysta.
Rostek Ignacy St Polit.

Rozenberg Ber Uczen.

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

Sapecki Karol Legjonista..
Schmidt Stefan Handlowiec.
Schmidt Stefan St Polit,

1
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192.
*193.
194.
195.
196.
197.
198.
*199.
200.
201.
*203.
204.
205.
206.
*207.
208.
209.
210.
211.
212.
213.
214.
#215.
216.
217.
*218.
219,
*220.
*221.
222.
*223.
224,

*225.

226.
227.

Seidenbeutel Edward St. Polit.
Serafin Felicjan Legjonista.
Siarkiewicz Ryszard Biuralista.
Sikorski Henryk St szk. Waw. i Rot.
Sitkowski Wactaw Dr. medycyny.
Skowroriski Jerzy Sl Polit.
Skrobariski Zygmunt Urzednik.
Szmulski J6zef Gorzelnik.
Stachlewski Stanistaw Technik.
Staczyfiski Rudolf St. Uniw.
Starczewski Michat St. W. Szk. Roln.
Starnowski Jan St. Polit.
Steinwurcel Seweryn St. szk. W. i Rot.
Swiderski Franciszek St. szk. W. i Rot.
Swierczewski J6zef St. szk. W. i Rot.
Szacki Eugenjusz Si. Uniw.
Szelubski Leon Student,
Szerszynski Tadeusz Uczen.

Szesz Wiadystaw Uczen.

Szmidt Karol Sk Kurs. Tech.
Szteklauzer Jézef Si. Uniw
Szwajcer Jan )
Szwentner Tadeusz Sk szk. Waw. i Rot.
Szwoch Jan St szk. Waw. i Rot.
Szynalik Stanistaw Legjonista.
Suchos Franciszek St. Polit.

Trejchel Michat St szk. Waw. i Rot.
Trabczyniski Adam Rolnik-kupiec.
Trzcifiski J6zef Legjonista.
Trzeciecki Tadeusz Legjonista.
Tworkowski Maciej St Polit.

Tyli Edward Urzednik.

Urbanski Justynjan Fotograf.

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

228.
*229.
#230.

231.
232.
*233.
*234,

235.
236.
237.
238.
239.
*240.
241,
242,
243.
244,
245.

246.
247.
248,
*249.
250
251.
252.
253.
254.
255.
*256,
2517.
258,
259.
*260.

Wawrzynkiewicz Zygmunt St Polit.
Weinsztok Gustaw S T.K. N,
Weislifiski Apolinary St. szk, W.iRot.

Weissberg Stefan Uczefi.
Welt Wiadystaw Dyr. Tow. Akc.
Wereszczynski Zygmunt
Wielemborek Wawrzyniec

L. [St. sz. Waw. i Rot.
Wiewiorski Mieczystaw St. szk. Piotr.
Witalski Kazimierz Handlowiec,
Witkowski Witold Inz.-technolog.
Wojciechowski Zdzistaw St. Polit.
Wojtulewicz Kazimierz Urzed. (tech).
Wojtyga Adam Legjonista.
Wolf Marta
Wolf Wiadystaw Chemik-kupiec.
Wroczyfiski Witold Sl sz. Waw. i Rot.
Wulfsohn Manfred St Polit.
Wundheiler Bolestaw St.szk. W.iR.

Zabtocki Henryk Technik.

Zagtoba Jaroszewski Zygmut Agron.
Zagé6rny Kazimierz Rysownik-tech.
Zalewski Aleksander St W. Szk. Roln.
Zdzitowiecki Eugenjusz Si. Uniw.
Zdunik Marjan Maturzysta.

Zemek J6zef Legjonista.
Zieleniewski Stanistaw St. Polit.
Ziemba Antoni Technik.

ZiemskiJan St Polit.

Ziemski Zygmunt

Zwayer Irah Handlowiec.

Zychler Feliks Jerzy Technik.
Zurawski Janusz S, szk. Waw. i Rot.
Zyszczyniski Jozef Naucz., St T.K, N.

*%oznacza, ze dany stuchacz poddal si¢ egzaminowi i otrzymal $§wiadectwo z ukoficzenia

Kurséw Lotniczych.
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DO ROZWOJU KURSOW PRZYCZYNILY SIE NASTEPUJACE
INSTYTUCJE 1 OSOBY, KTORYM ZARZAD WYRAZA SWOJE
PODZIEKOWRNIE:

Komendzie Legjonéw Polskich za blizkie zainteresowanie sig i czynne
poparcie, w szczegélnosci pulk. Berbeckiemu i majorowi Nieniewskiemu.

Polskiej Organizacii Wojskowej za wspoludzial.

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

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

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

InZz. Stanistlawowi Twardo, dyrektorowi szkoly rzemieslniczej 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.

Zrzeszeniu Czlonk6éw Filharmonji, za bezinteresowne urzadzenie
w gmachu Filharmonji przedstawienia wylacznie dla stuchaczéw Kurséw z programem
wylacznie lotniczym.

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

Dyrektorowi Warszawskiej fabryki drutu i gwozdzi, inz. Juljanowi
Weksztejnowi, za pozwolenie zwiedzenia powyzszej fabryki.

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

Stanislawowi Lipczyfiskiemu, za artystycznie wykonany Zeton kurséw
i bezinteresowne zrobienie pieczeci kurséw.

Marjanowi Fuksowi, za artystyczne dokonanie zdjeé¢ fotograficznych.

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

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

Art. mal. J6zefowi Tomowi i A. Modzelewskiemu za artystycznie wyko-
nane rysunki do ksiazki pamiatkowe;j.

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

Firmie Ignacy Wiener za dostarczenie papieru do ksiazki pamiatkowej.

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

Pierwszych Kurséw Lotniczych.

Dnia 4-go Kwietnia 1917-go roku powolano do zycia z posréd sluchaczéw
Tymczasows Komisje Organizacyjns-Wykonawcza Uroczystego Zamknigcia Pierw-
szych Kurséw Lotniczych, w ktorej sklad weszli pp.: Bartel Ryszard, Kozuchowska
Helena, Kosiewicz Edward, Kahan Maksymiljan, Kwieciriski Henryk i Trabczyriski
Adam.

Zadaniem powyzszej Komisji bylo:

1. Ulozenie programu uroczystosci.

2. Okreslenie formy uczczenia zaslug kierownikéw Kurséw.

3. Zapoczatkowanie zrzeszenia sluchaczéw 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, peino-
mocnictwa podzielono migdzy soba jak nastepuje:

Przewodniczacy: Kwieciriski Henryk
Vice-Przewodniczacy: Kosiewicz Edward
Sekretarz I: Kahan Maksymiljan
Sekretarz II: Bartel Ryszard
Skarbnik I. Kozuchowska Helena
Skarbnik II: Trabczyriski Adam

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

Ogélem Tymczasowa Komisja odbyla 7-em posiedzen, na ktérych przepro-
wadzono wlozone na nia zadania, Do przeméwienia w imieniu sluchaczéw na
uroczystosci zamknigcia Kurséw Lotniczych upowazniono Edwarda Kosiewicza.
Uroczystosé postanowiono zakoriczyé wspolna biesiada przy czarnej kawie w po-
maranczarni w Lazienkach.

Termin uroczystosci Zarzad Kurséw Lotniczych oznaczyl na dziert 10 Czerwca
1917 roku, o godzinie 12-ej w poludnie.
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Dla uczczenia zastug Kierownikéw Kurséw postanowiono jednomyslnie przy-
gotowaé zetony zlote pamiatkowe. Zeton ma forme tarczy z epoki Jagielloniskiej,
u dolu tarczy widnieje znak I. K. L., wyzej, w perspektywie, wschodzace slorice
nad zgliszczami zawieruchy wojennej, a u gory, na firmamencie, unosi sig¢ pla-
towiec, Tarcza zakoriczona jest gléwka orla polskiego i skrzydiami, zlewajacemi
si¢ w jedng calo$¢ z gorng czescia tarczy. Na drugiej stronie zetonu wyryto
napis: ,tytul, imi¢ i nazwisko Kierownika, od sluchaczéw I. K. L. 25.1I—10.VI 1917
Warszawa“., Wykonanie artystyczne Zetonu powierzono firmie Jozef Michorowski.

W dniu 2 czerwea 1917 roku odbylo sie Ogclne Zebranie sluchaczow
1. K. L. w polskim Klubie Sportowym, na zebraniu tem Komisja przedstawila
sprawozdanie ze swej dzialalnosci, ktére z uznaniem przyjeto.

Aby utrzymaé nadal spoistg laczno$é stuchaczéw, Komisja uznala za wskazane
zrzeszy¢ sig w specjalna Sekcje b. Stuchaczéw I Kurséw Lotniczych przy Polskiem
Towarzystwie Zeglugi Napowietrznej. W tym celu rozdano stuchaczom "deklaracje
dla zapisania si¢ na czlonkéw tegoz Towarzystwa. Po rozpoczeciu dzialalnosci
P. T. Z. N., ktéra nastapi w niedalekiej przyszlosci, Komisja opracuje regulamin
dla Sekcji b. Sluchaczéw I Kurséw Lotniczych, w ramach ustawy P. T. Z N,
i przedstawi na ogolne zebranie Sekcji do zatwierdzenia. Nastgpnie czlonkowie
Sekcji korzysta¢ beda ze wszystkich praw Towarzystwa, jako zas Sekcja auto-
nomiczna, moga urzadza¢ pogadanki, odczyty, wycieczki zawodowe i t.d. W oplacie
skladek czlonkowskich Sekcja korzysta¢ bedzie z ulg, ktére blizej okresli P, T. Z.
N. po utworzeniu sig Sekcji.

Komisja wyraza nieplonna nadziejg, ze sluchacze 1. K. L. zrozumieja potrze-
be takiego zrzeszenia. Gdy za$, pietrzace sig¢ obecnie, trudnosci w stworzeniu
armji polskiej zostana usuniete i gdy nadejdzie upragniona przez nas chwila
utworzenia lotnictwa polskiego, obys$my staneli razem, gotowi na wezwanie Ojczyzny,

FEdward Kosicwics.

WRARSZTATY SZKOLNE | KRESLARNIA,

Aby da¢ mozno$¢ stuchaczom wigcej zaawansowanym w teorji i praktyce
lotnictwa, praktycznie zastosowaé swoja wiedze, Zarzad postanowil zalozyé warsz-
taty szkolne, w ktérych dokonywane sa modele roznych typéw oraz szybowce scisle
podiug rysunkéw wykonanych i obliczonych w kreslarni, oprécz tego w kreslarni
opracowuje si¢ rysunki dokladne wszystkich typéw platowcow i sterowcéw. Wszyst-
kie przedmioty dokonane jak w warsztatach, tak i w kre$larni, sa przeznaczone do
przyszlego muzeum lotniczego, Na czele warsztatow szkolnychi kreslarni stoi inz.
Zygmunt Dekler, administracje warsztatow i kreslarni powierzono budowniczemu
Stanislawowi Rapackiemu, dzial zas rysunkowy inz.-aeoron. Leonoym Bogatemu,
Poniewaz kreslarnia i warsztaty wymagaja stalej calodziennej kontroli, wigc posta-
nowiono powolaé¢ zarzad skladajacy sig ze sluchaczéw, ktéry podzielit pomigdzy
siebie rozmaite funkcje i codzienne dyiury. Do Zarzadu sluchaczéw naleza: Blasz-
czynski Kazimierz (przewodniczacy) Bartel Ryszard, Bujakowski Jan, Bujakowski
Tadeusz, Fialkowski Karol, Horwicz Artur i Alfons Luniak.
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ZNRACZENIE I CEL
KURSOW LOTNICZYCH.

prof. por. Kazimierz Drewnowski.

Lotnictwo, znajdujace sie w innych parstwach juz przed wojna w pelni roz-
woju — czego dowodem dzialalno$é lotnikéw wojskowych na wszystkich frontach
bojowych—jest u nas dopiero w zawiazku.

Nie danem bylo lotnictwu polskiemu, jako takiemu, stanaé w szeregu wspot-
zawodnikéw w tworzeniu podstaw teoretycznej i praktycznej sztuki lotniczej, cho¢
i tu uczeni polscy zajeli nieraz wybitne stanowisko, jednak na sluzbie obcej, nie
wlasne;j.

Dzi$ 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, abysmy brali si¢ tylko do pracy wytwdrczej, prze-
ciwnie jest naszem obowiazkiem stara¢ sie¢ doréwnywaé innym narodom na
wszelkich polach pracy twérczej.

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

W dwojakim kierunku péjdzie i rozwija¢ si¢ bedzie lotnictwo polskie — jak
wogéle kazde inne:; kierunek sportowy bedzie mialo lotnictwo cywilne, militarny—
wojskowe. Pomiedzy oboma winno istnie¢ wspéldzialanie, pomnac, ze w chwili
decydujacej lotnictwo cyw1]ne przejdzxe calkowicie w rece wladzy wojskowej, ce-
lem wspélnego sluzenia ojczyznie,

Lotnictwo wojskowe rozwija¢ si¢ bedzie w sposéb i w ramach zakreslonych
przez organizacje wojskowa; lotnictwem cywilnem troszczyé sie musza organizacje
sportowe —u nas w pierwszym rzedzie Polskie Towarzystwo Zeglugi Napowietrz-
nej. Kontakt jednak obojga wytworzy si¢ 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 sie odbywaé¢ wyklady z zakresu lotnictwa
w zwiazku z technika — jednakowo beda przydatne wojsku jak i sportowi; wia-
domosci praktyczne z zakresu konstrukcji i budowy platowcéw i ich silnikéw, stu-
zy¢ beda jednym i drugim; ludzie wyszkoleni w obsludze aparatéw i obeznani
w Zyciu (cywilnem) z technika latania, (obslugiwac) beda stuzbe wojskowa w tej galezi
broni raczej anizeli w innej, gdyZz 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, wlag-
nie zakoriczony; stad plynie zainteresowanie si¢ nim polskich wladz wojskowych,
w tem teZ lezy znaczenie takich kurséw w dobie dzisiejszej.

Kursy lotnicze — organizowane przez P. T. Z. N. — maja na celu przy-
gotowywaé przyszlych pracownikéw na polu lotnictwa. Stojac na poziomie $red-
niej szkoly technicznej, maja ksztalci¢ pilotéw i konstruktoréw, dajac im ogélne
wiadomos$ci z zakresu teorji lotnictwa, wzgl. uzupelniajac w tym specjalnym kie-
runku nabyte przez nich gdzieindziej wiadomosci fachowe; praktyczne éwiczenia
w obsludze przyrzadéw lotniczych i w sztuce latania réwniez maja wchodzié
w program kurséw.

Ze wzgledu na szczegélne warunki doby obecnej, ta praktyczna strona kur-
s6w nie mogla byé¢ urzeczywistniona, tylko bowiem osoby wojskowe moga sig te-
raz poslugiwaé platowcami.

Spodziewaé¢ sig jednak nalezy ze tych, ktorzy chcieli nabyé praktyczng sztu-
ke latania, to jeszcze nie minie,

W tworzacem sig wojsku polskiem znajdzie si¢ dla nich miejsce w oddzia-
lach lotniczych. Nabyte wiadomosci podstawowe beda im w tem wielka pomoca.

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

Oby pierwsi wychowankowie Kurséw lotniczych mogli jaknajrychlej uzupel-
ni¢ tam nabyte dzi§ wiadomoscil




LOTNICTWO NA USLUGACH
WOJNY WSZECHSWIATOWEJ.

Inz. Zygmunt Dekler.

Olbrzymia mobilizacja wytworczosci $wiata, wywolana i przeprowadzona przez
obecna wojne na niewidziana nigdy dotad skale, wykazala w sposéb niewatpliwy,
ze rozw6j i udoskonalenie techniki decyduje o sile i zdolnosci zyciowej, o spraw-
nosci czynnej i o przewagach tego zbiorowego organizmu spolecznego, ktéry
w postaci narodu czy panstwa do rozprawy o byt swéj staje. Wojna to obecna,
niezaleznie zupelnie od celéw, jakie w niej wytknely sobie rzady réznych narodéw,
dowiodla zdecydowanej wyiszosci techniki ludzkiej ponad sile czlowieka, potrafila
sily te uwielokrotnié¢ i zapewni¢ im matematycznie S$cisle wyniki dzialania, w za-
leznoéci od ludzkiej woli.

Wyzszosé techniczna bedzie tez bez watpienia jednym z najwazniejszych roz-
strzygajacych czynnikéw w momencie powrotu do réwnowagi wojujacych obecnie
ze soba sil i narodéw i stanie si¢ — sta¢ sie w naturalnej konsekwencji tego
faktu musi — jednem z dominujgcych hasel jutra.

Swiat bedzie chcial odzyskaé utracone podczas wojny lata swego rozwoju
i ze zdwojona szybkoscia i energja bedzie musialo 2zycie wypelniaé poniesione
w tym czasie szczerby. W tej pracy tworczej i odbudowujgcej czlowiek bedzie
zmuszony oprzeé sie na zdobyczach technicznych, bedzie rozszerzal granice ich
dzialania i dazy! do pozyskania nowych.

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

Jedna z dziedzin niemal zupelnie dla nas dotad zamknieta, byla Zegluga po-
wietrzna czy lotnictwo — to wladnie, co w ostatnich czasach bylo najwigkszym
zwyciestwem czlowieka nad zywiolami przyrody, co w najsilniejszy sposéb zado-
kumentowalo dojrzalosé¢ jego ducha i rozwdj jego wladzy nad globem ziemskim.

Dziedzine te otwiera teraz przed nami ewolucja zycia, wynikla z wypadkéw
tej wojny. Mamy obowiazek wejs¢ w nig tak samo, jak we wszystkie inne dzie-
dziny Zyciowych praw i dzialan, zmierzajacych do postawienia naszej ojczyzny na
réwnym conajmniej stopniu rozwoju kultury i sily, w stosunku do innych narodéw,
a ogarna¢ i te wlasnie dziedzing tem spieszniej powinnismy, ze nawet mniejsze
od nas kraje i organizmy narodowe — np. Belgja, Bulgarja, Portugalja, Rumunja,
Serbja, nawet Czarnogérze, nawet ksiastewko Monaco zegluge powietrzna i jej
zastosowanie do rzedu normalnych swych planéw dzialania wprowadzily i pewna
sile¢ w tym kierunku juz wykazaly.
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Lotnictwo polskie taka sama ma przed sobg przyszlo§é rozwoju i takie same
do niego dobre prawo.

Brak mu jeszcze podstawy. W celu jej pozyskania i trwalego polozenia,
trzeba wyteczyé sily i znalezé $rodki, przedewszystkiem jednak, a przynajmniej
réwnoczesnie, nalezy zapoznaé si¢ z tem wszystkiem, co calej sprawie nadaje zew-
netrzny kontur i charakter, a bez znajomosci czego niepodobna przystapié do cis-
lejszej pracy.

Uwzgledniajgc okolicznosci, tak silnie w ostatnich paru latach przez wojne
w stosunku do lotnictwa podkreslone, stanalem na tem polu widzenia osiaggnietych
dotad w zegludze powietrznej rezultatéw, jakie w najwyzszym wlasnie stopniu
stwierdzilo zastosowanie jej do celéw wojskowych.

Datuje sie ono juz od roku 1794-go, a wiec prawie od czasu wynalezienia
pierwszego balonu. W 1783-im roku, prawie jednoczesnie, wynaleziony zostal
przez braci Mongolfier balon napelniony cieplem powietrzem i przez Charles’a,
napelniony wodorem. Od pierwszego zatem momentu wynalazczosci ludzkiej w tym
kierunku rozr6znié¢ juz trzeba jako sile poruszajaca balon, czyli aerostat,dwa czyn-
niki — cieple powietrze i gaz (wodor), oba gatunkowo lzejsze od powietrza atmo-
sferycznego i poruszajace balon wlasnie réznica swej wagi. Juz w wojnie fran-
cusko-austryjackiej w 1794-ym r. francuzi zastosowali balon do celéw wywia-
dowczych. Z inicjatywy francuskiego fizyka Coutelle’a powstal, p. n. ,Aérostier
Compagnie“ pierwszy oddzial zeglarstwa napowietrznego przy armji francuskiej,
ktory podlug planéw Coutelle’a zbudowal pierwszy balon na uwiezi ,Entreprenant’,
Balon ten po raz pierwszy znalazl praktyczne zastosowanie podczas oblezenia
fortecy Maubeuge i okazal duza 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 rozwiazal ,Aérostier Compagnie. Jako
powod byla podana ta okoliczno$é, ze wytwarzany z kwasu siarczanego gaz za-
wieral w sobie skladniki trujace i zdarzylo si¢ kilka wypadkéw zatrucia. Anegdo-
tyczna historja twierdzi takze, ze Napoleon byl podobno uprzedzony do balonéw,
poniewaZz duzy balon, puszczony w Paryzu na jego cze$¢, spadl na gréb Nerona
w Rzymie. Francuzi w owych czasach uchodzili za mistrzéw sztuki wojskowej,
a wiec skasowanie balonéw w armji francuskiej zdecydowalo o losie balonéw na
czas dluzszy.

Po za balonem napelnionym cieplem powietrzem i wodorem, znano juz wéw-
czas spadochrony. Znalazly one duze zastosowanie do celéw naukowych, podobnie,
jak balony, mianowicie do badan atmosferycznych, szersza jednak publicznosé¢ znala
je gléwuie z popiséw, majacych charakter widowisk akrobatycznych. Dopiero pod-
czas wojny austryjackiej w Lombardji zjawia si¢ ponownie balon przy oblgzeniu
Wenecji, w 1849-ym r. Poslugiwano si¢ mianowicie wolnymi balon?ml do rzu-
cania bomb na oblezone miasto, poniewaz 6wczesne armaty donosily tylko na
krétki dystans 1 nie siggaly miasta, otoczonego bagnami. Rezultaty' byly b-ardzo
nikte, gdyz kierunek wiatru w wyzszych warstwach atmosfery byl inny, niz na
ziemi i wszystkie bomby chybialy celu, Zato moralny rezultat zastosowania ba-
lonu do rzucania bomb byl bardzo duzy, a strach mieszkaricéw 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 balonéw, byl to jedyny srodek komunikacyjny i sluzyl zarazem do wy-
sylania wiadomos$ci z oblezonego miasta. Balony zabieraly ze soba golebie pocz-
towe, ktére, wracajac, przynosily wiadomosci do fortecy. Ogélem francuzi posia-
dali wowczas 66 balonéw, ktére przewiozly przeszio 100-tu pasazersw i 9000
kigr. listéw. Na jednym z tych balonéw udalo sig, jak wiadomo, Gambecie uciec
z oblezonego Paryza.

Powodzenie, osiagnicte podczas tej wojny, dalo po jej ukoriczeniu impuls do
stworzenia ponownie oddzialu zeglugi powietrznej przy armji francuskiej. Od tej
pory prawie wszystkie panstwa zainteresowaly si¢ lotnictwem i kazde z nich stop-
niowo wprowadza do armji swej oddzialy zeglugi powietrznej. W Niemczech
w 1884-ym r. powstal oddzial balonéw t. zw. ,Ballon Detachement®, skladajacy sie
z 4-ch oficeréw i 29-iu zolnierzy, ktorv przydzielono do putku kolejowego.

Pierwsze balony na uwiezi mialy forme okragla. Forma ta byla jednak nie-
korzystna: balon krecil sig i chwial sig, co po pierwsze znacznie utrudnialo obser-
wacje, a po drugie pasaZerowie, skutkiem tego ustawicznego przykrego chwiania
sig, zapadali na morska chorobe. Aby zapobiedz tym niedogodnosciom dwaj nie-
mieccy oficerowie inz. Parseval i Sigsfeld skonstruowali balon latawiec (w formie
kielbasy), dzisiaj uzywany przez wigkszo$¢ parstw wojujacych.

W 1901-ym roku powstaje w Niemczech Bataljon Lotniczy, jako samodzielna
jednostka, W 1905-ym r. major Parseval, wéwczas juz prof. Politechniki w Charlo-
tenburgu pod Berlinem, wykoriczyl pierwszy niemiecki sterowiec. W tym samym
jednak czasie nad konstrukcja sterowca pracowalo juz w Niemczech wigcej osob.
Pracowal mianowicie nad nia juz od roku 1899-go niedawno zmarly hr. Zeppelin
w Friedrichshafen, nad jeziorem Bodenskim, i major Gross. Jak widzimy wiec,
w Niemczech powstaly wéwczas prawie jednoczednie trzy typy sterowcéw: sztyw-
ny hr. Zeppelina, pélsztywny majora Parsevala i luzny majora Grossa.

Francja nie pozostawala za Niemcami w tyle. Pierwsze préby konstrukcji
byly i tam, podobnie, jak w Niemczech, podjete 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 usilowarl, dokonanych przez osoby prywatne, wladze wojskowe nareszcie
zdobyly si¢ na budowe sterowca typu poélsztywnego, systemu Julliot-Lebaudy. Re-
zultaty byly bardzo pocieszajace. Tego samego typu byl tez wlaénie slynny balon
,La Patrie“, ktory w swoim czasie tak tragicznie zginal, pochlaniajac ofiary ludzkie.

Wymienione przyrzady lotnicze: wolny balon, balon na uwiezi i sterowiec
polegaja, jak wspomnialem, w zasadzie swej konstrukcji, na prawie Archimedesa,
a wiec sa lzejsze od powietrza, ale geniusz wynalazczy ludzkosci nie poprzestal
na stosowaniu tego jednego $rodka do kuszacego go podboju atmosfery. W 1906 ro-
ku zjawia sie¢ platowiec, t. j. przyrzad lotniczy, ciezszy 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 sig¢ tez ostrzeliwaé z dolu, jest bezwzglednie
mniej wrazliwy i pod kazdym wzgledem w czasie wojny dogodniejszy od balonu.
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Dlatego tez platowiec stal sie niezbednym do celéw strategicznych w obecnej
wojnie i stanowi tak zwany czwarty rodzaj broni.

Od niepamietnych wiekéw czlowiek pragnal oderwaé sie od ziemi. Znane
jest nam podanie o Dedalu i Ikarze. Juz w starozytnosci ludzie starali sie skon-
struowac aparat, umozliwiajacy im nasladowanie ptakéw, przy zastosowaniu plasz-
czyzn nodnych 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 ptakéw, lotu na szybowcu na prze-
strzeni paruset metréw., Wzorujac si¢ na pracach Lilienthala, amerykanie bracia
Wright buduja szybowce, robia na nich doswiadczenia i wreszcie, zastosowujac
silnik i $miglo, ustalaja typ obecnego platowca. Lekki silnik lotnictwo zawdziecza
samochodowi. Tak samo, jak w samochodzie, dusza nowoczesnego platowca jest
wigce silnik,

W obecnej wojnie zeglarstwo napowietrzne zajmuje jedno z pierwszych
miejsc. Szczegélniej platowiec znalazl wielostronne zastosowanie. I po czesci
sprawdzily si¢ przypuszczenia zwolennikéw platowcow, ze do przyszlosci naleig
aparaty cigzsze od powietrza,

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

Sterowce w obecnej wojnie s w calej ilo§ci uzywane. Sa one uzywane do
obserwacji, szczegolniej nad morzem, a takze do atakowania z gory fortec i por-
téw. Précz bomb, sterowiec zaopatrzony jest w karabin maszynowy, ktéry w pierw-
szej linji sluzy do obrony od atakujacych go platowcow.

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

Obecnie do$wiadczenie 1914 i 1915 roku sklonily strony wojujace do wpro-
wadzenia przewaznie dwuplatéw; nawet francuzi, ktorzy si¢ zawsze milowali w jed-
noplatach, (jest to ich wynalazek) dzisiaj stopniowo zaczynaja si¢ ich wyzbywac,

Platowce, uzywane do celéw wojskowych, bywaja jedno — i dwuosobowe
(lotnik i obserwator). Ostatnio prawie wszystkie panstwa wprowadzily wielkie
platowce bojowe, o dwoch silnikach po 100 K. M. Rosja,_ ktéra w dzie-
dzinie lotnictwa bardzo malo zrobila, dziwnym zbiegiem okoliczno$ci, jeszcze
przed rozpoczeciem wojny zaczela budowaé wielkie platowce boj(?we. Budu-
jac tego rodzaju platowce, wladze rosyjskie przypuszczaly, ze z zamknigtej kabiny
dowédzca jednej jarmji ze swoim sztabem bedzie mogl obserwowaé wygodnie
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i kierowaé bitwa. W tym celu aparat zostal zaopatrzony w pelna stacje telegrafu
bez drutu, t. j. do posylania i przyjmowania wiadomos$ci. Duze platowce, typu
Sikorskiego, ktére przed 1914 rokiem wzbudzaly podziw, dzisiaj stracily juz
6wczesng aktualno$é, bo z chwila, kiedy francuzi, anglicy, niemcy i wlosi zaczeli
budowaé wielkie platowce bojowe, aparaty te pod kazdym wzgledem przewyzszaé
poczely platowce rosyjskie. We Francji wielkie bojowe platowce buduja Voisin
i Dorand, w Niemczech kilka fabrgk buduje tak zwane ,R. Flugzeuge“ (Riesen
Flugzeuge). Wlosi buduja platowce systemu Caproniego, a amerykariskie platowce,
systemu Curtissa, dostarczane sa do armji angielskiej.

Na poczatku wojny sily floty napowietrznej przedstawialy sic w nastepuja-
cym porzadku: 1) Francja, 2) Niemcy, ktére w krétkim czasie znacznie wyprze-
dzily Francje, 3) Anglja, 4) Austrja, 5) Rosja, 6) Wiochy, 7) Turcja, 8) Belgja,
9) Bulgarja, 10) Japonja, 11) Portugalja, 12) Rumunja, 13) Serbja, 14) Czarno-
goérze i 15) Monako. ‘

Jako przecietny wykladnik przygotowania przez panstwa sil zeglugi po-
wietrznej wymownie $wiadczy fakt, ze np. Francja, przy wybuchu wojny, posiadala
350 platowcéw gotowych do dzialai wojennych i 1200 lotnikéw wojskowych.,
Marynarka francuska posiadala niewielka ilo§¢ wodnoplatéw. Scigle podaé dzi-
siejszej ilosci platowcéw nie mam moznosci, ale faktem jest, ze przekracza ona
dziesigtek tysiecy.

Silniki, uzywane w dzisiejszych konstrukcjach platowcéw, sa réwniez réznych
typéw, przyczem francuzi uzywaja glownie silnikéw wirujacych (rotacyjnych) prze-
waznie znaunej fabryki ,Gnome”, niemcy natomiast w ostatnich czasach stalych
silnikéw Mercedes i Benz. Wirujacych silnikéw uzywa do swoich bojowych pla-
towcéw Fokker. Silniki platowcéw bojowych obliczone sg na duza ilo$é koni,
od 100 do 220 K. M,

Kazde panstwo ma swéj podzial sit lotniczych. Dla przykladu przytocze or-
ganizacj¢ francuskiego lotnictwa w czasie wojny. Oddzial lotniczy, tak zwana ,Es.
cadrille” sklada sie z 8 platowcOw jednego typu, do oddzialu nalezy réwniez 12
samochod6éw (do obslugi i transportu) i 2 samochody-warsztaty. Siedem takich od-
dzialéw stanowi pulk lotniczy, na czele ktorego stoi pulkownik. Prowadza platowce
podoficerowie i oficerowie. Obserwatorami sa wylacznie oficerowie. Przy jedno-
osobowych platowcach aparat prowadzi oficer.

Wymagania wzgledem lotnikéw w czasie wojny sa wysokie i nie kazdy zdol-
ny do sluzby wojskowej nadaje sig do sluzby lotniczej.

W ogélnych zarysach wymagania asenterunku sa nastepujace:

Lotnik musi mie¢ wzrok dobry, przy szybkosci lotu wzrok krétki sprawia, ze
orjentacja wypadnie zapézno, daltonizm uniemozliwia rozpoznanie terenu, astyg-
matyzm czyni, ze nie odrézniamy drutéw telegraficznych i telefonicznych. Dobry
sluch mniej jest niezbedny, do badania dobrego funkcjonowania silnika wystarczyé
moze sluch mierny. Wazniejszym jest tak zwany zmyst szésty, zmyst réwnowagi,
ukryty w uchu wewnetrznym. Zmys! ten musi byé wyéwiczony., Pluca muszag byé
ze wzgledu na wysoko$é lotu zdrowe i silne. Serce moze byé slabsze, byleby nie
bylo silnych bi¢ serca, uderzenn krwi do glowy, szumu w uszach. Jednakze sla-
be serce utrudnia szybkie ladowanie. Nerki, watroba, $ledziona musza by¢
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zdrowe, poniewaz wrazliwe na chiéd wysokich stref, maja wplyw na jasnosé
umyslu, powodujac nieraz zawroty glowy.

Jeszcze przed wojna platowce byly czeSciowo zaopatrzone w broin, przewaz-
nie karabin maszynowy, Ten rodzaj broni zostal przed kilkunastu laty wprowa-
dzony we wszystkich armjach i przedstawia straszne narzedzie mordercze. Ka-
rabin maszynowy jest malych rozmiaréw i stosunkowo lekki, bywa umocowany
do gondoli lub na krawedzi platowca. Duza wada karabinu byla jednak w praktyce
ta okoliczno$é, Ze nie mozna bylo strzelaé w kierunku lotu, gdyz przy uszkodzeniu
$migla wlasng kulg mogla nastapi¢ katastrofa, Te niedogodnosé w 1915 roku usu-
nigto. Wynaleziono mianowicie przyrzad (podobno pomystu polaka), ktéry pozwala
na strzelanie przez $miglo. Ten wynalazek spowodowal zastosowanie wiekszej
ilosci platowcéw bojowych jednoosobowych. Ostatnie typy platowcéw bojowych
(1917 roku) posiadaja nieruchome karabiny maszynowe, ustawione w kierunku
lotu, réwnolegle z osig silnika i kierunkiem platowca iest jednoczesnie kierunek
strzaléw karabinu maszynowego. Dlatego tez lotnicy staraja si¢ wznies¢ ponad
nieprzyjaciela i, lecac z géry na platowiec nieprzyjacielski, puszczaja za pomoca
elektrycznosci karabin maszynowy w ruch. (Z powodu szybkiego dzialania karabin
maszynowy musi by¢ chlodzony, badz woda, badz tez powietrzem. Wodne ochla-
dzanie jest bezwzglednie lepsze, ale za to chlodnica taka z woda znacznie po-
wigksza wage).

Niezaleznie od karabinu maszynowego, lotnik posiada zwyczajny karabin i re-
wolwer. Platowiec jest réwniez zaopatrzony w bomby do rzucania zg6ry okre-
slone miejsce. Na aparacie znajduje si¢ przyrzad do zrzucania wiekszych bomb.
Male za$ bomby rzuca si¢ reka. Trafne celowanie, ze wzgledu na znaczna wyso-
kos¢, na jakiej musi si¢ lotnik znajdowaé i szybkosé z jaka platowiec sig porusza,
wymaga pewnej wprawy. Dlatego tez dzisiaj kazdy platowiec posiada przyrzad do
celowania.

Wreszcie jako broni lotnicy uzywaja strzal lotniczych, ktére zostaly wprowa-
dzone przez francuzéw w czasie wojny. Kazdy platowiec jest w stanie wziaé
wigksza ilos¢ takich strzal, Francuzi w 1915 roku mieli przyrzad na 12.000
strzal zrobionych ze stalij z ostrym koricem, 10 cm. dlugosci, wagi 16 gr.
Ostatnio zaniechano stosowania strzal lotniczych, ktére byly straszliwa i okrutna
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 zdje¢ pozycji nieprzyjacielskieh, przyrzady do
celowania bomb, instrumenty: kompas, miernik wysokosci, barograf, miernik po-
chylania i miernik szybkosci. Widzimy z tego, jakie wymagania sa dzisiaj lotaic-
twu stawiane. Do obslugi tak skomplikowanej sluzby lotniczej sa wykwalifikowa-
ni wszechstronnie lotnicy, ktérzy wykonywuja czesé opisanych wyzej robét, na-
tomiast szczegélowe 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 cze$¢ tych kandydatéw nadaje sig
p6iniej do praktycznej roboty,
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Wazrok, to kwestja dosSwiadczenia; kto po raz pierwszy lata, ten cieszy sie,
ze $wiat z goéry wyglada tak czysto i sympatycznie. Dopiero stopniowo przy-
zwyczaja sie lotnik do ,patrzenia“ i wéwczas spostrzega doswiadczonym okiem
wazne dla siebie do obserwacji przedmioty. Na powolne i szczegélowe przygla-
danie sie dzisiaj w czasie wojny niema czasu, bo lotnikowi grozi niebezpieczeri-
stwo, jak z dolu, tak i z gory. Podczas lotu nad nieprzyjacielskg ziemia lotnik
pracuje nerwowo. Ma on tysigce spraw do zalatwienia prawie réwnoczesnie:
wskazuje kierunek podlug mapy, robi zdjecia fotograficzne wazniejszych punktow
i pozycji, zapisuje swoje spostrzezenia, obsluguje aparat do rzucania bomb, i mu-
si by¢ stale na pogotowiu, by w kazdej chwili médz podja¢ walke powietrzng
z ukazujagcym sie niespodziewanie wrogiem. Taka intensywna robota strasznie
meczy, a jezeli jeszcze dodamy, Ze obserwator pracuje stojac i pod silnym napo-
rem powietrza, to mozemy mieé¢ w przyblizeniu pojecie o dzialalno$ci obserwato-
ra podczas wojny.

Nerwéw lotnikowi nie wolno mieé. 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 mozna
wnioskowaé o zamiarach nieprzyjaciela. Dla dzialan wojennych jest niezmiernie
wazna dokladna znajomos$é okopSw nieprzyjacielskich oraz polozenie nieprzyja-
cielskiej artylerji, poniewaz jednak trudno jest odrézni¢ zajgte przez mnieprzyja-
ciela pozycje od niezajetych i w tym wypadku decyduje tylko doswiadczone oko.
Wszystkie pozycje sa fotografowane. Aparat fotograficzny wazy kolo 20 funtéw,
znajduje sig po za bortem lodzi w pozycji prostopadlej i musi byé trzymany
w reku spokojnie, aby zdjecie nie wyszlo poruszone. Oparcie aparatu o krawedz
platowca jest niedopuszczalne, bo wibracje platowca wplywalyby na aparat foto-
graficzny. Orientowanie si¢ w zdjgciach fotograficznych nalezy do najtrudniej-
szych i tam, gdzie niedo$wiadczony obserwator widzi pejzaz, do$wiadczone oko
znajdzie caly szereg wazinych szczegé6iow; gdzie laik widzi bialy pas z punkcikami,
do$wiadczony praktyk melduje, ze o danej godzinie czolo szwadronu osiagneto
miejscowos¢ X, i ze na przestrzeni jednego kilometra postepuja dwa bataljony,
na szosie silny ruch kolowy w obydwu kierunkach i Ze na uboczu odpoczywa
bataljon piechoty. Albo drugi przyklad: laik widzi blyszczaca rzeke, 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, ze do takich komunikatéw potrzebna jest bogata fantazja,
aby z tych widocznych punktéw i paskéw tyle wiadomosci czerpaé, ale obserwa-
torowi nie wolno posilkowaé si¢ fantazjs, jest ona czynnikiem zupelnie niedo-
puszczalnym w tej pracy, poniewaz od jego informacji i od matematycznej ich
$cisloéci zaleza powaine postanowienia wladz wojskowych, ktére moga i musza
sig liczyé tylko z faktami, Nowoczesny obserwator wojskowy powinien byé réw-
niez obeznany z platowcem i jego konstrukcja, aby w razie potrzeby byé pomoc-
nym przy ewentualnej, a czasem koniecznej i w polu (bardzo czesto na ziemi
nieprzyjacielskiej), zdala od hangaréw zdarzy¢ sie mogacej reparacji aparatu.

Zdarzaja si¢ réwniez wypadki, Ze lotnik celowo laduje na ziemi nieprzyja-
cielskiej, pozostawia obserwatora a nastepnego dnia o uméwionej godzinie przy-
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latuje na okreslone miejsce, aby go z powrotem zabraé do swego obozu. Pod-
czas takiego pobytu obserwator musi wysadzi¢ caly szereg gmachéw w powietrze
i zebra¢ wszelkie informacje dotyczace ruchu wojsk. Kilka takich eksperymen-
téw z powodzeniem dokonali niemcy na froncie rosyjskim.

Z garsci wyzej przytoczonych szczegéléw latwo wywnioskowaé, do jakiego
pierwszorzednego znaczenia pod wzgledem wojskowym doszlo dzi§ lotnictwo, sta-
jac sie by¢ wszystkowidzacem i wszedzie docierajacem okiem wodza, okiem dla kté-
rego przeciwnik, mimo najwiekszych starani, nie moze mie¢ tajemnic.

Zdolnosé do tejstuzby informacyjnej i obserwacyjnej o wiele tez jest waz-
niejsza dla celéw strategicznych od zdolnosci do ataku z géry, jakkolwiek i ta
jest poteznym atutem zwlaszcza w reku $mialych i doswiadczonych lotnikéw.

Na zakoniczenie chcialbym powiedzie¢ kilka sléw o przyszloéci lotnictwa.
Przed wojna byla ona bardzo wdzigcznym tematem dla réznych pisarzy. Tu mozna
bylo da¢ upust bogatej fantazji w kierunku rozwoju i praktycznego zastosowania
lotnictwa i przypuszczen co do przewagi aparatéw ,lzejszych od powietrza“
i ,cigzszych od powietrza“. Nawet wladze wojskowe, nie majac w tym kierunku
wyrobionego zdania, urzadzaly konkursy, aby (w przyblizeniu) zdecydowa¢, do
jakiego systemu nalezy przyszlosé.

Trzy lata tej wojny wszechswiatowej, posunely lotnictwo przynajmniej
o kilkadziesiat lat naprzéd. Szkoda tylko, ze genjusz ludzki w tym kierunku
zostal wyzyskany dla cel6w zniszczenia. Obserwujac jednak dzisiejsza dzialalnos¢
i znaczenie lotnictwa, mozemy $mialo powiedzie¢, ze kto bedzie panem powie-
trza w obecnie toczacej si¢ wojnie, bgdzie panem Swiata,

Kiedy$ jednak nastapi znowu czas pokojowy i, w logicznem przewidywaniu
tej chwili, nasuwa sie pytanie: jakie zasfosowanie znajdg sterowce i platowce?
Cigzkie do$wiadczenie wojny stworzylo podstawy do przyszlej komunikacji powietrz-
nej. Istnieja tysiace rézinorodnych pogladéw co do przyszlosci lotnictwa, ale,
patrzac trzeZwo w przyszloé¢, trzeba sobie powiedzie¢, Ze sterowiec lub platowiec
nie moze zastapi¢ ani motocykla, ani samochodu, ani lodzi motorowej, nie zwalcza
one rowniez kolei zelazneji statk6w. Platowieci sterowiec maja te przewage, ze
lataja w przestrzeni, a wiec nie sa krepowane ciasnota wytknietego $cisle kie-
runku, Posiadaja jednak bardzo powazne ,ale“, i dlatego tez platowca nie mozna
tak spopularyzowaé, jak samochodu, lub kolei zelaznej. Da sie zatem juz dzi$
z pewng stanowczo$cia twierdzi¢, ze przyrzady lotnicze w przyszlosci znajda za-
stosowanie /i fylko do szybkich przelotéw praestrzeni.

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 pigé minut“. Kto wie? przy tak szybkim
rozwoju lotnictwa, moze doz‘yjemy tej ciekawej chwili... Zanim ona jednak na-
stapi, jako popularny moment zadowolenia dla réznych zblazowanych Zyciem sno-
béw, my Judzie pracy ceniacy $wiety trud, co ma nam odbudowaé wolna ojczyzne,
musimy si¢ zwracaé¢ przedewszystkiem do podjecia i wykonania realnych dla tej
przyszlosci zadarn,
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POWSTANIE 1 ROZWOJ
SILNIKA SPALINOWEGO.

Inz. Karol Taylor.

Lotnictwo zawdziecza swéj niezwykly rozwéj silnikowi spalinowemu, ktéry
w ostatnich latach zostal doprowadzony do nadzwyczajnego stopnia dosko-
nalosci, a stanowi jedna z najwazniejszych czesci skltadowych aparatu lotniczego.
Silnik lotniczy nalezy do typu szybkobieznych i powstal bezposrednio z silnika
samochodowego, z ktérym ma jeszcze i obecnie duzo cech wspélnych.

Praktyczne zastosowanie silnikéw spalinowych w przemysle datuje si¢ od
p6l wieku, jednakze idea ta zajmowala umysly wynalazcéw jeszcze w bardzo od-
leglych czasach. Opat Hautefeuille, w r. 1678, stwierdzil, ze spalajac proch
w zamknietym naczyniu, zaopatrzonym w klapy — oraz chlodzac nastepnie pow-
stale stad spaliny, otrzymuje sig¢ czeSciowo préznig, ktérag 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 czeka¢
na wznowienie pracy w tym kierunku, poniewaz w tym okresie uwaga wynalaz-
céw zwrécong byla przewaznie 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
mieszal go z powietrzem i przy wazkim wylocie z tego naczynia zapalal migszan-
ke, ktora si¢ poslugiwal do poruszania kola lopatkowego. Jest to wigc rodzaj
turbiny spalinowe;j.

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

Nastepnie w roku 1801 Lebon zbudowal siluik, przeznaczony do gazu $wietl-
nego, ktéry otrzymywal z wynalezionego przez siebie pieca, Silnik ten odpowia-
dal juz do pewnego stopnia wspélczesnym silnikom gazowym. Gaz i powietrze
tloczyl za pomoca 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 nastepowalo rozprezenie gazdw.




W r. 1823 Samuel Brown wykonal silnik w rodzaju atmosterycznego, mia-
nowicie: w cylindrze zaopatrzonym w plaszcz wodny, tlok byl wyrzucany w gore
przez prezno$é spalin, powstalych po wybuchu pod tlokiem, ci$nienie za§ atmos-
feryczne wykonywalo prace przy ruchu tloka nadél. W tym tez czasie cze$é
spalin zostawala usunigta na zewnatrz, cze$¢ za$ chlodzona woda, wtryskiwang
do cylindra. Silnik ten byl podwdjnego 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 czesciowo sprezona w tym zbiorniku,
ostatecznie za§ w samym cylindrze, gdzie si¢ réwniez zapala od plomienia gazo-
wego w zwrotnym punkcie tloka.

Sposéb pracy tego silnika wskazuje na pewne wlasnosci, ktére pozostaly
jako zasadnicza podstawa teorji silnikéw spalinowych, mianowicie: 1) Sprezanie
migszanki przed zaplonem i 2) zaplon sprezonej migszanki w zwrotnym punkcie.
Barnett, w opisie swego patentu, wyraZnie zaznacza, ze silnik jego mozna pedzié¢
i plypnym paliwem, skladajagcym sig z lekkich weglowodoréw.

W nastepnych 20 latach nikomu nie udalo sie rozwiazaé praktycznie =zasto-
sowania silnikéw 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 zbudowala wedlug wskazéwek Bar-
santi’ego i Matteucci’ego (1854) silnik atmosferyczny, ktéry moze sluzyé jako pro-
toplasta silnika atmosferycznego Otto i Langena, silnik ten jednak nie znalazt
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 doskonaly z punktu widzenia cieplnego.

W r. 1860 francuski mechanik Lenoir, wciaz jeszcze wzorujgc sie na silni-
ku parowym, zbudowal dwusuwowy silnik do gazu $wietlnego, obustronnego dzia-
lania, bez sprezania przed wybuchem, z rozrzadem suwakowym. Silnik ten, pomi-
mo wielu wad organicznych, znalazl z poczatku bardzo szerokie zastosowanie,
szczeg6lniej w drobnym przemysle, odczuwajacym ogromny brak taniej i malej
sity maszynowej. Silnik ten byl budowany o mocy 2—12 MK., zuzycie gazu by-
lo ogromne, gdyz okolo 3 m?® na 1 MK godzing, 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 swéj silnik atmosferyczny, wzorowany na silniku Barsanti'ego i Matteucci'ego.
Silnik ten zuzywal znacznie mniej gazu niz poprzedni, gdyz tylko 0,8—1 m? po-
siadal jednak bardzo halasliwy bieg, wskutek gwaltownego wyrzucania tloka w gé-
re, na podobienstwo pocisku z lufy armatniej. Budowany byl o mocy 0,5—3 MK,
skutek uzyteczny 0,11.
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W tym czasie (1862 r.) inz. Beau de Rochas wydal broszure, w ktérej
przedstawil zasadnicze warunki, jakim winien odpowiadaé doskonaly silnik spali-
nowy, mianowicie: 1) jaknajwieksza objetos¢ cylindra przy minimalnej powierzch-
ni ochladzanej, 2) jaknajpredsze i najzupelniejsze rozprezenie spalin, 3) jaknaj-
wigksza preznosé gazéw. W tym celu zalecil stosowanie duzej chyzosci tloka,
oraz sprezanie mieszanki przed wybuchem., Oprécz tego opisal, z zadziwiajacym
przewidywaniem, sposéb pracy, znany pézniej pod nazwg czterosuwu. Mozna
wieé¢ uwazaé inz. Beau de Rochas za wynalazcg 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 $wietlnego, wedlug zasady
czterosuwu, Niewiadomo, czy Otto byl obznajmiony z trescia broszury Beau de
Rochas, czy tez doszed! droga samodzielnych préb i doswiadczeii do tego same-
go rezultatu, w kazdym razie bezsprzecznie nalezy mu si¢ najwieksze uznanie za
zbudowanie pierwszego czterosuwowego silnika i zapoczatkowanie nowej ery
w rozwoju silnikéw spalinowych. Pierwsze 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 i wydajnosé
zwiekszona 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 znmacznie bardziej rownomierny, poniewaz na kaz-
dy obrét walu wypada jeden suw roboczy, oraz daje teoretycznie blizko 2 razy
wigksza moc, niZz czterosuwowy o tych samych wymiarach,

Silniki w tym okresie budowano tylko na gaz $wietlny, byly wigc one uza-
leznione od gazowni miejskiej, dla drobnego jednak przemyslu okazaly sie¢ nad-
zwyczajnym dobrodziejstwem,

W tym tez czasie zaczynaja si¢ prace w kierunku zastapienia gazu s$wietl.
nego innym paliwem, niezaleznym od jakiegokolwiek centralnego zrédia 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 si¢ rozpowszechniaja 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 sa tez najtarisza sila mechaniczna.

W roku 1894 zostajg po raz pierwszy zastosowane gazy wielkopiecowe do
pedzenia silnikéw .spalinowych przez anglika Thwaite’a, co wywolalo ogromny
przewrét w metalurgji. W zwiazku z tym powstaje w r. 1894 silnik dwusuwowy
Junkers-Oechelhduser o dwéch przeciwbieznych tlokach, nastepnie w roku 1896
ulepszony silnik Oechelhausera, w r. 1898 silnik Kértinga, dwusuwowy obustron-
nego dzialania, wreszcie w r. 1900 silnik Cockerilla czterosuwowy obustronnego
dzialania. :

Zwrécono réwniez uwage na plynne paliwo, jako latwe do przechowania i prze-
noszenia z miejsca na miejsce, szczegélniej w zastosowaniu do silnikéw przewoz-




nych, Pierwszym twércg silnika na plynne paliwo byt konstruktor J. Hock
w Wiedniu (1873—1876), kt6ry zbudowal 2-suwowy silnik benzynowy bez spre-
zania 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. Pierwszy 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-
kon)liwal 120 obrotéw na minute, mial moc 2 MK, a wazyt 1200 kg. czyli 600 kg.
na 1 MK,

Nastepnie w r, 1884 Daimler zbudowal pierwszy silnik szybkobiesny na
benzyng, o 5 razy wigkszej iloci obrotéw, niz byly do tego czasu stosowane,
dzieki czemu nadzwyczajnie zmniejszyl wage silnika (do 40 kg. na 1 MK). Sil-
nik ten zastosowal do motocyklu, w 1886 r. za§ do samochodu, ktéry byl 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 lotnictwie do wynalezienia szybkobieznego 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 robito ok, 110 obrotéw na minute, Balon ten
rozwijal szybkos$é¢ tylko okolo 8 km. na godzine, wskutek zbyt slabego silnika i to
przy spokojnym powietrzu bez wiatru; oporu nawet malego wiatru nie mogt
przezwyciezy¢.

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.3 na godzi-
ne. Do poruszania tego silnika uzyl gazu, zawartego w samym balonie. Od
czasu udatnych préb Hinleina ze swym balonem, Niemcy pozostali juz przy silni-
ku spalinowym, jako sile napedowej dla wszelkich aparatéw lotniczych. W r, 1880
zbudowal Dr. W¢lfert balon, do ktérego w r. 1886 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 wzlotéw, jednakze juz w r. 1897 balon ten
w czasie préb lotniczych nad polem w Tempelhof spadl w plomieniach, wraz
z nieszczeéliwym wynalazes, ’

W tym samym czasie rozpoczynal préby ze swoimi szybowcami hr, Zep-
pelin, stosujac na pierwszym z nich 2 silniki benzynowe o mocy 16 MK kaidy,
wagi 420 kg., szybko§é¢ osiagnieta w r. 1900 wynosila 29 km., na godz. Na dru-
gim szybowcu byly 2 silniki, po 85 MK kazdy, wagi 430 kg., szybko§¢ osiagnie-
ta—50 km. na godz. Widzimy wige, jak szybko w tym czasie silniki si¢ udoskona-
laly, jaka ogromna uwage zwracano na lekko§¢ silnika; przy zwickszonej 5-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. Nastepnie zas w r. 1884 slynni aeronauci Renard

i Krebs wykonali balon ,La France*. Do poruszania go uzyli silnika elektrycz-
-
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nego, ktéry czerpal prad z baterji akumulatoréw. Silnik ten o mocy 8 MK, wraz
z baterja wazyl okolo 400 kg. W r. 1899, pierwszy we Francji, Lebaudy zastoso-
wal do swego balonu ,Le Jaune“ silnik benzynowy Daimlera o mocy 40 MK,
przy 1000 obrotach na minute, wagi 800 kg. i osiagnal szybkos¢ okolo 40 km,
na godz,

& Pierwszy, rzeczywiscie latajacy, platowiec by! zbudowany w r. 1903 przez
braci Wright, ktérzy zastosowali doni 4-cylindrowy silnik 380-konny, o chlodzeniu
wodnym, robiacy 1400 obrotéw na minutg, zbudowany we wlasnych warsztatach,
Silnik ten wazyl okolo 100 kg. i byl typu samochodowego. Nastgpnie w r. 1906
Santos-Dumont, ktéry pierwszy na kontynencie latal publicznie w Bagatelle,
gdzie osiagnal nagrodg Archdeacon’a, na dwuplatowcu z silnikiem Antoinette,
o mocy 16 MK, zbudowanym w fabryce silnikéw samochodowych w ksztalcie Ii-
tery V, o chlodzeniu 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 szczegolniej go udoskonalano w kierunku zmniej-
szenia wagi, oraz otrzymania bezwzglednej pewnosci dzialania. Zaczely rywali-
zowaé miedzy sobg 2 typy silnikéw loiniczych: chlodzonych woda (cigzszych —
1,5—2,2 kg. na 1 MK) i powietrzem (lzejszych — 0,9—1,3 kg. na 1 MK), Pierw-
sze dominuja w Niemczech, drugie za§ 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 wiruja-
cych, a stalym walem wykorbionym. Silnik ten posiada cylindry rozmieszczone
w gwiazde 1 cechuja go powazne zalety, mianowicie: nadzwyczajna lekko$¢ bu-
dowy (okoto 1 kg. na 1 MK), réwnomierny bieg, gdyz 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 wcigz wzrasta. Na pierwszym konkur-
sie o nagrode cesarska w Berlinie w 1913 r. widzimy juz silniki 100 i 150 kon-
ne, w drugim konkursie, ktéry mial sie odby¢ w r. 1915 w Berlinie braé 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 sie¢ spotyka 8-cylindrowe silniki Daimlera
i Benza o mocy 200—250 MK.

Silniki lotnicze roznig sie od wspélczesnych samochodowych swoim ukladem
oraz iloscig cylindréow i obrotéw. Ostatnie buduje si¢ prawie wylacznie jako 4
lub 6-cylindrowe pionowe o chlodzeniu wodnym i wykonywujg one znaczng ilosé
obrotéw (1200—2000), lotnicze za$ bywaja, oprécz pionowego, rozmaitych innych
typow: ksztaltu litery V, gwiazdowego, wachlarzowego, wirujace o chlodzeniu
powietrzem oraz o mniejszej ilosci obrotéw, nie przewyiszajacej 1400 na minute.
llo§é cylindréw bywa przy ukladzie pionowym 4, 6 i 8, przy innych za$ 5, 7,
9, 14 1 18,

Na zakoriczenie wspomne o epokowym wynalazku Diesela z r. 1894—1897,
ktéry zbudowal silnik ropowy wysokiej preznosci (z t. zw. zamknietg dysza),
o powolnym stopniowym spalaniu bez wybuchu. Silnik ten pracuje nadzwyczaj
oszczednie, gdyz wskutek zasysania $wieZzego powietrza mozna sprezanie dopro-
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wadza¢ b. wysoko (33—35 atm.) bez obawy samozaplonu, oraz spalaé najcigzsze
gatunki ropy i olejéw smolnych, t. j. najtanisze gatunki plynnego paliwa, Silniki
te poczatkowo byly budowane tylko jako 4-suwowe, pojedyriczego dzialania, na-
stepnie od r. 1911 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 preznosci sa obecnie nadzwyczaj rozpowszechnione, szcze-
golniej, jako szybkobiezne w dziedzinie zeglugi, gdzie wytwarzaja coraz wigkszg
konkurencje silnikom parowym.

Nadzwyczaj szerokie zastosowanie silnikéw spalinowych, tak stalych w drob-
nym i duzym przemysle, 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 rozwdj tego przemyslu w Euro-
pie. U nas, niestety, dotychczas niema ani jednej fabryki samochodéw, ani sil-
nikow szybkobieznych, byloby wiec bardzo pozgdanym, 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 tg galaz przemystu. W zwiazku z tym koniecznem jest stworzenie wzoro-
wej odlewni dla potrzeb silnikéw szybkobieznych, 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. Powstaja stowarzyszenia, tworza
sig fabryki dla budowy coraz to nowych typéw platowcéw i aerostatéw. Nie od
rzeczy wiec bedzie skresli¢ w kilku slowach ronsekwencje eksploatacji tej nowej
galezi przemyslu.

Wobec licznych nieszczesliwych wypadkéw, kwestja bezpieczenstwa zys-
kuje pierwszorzedna wage w samym zaraniu nowego rodzaju lokomocji. Pytanie
jest teraz, czy szersze zastosowanie praktyczne lotnictwa bedzie mozliwe w przysz-
loéci, czy lotnictwo ostatecznie zdola przekroczy¢ granice swego okresu sporto-
wego, w ktorym dotychczas pozostawalo, aby przejsé na droge zastosowarl prake-
tycznych.

Zalezy to w pierwszej linji od bezpieczeiistwa tego nowego s$rodka loko-
mocji. Bezpieczernistwo za$ zaleiy od pewnos$ci dzialania silnika oraz od mocy
i trwalosci caloksztaltu aparatu lotniczego. Udoskonalenie silnika zwieksza z kaz-
dym dniem niemal pewnos$é¢é i niezawodnos$é jego dzialania.

Co sie tyczy nieszczedliwych wypadkéw, spowodowanych przyczynami takiego
rodzaju jak np. pekniecie lub zlamanie jednej z podstawowych czedci aparatu, jako
to skrzydla, steru, $migla i t. p., to zaznaczy¢ tu mozna, ze platowiec jest to
maszyna, posiadajaca moc czeséci nie poddajacych sie Scislemu obliczeniu. Decy-
duje tu oczywiscie wylacznie praktyka, jak i w wielu innych maszynach. A wiee
droga calego szeregu préb i doswiadczen wnioskuje sie o wymiarach i rozkladzie
rozmaitych detali.

Z drugiej za$ strony sporo organéw, ktére zdolano juz zupelnie wyprébowaé,
réwniez bywa niekiedy przyezyna katastrof, dzieki wadliwemu wykonaniu oraz
wyjatkowo niesprzyjajacej 1 nieobliczalnej grze okolicznosci. Nie nalezy jednak
klas¢ tego na karb specjalnie lotnictwa, Wszak wadliwe dzialanie kierownika lub
pekniecie opony u kola ,bezpiecznego“ samochodu, albo tez rozluznienie sie $ruby
w szynie ,absolutnie bezpiecznej“ kolei zelaznej, moze byé nie mniejsza przy-
czyng katastrofy, niz peknigcie skrzydia platowca.

Wszelakiego rodzaju tedy pekniecia i zle funkcjonowanie, moga w przyszlosci
naogé! wynikaé jedynie z wady materjalu, ulomnosci konstrukecji lub z braku do-
zoru, co przy dobrych checiach moze byé zredukowane do minimum,
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Co sie zas tyczy réwnowagi platowca, odgrywajacej tak kolosalng role
w bezpieczenistwie lotu, to zapewnienie jej, zwlaszcza podczas silnych i nieregu-
larnych wiatréw, jest kwestja zawila, zalezng w znacznej mierze od szybkosci, ja-
ka zdolajg osiagnaé aparaty przyszloéci i od sposobéw, ktérymi lot uczyni sie au-
tomatycznym. Ramki niniejszego artykulu nie pozwalaja na szersze omoéwienie
tej sprawy, ograniczymy sie przeto do nastepujacej uwagi: sposoby automatyzacji
réwnowagi, zrealizowane dotychczas, sa to pélsrodki i do tego wielce problema-
tyczne, a co jeszcze wazniejsze, s bronig obosieczna: niekiedy wyrzadzaja wigcej
szkody niz korzysci.

Zwazmy w dalszym ciagu, ze podobnie spornych kwestji jest w lotnictwie
duzo: jednoplat czy dwuplat, kto wie, byé moze i wieloplat, posta¢ skrzydel i ste-
réw wraz z ich wzajemnem ustosunkowaniem i umieszczeniem, system silnika,
liczba $migiel, ich szybko$é obrotowa i umieszczenie, platowiec ze statecznikiem
lub bez, system podwozia do ladowania -— sa to wszystko pytania, pozostajace
narazie bez stanowczej i jasnej odpowiedzi, a odpowiedZ t¢ moze daé¢ dopiero
praktyka,

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

Wspélzawodnictwo rozmaitych systeméw platowcéw ma na celu rozstrzy-
gniecie owych watpliwosci, Minal juz czas, kiedy chodzilo gléwnie o moznosé
utrzymania sig¢ za wszelka ceng, chociazby przez chwil¢ w powietrzu, Dzisiaj
wszystkie starania sa skierowane przedewszystkiem ku zapewnieniu bezpieczeristwa
lotu zapomoca udoskonalenia dotycheczas zrealizowanych $rodkéw, wraz z zastoso-
waniem nowych,

Rzecz zrozumiala, Zze niemale uslugi oddaje w tym wzgledzie czysta teorja,
dajac A 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
by¢ moze pewne modyfikacje, a byé 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-
pieczenstwa, na jakim widzimy je obecnie. Wobec tego, opierajac si¢ na pewnej
analogji, moznaby powiedzie¢, iz lokomocja napowietrzna bedzie byé moze nie
mniej bezpieczna od lokomocji morskiej i ladowe;j.

W roku 1910-ym rozwdj lotnictwa osiggnal najwyzsze tempo. Istotnie, pod-
czas gdy w roku 1909-ym technika lotnicza byla jeszcze poniekad bezplanowem
prébowaniem, to rok 1910-ty przynidést nam szybki, a pelny nowych konstrukcji
oraz rozwigzan okres,

W poréwnaniu z tym burzliwym parciem naprzéd moga sie postepy roku
1911-go wydaé¢ napozér powolnymi. Ma sig¢ 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 ciaglego rozwoju. Ma si¢ wrazenie, ze
osiagnigto pewien normalny typ jednoplatowca i dwuplatowca, od ktérego wigk-
szo$¢ aparatéw lotniczych malo sie wyréznia. Jest to juz dzielo technikéw — spe-
cjalistéw.
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Zdolni konstruktorzy wskazali nowe tory w rozwoju lotnictwa i przekonali
innych konstruktoréw oraz szeroki ogél, Ze niewolnicze trzymanie sie starych
wzoréw nie jest konieczne., Wiele przestarzalych przesadow zostalo zbitych. Prze-
konano sie np., ze dwuplatowiec moze by¢ bardzo dobry i bez przedniego chylu,
ze typ, kaczki®, przy racjonalnej konstrukcji, moze by¢ nie mniej stateczny od typu
normalnego. Przekonano sig, Ze nalezycie zbudowany dwuplatowiec moze byé
réwniez szybki jak i jednoplatowiec i, ze odwrotnie, jednoplatowiec moze posiada¢
takaZz no$no$é jak i dwuplatowiec,

Nowych drég nie nalezy si¢ obawiaé, lecz wstapi¢ na nie mozna dopiero po
gruntownem przygotowawaniu, Sam pomyst bowiem to jeszcze nie wszystko, na-
lezy go rozwiazaé konstrukcyjnie. Przekonano sig, ze warto$¢ aparatu lotniczego
zalezy nietylko od ogélnej koncepcji, lecz réwniez od zmudnej i w najdrobniejszych
szczegélach obmyslanych i opracowanych czesciach.

Najwiekszy postep polegal na lepszem opracowaniu konstrukcji. Doswiad-
czenie ostatnich lat wykazalo, jakie czesci maszyny byly najslabsze, gdzie najczes-
ciej zdazaly sie zlamania, przez wzmocnienie za$ i lepsza konstrukcje udalo sig
zwiekszy¢ trwalo$é, a tem samem bezpieczenstwo. Konstruktorzy w przewaznej
swej wickszosci przekonali sig, 2e gléwna wada terazniejszych aparatow tkwi
w ich niedostatecznej wytrzymalosci.

Obecnie lotnictwo istnieje juz nietylko jako specjalna galaz przemyslu, lecz
posiada juz (albo raczej posiadalo przed wojna) wszelkie cechy nowoczesnego
przemyslu wogéle. A wigc w czasach przedwojennych mieli$my juz nawet do pew-
nego stopnia nadprodukcje niektérych wytworéw, wchodzacych w zakres lotnictwa.
Lotnictwo rozpoczelo sie jako szalone préby, ktére wsréd szerokiego ogétu prze-
waznie spotykaly sie z niedowierzaniem. Obecnie mamy juz przemyst z ogromnym
podzialem pracy i specjalizacja. Istnieje tedy specjalizacja kél! do platowcow,
$migiel, $ciagaczy, zamkoéw, plétna gumowanego do platowcéw i sterowcow, tasm
gumowych, rur stalowych, ksztaltowego Zelaza, stali, glinu oraz drzewa, specjalnych
gatunkow 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, sluzacych do obslugi lotniczej. Pozatem po-
wstaly specjalne wytwérnie wodoru do sterowcéw, znaczna galaz fabrykacji szop
i hal dla platowcow i aerostatéw. Nadmienimy tez o niewielkim przemysle mo-
deli lotniczych, sari motorowych, wodoplatéw, O ile dodamy do tego wreszcie
caly olbrzymi dzial wyrobu lekkich silnikéw, ktéry to dzial ze swej strony z ko-
niecznosci podzielil sig i wyspecjalizowal, to dopiero zdolamy objaé wzrokiem ca-
loksztalt nowoczesnej techniki i przemyslu lotniczego,

Gdy zwazymy obecny stan lotnictwa, ostatnie rekordy osiagnigtej wysokosci,
czasu i przestrzeni lotu, nosnosci i predkosci lotu, to zobaczymy, 2e obecnie nie
chodzi juz o utrzymanie si¢ w powietrzu, lecz o trwaly i bezpieczny lot. Nie to
jest wazne, ze czlowiek moze sie¢ wzbi¢ w powietrze lecz, Ze moze podrézowaé.
To tez obecnie stawiamy aparatowi lotniczemu wygérowane warunki: winien on
odznaczaé sieg statecznoscia lotu, zdolnoscia lgdowania na kazdym terenie, przy
znacznej szybkosci i nosnosci, nastepnie aparat powinien mieé znaczny promiern




dzialania, to znaczy winien by¢ przystosowany do znacznych przelotéw bez lado-
wania. Platowiec winien byé tak zbudowany, aby lotnik mial przed sobg obszerne
pole widzenia, aby korzystajac z mozliwej wygody i latwosci obslugi, mial jedno-
cze$nie zapewnione bezpieczeristwo.

Widzimy, wobec tego, wielu warunkom winien zadoséuczynié¢ konstruktor
aparatéw lotniczych, Nie jest to rzecz latwa, wymaga bowiem dlugich studjéw,
mozolnych préb, przy jednoczesnem korzystaniu z wynikéw doswiadczeri laborato-
ryjnych, a wreszcie wyprébowania aparatu, do czego koniecznj jest sztuka latania.

Najowocniejszym w rozwoju lotnictwa okazal sig¢ system stopniowego udosko-
nalenia istniejgcych typoéw aparatéw. System ten opiera si¢ na danych, dostarczo-
nych przez laboratorja aerodynamiczne. Dzigki tym ostatnim udalo sie z ogélne-
go chaosu aerodynamicznego ustali¢ niektére zjawiska i stad wyprowadzi¢ pewne
wnioski charakteru ogélnego. Zdaje si¢ by¢ pewnem, ze maszyna latajaca przy-
szlogci powstanie jako rezultat préb systematycznych i metodycznych.

Platowiec jest to maszyna wystudjowana i obliczona, a wigc 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 wyprébowanego. Obecny stan lotnictwa jest
juz na takim stopniu rozwoju, Zze niemozliwe sg nagle skoki i wynalazki, ktéreby
nagle powstaly.

Co si¢ tyczy specjalnie sterowcow, to niebywaly rozwdj 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 sig zato z powainym wspolzawodnictwem ze strony maszyn latajacych,
ktére swym rozwojem dopedzaja go, a nawet wyprzedzaja szybkimi krokami,

Widaé bowiem wyrainie, iz od pewnego czasu rozwdj sterowcow stanal na
martwym punkcie. Znaczna szybko$¢ jest, jak wiadomo, kwestja bytu lub niebytu
dla statku napowietrznego w walce z silg wiatru. Otéz od lat 10-iu wszelkie usi-
Jowania w tym kierunku spelzly prawie na niczem i najwieksza szybko$¢ osiag-
nigta przez sterowce nie przekracza 80 klm, na godz., podczas gdy szybko$¢ pla-
towca jest zgora 200 klm., wzrastajac przytem z kaz'dym dniem niemal. Rzecza
wszakze na_]wazruejsza Jest to, ze szybko$¢ osiagnieta do tej pory przez sterowce
jest to juz prawie kres, przekroczeme ktérego napotyka do tej pory na nieprze-
zwycieZone trudnosci, jest to nieomal maksyma]na szybkos¢, jaka beda mogly
kiedykolwiek osiagna¢ sterowce. Sklada sic 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 nadmienié, ze na zasadzie terazniejszego stanu techniki ae-
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ronautycznej wogéle nie mozna jeszcze zgola twierdzi¢, aby sterowiec byl prze-
zytkiem wobec platowca, i aby w niedalekiej przyszlosci jeden system mial po-
wszechnie usunaé drugi, jako mniej celowy. Trudno jest orzec, czy w przyszlosci
wylacznie panami atmosfery beda maszyny uosobiajace lot mechaniczny.

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

Zainteresowanie do lotnictwa jest teraz powszechne, wéréd pewnych wszakze
jednostek zainteresowanie to obudzilo si¢ w wigkszym stopniu. Sa to jednostki,
pragnace specjalnie po$wigcié sie pracy nad rozwojem lotnictwa.

Ot6z nalezy zaznaczyé, ze lotnictwo jest to bodaj jeden z najciekawszych
dzialéw techniki, jest to pole obszerne i wdzigczne. Platowiec i sterowiec wspol-
czesny czekaja jeszcze duze zmiany, a wigc jest tu jeszcze obszerne pole do pracy,
nalezy wszakze z jednej okolicznosci zda¢ sobie sprawe, amianowicie, ze 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 by¢ do tego technikiem — specjalista.

Lecz pewne wiadomos$ci 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 istnie¢, o ile kierowca jest dokladnie obeznany z mechanizmem kierowanej
przezenn maszyny. Samo sie przez si¢ rozumie, ze skladanie i ewentualna na-
prawa moze byé¢ uskuteczniona wylacznie przez mechanika $wiadomego i obezna-
nego z konstrukcja i budowsa aparatu lotniczego.

Powstania przeto Kurséw Lotniczych nie mozna uwazaé¢ jako rzecz przy-
padku, lub jako rezultat dobrej woli kilku jednostek. Jest to instytucja, ktéra po-
winna przyczynié sie do zapoczatkowania krajowej techniki i przemystu lotniczego.
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ZNACZENIE AERODYNAMIKI.

inZ. aeron. ppr. January Bolestawski.

Aerodynamika —- wyemancypowana galaZ mechaniki, dajaca naukowe i do-
$wiadczalne podstawy lotnictwu jest nauka niezmiernie mlodg, a u nas w Polsce
prawie nieznana.

Jest ona wlasciwie dziegckiem XX wieku —— pierwszym jej krzykiem bylo
bodaj nawolywanie naszego rodaka inz. Drzewieckiego do utworzenia laboratorjéw
aerodynamicznych, niezbednych powijakéw dla mlodej nauki — w tych labora-
torjach tez pierwsze $wiadome stawiala kroki.

. Zamiast wyprzedzi¢ powstanie lotnictwa, przygotowujac dlari niewzruszony
materjal wiedzy podstawowej, aerodynamika spéznila sie ze swym brzyjsciem na
$wiat: lotnictwo powstalo przed nia i po za nig.

Nauka nie przeorala dlari gleby, nie przygotowala gruntu, nie pracowala nad
jego podwalinami.

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

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

Nie bylo pomiedzy poczynaniami tych pigknych dzielnych ludzi, Ikarow,
Abul-Kasiméw, Leonardéw, tej ciaglosci, ktéra prace uczonych w jedna laczy
wiedze, ktéra stanowi o Zyciu nauki.

Staby, nieuzbrojony w dzisiejsza umiejetno$¢, bezsilny wobec przyrody czlo-
wiek holdowal idei slepego nasladownictwa natury — zamiast opanowaé ja, pod-
dawat sie jej calkowicie.

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

Przyrodnicy jednak, wéréd ktérych lotnictwo wielu liczylo wiernych, zbyt da-
lecy byli w swych pracach od mechanicznego punktu widzenia, ktéry by kazal
ujmowaé zjawisko lotu pod katem praw oporu powietrza,

Brak tej mechanicznej podstawy sprowadzil lotnictwo na manowce skrzyd-
lowca czy ortoptera, na ktérych wyro$¢ mogly juz tylko dziecinne zabawki o sil-
nikach z gumy kreconej i skrzydlach bijacych.

Tu tez powstaly teorje i rozpowszechnialy sie wyobrazenia, Ze calkowity
opor powietrza jest uzyteczny i skierowany w strong ruchu — opdr ten zaréwno
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dawaé mial ptakom sile no$na, wykonujaca prace podtrzymywania, jak tez niezbg-
dny do lotu naped!

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

Aerodynamiki jednak nie byto. Fizycy, mechanicy zaniedbali ja calkowicie,
nie widzac zastosowania, pozostawiajac dziedzine lotnictwa empirykom.

Skromnych nawet przyczynkéw 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 miedzyczasie zdarzyl sig fakt, ktéry zupelnie odwrécil ludzko$é od za-
gadnienn lotnictwa i aerodynamicznych jego podstaw. Byl nim w roku 1783-im
wynalazek braci Montgolfier balonéw podtrzymywanych w powietrzu sposobem
statycznym, dzieki sile wznos$nej lzejszych od powietrza, gazéw napelniajacych
baniowce — wynalazek ten przeniést uwage ogélu na aerostatyke, ktéra szybko
zaczela sie rozwijaé, — zdawalo sie, ze ta droga wzorowo zagadnienie lotu sie
rozstrzygnie.

Za pomocg balastu i klapy gazowej uzyskano réwnowage pionowa, — c6z
jednak z tego, ze czlowiek unosi si¢ w przestworza, i wyzwolil sig z pod wladzy
sily cigzkosci, skoro nie byl w stanie opanowaé¢ zywioléw atmosfery: baniowiec
byl zawsze igraszka wiatru, nie wiedzial, gdzie wyladuje, a wigc nie moégl by¢
srodkiem komunikacyjnym. :

Chcac sie kierowaé, musial wyczekiwaé, lub regulujac wysokosé, trafi¢ na ko-
rzystny prad powietrzny; na tem po dzi$§ dzienn polega sztuka prowadzenia ba-
niowca wolnego. Pozostawalo jeszcze do rozwiazania zagadnienie sterownosci ba-
lonéw. I tu sig okazalo, ze statek powietrzny, by panowa¢ nad wlasnym kierunkiem
i pomimo wiatréw atmosfery go utrzymaé, musi posiadaé¢ wlasng chyzo$é¢, a w dal-
szym ciagu trzeba bylo liczyé¢ sie z dynamicznymi oporami powietrza, ktére balon
sterowy napotka — przeto znowu wkroczyé w zakres aerodynamiki.

Lecz i aerostatyka balon6w nie zajmowala sie nauka — balony staly sie ko-
niecznym widowiskiem na kazdym s$wiatecznym francuskim jarmarku, a kuglarze
dlugi czas nadawaé prébowali im kierunek droga zagli lub wiosel,

Zagadnienie sterownoséci na wlasciwych podstawach postawili dopiero technicy
Giffard, Dupuy de Lome — technikowi tez pulk. 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 chyzosci wla-
snej 64 m/sk. zadanie zostanie rozwiazane.
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1) przez ustawienie napedowej grupy $miglo-silnikowej na pokladzie statku,

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

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

4) dodanie ruchomych pomocniczych plaszczyzn §terowych, ktére dynamicz-
nym sposobem obracaly balonem — te ostatnie warunki z;nusily Renarda  do gleb-
szych studjéw aerodynamicznych nad prawami oporu powietrza,

Aerodynamika musiala przyj$¢ z pomoca aerostatyce.

Stalo sie¢ jednoczesnie dla ptk. Renarda widocznem, e jedynie lot na pod-
stawie aerodynamicznej ma przyszlo$¢ przed soba: istotny twdrca balonéw stero-
wych zapowiadal juz zwyciezkie przyjscie platowca, cigzszego od powietrza.

Sterowno$é jest bowiem cechg wzgiedng, uwarunkowang przewyika wlasnej
chyzosci statku nad predkoscig wiatru: jednego dnia balon jest sterownym, na-
zajutrz staje sie igraszka pradéw, jak zwykly baniowiec. GdybySmy chcieli ujaé¢
zmienno$é wiatru sposobem wykre§lnym, na osi rzednych ukladu prostokatnego
notujac 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 ciagu tg dni na 1000

1000 T predkosé wiatru nie prze-
t wyzsza Vg™/g. Sterowiec o
chyzosci Vg mdglby sie kie-
rowa¢ w powietrzu przez
tg dni.

Sterownosé jego wyrazamy
stosunkiem gg. Stosunek ten
jest funkcjg predkosci V
i wraz z nig wzrasta: widzimy
wige,iz aby zwiekszy¢ sterow-
no&é¢ statku musimy zwigk-
sza¢ jego chyzo$¢ wlasna.
Jednakie zwigkszanie chy-
fe Zoéc':i wlasnej Powoduje wy-
0 V. Ve sokie naprezenie opony ba-

. lonu z powodu zwiekszonych

Predkos¢ wiatru ciénien wewnetrznych, co

w zwiazku z wytrzymalo$cia

opony mozliwem jest tylko do pewnej granicy, po za ktérg -sterowno$é balonu
przestaje istnieé,

Tak wigc rozwdj aerostatyki wykazal, ze tylko na drodze aerodynamicznej
mozemy opanowaé 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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nie znajdujac nakladcy. Uczeni, o ile wiedzieli o sobie, jak za dawnych $rednio-
wiecznych czaséw przesylali sobie rekopisy swych prac dla wymiany zdai—w ten
sposéb Chanute w Chicago poznawal dzielo Mouillarda ,Vol sans battement”,
ktére mu przystal autor az z Kairu. Chanute mu je zwracal, zaopatrujac w swe
cenne uwagi oléwkiem.— A tymczasem lotnictwo wyroslo, jako twér empirykow
i $mialkéw, pobudzanych od czasu do czasu do pracy przez pojedyriczych pra-
cownikéw nauki, jak Cayley, Navier, Penaud, Mouillard, Drzewiecki, rozsianych
w przestrzeni i czasie.

Z t3 jednak chwilg, z ktéra lotnictwo stalo sig faktem dokonanym przez wzloty
Wrighta i Adera, aerodynamika zaczela sig rozwijaé niezwyklym tempem, organi-
zujac tg dziedzine umiejetno$ci w samodzielng nauke, dziecko mechaniki, lecz cu-
downe dziecko, ktére od razu stanelo o wlasnych nogach.

Odtad rozwdj lotnictwa okazal sie niemozliwym bez rozwoju aerodynamiki—
cheac i$¢ naprzéd lotnik-przemyslowiec musi uwaznie Sledzi¢ za kazdym jej kro-
kiem, byé stalym go$ciem laboratorjéw, aby nie zginaé w konkurencji przemysiu
lotniczego musi swéj platowiec podda¢ obliczeniom i doswiadczeniom aerodynamiki,

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

Aczkolwiek tak jeszcze mloda aerodynamika, idac szlakiem mechaniki juz
czyni préby przejscia w dalszy okres swego rozwoju — od aerodynamiki do$wiad-
czalnej, fizycznej do aerodynamiki rozumowej, — do takich préb 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 doswiadczeni ujete w formy rozumowe prowadzi¢ moga do ekstra-
polacji zbyt znacznych, to tez tam, gdzie zaleze¢ bedzie na praktycznem stoso-
waniu, aerodynamika musi trzymaé sie jeszcze swego fizycznego podioza.
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METEOROLOGJA i LOTNICTWO.

Dr. nauk fiz. Wtadystaw Gorczynski.

Zwiazek Meteorologji z Lotnictwem, sam przez si¢ naturalny i niewatpliwy,
poglebia sie i z tego wzgledu, ze Meteorologja w $cislejszem znaczeniu jest Fi-
zyka atmosfery ziemskiej. Zajmuje sie ona badaniem wszelkich zmian w stanie
fizycznym otaczajacych nas mas powietrznych. Ci$nienie i wiatry, temperatura
i wilgotnoéé, zachmurzenie i uslonecznienie, opady i pokrywa $niezna, naleia do
najwazniejszych czynnikéw, z ktérymi na kazdym kroku spotykamy si¢ w Meteo-
rologji.

Gdy niedawno jeszcze Meteorologja z koniecznosci ogranicza¢ musiala swe
studja do warstw dolnych powietrza, nieomal tylko do powierzchni ziemi, to dzi-
siaj — dzieki Lotnictwu — rozszerzy}a ona swoj zakres w kierunku warstw wyz-
szych atmosfery, 1dobywaJa,c nowe i wazne materjaly do swego dalszego rozwoju.

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

*
* ¥

Gdy mowa o pogodzie wielu niewtajemniczonym przychodzi na my$l nie
systematyczne regestrowanie pogody ubieglej zapomoca regularnych spostrzezen
meteorologicznych, lecz poszukiwanie wiadomos$ci co do przyszlej pogedy. Wy-
chodza oni z zasady, ze jezeli zna¢ i wiedzie¢ jest dobrze, to méc przewidzieé
jest jeszcze lepiej, Z ogélnego punktu widzenia zasada ta nie jest pozbawiona
sluszno$ci, ale prawdziwi meteorolodzy z niechgcia tylko, w stanie obecnym wie-
dzy, podeJmUJa niedyskretne pytania co do przyszlej pogody.

Nastrecza sie¢ tu pewna uwaga jezykowa. Zwykle méwi sig o przepowied-
niach pogody, uwazajac te ostatnie jako czgs¢ meodlaczna i gléwna Meteorologji.
Ot6z trzeba zaznaczyé, ze przepowiednie wogdle nie wchodza do zakresu \Vledzy,
nauka moze tylko przewidywaé, wskazywac prawdopoblenstwo pojawiania sig pew-
nego zjawiska, $ledzac za ewolucja jego elementéw i znajac prawa nimi rza-
dzace.

Trzeba odrazu powiedzie¢, ze ta galaz Meteorologji stosowanej, ktéra zaj-
muje sig¢ oznaczaniem prawdopodobienstw lub, krétko méwiac, przewidywaniem
pogody, jest jeszcze stosunkowo stabo rozwmlqta JakkOlWlek w czasie ostatnim
coraz wieksze czyni postepy. Ze wzgledu na wazno$¢ prognoz pogody w prak-
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tyce lotniczej, pragniemy pokrétce naszkicowaé zasady, na jakich opieraja sig te
przewidywania, gléwnie dla kierunku i predkosci pradéw powietrznych.

To,co w zyciu potocznem pod stanem pogody pojmujemy, nie daje si¢ jed-
nem slowem wyrazié, Jest to zbiér zawily poszczegélnych czynnikéw meteorolo-
gicznych, zbiér ktéry dziala na zmysly nasze, wzbudzajac pewne wrazZenia su-
bjektywne, W okolicach miedzyzwrotnikowych stan pogody podlega wogdle dosé
prawidlowym i niezbyt wielkim zmianom, gdy w naszych strefach pogoda jest
przystowiowo 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 praw1dlowoéc1. Poznano przedewszystkiem, ze stan po-
gody w danem miejscu nie jest bynajmniej zjawiskiem czysto indywidualnem,
miejscowem, lecz ze w wysokim stopniu zalezy od przebiegu elementéw meteoro-
logicznych w okolicach sasiednich, Ze obejmuje on ogromne przestrzenie.

Powietrze ma pewien ciezar i ci$nie na przedmioty w niem bedace; ci$nie-
nie to rozprzestrzenia sie na wszystkie strony i1 zostaje wywolane nie tylko przez
powietrze, otaczajace dane cialo, lecz przez caly slup powietrzny, znajdujacy sig
powyzej niego az do granic atmosfery.

Z tego powodu im wyzej wznosi sie¢ aeronauta, tem mniejsze napotyka on
cisnienie, tem nizej wigc wskazuje aneroid lub barometr rteciowy. Poniewaz zas
to zmniejszanie si¢ ci$nienia wraz z wysokoscia podlega okreslonym prawom, to
przy pomocy barometru wyznaczyé mozna wysoko$é wzlotu w kazdym momencie
podrézy napowietrznej.

Ten zwiazek migdzy ci$nieniem i wysokoscia, sam juZ przez sie moglby wy-
starczyé do wytworzenia stalego kontaktu migdzy Meteorologja i Aeronautyka,
nawet gdyby nie istnialy tak liczne inne punkty styczne migdzy obu temi galeziami
wiedzy.

Warto$ci cisnien nie sa bynajmniej jednakowe w réznych miejscowosciach
na kuli ziemskiej; wykazuja one tak znaczne réinice w przestrzeni i w czasie, ze
same obserwacje balonowe lub latawcowe, niepowiazane z szeregiem spostrzezern
w réznych miejscach na ziemi, nie moga da¢ dostatecznie dokladnych wynikéw.

Podobnie jak fale i prady morskie wlewaja zycie w lono oceanéw, tak
i niejednakowy rozklad cisnien 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 powstaja wskutek dzialania promieniowan, ktére od wiekéw biegna ku
nam ze slomca.

Zwykle méwig, ze wiatr powstaje wskutek réznic temperatur, lecz ttémacze-
nie to wymaga wielu zastrzezert i nie zawsze jest wlasciwe. Bezpos$rednia przy-
czyng wiatru jest przedewszystkiem réznica ci$nienia w dwu punktach, znajduja-
cych si¢ na jednakowej wysokoéci, Powietrze dazy zawsze w kierunku, gdzie
ci$nienie jest nizsze; temperatura wplywa wprawd21e wybitnie na rozklad ci$nie-
nia i, co za tem idzie, na kierunek wiatru w réznych wysoko$ciach nad po-
wierzchnia ziemi, lecz miarodajna 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 zaleznoé¢ ruchéw powietrza od rozkladu temperatury i czyni z zja-
wiska calego niezmiernie zloZone zagadnienie termodynamiczne.

Réznica cisniefi nie jest bynajmniej jedynym czynnikiem miarodajnym dla
wiatr6w. Wrkutek ruchu obrotowego ziemi wiatr nie dazy wprost z miejsc
0 wyzszem do miejsc o nizszem ci$nieniu, a wiec nie wieje w kierunku prosto-
padlym do linji jednakowego ci$nienia t. j. do izobar, lecz odchyla sie na pélkuli
polnocnej wprawo, na poludniowej zas wlewo.

Predko$¢ wiatru zalezy przytem od gradientu t. j. od réznicy ci$nieni na da-
nej odleglosci lub tez od gestosci izobar.

Obserwacje ucza, ze rozklad ci$nienia powietrza na powierzchni ziemi nie
jest réwnomierny, lecz Ze uwydatniaja sig¢ tu zawsze mniej lub wigcej stale
i mniej lub wiecej rozlegle dziedziny wysokiego i nizkiego cisnienia. Te wedru-
jace z miejsca na miejsce maxima i minima barometryczne sa wlasnie najbardziej
charakterystyczne i miarodajne dla przebiegu pogody; mozna wprost powiedzieé,
ze naukowe traktowanie prognoz pogody rozpoczelo si¢ dopiero z chwila, gdy
poznano, ze stan pogody daje si¢ z do$¢ duzem prawdopodobienstwem oznaczyé,
gdy znany jest rozklad juz jednego z elementéw, a mianowicie rozklad ciénieri 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, zawiadujacego
sluzba pogody w danym kraju. Mapy synoptyczne ucza, 2e, mimo calej rézno-
rodnosci rozkladéw cisnienia, istnieja pewne charakterystyczne typy ukladu izobar,
znajdujace si¢ w stalym zwigzku z pogoda. Weimy np. maximum barometryczne.
W jego obrebie powietrze obdarzone jest ruchem zstepujacym, a wiec ogrzewa sie
i staje sie coraz suchsze w miare opadania, Niema tu wigc 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 si¢ w miare pod-
noszenia si¢ w gore, a poczatkowa ilo§¢ pary wodnej coraz bardziej zbliza ozie-
biajace sig powietrze do stanu nasycenia; jest ono wigc nader sklonne do tworzenia
oblokéw, a w dalszym ciagu opadéw.

Maxima i minima barometryczne sa w stanie ciaglego ruchu, przyczem pierwsze
posuwaja sie¢ wogéle nieco powolniej niz drugie. Utwory te nie s3 jednakowo
zadna przenoszaca sie z miejsca na miejsce masg powietrza; jest to tylko rozcho-
dzaca sie forma ruchu, zaburzenie biegnace w sposéb podobny jak fale po prze-
stworzu wéd, Podobnie jak zaklécenmie na powierzchni wody wywoluje uklad
rozchodzacych sie fal, przyczem czasteczki wody nie przenosza sie wraz z falg,
lecz tylko w miarg jej dojscia do danego miejsca, wykonywuja pewne ruchy wa-
hadlowe, tak samo i zakliécenie normalnego rozkladu ci$nieri w atmosferze wywo-
luje wedrujgce maxima i minima barometryczne, ktére, przenoszac si¢ naprzéd,
réwniez nie pociagaja za sobj czastek powietrza; czastki te, dostajac si¢ w ich
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obreb, poruszajg si¢ tylko po nieregularnych linjach spiralnych okolo srodka tych
zaburzen atmosferycznych.

Przekonano sie ze studjéw nad mapami synoptycznemi stref naszych, ze
zjawiska atmosferyczne, ktérych widownia jest zachéd Europy (zwlaszcza Anglja
i przylegle cze$ci Atlantyku) s3 najbardziej waine dla zblizajacych si¢ ku nam
zaburzen barometrycznych. Stwierdzono, Ze tworzace si¢ na zachodzie Europy
minima lub inaczej depresje barometryczne daza nastepnie, i to zazwyczaj na
péinoc od Polski, w kierunku ku wschodowi Europy. Przesuwa;q sig one z pred-
koscig kllkunastu do kllkuleesu:cm kilometréw na godzing, przenoszac wraz z so-
ba wlasciwy im uvklad wiatréw i stan pogody.

Mimo calej rozmaitosci toréw depresji przekonano si¢ jednakze, ze istniejg
jakgdyby okreslone szlaki, po ktérych one najczesciej i jakby najchetniej prze-
chodza. Dopatrzono si¢ takze, 2e wybieraja one najczesciej kierunki takie, ze za-
réwno wyzsze wartosci cisnien, jak i temperatur, leza po prawej stronie ich
torow.

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

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

Zastosowanie balonéw sondujacych i latawcow z przyrzadami samozapisuja-
cymi (jak barografem, termografem i t. p.) doprowadzily w r. 1902 Teisserenc
de Borta do doniostego 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 wysokosci z pewng warstwg prawie izotermiczna,
w ktorej temperatura raczej wzrasta nieco, a bynajmniej nie maleje wraz z dal-
szem podnoszeniem si¢ w goérg. Doprowadzilo to do podzielenia atmosfery ziem-
skiej na dwie strefy, a mianowicie na troposfere (si¢gajaca od powierzchni ziemi
w przyblizeniu do 12 km. w naszych szerokosciach geograficznych) oraz warstwe
wyzsza t. zw. stratosfere.

W troposferze mamy prady konwekcyjne i zarazem parstwo chmur; na niej

plynie—jak gdyby oliwa po wodzie wedlug wyrazema Humphreysa — stratosfera
o strukturze raczej wloknistej i o ruchach prawie wylacznie poziomych. Tempe-
ratura zmienia si¢ tu niewiele i wynosi nad Europa Srodkowa kolo — 55°C dla

wysokosci kolo 11 km.
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Istniejg préby teoretycznego objasnienia tego zjawiska na zasadzie wspél-
dzialann wpromieniowywania stonecznego o krotkich dlugo$ciach fali, wypromienio-
wywan ziemskich o duzej dlugosci fali i absorbcji tych ostatnich przez atmosfere.
Dzialanie wzajemne tych trzech czynnikéw daje na pewnej wysoko$ci pewien ro-
dzaj réwnowagi promieniowan, w ktérej skutku otrzymujemy niezmienna prawie

~ temperature. Obliczono nawet, ze wielko$¢ tej temperatury w warstwach gérnych

atmosfery, gdzie promienie wchodzace podlegaja malym tylko stratom wskutek
absorbcji, wyznaczyé mozna ze stosunku, w jakim para wodna z tych warstw
pochlania promieniowanie o krétszych i dluzszych dlugosciach fal.

Jako ceche charakterystyczna stratosfery uwazaé nalezy jej nizsze polozenie
oraz wyZzsza temperatur¢ w miare posuwania sig od réwnika ku biegunom. Wy-
kryto takze proste zaleznosci miedzy wysokoscia 1 temperatura warstwy inwersji,
a nawet skonstatowano zwiazek miedzy poloZeniem stratosfery i stanem pogody
na ziemi. .

Meteorologja i Aeronautyka to jakgdyby dwaj mieszkanicy wspélnego gma-
chu, ktérym sadzono jest nie tylko wspélbytowaé, ale i wzajemnie sie wspoma-
gaé. Oddajac swe przestworza, swe doSwiadczenia i zdobyte prawa na uslugi
Aeronautyki, Meteorologja czerpie zarazem pelna dionia z pomocy lotnikow
i udoskonalanych przez nich przyrzadéw.

Coraz czgéciej wzbijaja sie w réznych okolicach Europy i globu ziemskiego
balony i latawce z meteorografami, przynoszac z soba bogaty i cenny materjal
z warstw wyzszych atmosfery. Od poznania tych warstw zalezy w wysokim stop-
niu dalszy rozwdj 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 si¢ stale z nadzwyczajna
szybkoscia i siegajaca juz obecnie we wszystkie prawie dziedziny naszego zycia
przemyslowego. Zastosowanie jej do celéw o$wietleniowych, napgdowych, tram-
waje, koleje elektryczne i wiele innych dobitnie stwierdzaja, jak szeroko rozpow-
szechniona jest elektryczno$é. Jednym z ciekawszych jej przejawéw jednak jest
bezsprzecznie telegraf bez drutu. Jest to, jak wiemy, tajemnicza zdolno$¢ przeno-
szenia my$li ludzkich na wielkie przestrzenie bez udzialu jakichkolwiek przewod-
nikéw elektrycznych.

Czynnikiem przenoszacym mysli ludzkie na odleglosé, sa fale elektromagne-
tyczne, ktore nalezy umieé¢ wytworzyé, nadaé im pewna kolejno$¢ ruchu, wyslaé
je ze stacji jednej, spostrzedz za$ i zrozumieé na stacji drugiej.

Wiedza ludzka w dziedzinie elektryczno$ci zostala posunigta tak daleko, ze
umiemy juz obecnie te fale elektromagnetyczne wytwarzaé, wysylaé¢ i odpowiednio
je nastepnie tlumaczyé na stacji odbiorczej, znajdujgcej sig¢ cz¢sto na bardzo du-
zej odleglosci od poprzedniej. Lotnictwo, réwniez jedno z mlodszych galezi wie-
dzy technicznej, spostrzeglo zaraz, jak wielkie uslugi moze nam odda¢é telegraf bez
drutu.

Lotnik, ktéry szybujac w przestworzach byl poprzednio jednostks calkowicie
oderwang od §wiata naszego, dzieki telegrafowi bez drutu moze byé z nim w sta-
lym kontakcie, moze si¢ porozumiewaé i udzielaé swych cennych wskazéwek.
Trudno$ci jednak natury technicznej byly bardzo duze, aby cel powyiszy osiagnaé.
Musiano umieé¢ pogodzi¢ zadania konstruktoréw szybowcéw z wymaganiami elek-
trotechnika, ktéry musial réwniez mie¢ zachowana pewng ilo§é warunkéw tech-
nicznych, aby calo$¢ byla sprawna i celowa. A trudno$ci te byly istotnie duze.
Do wysylania fal elektromagnetycznych, ktére, jak wiemy, stanowig istote telegrafu
bez drutu musimy mie¢ wysoki przewodnik czyli antene. W stalych stacjach tele-
grafu bez drutu, na ziemi, s3 to najczeéciej przewodniki, umocowane do wysokich
wiez zelaznych.

Na szybowcach konstrukeji takiej nie mozna bylo oczywiscie stosowaé.

Budujemy wigc tam anteng w formie przewodnikéw, zwisajacych pod szybow-
cami. Nalezalo jednak wykona¢ ja w taki sposéb, aby w razie potrzeby, ze zrozu-
mialych wzgledéw, mozna bylo ja odczepi¢, skasowaé zupelnie i pozostawié apa-
ratowi lotniczemu calkowite swobodeg ruchéw.

Ponadto trzeba bylo sprowadzi¢ do minimum wage przyrzadéw, stanowia-
cych stacje telegrafu bez drutu, aby zbytnio nie obciaza¢ aparatu.
Do napedu dalej odpowiednich maszyn, wytwarzajacych przedewszystkiem

energje elektryczna, potrzebna do wzbudzenia fal elektromagnetycznych musielis-
my ujaé silnikowi gléwnemu aparatu lotniczego cze$¢ 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, Précz tych
zasadniczych byly jednak jeszcze warunki uboczne, ktérym to konstruktorowie spro-
sta¢ rowniez musieli, Nalezalo sie liczy¢ z brakiem miejsca, stacje telegraficzne
wige musialy by¢ niewielkich wymiaréw. Pozatem odczytywanie przesylanych de-
pesz trzeba bylo tak uprosci¢, aby wszystkie funkcje z tym zwiazane doprowadzié
do mozliwego minimum,

Warunek ten doskonale rozwigzano przez zastosowanie metody optycznej,
dzigki ktérej wprost przed oczami obserwatora przesuwaja sie znaki, z ktérych
odczytuje przesylane depesze.

Ze wzgledu na specjalne cele, jakim stuzy niekiedy lotnictwo, a mam tu na
mys$li przedewszystkiem cele wojskowe, buduja sig¢ na aeroplanach stacje telegra-
ficzne w réznych odmianach.

Na tych aparatach lotniczych mianowicie, ktére maja sygnalizowaé komen-
dzie tylko o ruchach wojsk czy celnosci pociskow, wystarczy stacja wysylajaca,
przez usunigcie moznosci przyjmowania depesz na aeroplanie osiggamy znaczne
uproszczenie konstrukeji. W innych wypadkach odwrotnie stosujemy tylko stacje
odbiorcze, dzieki czemu lotnik w przestworzach otrzymuje ciggle dyrektywy jak
i co ma robi¢. Przy obecnej umiejgtnosci budowy promieni dzialania stacji jest
stosunkowo do$¢ znaczny, z zupelng latwoscia bowiem mozna pokonywaé¢ odle-
glosci kilkudziesigeiu kilometrow przy niewielkich stacjach telegraficznych.

Budowa stacji telegrafu bez drutu na aparatach lotniczych jest pomystem no-
wym, i z krotkiej praktyki dotychczasowej trudno jeszcze wywnioskowaé, jak sie
one rozwina i w jakim kierunku péjda dalsze ulepszenia. Dzi§ stwierdzié¢ mozemy,
7e w zasadzie sprawa ta jest technicznie rozwiazana. Droga do ulepszen, do po-
mysléw nowych jest oczywiscie otwarta i tu przyszly lotnik polski pracujac w swym
wolnym kraju ma wielkie pole do dzialania,




e

(-

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 ilos¢
statkéw powietrznych, odbywajacych swe wycieczki po atmosferze, czyni njezbed-
nym obmys$lanie sposobéw zwigkszenia bezpieczenistwa w tym sporcie, Oczy-
wista, ze najbardziej celowem w tym wzgledzie jest zapobieganie wypadkom,
Poniewaz jednak, mimo wszystko, co dotychczas udalo si¢ w tym kierunku
uczynié, katastrofy wciaz sie¢ wydarzaja, pracowaé¢ wigc trzeba nad pomnozeniem
srodkéw ratowniczych, aby gdy statek powietrzny ginie — médz ocalaé ludzi,
Ze za$ wylozenie $érodkéw sluzacych do zachowania zycia 1 zdrowia ludzkiego
nosi nazwe hygieny, hygiena wigc lotnictwa musi ogarnaé wszelkie sposoby
i usilowania zabezpieczenia os6b majacych do czynienia z lotnictwem od jakiej-
kolwiek szkody na zdrowiu. A na zdrowie to czyha wiele niebezpieczenstw!
Juz nie méwimy o tem, ze w sterach gérnych (powyzej 5,000 metréw) organizm
ludzki napotyka zupelnie odmienne warunki atmosferyczne niz te, do ktérych
przywykl na powierzchni ziemi, a mianowicie zmniejszenie ilosci tlenu; réw-
niez i w sferach o wiele blizszych ziemi zachodza okoliczno$ci, ktére stanowig
o zyciu, zdrowiu i samopoczuciu czlowieka. Systematyzujac owe okolicznosci, znaj-
dziemy, ze zaleza one od trzech grup czynnikéw, a mianowicie:

1) od' natury morza powietrznego, czyli atmosfery, (meteorologja, aero-
statyka, aerodynamika).

2) od natury, wytrzymalosci i sprawno$ci przyrzadéw do latania, wzglednie
materyaléw do budowy uzytych.

3) od natury ludzkiej, wytrzymalosci i sprawno$ci ciala i psychiki.

W historji poczatkéw lotnictwa, ktéra jest wlasciwie historja my$li o zapo-
bieganiu upadkowi na ziemig, trudno dociec, czy cheé wzniesienia sie za wszelka
cene, choéby i zycia, w biekity — goérowala nad instyktem samozachowawczym
i drwi¢ kazala z niehybnej zaglady, czy tez nadzieja, Ze meznym fortuna sprzyja,
osmielala do przedsiewziecia. Raczej pierwsze przypuszczenie bedzie trafne. Ale
zwigzek mys$li tworczej z troska zapobiegawcza jest istotnie organiczny; kazdy
konstruktor i mechanik budujac statki powietrzne, a wigc przyczyniajac sie w pew-
nej mierze do mozliwosci upadkéw i wypadkéw, jednoczesnie wszelkich staran
doklada, aby przez pomyslowo$¢ i dokladno$¢ budowy, przez doskonalos¢ ma-
terjaléw uzytych zapobiec uszkodzeniom czgéci statkéw np, peknieciom i zlama-
niom oraz wadliwo$ciom czynnosciowym przyrzgdéw,

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

Drugi czynnik niebezpieczeristwa w lotnictwie, to wlasciwodci powietrza,
ktérych znajomosé, ujeta w nauke o aerostatyce i aerodynamice, dala oparcie
skrzydlom latawcéw a $miglom opér, powazne znaczenie dla zeglugi powietrznej
ma obserwacja meteorologiczna, dzieki ktérej mozliwem sig stalo powiadamianie
zawczasu o przewidywanych zjawiskach atmosferycznych — nietylko lotnisk, ale
nawet statkéw w locie zapomoca telegrafii iskrowej.

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

Zadaniem praktycznem lekarza stalo sie: wskaza¢ wlasciwy sposéb ubie-
rania sig, zabezpieczenia oczu, uszu;zalecié¢ $rodki do zaspakajania glodu i krzepie-
nia sil w dluzszej podrézy; daé lotnikowi szereg ostrzezen, jak np. co do szkodliwego
wplywu na ucho i stuch szybkiej zmiany ci$nienia atmosferycznego, osobliwie pod-
czas opuszczania sig; zaleci¢ trening oddechowy, tem bardziej, Zze postawa pilota
w locie jest do$¢ sztywna, mie$nie napiete; oddech, jak si¢ méwi zaparty; tym-
czasem trzeba wlasnie wprawiaé¢ sie w oddychanie glebokie i umieé nie zatrzy-
mywaé oddechu nawet w chwilach wielkiego naprezenia uwagi.

Hygiena interesuje si¢ zaréwno cialem jak i psychikg lotnika. Bo wysoka
sprawnos¢ duchowa nie mniej jest potrzebna pilotowi niz zreczno$¢ fizyczna.
Krew zimna przy szybkiej decyzji, — przytomnosci umyslu — mogg chwiejacemu
si¢ samolotowi przywrécié réwnowage i pomy$lnie go poprzez chmury, nad mo-
rzami i szczytami gér prowadzié, A cialo i duch wplywaja na si¢ wzajemnie —
moga sie wspieraé lub oslabiaé. Wiec hygiena opuszcza sie z powietrza, gdzie
oko jej strzeglo lotnika,—na ziemie, by normowaé tryb zycia lotnika i przed wzlo-
tem zamierzonym i po wzlocie dokonanym. Wezmy jakikolwiek przyklad: gdy
np. wskazéwki dyetetyczne zapobiegaja wzdeciu kiszek, to oddychanie bedzie gleb-
szem dzieki swobodniejszym ruchom przepony brzusznej; i ma to znaczenie tem
wiegksze, ze wdychanie podczas lotu z szybkodcia 200 km. na godzing utrudnio-
ne jest przez ucisk wiatru na skrzydla nosa, a wydech hamuje opér powietrza,
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wtlaczajgcego sie do mnosa lub ust. Zwaimy, Ze prawidlowe oddychanie decyduje
o prawidlowem krazeniu krwi, czyli o sprawno$ci serca i mézgu; a moézg jest wlas-
nie siedliskiem wladz umyslowych potrzebnych do bystrej orjentacji i szybkiego
dzialania., Z tego tez wzgledu obawiamy sie wszelkiego oslabienia ukladu nerwo-
wego, ktére wystepuje pod wplywem przemeczenia, niewyspania, wzruszen silnych
lub np. spozycia wiekszej ilosci alkoholu,

Chcac, by materjal ludzki w lotnictwie odznaczal si¢ duza wytrzymaloscia
i sprawnoscia, nie do$é jest otoczyé go opieka hygieniczna. Zaczynaé trzeba od
starannego wyboru kandydatéw. Rézne wady i niedomagania fizyczne lub ner-
wowe, nie majace znaczenia w zajeciach innych, stanowi¢ moga przeszkode do
sprawiania lotnictwa, U kandydata na lotnika bada si¢ nietylko serce, pluca, oko,
ale i uklad nerwowy os$rodkowy, ze specjalnem zwracaniem uwagi na szybko§é
t. zw. reakcji psychofizycznej. Wiadomo, Ze wrazenia, otrzymane przez narzady
zmysléw obwodowe, ida najpierw do mézgu, tam u$wiadamiane przemieniajg sig
na pobudke, ktéra wola posyla do mieséni, aby ruch celowy mégl by¢ wykonany.
Szybkos¢, z jaka wrazenie spowodowaé¢ moze ruch mig$niowy, wynosi 0’4 do 0'6
sekundy zaleznie od rodzaju wrazeri i usposobien osobistych. W kazdym razie
osoby, wykazujace reakcje psychofizyczng powolna, sg do sterowania samolotami
i wogéle 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$¢ psychiczna, a wigc na przytomno$é umystu, Wlasnie dla lotnictwa
okazaly sig¢ nieocenionymi nowsze sposoby dyagnostyki funkcjonalnej, ktéra
daje mozno&é oceny juz nie stanu anatomicznego narzgdéw, ale ich zdolnosci do-
pracy, ich moznos$ci przystosowania si¢ do zmiennych warunkéw. Badaniu réw-
niez podlega sprawnosé tych narzadéw, ktére przyczyniaja sie do orjentacji w prze-
strzeni i do utrzymania réwnowagi, wigc aparatu przedsionkowego (ktéry jest
gléwnem siedliskiem zmyslu rownowagi), wrazliwosci skéry i zmyslu migs-
niowego.

Uprawianie lotnictwa powinno by¢ w interesie lotnictwa samego dozwolone
tylko osobom, ktére egzamin zdrowotny zdaly pomysinie i otrzymaly zaswiadczenie
zdatnoéci. Précz tego przydalo by sie powtarzania ogledzin co pewien czas,
aby owga zdatnos¢ kontrolowaé oraz zawczasu zmigny w zdrowiu, jakieby nastapi¢
mogly, zauwazyc. Stwierdzono bowiem, ze uprawianie lotnictwa précz oddzialy-
wania nieraz w wysokim stopniuna stan nerwéw, odbija sie niepomyslnie na sluchu.
Opisano réwniez pewne zmiany, ktére zachodza we krwi lotnikéw, czesto buja-
jacych w oblokach, a mianowicie zwiekszanie sie ilosci krwinek czerwonych; zna-
czenia praktycznego atoli to ostatnie spostrzezenie nie posiada,

Hygiena osobista lotnikéw nie wyczerpuje zadan hygieny lotnictwa. Niebez-
pieczenstwa moga zagraZza¢ réowniez osobom, luzno tylko ze sportem samym
zwiazanym jak np. personel pomocniczy, lub nawet zgola postronnym. Nie-
jednokrotnie notowano wypadki nieszczesliwe wynikle podezas prébnych éwiczen,
wskutek najechania lub nawet nieostroznego wyrzucania z balonéw balastu,
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Mozna tedy méwié¢ nawet o hygienie publicznej w zwiazku z lotnictwem, Natura
ludzka, sklonna zawsze do samowoli, skrepowana by¢ musi przez organizacje ladu
rozporzadzajaca w interesie bezpieczeristwa publicznego okreslonymi przepisami.
We wszystkich panstwach wydane zostaly przepisy regulujace ruch nie tylko na
lotniskach, ale nawet i w powietrzu, aby zapobiedz zderzeniom, ktére sig juz
nieraz wydarzaly i na ziemi i w goérze. Zbednem bedzie wspominaé, e we
wszelkich zakladach lotniczych potrzebny jest dozor sanitarny i zachowanie $rod-
kow ostroznosci przeciwko pozarom, eksplozjom i porazeniom pradem elektrycz-
nym i t. d,

Do organizacji ratownictwa zaliczy¢ wypada przedewszystkiem obecno$é le-
karza przy lotnisku; pozadanym nawet si¢ wydaje lekarz na statku powietrznym
wiekszym. Przy lotnisku znajdowaé si¢ winna apteka polowa, ktérej zawartosé
trzeba czesto sprawdzaé, tak aby w niej srodkéw potrzebnych nigdy zbraknaé nie
moglo., Wozek z noszami a jeszcze lepiej samochod ratowniczy przy kazdem
lotnisku znajdowaé sie powinien, Obznajmienie calego personelu na lotnisku,
poczynajac od pilotéw, koriczac na robotnikach—ze sposobami udzielania pomo=
cy doraznej w wypadkach naglych jest rzecza nader potrzebna. Przezornoé¢ nakazuje
zabiera¢ nawet do samolotu nieco materjalu opatrunkowego i przyrzady do ga-
szenia ognia.

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

Nietylko przez wzglad na ubezpieczenia, ale réwniez i z powodéw natury
technicznej 1 sportowej pozadana jest jaknajdokladniejsza statystyka wypadkéw
w lotnictwie. Zapoczatkowal zbieranie materjalow w tym kierunku Zwiazek Ae-
ronautyczny Miedzynarodowy w 1911 r. Wedlug jego danych w jesieni r. 1913-go liczo-
no ogélng ilo§é katastrof lotniczych na 350; ilo$é tarozlozona na lata przedstawia
si¢ 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, wzigta 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. Dzieki staraniom
technikéw, przyrodnikéw i lekarzy sprawa bezpieczenstwa w lotnictwie coraz le-
piej przedstawia¢ si¢ bedzie; wypadki nieszczesliwe beda niewatpliwie coraz rzadsze,
Ofiar uniknaé¢ zupelnie nie mozna. Niechajze one cho¢ przyczyniaja si¢ do po-
stepu w lotnictwie, Ci co zgineli i ci co jeszcze zging $mierciag swa budujg try-
umf ludzkosci nad przyroda.
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DOSWIADCZALNE BADANIA
| PROBY MATERJALOW
A BUDOWA PLATOWCOW.

Inz. Szczepan Szczeniowski.

To, co zdawalo sig marzeniem — zostalo urzeczywistnione. Genjusz ducha
Judzkiego stworzyl wielkie dzielo: platowiec. Ptak mechaniczny dzi§ juz puszcza
si¢ w zawody z arcytworami natury. To dzielo twérczego ducha urobione jest
z martwej materji w réinych jej postaciach. Réwniez wyzwalana potencjalna
energja materji daje mu zycie i ruch, a inna tylko tejze posta¢ — ulatwia prace
mechanizmu i lagodzi jego trud. Aby sta¢ na wysokosci porywéw ducha, dzielo
to winno zblizaé si¢ do idealu doskonalosci—w caloksztalcie swego ustroju.

Lekkos¢ i sprawnos$é zywego stworzenia, wytrzymalosé, sila, bezpieczenstwo,
a uleglo$¢ wprawnej dloni dzielnego lotnika — te konieczne cechy u platowca,
stanowig zadania i cel dgZen, oraz zabiegéw techniki lotniczej. Teorja i prak-
tyka, dwie siostrzyce, ktore, laczac si¢ z umiarem, w kaidej dziedzinie tworczos-
ci czynig cuda, wystepujg i tu nierozdzielnie. Dzisiejszy platowiec stworzyly
doswiadczenie i praktyka, okupione tragiczng liczba ofiar wséréd bohateréw-zdo-
bywcéw 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 platowcéw, —
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 osiaggalyby swego celu, gdyby praktyka samego wykonania dziela nie zwracala
swej pilnej uwagi na potrzebne do jegu budowy i funkcji materjaly i ich uzytko-
we cechy, wyjasniane i oceniane drogg doswiadczalna, Zdrowy duch w zdrowym
ciele. Ta prawda szczegélnie musi sig¢ zaznacza¢é w organizmie platowca.
Wszystkie jego cze$ci, jak muskuly, organy i czlonki zywego ptaka, Iub owada,
powinny byé lekkie, zdrowe, a doskonale, mocno i dokladnie zespolone do nie-
zawodnej celowej wspolpracy przy locie. Gdy do zalogi okretu, ktéry ma puscié
sie w niebezpieczng podréz po oceanie, dobiera sig¢ zespél ludzi wyprébowane-
go hartu — i niema tam miejsca dla innych, — tak i w platowcu niema miejsca
dla materjalu stabego, niezdrowego, lub niepewnego. Zdrowe réwniez materjaly
winny zasila¢ i ulatwiaé ruch i prace¢ mechanizmu. Tu znéw praktyka doswiad-
czalna, wspierana przez nauke i jej metody, staje do czynu. Préby wytrzymalos-
¢i przy nadawaniu czeSciom celowych, uzytkowych form i wymiaréw z kazdego
poszczegélnego materjatu, badania cech fizycznych, analiza—sa to wskazane i ko-
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nieczne czynno$ci w wykonaniu subtelnego koséca i mechanizmu dzisiejszego pla-
towca. Statyczne i dynamiczne préby gotowych czesci jego, w warunkach naj-
wyzszych, wystepujacych i wymaganych natezen, oraz obciazen, dopelniaja doswiad-
czalne programy powaznie,

Ta akcja jest wskazana przez praktyke uzytkowania platowcéw, od niej
bowiem zalezng jest ich doskonalo§é i bezpieczeristwo.

Powaine i donioste uslugi dla ludzkosci ma na celu zegluga powietrzna,
Ztad wynikaja i powazne zadania, oraz obowiazki dla wykonawcéw platowcéw.
Owocna tworczos$é ich winna sie wspieraé na doskonalo$ci materjaléw, zasadach
Scislej dokladnosci w zlozeniach mechanizmu, i doskonalosci form i wymiaréw
cz¢sci. Te zas wyniki osiagane beda, gdy, idac za wskazéwkami nauki, wykonaw-
cy polacza je z $cislym doswiadczeniem, przy pomocy wszystkich $rodkéw i do-
$wiadczalnych metod, jakie nauka o badaniach materjaléw dzi$ uksztaltowala i za-
stosowala do celowego ich uzytkowania,

»Usus est optimus magister’. Ta dewiza szczeg6lniej zaznacza¢ si¢ winna
w wykonawczej praktyce budowy platowcéw.

SAMOCHOD.

InZ. aeron. Jan Kawecki.

Pierwsze samochody o silnikach parowych nie mogly znales¢ 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 praktycznosci i uzytecznoéci samochodu byla rozstrzygnigta pomysinie,
Od tego tez czasu, datuje si¢ rozwdj zastosowania jego, ktére to w czasie obecnej
wojny dosieglo ogromnych rozmiar6w.

Samochéd nie potrzebuje specjalnie budowanych drég jak kolej, mozna mnani
naladowaé wiecej niz na wéz, ciagniony konmi; to tez, o ile tylko stan drog jest
wzglednie dobry, samochéd jako $rodek lokomocji, lub przewozu cigzaréw ma sta-
nowcza przewage nad innymi.

Ale oprécz tych zasadniczych, stosuja go obecnie i do innych specjalnych
celéow: a wigc obecnie po raz pierwszy uzyto samochodu do celéw ataku
i obrony. Samochody tego typu s3 dwéch rodzajéw: poruszajace si¢ 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 réznic od normal-
nego typu, a nawet niekiedy sa to zwyczamne samochody odpowiednio dostoso-
wane, a wiec opancerzone i uzbrojone. Uzbrojenie sklada si¢ zwykle z kilku ka-
rabinéw maszynowych. ]

,Tanks'y” natomiast zupelnie juz sa niepodobne do zwy!dych samochodéw;
poniewaz kola zupelnie si¢ nie nadaja do poruszania po terenie nieréwnym, pel-
nym doléw od granatéw, a tembardziej do przekraczania zasiek z drutu i okopéw,
wiec fabryki zmuszone byly zastapié kola innym mechanizmem. W tym celu zasto-
sowano rodzaj laricucha bez korica, po jednym z kaz.dej.strony stanks'a”, zaopa-
trzonym w specjalne plytki, ktére opierajac si¢ o ziemig, posuwaja go naprzéd.
Dzialajac prawie na calej diugosci korpusu, wynoszacej okolo 7 m., umozliwiajg te
laficuchy przekraczanie doléw i przeszkéd. Opancerzenie takiego samochodu jest
grubszem, uzbrojony jest nietylko karabinami maszynowymi, ale i malemi armatami,

Do celéw zupelnie odmiennych, anizeli poprzednie sltuza samochody Czerwo-
nego Krzyza. Oprécz zwyklych cigzarowych lub osobowych, spotykamy i tu samo-
chody specjalnie przeznaczone i przystosowane do szybkiego i wygodnego prze-
wozu rannych. Zaleznie od liczby rannych, ktérych moga pomiescié, roznia sie
one forma i urzadzeniem jeden od drugiego, ale zasadniczo nalezz do normal-
nego typu.

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

Jako traktory znajduja samochody zastosowanie gléwnie w artylerji przy
cigzkich dzialach, ktérych przewdz 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 sg t. zw. plu-
gi samochodowe, najrozmaitszych rodzajow.

Z tych przykladéw widzimy jak roznorodne sa cele, do ktérych ma shuzyé
samochéd. '

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

Kazdy samochéd sklada si¢ z podwozia i nadwozia; podwozie sklada sig
z ostoi (ramy), kol i 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 miedzy soba katownikami, albo jako jedna
calo§é, prasowana z blachy stalowej. Za pomoca resoréw zawieszona jest na
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osiach, posiadajacych kazda po dwa, cztery, a nawet szes¢ kol. O$ przednia
zwykle jest nieruchoma, o$ tylna ruchoma przy przenosni przegubowej (kardano-
wej), nieruchomg za§ przy przenosni laricuchowej.

Sile, potrzebna do poruszania sie, daje samochodowi silnik spalinowy, ale
migdzy silnikiem i tylnemi kolami, Jub osig spotykamy szereg organow, sluzgcych
do rozmaitych celéw. Przedewszystkiem zaraz za silnikiem znajduje sie sprzeglo,
dajgce mozno$é wylaczania silnika od reszty mechanizmu. W wigkszosci wypad-
kach jest ono typu ciernego, t. j. polegajace na tarciu np. dwoch powierzchni
stozkowych, potaczonych 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 sie na drodze, zakretow,
wzniesieri, stosowanie jednej szybkosci byloby jesli nie niemozliwem, to przy-
najmniej bardzo niewygodnem. Mechanizmem, nadajacym samochodowi rozmaite
szybkogei jest nastawnica (skrzynka zmiany szybkosci). Sklada sie ona z dwoéch
albo trzech waléw i szeregu kolek zebatych, Laczac rozmaite pary kolek, otrzymu-
jemy szybkosé wiecksza lub mniejsza.

W samochodach maltych uzywa sie tez, zamiast koétek zebatych, dwa albo
wiccej kola cierne prostopadle. Przy przesuwaniu jednego réwnolegle do plasz-
czyzny drugiego, punkt dotyku przesuwaé si¢ bedzie od obwodu do s$rodka lub
odwrotnie, szybkosci za$ zmieniaé¢ sie¢ beda odpowiednio od najwiekszej do zera,

Przesy! sily na kola tylne, moze by¢ uskuteczniony albo systemem larcucho-
wym, albo kardanowym; i jeden i drugi wymagaja zastosowania przeno$ni réZni-
cowej, ktéra w pierwszym systemie umieszczona jest zwykle z nastawnica
w wspdlnej skrzynkowej oprawie, w drugim za$§ w oddzielnej skrzynce na tylnej
osi. Przenosnia réznicowa z kolek zebatych stozkowych, albo cylindrycznych, pozwala
nadawaé automatycznie rozmaite szybkosci kotom, co wainem jest szczegélniej na
skretach; wtenczas mianowicie, gdyby kola obracaly sie z jednakowa szybkoscia,
jedno z nich zmuszone byloby sie $lizgaé, co spowodowaloby nadmierne zuzy-
cie opon,

Poniewaz zwykle przenos$nia réznicowa znajduje sie na osi, a nastawnica na
ostoi, wiec miedzy niemi znajduja si¢ resory, wobec tego nie moziemy polaczyé
ich sztywnym walem, ale takim, ktéryby pozwalal na pewne zmiany wzajemnego
ich polozenia, wywolane ugieciem sig resoréw. Do tego celu sluzy sprzeglo prze-
gubowe (Cardan’a), przyczem w samochodach ciezszych uzywa sie zwykle dwa
przeguby.

Nadwozia, zaleznie od przeznaczenia samochodu, réZnia sie znacznie miedzy
soba; z form nadwozia samochodéw osobowych najwigcej uzywanem jest ,tor-
pedo®,

Juz przed wojna, szczegélniej na Zachodzie, uzywanie samochodu, jako $rod-
ka lokomocyi i przéwozu ciezaréw bylo znacznem; wojna zmniejszyla uzywanie
go w prywatnych stosunkach, zabierajac wiekszos¢ na uzytek wojska. Ale po
wojnie zastosowanie samochodu do rozmaitych celéw, chociazby tylko ze wzgledu
na drozyzne koni, powinno nie tylko dosiegna¢ poprzedniego stosunku, ale znacz-
nie go przewyzszy¢,

r--"(;“'-"“ DN Gepriift und freigegeben durch die Kais. Deutsche Presseabteilung Warschau,
73 el den 80, V. T.-N: 5787. Dr, N 15. Eingeg 26. V. 1917,
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