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OD AUTORA.

Wiele tysiecy lat p6zniej niz ptakom i niektorym zwierzetom, udato sie
i cztowiekowi podbi¢ trzeci zywiot t. j. powietrze, choé¢ nie posiadat on na-
turalnych skrzydet jak ptaki, nie odpowiadat lotowi i swa budowa, jednak
odczuwat, iz niema zadnych granic krepujacych jego zdolnosci, ktéremi ob-
darzyta go natura. Juz od dawien dawna marzyt on w swej bujnej fantazji
0 skrzydlatej maszynie za pomocag ktérej podbije ocean powietrzny i stanie
sie wiadcg przestworza. Dzi$ zyjemy juz w tym okresie, kiedy mozemy sie
chlubi¢, ze unosimy sie w falach i prgdach powietrznych, ze podbiliSmy juz
1 trzeci, otaczajacy nas zywiot.

Z rozwojem lotnictwa, tego nowego krzewiciela kultury, nasuwa sie
nam wiele nowych pytan, natury spoteczno-ekonomicznej, wojskowej, komu-
nikacyjno-technicznej, naukowo - geograficznej, sportowej, po czesci takze
i prawniczej. Zegluga powietrzna wdziera sie jako nowy czynnik w kazdg
gataz naszego zycia codziennego, wiec jako taka powinna by¢ przez wszyst-
kich nalezycie ocenionag, Kazdy zatem, majacy co$ wspdlnego z powyz-
szemi zagadnieniami, powinien zaznajomi¢ sie z tym nowym $rodkiem Kko-
munikacyjnym. Jako dtugoletni praktyk i teoretyk w tej dziedzinie nauki
postanowitem zapozna¢ w przystepnej formie wszystkich zwolennikéw tego
ostatniego tgcznika narodéw z jego rozwojem, technikg i zastosowaniem
w zyciu codziennem. Chce rozpowszechni¢ u nas zainteresowanie sie tym
ostatnim wynalazkiem z dziedziny komunikacji, ktéry czyni cztowieka witad-
ca oceanu powietrznego.

Praca moja nie jest ani podrecznikiem, stuzgcym do konstrukcji samo-
lotdbw i nauki latania, ani wskazowka do nowycl) wynalazkéw. Zadaniem
jej jest, jak juz podaje sam tytut, zapoznaé¢ czytelnika ogdlnie z ,zeglugg
powietrzng”, z dzisiejszemi samolotami i balonami, z lotnictwem ostatniej
wojny, ktorej zawdzigcza szybkie postepy w osiggnieciu doskonatosci, z ostat-
niemi zdobyczami na tem polu, wreszcie z samym lotem, jego naukowemi
zasadami i z technikg maszyny do latania.

Aby cel ten osiggnag¢ w petnej mierze, trzeba pozna¢ takze historje
rozwoju lotow aerodynamicznego i aerostatycznego, ktérej sam przebieg

Vil



wyjasnia stopniowo zasady techniki latania. Historje te, uwydatniajaca tylo-
wiekowa prace, skreslitem w czesci pierwszej tej ksigzki mozliwie krétko,
ograniczajagc sie tylko do wyjasnien, zastugujacych istotnie na uwage,
a tyczacych sie szczegdlnie strony mechaniczno-fizyczn ej dhugo-
wiekowego zagadnienia.

Podatem jedynie tylko szczegoty, ktére w praktyce oddaty ustugi,
wszelkie za$ przypuszczenia staratlem sie wedtug mozliwosci pomingg; istot-
ny stan badan i ich wynikéw ma tutaj na kazdem miejscu pierwszenstwo,
moje za$ wilasne mniemania i zapatrywania sa jako takie uwydatnione.
Mimo wszystko nie mogtem pominag¢ kilku wyrézniajgcych sie mysli i pro-
jektéw, chociaz nieraz nie mialy one najmniejszego wplywu na rozwoj
lotnictwa, natomiast uwydatniaja, ze pracowali na tem polu ludzie réznych
zawodow, fachdéw, nawet nieprzygotowani. Znajdujemy tu obok nazwisk
genjuszy jak Leonarda da Vinci'ego takze imiona szewcow, zegarmistrzéw,
ponczosznikéw i t. d., jednem stowem nietylko zawodowych technikow
ale takze ludzi, ktéorych nie taczyto nic wspdlnego z tg dziedzing nauki.
Z tak przedstawionego obrazu mozemy dopiero poznac¢ trudnosci, ktére
spotykaty lotnictwo w czasie rozwoju i oceni¢ nalezycie zastugi wszystkich
pracujgcych na tem polu. Historja tych prob i wysitkéw stanowi dzisiaj
jeszcze karte, do ktérej wracaja wspoOiczesni badacze.

Wynalezienie silnika spalinowego, rozwigzato réwnocze$nie i zagadnie-
nie latania. Przez zastosowanie jego w lotnictwie a szczegd6lnie w ptatowcu
unosi sie cztowiek w powietrzu droga dynamiczng, czyli maszyna ciezsza
od powietrza. Dzieki temu wkracza lotnictwo w dziedzine techniki, tworzac
w niej nowy dziat tej nauki.

Na tem koncze czes¢ |I. t. j. historje rozwoju zeglugi powietrznej,
gdyz z chwilg wbudowania silnika w ptatowiec i uniesienie sie cztowieka
maszyna ciezszg od powietrza, lotnictwo przestato by¢é zagadnieniem.

Dla tych zas, ktérzy szczegélnie w tym kierunku pragng rozszerzy¢ swe
teoretyczne wiadomosci z historji lotnictwa, podatem literature historyczng
owych pierwszych wysitkéw na tem polu.

W drugiej czesci opisuje lotnictwo, ktore przestato juz by¢ tylko zaga-
dnieniem teoretycznem i przeszto w okres rzeczywistosci, w postaci uno-
szacych sie w powietrzu balonéw sterowych i ptatowcéw. Loty aerodyna-
miczny i aerostatyczny zwracaja sie na droge wykreslong na zasadach nau-
kowych, a odwazni lotnicy, unoszac sie w oczach ttuméw udowadniajg jej
techniczng wartos$¢ i rzeczywistos¢ latania. Budowe ptatowcéw i balonéw
udoskonala sie na zasadach naukowych, a postepy krocza szybko naprzod.
Powstajg szkoty, w ktérych wyktada sie o lotnictwie i uczy lataé, a prze-
myst lotnictwa budzi zainteresowanie i rozwija sie we wszystkich panstwach.

W trzeciej czesci opisuje rozw6j przemystu i techniki lotnictwa w cza-
sie wojny Swiatowej. Wojna stworzyla wielkie zapotrzebowanie ptatowcow
i wzbudzita wielka rywalizacje miedzypanstwowg. Masowa fabrykacja wyswie-

Vi



tlita btedy konstrukcyjne, udoskonalita budowe i zwigekszyta pewnos¢ lotu.
W czesci tej przedstawiam czytelnikowi rozmaite typy ptatowcéw wojennych,
zapoznajac go najdoktadniej z lotnictwem wojskowem, podaje jego podziat
i taktyczne zastosowanie, sam sposob walki i wymieniam bohateréw walk
powietrznych, stoczonych przez obie strony walczgce. Na koncu daje sta-
tystyke przemystu lotnictwa w czasie wojny.

W czwartej czesci daje czytelnikowi obraz pracy powojennej w dzie-
dzinie lotnictwa. Zapoznaje go z komunikacjg powietrzng i uzywanemi
w niej ptatowcami. Przedstawiam rdéwniez ostateczne rekordy lotnikow,
udowadniajgce zupetne niemal owitadnigcie przestworza powietrznego przez
cztowieka i zastosowanie lotnictwa w rozmaitych gateziach zycia kultural-
nego. Nie zapomniatem tutaj o lotnictwie sportowem, o wygladzie dzisiej-
szych i przysztych platowcach sportowych, podaje réwniez kierunek przy-
sztego zastosowania i udoskonalenia ptatowca.

W czesSci piatej zaznajamiam czytelnika z fizycznemi witasciwosciami
powietrza, z teoretyczng i praktyczng strong lotu ptaka, z zasadami kon-
strukcji i ogélnym wygladem ptatowca i silnika, oraz z zasadami umiejet-
nosci latania i kierowania ptatowcem.

Ogo6lng orjentacje utatwiajga na koncu zestawione tabele i wykresy
graficzne.

Nie pominatem tutaj takze i ustug oddanych przez Polakéw temu tak
uzytecznemu wynalazkowi i wskazatem jakie zadanie przypada Polsce
w zastosowaniu tego ostatniego srodka komunikacyjnego w zyciu kulturalnem.

Dobierajgc ryciny staralem sie zobrazowac¢ caloksztalt rozwoju naj-
wazniejszych typow (Bleriot, Nieuport, Farman, de Havilland, Fokker i t. d.)
od pierwszych przedwojennych modeli stopniowo do wydoskonalonych wo-
jennych i ostatnich owocow pracy konstruktorskiej powojennej. Poniewaz przed-
stawienie rzeczy takiej jak technika lotnictwa za pomoca zobrazowania jej odda
lepsze ustugi i rozwigze pewniej swoje zadanie anizeli opis w wielu tomach, wy-
Swietlitem co mozliwe w licznych rycinach.

Prace mojg staratlem sie uczyni¢ przystepnag dla ogé6tu, dlatego unika-
tem wszedzie obliczen matematycznych, uzyte zas$ wyrazenia z lotnictwa
i jego techniki sga objasnione w ostatnim rozdziale dodatkowym.

Staratem sie réwniez przedstawi¢ wszystko to, co bezposrednio tyczy
sie historji lotnictwa, rozwoju jego techniki, wreszcie wyttumaczy¢ zasady,
na mocy ktérych poruszamy sie w powietrzu.

Poniewaz do dnia dzisiejszego zachowaty sie mylne poglady w termi-
nologji miedzy wznoszeniem sie¢ balonem a ptatowcem, przeto w dodatku
umiescitem schemat podziatu zeglugi powietrznej.

Celem mym jest wzbudzi¢ zainteresowanie u mitodziezy, zadnej spor-
towych wzruszen, za$ u ludzi, gtebiej myslacych i dbajacych o interesy
Ojczyzny stworzy¢ daznosé¢ do skupienia sie i obmyslenia Srodkéw do
urzeczywistnienia i szybkiego rozwigzania wytknietych w mojej pracy donio-
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stych zadan dotyczacych lotnictwa. Kolegow wojskowych z innych broni
pragnatem zapoznac blizej z ta galezig wojskowosci.

Jakkolwiek czuje, ze do doskonatosci daleko mi jeszcze, ze braki tu
i 6wdzie dadzg sie wykry¢ ze i jezyk moéj wecale nieliteracki moze bedzie
razi¢ niejednego, to jednakowoz przyswiecata mi przez caly przeciag pracy
ta mysl, ze przystuze sie dobru mojej Ojczyzny, jeSli dam prace w jezyku
polskim, ktéra wypeini luke w naszej literaturze lotniczo-technicznej.

Na tem miejscu musze tez wyrazi¢ najgoretsza mojg wdzieczno$¢ panom
podputkownikowi - obserwat. inz. de Beaurainowi, kapitanowi - pilotowi Men-
czakowi, porucznikowi - obserwatorowi Kwiecinskiemu za pomoc w uzupet-
nieniu rycin, panu inzynierowi Romanowi Licby emu za wykonanie oktadki
akwarel i uzupeinienie rysunkoéw, oraz panu urz. wojsk. Bolescie kierowni-
kowi Drukarni Sztabu Generalnego za wielka staranno$¢ okazanag technicznej
stronie drukarskiej.

AUTOR.

Kopyczynce, w styczniu 1922 r.
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Czesc |
HISTORJA ROZWOJU ZEGLUGI POWIETRZNEJ.

A. Pierwsze dazenia do urzeczywistnienia mechanicznego
lotu cztowieka.

1. CZASY PRZEDHISTORYCZNE.

TyfiTy, PODANIA Morze powietrzne, ten ocean lotny, otaczajgacy kule ziemskag
| LEGENDV\ zwany w znaczeniu fizycznem powietrzem atmosferycznem,
jest to przestwor olbrzymich rozmiaréw. PrzestwoOr ten opanowywaly prawie
po ostatnie czasy tylko ptaki, owady i niektére zwierzeta latajgce, jako
jedyni witadcy wszechstronnej wolnosci. Kazdy z nas mial juz zapewne spo-
sobnos¢ przypatrywac¢ sie lotowi ptakéw i nie jednemu nasunela sie mysl
uniesienia si¢ samemu w fale i prady powietrza. | bezsprzecznie rozwigza-
nie tej zagadki, ktorg zajmowali sie takze przodkowie nasi w czasach
starozytnych, nalezato do najbardziej zajmujgcych zagadnien, ktore czto-
wiek postanowit rozwigzaé. Nic wiec dziwnego, ze opanowawszy lad i wo-
de, zapragnat podbi¢ i trzeci zywiot t. j. atmosfere otaczajgca ziemie.
W mitach, podaniach i legendach przedhistorycznych wszystkich ludéw
znajdujemy niezbite dowody, ze zagadnienie latania byto juz przedmio-
tem rozmyslan i usitowan naszych przodkéw. Najstarszy opis udanego
wzlotu cztowieka znajdujemy w ,Ksiegach Mojzesza” w opowiadaniu o pier-
wszym wynalazcy przyrzadu latajacego. Wedtug tego podania prorok Bileam
wraz z synami miat wznieS¢ sie na przyrzadzie do latania i uratowac sie
ucieczkg z oblezonego miasta do Egiptu. O szczegotach budowy tego apa-
ratu podanie milczy. Podobne opowiadanie o ucieczce aparatem lotniczym
z niewoli kréla Jutlandji Nidinga znajdujemy takze w skandynawskich mi-
tach ,Saga Wilkina i Niflunga”. Wedtug tego podania stawny kowal Wie-
land sporzadzit przy pomocy brata Egila ubranie ze skrzydtami i przeleciat
w niem do swej ojczyzny Zelandji J).

*) Edda: Volundhardvidha.



Réwniez i na wyspach Karolinach utrzymata sie legenda, wediug kto-
rej Oulefat, syn ducha niebios, rozpalit wielki ogien, a powstajgcy dym
uniést go do progébw ojca. Legenda ta uwydatnia nam to, ze uwadze
6wczesnych badaczy nie uszta wlasnos¢ unoszenia sie dymu i ze mysleli
0 wykorzystaniu jej do uniesienia sie w powietrze.

W kronikach angielskich znajdujemy takze opowiadania, dotyczace lotu
cztowieka. Jak moéwi podanie, krél Bladua, ojciec kréla Leara, ktéry rza-
dzit w Brytanji w czasie zatozenia Rzymu, zbudowal rzekomo aparat
1 zeglowat nim ponad miastem Trinowante. Straciwszy jednak réwnowage,
runat na Swigtynie ponoszac Smier¢ *)e

Podobne legendy i podania, wspominajagce o poruszaniu sie cztowieka
w powietrzu, znajdujemy prawie u wszystkich narodéw.

Do bardzo rozpowszechnionych i najstarszych legend, nalezy opowia-
danie o Dedalu i Ikarze, ktérzy uciekli lotem sztucznym z niewoli kréla
Minosa. Odwazni lotnicy rzucili sie ze wzgdérza w powietrze do lotu. Ikar,
ktéry nie zwazat na przestrogi ojca Dedala i wznidst sie za wysoko, poniést
Smier¢ tragiczng, runawszy do morza.

Takze i chrzescijanskie legendy z pierwszego stulecia Kosciota, wspo-
minajag o czarnoksiezniku Symonie, ktéry, niezadowolony ze swego losu, pra-
gnat dostgpi¢ czci boskiej. Chcac wiec razu jednego przekonaé¢ kréla Nerona
0 swem postannictwie boskiem, przyrzekt mu, iz wobec $wiadkéw wzniesie sie
do nieba. | rzeczywiscie wzniost sie do gory, czy tez uniosty go demony,
jednak $w. Piotr ubtagat w modlitwach, iz moc zlych duchoéw zostata zta-
mana, a jasnowidz Symon runagt na ziemied.

Jakkolwiek wszystkie wspomniane legendy nie mialy najmniejszego
wptywu na rozwoj lotnictwa, jednakowoz pozostawity nam dowdd, iz czto-
wiek prawie od poczatkéw swego istnienia marzyt i tesknit instynktownie
do wzniesienia sie w fale powietrzne, nasladujac ptaka.

2. CZASY HISTORyCZNE.

1 OTNICTWO JAKO Pierwszych doswiadczen w zakresie lotu mechaniczne-

ZAGADNIENIE. (0> kt(5re stwierdza historja, dokonat w r. 400 przed
Chr. Arcfyytas z Tarentu, uczen Pitagorasa. Tak gltosza wybitni greccy au-
torzy, a miedzy innymi filozof Fevorinus, ktéry powiada ze Archytas, przy
pomocy ukrytego i po dzi§ dzien nieznanego nam mechanizmu, uniést
w powietrze drewnianego gotebia. Archytas, ktéremu zawdzieczamy wyna-
lazek S$ruby i bloku, jest réwniez wynalazcg dziecinnej zabawki zwanej
latawcem albo ortem. Latawiec ten jest niejako pierwowzorem i pod-

J Bescherelle. Histoire des ballons 1852.

2 Abbe Sicard. Dicfionnaire de IHisfoire Saint.
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stawg, dzi$§ do tak wysokiego stopnia udoskonalonych aparatéw lotniczych,
czyli samolotow, zwanych ptatowcami.

W jedenastem stuleciu zbudowat rzekomo aparat lotniczy angielski mnich
Oliwier de Malmesburg i skoczyt nastepnie przy jego pomocy z wierzchotka
wiezy przeciw kierunkowi wiatru. W skoku tym udato sie mu przelecie¢
przestrzern 120 m., nastepnie runat na ziemie tamigc obie nogi.

Podobny los spotkat takze jasnowidza Sarazen a, ktéry w roku 1161
skoczyt z wiezy w Konstantynopolu 1.

Roéwniez i Arabowie zajmowali sie technika lotnictwa przeprowadzajac
doswiadczenia aparatami podobnemi z ksztattu do ptaka 2.

MYSL ROZWIAZANIA ZAGADNIENIA DROGA AERODYNAM1CZ- W trzynastem
NA PRZEZ NASLADOWANIE RUCHOW SKRZYDEL PTAKA. stuieciu wysta-
pit z zamiarem zbudowania maszyny do latania stawny angielski mnich i fi-
lozof Roger Bacon* Z jednem ze swoich licznych pism ,De secretis ope-
ribus artis et naturae” wyraza sie on 0 swym zamiarze nastepujgco: ,W kon-
cu mozna budowac¢ takze maszyny do latania, w ktérych cztowiek, siedzac
albo tez w punkcie S$Srodkowym swobodnie wiszac, moze obrotem Kkorby
wprawi¢ w ruch skrzydia, ktére stuza do tego, by niemi uderza¢ o powietrze,
jak to skrzydtami wykonywajg ptaki.” Chcac dac¢ silniejszg podstawe swemu
pomystowi Bacon opisuje takg ,maszyne latajgcg.” Chociaz dzi$ przedsta-
wia sie to nieco fantastycznie, my jednak w stowach Rogera Bacona nie po-
winnismy widzie¢ bujnej fantazji wynalazcy, lecz tylko prorocze stowa rze-
czoznawcy i genjusza, ktéry gtebokim wzrokiem patrzat w przyrode.
Szczegblne uznanie nalezy sie jednak badaczowi przyrody i wielkiemu
artyscie Leonardowi da Vinci, ktéry poswiecit duzo pracy studjom technicz-
no-lotniczym. Miedzy jego pismami, przechowywanemi w Bibljotece Naro-
dowej w Paryzu, zachowata sie tez pewna cze$¢ jego zbioréw, poswiecona
badaniom lotu ptakéw. W badaniach swoich stwierdza Leonardo da Vinci,
ze ptak jest ciezszy od powietrza, a utrzymuje sie w niem i porusza naprzéd
jedynie tylko przez zgeszczanie powietrza pod skrzydtami w chwili lotu.
Réwniez udowadnia on, ze gtéwnag podstawa lotu jest wyszukanie punktu
oparcia sie o fale powietrza. Przez te podziwu godne spostrzezenia doszedt
on réwniez do przekonania, ze mechaniczne nasladowanie poruszen skrzy-
det ptaka jest nader skomplikowane i potaczone z wielkiemi trudnosciami
techriicznemi, za$ miesnie rgk cztowieka sg do tego za stabe. Miedzy szki-
cami pozostatemi znajduje sie rowniez rysunek aparatu lotniczego, Kktéry
cztowiek miat sitg rgk i n6g wprawi¢ w ruch. Powodowany swojemi bada-

1) Cousin, Histoire de Constantinople.
a) H. Guter, w ,Bibliotheca mathematicall Gustawa Enestroma. Stockholm 1897

nouvelle serie Il sfr. 85.



niami wystgpit Leonardo okoto roku 1500, réwniez jako pierwszy, z ideg po-
dnoszenia ciezaréw w powietrze za pomocg $ruby powietrznej. Pomyst Le-
onarda pozostat jednak bez wpltywu na rozwdj Srubowca, poniewaz jego
rekopisy wydano dopiero w 18-tem stuleciu.

W tym samym czasie, t. j. okoto 1500, zbudowat takze aparat lotniczy
znany wioski matematyk Dante z Perugji. Jak podaja Owczesne kroniki,
Dante zdotat swym aparatem nawet dituzszy czas utrzymacé sie w powietrzu.
Razu jednego, popisujac ~e swym aparatem przed zebrang publicznoscia
na uroczystosci zaslubin rycerza Alviano, puscit sie Dante z wierzchotka
najwyzszej wiezy w miescie, zeglujagc ponad gtdéwnym placem. Nagle zia-
mato sie zelazo, ktérem Dante poruszat skrzydta aparatu. Aparat runat
a Dante upadt na dach kosciota sw. Maurycego tamigc noge.l) Po tym nie-
szczesliwym wypadku zaprzestat dalszych doswiadczen lotniczych.

Jak widzimy, rozwigzaniem zagadnienia latania zajmowalo sie od da-
wien dawna wielu badaczy, nasladujac badz to Archytasa, badz to lot pta-
kéw, zadawalajgc sie nawet choc¢by skromnym wynikiem. Nasladujgc ptaka
budowano przewaznie aparaty o skrzydiach sztucznie poruszanych.

I mimo tego, ze lot ptakéw byt dotychczas wielkg zagadka mechanicz-
na, to jednak nasladowano go ustawicznie, majac nadzieje, ze rozwigzanie
zagadnienia lotniczego mozna urzeczywistni¢ jedynie tylko drogg naslado-
wania ptactwa. Lot, a przedewszystkiem utrzymanie sie ptaka na pewnej
wysokosci w powietrzu bez uderzen skrzydtami o fale powietrzne, byt tajem-
nicg niewyjasniong. Wielu badaczy przyrody S$ledzito lot ptakéw drapiez-
nych, jak orta, jastrzebia i lot ptakéw morskich, jednak zagadka pozostata
nadal tajemnica.

Z powodu braku odpowiednich wyjasnien fizycznych, oparto to zjawisko
na tem, ze tylko w piorach skrzydet ptaka moze ukrywaé¢ sie ta nadzwy-
czajna i tajemnicza sita, utrzymujgca go w powietrzu nieruchomo. W 16-tem
stuleciu badacz przyrody Pierre Belon wyrazit sie podobnie, jak i Leonardo
da Vinci, ze ptak znajduje oparcie w powietrzu, jak nogi biegacza na ziemi,
jednak dalsze jego wywody nie byty dos¢ jasne.

Zasad opartych na wyjasnieniach fizycznych dostarczono dopiero z ta
chwila, kiedy witoski fizyk Galileo Galilei w r. 1638 odkryt i wyjasnit prawa
ruchu spadania ciat ciezkich. Stwierdzit on, ze S$rodowiska ptynne i lotne
stawiajg poruszajacym sie ciatom opdér. Opo6r ten jako sita przeciwdziata-
jaca zwalnia i op6znia kazdy ruch, zatem i spadanie ciat ciezkich.

Opierajac sie na doswiadczeniach Galileo Galilei i korzystajac z prawa
0 oporze powietrza, wyrazit sie juz jasniej o locie ptakéw francuski fizyk
Gassendi, w r. 1658, mdéwigc nastepujgco: ,Ptak, uderzajgc skrzydtami o po-
wietrze, znajduje w niem podpore i dlatego mimo swej ciezkosci moze sie
w niem utrzymac.”

Abbe Monger. Essai sur Tart du vol aerien. Lyon 1773.



Podobnie, a nawet jeszcze bardziej zblizajagc si¢ do rzeczywistosci za-
stosowat teorje, dotyczaca ruchu ptakoéw i innych zwierzat latajgcych, stawny
fizjolog wioski Borellil), wyrazajagc sie nastepujgco: ,ruch lotowy da sie po-
rowna¢ z szeregiem predko powtarzanych skokéw w powietrzu.” Borelli
wyjasnia nastepnie nietylko utrzymanie sie ptaka w powietrzu ale takze i jego
ped, ktory otrzymuje przez zmienng dziatalnos$¢, powstajaca miedzy porusza-
nemi skrzydtami, a otaczajacem go powietrzem. Punkt oparcia si¢ 0o powie-
trze, jak mowi nie jest staly, powstaje on dopiero z chwilg uderzen skrzy-
ditami o powietrze i znika zaraz po ukoriczonym ruchu. Zatem w roku 1680
wypowiedziat sie Borelli jasno o trudnosciach, stojgcych na przeszkodzie za-
gadnieniu latania cztowieka i zbadat réwniez, ze sita miesni ludzkich w sto-
sunku do ciezaru ciata jest w poréwnaniu z sitg ptakéw bardzo matg. To
odebrato takze Borellemu wszelkg nadzieje, by zagadnienie Ilotu cztowieka
mogto kiedykolwiek osiggng¢ pomysine rozwigzanie.

W niespetna 100 lat podzniej, t. j. okoto 1770 r. zajmowali sie podobne-
mi obliczeniami sity ptakéw w stosunku do sity cztowieka francuscy badacze
Monge i Condorcet. Poréwnywujac ciezar ptaka z powierzchnig jego skrzy-
det, obliczyli oni ze wzniesienie sie cztowieka do goéry wymagatoby powierz-
chni o wymiarze 8 — 10 m.2 Wynikiem tego jest, ze sity, ktéoremi czitowiek
rozporzadza, sg za mate, by mozna ich uzy¢ do dostatecznie szybkiego po-
ruszania ptaszczyzn o takiej powierzchni. Ostateczny rezultat, do ktérego

doszli, byt taki sam, jaki otrzymat Borelli. Relacje o otrzymanym wyniku
ztozyli Akademji Umiejetnosci w Paryzu.
Chociaz wiec lot wiostowy, t. j. utrzymanie sie w powietrzu i poru-

szanie naprzod przez ciagte uderzania skrzydtami o powietrze, wyjasniata
juz mechanicznie teorja Borelli'ego, to jednak tajemnica lotu zaglowego
pozostata nadal niewyjasniong i niezrozumiaty.

3. PIERWSZE ROZWIAZANIE ZAGADNIENIA UNOSZENIA SIE
DROGA AEROSTATYCZNA.

ODSTAWY | PROJEKTY Rozwigzanie zagadnienia lotniczego droga aero-
P STWORZENIA BALONU dynamiczng kroczyto bardzo pomatu i bezna-
dziejnie. Wieksze postepy osiagnieto droga aerostatyczng t. j. na zasadzie
unoszenia sie ciat lzejszych od powietrza.

Z dokumentéw, datowanych w r. 1624 i znalezionych w archiwum
w Pekinie, odczytano, iz tam podczas uroczystosci koronacyjnej kréla i ce-
sarza Fo-Kien'a w r. 1306-ym odbyt sie wzlot balonu. Podania owe nie sg
jednak na tyle doktadne, by do nich mozna przywigza¢ wage historyczng 2.

1) J. A. Borelli. De motu animalium Ed. Il. Lugd. Bat. 1695.

2 Wedtug badan F. M. Feldhaus’a lot ten odnosit sie nie do balonu lecz latawca.



Jednakowoz badania, tyczace sie stworzenia balonu czyli lotu na zasadzie
ciat lzejszych od powietrza aerostatycznie, sg tak naturalne, ze juz instynk-
townie narzucajg sie nawet laikowi. Jezeli wiec idea lotu, jak wyzej po-
znaliSmy, siega czasOw prahistorycznych, to rzeczywiscie moze nas to tylko
zastanowic¢, iz nie znaleziono tu rozwigzania, ktére doprowadzitoby juz wcze-
S$niej do wynalezienia balonu.

Pierwszych podstaw fizycznych, ktore wyjasnilty lot aerostatyczny, do-
starczyt w r. 1654 Otto Guericke burmistrz miasta Magdeburga, swojemi
slciwnemi doswiadczeniami z dziedziny prézni powietrznej. W jednym liscie
z daty 2 maja 1666 r. zwraca Guericke uwage na naczynia napetnione roz-
rzedzonem powietrzem, ktére moga wznie$¢ sie do goéry 1).

Na pomyst napetnienia naczyn cienkosciennych rozrzedzonym gazem,
celem otrzymania sit wyporowych, wpadt jezuita Kaspar Scfrott w r. 1658 2.
Oba wymienione dos$wiadczenia naklonity jezuite Francesco Lana Terzi do
wypracowania planu aerostatycznego okretu, ktéry najdokiadniej opisat.

Chociaz rozwigzanie problemu aerostatycznego odpowiadato pod kazdym
wzgledem wymaganiom, to — nie ponizajac zastug Lana — nie zaliczamy go
do wynalazcéw okretu powietrznego, poniewaz projektu tego nie mozna
byto wykona¢ éwczesnemi $rodkami technicznemi.

IERWSZE BALONY, MONT- Kiedy wiegc w r. 1767. Cavendisfy odkryt
P GOLF1ERKA | SZARLERKA. woddr, ktéry okazat sie 1412 razy lzejszym
od powietrza atmosferycznego rozwigzat on temsamem, przynajmniej droga
aerostatycznag pierwszg czes$¢ zagadnienia latania t. j. problem wzniesienia
sie — zawieszenie. Na pomyst zbudowania balonu wpadt zas Witoch Tiberio
Cavalle, ktéry w r. 1782 napeinial tym gazem zbiorniki porobione z roz-
maitego materjalu, chcac je przy pomocy tego gazu wznieS¢ w powietrze.
Poniewaz jednak zbiorniki te nie byly dos¢ szczelne, gaz ulatniat sie przed-
wczesnie, tak, ze przeprowadzone doswiadczenia nie udaly sie.

Natomiast Montgolfier, ktérego wyktady z fizyki, dotyczace wiasnosci po-
wietrza i gazu, wszystkich zaciekawity, osiagnat Swietny wynik przez ogrzanie
powietrza w zbiorniku. W roku 1783 wykonat on wiecej doswiadczen, najpierw
balonami z papieru, péZniej o znacznie wigkszej objetosci z ptétna. (Ryc. 1).

Paryski fizyk i profesor Cfyarles na wiadomos$¢ o tem, ze Montgolfie-
rowi w Annonay udato sie wielkie balony wznies¢ do gory, zbudowat
szczelny zbiornik z materji kauczukowanej, napetniajac go jednak wodorem.

Balonem tym wykonat w Paryzu 1 grudnia 1783 r. w towarzystwie Roberta
pierwszy wzlot i po dwéch godz. 30 min. wylagdowat w odlegtosci 40 km. Ro-
bert wysiadt, a Charles wznidst sie ponownie i osiggnat wysokos¢ 2900 m.

X) F. M. Feldhaus ,Die Eroberung der Luft* str. 57.
a K. Schott. Magia universalis naturae et artis. tom IIl.
3 F. Lana Prodromo etc. Brescia 1670 str. 52.









Tak wiec zastuga zbudowania przyrzadu, ktérym cztowiek mogt wzniesé
sie do géry, nalezy sie bezsprzecznie jako pierwszemu Montgolfierowi.
Charles zdobyt stawe jako pierwszy konstruktor balonu lotniczego, a nazwisko
jego nie zatarto sie w historji rozwoju balonu.

Balony po pierwszym wynalazcy nazwano montgolfierkami, za$ balony
napetnione wodorem, od nazwiska konstruktora Charles‘a, szarlerkami. Kon-
strukcja szarlerki pozostata niejako wzorem dla balonéw wytwarzanych
w czasach dzisiejszych.

Z poczatkiem roku nastepnego t. j. 1784 pojawity sie réwniez proby
balonami napetnionemi gazem zwyklym w Warszawie, ktére puszczat Okra-
szewski z Krakowskiego Przedmiescia; w Krakowie zajmowali sie doswiad-
czeniami profesorowie Jaskiewicz i Sniadecki.

W nastepnym roku 1785-ym 7 stycznia odwazyt sie BlancY>ard w towa-
rzystwie lekarza Jeffries‘a przelecie¢ kanat La Manche z Londynu do Calais
we Francji, gdzie szczeSliwie wylgdowali.

Podr6z powietrzna byta jednakowoz zalezna od kierunku wiatru,
dazono zatem do wynalezienia $rodka, ktéryby dat mozno$é kierowania
balonem, zatem do rozwigzania czesSci drugiej zagadnienia t. j. problemu
poruszania sie w dowolng strone — przesuniecia.

Zaledwie uptynat rok jak wynaleziono balon, a juz generat Meusnieur
przedtozyt Akademji paryskiej szczegdtowo opracowany memorjat, w sprawie
kierowania balonem. Meusnieur doswiadczyt réwniez, ze do szybkiego ob-
rotu dwusmigowych $rub, konieczne jest wytwarzanie sity dynamicznej,
popedowej, poniewaz sita miesni ludzkich jest za stabga. Rozwigzanie Kkiero-
wania balonem byto wigc zalezne od silnika, ktérego dotychczas nie byto.

4. OKRES ROZWOJU LOTU AERODYNAMICZNEGO.

P IERWSZE Rezultaty, ktére osiagnieto w tak krétkim czasie droga
SKP7VDP OU/TF
aerostatystyczng, byly zatem wydatniejsze i postepo-
waty poniekad bardzo szybko. Jednak lot aerodynamiczny nie dopisywat
jeszcze wecale, a przeprowadzone przez uczonych badania i obliczenia, do-
starczaty wrecz przeciwnych rezultatéw, nie dajac nadziei osiagniecia pomysl-
nych wynikéw w tym kierunku. Mimo wszystko nie odstraszato to bynajmniej
ludzi, chcacych odda¢ swe ustugi tej dziedzinie techniki, od dalszej pracy.
DowiedzieliSmy sie dotychczas, ze rozwigzanie zagadnienia latania
droga aerodynamiczng t. j. na zasadzie unoszenia sie ciat ciezszych od
powietrza prébowano przeprowadzi¢ sposobem nasladowania w locie ruchow
ptaka. Zatem latawce budowane na zasadzie nasladowania w locie ruchow
skrzydet ptaka nazywamy skrzyditowcami.
Do wielkich zwolennikéw skrzydtowcow, nalezat wiedenski zegarmistrz
Jakéb Degen. Zbudowat on aparat o dwu skrzydtach ksztattu liscia topoli
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o powierzchni 12 m2 Uderzenia skrzydtami w powietrzu nastepowaty przez po-
ruszanie dzwignig do gory i na dot (Ryc. 2). Skrzydtowcem tym wykonat Degen
12 listopada r. 1808 w Praterze w Wiedniu proby, ktére swoim doskonatym
wynikiem wywotaty wielkie zdziwienie w calym $Swiecie. Jednak nastepnie
po nieudanych wzlotach w Paryzu wy$miano go publicznie. Pomimo tego
nalezy zaliczy¢ Degenado ludzi ktorzy poswiecili sie tej idei i oddali swe zdol-
nosci na ustugi lotnictwa. ROwniez i konstrukcja jego aparatu jest godng po-
dziwu. Zatem bezsprzecznie nalezy zaliczy¢ Degena do wynalazcow.

Do potowy tego stulecia nie pojawiata sie zadna nowa konstrukcja skrzy-
dtowca. Dopiero w r. 1848 zbudowat Duscfyenay wielki skrzydiowiec, kto-
rego skrzydta byty pokryte piérami i posiadaty 10 m2 powierzchni. O bliz-
szych szczego6tach konstrukcji nic nie jest wiadomo.

Mniej dobrej konstrukcji byt skrzydtowiec Breant’a z roku 1854. Dwa
skrzydta po 5 m.2 powierzchni, zaopatrzone kazde w trzy zawory (wentyle)

zawiasowe, poruszano sitg rgk i nog. Konstrukcja owa nie doréwnata swa
doskonatoscig technicznag ani konstrukcji Leonarda da Vinci‘ego ani konstru-
kcji Degena.

Wiecej interesujgcym byt projekt Struve‘go i Telesc”effe‘a z roku 1864.
Cechowat go czétenkowaty kadtub, posiadajacy obustronnie po pie¢ skrzydet
o0 sztywnej krawedzi przedniej i elastycznej tylnej. Doswiadczen tym skrzy-
dtowcem nie przeprowadzono.

W roku 1866 robit doswiadczenia skrzydiowcem Bourcart. Jednak do-
Swiadczenia jego nie przyniosty zadnego rezultatu.

Na tem koncze pierwszy okres rozwoju skrzydtowcéw, a temsamem
préob zastosowania wiasnej sity cztowieka do nasladowania lotu ptaka.

Jak bowiem dowiedzieliSmy sie z powyzszego, procz genjalnego pomy-
stu Degena, wszystkie dotychczasowe doswiadczenia lotnicze przez naslado-
wanie ruchu skrzydet ptaka nie dostarczyly zadowalniajgcych wynikéw, ale
nawet wypadaly coraz to gorzej.

Nic wiec dziwnego, iz po niedostatecznych postepach i tylu nieszcze-
Sliwych ofiarach w zyciu ludzkiem, przeszedt nastepnie lot skrzydtowcami



tylko w doswiadczenia modelami, z napedem sity mechanicznej. Pierwsze
zdolne do lotu modele skrzydtowcow o sztucznym napedzie, pojawity siew roku
1870. Z ta wiec data rozpoczyna sie drugi okres w rozwoju skrzydiowca.

OLNO LATAJACE MODELE DO szczegdllnie gorliwych zwolennikéw mo-
W SKRZYDtLtOWCOW. deu skrzyditowcoéw nalezeli technicy fran-
cuscy. Najciekawszym modelem skrzydtowca, ktéry pojawit sie w roku 1870
byt model Trouve'go. Sktadat sie on z dwoch do lotu rozpostartych skrzydet,
ktore spajat potkulisty, elastyczny pierscien, zwany rurg Bourdona. Na $rod-
ku rury znajdowat sie otwér, przez ktory wciskato sie powietrze o silnym pra-
dzie i powodowato na zewnagtrz wyginanie sie koncOw pierscienia, a temsa-
mem i uderzanie skrzydtami. Dla wytwarzania zmiennego cisnienia w ru-
rze, potaczyt Trouve otwor rury z bebenkiem rewolwerowym o 12 nabojach.

(Ryc. 3). Lot gotebia ku dotowi z widocznem opadaniem i wznoszeniem
sie kadtuba podczas uderzenn skrzydtami, wedtug prof. Marey’a.

Podczas wybuchu kazdego z naboi, gazy wciskajgce sie do rury powodo-
waty silne uderzenia skrzydtami. Na stronie czotowej modelu, znajdowat
sie maty ster kierunkowy, na stronie za$ tylnej ster wysokosci. Przestrzen
ktéora model przeleciat wynosita 60 — 70 m.

Pojedyncze mate modele o napedzie gumowym, ktére raczej mozna
nazwac¢ zabawka, budowali mniejwiecej w tym samym czasie Jobert, Penaud,
Tatin, Hureau, Breary, Kress, Picfyancourt i wielu innych. Modele owe
zdotaty przelecie¢ 15 — 25 m. w przestrzeni.

Poniewaz modele owe oddaty pomocnicze ustugi w studjowaniu, stu-
zylty jako sSrodek dowodowy do wyrazenia osobistych zapatrywan i byly
wierng kopja lotnikéw z natury, wspomniatem réwniez i o nich.

Modelami wiekszemi o napedzie parowym nie zdotano udowodni¢ ich
uzytecznosci lotniczej.

Na tern korniczy sie okres skrzydiowca, poniewaz w tym czasie oddat
juz lepsze ustugi latawiec ptatowy. Nastepnie diugoletniej pracy i studjom
francuskiego filozofa i profesora Mareya, a zarazem i postepom sztuki foto-
graficznej zawdzieczamy zbadanie catego mechanizmu lotu ptaku. Profesor
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Marey obliczyt dokladnie site ptaka, a porownujac jg z sitg cztowieka, otrzy-
mat wynik, ze sita mies$ni, ktéra cztowiek rozporzadza musiataby by¢ w przy-
blizeniu 200 razy wieksza. Przez trafny wniosek, przeciwny zapatrywaniom
swych poprzednikéw, ktérzy opierali sie na tem, ze ptak porusza sie zwy-
ktemi uderzeniami skrzydet do géry i na dot, udowodnit Marey, przy po-
mocy zdje¢ kinematograficznych, ze lot ptaka jest bardzo skomplikowany,
poniewaz uderzenia skrzydet sa ruchem falistym, a mechaniczne naslado-
wanie takowego jest potgczone z bardzo wielkiemi trudnosciami technicz-
nemi. (Ryc. 3.)

Podobnie jak profesor Marey w roku 1890, wyrazili sie jak wspomnia-
tem poprzednio Leonardo de Vinci w roku 1500, po nim za$ Borelli, Monge
i Condorcet. Doktadnym badaniom prof. Marey'a zawdzieczamy przede-
wszystkiem zdecydowany kierunek w rozwoju i wskazanie wtasciwej drogi,
ktérg nalezy kroczy¢. Z tg bowiem chwila zrozumiano, iz $lepe naslado-
wanie lotu ptakéw bez podstaw naukowych, nie moze doprowadzi¢ do po-
waznych rezultatow, ale ze nalezy tu wykorzysta¢ dynamiczne sity powie-
trza, wytwarzajace sie w czasie ruchu jakiego$ ciata w odpowiedniem jego
potozeniu.

O 1ERw S ZE Druga metodg jaka prébowano rozwigza¢ dynamicznie

e problem latania byta Sruba, ktérej za nasrubek miato stuzyc¢
powietrze. Z podobnym pomystem, by podnosi¢ ciezary Srubg wystapit —
jak wspomniatem — pierwszy Leonardo da Vinci.

Do nastepnych wynalazcow Srubowcow nalezy Paucton, ktéory w r. 1768
omawia w jednej ze swych prac S$rube Archimedesa. W tej to pracy opi-
suje on aparat, ktéry nazywa ,Pterophore”, skitadajacy sie z dwu S$rub
a mianowicie ze $ruby na osi pionowej do podniesienia i Sruby na osi po-
ziomej do popedu. Sruby owe miat cztowiek wilasng sita wprawié w obrét.
Oczywiscie, jak z tego wynika, Paucton nie zdawal sobie dostatecznie spra-
wy z wyporu jaki mozna osiagna¢ $rubg diwigajaca. W kazdym razie
idea Paucton’a zastuguje na uznanie, choéby ze wzgledu na to, ze w o0sigag-
nieciu wyporu pomija Paucton dotychczasowe nasladowanie natury przez
oscylowanie czyli poruszanie skrzydtami i zaznacza nowag droge do wyma-
rzonego celu.

W roku 1784 Launoy i Bienvenu wyjasnili doktadniej mozliwos¢ uzycia
Srubowca do wzniesienia, demonstrujgc to matg zabawka, zbudowana na
zasadach S$ruby powietrznej.

Maty ten aparacik, ktory miat bardzo prosty wyglad, wazyt zale-
dwie 100 gr. Jako S$ruba, stuzyly cztery réwne piéra ze skrzydet wiekszego
ptaka, wetkniete na krzyz w korek i ustawione w rowny tok obrotowy. Dwie
takie Sruby byly osadzone na wspdlnej osi, za$s ich ruch obrotowy powo-
dowata cieciwa tuku, okrecona okoto osi aparaciku. (Ryc. 4)
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Aparat trzymany osig pionowo do gory i puszczony po skreceniu cie-
ciwy, wznosit sie do tej wysokosci, na ktorej osiagniecie wystarczat obrot
Srub wytwarzany napieciem cieciwy.

W potowie 19-go stulecia zbudowal pierwszy model $rubowca porusza-
nego sita parowa Anglik Pfrillip. Srubowiec ten przedstawiat zatem pierwsza
maszyne, ktdra jako taka wznosita sie do gory. Mata pojemnos$¢ generatora ga-
zu i nieekonomiczne wykorzystanie sity, ograniczaty dziatalnos¢ zaledwie na pa-
re minut i tem uniemozliwity wykonanie doswiadczenia w wiekszych rozmiarach.

Projekty Srubowcow, Cossuas'a z r. 1845. Brigfyfa z r. 1859 i La Lan-
delle’'go z r. 1861 nie daly zadnych wiekszych rezultatéw; maja one tylko
znaczenie historyczne.

Rowniez Penaud, znany juz z modeli skrzydtowcow, budowat takze
zgrabne zabawki rodzaju $Srubowcéw o dwu przeciwbieznych Srubach, obra-
canych okreconym sznur-
kiem gumowym. Modele je-
go wznosity sie z szybkoscia
strzaty do wysokosci 20 m.
i opadaly nastepnie pomatu
ku ziemi. Modele te cecho-
wata, podobnie jak i jego
skrzydtowce, genjalna pro-
stota konstrukgcji.

Doswiadczenia zastugu-
jace na uwage przeprowa-
dzili wiekszemi Srubowca-
mi Renoir i Melikoff w r.
1872. Linfield i Castel w r.
1878 wreszcie stawne staty
sie doswiadczenia Wilocha
Forlanini‘ego, ktérego 372 kg. ciezki srubowiec wznidst sie do wysokosci 13 m.

(Ryc. 4). Dziecinna zabawka wzoru $Srubowca
Launay’'a i Bienvenu’a.

ROJEKTY | DOSWIADCZENIA Z MO- Kiedy wiec ani skrzydtowcami ani
P DELAMI LATAWCOW PLATOWYCH, Srubowcami nie osiggnieto wynikéw
zadowalniajacych, szukano rownoczesnie innego sposobu rozwigzania za-
gadnienia.

W roku 1809, wystgpit z nowym pomystem aparatu na sposoéb latawca
ptatowego Anglik Sir George Cayley. *) On to jeden z pierwszych,
nie nasladujgc lotu ptaka przez uderzenia skrzydtami zbudowal latawiec
ptatowy. W pierwszych poczatkach swej pracy poznat Cayley, ze dla utrzy-
mania réwnowagi bocznej powinny by¢ rogi ptatow wygiete nieco do gory,

‘® George Cayley, ,Aerial navigation“ z roku 1809 i 1810.
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za$ dla réwnowagi podituznej, zagina sie lekko do géry wachlarzowaty ogon
latawca. Doswiadczenia, ktore Cayley wykonat takiemi latawcami wypadty
dos¢ pomysinie, jednak na prace jego nie zwracano wcale uwagi.

Od czasu G. Cayley'a do roku 1842 nie okazat sie zaden projekt
latawca ptatowego. Dopiero w tym roku wystgpit z zamiarem budo-
wania ptatowca pedzonego sitg parowg Anglik Henson. Na podstawie po-
zostatego planu i opisu miat to by¢ aparat o jednym wielkim prostokgtnym
ptacie o powierzchni 400 m.2 Poziomy, 15 m. diugi ogon wachlarzowaty
byt umieszczony w tyle. Tuz za ptatem znajdowaly sie dwa kota Smigltowe
ktore w zasadzie jako Sruby powietrzne obracata maszyna parowa o sile 20
K.M. Caly przyrzad miat wazy¢ okoto 1.360 kg. (Ryc. 5).

Na uwage zastuguje szkielet ramy plata, o konstrukcji kratowej, zblizonej
do konstrukcji ptatéw dzisiejszych aparatow. Wprawdzie wzlot tym proje-

(Ryc. 5). Projekt maszyny do latania z r. 1842 wykonany przez Henson'a.

ktowanym ptatowcem bytby sie nie udat, jednak rozwoj budowy platowcow
poczat od tego czasu postepowac razniej. W roku 1866 zbudowal Wen”am,
pierwszy model trzyptatowca. Pézniej konstruowat on nawet aparaty wie-
ksze o 6 ptaszczyznach nosnych, wieloptatowce, ktére nie znalazty zastoso-
wania; W roku nastepnym 1867 Anglik Stringfellow zbudowatl dwa modele
latawcow ptatowych, ktore okazano na wystawie Swiatowej w patacu krysz-
talowym w Londynie.

Pierwszy z tych modeli posiadat trzy waskie prostokgtne ptaty i ogon
poziomy. Caly ciezar aparatu wraz z silnikiem, kottem i paliwem wynosit
54 kg. Dwa dwu-$Smigowe S$migla byly umieszczone obok siebie tuz za
ptatami. Drugi model byt wiekszy i ciezszy od pierwszego. Stringfellow
nie zdotat temi modelami udowodni¢ ich zdatnosci do lotu.

W roku 1868 ukazat sie w Londynie na wystawie wielki model latawca
zaopatrzonego w platy zbudowany przez Kaufmanria. Model ten wazyt
19 kg., zas dwa diugie $migla obracata maszyna parowa.
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Wszystkie dotychczas opisane projekty modeli latawcoéw platowych
przedstawiaja nie jedna oryginalng mysl, jednak o ich zdatnosci lotniczej
nalezy watpi¢, choéby ze wzgledu na site napedowa i na brak statecznosci
podtuznej. Stringfellow rozwigzat poniekad problem sity napedowej swa
maszyng parowa, jednak problem osiagniecia statecznosci pozostat do roz-
wigzania. To wilasnie jedno z najwazniejszych zagadnien w lotnictwie,
udato sie rozwigza¢ Francuzowi Alfonsowi Penaud‘owi.

IERWSZE WOLNO LATAJACE MODELE LATAWCOW PtA- Alfons PenauH
P TOWYCH | DOSWIADCZENIA PLATOWCAMI WIELKIEMI. . Nenaua
nalezat do pier*

wszych, ktérzy budowali modele, nadajace sie¢ do latania wolno i w réwno-
wadze. Zbudowat on w roku 1870 pierwszy taki model bardzo pojedyn-

(Ryc. 6). Model latawca inz. Kress'a.

czej konstrukcji, ktéry nazwat ,Planophore”. Sktadat sie on z jednego
ptata ksztattu skrzydet ptaka o rozpietosci 48 cm. i z jednego matego ptata
tylnego potaczonego z pierwszym listewkg 50 cm. diuga. Penaud wpadt bo-
wiem na to, ze do utrzymania réwnowagi podiuznej powinien latawiec by¢ za-
opatrzony w ogon wachlarzowaty czyli statecznik. Dla utrzymania réwnowagi
poprzecznej byly ostre konce skrzydet wygiete do goéry. Zamiast silnika
obracata umocowane z tylu na listewce dwusmigowe $migto skrecona wzdiuz
listewski sprezyna gumowa.

W roku 1871 dn. 18 wrzesnia popisywat sie Penaud swym ,planofo-
rem przed cztonkami zwigzku aeronautycznego w Paryzu. Model latawca
ptatowego przeleciat w 10 sek. droge 40 m. Byt to pierwszy lot ,ptaka
martwego”.
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Nastepnie Penaud miat zamiar zbudowac¢ wielki samolot, ktérego z nie-
znanych przyczyn nie wykonat. Ze zmartwienia, ze na wynalazek jego nie
zwracano najmniejszej uwagi, w 30-tym roku zycia popetnit samobdjstwo.

W Austrji budowat modele latajace inz. Kress, ktory studjowat u Pe-
naud‘a. Modele Kressa zblizaty sie swojem podobiernstwem wiecej do przy-
rzadu oryginalnego, gdyz byly zaopatrzone w stery do kierowania i w plozy
do lagdowania. Pierwsze swoje doswiadczenia wykonat on wolno latajgcemi
modelami ,Aeroveloce” w roku 1877 we Wiedniu, wypadty one nawet bardzo
pomysiniex). (Ryc. 6).

W tym samym czasie przeprowadzatl doswiadczenia wiekszemi modelami
latawcow ptatowych znany z doswiadczen skrzydtowcami Tatin. Model jego
z r. 1897 posiadat prostokatny ptat o zaokraglonych koncach. Rozpietosé
modelu wynosita 189 cm. szeroko$¢ 40 cm. Z tytlu za ptatem znajdowat sig
ogon zagiety lekko do gory. Oba skrzydta byly przymocowane do koncza-
stej rury 12 cm. diugiej ktora stuzyta réwnoczes$nie jako zbiornik na spre-
zone powietrze, stuzgce jako naped. Maly aparat spoczywat na trzech kot-

(Ryc. 7). Modeljlatawca Tatin'a z r. 1879.

kach i wazyt 1750 gr. Zapas sprezonego powietrza wystarczal na przelot
15 m. przestrzeni. (Ryc. 7).

Francuz Mouillard, ktéry prawie przez 30 lat zajmowat sie badaniem
lotu ptakéw i budowat modele latawcow ptatowych, wydat w roku 1881
ksigzke o osiggnietych wynikach swoich badan?2. Pomimo ze prace Mouil-
larda moglty w owym czasie przynie$¢ lotnictwu korzy$é, pozostaly jednak
bez wptywu na rozwoj lotnictwa, podobnie jak i prace kapitana Le Bris’a
z r. 1857 — 1867.

Francuski major Ader zbudowat z polecenia ministerjum wojny, ptatowiec
»Avion" ksztattu nietoperza, ktorym 9 pazdziernika 1890 r. w parku Armain'

1)  W. Kress, Aviatik 1905. Kress, Geschichte meines ersten freifliegenden Model-
les eines Drachenfliegers z r. 1897 Flug und Motortechnik 1909 str. 11.
2 Mouillard, L'empire de l‘air. Cairo 1881.
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viller przeleciat przestrzen 50 m. Nastepnego roku przeleciat on nowym
JAvion 111" w obecnosci przedstawicieli ministerjum wojny przestrzen 100
m. za$ 14 pazdziernika r. 1897 przestrzenn 250 m. Major Ader nalezy wiec
do pierwszych Europejczykéw, ktorzy wykonali wolny, sztuczny wzlot.

Ptatowiec Adera ,Avion IIl.” obcigzony do lotu wazyt 500 kg. Jako
naped posiadat dwie maszyny parowe po 70 kg., ktére obracaty duze cztero-
Smigowe $migta. (Ryc 8.)

W r. 1893 5. Maxim, stawny wynalazca karabinu maszynowego zbu-
dowal maszyne parowg o sile 360 MK. do swego olbrzymiego 4.500 Kkg.
wazgcego wieloptatowca. W roku 1894 wzniést sie jego olbrzymi wielo-
ptatowiec, przyczem ztamata sie szyna, ktéra spowodowata runiecie samo-
lotu. (Ryc. 9.)

(Ryc. 8). ,Avion” Ader’a z r. 1890 na wystawie w Paryzu.

W Ameryce przeprowadzat doswiadczenia modelem wazgcym 13 kg.
0 napedzie maszyny parowej amerykanski astronom i fizyk S. P. Langley.
Model zwany ,Aerodrom” Nr. 6 przelecial po wiekszej ilosci prob 28 listo-
pada 1893 r. w przeciggu 13U min. przestrzen okoto 1200 m.

W doswiadczeniach, ktore przeprowadzat, badat Langley przewaznie
opo6r powietrza.

Na zasadzie zebranych doswiadczen przystgpit on do budowy oryginal-
nego ptatowca. Pierwsza préba takim ptatowcem 8 pazdziernika r. 1903,
ktéry pilotowat Manley, nie udata sie z powodu ztej statecznosci.

Langley zdobyt jednak stawe jako pierwszy, ktorego wiekszy model,
ptatowca przeleciat w powietrzu dtuzsza przestrzen. (Ryc. 10.)

19



Jakkolwiek doswiadczenia wielkiemi modelami ptatowcéw nie rozwia-
zaly ostatecznie zagadnienia latania, a to z powodu przerwy w dalszem ich
przeprowadzaniu, w kazdym jednak razie przyczynity sie one do postepu
w rozwoju techniki lotnictwa. Badanie oporu powietrza stanowi bowiem
podstawe lotnictwa, za$ profesor Langley, pracujac szczegélnie w tym Kie-
runku 1) potozyt na tem polu jako pierwszy badacz wielkie zastugi.

¥ OTY ZESLIZGOWE ALBO OPADO- Z chwilg kiedy prof. Marey w swoich

WE SLIZGOWCAMI PLATOWEML. pracach wykaja] ia5,0 , ni, blcie na
czem polega lot ptakéw, kiedy zrozumiano nareszcie, ze ptaki utrzymuja
sie nad ziema nie tylko przez sttaczanie powietrza skrzydtami pod siebie
jak np. kura, lecz ze takze potrafig ptynaé¢ w przestworzu, nie wykonywujac

zupetnie ruchu skrzydtami, jak np. bociany, mewy, orty, a utrzymuja sie

(Ryc. 9). Wieloptatowy olbrzym ini. Maxim’a z r. 1890 93.

jedynie tylko przez dziatanie powietrza w kierunku przeciwnym ich lotowi’
ktére rownoczesnie wywiera cisnienie z dotu ku goérze— site podnoszaca czyli
wypoér— kiedy wreszcie wszelkie dotychczasowe préby nasladowania lotu ptakéw
przez falisty ruch skrzydet zawiodtly i okazatly si¢ technicznie niewykonalnemi,
musiato z tg chwilg i lotnictwo wej$¢ na inng droge rozwoju, tembardziej,
ze i doswiadczenia z pola drugiego t. j. lotu zaglowego daly lepsze wyniki,
Zaczeto wiec budowaé aparaty o ptatach ptociennych, czyli ptatowce pod-
trzymywane uderzeniami wiatru o spodnig powierzchnie plata. Zeby jednak

t) Langley ,Experiments in Aerodynamics” 1891. Story of experiments in mecha-

nical flight. Aeronautical Annual 1897. The Langley Aerodrome. Simithsomian Report 1900.
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te uderzenia otrzymac¢, musiat sie czitowiek z aparatem rozpedzi¢ czyli
otrzymaé¢ ta droga site popedowa, nastepnie utrzymac¢ rownowage, platy
zas, poddajac sie sile wiatru, utrzymywaly go nad ziemie. Poniewaz aparatem
takim lotnik zeslizgiwat sie po powietrzu opadajgc wolno na ziemie,
przeto mozemy podobny lot nazwac¢ zeslizgowym albo opadowym. Z ta
chwilg upadta takze i wiara w potezng, jakby nie do osiggniecia site ptakow
Zwrécono sie zatem do nasladowania ptakéw tego drugiego rodzaju t. j.
zaglowcéw, utrzymujgcych sie przez dynamiczne dziatanie powietrza.
Pierwszym w liczbie wielu dzielnych bojownikow, ktorzy potozyli wiel-
kie zastugi i pracowali w tym Kkierunku, urzgdzajac loty zes$lizgowe z nie-
zwykta wytrwatoscia, stworzywszy temi doswiadczeniami naukowe podwaliny

(Ryc. 10). Model Langley’'a w powietrzu w r. 1896.

dla przysztosci lotnictwa, byt berlinski inzynier Otto Lilienthal. Zrozumiaw-
szy waznos$¢ zadania, ktéoremu sie poswiecit, kroczyt on powoli i systema-
tycznie po drodze wytyczonej ku urzeczywistnieniu wymarzonej idei. W swych
wielokrotnych wzlotach badat Lilienthal dokiadnie dzialtanie wiatru, prawa
réwnowagi ciat utrzymujacych sie w powietrzu, a po kazdorazowym wzlocie
ulepszat i udoskonalat pojedyncze czesci swego $lizgowca, przystosowujac
jego budowe do tak bardzo zmiennych warunkéw atmosferycznych. Pierw-
sze swoje doswiadczenia w lotach opadowych rozpoczat Lilienthal w roku
1890 aparatem, ktérego ptaty byly podobne do skrzydet nietoperza.

Proby wykonywat, jak sam podaje, ,bardzo ostroznie,” rozpoczynajac
aparatem od skokéw z urzadzonej w tym celu skoczni we wlasnym ogro-
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dzie z 1-go m. wysokosci. Po wycéwiczeniu sie w skokach z tej wysokosci
podwyzszyt Lilienthal swg skocznie do 2122 m., z ktérej nastepnie dos¢ wpraw-
nie i bezpiecznie wykonywat swe skoki, osiagajac coraz to wiekszag wprawe
w kierowaniu Slizgowcem. Z chwilg uzyskania zupeitnej biegtosci w Kkiero-
waniu odwazyt sie Lilienthal na wzloty ze znacznie wiekszej wysokosci jak
to z dachéw, wiez j wzgérz. (Ryc. 11).

Wrazenia i uczucia, jakich doznat Lilienthal w swych lotach zeslizgo-
wych albo opadowych opisuje w jednem ze swych dzietx.

Aparaty Lilienthala, ktéremi urzadzal doswiadczenia mialy ksztatt roz-
postartych skrzydet ptaka. Sklepione ptaty o powierzchni 15 do 20 m.2
byty zrobione z precia wierzbowego i wazyty okoto 20 kg. Ramiona wkia-
dato sie miedzy wysciokki
na osadzie, trzymajgc w
rekach dzwignie poprze-
czna. Cate ciato byto wol-
ne i swobodne w ruchu, a
przedewszystkiem w bie-
gu. Rozped i wzlot na-
stepowaty zawsze przeciw
pradowi wiatru, po wzlo-
cie za$ utrzymywat Lilien-
thal rownowage przez po-
danie no6g w pozadanag
strone. W roku 1895 zbu-
dowat Lilienthal $lizgo-
wiec o dwu ptatach umie-
szczonych réwnolegle nad
soba, ktérym zdotat utrzy-
macé sie juz na wiekszej
wysokosci, przelatujac po
osiggnietej wprawie prze-
strzen, siegajgaca do 350 m.
dtugosci. Nieraz juz przy
silniejszym wietrze wzno-
sit sie nawet bez rozbiegu
ze wzgolrza wzlotu, sterowat wolno przeciw wiatrowi, a w lotach swoich wzno-
sit sie czesto w powietrzu w warstwy, znajdujgce sie wyzej od miejsca wzlotu.

Lilienthal nalezy wiec do pierwszych konstruktoréow, ktorzy zbudowali
aparat o dwu ptatach czyli dwuptatowiec, typu slizgowca. (Ryc. 12). W tylo-
krotnych wzlotach rozstrzygngt ten badacz praktycznie wiele pytan, tycza-
cych sie techniki lotu i doszedt wreszcie do wniosku, iz do utrzymania apa-

(Ryc. 11). Zeslizgowy lot Lilienthal’a.

Lilienthal, ,Prometheus” Berlin 1893 str. 184.
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ratu w ruchu dla osiggniecia wyporu albo sity wznoszacej konieczne jest
uzycie silnika. | kiedy zblizat sie ku urzeczywistnieniu i ukonczeniu rozpo-
czetego dzieta, zabit sie w czasie wzlotu 9 wrzes$nia r. 1896, prawdopodobnie
wskutek silnego uderzenia fali powietrznej o aparat, ktéry, straciwszy row-
nowage, przewrocit sie i spadt z wysokosci 15 m., powodujac $mieré odwaz-
nego lotnika. Lilienthal, ten wielce zastuzony badacz na polu lotnictwa,
wskazat teoretycznie, a jeszcze wiecej praktycznie droge, ktérg nalezy kro-
czy¢ do ostatecznego rozwigzania problemu latania.

Nadmieni¢ nalezy, ze w tym samym czasie, w ktorym Lilienthal pra-
cowal w Europie, takze w Australji w Sidney dokonywat podobnych do-
Swiadczen tamtejszy inzynier Anglik Mr. Lawrence Hargrave. Liczne do-
Swiadczenia, ktére przeprowadzatl wylgcznie tylko modelami latawcow skrzyn-

(Ryc. 12). Lilienthal zlatuje swoim dwuptatowym $lizgawcem.

kowych, zblizaty sie w gtéwnych zajadach do lotéw Lilienthala. (Ryc. 13).

Model jego skiltadal sie z dwu skrzyneczek w niewielkiem oddaleniu,
ktéore tgczyta listewka stuzgca za dzwignie. Modelem tej konstrukcji osig-
gat Horgrave:

1. zwiekszong site nosng przez Sciany poziome,

2. réwnowage poprzeczng przez poziome oddalenie skrzynek, wreszcie,

3. utrzymanie latawca w kierunku wiatru, przez $ciany pionowe albo
neutralne.

W roku 1893 na kongresie aeronautycznym w Chicago zdal on relacje
o swych doswiadczeniach, a w kwietniu 1895 r. okazato sie obszerne sprawoz-
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danie o doswiadczeniach Mr. Hargrave'a.*) Data ta jest dla lotnika dos$¢
interesujaca, gdyz— jak wiadomo,— pierwsze uzyteczne aparaty lotnicze czyli
ptatowce wyposazone w silnik, nie byly niczem innem jak wielkiemi lata-
wcami skrzynkowemi.

Jakkolwiek zes$lizgowe loty Lilienthala wywotaly zainteresowanie w ca-
tym Swiecie, to jednak, runiecie i $Smier¢ jego odstraszyly bezsprzecznie wielu
pracownikéw od dalszej pracy na stworzonych przez niego podstawach.
Tylko bezposredni uczen Lilienthala Anglik P. S. Pilcfrer nie powodowat
sie tragicznym losem mistrza swego i kroczyt dalej wskazang mu droga.
Mistrzowska szkota Lilienthala data wkroétce rezultaty i rozwigzata tylowie-
kowe zagadnienie latania.

Mitody inzynier Pilcfyer zbudowat swdj pierwszy $lizgowiec ptatowy
w roku 1895, rozpoczynajac loty z wysokosci 2 m. Roéwnowage podczas

unoszenia sie w po-
wietrzu utrzymat po-
dobnie jak i Lilienthal
przez przenoszenie
ciezaru ciata.

Rezultat jego do-
Swiadczen byt naste-
pujacy:

.Za nisko lezacy
punkt ciezkosci utru-
dnia opanowanie apa-
ratu. Lekkie koétka, u-
mocowane na przodzie,
utatwiajg rozbieg z a-
paratem po ziemi i od-
bieraja uderzenia przy
ladowaniu".

Chcac ostatecznie
przejs¢ z lotow zesli-

zgowych do lotu przy pomocy silnika, zbudowat Pilcher nowy aparat lot-
niczy, ktéry miat by¢ poruszany silnikiem* benzynowym o sile 4 M. K. Jednak
jeszcze przed ukonczeniem budowy aparatu runat podczas lotu opadowego
Slizgowcem ptatowym w r. 1899 ponoszac $Smiercd.

Jednak jeszcze przed pierwszemi nieszczesSliwemi ofiarami doswiadczen
lotniczych w Europie, znalazto sie réwniez w Ameryce wielu $miatych ba-

1) L. Hargrave ,Flying machine motors and cellular kites”. Jurnel und Procec-
dings of the Royal Society of New South Wales Tom XXVII 1893,

2 Wyniki swoich doswiadczen ogtosit Pilcher w The practical Engineer. Man-
chester, 6 grudnia 1895. Nature, Londyn, 20 lutego 1896. 12 sierpnia 1897. Aeronauti-
cal Annual Boston, 1897. Aeronautical Journal. Londyn 1897.
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daczy lotnictwa. Ci, oddajgc sie tej pracy z wielkiem zamitowaniem i po-
Swieceniem, osiggneli tak samo znaczne sukcesy na tem polu.

Samodzielnie i bardzo oryginalnie urzadzat tutaj doswiadczenia Oktave
Cbanute. Zbudowat on szereg $lizgowcow ptatowych; z powodu podeszitego
wieku tworcy, przeprowadzatl niemi doswiadczenia asystent i towarzysz jego
inzynier A. M. Herring.

Inz. Herring doszedt wkrétce do wniosku, ze Kkierowanie S$lizgowcem
Lilienthala, wymaga ze strony lotnika wykonania znacznych ruchdéw ciatem, jest
zatem dos$¢ niebezpieczne. Z tej wiec przyczyny na miesigc przed tragicznym
wypadkiem Lilienthala zaprzestat on uzywac tego rodzaju $lizgowca ptatowego.

Nastepnie zbudowat latawiec rodzaju dwunastoptatowca i zmniejszyt
poruszenia ciatem do 40 mm. Po wielokrotnych wzlotach okazato sieg, iz
ilos¢ tylu ptatéw jest zbyteczng, wiec powrdcit do konstrukcji dwuptatowego
Slizgowca z lekko sklepionemi ptatami. W tyle umiescit sprezysty ster do
kierowania pionowego i poziomego, poruszenia za$ cialem do przenoszenia
Srodka ciezkosci wynosity 60 mm. Aparatem tym wykonat Herring zwyz 700
wzlotéw bez znaczniejszych wypadkow.

Doswiadczeniami swojemi starat sie Herring odpowiedzie¢ na pytanie,
tyczace sie wynalezienia $rodka do osiggniecia statecznosci samoczynnejl)-
Jednakowoz i Chanute’'owi zawdzigeczamy wiele waznych wskazowek, dotyczag-
cych nauki lotnictwa. Chanute doszedt bowiem do wniosku2d, ze jednem
z najwazniejszych zadan, w otrzymaniu bezpiecznego lotu wolnego drogg
aerodynamiczng jest rozwigzanie pytania, tyczacego sie ustalenia réwnowagi.

We Francji rozpoczat praktycznie doswiadczenia lotnicze w roku 1898
kapitan Ferber $lizgowcem ptatowym podobnym do $lizgowca Lilienthala,
nastepnie za$ Slizgowcami innej budowy. Dazeniem jego byto ulepszy¢ lot
Slizgowy, co czynit przez rozmaite zmiany konstrukcyjne w uktadzie
ptatow, sterow i t. d. Ferber zaprowadzit i rozwingt sport lotniczy we
Francji i jemu nalezy sie wdziecznos¢ za tak znakomitych uczniéw jak: Ro-
bert Esnault Pelterie, Bleriot, Paullyan, Berger i Parin.

Ameryka stala jednak w tej pracy na pierwszem miejscu majac nieustra-
szonych igorliwych zwolennikéw ukonhczenia pracy, rozpoczetej przez inzynieréw
Herring‘a i Chanute'a. Tymi pionierami lotnictwa byli bracia Wilbur i Or-
ville Wrigl)t'owie. Zacheceni nadchodzgcemi wiadomos$ciami z Europy o lo-
tach dokonanych przez Lilienthala, rozpoczeli w roku 1900. Pierwsze wzloty
prébne S$lizgowcami budowy Chanute’a. Postepujac uwaznie i ostroznie,
badali oni rzecz naukowo i przeprowadzali ustawicznie udoskonalenia na
swoich $lizgowcach, zmieniajgc skiad i zastosowujac konstrukcje do wia-
snych dos$wiadczen.

1) Wyniki swych dos$wiadczen opisat Herring w ,Dynamie flight,, The Aeronauti-
cal Annual Boston 1896.

-) Do wazniejszych pism Chanute'a naleza; ,Recent experiments in gliding flight.”
Aeronautical Annual 1897. Progress in flying machines, Nowy York 1894.
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Odmiennie od Lilienthala i Chanute'a, ktorzy utrzymywali sie wiszaco
w swych $lizgowcach, kiadli sie oni na srodku dolnego ptatu. Statecznos$é
poprzeczng wyrownywali przez mate ruchy w strone boczng. Doswiad-
czenia takie urzadzali oni od roku 1900— 1903 i osiggneli nadzwyczajng
biegtos¢ w opanowaniu S$lizgowca podczas najsilniejszego wiatru.

Wynik, jaki otrzymali z doswiadczen w lotach $lizgowych mozna
skreslic mniej wiecej w nastepujacych stowachl)

Uzycie w tyci) samych warunkach) wiecej ptatow nie wymaga bynaj-
mniej wiekszej trudnosci co do ich prowadzenia, jezeli sie utrzymuje sta-
tecznos¢ manipulacjg ptatami a nie ruchami ciata. Zachowanie potozenia
lezacego w czasie lotu nie jest tak niebezpieczne natomiast zmniejsza bar-
dzo op6r czotowy. Umieszczenie wiecej ptatow ponad sobag, powoduje
mniejszy wypo6r w stosunku do napedu wstecznego, anizeli uzyte kazdy
2 osobna nawet i w tym wypadku, jesli uwzglednia sie ciezar i opOr czo-
towy czedci taczacych crlbo wigzan Slizgowca.

OZWIAZANIE ZAGADNIENIA LATA' Kiedy ostatniemi czasy poznano i zba-
N1A DROGA AERODyYNAMICZNA. w, ys(kie n,u](Owe z, ady
wolnego, zrozumiano tez ze jedyna przeszkode stanowit brak silnika, o do-
statecznej sile i nadzwyczajnej lekkosci. Przeszkode te ostatecznie usunat
rozwo6j techniki samochodowej i jej jedynie mozemy zawdzieczaé rozwigza-
nie zagadnienia silnika a nastepnie tak szybki rozwdéj techniki lotnictwa.
Silnik benzynowy albo spalinowy stat sie niezbedng cze$cig skltadowg aero-

dynamicznej maszyny lotniczej, zwanej samolotem albo ptatowcem.

Bracia Wright po trzyletnich ¢wiczeniach we wzlotach S$lizgowych 2
przystgpili do zbudowania samolotu zaopatrzonego w silnik benzynowy o sile
20 NK.

Pierwsza proba takim samolotem dnia 17 grudnia w r. 1903 wypadta
odrazu znakomicie, gdyz wzniostszy sie w gére przelecieli 260 m. w 59 sek.

W nastepnym roku w 1904 urzadzajac systematycznie wzloty, osiggneli
oni wprawe i biegtos¢ w kierowaniu aparatem, a wyzyskujgc doswiadczenia
dotychczasowej pracy ulepszali stopniowo swdj samolot. Miedzy tylu doko-
nanemi wzlotami zatoczyli w locie 20 wrze$nia peitne koto, a w listopadzie
przelecieli juz przestrzen 4 km. Zwiekszajac stopniowo w kazdym locie
predkos¢ aparatu, doprowadzili ja w roku 1905 do 1 kilometra na minute,
przelatujac we wrze$niu przestrzern 18 km. w 18 min., za$ w pazdzierniku
38.9 km. w 38 min. i 3 sek. (Ryc. 14).

Obszernie opisali p. t.: ,Some aeronautical experiments® w Journal of the
Western Society of Engineers. Chicago 1901.

2 R. Nimfiihr ,Die neuesten Fortschritte in der praktischen Flugtechnik".
strierte Zeitung. Lipsk 5 marca 1903.
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Chociaz prace i trud braci Wright'éw uwienczyly wyniki dodatnie,
jednakowoz nikt na catym $wiecie nie chciat uwierzy¢ wiadomosciom nad-
chodzacym z Ameryki, izby tym dzielnym pionierom udato sie wykonac
dtuzszy lot wolny. Nawet i Swiadectwom inz. Chanute‘a w Ameryce, a kapi-
tana Ferbera we Francji, ktérzy stwierdzali prawdziwos¢ latania Wright'ow,
nie wierzono. Nie ponizajgc zastug i czynéw wszystkich ich poprzedni-
kéw i wspétpracownikéw w innych krajach, a przedewszystkiem we Francji
Penaud'a, Adera, Tatina, w Austrji Kress’a, ) w Niemczech J. Hoff-
man a, 2 w Ameryce Langley'a, a w Anglji Maxima i Hargrave'a, nalezy
przyzna¢ braciom Wright wybitng zdolnos¢ i podziwia¢ ich odwage. Im to
nalezy sie stawa pierwszych bohateréw, ktérzy w rzeczywistosci wykonali

(Ryc. 14). Samolot braci Wrighféw manewruje nad lotniskiem.
(Zdjecie z boku,.

aerodynamiczny wolny i diuzszy lot. Oni wiec sg pierwszymi, ktorzy w rze-
czywistosci latali.

Zatem o praktycznem rozwigzaniu problemu latania aerodynamicznie,
mozemy moéwi¢ dopiero po dokonanych lotach przez braci Wrigth‘6w i od
tego czasu datuje sie wynalezienie samolotu ptatowego. Samolot nie jest
jednak w zwykiem znaczeniu tego stowa ,,wynalazkiem" lecz tylko ogniwem
tancucha i owocem ciaggtej, stopniowej, coraz doskonalszej twoérczosci i pra-
cy umystowej wielu badaczy.

1) W. Kress. Aviatik. Wie der Vogel fliegt und der Mensch fliegen wird. Wieden 1905.
J. Hoffman. Drachenflieger.

27



Kazdy z poprzednikéw dotozyt niejako kamien do budowy a ostatni
przypadt braciom Wrigth‘om.

W roku 1908 rozpisat rzad amerykanski konkurs na nagrode za aparaty
lotnicze. Brkcia Wright'‘owie rozpoczeli na nowo swa prace, Orville Wright

udat sie z jednym aparatem do Port Meyers, za$s Wilbur do Francji, dokad
go zaprosito francuskie towarzystwo lotnikéw ,Aero—Club”, chcgc zakupi¢
patenty Wright'a dla Francji. Swoim drugim aparatem, ktéry wziat ze soba
popisywat sie tu Wilbur koto Le Mans. (Ryc. 15).
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We wrzesniu 17 zdarzyt sie jednak nieszczesliwy wypadek. Wskutek
pekniecia jednego $migta, odniést Orville ciezkie okaleczenia, za$ jego
towarzysz ppor. Selfridge poniést Smier¢ na miejscu.

Nieszczesliwy wypadek brata spowodowat przerwe w lotach Wiibur‘a
we Francji; rozpoczat je na nowo, gdy stan zdrowia jego brata polepszyt
sie. Na uwage zastuguje lot 16 grudnia 1908 r., w ktorym Wilbur zdobywa
wysoko$¢ 90 m., nastepnie zatrzymuje silnik i opuszcza sie lotem opado-
wym ku ziemi. W locie 18 grudnia osiaga Wilbur wysokos$¢ 110 m., zas 31
grudnia przelatuje przestrzen 124.7 km. w 1 godz. i 20 min. — lotem tym
zdobywa rekord.

Szybko z dnia na dziehn rosty postepy braci Wright'éw zyskujac we
Francji, Ameryce, Witoszech i Niemczech wielu uczniéw i zamoéwienia na
dostawe aparatéow lotniczych.

Chociaz samolotéw typu Wright niema dzi§ w Europie, opisze jednak
jego pierwotny wyglad i budowe, by mozna stworzy¢ sobie wyobrazenie jak
wielkg jest ro6znica miedzy pierwszemi aparatami braci Wright'ow a dzisiej-
szym samolotem, w jakim kierunku kroczyty udoskonalenia i w jak krétkim
czasie poczyniono te nadzwyczajne postepy w dziedzinie lotnictwa.

Aparat braci Wright'é6w nalezat do grupy dwuptatowcéw. Rozpietosé
ptatobw wynosita 12,50 m. za$ szerokos$¢ 2 m. Tylna czes$¢ ptatow byta lek-
ko sklepiona, zespojenie za$ ptata dolnego z gérnym byto dokonane w od-
daleniu 1.80 m. przez dwa rzedy stupkéw prostopadtych i Sciegien. Z przodu
przed ptatami w odlegtosci 3.50 m. znajdowat sie dwuptatowy ster wysokosci.
Rozpietos¢ ptatéw tego steru wynosita 4,50 szeroko$¢ 0,75 m. za$s pionowe
oddalenie ptatu gérnego od dolnego 0,80 m. W tyle w oddaleniu 2,60 m.
byt umieszczony ster kierunkowy ztozony z dwoéch obok siebie pionowo le-
zacych ptatéw o nastepujgacych wymiarach: wysokos¢ 1,80 m. szerokos$¢ 0,65
za$ poziome oddalenie ptatow od siebie wynosito 0,50 m. Do uzycia obu
sterow stuzyly dwie dzwignie kierownicze, jedna dla steru wysokosci, druga
za$ przez poruszenie na bok zaginata odpowiednio ruchome tylne korice obu
ptatow, zwane lotkami, za$ pochyleniem ku przodowi Ilub w tyt zwracata
odpowiednio ster poziomowy zwany kierunkowym. Te wiasnie ruchome kon-
ce ptatow odpowiednio ustawione niepozwolity samolotowi przy uzyciu steru
kierunkowego t. j. przy zwracaniu sie ptatowca w strone prawg lub lewg prze-
chyli¢ sie bokiem w danag strone. Ta kombinacja steru kierunkowego pota-
czona z dzialaniem pragdu powietrza na konce ptatéw przy odpowiedniem
ustawieniu lotek stanowity gtéwnag podstawe patentu Wright'éw. (Ryc. 16).

Na dolnym ptacie miescit sie czterocylindrowy, wodg chiodzony
silnik benzynowy, wytwarzajacy site 25 — 33 MK. Silnik ten wazyt 90 kg.
i za pomocg tancuchow, két zebatych i osi obracat dwa $migta. Poniewaz
jednak tancuch jeden byt skrzyzowany, dlatego ruch obrotowy obu smigiet
byt przeciwnym. Smigla te mialy 2,80 m. $rednicy i robity 450 obrotéw na
minute. Ze wzgledu na to iz Smigta wykonywaty obroty przeciwne, a mata ilos¢
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obrotéw zwiekszata stopien dziatania, zatem dzieki uzyciu dwu Smigiet mogli
bracia Wright otrzymac¢ potrzebny do lotu wypdér albo site podnoszaca, za-
stosowujac tak staby silnik. Dzi$ jednak z przyczyn konstrukcyjnych i niedo-

statecznego bezpieczennistwa odstgpiono zupetnie od budowy dwusmigtowca
0 wspolnym silniku.

(Ryc. 16). Konstrukcyjny wyglad samolotu braci Wrighféow.

Rysunek schematyczny projektowany z goéry, z tytu i z boku: A — ptat gérny, B — dol-
ny, C — dwuptatowy ster wysokosci, F — dwuptatowy ster kierunkowy, M — silnik,
N. O — $migta, D — siedzenie pilota P — ptozy, Q — dZwignia kierownicza.

Pod aparatem znajdowato sie urzadzenie w rodzaju saneczek o dwu

ptozach podstawowych, na ktérych spoczywat ciezar catego samolotu wazg-
cego wraz z pilotem 450 kg.

Na uwage zastuguje nadzwyczajny sposéb wznoszenia sie — startowania
tym samolotem, ktére byto mozliwem tylko z miejsca odpowiednio urzadzo-
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nego. Mianowicie tarcie wywotane ptozami o ziemig¢ byto tak znaczne, ze
sita napedowa $migiet nie wystarczata do nadania samolotowi predkosci po-
trzebnej do wzniesienia sie. Przeto ukltadano aparat na woézku o koétecz-
kach na 21 m. diugiej szynie drewnianej, ktéry wprawiano w ruch przez
opuszczanie wielkiego ciezaru pociagajacego linewka wézek wraz z samo-
lotem. Otrzymana predko$¢ na koncu szyny byta tak wielka, ze aparat przy
odpowiednio ustawionym sterze zesuwatl sie z wodzka, unoszac sie stopniowo
do géry (Ryc. 17).

Niedogodnos¢ te p6zniej usunieto zaopatrzywszy ptozy aparatu w kotka.
Réwniez i ster wysokosci przeniesli Wrightowie w tyt, umieszczajagc go za
sterem Kierunkowym.

(Ryc. 17). Wilbur Wright startuje przy pomocy katapulty.

Dwuptatowiec braci Wrightow nalezy wiec do pierwszych ptatowcow
zaopatrzonych w silnik spalinowy albo wybuchowy, ktérym zdotano wykonac
pierwszy rzeczywisty lot droga aerodynamiczna.

Podczas, gdy w Ameryce budowano juz aparaty lotnicze zaopatrzone
w silniki spalinowe, w Europie zajmowano sie jeszcze nadal lotem $lizgowym,
budujac ré6zne S$lizgowce ptatowe. (Ryc. 18).

Niemiec Igo Etricb, syn przemystowca z Trautenau, objat w roku 1903
rozpoczetg prace swego ojca, urzadzajac wspoélnie z Franciszkiem Weisem
doswiadczenia Slizgowcem w lotach opadowych. Odkrycie naturalnej statecz-
nosci unoszgcego sie nasienia palmy rosngcej na Jawie, zwanej ,Zanonia
macrocarpa” nie uszto jego uwagi,
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Etrich i Weis zbudowali w r. 1904 pare modeli $lizgowcow, na wzor
tego nasienia. Po dokonanych doswiadczeniach zbudowali w r. 1906 wielki
slizgowiec o 12 m. rozpietosci, a w pazdzierniku dokonali nim wiecej udat-
nych wzlotéw. W tych lotach $lizgowych osiggneli okoto 20 m. wysokosci
i 250 m. odlegtosci.

IERWSZE MASZYNY DO LA- Duze wrazenie uczynity rzeczywiste Iloty
TAN.A CZYLI SAMOLOTY. braci Wrightéw we Francjij Cztonkowie ko_
misji lotniczej ,Aero-Club de France” zwotali 23 grudnia 1905 r. posie-
dzenie, omawiajac szczegdétowo samolot braci Wrightéw. Grupa do ktorej,
nalezeli Drzewiecki,J Besaneon, Kapferer i kapitan Ferber, wyrazita gorace

(Ryc. 18). Slizgowce Bleriot'a i Archdeacon'a.

zyczenie aby przemyst samolotow i sport lotniczy jak najszerzej rozpowszech-
ni¢ we Francji.

Dlatego tez francuscy technicy lotnictwa osiagneli w Europie najszyb-
ciej pomys$ine wyniki, gdyz juz 23 pazdziernika nastepnego roku t. j. 1906
wykonat znany aeronauta Santos-Dumont w Paryzu przed cztonkami ,,Co
minision d’aviation” sztuczny lot, przelatujagc w 21 sek. przestrzen 220 m.
w wysokosci 6 m. (Ryc. 19).

WUPLATOWY SAMOLOT Platowiec Santos-Dumonta miat wyglad bardzo
D SANTOS-DUMONTA, prosty  Skladat sie z latawcow skrzynkowych

wzoru Hargrave‘a, stery za$ znajdowaly sie na przodzie. Powierzchnia nosna

* J) S. Drzewiecki przebywa we Francji, napisat ,Des helices aeriennes.” Paris 1909.
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ptatbow wynosita 80 m.2 za$ $migto, ktére obracat silnik ,Antoinette”
sitg 24 MK. byto umieszczone z tylu. Caly aparat wraz z pilotem wazyt
300 kg. wiec na 1 m.2 wypadato ~ = f~ = 3.75 Kkg. obcigzenia. Obcigze-
nie to bylo stosunkowo bardzo mate, gdyz u niektérych latajgcych zwierzat
wynosi ono 8— 10 kg. na m2 Obcigzenie jednostkowe t. j. ilos¢ kg. przy-
padajgca na site jednego konia mechanicznego wynosita 125 kg.
Smiglto wazyto 8 kg. i wytwarzato 150 kg. sity pociggowe;j.

Santos-Dumont nalezy do pierwszych, ktérzy wykonali w Europie lot

aerodynamicznie ptatowcem silnikowym. Od tego czasu poczelty i czaso-
pisma zajmowac sie wiecej rozwojem samolotéw, budzgac miedzy publicz-
noscig wielkie zainteresowanie i wiare w mozno$¢ udoskonalenia tego

wymarzonego dzieta technikéw lotnictwa.
W tym samym czasie udato sie takze Dunczykowi Elle)ammerowi wy-
kona¢ maty wzlot dwuptatowcem silnikowym na wyspie Lindholm.

(Ryc. 19). Ptatowiec Santos-Dumonfa ktérym on w pazdzierniku r. 1906 wykonat
publicznie pierwsze[*skoki w powietrzu.

Zatem z koncem roku 1906 udowodniono takze i w Europie istnienie
rzeczywistych samolotéow. Od tego wiec czasu datuje sie postep w rozwoju
samolotéw, ktory szybko rozpowszechniat sie, porywajac umysty pracujacych
na tem polu zaréwno we Francji jak i w innych krajach Europy.

Patrzac bezstronnie, przyznamy szkole francuskiej to, ze stala na pier-
wszem miejscu w Europie. Rozw6j i wysoki poziom naukowy zawdziecza
ona szczegllnie inz. Ernestowi Arcfydeacoriowi i kpt. artylerji Ferberowi,
ktorzy zachecali gorliwie do urzgdzania doswiadczen lotniczych i naktaniali
przemystowcow do budowy ptatowcéw i lekkich silnikéw spalinowych. Dzielni
ci mezowie znalezli wkrétce wielu przyjaciot i zwolennikéw ostatniej zdoby-
czy techniki; liczba wspdtdziatajagcych rosta dosy¢ predko, a cata sprawa po-
czeta sie we Francji rozpowszechnia¢ i ozywia¢. Powstaly towarzystwa i cza-
sopisma poswiecone lotnictwu, rozpisywano konkursy, wyznaczano nagrody,
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uwienczajace dziatanie dzielnych pionioréw lotnictwa, zakltadano fabryki
ptatowcéw i silnikéw spalinowych i uczono sie latad.

ipP"WUPLATOWY SA- Miedzy pierwszemi fabrykami samolotow we Francji

MOLOT VOIiSIN. zajeja pierwsze miejsce fabryka Sourcoufa, ktérg kie-
rowali doswiadczeni inzynierowie bracia Gabrielle i Charles Voisin. Fabryka
Sourcoufa dostarczata samolotow nietylko wedtug opracowanych planow
przez wynalazcow, lecz takze fachowo udoskonalata takowe na zasadach
wilasnych doswiadczen. Do pierwszych wyrobéw tej fabryki nalezat samolot
konstrukcji Voisin‘a, ktéry zbudowali obaj bracia i wykonali nim sami pierw-
sze prébne doswiadczenia dnia 6. lutego 1907 r. w Vincennes.

(Ryc. 20). Santos-Dumont przy swoim samolocie.

Rycina uwidocznia umieszczenie silnika z $migtem i konstrukcje podwozia.

Aparat Voisin powstat ze skrzynkowego S$lizgowca inz. Chanute‘a
i sktadat sie z dwu prostokatnych lekko sklepionych ptatow o 10 m. rozpie-
tosci i 2 m, szerokosci. Oddalenie obu ptatow spojonych 4 ptaszczyznami
prostopadtemi wynosito 1.5 m. W Srodkowej komérce znajdowat sie silnik An-
toinette o sile 50 KM., z tylu za$ na wale korbowym za wielkg komoérka przed-
nia bylo osadzone $miglo o 2.3 m. Srednicy. (Ryc. 20) Dalej w tyle
znajdowata sie druga mniejsza komoérka do sterowania, o 2.5 m. rozpietosci
i 2 m. szerokosci; oddalenie pionowe jej obu ptatéw wynosito 1.5 m. Ster
wysokosci 4 m. szeroki byt umieszczony na przodzie. Catkowita powierzch-
nia nosna wynosita 50 m.2 a cata dtugos¢ aparatu 13 m. Aparat spoczywat
na usprezynowanem dwukotowem podwoziu, ktérego zderzaki oddawaty do
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60 cm. odbicia. Caty ciezar aparatu wraz z pilotem wynosi 540—570 kg.
W przeciwienstwie do typu Wrighta posiadat dwuptatowiec Voisin tylko
jedno $migto o Srednicy 23 m. i o 1.5 m. kroku.

Smigto robito okolo 1200 obrotéw na minute, a samolot w rozbiego-
wej predkosci 14 metrow na sek., odbijat sie od ziemi wznoszac sie do gory.
Szybkos$¢ obwodowa $migta wynosita 130 — 140 m. na sekunde. W nowszej
konstrukcji opuszczono pionowe $ciany utrzymujace samoczynnie ustalenie
rownowagi bocznej zastepujac je ptaszczyznami pomocniczemi. (Ryc. 21).

(Ryc. 21). Dwuptatowiec Voisin ulepszonej konstrukcji.

Zdjecie gbrne przedstawia przéd, dolne tyt ptatowca.

Automobilista Farman zamowit zaraz jeden samolot Voisin, rozpoczat
nim uczy¢ sie pilotowaé¢, utrzymywaé¢ réwnowage i urzadzat wzloty, by
naby¢ pewnosci w lataniu. Farman byt zatem pierwszym, ktéry wykonat
3 lipca 1907 r. lot pierwszym samolotem z fabryki francuskiej. Byt to nie-
jako skok powietrzny, ale wkrotce potem 30 wrzesnia przeleciat juz odle-
gtos¢ 60 m. W pazdzierniku roku 1907 zdobyt pierwsza nagrode przelatu-
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jac przestrzen 150 m. za$ 28 pazdziernika wykonat 3 wzloty, na przestrzeni
350, 410 i 771 m. w 31 wzglednie 52 sek.

Zwycieski ten pochdd dwuptatowca typu Voisin, zachecit i innych do nauki
latania na tym samolocie: jak to Delagrange'a, de Carter'a, Rougier'a, Niemca
Euler'a i wielu innych. Wszyscy osiggneli wkroétce biegtos¢ i wprawe w pilo-
towaniu J).

Dnia 8 listopada dokonywa Farman pierwszego wzlotu dwuptatowem Voi-
sin, nastepnego dnia przeleciat w 74 sekundach przestrzen 900 m. ostatecznie
10 listopada zatoczyt peilne koto. W roku 1908. 13. stycznia na lotnisku
w Issy les-Moulineaux przeleciat Farman pierwszy przestrzen przeszto 1 km.
Lotem tym zdobyt on nagrode 50.000 frankéw, fundowang przez Arcfydea-
coria i Deutscl) de la Meurtl)e,a za pierwszy lot kotowy wiecej niz 1 km,

W kazdym locie mozna byto zawsze stwierdzi¢ u Farmana postepy znaczne.
Jako nowe doswiadczenia lotnicze rozpoczat Farman z poczatkiem roku
1908 obcigza¢ do lotu samolot balastem. Wreszcie doszedt do rezultatu, ze
1 maja 1908 roku zdotat przelecie¢ z Archdeacon‘em jako pasazerem w wy-
sokosci 7 m. przestrzen 1040 m. i wygrat zaklad z Cl)arron‘em. Nagrode
10.000 fr. rozpisang, za pierwszy, od wszelkiego zarzutu wolny lot, trwajacy
kwadrans, zdobyt Farman 6 czerwca, utrzymujac si¢ w powietrzu 20 min. i 19
sek. przelatujgc w tym czasie przestrzen 19,7 km. Trzy miesigce poézniej
t. j. 30 wrzesnia wznidst sie w Chalons a lecac kotowo, przeleciat prze-
strzen 39 km. w 42 min.

Do lotnikéw francuskich, poswiecajgcych sie lotnictwu z wielkiem za-
mitowaniem nalezat réwniez paryski rzezbiarz Delagrange, ktoéry nie szczedzit
wiekszych wydatkéw na ten sport. Nauke rozpoczgt on na dwuptatowcu
Voisin, odnoszac poczatkowo mate sukcesy. Dopiero po diugiem éwiczeniu
i licznych uszkodzeniach aparatu nabyt doskonatej praktyki i wprawy.

W roku 1908, 16 marca wykonat Delagrange wiecej wzlotéow, a w je-
dnym z ostatnich przeleciat przestrzen 600 m. w kilka dni pdézniej osiagnat
juz 700 m. za$ 21 marca 1500 m.

Popisujac sie przed komisjg ,Aero-Club de France" 11 kwietnia r. 1908
zakreslit Delagrange w locie trojkat o bokach 200, 350 i 275 m. czyli przestrzen
825 m. dtugosci. W nastepnych lotach zataczatjuz kota a ostatecznie doszedt
do predkosci 4 km. w 9 m. i 15 sek., co czyni predkos¢ 26 km. na godzine.

Dnia 26 maja w obecnosci krolowej wioskiej przeleciat Delagrange w tym
samym czasie t. j. w9 m. i 25 sek. przestrzen dtugosci 6 km. za$ 16 sierpnia utrzy-
mat sie w powietrzu 30 m. i 27 sek., lecac w przecietnej wysokosci 4—5 m.

Podobne rezultaty podnoszace stopniowo poziom lotnictwa osiagnat
.takze dwuptatowcem Voisin pilot bar. de Carter.

Kapitan Ferber, ktéry pracowat bardzo gorliwie nad rozwojem lotnictwa we
Francji, oddat sie nietylko teorji ale takze i praktyce, budujgc rowniez ptatowce.

1) Wydanie oryginalne G. Voisin ,Comptes Rendus", Paris 1908 roku,
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I EDNOPLATOWY SAMOLOT Przemystowiec Robert Esnault Pelterie w Rue
|) ESNAULT-PELTERIE. zbudowat pod kierownictwem inzynieréw Lebeau
i Jean de la Grere wiele jednoptatowcow. Samolot jego konstrukcji posia-
dat jeden ptat, zatem nalezat do grupy jednoptatowcéw. Powierzchnia nos$na
prostokatnego ptata wynosita 16 m2 Samolot, ktéry wazyt 240 kg. byt wy-
posazony w 35 konny silnik. CzteroSmigowe $migto znajdowato sie na
przodzie. (Ryc. 22.)

~Jednoptatowcem R. E. P. Il. zdobyt Esnault-Pelterie 8. czerwca r. 1908
rekord wysokosci, ktory wynosit wowczas 30 m. Platowcem ostatniej kon-
strukcji dokonat Pelterie lotu 21 listopada i zdobyt trzecig nagrode zwang
»2000 metrowa".

(Ryc. 22). Jednoptatowiec Esnault Pelterie z 4-Smigowem $migtem i bocznemi kétkami
na ptatach dla zabezpieczenia podczas lgdowania przed przechyleniem w bok.

JEDNOPLATOWY L)O niestrudzonych lotnikéw francuskich, ktérzy od-
kJ SAMOLOT BLERIOT. ja]j wjeik;e ustugi technice lotniczej nalezy kon-
struktor Louis Bleriot. Dziatalnos¢ jego na polu lotniczo-technicznem
mozna okresli¢ fnastepujgco: pierwszy jego aparat opierat sie w zasa-
dzie o lot ptakéw, naukowe za$ podstawy lotu badat Bleriot najpierw
w doswiadczeniach modelami. Poniewaz aparatem tym nie osiggngt zadnych
dodatnich wynikéw, przystgpit do budowy S$lizgowca skrzynkowego wzoru
Hargrave‘a. Slizgowiec ten by} bardzo podobny do $lizgowca Archdeacona
poprzednika Farmana i Delagrange‘a. Przy pomocy #todzi motorowej urzg-
dzat on nastepnie probne doswiadczenia nad Sekwang i o mato nie utonat.

Po tym wypadku przeniést Bleriot swoje doswiadczenia na lad, zmie-
niajac jednocze$nie konstrukcje aparatu. Zbudowal on najpierw jednopta-
towiec ksztaltu nasienia palmy ,Zanonia", nastepnie prébowat osiggngc
lepsze wyniki modelem Langley‘a. Jako ster wysokosci stuzyty" obrotne
korice ptatéw przednich. Bleriot rozpoczat swe prébne wzloty w listopadzie
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1906 r. Aparatem tym osiagnat w lotach przeszto 100 m. diugosci, jedna-
kowoz miat wiele wypadkéw uszkodzern samolotu.

Niestrudzony konstruktor postanowit ulepszy¢ swoj jednoptatowiec.
Przedewszystkiem usungt obrotne konce ptatéw przednich, zastepujac je ru-
chomemi tylnemi rogami zwanemi lotkami, podobrnemi do konstrukcji Wrighfa.
Jako steru wysokosci uzyt ptatu tylnego, ktéry znacznie zmniejszyt i uczynit
ruchomym. Na konicu kadluba umieécit takze i ster kierunkowy. Smigto
znajdowato sie przed aparatem, siedzenie za$ dla pilota z tylu za silnikiem.

Jednoptatowcem tym osiagnat Bleriot w lotach okoto 200 m. dtugosci,
jednak podczas jednej proby uszkodzit bardzo samolot. (Ryc. 23).

(Ryc. 23). Wypadek uszkodzenia samolotu Blériofa.

Na wieksze uznanie zastuguje lot z dn. 6 lipca 1907 r. ktory dokonat
z lotniska Issy-les - Moulineaux. W locie tym przeleciat Bleriot przestrzen
7 km. w 8 min. i 29 sek. W locie 24 lipca t. r. samolot uderzony falg
powietrzng podczas lotu przechylit sie na bok i rungt z wysokosci 8 m.
Po tej katastrofie naprawit Bleriot samolot, jednak juz 12 sierpnia runat
ponownie z wysokosci 10 m. tamiac maszyne w drobne kawatki; sam natomiast
wyszedt szczesliwie bez szwanku. Wypadki te potaczone z tak wielkiemi kosz-
tami nie zniechecity pilota do ulepszania i budowy nowych samolotéw.
Zbudowat zatem jednoptatowiec dziewiaty z rzedu, ktéry wygladat nawet bar-
dzo zgrabnie i byt wszedzie podziwiany; wyposazyt go w 8-cylindrowy silnik
»Antoinette” 50 M.K. i czteroSmigowe $migto, dzieki czemu osiggnat stosunko-
wo wielka predkos¢. Jednoptatowcem tym zdotat Bleriot wznie$s¢ sie na wyso-
kos¢ 12 m. osiagajac w locie predkos¢ 40 km. na godz. dtugosc¢ zas lotu w prze-
strzeni przekraczata juz 2 km. W trzecim locie tym jednoptatowcem 26
sierpnia 1908 r. przez urwanie sie kilku $ciggaczy skrzydet, aparat przewré-
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cit sie. Bleriot znalazt sie pod aparatem, wyszedt jednak szczesSliwie bez
uszkodzenia cielesnego, natomiast aparat ulegt zupeltnemu zniszczeniu.

W tym to wtasnie czasie popisywali sie w Europie rowniez bracia Wright‘owie
swojemi podziwu gotjnemi lotami, o ktérych juz poprzednio wspominatem.

(Ryc. 24). Bl¢riot dokonuje lotu dystansowego.

Z wielkg tatwoscig pobili oni wszystkie dotychczasowe rekordy lotnikéw
francuskich i tryumfowali zwyciesko we Francji.

(Ryc. 25). Jednoptatowiec Bleriota 10-ty z rzedu.

To wywotywato u ambitnych Francuzéw cheé¢ szlachetnego wspétzawo-
dnictwa. W dazeniu do przescigniecia Amerykanéw czem$ nadzwyczajnem do-
konywa pilot Farman 30 pazdziernika gto$snego lotu z Chalons do Reims.
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Wzleciawszy ze swego hangaru w poblizu Chalons o godz. 4-ej wzbit
sie do wysokosci 40 m i skierowal na wieze katedry w Reims. Po 30 mi-
nutach wylgdowat na polu obok miasta, przeleciawszy 27 km. Jezeli przypo-
mnimy sobie, ze Farman byt pierwszym w Europie, ktéry 13 stycznia 1908 r.
przeleciat przestrzen jednego kilometra, za$ 6 czerwca dokonat pierwszy
lotu jednokwadransowego, to nie bedzie nas i to dziwi¢, ze dzielny ten
lotnik odwazyt sie pierwszy samolotem przelecie¢ z miasta do miasta, czyli
dokonat lotu dystansowego miedzymiastowego.

Réwniez i Bleriot po wypadku 26 sierpnia zbudowal nowy aparat 10-ty
z rzedu, ktory réznit sie od poprzednich dodanym na koncu kadiuba matym

(Ryc. 26). Dwuptatowiec Henryka Farmann’a po usunieciu $cian bocznych z obrotnym
sterem wysoko$ci na przodzie.

ptatem stuzgcym za statecznik poziomy. (Ryc. 25). Jednoptatowcem tym
wykonat Bleriot 31 pazdzietMka 1908 r. swéj pierwszy lot dystansowy z Toury
do Artenay i napowrot, przyczem dwa razy w drodze lgdowat. Przestrzen,
ktora przeleciat, wynosita 28 km. (Ryc. 24).

WUPLATOWIEC Farman, Kktéry zupeinie oddat sie lotnictwu, przeszedt
D FARMAN. dO budowy ptatowcoéw, przeprowadzajac w nich
rozmaite udoskonalenia, wedlug wlasnych doswiadczen, nabytych w tak
licznych lotach. Przedewszystkiem zmienit on ciezkie podwozie dwuptatowca
Voisin na lzejsze i przymocowal 0$ koétek do podstawy pierscieniami gumo-
wemi. Przez urzadzenie to catly samolot spoczywat na pierscieniach, ktére
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odbijaty sprezyscie uderzenia podczas biegu po ziemi i przy Iladowaniu.
Ten spos6b usprezynowania ptatowcéw do odbioru uderzen zachowat sie
po dzien dzisiejszy. (Ryc. 26).

W jego ptatowcu ulepszonej konstrukcji pilota i pasazera chronita przed
pradem powietrza t6dka, w ktorej siedzieli. Dla uproszczenia i lekkosci
aparatu zniést Farman ster wysokosci znajdujacy sie na przodzie. Dwupta-
towce Farmana przewyzszyly wkrétce wszystkie inne konstrukcje, a typ ten
zachowat sie do dnia dzisiejszego.

Z pomiedzy uczniow Farmana zajeto sie wielu takze i fabrykacjg pta-
towcéw. Nalezy do nich przedewszystkiem Sommer. W tym czasie pojawit
sie takze lekki silnik obrotowy ,Gnome,” oddajacy lotnictwu wielkie ustugi.

(Ryc. 27). Dwuptatowiec amerykanski June-Bug-Curtiss podczas startu.

Piekne wyniki i postepy, jakie robili lotnicy francuscy i bracia Wright'owie,
zachecity wielu innych do pracy na tem polu.

W Ameryce wystgpit z budowg dwuptatowca swego systemu inz. Curtiss,
w Anglji putkownik Cody, w Niemczech Euler i inni.

TAWUPLATOWIEC Dwuptatowiec Curtiss byt blisko spokrewniony z typem

CURTISS. Farmana. Budowag ptatéw zblizat sie do aparatu braci
Wright'éw. Jednoptatowy ster wysokosci znajdowal sie na przodzie, z tylu
za$ byt umieszczony w zwykly sposob krzyzowy ster kierunkowy. Dla réw-
nowagi bocznej dodano na obu koncach miedzy ptatami gtéwnemi obrotne
ptaszczyzny dodatkowe, zastepujace lotki. Podwozie skiadato sie z trzech
kotek, zas dwusmigowe Smigto obracat silnik ,Curtiss” o sile 25 NK. Kon-
struktor Curtiss budowal aparaty wspoélnie z inz. Herring’'iem. (Ryc. 27).

Putkownik Cody budowat dwuptatowce podobnego rodzaju. Dwuptatowce
Farmana budowano takze i w Niemczech pod rozmaitemi nazwami jak: Alba-
tros, Aviatik, Euler, a ulepszone ich typy znajdujg sie jeszcze dzi$ w uzyciu.
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r*"\WUPLATOWIEC Pierwszy niemiecki pilot August Euler sprowadzit z Fran-

EULER. cjj dWUpJatowiec Voisin i wykonat nim w r. 1908 wiele
udatnych lotow. W pazdzierniku tego roku zatozyt on réwniez w Niemczech
pierwszg fabryke samolotow dwuptatowcéw Euler, a konstrukcja ich oparta
sie 0 model Farmana i Voisin’a. (Ryc. Euler, patrz Czesc¢ II).

(Ryc. 28, 29). ,,Gotab“ Etrich-Wels z roku 1908j09.

Rycina goérna przedstawia budowe i ksztatt ptata, dolna budowe podwozia i umieszczenie silnika.

W Austrji pracowat w tym czasie bez przerwy Etricl;*) poczatkowo bez po-
mysinych wynikéw, ktére powodowato uzycie nieodpowiedniego silnika i Smigta.
Z przedstawionego dotychczas przebiegu doswiadczen wyptywa, ze kie-
runek budowy ptatowcéw, w ktéorym poczety sie rozwija¢, mozna sprowadzi¢

3 O rozwoju jednoptatowca Etricha, podaje C. Liii v. Lilienbach w,HP.” Wieden
1909 Nr. 30 i 47.
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do nastepujacych dwoch rodzajéw, a mianowicie: dwuptatowce i jednoptatow-
ce; w Niemczech i Austrji powstat typ zwany ,gotgb”, jest to jednoptatowiec
podobny ogoélnym ksztattem do ptaka, a ksztaltem ptatéw do nasienia zna-
nej palmy ,Zanonia macrocarpa.”

IN7IELOPLA- Prdécz wymienionych rodzajow, pojawity sie réwniez i wielo-
TOWCE. ptatowce, skiadajace sie z wiecej ptatow, ktore jednak nie
znalazty zastosowania w praktyce. Do takich nalezat wieloptatowiec
Gwaudana, ptatowiec
EcqueviUey’a i wielopta-
towiec Burcf)arett’a (Ryc.
30, 31, 32). Jako nowa
grupa powstaly trzypta-
towce Goupy, ktére zbu-
dowata fabryka Voisin
i angielski trzyptatowiec
Roe. (Ryc. 33, 34). Z po-
wodu oporu czotowego,
jaki stawiato uzycie tak
wielu ptatow i z powodu
komplikacyj konstrukcyj-
nyCh' pojawia’ry Sie owe (Ryc. 30). Wieloptatowiec Givaudan.
typy rzadziej, dzisiaj za$
znikly zupetnie z wyjatkiem trzyptatowcéw.

OM IGt OWCE Jakkolwiek rozwéj ptatowca kroczyt juz droga wiasciwg

| ZYROPLANY. j jaj. wydatne rezultaty, mimo to nie zarzucono dalszych
doswiadczen lotu $migtowcem, ktére jak juz wspomniatem, rozpoczat Leonar-
do da Vinci, urzadzajgc doswiadczenia Srubowcami. W roku 1907 urzadzat
w Monaco doswiadczenia wielkiemi $migtowcami Leger,*) ktéry udowodnit
niemi moznos¢ osiaggniecia wielkiego wyporu. Aparat potowy naturalnej wiel-
kosci wazyt 85 kg. i byt wyposazony w smigta z blachy glinowej w potoze-
niu poziomem o S$rednicy 6,2 m., ktére obracat silnik o 6 MK. Podczas
obrotu $migta, aparat obcigzony 25 kg. balastem, podniést sie bez trudnosci
do gory. Nastepnie zmieniono silnik na mocniejszy 10 MK., a aparat obcig-
zony 50 kg. balastem podniést sie jeszcze raptowniej. Po nastepnem zwiek-
szeniu balastu na 100 kg. i mocy silnika na 12 MK. podnidst sie aparat z nie-
mniejsza gwattownos$cig. Leger osiggnat swojem Smigtem 13— 18 kg. wyporu
jednostkowego na jednego konia mechanicznego, co wskazuje na znaczny po-
step w poréwnaniu ze wszystkiemi dotychczasowemi doswiadczeniami.

*) L'helicoptere M. Leger Experiences d'enlevement d'un helicoptere. Note de
S. A. S. le Prince Monaco. L'aerophile 1905.
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Podobnie i Cornu przeprowadzat doswiadczenia $migtowcem o dwu
$migtach dwusmigowych po 6 m. $rednicy. Smiglowcem takiej konstrukcji
utrzymywat sie minutami w powietrzu. (Ryc. 35).

Nastepnie pojawity sie kombinacje $migtowca z ptatowcem, ktoérg to
konstrukcje nazywamy zyroplanem.

Zwolennikami tej kombinacji byli Berlin, Laterle, Cornul) i Breguet (Ryc.36)

Bracia L. i J. Breguet przeprowadzali bardzo gorliwie doswiadczenia Smi-
gtowcami systemu zyroplanéw w towarzystwie Ch. Richet’a. Dzwigajgce ruszto-

wanie takiego aparatu
posiadato ksztatt krzy-
za, a na kazdem ramie-
niu umocowano po dwie
pary dwusmigowych
Smigiet obracanych
przez silnik o 40 MK.,
umieszczony na S$rod-
ku. Pierwsze doswiad-
czenia wykonali oni 24
sierpnia 1908 r., w na-
stepnych za$ udato sie
im wznie$¢2 na wyso-
kos¢ 112 metra, osig-
gajac 22 kg. wyporu
jednostkowego.

Précz nich pracu-
je po dzien dzisiejszy
caty szereg konstrukto-
réw nad budowg tego
rodzaju samolotu, je-
dnakowoz system ten
podobnie jak i skrzy-
dtowiec nie posiada

(Ryc. 31). Wieloptatowiec Ecquevilley. dotad ZadnegO pra-
ktycznego znaczenia.

GOLNIE O ROZWO- Rzuciwszy okiem na historje rozwoju lotnictwa i ma-

JU LOTNICTWA. Szyny dO latania, zaraz zauwazymy, iz problem ten po
dtugoletniej pracy wielu zastuzonych badaczy, ktérzy nawet i zycie swoje
idei lotnictwa poswiecili, udato sie rozwigza¢ dopiero w grudniu 1903 bra-
ciom Wright'tom. W rozwigzaniu jednak tego problemu brali udziat wszyscy

1) Paul Cornu, Perfecting the helicopter. Aeronautics 1909.
2 L. i J. Breguet et Ch. Richet. D'un nouvel appareil d‘aviation denomme gy
roplan. Comptes rendus 16 wrze$nia 1907.



inni wspotpracownicy na tem polu, bo jak juz wiemy urzeczywistnienie lata-
nia i zbudowanie maszyny nie jest wynalazkiem jednego, ale owocem mozolnej

(Ryc. 32). Wieloptatowiec Burcharett.

i ditugoletniej pracy wielu zastuzonych pionieréw lotnictwa. Kazdy z nich
przyczynit sie do stworzenia catosci, dokladajac kamyk do budowy.

(Ryc. 33). Wieloptatowiec Goupy.

Zatem z dniem 1 grudnia r. 1903 t.j. z chwilg, kiedy Wrighttom w Ame-
ryce udato sie wykonaé pierwszy wolny lot aerodynamicznie, albo ciezsza
od powietrza maszyng do latania, koncza sie zasadnicze dos$wiadczenia nad
rozwigzaniem zagadnienia latania.
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Historja rozwoju maszyny do latania albo samolotu ptatowego i jego tech-
niki rozpoczyna sie witasciwie w r. 1906, kiedy i w Europie, po wykonaniu

(Ryc. 34). Wieloptatowiec Roe w locie.

pierwszych skokéw we Francji przez Santos-Dumont‘a udowodniono mozliwos$é
latania, kiedy w nastepnym roku Farman zatoczyt w powietrzu petne koto,

(Ryc. 35). Smigtowiec konstrukcji Cornu’'a.

a z poczatkiem nastepnego roku przeleciat przestrzenn 1 kilometrowg, zwie-
kszajgc ja wkrotce do 40 km. Kiedy maszyna lotniczg przeleciano z miasta
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RI¢riot pionier lotnictwa francuskiego, przy sterze swojego jednoptatowca.
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do miasta, Kiedy ostatecznie widziano triumfujacych Wrightéw, z tg chwilg
poczeto wierzy¢ w rzeczywistos¢ istnienia maszyny aerodynamicznej.
Wszystkie dotychczasowe doswiadczenia zdagzaty do tego, by uniesé
wpowietrze maszyne ciezszg od niego. W tern lezy zastuga braci O. i W. Wrigh-
tow, Farmana, Blériota i t. d.
Z ta chwilg rozpoczyna sie drugi okres w rozwoju maszyny do latania
albo samolotu ptatowego.

(Ryc. 36). Zyroplan konstrukcji Laterle'a.

B. Aerostat albo balon sterowy na drodze do udoskonalenia.

ALON NA UStU- W ceju zaznajomienia z rozwojem balonu i umozliwie-
LJ GACH NAUKI. nja pOr(bvnanja jOtu aerostatycznego z lotem aerodyna-
micznym, oraz chcac cho¢ w przyblizeniu przedstawi¢ postepy jakie poczyniono
w dziedzinie Ilotu aerostatycznego, zwitaszcza po odbyciu znanej podroézy
balonem przez kanat La Manche w r. 1785. przejde do opisu jego dalszego
rozwoju.

Rozwdj balonu miat niezmierne znaczenie dla Swiatu naukowego. W pierw-
szym rzedzie dal on uczonym badaczom mozno$¢é poznania zjawisk atmosfe-
rycznych w wysokich przestworzach powietrznych, ktére dla nich po ten czas
byly prawie, niezbadang tajemnicg. Juz w pierwszych poczatkach rozwoju,
wznoszg sie balonem w r. 1803 Robertson i Lhoest i osiggajg wysokos$¢ 7.400 m.
W r. 1804 uczeni francuscy Gay-Lussac i Biot wznosili sie balonem w ce-
lach naukowych na wysokos¢ 4000 m., badajac cisnienie i temperature w stre-
fach gérnych, prady powietrzne w réznych wysokosciach i elektryczno$¢ atmo-
sferyczna.
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Barral i Bixio przeprowadzili te badania dalej w r. 1850. W Anglji prze-
prowadza! doswiadczenia naukowe w podrézach balonem od r. 1862 uczony
angielski Glaicfoer. W jednej takiej podrézy w r. 1864 w towarzystwie Cox-
vell'a udato sie im zdoby¢é wysokos$¢ 8.800 mtr. Balon objgt zatem jednag
z najgtéwniejszych rél w przeprowadzeniu badan meteorologicznych. Roéwniez
i do wycieczek napowietrznych poczeto uzywaé¢ balonu, pomimo, iz wycieczki
takie byty zalezne od kierunku wiatru. Jakkolwiek ta zalezno$¢ stanowita
bardzo wielkg przeszkode, jednakowoz che¢ uzycia i zastosowania balonu
do celéow podrdézniczych staje sie pobudka do dalszych badan.

Aeronauci Green, Monk-Masson i Holland wznies$li sie 1 listopada
1836 r. w Londynie o godz. 1.30 po potudniu, przelecieli z wiatrem przez
kanat La Manche péin.-zach. Francje, Belgje i wylagdowali na drugi dzien
0 godz. 7 rano w Ksiestwie Nassau.

(Ryc. 37). Pierwszy projekt balonu do sterowania z r. 1784, opracowany
przez Meusnier’a.

TAIERWSZE BALONY STEROWE Usitowania wszystkich zmierzaty do catko-

l¢] NAPEDZIE SILNIKOWYM. witeg0 opanowania powietrza t. j. do stero-
wania balonem niezaleznie od wiatru, a wiec w strone dowolng. MysIl te
powziat juz francuski generat Meusnier i opracowat nawet projekt balonu
sterowego o ktorym juz poprzednio wspominatem. (Ryc. 34).

Niespetna w 70 lat po wynalezieniu balonu i przedtozeniu projektu przez
Meusnieura udato sie Giffardowi rozwigzaé problem balonu sterowego
i pierwszy taki zbudowaé. Giffard skonstruowat w tym celu nadzwyczaj
lekka maszyne parowg o mocy 3 koni mechanicznych, ktéra wazyta w ca-
tosci 150 kg. Balon jaki zastosowat byt réwniez jego pomystu. Miat on
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Balon sterowy ,,La France" z r. 1884 85 zbudowany przez Renard‘a i Krebs’a.
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ksztatt podtuzny 44 m. dlugosci, 12 m. najwiekszej Srednicy, zakonczony
spiczasto ku przodowi i tytowi. Objetos¢ balonu wynosita 2500 nr!, ciezar
catej konstrukcji wynosit 1420 kg., a balon mogt unies¢ 380 kg. ciezaru uzy-
tecznego. Silnik byt umieszczony w gondoli i obracat trojSmigowe $migto.
Ster zaglowy byt umocowany do liny siatki na przodzie. Koszykowa gon-
dola, w ktérej miesScita sie maszyna parowa, wisiata 6 m. pod balonem. (Ryc. 38)

Pierwszg probe swym balonem wykonat Giffard 23. wrzesnia 1852 r.,
jednak z powodu silnego wiatru préba sie nie udata. Dnia tego balon
osiggnat wysokos¢ 1800 m.

W roku 1865 zbudowat Giffard wiekszy balon sterowy znacznie lepszej
konstrukcjix.

Niemiecki technik Pawet Hanlein'l) zastosowat w roku 1865 do balonu
pierwszy silnik gazowy systemu Lenoir. Potrzebny gaz do napedu czerpat

(Ryc. 38). Pierwszy balon sterowy Giffard‘a z r. 1852, wyposazony
W maszyne parowa.

silnik przez rure z balonu. W miare zuzycia gazu napetniano powietrzem
balonety albo worki powietrzne. Zatem podstawe w teorji i technice silni-
kowego balonu do sterowania stworzyli swojemi pracami Neusnier, Giffard
i Hanlein.

Wojna niemiecko-francuska, a zwitaszcza oblezenie Paryza, w ktérem
balon odegrat bardzo wybitng role, skionity wielu konstruktoréw z dziatu
aeronautyki do jak najgorliwszej pracy w kierunku udoskonalenia komunikacji

1) K. de Graffigny, Die Luftschiffahrt und die lenkbaren Ballons: Wyd. niem. przez
A. Schulze 1888 str. 192.

a Wilhelm Hanlein, Der lenkbare Ballon von Paul Hanlein w ,Flug — und Moto-
rentechnik”, Wiedenn 25.X1.1909.
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powietrznej balonem sterowym. Francuski inz. marynarki Dupuy de Loine,
ktéremu rzad francuski polecit zbudowac¢ balon poruszany sitg napedows,
ukonczyt takowy w r. 1872. Balon ten 36 m. dtugi, zawierat 3450 m.s
objetosci i byt zaopatrzony w czteroSmigowe $migto o Srednicy 9 m.
Smiglo to obracato 14 marynarzy, ktéra to praca przedstawiata w przenie-
sieniu 1i/2 MK. Poniewaz $rubg dokonywano 27 obrotéw na minute, za-
tem i predkos¢ balonu w locie byta bardzo matg i wynosita zaledwie 2,8 m. na
sek., czyli 10 km, na godz. Konstrukcja ta, w poréwnaniu do Giffarda i Han-

(Ryc. 39). Balon sterowy ,,La France™ krazy ponad Parjzem, w roku 1884.

leina jest krokiem wstecz, choc¢by juz z powodu uzycia sity ludzkiej do na-
pedu, podczas kiedy sita mechaniczna silnika oddata juz lepsze ustugi.

W r. 1883 zbudowali w Paryzu bracia Tissandier maty balon o obje-
tosci 1600 m.3 poruszany dynamomaszyng Siemensa, baterjg z ogniw dwu-
chromianu potasowego. Szybko$¢ balonu byta nieco wieksza, gdyz wyno-
sita 4 m. na sek. czyli 14.8 km. na godz. Konstrukcja ta nie odpowiedziata
w zupetnosci warunkom technicznym.

W koncu zadanie to rozwigzali catkowicie konstruktorzy Renard i Krebs-,
wznoszac sie dnia 9 sierpnia r. 1884. swoim balonem, zatoczyli droge koli-
sta i powrdcili nastepnie na miejsce wzlotu. Zblizajac sie ku lotnisku,
przeleciat Renard ponad parkiem zakladu aeronautycznego, skierowat balon
przodem ku dotowi, a utrzymujgc statecznikami réwnowage, osiadt na miej-
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scu wzlotu. Lotem tym, ktéry trwat 23 min. przeleciat Renard droge 7,6 km.,
z predkoscig 20 km. na godz. (Ryc. 39).

Balon, ktéry nazwano ,,La France" zblizal sie swojem podobiernstwem
do drugiej konstrukcji Giffarda. Posiadat wyglad ryby, ktory to ksztatt sta-
nowit ulepszenie konstrukcyjne. Objetos¢ balonu wynosita 1864 m.i za$
dtugos¢ 50 m. Drugie ulepszenie stanowita 33 m. diluga, 1,4 m. szeroka
i 2 m. wysoka gondola, ktérg dla zmniejszenia oporu powietrza obleczono
jedwabiem. Znaczne ulepszenie bylo widocznem zwlaszcza w uzyciu lzej-
szego silnika. Jako taki stuzyt elektromotor ,Gramme”, ktéremu dostar-
czata pradu baterja z 32 ogniw, kwasu chlorochromowego. Silnik ten wa-
zyt 98 kg. i wytwarzat site 872 MK. Smiglo 40 kg. ciezkie posiadato
7 m. w S$rednicy i wykonywato 40 — 60 obrotéw na minute. Martwy ciezar
catego balonu wynosit 350 kg. lub dwu ludzi i 200 kg. balastu.

(Ryc. 40). Pierwszy balon sterowy konstrukcji sztywnej inz. Schwarza, manewruje nad
lotniskiem w Tempelhof.

W nastepnym roku, po nieudanej prébie 25 sierpnia, wykonal Renard
22 i 23 wrzesnia dwa loty, ktére odbyt z bardzo dobrym wynikiem. Pod-
czas obu lotéw odwiedzit Paryz i powrécit bez trudnosci do Chalais.

W wycieczkach balonem swoim udowodni! Renard, iz sztuka kierowania
balonem nie lezy w sferze zagadnienia. Droga do osiggniecia sterowania
balonem byta doktadnie wskazang, a teraz chodzito tylko o stopniowe techni-
czne udoskonalenie. Po dokonanych lotach balonem La France nastapit
zwrot w rozwoju balonu sterowegol. Wprawdzie kierunek dalszej pracy
byt dokladnie wskazany, pomimo tego pojawialy sie jeszcze ciggle najroz-
maitsze fantazje konstruktoréw bez najmniejszych podstaw i znajomosci za-

1) Wyszczegblnione opracowania podrézy Renarda i konstrukcji ,La France
w M. H. Andre ,Les Dirigeables" Paris 1902 i H. de Graffigny.
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sad. Wymienie tu tylko owe konstrukcje, ktéremi istotnie osiggnieto poste-
py i ktére wyrézniaja sie techniczng doskonatoscia.

DOSKONALENIE BALONU STEROWEGO PRZEZ WYNALEZIENIE SIL- Poczatek
U NIKA BENZYNOWEGO (SPALINOWEGO) | KIERUNEK ROZWOJU, dwudzie-

stego stulecia stanowi nowg epoke w rozwoju aeronautyki. Przyczynito sie
do tego wynalezienie lekkiego silnika benzynowego do samochodu. Z po-
stepem jak stosunek ciezaru silnika zmniejszat sie do wytwarzanej przez
niego sity, nastepnie przez nadanie balonom odpowiednich ksztattow, a wresz-
cie przez zaopatrzenie ich w odpowiednie stery, stateczniki i $migta rosty
takze postepy w aerostatyce.

Rozwéj balonéw sterowych postepowat w trzech nastepujacych gru-
pach: 1. balony systemu sztywnego: jak balony inz. Schwarza, hrabiego
Zeppelina, 2. balony systemu niesztywnego, zwane takze miekkiemi jak
balony Santos-Dumonta, Parsevala, 3. balony systemu potsztywnego, jak
balony braci Lebaudy.

Grupe balon6éw systemu sztywnego charakteryzuje sztywna powitoka
zbiornika n. p. blacha glinowa albo sztywne rusztowanie obleczone materja.

BALONY STEROWE W roku 189£-ym 3.listopada odbyto probe pierw-
GRUPy SZTYWNEJ. SZym sztywnym balonem silnikowym zbudowanym
z glinul) przez inz. Schwarza. Balon 47 m. dtugi, zakonczony z przodu
stozkowato, z tylu za$ zaokraglony posiadat objetosci 3.700 m:l. Zbiornik
gazowy byt sporzadzony z 0,2 mm. cienkiej blachy glinowej. Ponizej osi
srodkowej zbiornika z obydwu stron znajdowato sie 2 m. ditugie Smigto
z glinu, zas$ jako naped stuzyt silnik benzynowy — spalinowy o sile 12 MK.
(Ryc. 40).

Balon, podczas pierwszej proby zmuszony do ladowania, zniszczyli ze
ztosliwosci nieznajacy sie na rzeczy widzowie.

Z podobnag myslg jak Hanlein wystgpit takze we Francji w r. 1843 aero-
nauta Dupuis-Delcourt, ktéry zbudowat balon kulisty z blachy miedzianej.
Balon napetniony nastepnie gazem nie podniost sie.

Do znanych i zastuzonych zwolennikéw typu sztywnego, ktérzy rzeczy-
wiscie oddali wielkie ushtugi grupie balonéw sterowych sztywnych, nalezy
fir. Zeppelin.

Pierwszy swoéj balon sterowy sztywny L. Z. 1, ktéry posiadat 128 m.
dtugosci, zbudowat Zeppelin w r. 1900; okazat on w pierwszych poczatkach
wiele brakéw w konstrukcji szczegétowej, to tez wzloty 2 lipca, 24 wrze-
Snia i 17 pazdziernika nie przyniosty oczekiwanych wynikéw.

Z powodu braku srodkéw finansowych przerwat hr. Zeppelin urzgdza-
nie dalszych doswiadczen.

BH H. W. L. Moedebeck ,Bericht iiber Schwarzsche Luftschiff” w Illustrierte Aero-
nautische Mitteilungen 1898.
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Nastepny olbrzymi balon L. Z. 2 z roku 1905 posiadat objetosci 11.300 m3.
i byt rowniez 128 m. dtugi a najwieksza jego $rednica wynosita 11,6 m.
Sktadat sie ze sztywnego szkieletu glinowego, ztozonego z diugich cienkich
pretow, utozonych podiuznie w koto i przymocowanych do obreczy (Ryc. 41).
Cate wnetrze podzielono przegrédkami na 17 komérek. W tych to prze-
dziatach umieszczono mniejsze balony napetnione gazem w liczbie 17. Caty
szkielet wraz z balonami owinieto powioka. Miedzy powiloka zewnetrzng

(Ryc. 41). Rusztowanie i wewnetrzna powtoka balonu sterowego konstrukcji
hr. Zeppelin'a.

a balonami napeinionemi gazem znajdowata sie wolna przestrzeh, ktora
zmniejszata dziatanie promieniowania storica na balony gazowe.

Kompletny balon zaopatrzony w dwa silniki ,Daimlera” po 15 MK.
wazyt 430 kg. Silniki te obracaty czteroSmigowe Smigta o 1,1 m. S$rednicy.

Zeppelin przeprowadzat rozmaite poprawki w balonie i jak wspomnia-
tem, z powodu braku s$rodkéw finansowych przystapit dopiero w r. 1905
do budowy drugiego balonu, ktéry zostat zniszczony (Ryc. 42), a nastepnie
do trzeciego. Dnia 9 pazdziernika r. 1906 wznidst sie balon z zatoga licza-
cg 9 os6b i 2500 kg. ciezaru uzytecznego. Nastepnego dnia z 11 osobami
przeleciat w 2 godz. i 17 min. przestrzen 110 km. (Ryc. 43). Pomimo tylu
nieszczesliwych wypadkéw i wielkich kosztéw, jakie przysporzyly Zeppelinowi
owe doswiadczenia, nie odstraszyt sie gorliwy konstruktor od dalszej intensyw-

59



nej pracy przy udoskonalaniu balonu sterowego swego typu, co tez udato mu
sie osiggna¢ w nastepnych latach. Tak wiec do roku 1910 zbudowaly za-
ktady ,Zeppelin” jeszcze 6 balon6w, zas$ ostatni L. Z. 6 posiadat objetosci
16.000 m.3.

Oprocz zakiladow ,Zeppelin” budowata w Niemczech balony sterowe
grupy sztywnej takze fabryka ,Schiitte-Lanz”. Balon z tej fabryki S. L. 1,
ktéry pochodzit z roku 1908/9, posiadat objetosci 19.500 m.3, a wyposazony
w dwa 240 konne silniki Daimlera unosit 4500 kg. ciezaru uzytecznego
i osiggat w locie predkos¢ 71 km./godz.

W innych panstwach nie' budowano jeszcze w tym czasie balonéw gru-
py sztywnej.

(Ryc. 42). Balon sterowy Zeppelin po hawarji podczas lgdowania z widoczng powloka
okrywajacag szkielet balonu.

ALONYy STEROWE Odmiennie od powyzej opisanej grupy, przed-
B GRUPy NIESZTyWNEJ. stawia sje grupa balonéw sterowych niesztyw-
nych albo miekkich, ktéra okazata sie réwniez zdatng do uzytku ze wzgle-
doéw technicznych.

Pierwsze proby balonem silnikowym systemu niesztywnego rozpoczat
Santos-Dumont w r. 1898.

Pierwszy jego projekt z r. 1898 (Santos-Dumont Nr. 1) ograniczat sie na
wbudowaniu silnika ze $migtem w gondole balonu kulistego o objetosci
180 m3. (Ryc. 44).

Poznawszy jednak korzysci balonu podiuznego, przeszedt nastepnie do
budowy tego systemu. W roku 1900 zbudowat dwa balony Nr.4 i 5 o wiek-
szej objetosci.
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Balonem Nr. 6, ktéry pochodzit z roku 1901 i posiadat objetosci 622 m.n
okrazyt Santos-Dumont w 1902 r. kilkakrotnie wieze Eiffel,zdobywszy dwie
nagrody w sumie 125,000 fr. a z Brazylji otrzymat ztoty medal. (Ryc. 45).

Santos-Dumont udowodnit zasady kierowania balonem, a zdolnosci dziel-
nego aeronauty wychwalaty dzienniki catego swiata. Gorliwy ten lotnik zbu-
dowat nastepnie jeszcze 9 balonéw, z ktérych ostatnie 4 ukonczono w r. 1908.

(Ryc. 43). Balon sterowy ,,Z 111° z r. 1909, ulepszonej konstrukcji.

Charakterystyczng cechg balonu systemu niesztywnego jest zewnetrzna
powtoka zbiornika, ktéra pomimo zwiekszonej lub tez zmniejszonej preznosci
gazu w zbiorniku zachowuje ksztatt balonu. Powloka balonu tego systemu,
nie jest wsparta zadnemi drewnianemi, stalowemi ani glinowemi czesciami,
ktoreby ja usztywniaty. Preznos$¢ gazu zawartego w balonie wzrasta np.
z chwilg, gdy cisnienie powietrza zewnetrznego zmniejsza sie, ktére to obja-
wy nastepuja szczegdlnie w goérnych strefach i wplywaja na ksztait balonu.
Ksztatt i objetos¢ moze sie w takich balonach zmienia¢ réwniez wskutek

'Y A. Santos-Dumont ,Dans l‘air”. Paryz 1904. — ,L'histoire des dirigeables
Santos-Dumont”. Paryz 1901.

61



umyslinego wypuszczenia czeSci gazu np. przy opuszczaniu sie balonu
ku ziemi i wskutek wptywédw atmosferycznych. Dla mozliwosci przeciwdzia-
tania takim wptywom sg balony systemu niesztywnego zaopatrzone w balonety,
zwane workami powietrznemi, wyréwnywujace preznos$¢ w zbiorniku.
Oprécz systemu Santos-Dumont’a budowaly we Francji réwniez i inne
fabryki balony sterowe grupy niesztywnej. Do jednych z pierwszych nale-
zata fabryka ,Astra”, Societe de Constructions Aeronautiques. Pierwszy
model tej fabryki Astra 1 z roku 1902 pod nazwg ,Lebaudy” byt jak wska-
zuje nazwa mieszanej konstrukcji. Astra 2 z roku 1906 zwany ,Ville de
Paris”, objetosci 3200 m.s wyposazony w jeden silnik Cbenu 70 MK. osiaggnat
predkos$¢ 43 km./godz. i Astra 5 ,Colonel Renard” z roku 1909 o 110 kon-
nym silniku Levassor stanowity wiasnosé armji francuskiej. Astra 3 pod nazwg
»Ville de Bordeaux” z roku 1908, byt balonem dla celéw komunikacyjnych

(Ryc. 44). Pierwszy balon silnikowy konstrukcji Santos-Dimont'a
(na prawo kosz-gondola z silnikiem).

Zaktady Astra dostarczaty roniez i innym panstwom balonéw stero-
wych swej konstrukcji a mianowicie: Astra 4, nazwany ,Clement Bayard 1’
odstgpiono armji rosyjskiej, za$ Astra 6 zwany ,Espana” zbudowano dla armji
hiszpanskiej w roku 1909. Zaopatrzony w jeden 150 konny silnik ,Levassor”
osiggnat predkos¢ 34 km/godz. (Ryc. 46).

Rowniez i dla Szwajcarji towarzystwu ,,Cie Generale Fransaerienne" do-
starczyty zaktady balonu sterowego Astra 7 z roku 1909 pod nazwg ,Ville
de Lucere” dla celow pasazerskich. Wiekszy balon Astra 8 z roku 1910
zwany ,Ville de Bruxelles”, diugosci 76 m, o S$rednicy 14,3 i objetosci
8300 m3 zaopatrzony w dwa silniki typu ,Gyp” po 100 NK. kupito towa-
rzystwo ,Ste Avia de Bruxelles”. Pierwszy wzlot tym balonem odbyt sie
14 lipca r. 1910. (Ryc. 47).

Nastepnym typem tej grupy we Francji, ktéory pochodzit z warsztatow
Clement-Bayard byt balon sterowy Clement-Bayard Il z roku 1910. Zbiornik
ksztattu ryby o 7000 m. ! objetosci byt 76,5 m. dtugi posiadat najwiekszej Sred-
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nicy 13,2 m. Balon 6w zbudowano dla armji angielskiej i 10 pazdziernika roku
1910. dokonano takowym podrézy na przestrzeni Lamotte-Breuil-Worwood.

(Ryc. 45). Santos-Dumont okraza poraz pierwszy wieze Eiffel w r. 1901,
balonem swojej konstrukcji.

Do wielkich fabryk we Francji, ktére budowaty balony sterowe tej grupy
nalezaty zakiady pod kierownictwem M. Mallet'a ,Zodiac,”, Societe francaise
de ballons dirigeables et d‘aviation. Balon sterowy armji francuskiej Zo-
diac Il z roku 1909 posiadat objetosci 1400 m.3 a zaopatrzony w 40 kon-
ny silnik tej samej nazwy unosit 600 kg. ciezaru uzytecznego, osiagajac
predkos¢ 45 km./godz. (Ryc. 48).
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Oprocz balonéw sterowych dla armji francuskiej dostarczyty owe zakiady
w roku 1910. dla wojska holenderskiego ,Zodiac” 4 pod nazwag ,Duindigt”
910 m.3 objetosci i dla armji rosyjskiej Zodiac 7 zwany ,Czajka”, posiada-
jacy objetosci 2140 m.3. Balon ten wyposazony w 60 konny silnik ,Labor”
osiggnat predkos¢ 40 km/godz.

W Niemczech do grupy balonéw systemu niesztywnego nalezat balon
konstrukcji majora dr. inz. A. Parsevala. Balon ten odpowiadatl wszystkim
wymaganiom technicznym. *)

Jako naped posiadat 6w balon sterowy silnik benzynowy Daimlera 100 NK.
ktéry wykonywat 1100 obrotéw na minute. Balon osiaggat szybko$¢ 13 me-
tréw na sek. czyli 47 km. na godz. a 8 wrzesnia r. 1908 dokonano nim
11 godzinnej podrézy. (Ryc. 49).

(Ryc. 46). Balon sterowy ,,Espana“ armji hiszpanskiej, z zaktadéw Astra.

Berlinskie zaktady towarzystwa ,Luftfahrzeug" budowaty balony sterowe
tej konstrukcji nietylko dla armji niemieckiej lecz takze i dla obcych armij
jak np. P. L. 4 z roku z roku 1909 pod znakiem N. 1 posiadajacy obje-
tosci 2300. m3. wyposazony w 70 konny silnik Daimlera, zbudowano dla
Austrji. P. L. 7 z roku 1910, posiadajacy objetosci 7600 m.3 wyposazonony
w dwa po 110 MK. silniki N. A. G. zbudowano pod nazwag ,Griff” dla
armji rosyjskiej. Balon unosit 2200 kg. ciezaru uzytecznego i osiggat pred-
ko$¢ 59 km/godz. P. L. 9 odsprzedano Turcji. Balon sterowy P. L. 10 z ro-
ku 1911 pod znakiem P. 111 stanowit wiasnos¢ armji niemieckiej i nalezat do
konstrukcji wiekszej. Posiadat 84 m. diugosci 15.5 m. najwiekszej Srednicy,
za$ objeto$s¢ wynosita 10.000 m.a Ciezaru uzytecznego unosit 3500 Kkg.
i przy tem obcigzeniu wznosit sie do wysokosci 2000 m. Wyposazony byt

') A. v. Parseval ,Motorballon und Flugmaschine” 1908. E. Rumpler ,Das Parsevalshe
Luftschiff-Model” 1908. A. Vorreiter, ,Zeitschrift d. Ver. Deutsch. Ing.” 1909 str. 1013.
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w dwa silniki ,Maybacha” po 180 MK. i dwa $migta, zas predkos¢ jaka
w locie osiagat wynosita 65 km/godz.

Drugim balonem silnikowym z tej grupy byt balon z berlinskich zakta-
déw Siemens‘a i Schuckert’'a. Posiadat on ksztalt torpedy, objetos¢ wyno-
sita 13.500 m.3, dtugos¢ zas 118 m. Konstrukcja obu sterowcéw byta bardzo
dobrg. (Ryc. 50).

W Anglji dla armji wlasnej budowata balony sterowe tej grupy fabryka
-Royal Aircraft Factory”, do ktérych nalezaty (,Nullisecundus” z roku 1907/8
i ,Baby” z r. 1909. (Ryc. 51). Balon Nr. 5 z r. 1910 pod nazwa ,Beta”

(Ryc. 47). Balon sterowy nowsze) konstrukcji ,,La Ville de Bruxelles”.

posiadat objetos¢ 600 m.s. Wyposazony w jeden 30 MK. silnik ,Green
i jedno $migto, osiggnat w locie predkos¢ 29 km/godz. Wiekszym i le-
pszym byt balon 6 pod nazwg ,Gamma” o objetosci 2000 m. ‘. Wyposazony
w dwa silniki ,Green” po 50 MK. i dwa $migta unosit 1000 kg. ciezaru
uzytecznego, za$ predkos¢ w locie osiggat 45 km/godz.

Rosja, jak wspominatem nabywata balony tej grupy we Francji; za$s do
wilasnych konstrukcji nalezaty tu ,Jastreb” z fabryki Dux a, balon ,Kreczet
z zaktadéw wojskowych i ,,Gotub'” z zakltadéw lzorskich. Ten ostatni wypo-
sazony w jeden silnik ,Koérting” 75 MK. i dwa $migta osiagnat w locie
predkos¢ 50 km/godz.

Armja wiloska nie posiadata wiasnej fabryki balonéw grupy niesztywnej.

Hiszpanja, ktoéra nabywatla balony grupy niesztywnej we Francji budo-
wata takiez wihasnej konstrukcji w zaktadach wojskowych w ,Guadalajara
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wedtug plandéw Torres Quevedo. Balon taki objetosci 1600 m.3 posiadat jako
naped l1l-en 60 konny silnik ,Chenu” i osiggat w locie predkos¢ 40 km/godz.

W Austrji nalezat do balonéw sterowych tego typu oprécz wymienionego,
wojskowy balon K. W. Kérting-Wimpassing z fabryki niemieckiej. (Ryc. 52).

Japonja zbudowata we wiasnej fabryce Yamada, dla celow komunika-
cyjnych balon ,Yamada”, systemu niesztywnego, ktéry wyposazony w jeden
50 konny silnik ,Maxi”, osiggat w locie predko$¢ 22 km/godz. Balon ste-
rowy ,Yamada Kikiu” 35 m. dhtugi o trzech gondolach i silniku 34 MK.
zostat zniszczony w marcu r. 1911, prawdopodobnie przez burze. (Ryc. 53).

(Ryc. 48). Balon sterowy ,,Zodiac“.

Belgja zbudowata dla wojska we witasnej fabryce w r. 1910. w zakia-
dach Godard Maschinen und Gondeln Germain und Lembecq-Werke, baton
grupy niesztywnej pod nazwg ,La Belgique 111" o objetosci 4500 m.3 Balon
ten wyposazony w dwa 100 konne silniki, posiadat w locie predkos¢ 52
km/godz.

Stabag strone konstrukcji balonéw niesztywnych stanowito utrzymanie
powtoki w trwatej preznosci uskuteczniane przez balonety, ktére bardzo cze-
sto zawodzity, jak to zdarzato sie np. u Santos - Dumonta i Parsevala.
(Ryc. 54).
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ALONY STEROWE Omijajac niedogodnos¢ zatamywania sie zbiér-
B GRUPY POLSZTYWNEJ. njka gazOwego przystapiono do konstrukcji p6t-
sztywnej. Charakterystyke balonéw poétsztywnych stanowi brak sztywnego
rusztowania, natomiast zbiornik, w ktéorym wentylatorem napetniano balonety
albo worki powietrzne utrzymujgce preznosé gazow, jest pod spodem w catej
dtugosci usztywniony belka, rurg stalowg Ilub rama statecznika pionowego
co poréwna¢ mozna z tramem spodnim na okrecie. Urzadzenie to umo-
zliwito przyblizenie gondoli do powtoki i jej budowy nie w tej dtugosci, ja-
ka posiadat pitowiec, usztywniajacy zbiornik gazowy.

Balon takiego systemu zbudowali bracia Lebaudy przy pomocy inz.
Julliota w r. 19D2. Dwusmigowe $migto o 2,8 m. Srednicy obracat 40 konny
silnik Daimlera, wykonywujacy 1300 obrotéw na minute. Dtugos¢ zbiornika
pierwszego modelu, wynosita 58 m. za$ Srednica 9,8 m. Objetos¢ zbiornika

(Ryc. 47). Balon sterowy konstrukcji Dr. inz. A. v. ParseyaKa.

pierwszego modelu 2300 m.8 zwiekszano stopniowo, a model z r. 1905 po-
siadat juz objetos¢ 2900 m.?1].

Pierwszy raz wzniesiono sie tym balonem w grudniu, do lipca zas
1903 r. przedsiewzieto 28 wzlotéw, w ktérych 28 razy wrdécono na miejsce
wzlotu. W ciagtych podrézach tym sterowcem nabyto dos$wiadczenia i ulep-
szano konstrukcje. Poniewaz balon Lebaudy odpowiedziat przy <&wicze-
niach wymaganiom wojskowem, zaprowadzono go w r. 1905 w armji francuskiej.

1) W. de Forwielle ,Hisfoire de navigation aerienne” Paris 1907.— H. Julliot
,Le dirigeable Lebaudy.” Mem. de la Soc. des Ing. civ. de France. Maj 1905.
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Uzywane przez armje francuskg balony Lebaudy, zaopatrywano nastep-
nie w coraz to mocniejsze silniki i nadawano im rozmaite nazwy jakto:

(Ryc. 50). Balon sterowy zaktadéw Siemens'a i Schuckerfa z r. 1911

.La Republique, Patrie, Liberte” i t. d. (Ryc. 55, 56). Zakiady Lebaudy do-
starczaty balonéw rowniez i obcym armjom jak Rosji, Austrji i Anglji.

(Ryc. 51). Balon sterowy armji angielskiej ,,Baby*.

Rowniez i w Niemczech pojawity sie udatne konstrukcje balonéw ste-
rowych systemu poisztywnego. (Ryc. 57). Dzieki pracy majora Grossa, inz.
Basenacfra rozwinagt sie system balonéw pétsztywnych nawet bardzo predko.
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(Ryc. 55, 56). Wojskowe balony sterowe systemu Lebaudy ,,La Republique* ,,La Patrie* i ,La Liberte



(Ryc. 57). Pierwsze do$wiadczenia balonem sterowym systemu pdéitsztywnego w Niemczech.

(Ryc. 58) Balon sterowy wojsk niemieckich konstrukcji mjr. Gross'a
i inz. Basenach’a M. L
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zdobyt 9 pazdziernika 1900 r. hr. de Vaulse w podr6zy balonem ,Centaure‘r
z Francji do Rosji i napowro6t, przelatujgc w jedng strone przestrzen 1925
km. Odbyta podroz
w strone Rosji, gdzie
ladowali w okolicy Ki-
jowa trwata 36 godz.
z powrotem zas$ 4 no-
ce i 3 dni.
Réwniez i zdoby-
ta wysokos$¢ 10,800 m.,
31 czerwca r. 1901
przez Bersona i Surin-
ga balonem ,Preus-
sen,” nalezy do Swiet-
nych wynikéw. Hr. de
Vaulse dokonywa 12
pazdziernika 1901 r.
nowa na uznanie za- <R 59' Woski balon sterowy For,ani'i-
stugujaca podréz przez Srédziemne morze przelatujac je w 40 godzinach.
W r. 1903, 17 i 18 wrzednia przedsiewziat szwajcar Edward Spelterini
stawny alpejski aeronauta, podréz przez Alpy, a w r. 1910 w 8-ej podrozy
przeleciat on Alpy w catej rozciggtosci.

(Ryc. 60). Wojskowy balon sterowy M. Il Gross~Basenach’a.
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W r. 1906, 22 — 23 stycznia odbyt podréz balonem sterowym po raz
pierwszy przez Pyreneje, aeronauta Duro.

Bracia Alfred i Kurt Wegener wznie$li sie balonem 5 kwietnia 1906 r.
w cela odbycia podr6zy naukowej, ktéora trwata 52 i p6t godziny.

We Francji rozpoczety sie w r. 1906 wspo6tzawodnicze podréze bato-
nami o nagrode ,Gordon— Bennet,” w ktéorem to wspoéizawodnictwie zwy-
ciezyt 17 pazdziernika 1910 r. tiawley balonem ,Ameryka", przebywajac
przestrzen 2180 km. Pik. Scfroek odbyt 12 pazdziernika 1908 r. 78-godz.
podréz balonem ,Helvetia“ do Norwegji. W r. 1909 w sierpniu mieli osig-
gna¢ Usuelli i Piarenza w 4-godz. unoszeniu sie balonem, wysoko$¢ 11.800 m.

Juz z dotychczasowego streszczenia widzimy, ze rozwd6j lotu cztowieka
droga aerostatyczng, albo unoszenie sie balonem w strone dowolng dat
zadawalniajgce wyniki i stworzyt podstawy naukowe, na ktorych dalszy roz-
woj sterowca znalazt silne oparcie.

VO1SIN
konstrukcja z historji rozwoju ptatowca.

74



Czesc I

LOT AERODYNAMICZNY | AEROSTATYCZNY
W, PELNYM ROZKWICIE.
J
A. Naukowo . techniczne udoskonalenie ptatowca, rozwoj
przemystu lotniczego.

1. ROZSZERZANIE SIE LOTNICTWA, WSPOLUBL1EGANIE SIE LOTNIKOW NA
KONKURSACH O PIERWSZENSTWO | NAGRODY, ZAKLADANIE NOWYCH
FABRYK PLATOWCOW | SZKOt PILOTOW.

PRZELOT KANALU LA-MAN- W tym czasie, kiedy balonem sterowym zdo-
CHE | REKORDY R. 1909 Yoo wysokosc 1060 m. | odbywano juz
50 godzinne podréze, ptatowiec znajdowat sie dopiero w poczatkach swego
rozwoju. W tym czasie zdotano nim dopiero wykona¢ pierwsze skoki w po-
wietrzu i udowodnié¢ rzeczywisto$¢ jego istnienia.

Szybkie postepy w rozwoju ptatowca datujg sie dopiero od roku 1909
kiedy Bleriot 25 lipca przelecial na przestrzeni 40 km. kanat La-Manche
w 32 minutach z Francji do Anglji. (Ryc. 61).

Smiatym tym lotem udowodnit Bleriot, ze do rozwoju lotu cztowieka
nie wystarcza tylko zadowoli¢ sie¢ pewna i wydajng dziatalnoscia silnika
i konstrukcyjng doskonatoscig ptatowca, ale nadto konieczng jest odwaga
lotnika. Koniecznem byto przekonac¢ caty Swiat jakim$ nadzwyczajnym czy-
nem, ktéry zachecitby i innych do $miatych przedsiewzie¢. Za ten odwaz-
ny i podziwu godny lot, otrzymat Bleriot nagrode ,Daily Mail* w kwocie
25.000 fr. Natomiast mniej szczescitlo sie jego towarzyszowi Latfrcrmowi,
kiedy ten poraz pierwszy 19. za$ poraz drugi 27. lipca prébowat jednopta-
towcem ,Antoinette" przelecie¢ kanat z Calais do Dover. W obu lotach
spadt on do morza, jednak okrety rybackie wyratowaly odwaznego pilota,
ktéoremu szczescie nie sprzyjato. (Ryc. 62).

Jednoptatowiec ,Antoinette” nazwany imieniem corki fabrykanta Ga-
stambide, mozna uwaza¢ podobnie jak i Bleriota za typ podstawowy samo-
dzielnego tworu konstruktora. Ptatowiec ten wytonit sie z konstrukcji Gastam-
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bide Mengin, zostal ulepszony przez Levasseur'a i nalezy do bardzo udatnycf\
samolotéw. Odznaczal sie szczeg6lnie wysmukiym i okazatym ksztattem,
wielkg rozpietoscig i szerokoscig ptatéw. Podwozie skitadato sie z osi o dwu
koétkach, ktére swojem gumowem usprezynowaniem ostabiaty uderzania przy

(Ryc. 61). Bleriot przelatuje kanatl La-Manche 25 lipca 1909 r.

ladowaniu. Dtuga, naprzéd wysunieta ptoza, wygieta ku gérze chronita przed
przechylaniem sie wprzéd. Ciezar catego aparatu wynosit okoto 490 kg.
tak ze obcigzenie jednostkowe 20 kg. na 1 m.2 byto nadéwczas stosunkowo
niewielkie.

Nastepnego miesigca widzimy nowe Swietne loty wykonane przez dziel-
nych pilotbw. Roger Sommer wykonywa 7 sierpnia lot czasowy trwajacy
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2t/i godziny za$ 25. tego miesigca przelatuje Paulfjan samolotem ,Voisin,
przestrzen 134 km. w 2 godzinach i 42 minutach. Nastepnego dnia pobijg
Latham ten rekord swym jednoptatowcem ,Antoinette" powiekszajac prze-
strzen o 20 km.

Henryk Farman nie dajac za wygrana przelatuje swoim dwuptatowcem,
27 sierpnia przestrzen 180 km. w 3 godzinach pobijajac rekordy poprzedni-
kéw. Natomiast dwa dni pézniej zdobywa Latham rekord wysokosci 155 m.,
ktéory Rougier 19. sierpnia przewyzsza o 48 m. dwuptatowcem ,Vosin".
Latham chcac jednak przodowaé¢ swym ,Antoinette”, dokonywa 28 wrzesnia,

(Ryc. 62). Drugi lot Lathama przez kanat La Manche.

jako pierwszy lotu dystansowego z Templelhofu do Johannisthalu nie lgdu-
jac na przestrzeni.

W tym czasie t. j. 23 wrzesnia zdarza sie jednak nieszczes$liwy wypa-
dek upadku, w ktérej to katastrofie zastuzony pionier lotnictwa kpt. Ferber
na lotnisku Boulogne sur Mer ponosi $mier€.

Nieszczesliwy ten wypadek nie odstrasza jednak innych zapalonych
i dzielnych lotnikéw od odwaznych przedsiewzigé¢, ktdre udowadniajg silng
wiare lotnikbw w tworzenie rekordow w mechanicznym locie cztowieka.
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Brat Henryka, Maurycy Farman, okrgaza swym dwuptatowcem w locie 12
pazdziernika Wersal, zas w tydzien p6zniej 18 pazdziernika okrgza hr. Lambert
dwuptatowcem ,Wright” w wysokosci 500 m. wiezg Eiffel, przelatujac w ca-
tosci 48 km. na okoto Paryza.

Takze i miedzy kobietami znajduja sie odwazne zwolenniczki™tego naj-
piekniejszego sportu. Do pierwszych lotniczek we Francji nalezata baronowa
de la Rocfre, ktéra po wyszkoleniu 22. pazdziernika 1909 r. wykonata lot
dwuptatowcem Voisin na lotnisku w Chalons. WKkrotce potem otrzymata
rowniez dyplom pilota i brata gorliwie udziat we wszystkich konkursach,
udowadniajgc przedsiebiorczos¢ i odwage kobieca.

Swietny wykonawca lotéw czasowych Henryk Farman przedtuza swoj lot 5
listopada r. 1909, a utrzymujac sie w powietrzu 4 godziny i 17 minut przelatuje
w tym czasie przestrzeh 234 km., za ktéry to lot otrzymat nagrode ,Michelin”.

W tym to czasie popisuje sie Bleriot swym jednoptatowcem takze
i w innych miastach Europy, urzadzajagc wszedzie zdumiewajgce loty, wyko-
nane z brawurag i zrecznoscig. Jednoptatowiec Bleriot'a przelatuje pierwszy
zwyciesko Europe, zdobywajac uznanie, zastuga jest to jego zdolnego kon-
struktora i odwaznego lotnika.

Rowniez i inni piloci, uzywajgcy jednoptatowca Bleriota ztozyli Swiadec-
twa jego doskonatej konstrukcji. Delagrange zdobywa nim 25. pazdziernika
rekord predkosci 82 km. na godzing, przelatujac w Doncaster przestrzenh
2.4 km. w przeciagu 1 min. i 47 sek.

Jednakowoz inni lotnicy wspétzawodniczyli z Bleriotem, osiggajagc Swiet-
ne wyniki innemi ptatowcami. Paulhan wzleciat 20 listopada r. 1909 dwu-
ptatowcem Farmana skierowat sie do Chalons, okrazyt w wysokosci 610 m.
katedre i po potgodzinnym locie powrécit na lotnisko.

0ZKOtY PILOTAZU, NOWE TYPY Niespodziewanie i szybkootrzymane wy-
<J 1FABRYKI JEDNOPLATOWCOW.  iks saliziwily niemal kazlego, a zapat
do pracy na polu lotnictwa ogarnagt calg Francje. Bleriot zatozyt z koncem
roku 1909 szkote lotniczg w Pau, pod kierownictwem pilota Leblanc, do
ktorej naptywato wielu ucznidéw i uczennic, chociaz nauka latania byla
trudniejsza, anizeli przypuszczano. Pojawia sie nowa ilos¢ zdolnych kon-
struktorow i dzielnych pilotéw, ktérych aparaty i czyny zdobywaja nowa stawe.

Do nich nalezy zaliczy¢ przedewszystkiem konstruktora, Nieuporta, ktory
wskazal nowe drogi w technice lotnictwa, zaznaczajac waznos$¢ przezwycie-
zania oporu powietrza przez nadawanie odpowiednich ksztattéw samolotowi
i jego czesciom skiladowym. Wydajnos¢ zastosowanych zasad udowodnit
praktycznie swoim jednoptatowcem, ktéry zbudowal w roku 1909, odnoszac
na nim wiele Swietnych wynikéw i zwyciestw.

Jednoptatowiec Nieuporta odznaczal si¢ $cisnieto-zamknietg budowg
uwzgledniajgca jak najwiecej dazenie do zmniejszenia oporu czotowego.
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Rozpietos¢ catego aparatu wynosita 8,4 m., zas diugos¢ 7 metrow. Do bu-
dowy kadtuba i skrzydet uzywano jako materjatu konstrukcyjnego przewaz-
nie drzewa, za$ na stery i podwozia rur stalowych. Kadtub dosyé gruby
podobny do konstrukcji Bleriota, byt caty okryty czyli zamkniety, za$ sie-
dzenie pilota znajdowato sie w Srodku gieboko, tak ze widoczna byta zale-
dwie gtowa pilota. Przekr6j poprzeczny przez skrzydto dawat ksztatt kropli
spadajacej, okazal on sie najodpowiedniejszym w przezwyciezaniu oporu
powietrza. Kat pochylenia poziomego obu ptatow wzgledem linji osi silni-
kowej wynosit zaledwie 3°. Przedewszystkiem nowoscia bylo podwozie,
ktére po dzi$ dzien znamionuje wyscigowy jednoptatowiec Nieuporta.

Sktadato sie ono z trzech podpdérek widetkowatych, spojonych spodem
wzdtuz, ptaska, u przodu do gory zagieta ptoza. Do tej ptozy i Srodkowej
podpérki byla w poprzek przymocowana ptaska sprezyna albo resor z dwo-
ma kotkami na obu koncach. Skrzydta spinaty 4 $ciegna ku go6rze, przy-
mocowane do kozta i 4 ku dotowi. Caly aparat a szczeg6llnie skrzydia
byty silnie zbudowane. Dowody postepowej konstrukcji spostrzezono zaraz
w pierwszych prébach, gdyz samolot zaopatrzony zaledwie w 22 konny
dwucylindrowy silnik osiagngt juz w poczatkach swego rozwoju predkos¢
85 km. na godzine.

Wkroétce potem pobit Nieuport wszystkie rekordy predkosci, a kon-
strukcja jednoptatowca stuzyta za przykiad wielu innym konstruktorom.

Podobny do Nieuporta ksztattem byt jednoptatowiec Andorjan i Han-
riot. Zdolny automobilista Hanriot zbudowat w roku 1909 swoéj jednopta-
towiec, ktory byt typem posrednim miedzy Bleriotem a Antoinette, z zasto-
sowaniem zasad Nieuporta.

Aparat o bardzo zgrabnym wygladzie odznaczyt sie wielkg predkoscia
i obrotnoscig. Podwozie skiltadato sie z dwu ptéz i poprzecznej osi uspre-
zynowanej gumowemi pierscieniami. Jednoptatowiec 7 m. dlugi, o 10,95
m. rozpietosci, wazyt 350 kg. byt wyposazony w 80 konny silnik ,Gnome”.
Niemieckie towarzystwo ,Aviatik” w Mulhausen zakupito licencye i budo-
wato te samoloty.

Pilotowany przez 16 letniego Marcelego Hanriota odniést jednoptato-
wiec wkrotce wiele pieknych zwyciestw, zwlaszcza na konkursie w Berlinie,
w roku 1910 z Lindpaitnerem jako pilotem.

Do tej grupy nalezat tekze maty jednoptatowiec ,Ravul Vendéme“. Ce-
chowata go bardzo lekka budowa kadtuba, ktorg mozna byto przeprowadzié¢
z powodu silnego usztywnienia catego samolotu. Kadtub tego samolotu
miat wysmukly ksztatt i bardzo male wymiary.

W nastepnej konstrukcji opuszczono zupeinie budowe kadtuba, zaste-
pujac go silng rurg usztywniajacg, do ktorej przymocowano statecznik po-
ziomy, za$ na konicu ster wysokosci. Rowniez piloci Leon Morane i Borel
zatozyli fabryki lekkich jednoptatowcow ,Morane”, ktére poézniej fabryko-
wano pod nazwg ,Borel”.
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Zatem wieksza czes¢ konstruktorow lotnikow we Francji, jak réwniez
i w innych krajach, okazata wigekszg skionnos¢ do budowy lekkich jednopta-
towcow, przypisujgc im wyzszos¢ nad dwuplatowcem.

Do zwolennikow jednoptatowca nalezat takze pierwszy lotnik Europy San-
tos-Dumont, ktory przeszedt z budowy dwuptatowca do budowy lekkiego jedno-
ptatowca. Pierwszy jego jednoptatowiec wazyt okoto 120 kg. i byt zaopatrzony
w 15 konny dwucylindrowy silnik. ,Dutheil-Chalmer” umieszczony na
przodzie — jednoptatowiec ten nazwany ,Libelle” posiadat 5 metrow roz-
pietosci a 8 metrow diugosci. Kadtub z trzciny bambusowej byt otwarty
i posiadat na koncu ster krzyzowy. Siedzenie pilota znajdowato sie pod
ptatami, ktoére byly ustawione w ksztalcie litery V i posiadaty 10 metrow
kwadratowych powierzchni.

Nastepna konstrukcja zwana ,Demoiselle” réznita sie bardzo mato od
pierwszej. Otrzymata ona silnik mocniejszy, nieco sklepione skrzydia, a pred-
kos$¢ lotu wynosita 90 km./godz.

Bardzo podobnym do znanego juz jednoptatowca Antoinette byt jedno-
ptatowiec zbudowany przez Peugeot-Rossel'a. RoOznit sie od pierwszego
tylko podwoziem i kierownicami, ktérych uzycie nastepowato przez ruch
recznem kotkiem.

Do dalszych zwolennikéw jednoptatowcow nalezat konstruktor Tellier.
Aparat jego zblizat sie swa budowag do jednoptatowca Antoinette i Bleriota,
a cechowatly go skrzydta, ktore posiadaty ksztatt trapezu.

Roéwniez i pézniej w grupie jednoptatowcow pojawiaty sie dosé orygi-
nalne konstrukcje. Do takich nalezaty samolot ,,Astra" konstrukcji Kapfe-
rer'a Paul\)an'a i jednoptatowiec Jean Dufour. Oba cechowatl drugi ptat
umieszczony z tylu za pierwszym. Podobny dp wymienionych, jednakowoz
zblizony wiecej do konstrukcji ,,Langley‘a" byt ptatowiec zbudowany przez
Hipssicfpa. Szkielet jego byt z rur stalowych, a powierzchnia nosna wyno-
sita 44 mJ. Zaopatrzony byt w 50 konny czterocylindrowy silnik. ,,Dutheil-
Chalmer' , ktéry przez sprzegto stozkowe obracat dwa Smigta umieszczone
miedzy platami. Ciezar calego aparatu wynosit 400 kg. za$ obcigzenie
jednostkowe 9,1 kg. na 1 mJ Piatowcem tym nie udato sie wykonac lotu
wydajnego. Do jednodiatowcéw zaopatrzonych w dwa $migla nalezat takze
jednoptatowiec ,Liore" i jednoptatowiec ,de la Vauix”. To urzadzenie
nie dato jednak dobrych wynikéw.

Do bardzo oryginalnych konstrukcji nalezaly jednoptatowiec ,Bertrand”
i jednoptatowiec ,Jourdan”. Pierwszy posiadat nad to jako rzadkos$¢ jedno
Smigto przed i jedno z tylu za silnikiem.

Kiedy Morane roztgczyt sie z Borelim, zatozyt wspdlnie z Saulnierem
fabryke lekkich jednoptatowcéw pod nazwag ,Morane-Saulnier”. Swa nad-
zwyczajng lekkoscig i pojedyricza budowa przewyzszat ten jednoptatowiec
wszystkie dotychczasowe konstrukcje. Kadtub, ktérego ksztatt stawiat bardzo
maty opdér powietrzu, zwezat sie ku tytowi w klin poziomy i caly byt zbu-
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dowany z drzewa. Podwozie skladato sie ze stalowych rur owalnych i mia-
to ksztatt litery M. Rozpietos¢ ptata, ktéry byt spiety 4-ma linewkami
géra i dotem, wynosita 8 m. za$ szerokos¢ 1'80 m. Stateczno$¢ poprzeczng
utrzymywaly lotki, zas koniec kadtuba nie posiadat statecznika pionowego.
Wyposazony byt w silnik obrotowy Gnéme albo Le Rhone.

Jednoptatowiec ten odznaczyt sie w zdobywaniu rekordéw predkosci
i bardzo szybkiem wznoszeniem sie.

X1 OWE TYPY Postepy rosty nietylko w budowie jednoptatow-
JnM DWUPLATOWCA. c~w> aje spostrzezone ulepszenia konstrukcyjne za-
stosowano réwniez w budowie dwuptatowcédw. Przedewszystkiem poznano
dogodnosci, ktore oddaje umieszczenie silnika na przodzie w kadtubie, ktory
to sposéb byt dotychczas zastosowany w konstrukcji jednoptatowca. W dwu-
ptatowcach zastosowano réwniez i konstrukcje kadtuba nieruchomego,
zamknietego.

Do pierwszych, ktérzy powyzsze zasady zastosowali w budowie dwu-
ptatowca nalezeli francuscy konstruktorzy Breguet i Goupy. Konstrukcja ta
przewyzszata swag doskonatoscig typ Farmana i rozszerzyta sie szczegoélnie
w Anglji i Niemczech, o czem obszerniej wspomne nastepnie.

Goupy zbudowat swé6j dwuptatowiec w roku 1909, biorgc za wzoér je-
dnoptatowiec Bleriota. W konstrukcji swojej zmniejszyt tylko rozpietosc¢
aparatu, dodajgc natomiast ptat drugi, za$ z tylu do statecznika druga pta-
szczyzne. Przez przeprowadzenie tej zmiany dwuptatowiec pomimo nieco wie-
kszego ciezaru od jednoptatowca Bleriota, osiggnat prawie te sama pred-
kos¢. W kazdym razie niebezpieczennstwo ztamania sie skrzydet, z powodu
silnego zesztywnienia i Sciegen, bylo prawie wykluczone.

Ciekawszy co do pomystu konstrukcyjnego byt dwuptatowiec Louis Bre-
guet’a. Dzielny ten pionier lotnictwa, ktéry zajmowat sig, jak przedtem
wspomniatem, konstrukcjg $migtowca, zbudowat w roku 1909 swoéj pierwszy
dwuptatowiec, tak bardzo przez wszystkich podziwiany.

Aparat, ktéry swoim wygladem zblizat sie bardzo do aparatéw dzisiej-
szych, miat gorny ptat wiekszy od dolnego, a mianowicie 12 metrowej roz-
pietosci, dolny zas 9 m. Szeroko$¢ obu ptatéow wynosita 1,8 m. Zespo-
jenie ptatéw nastepowato przez 4 stupki przymocowane do krawedzi przednich
czyli prujacych i Sciggnietych na krzyz sciggaczami. Kadtub ku koncowi
spiczasty, calty okryty, czyli zamkniety podobnie jak u Nieuporta, posiadat
na przodzie 8 cylindrowy 60 konny silnik Renault, za nim dwa siedzenia,
a na koncu aparatu ster krzyzowy bez statecznikéw. Podwozie bardzo uro-
zmaicone, skiadato sie z dwu ptéz i trzech kotek usprezynowanych pierscie-
niami gumowemi. Platy nosne s, w miejscu taczenia sie ze stupkami,
spiete z podwoziem i ku koncowi kadtuba Sciegnami.

Lotnictwu, ktore znajdowato sie dopiero w pierwszych zaczatkach roz-
woju, przypisywano juz woéwczas wielkie znaczenie, jako przysztemu Srod-
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owi wojennemu. Najpredzej zrozumiano jego wielkg doniostos¢ dla celéw
wojskowych we Francji, ktora juz w roku 1909 uchwalita wielki etat
budzetowy dla wojsk lotniczych w sumie 240.000 Fr., podczas gdy n. p.
Niemcy posiadaty w budzecie wojskowym dla lotnictwa zaledwie 36.000 Mk.
Francja wyszkolita réwniez w tym roku dla stuzby wojskowej pierwszych
10 pilotow.

I OTN1CTWO Podczas kiedy prace lotnikéw francuskich zdobity piekne

NIEMIECKIE. wynjkj j uznania, zas w Ameryce, Anglji i Wioszech rozwi-
jato sie lotnictwo i jego przemyst w szybkiem tempie, to w Niemczech w tym
czasie przemyst i technika lotnictwa poczety dopiero rozwija¢ sie i budzié¢
zainteresowanie. Tu bowiem zajmowano sie dotychczas wiecej lotem aero-
statycznym, przywigzujac wiekszg wartos¢ do rozwoju balonu sterowego.
Bezposredni punkt wyjscia znalazto lotnictwo niemieckie w Austrji, opierajac
sie jednakowoz na szkole francuskiej.

Do pierwszych pilotéw i zatozycieli fabryki ptatowcow w Niemczech,
nalezat jak przedtem wspomniatem lotnik niemiecki August Euler, wyszko-
ony na dwuptatowcu “Voisin“, Dwuptatowce jakie ta fabryka wytwarzata
pod nazwa ,Euler” oparty sie¢ o wz6r ,Farmana" i ,Voisina“ a przecho-
dzac powoli zmiany w konstrukcji przeszty w ten sposéb w typ wilasny,
niezawisty. (Ryc. 63)

Podobnie takze konstrukacja dwuptatowca ,Aviatik” i dwuptatowca ber-
linskich zaktadéw ,Albatros” wytonita sie z konstrukcji Farmana, a zmie-
niajagc powoli budowe i zastosowujac jg do nowoczes$niejszych wymagan,
przeszta zupeinie w typ wiasny. (Ryc. 69 i 70).

Pierwszym aparatem czysto niemieckiej konstrukcji byt jednoptatowiec
inzyniera Jana Grade.

Aparat ten, ktory zachowat sie w swej oryginalnej budowie przez dtugi
czas, nalezy do jednoptatowcéw, w ktérych siedzenie pilota umieszczono
w kotysce pod ptatami, zatem i potozenie punktu ciezkosci znajduje sie nisko
w aparacie. Trzy gtdwne dzwigary zwane podiuznicami i zebra ptatéw
bylty zrobione z bambusu. Korice skrzydet wydtuzaty sie w tyt, co utatwiato
statecznos¢ poprzeczng — poziomag. Pionowy tréjkat z rur stalowych z dwo-
ma nieusprezynowanemi koétkami stanowit podwozie aparata. Goérna czesc
trojkata stuzyta jako piramida albo koziot dla spinaczy i $ciegien utrzymu-
jacych skrzydia. Z tréjkatem tym byla spojona rama stalowa, na ktorej
z przodu byt umocowany dwusuwowy silnik 25 MK., zas z tylu zbiornik
na benzyne i oliwe. Silniki tego rodzaju nie znalazlty zreszta zastosowania
w lotnictwie. Caly aparat bez silnika wazyt 120 kg. rozpietos¢ ptata wyno-
sita 10 m., szerokos¢ 2,5 m. zas diugos¢ catego aparatu 25 m.

Jednoptatowcem tym zdobyt Grade 30 pazdziernika 1909 roku w Johan-
nisthalu koto Berlina nagrode w sumie 10.000 mk. przelatujgc przestrzen
2'8 km. w 23A min. zakres$lajagc w locie ésemke.

82



Podobny jednoptatowiec z siedzeniem pod ptatami zbudowat takze nie-
miec Gustaw Schulze.

Kadtub, zakonczony ku tytowi w ostry klin, byt caty zamkniety i miescit
w sobie dwa siedzenia. Spoczywat na dwukotowem podwoziu gume uspre-
zynowanem, za$ ogon spoczywat na bodzcu ptozowym. Ponad siedzeniami
wznosito sie rusztowanie z rur stalowych, na ktérem 2z przodu byt umoco-
wany silnik 5 cylindrowy, powietrzem chtodzony, zmieniony pézniej na 4 cy-
lindrowy, chtodzony woda. Na koncu kadiuba znajdowal sie tréjkatny sta-
tecznik, konczacy sie sterem wysokosci. Aparat ten oddawal dobre ustugi

w uprawianiu sportu lotniczego.

I OTNICTWO W tym czasie kiedy w Niemczech pracowat Grade,
mj AUSTRJACKIE. osjaga w Austrji rowniez dobre rezultaty konstruktor

i lotnik austriacki J. Etricb (patrz. str. 42). Przedewszystkiem zmienit on

(Ryc. 63). Pierwsza konstrukcja dwuptatowca z fabryki Euler’a.

dotychczasowy silnik na lepszy 24 konny silnik ,Antoinette¥, Jednoptatowiec
otrzymat ksztalt unoszacego sie gotebia i wiekszg powierzchnie nosng. W lip-
cu roku 1909 dokonywa on owym ,gotebiem" pierwszego wzlotu na lotnisku
obok Wiener Neustadt na diugos¢ 100 m. Po tym locie pracuje ten gorli-
wy lotnik dalej nad ulepszeniem swego jednoptatowca i, przez ponowng zmiane
silnika na nowoczes$niejszy 50 konny Clerget, wykonywa w grudniu loty dtuzsze.

QRZEMYSL | RYWALIZACJA Z poczgtkiem roku 1910, 7 stycznia wznosi sie
r LOTNIKOW W R. 1910. Latham okoto Chalons sur Marne na wysokos¢
1100 m. dostarczajagc tem samem dowodu, ze zdobywanie wysokosci aero-
planem nie przedstawia nadzwyczajnych trudnosci.

Juz wiec w r. 1909 poznano dokladnie zasady, na ktérych ma sie opie-
ra¢ lot cztowieka. Rozwo6j przemystu i technika lotnictwa w 1910 r. po-
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czety szerzy¢ sie w szybkiem tempie we wszystkich krajach. Powstajg nowe
wytwolrnie ptatowcéw i silnikéw, ktoére wytwarzajg coraz to lepsze samoloty,
oparte swa konstrukcjg o doswiadczenia zdobyte w praktyce i teorji. Wszedzie
tworza sie szkoty lotnicze, w ktérych fachowcy wyktadajg zasady nauki lotu
i ucza pilotowania; powstaje coraz to wieksza ilos¢ czasopism poswieconych
lotnictwu i jego technice.

Do pierwszych szk6t we Francji, jak juz wspomniatem, nalezata szkota
Bleriot’'a w Pau zatozona w 1909. i jako nowa szkota Farman’'a w Chalons.

Dzielni pionierzy lotnictwa a szczegélnie francuscy zadziwili caty Swiat
dokonanemi czynami i udowodnili, ze lot cztowieka przestat by¢ juz zagad-
nieniem, a przy dalszej wytrwalej pracy bezsprzecznie zostang poczynione co-
raz to wieksze postepy w technicznej dziedzinie lotnictwa.

Zatem cheé¢ oddania ustug tej pieknej gatezi techniki pocigga wielu
zdolnych inzynieréw do pracy.

We wszystkich krajach urzadza sie konkursy lotnicze, lotnikom za$ bio-
racym w nich udziat, przeznacza sie odpowiednie nagrody za loty.

Nic wiec dziwnego, ze lata nastepne, sg dla lotnikéw wszystkich krajow
okresem wielkiej rywalizacji i ubiegania sie o stawe i uznanie Swiatowe.

W potowie stycznia roku 1910, odbyt sie w Heliopolis wielki konkurs
lotniczy, w ktérym biorg udziat Farman, Voisin, Bleriot, Antoinette i Grade.

Belgijczyk Vanderborn uczen Farmana leci 21 marca, jak sie sam wy-
razit na ,drugie $niadanie”, dwuptatowcem Farmana z Reims do Chalons.
Wzni6stszy sie skierowat w locie na katedre i ladowat w samym $rodku
miasta.

Po przekasce wznidst sie powtdrnie, okrazyt pare razy ponad miastem,
skierowat sie do Chalons i bez wypadku ladowat na lotnisku.

Tego samego dnia przed wielotysieczng publicznoscia w Monte-Carlo
popisuje sie Rougier, osigga dwuptatowcem Voisin wysoko$¢ 1270 m. wy-
konujagc w tym locie wiele brawurowych ewolucyj.

Henryk Farman 12. marca przelatuje z dwoma pasazerami 82 km.
w niecatej godzinie, tworzac tem samem rekord predkosci.

Z koricem marca rozpisano dwa wieksze konkursy, jeden we Florenciji,
drugi zas w Cannes koto Nizzy. W meetingu we Florencji wykonali wspa-
niate loty pasazerskie lotnicy Vanderborn i Rougier, za$ w meetingu w Can-
nes zdobyt Christiaens 1 kwietnia rekord szybkosci, wyscigowcem ,Henri
Farman” przelatujgc 84,2 km. na godzine.

17 kwietnia wznosi sie Henryk Farman z jednym pasazerem na swo-
im dwuptatowcu, przelatujgc przestrzen 55 km. z Estampes do Chevilly. Na-
stepnego dnia odbiera aparat Paulhan i leci dalej, przez Nalesherbes do
Pouan, gdzie po przelocie 185 km. przerywa podr6z. Stad leci Paulhan
trzeciego dnia dalej do Mourmelon, tak ze w catej tej podrézy wliczajac
do niej i lot Farmana, przeleciano jednym aparatem przestrzen 320 km.
a tem samem stworzono nowy rekord odlegtosci.
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Paryski ,Matin”, a réwnoczesnie z nim londynski ,Daily Mail”, wyzna-
czaja wielkie nagrody za loty, a mianowicie: pierwszy, za lot z Paryza
do Londynu 25.000 fr. za$ drugi, za lot z Londynu do Manchester przestrzen
300 km. w przeciggu 24, godzin 10.000 fr. St. Graham Wil)ite podejmujac
sie tego lotu 23 kwietnia 1910 r. startuje dwuptatowcem Farmana w parku
Royal o godz. 5 rano. Lot ten nie udat mu sie z powodu wielkiego wiatru.
Graham White zgtosit jednak powtérzenie lotu.

Dowiedziawszy sie o tem Paulhan, postanawia wyprzedzi¢ Anglika
i zgtasza udziat w konkursie. Teraz rzeczywiscie rozpoczyna sie walka
o pierwszenstwo. .Wieczér 27 kwietnia o godz. 6 1/s startuje pierwszy Paul-
han, za nim o godz. 7 1/2 White. Po wypoczynku i ponownem startowaniu
w Northampton juz o godz. 3V2rano, bytby White wyprzedzit swego wspot-
zawodnika, ktory zaspat, gdyby nie nowe niepowodzenie w dziataniu silnika.

Przeto Paulhan dobija o godz. 6*/2 do celu w Manchester i zabiera
nagrode, na ktoérg liczyt calkiem pewnie rywal Anglik.

Adolf Befyrend zdobywa 28 kwietnia w Johannisthalu jednoptatowcem
Schulze-Herfort druga nagrode 7.000 marek.

Z koncem kwietnia i z poczatkiem maja odbyly sie konkursy lotnicze
w Nizzy, w Johannisthalu, w Veronie i Lysu.

Dnia 21 maja 1910 r. przelatuje Jacgues de Lesseps jednoptatowcem
Bleriota drugi raz kanat La Manche i otrzymuje 12.500 frankéw,

Anglik Rolls chcac przewyzszy¢ swego poprzednika czynem lepszym
startuje 2 czerwca w Swingate niedaleko Dover, przelatuje kanat, okraza
Calais i, nie przerywajac lotu, wraca z powrotem do Dover, gdzie wylgdowat
po 1lh godzinnym locie. Za te odwage nalezy sie dzielnemu lotnikowi
najwyzsze uznanie.

Z poczgtkiem czerwca odbyt sie w Budapeszcie wielki konkurs lotni-
czy, do ktérego staneto okoto 60 samolotéw rozmaitego typu. Z pomiedzy
tych wymieni¢ nalezy 10 aparatéw typu Farmana, ktére pilotowali Francuzi
Paulhan, Chavez, Jullerot, Austrjak Bomms, trzech Wegrow Kutassy, K i V.
Lorenz, Niemiec Frey, Belgijczyk Kinet i Rosjanin Jefimoff;, 7 aparatéw
Bleriota pilotowali francuzi Leblanc, Montigny, Crocuet, Laborie, Niemiec
Krastel i Wegier Fiota; 4 aparaty Voisin’a pilotowali baronowa de la Roche,
Rougier, Paul jak rowniez i Jefimoff; 6 jednoptatowcoéw Antoinette z Latha-
men na czele, 2 niemieckie aparaty Wrigth’'a i wiele innych, miedzy nimi
takze samoloty austrjackiej konstrukcji jak monoplan Etricha,' dwuptatowce
Vindobona | i Il z pilotami Warchatowskim i v. Pischofem.

Na konkursie tym nie popisano sie nadzwyczajnemi rekordami, ponie-
waz pogoda nie sprzyjata, jednakowoz wszystkie rozpisane nagrody z wy-
jatkiem przeznaczonej za lot dystansowy zostaly zdobyte. Do zdobywcow
nalezeli Paulhan za lot wysokosci na 1.600 m. i jaknajkrotszy start, w kto-
rym juz po 11 m. rozbiegu wzniost sie do géry. Tym dotychczas nieby-
watym startem postawit Paulhan rekord Swiatowy. Latham wzigt nagrode
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za lot szybkosci 77 km. na godzine, tak samo i Wagner jednoptatowcem
Hanriota. Illner popisat sie jednoptatowcem Etricha i wzigt nagrode za lot
czasowy zwyz 2 godzin.

Z poczatkiem lipca rozpoczat sie drugi tydzien S$Swieta lotniczego
w Reims. Leblanc zdobyt nagrode za lot miedzymiastowy z Reims do
Bazancourt, przelatujagc jednoptatowcem Bleriota przestrzen 22 km. w 19
minutach i 14 sekundach, réwniez i inzynier Pischof odznaczyt sie w tym
locie.

Lathman otrzymal nagrode za lot wysokosci 1378 m.; Morane jedno-
ptatowcem Bleriota za lot predkosci, za$ Olieslaeger za lot czasowy. Baro-
nowej de la Roche zdarzyt sie tu ponowny wypadek uszkodzenia samolotu.
Pilot Mamet utrzymywal sie na jednoptatowcu Bleriota z dwoma pasazera-
mi przeszto 1'/2 godz. przelatujac przestrzenn prawie 100 km.

Wszystkie zwyciestwa przypadty zatem prawie tylko jednoptatowcom.
Podobnie zakonhczyt sie takze konkurs lotniczy w Bourmemouth 16 lipca.

Paryski ,Matin” rozpisat nagrody za najlepiej wykonany lot na prze-
strzeni 782 km. Do lotu tego ztosito sie 36 kandydatéow, z ktérych Leblanc
wyszedt jako zwyciesca pierwszy, otrzymujac 125.000 frankéw, za$ Aubrun
jako drugi 113.000 frankow.

Z lotéw czasowych byt znanym Olieslaeger, ktory 1 wrzeSnia jedno-
ptatowcem Bleriota w Reims zdotat utrzymaé sie w powietrzu 5 godzin,
przelatujac przestrzenn 400 km.

Z poczatkiem sierpnia na konkursie lotniczym w Lamark (wzbija sie
Drexel, jednoptatowcem Bleriota na wysokos¢ 2011 m. zdobywajac tem re-
kord Swiatowy. Jednak 3 wrzesnia r. 1910 pobija go Morane na konkursie
w Deauville i zdobywa nowy rekord $Swiatowy, wznoszgc sie na wysokosé
2582 m. Juz w pare dni péZzniej 8 wrzesnia nie daje za wygrang Geo Chavez
wznosi sie na lotnisku w Issy les-Moulineaux i w locie, ktéry trwa 34 min.
osigga wysoko$¢ 2680 m. a tem samem stawia ponowny rekord S$wiatowy.

Roéwniez wspomnie¢ nalezy o rekordzie obcigzenia, ktory zdobyt 30
sierpnia Breguet, wznoszac sie na swym dwuptatowcu z 5 pasazerami,
a krazac nad Lille utrzymywal sie prawie godzine w powietrzu.

Kiedy wydatny rozwéj ptatowca kroczyt naprzéd a zdobyte postepy
i rekordy lotnikéw rosty z kazdym dniem tak szybko, ze nie znaleziono
nawet czasu na ocenianie rekordéw z dnia poprzedniego, nie bedzie nas
wcale dziwi¢, iz juz wtenczas wyznaczono nagrody za przelot pasma Sim-
plonskiego. Startowa¢ miano w Brieg w Szwajcarji, za$ ladowa¢ w Medyo-
lanie t. j. miano przelecie¢ przestrzen 150 km.

Do tej konkurencji zgtosito sie zaraz kilku dzielnych lotnikéw. Dnia
19 wrzesnia o godzinie 6 rano startuje pierwszy Chavez jednoptatowcem
Bleriota, wzbija sie na wysokos¢ 2300 m. i kieruje sie w strone Simplonu.
Zdobywszy wysoko$¢ pasma, spada nagle o 80 m. nizej. Lé6d i $nieg za-
czyna mu pruszy¢ w twarz, aparat traci réwnowage, jednakowoz dzielnemu
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lotnikowi udaje sie wroéci¢ szczesliwie na miejsce startu. Wysiadajgc z apa-
ratu wyrazit sie temi stowy: ,tego jeszcze nie przeszedt nikt, zwyciezca
w tem wspo6tzawodnictwie poniesie Smierc.”

W przedostatnim dniu konkursu t. j. 23 wrzesnia roku 1910 podej-
muje sie Chavez jeszcze raz niebezpiecznego lotu.

Q godzinie 1llfa startuje odwazny ten lotnik ponownie a po 19 minutach
mija juz pasmo Simplonskie w wysokosci 2600 m. pomimo wielkich trud-
nosci, wsrod silnego wiatru, $niegu i lodu. Lecac jednak wysoko nie zau-
wazyl prawdobodobnie miejsca ladowania i zapedzit sie zadaleko.

Spostrzegiszy swoj blad zatrzymat silnik i puscit sie ostro ku ziemi.
Aparat ze$liguje sie szybkim pedem ku dotowi, grzebigc w swych gruzach
nieszczesliwego lotnika.

Smutnie sie zakonczyto to niebezpieczne ryzyko lotnicze, wyrywajac
z posréd grona lotnikéw tak dzielnego pilota.

Ku pamieci przelotu pasma Simplonskiego przez odwaznego lotnika, od-
stonieto pomnik jego w Brieg 12 wrzesnia 1920 roku.

Chwalebne czyny odwaznych lotnikéw wienczg nagrody i uznania pty-
nace ze wszystkich stron, nic wiec dziwnego, ze lotnicy starajg sie wza-
jemnie swoimi czynami pobic¢ sie i przewyzszy¢€.

Dzienniki przynoszg codziennie nowe wiadomosci o nadzwyczajnych czy-
nach lotnikéw. Z pomiedzy tej wielkiej ilosci wspaniatych czynow zastuguja
na wymienienie: lot wysokosci, w ktorym 1 pazdziernika 1910 r. Wynmalen
dwuptatowcem Farmana, wzbija sie do wysokosci 2875 m. za$s w pazdzier-
niku 28 dokonywa lotu czasowego Tabuteau, ktéry, utrzymujac sie w po-
wietrzu 6 godzin, przelatuje przestrzen 465 km.

Pilot Jeannin dokonywa 27 wrze$nia dwuptatowcem ,Aviatik” lotu na
odlegtos¢ z Trier do Metz na przestrzeni 105 km. w dwu godzinach.

Kapitan Engelfrardt startuje w Trier 30 wrze$nia, mija Metz i granice
Francji, a przelatujgc przestrzen 200 km. w dwu godzinach i 40 minutach
laduje w Pompey.

W Ameryce poinocnej rozpoczat sie 24 pazdziernika wielki konkurs lot-
niczy, na ktoéry ofiarowano wielkie nagrody.

Amerykanin Jolpnstone wznosi sie na konkursie w Parku Belemont 29 paz-
dziernika do wysokosci 2823 m., Drexel osigga wysoko$¢ 2856 m. zas John-
stone, nie dajgc za wygranag, wznosi sie na wysokos¢ 3.158 m. i zdobywa
31 pazdziernika r. 1910 rekord wysokosci.

Amerykanski lotnik Ely startuje 14 listopada z pokiadu krazownika
,Birminghan” dwuptatowcem ,Curtiss” i przeleciawszy 2 mile ang. laduje
koto Willongsbay. Byt to pierwszy start z pokiadu krgzownika.

Francuski lotnik Georges Legagneux wznosi sie na lotnisku w Pau
9 grudnia na wysokos$¢ 3.200 m. i tem zdobywa Swiatowy rekord wysokosci.

Anglik pilot Sopwith przeleciat 18 grudnia 1910 r. dwuptatowcem Ho-
ward-Wright z Anglji do Belgji przestrzen 250 km. w 372 godziny.
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Tego samego dnia pobijg Henryk Farman dwuptatowcem swej konstrukcji
dotychczasowy $Swiatowy rekord co do czasu, zdobyty przez Tabuteau, utrzymu-
jac sie w powietrzu 8 godz. i 13 min. lecac przecietnie 80—90 km. na godzine.

Hoxey pobijag 26 grudnia r. 1910 wszystkie dotychczasowe rekordy wy-
sokosci, wznoszac sie dwuptatowcem Wrighta do wysokosci 3500 m.

Znany z lotéw czasowych pilot N. Tabuteau, przelatuje w Buc 30 gru-
dnia r. 1910 z predkoscia 75 km./godz. przestrzen 590 km., ktéra stano-
wita najwiekszy rekord tego roku, za$ nastepnego dnia P. Bournigue prze-
latuje w 6 godzin przestrzen 490 km.

Zatem rok 1910 okazat we Francji bardzo piekne rezultaty. Francuski
Aeroklub wydat w r. 1909 tylko 18 dyploméw pilota, zas w r. 1910 powie-
kszyt te cyfre do 354. Dyplom pilotéw wojskowych otrzymato 40 oficeréw.
W r. 1910 zbudowano we Francji 1300 samolotéw, dokonano okoto .3000 lo-
tow na odlegtos¢ i przewieziono ptatowcami w powietrzu 4800 pasazerdw.

Jak wiec swego czasu w przemysle samochodowym tak i teraz w prze-
mys$le lotniczym wykazali Francuzi wydatne rezultaty.

D EKORDY W roku 1911 rozpoczyna pilot i konstruktor Maurycy

W ROKU 1911. parman pierwsze doswiadczenia z telegrafem bez drutu
i juz w pierwszych poczatkach udaje mu sie z aparatu nada¢ depesze
na odlegtos¢ 10 kilometréw, 16 stycznia na 12 km. za$ 7 lutego na 50 km.

Francuski lotnik Bathiad startuje 14 stycznia roku 1911 jednoptatowcem
Sommera w Douzy i po 52 minutach laduje na lotnisku w Reims. Prze-
strzen 110 km. przeleciat z predkoscig 127 km. na godzine w przecietnej
wysokosci 400 m.

Szybkos¢ te przescignat E. Nieuport 21 lipca tego roku przelatujac
135 km. w godzinie.

Kpt. Bellenger dokonywa 1 lutego lotu odlegto$ciowego, przelatujac w 5 g.
i 21 minutach przestrzen 573 km. z Paryza do Boerdeaux jednoptatowcem
Bleriota, lagdujac w drodze 2 razy.

Rowniez i loty pasazerskie pojawiajg sie coraz to czesSciej.

Francuski pilot Weyman leci 17 stycznia z dwoma pasazerami, ciezar
ich wraz z zapasem benzyny i oliwy wynosit 270 kg. Henryk Farman
wznosi sie 18 stycznia z 4 pasazerami, a ciezar wszystkich 5 os6b wynosit
320 kg. W Pau 2 lutego pilot Le-Martin dokonywa lotu z 8 pasazerami,
razem 632 kg. ciezaru uzytecznego z predkoscia 95 km. na godzine. Pilot
Sommer zabiera natomiast 24 marca do dwuptatowca ,Sommer” o 70
konnym silniku ,Gnome”, 13 os6b, o ciezarze 635 kg. i utrzymuje sie w po-
wietrzu na przestrzeni 800 m. Rekord predkosci i w lotach pasazerskich
zdobyt pilot E. Nieuport, przelatujagc 9 marca z dwoma pasazerami
w Chalons przestrzen 110 km. w jednej godzinie i 4 minutach, natomiast
G. Bussen leci na drugi dzien z Betheny z trzema pasazerami 50 km. z pred-
koscig 96 km./godz.
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Rowniez i Ameryka mogta sie poszczyci¢ kobieta zdolng lotniczka.
Byta nig Katarzyna Wrigfrt, siostra Orwille a i Wilbura, ktéra dwupta-
towcem ,Wright” o silniku 65 MK. przeleciata z Dayton do Colombos, prze-
strzen przeszto 100 km. z predkoscig 100 km./godz.

Na uwage zastuguje lot pilota Parmalle, ktory jako pierwszy zabiera
transport 5 bali baweilny, przelatujgc dwuptatowcem ,Wright" te samg prze-
strzen w 1 godzinie i 6 minutach.

Dnia pierwszego wrzesnia pobija Fourny 8 godzinny rekord Farmana,
utrzymujgc sie 11 godzin nad lotniskiem i zdobywajgc tem nowy rekord co
do czasu trwania lotu.

Kilka dni p6zniej 4 wrzesnia wznosi sie Garros na wysokos¢ 3.900 m.
za$ podporucznik austr. Blascfrke pobijag go, osiggajac wysokos¢ 4300 m. na
przestrzeni '800 m.

Wielkie znaczenie aeroplanow dla celéw wojskowych jak juz wspomnia-
tem zruzumiano najpierw we Francji, gdzie nie szczedzono rozwijajgcemu sie
lotnictwu wiekszych kapitatdw. Najwieksze zwyciestwo w kierunku zastosowa-
nia najlepszego ptatowca do wymagan stuzby wojskowej, odniost pilot Wey-
mann w r. 1911, na wojskowym konkursie klasyfikowania aparatéw lotni-
czych w Reims, jednoptatowcem Nieuport‘a.

Francja, ktéra juz w roku 1910 uzyta celem doswiadczen polowych sa-
molotéw w manewrach w Picardji, rozszerzyta owe doswiadczenia w ma-
newrach koto Belfort i Verdun w r. 1911. W sierpniu t. r. strzelata poraz
pierwszy koto Verdun ciezka artylerja francuska, ktorej ogniem kierowali
obserwatorzy lotnicy. RoOwniez i wywiad stanowisk artylerji potgczony z fo-
tografja wypadt bardzo dobrze. W tym roku prébowano poraz pierwszy
uzbroi¢ dwuptatowiec Voisin w karabin maszynowy. Z koncem roku 1911
posiadata Francja juz okoto 150 oficeréw z Swiadectwami pilota, z tych zas
73 osiagneto wojskowy dyplom pilota. Suma ptatowcéw, zbudowanych wy-
tacznie dla celow wojskowych, wynosita wowczas okoto 170 samolotéow
w ktére wyposazono armje.

Zatem rok 1911 przyniést uznania godne wyniki w lotach dla celéw
wojskowych, jak réwniez w lotach wysokosci i predkosci, w lotach czaso-
wych i pasazerskich, a wszystkie nalezaty do Francuzéw. Kroczono we
wszystkich kierunkach naprzéd. Aby nie pozosta¢ w tyle takze z lotem
odlegtosciowym, wzlatuje 25 grudnia pilot Gole i zdobywa nowy rekord
odlegtosci przelatujgc przestrzen 740 km.

T) EKORDYyYy W roku 1912 postepuja dalej ulepszenia w konstrukciji,
W ROKU 1912. wskutek czego i wszystkie dotychczasowe rekordy zdo-
byte w locie zostajg przescigniete. Lotnik Tabuteau przelatuje 24 stycznia
w Pau przestrzenn 300 km. w 3 godzinach i 26 minutach.
Na dwuptatowcu niemieckiej konstrukcji firmy Gustawa Otto, utrzymuje
sie 18 lutego Rentzel z 4 pasazerami przez 21 minut.
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Lotnik austrjacki ppor. von Blaschke, wzbija sie 23 czerwca dwupta-
towcem Bomhard z dwoma pasazerami do wysokosci 3580 m. kilka dni
poézniej to jest 29 czerwca z jednym pasazerem do wysokosci 4360 m.

Jednoptatowcem wyscigowym Deperdussin, ktéry zostat w swej kon-
strukcji ulepszony przez nadanie odpowiednich ksztattéw dla przezwyciezania
oporu powietrza, zdobywa J. Vedrines 14 lipca 1912 roku rekord szybkosci,
przelatujgc 171 km. w godzinie. Kilka dni p6zniej, to jest 20 lipca, leci Lega-
gneux z jednym pasazerem z predkoscig 184 km. na godzine, za$ lotnik Garros
osigga 6 wrzesnia wysoko$¢ 4900 m. i zdobywa rekord Swiatowy. Natomiast
Vedrines, dazac do coraz wiekszej szybkosci, przeleciat 9 wrzesnia 177 km.
w godzinie.

Lotnik Fourny, znany z rekordéw czasowych, utrzymuje sie 11 wrzesnia
1912 roku 13 godz. i 22 minut w powietrzu, przelatujgc przestrzen 1017 km.,
z predkoscia przecietna 7'56 km./godz.

W kilka dni pdzniej 17 wrzesnia zdobywa S$wiatowy rekord wysokosci,
znany z takich lotéw pilot Legagneux, Srubujac sie do wysokosci 5.450 m.
Legagneux nalezy wiec zatem do pierwszych, ktérzy przelecieli 5.000 m.
wysokosci. Jednak rywal jego Garros pobijg go 11 grudnia, przewyzszajac
ten rekord prawie o 200 m.

Pilot E. Gilbert startuje w Etampes 30 grudnia roku 1912 i przelatuje
przestrzen 600 km. w przeciggu 5 godz. i 52 minutach.

2. LOTNICTWO | JEGO PRZEMYSt W PELNYM ROZWOJU
WE WSZYSTKICH PANSTWACH.

AN Jak juz wspomiatem, to do wszystkich wymienionych rekor-
ROZWOJU j 6w w jOtnjctwie przyczynita sie nietylko odwaga lotnikow,
ale rownoczesnie i postepy techniczne w konstrukcji ptatowcéw. Zrozumia-
no bowiem, iz teorja. aparatu lotniczego opiera sie na dwdéch gtéwnych zasa-
dach a mianowicie: na naukowem pojeciu zasad mechaniki i na licznych
doswiadczeniach. Tu potozyli wielkie zastugi inz. Eiffel, kpt. Ferber, inz. Sta-
nistaw Drzewiecki, D. Riabuszynski, N. Zukowski i niemiecki profesor Prandtl.
Zatem i budowa aparatu opierata sie teraz na jasnych zasadach nauko-
wych, a nowopowstajgce fabryki pracowaty juz w tym kierunku. Zaraz
pierwsze dowody postepu ziozyta fabryka jednoptatowcéw Deperdussin,
powotana do zycia w roku 1910, ktéra zastosowujac budowe do wymagan
techniki, budowata dobre ptatowce.

Typ normalny jednoptatowca Deperdussin posiadat zamkniety, cztero-
graniasty, ku tytowi zwezony kadiub. Prostokatne skrzydta, kazde z osobna
Sciggniete goéra i dotem 6 Sciggaczami, posiadaty 7 m. rozpietosci, zas$ typ
H z roku 1913.— 12'5s m. Oryginalnym byt koziot w podwéjnem wykonaniu
i podwozie, ktérego wigzanie rozszerzato sie ukosnie na zewnatrz.
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Caty aparat byt ksztattu wydtuzonego, bardzo prymitywnej budowy.
Trojkatny statecznik korniczyt sie rozdzielnym sterem wysokos$ci, za$ statecz-
nik pionowy przechodzit w ster kierunkowy. Ster kierunkowy uruchomito
sie dwuramienng dzwignig nozng, pedatami, ster wysokosci przez pocigganie
kotka recznego, umieszczonego na dzwigni recznej, za$ lotki przez obraca-
nie tego kotka. Aparat byt zaopatrzony w 35 konny, 3 cylindrowy silnik
»2Anzani”, nastepnie w 50 i 80 konny ,Gndéme”, wreszcie typ z roku 1913—H
doszedt do silnika 100 konnego. Udoskonalajgc konstrukcje ze wzgledu
na opoér powietrza nadano pézniej kadtubowi ksztatt okragty, silnik okryto
zewnatrz blachg, zas piaste Smiglta dachem hetmowym. O$ podwozia byla
usprezynowana gumag, aparat wazyt 300 — 550 kg. a predkos¢ przecietna,
jaka osiggnieto w locie, wynosita 105— 110 km./godz.

Wymiary, jakie posiadat wyscigowiec nowszego typu, byly nastepujgce:
dtugos¢ aparatu wynosita 6 metrow, rozpietos¢ 8,60 m. powierzchnia nosna
9 m2 Caly aparat gotowy do startu wazyt 640 kg. tak, ze na jeden metr
kwadratowy wypadto 71 kg. obcigzenia. O predkosci, ktérag osiggneli tym
samolotem Prevost i Gilbert, wspomne ponizej.

Oprocz fabryki Deperdussin, budowalty we Francji réwniez i inne wy-
twoérnie dobre jednoptatowce, zastosowujac budowe do Owczesnych wyma-
gan techniczno-lotniczych. Jednoptatowiec 2z fabryki balonéw sterowych
,Clement A Bayard” 75 m. dtugosci, 92 m. rozpietosci, wyposazony w 80
konny silnik Gnédme osiggat w predkosci 120 km./godz. Cechowato go pod-
wozie zaopatrzone w kotka i dwie ku przodowi wygiete ptozy. Dwumiejsco-
wy jednoptatowiec z fabryki ,Moreau” 9'5 m. dhlugosci i 12 m. rozpietosci,
wazyt proézny 450 kg., a wyposazony w 70 konny silnik Gndéme, osiggat
w locie predkos¢ 100 km./godz. Jednoptatowiec z fabryki Roger’a Sommer,
o ktoérej wspomniatem w czesci |, cechowat czworograniasty kadtub 7 m.
dtugosci. Wyposazony w 50 konny silnik Gnéme osiagat w locie predkosé
105 km./godz.

Rowniez znana juz fabryka dwuptatowcéw Henry & Maurice Farman
budowata dobre jednoptatowce, ktére cechowat 7 m. dtugi, czworograniasty
kadtub. Rozpietosci posiadat ptatowiec 10 m. a powierzchnia ptatow wy-
nosita 19 m2. Wyposazony w 50— 80 konny silnik Gndéme albo Rhone
wazyt samolot okoto 286 kg. Podwozie cechowatly dwie ku przodowi wygie-
te ptozy, chronigce ptatowiec przed przewrotem w czasie lgdowania. (Ryc. 64).

Znane juz fabryki jednoptatowcéw jak Nieuport'a, Morane-Saulnier’a,
Robert-Esnault-Pelterie i Sommera budowaly teraz jedno i dwuptatowce
znacznie ulepszonej konstrukcji, ktéore wyposazone w 50— 100 konne sil"
niki osiggaty predkos¢ 100— 130 km./godz. Fabryka ptatowcow Hanriot
A. Ponier budowata nawet trzymiejscowe jednoptatowce, ktore wyposazone
w 100 konne silniki osiggaty predkos¢ 120 km./godz.

Poczeto takze zwraca¢ baczna uwage na statecznosé platowca, a dazo-
no do tego przez rozmaite zmiany konstrukcyjne w uksztattowaniu, przez
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umieszczenie w ukladzie i przez nadawanie réznych wymiaréw ptatom
nosnym i t. d. Podobne urzadzenia widzimy naprzyktad w konstrukcji
Szudejskiego, ktéry zmniejsza ptat gérny, ustawiajgc ostro do gory ptaty
dolne w tak zwanem potozeniu V.

Sloan oprécz tego wygina jeszcze tukowo ku dotowi ptat gérny. Roéw-
niez do bardzo oryginalnej konstrukcji nalezat jedno i dwuptatowiec por.

(Ryc. 64). Jednoptatowiec H. Farman o 50 80 MK. silniku Gnéme i Rhoéne.

Dunne z ostro ku tytowi zatamanemi ptatami bez jakiegokolwiek kadtuba.
Szwajcar lotnik Pasguale Bianchi, wygina natomiast oba piaty, tworzac
w ten sposob elipse, podobnie jak nowszy niemiecki dwuptatowiec ,Union”.
Libanski w swojej konstrukcji wygigt do gory juz i tak dos¢ wysoko umieszczo-
ny piat dolny, zas nad nim umieszcza jeszcze dodatkowo maty ptat w goérze.

JEDNOPLATOWCE \y Niemczech juz w roku 1910 r6zne fabryki rozpoczety
NIEMIECKIE, budowe jednoptatowca-gotebia typu ,Etricha” a to:
Akc. Tow. Rumpler, Harlan, zakiady Etrich‘a, niemieckie Bristol, fabryka D.

(Ryc. 65). Jednoptatowiec wojskowy D. F. W. typu ,,golab“ z r. 1913
0 100 MK. silniku Mercedes'a i 110 km. predkosci.

F. W., fabryka Gotha i t. d. Jednoptatowiec ten opierat sie réwniez w swej
konstrukcji na najlepszych 6wczesnych zasadach lotnictwa. Pomatu udo-
skonalano w miedzyczasie pojedynicze jego czesci i zaopatrywano stopniowo
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w silniki o wiekszej ilosci MK. Wymiary jakie posiadat dwumiejscowy jednoptat
n. p. Rumpler byly wieksze od Deperdussin‘a, a mianowicie diugos¢ wyno-
sita 10,30 m. za$ rozpietos¢ 14 metréw. Zaopatrzony byt w 70 konny sil-
nik Daimlera, a nastepnie w 100 konny silnik Argus, za$ ostatnio w 6 cylin-
drowy silnik Mercedes‘a, osiggat w locie predkos¢ 90— 100 km./godz.

Samoloty typu ,gotebia" (Taube) okazaly w wuzyciu duzo dobrych
zalet, zdobyto niemi wiele rekordéw, wiec byly w Niemczech rozpowszech-
nione, szczegblnie w roku 1911 i 1913. Wyposazone w 80— 100 konny
silnik osiagaty w locie predkos¢ 100— 115 km./godz. (Ryc. 65 i 66).

Czysto niemieckiej konstrukcji byt jednoptatowiec Otto, ktérym osiagnieto
wiele pieknych wynikéw. Wyposazony byt w 100 konny silnik Argus, zas
pézniej w 120 konny.

Pierwszy najlepszy niemiecki ptatowiec, na wzor francuski, zbudowato
towarzystwo L. V. G. ,Luft-Verkehrs-Ges.” w Johannisthalu. Budowa samo-

(Ryc. 66). Jednoptatowiec wojskowy Rumpler typu ,gotgb" z r. 1913
0 100 MK. silniku Argus i 90—100 km. predkosci.

lotéw kierowatl tu bardzo zdolny konstruktor Schneider, ktéry poprzednio
pracowat dituzszy czas w fabryce Nieuporta. Dwumiejscowy jednoptatowiec
L. V. G. wygladat w gtéwnych zarysach, odnos$nie do kadtuba, skrzydet
i steréw, podobnie jak i jednoptatowiec Nieuporta. Kazde skrzydio spiete
byto czterema s$ciegnami ku gorze i dotowi, ktére tgczyty ptaty z bocznemi
Scianami kadtuba. Podwozie, nieco odmienne od Nieuporta, zachowato
jednak sSrodkowa ptoze, a patentowane usprezynowanie Nieuporta zmieniono
na podobne drewniane. Kadtub obleczono ptétnem lakowanem, za$ przed-
nig czes¢ obito blachg glinowg. Platowiec Kktory zaopatrywano w silnik
obrotowy albo 100 konny staly, osiggat predkos¢ 120 km./godz.

Lekkim i szybkim, podobnym do francuskiego jednoptatowca Morane, byt
jednoptatowiec Hanuschke z wytwoérni ptatowcow w Johannisthal. Do konst-
rukcji uzyto przewaznie rur stalowych, kadtub nie posiadal statecznikow, zas
podwozie jak i u Morane’a, utozono z podpérek w ksztatcie ,M*“. Zaopatrzony
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w 80 konny silnik Gnome, osiggat predkos¢ 120 km./godz. Caly samolot
wazyt 300 kg.

Oprocz fabryk wymienionych budowalty w Niemczech réwniez i inne
fabryki dobre jednoptatowce, a szczeg6llnie fabryki, ktére wytwarzaty znany
jednoptatowy typ gotebia, jak n. p. zaktady Rumpler'a i zaklady D. F. W.
Dwumiejscowe jednoptatowce o predkosci 100— 105 km./godz., budowaty za-
ktady ,Hannoversche-Flugzeugwerke” jednoptatowiec sportowy ,Jatho" 8 m.
rozpietosci, ktory wyposazony w 80 konny silnik Gnéme wazyt prézny 210 kg.
i jednoptatowiec stalowy ,Jatho" 14 m. rozpietosci, ktory wazyt proézny
450 kg. i unosit 260 kg. ciezaru uzytecznego. Podobnie i wytwornia ,Je-

(Ryc. 67). Jednoptatowiec Harian z r. 1913 typu ,gotab" o 100 MK. silniku
i 100 km.(godz. predkosci.

annin w Johannisthal budowata jednoptatowce stalowe, dwumiejscowe typu
-.gotebia” i zwykte jednomiejscowe, ktére wyposazone w 100 konne silniki
osiggaty w locie predkosci 115— 130 km./godz.

Towarzystwo ,Harian" w Johannisthal budowato dwumiejscowy typ ,go-
tebia" ksztaltu strzalki i dwumiejscowy jednoptatowiec. Jednoptatowce obu
typoéw wyposazone w 100 konne silniki osiggaty w locie predkos$¢ 100 km./godz.
(Ryc. 67).

Szybki poscigowy jednoptatowiec budowaty zaktady ,Ago", ktéry wyposazo-
ny w 150 konny silnik Argus osiagnat w locie predko$¢ 135 km./godz., zas na wy-
sokos¢ 1000 m. wznosit sie w 8 min. Dwumiejscowy jednoptatowiec Roland z fa-
bryki ,Luft-Fahrzeug-Gesellschaft" w Reinickendorfi,Kondor” z zaktadéw w Es-
sen-Ruhr, zaopatrzone w 100 konne silniki, osiggaty w locie predkos¢ 100 km/g.



Zatem konstrukcja jednoptatowcow niemieckich z pominigciem typu
gotebia, opierata sie poczatkowo na wzorach francuskich, przechodzac sto-
pniowo w typ wiasny.

Bardzo oryginalng budowa, ktorg po6zniej zaliczono do jednej z naj-
lepszych, odznaczaly sie w Niemczech aparaty, pochodzace z zaktadéw mto-
dego Holendra A. H. G. Fokkera. Pierwszy typ jednoptatowca, ktoéry uka-
zat sie w roku 1912 w zaktadach ,,Goedecker’a‘, ujawnit zdolnosci tech-
niczne dzielnego lotnika i konstruktora. Nastepnie zatozong fabryka w Schwe-
rinji Meekl kierowat inz. Fokker sam. Gldéwng charakterystyke tego jednopta-
towca stanowita samoczynna stateczno$¢. Osiggnat ja Fokker przez zata-
manie skrzydet do gory w ksztalcie litery V i ku tytowi w ksztalcie strzaiki,
za$ punkt ciezkosci samolotu przeniést powyzej ptatéw. (Ryc. 68).

(Ryc. 68). Jednoptatowiec Fokker z r. 1912,13.

Samoczynne dziatanie podobnej konstrukcji wyjasnia nastepujacy
przyktad:

Gdy n. p. ptatowiec zostal wyprowadzony podczas lotu z réwnowagi
przez uderzenie wiatru, to uderzony ptat, przechylajgc aparat, doznawat
oporu a temsamem byt hamowany, zatem aparat zes$lizgiwat sie w dang
strong, za$ strzatkowaty ukiad skrzydet w tylng strone wyréwnywal samolot
do pierwotnej rownowagi. Zatamanie skrzydet do gory w ksztatcie V i wy-
soko lezacy punkt ciezkosci, chronity ptatowiec w wymienionym wypadku
jak réwniez i w czasie zataczania kota, lub lotu s$widrowego, przed bocznem
usunieciem. Ta samoczynna stateczno$¢ umozliwita usunigcie dotychczas
stosowanych lotek i statecznikéw.

Kadtub skladat sie w gtdbwnych zarysach z dwu silnych belek jesionio-
wych, na ktérych spoczywat 70 konny silnik Argus i siedzenia lotnikow,
ostoniete karetkg z blachy glinowej. Za siedzeniem pilota koniczyt sie kroétki
kadtub, z ktorym +taczyt sie wachlarzowaty ogon, podobny do gotebiego.
Gietki koniec tylny stuzyt jako ster wysokosci, za$ na maszcie pionowym
nad i pod ogonem umocowano trojkatny ster kierunkowy. Dwumiejscowy
jednoptatowiec wazyt prézny 660 kg. a wyposazony nastepnie w 100 konny
silnik osiggat w locie predkos$¢ 115 km./godz.
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JEDNOPLATOWCE Najlepsze wyniki twoérczosci angielskiej dat jednopta-

ANGIELSKIE. towiec ,Bristol”. Twdrca jego byt instruktor francuski
Coanda, zatem i cala budowa opierata sie¢ na zasadach jednoptatowcéw
francuskich.

Aparat posiadat 8,6 m. diugosci, a 12 m. rozpietosci, zas w kadtubie
zrobionym z drzewa znajdowat sie 80 konny silnik Gnéme. Dwumiejscowy
jednoptatowiec wazyt okoto 400 kg. a predkos¢ w locie wynosita 118 km./godz.
Poniewaz aparat ten nie odpowiadal wymaganym warunkom wojskowym,
fabryka zaprzestata budowac¢ ten typ.

Oryginalnej angielskiej konstrukcji jest jednoptatowiec z fabryki A. V.
Roe & Co. Ltd. Manchester. Aparat ten bardzo maty, zaledwie 7 metréow
dtugi, 8,50 m. szeroki, nie okazal w praktyce dobrych wynikéw. Prozny sa-
molot wazyt 249 kg. i unosit 107 Kkg. ciezaru uzytecznego. Wyposazony
w 40 konny ,,Green“ osiggat w locie predko$¢ 105 km./godz. Cechowato
go podwozie zaopatrzone w dwa koétka i jedna poze.

Fabryka .,Blackburn Aeroplane & Co. Balm Road, Leeds“ wytwarzata
dwa rodzaje jednoptatowcéw, a mianowicie wiekszy dwumiejscowy o 80
konnym i mniejszy jednomiejscowy o 50 konnym silniku Gnome, ktoéry od-
znaczat sie dtugim czworograniastym i wysmuktym kadtubem. Czterokét-
kowe podwozie cechowaty wysokie podporki i dwie diugie ptozy. Predkosé
w locie wynosita 95— 103 km./godz.

Nieco wiekszym i lepszej konstrukcji od poprzedniego byt dwumiej-
scowy jednoptatowiec Martin-Handasyde. Prézny samolot wazyt 300 Kkg.,
a wyposazony w 80 konny silnik Labor osiggat w locie predkos$¢ 125 km./godz.
Wiecej oryginalnej budowy byt jednoptatowiec Handley - Page z fabryki
w Cricklewood. Cechowaly go z przodu #tukowo wygiety ptat 12.80 m.
rozpietosci i wachlarzowaty ogon. Podwozie zaopatrzono na $rodku w jedng
ptoze. Wyposazony w 50 konny silnik Gndéme osiagat w locie 90 km./godz.

Oprécz wymienionych, budowaty i inne fabryki jednoptatowce jak n. p.
.Blair Atholl* Aeroplane Syndicate Ltd., ,Cody“ Flying Schéd w Farnbo-
rough, Vickers Ltd. i t. d. RoOwniez i ptatowce francuskie budowano tu
w licencji.

JEDNOPLATOW- We Wioszech jedno i dwumiejscowe jednoptatowce ,Anto-
sz CE WLOSKIE. Wytvvarzato towarzystwo ,Societé di Aviazione* w Pizie
nieco mniejsze jednoptatowce ,Asteria" fabryka ,ltal. Aeroplani ing. Dar-
besio & Co“ w Turynie za$ trzeci typ jednoptatowca fabryka Chiribiri. Do-
brych jedno, dwu i trzymiejscowych jednoptatowcow — Caproni, konstrukcji
ing. Caproni, dostarczata fabryka Soc. di Aviazione Ing. Caproni e Faccano-
ni w Vizzola— Ticino. Jednomiejscowy typ ,A“ o 35 konnym silniku, po-
siadat w locie predkos¢ 90 km./godz., wiekszy za$ typ ,,B* o 50 konnym
silniku predkos¢ 115 km./godz. Dwumiejscowy typ ,D“ o 80 konnym silni-
ku wazyt prozny 375 kg. i osiggat w locie predkos¢ 140 km./godz. tensam trzy-
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miejscowy 130 km./godz. Typ silnika u wszystkich stanowit Gndéme albo
Anzani, za$ podwozie byto zaopatrzone w dwa kotka i dwie ptozy.

JEDNOPLATOWCE Ameryka nie posiadata i nie budowata we wiasnych fabry-
AMERYKANSKIE. kach jednoptatowcéw uzywanych do startu na ladzie.

TAWUPLATOWCE Roéwniez i rozw6j dwuptatowca nie pozostat w Niemczech

NIEMIECKIE. w tyje> pierwszych dwuptatowcéw, ktére tu fabryko-
wano, nalezy znany juz nam bezkadtubowy dwuptatowiec Euler. (Ryc. 63).
Rowniez i dwuptatowiec Albatros, ktory wyszedt z zaktadéw przemystowych
w Johannisthal, znanych juz z budowy jednoptatowcdéw, powstat w swoich
poczatkach ze wzoréw Farmana. Posiadat jeszcze ster wysoko$ci na przo-
dzie, za$ silnik, $migto, benzyna i oliwa znajdowaty sie z tylu za pilotem,

(Ryc. 69). Dwuptatowiec Albatros z r. 1913 o 100 MK. silniku Mercedes,
110 km. predkosci i szybkos$ci wznoszenia sie 100 m. w 8 min.

co powodowato przy runieciu samolotu niebezpieczne zranienia, poniewaz
ciezkie czesci przygniataty lotnika. Kadtuba i statecznika nie posiadat wcale,
za$ ster wysokosci i ster kierunkowy mialy po 2 piaty. Wyposazony byt
w 60 konny silnik Renault a nastepnie w 80 konny Gndéme osiggat pred-
ko$¢ 90 km./godz.

P6zniej jednak zmieniono zupetnie konstrukcje tego ptatowca, przystoso-
wujac ja do zasad nowoczes$niejszych, ponizej opisanych i zaopatrzono w 100
konny silnik Mercedes. Wazyt on okoto 620 kg., unosit 200 kg. ciezaru uzy-
tecznego i posiadat predkos¢. 110 km./godz. (Ryc. 69).

Dwuptatowiec Brandenburg jest bardzo podobny do Albatrosa a cechujg
go ukosne stupki, zesztywniajgce ptaty, ktére sg przechylone ku kadtubowi.

Niemieckie dwuptatowce pochodzity przewaznie z fabryk, ktére sg juz
znane z budowy jednoptatowcéw, jak to D. F. W., ,Gothaer Wagonfabrik,"
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sLuftfahrzeug i tow. Luftverkerhsges* (L. F. G. i L. V. G.). Do fabryk,
ktére budowaly tylko dwuptatowce nalezaty zaktady ,Ago,“ ,,Allg. Elektr.
Ges.—A. E. G.,* ,Aviatik,” (Ryc. 70). i ,Union". W licencji budowano tu
typ dwuptatowca ,Wright." Wszystkie dwuptatowce wymienionych fabryk ce-
chowat przedewszystkiem dtugi, wysmukty, czworograniasty, ku tytowi w ostry
klin zwezony kadtub, ktéry spoczywat na podwoziu pojedynczej budowy
o dwu kotkach, zas ogon na plozie. Platy dolne byly zawsze mniejsze
od gornych i przewaznie ukladano je ukosnie w tyt w ksztatlt strzaiki.
Niewieksze jak 100 konne silniki miesScity sie zawsze na przodzie w kadtu-
bie. Predko$¢, jaka osiggaty w locie poziomym, wynosita 90— 110 km./godz.

Do typu bezkadtubowego z silnikiem za pilotem, nalezaly tu oprécz dwu-
ptatowca ,Euler" takze dwuptatowiec ,Ago" jako drugi typ tej fabryki i dwupta-
towiec ,,Otto". Konstrukcja tych ptatowcéw zblizata sie bardzo do francuskiej.

(Ryc. 70). Dwuptatowiec Aviatik z r. 191314 o 100 MK. silniku
i 100 km. predkosci na godz.

pyWUPLATOWCE W Anglji na wzorze Farmana opart sie bezkadtubowy
ANGIELSKIE, dwuptatowiec ,Graham White" z tg zmiang, ze ster na przo-
dzie byt usuniety, za$ caly aparat byt zgrabniejszy i o wiele lzejszy. Jedno-
miejscowy dwuptatowiec, wyposazony w 50 konny silnik Gnome, osiggat
predkos¢ 80—95 km./godz. natomiast dwumiejscowy 65—80 km./godz.

, Rowniez i fabryka broni Vickersa zbudowata dwuptatowiec, ktory po-
Sredniczyt swa konstrukcja miedzy dwuptatowcem Otta i Graham White'a.
Aparat wazyt 350 kg., posiadat 12'2 m. rozpietosci i stuzyt do uzytku wojsko-
wego. Siedzenia obu lotnikéw znajdowaty sie na przodzie w tddce, silnik
ze Smigtem za platami. Dziewiecio cylindrowym silnikiem ,Gndéme" osia-
gnieto 110 km. predkosci na godzine. (Ryc. 71).

Oproécz opisanych nalezat w Anglji do typu bezkadiubowego dwuptato-
wiec ,Short" dos¢ oryginalnej budowy, ze sterem na przodzie. Cechowata go
rozpietos¢ ptatéow, ktéra przecietnie wynosita 14 — 16. m.
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ROZWOJ DWUPLATOWCA O KADtU- \y Anglji, podobnie jak w Niemczech,
BIE ZAMKNIETYM W ANGLJI. dWuUpJatowce pochodzity przewaznie
z fabryk, w ktérych budowano jednoptatowce. Tu jednak tak samo jak
w Niemczech starano 'sie zastosomac¢ te sama zasade, Kktérg zastosowat
w budowie dwuptatowca konstruktor Breguet we Francji.

W wymienionej budowie starano sie catg konstrukcje uprosci¢ i utatwic.
Zdgzano do tego przez usuniecie zbytecznego na przodzie steru wysokosci
i przez budowanie silnych, zamknietych kadtubdéw, podobnie jak go posiada
ptak. Czynniki popedowe, jak silnik i $migto, umieszczono w kadtubie na
przodzie, za$ miejsca dla lotnikéw tuz za niemi. To uporzadkowanie da-
wato pilotowi mozliwo$¢ obserwowania dziatania silnika i baczenia na ptaty,
za$ przy peknieciu Smigta nie mogly ulatujace kawatki uszkodzi¢ czesci
aparatu lub zrani¢ lotnika. O innych korzysciach tego urzadzenia wspomi-
natem juz przedtem. Nie zapomniano réwniez i 0 zmniejszeniu oporu po-

(Ryc. 71). Dwuptatowiec wojskowy Vickers z r. 1913 o 80 MK. silniku
Wolseley albo 100 MK. Gnome.

wietrzg przez nadanie wszystkim pojedynczym czesciom aparatu jako to:
stupkom, pretom podwozia, kadtubowi odpowiedniego ksztattu, dalej przez
okrycie silnika, wnetrza kétek podwozia i t. d,

Kiedy zatem we Francji pracowano nad osiggnieciem coraz to wiekszej
predkosci a otrzymane postepy byly widocznemi, dgzono w Niemczech do
zwiekszenia statecznosci ptatowcéw. Srodkiem, jakim platowiec mozna
ustatecznié, jest odpowiedni ukiad jego czesci nosnych, ktéry to sposéb
z dobrym wynikiem zastosowat pierwszy Nieuport. Zatem ptatom nosnym
daje sie nieco wiekszy kat pochylenia jak ptatom ogonowym, proécz tego
konce ptatéw nosnych ustawia sie wyzej niz ich Srodek i podaje sie wiecej
w tyt, nadajac samolotowi ksztatt strzaitki.

Dwuptatowce niemieckie, w ktérych zastosowano wszystkie wymienione
zasady, sg juz znane z opisu poprzedniego.

Poniewaz aparatami tego typu osiagnieto piekne rezultaty i zdobyto
wiele rekordéw, o ktérych wspomne ponizej, zatem konstrukcje taka zasto-
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sowano w wiekszej mierze rowniez i w Anglji. Dobre angielskie dwupta-
towce nowoczes$niejszej konstrukcji, z kaditubem zamknietym, okazaty sie
nawet lepszemi od budowanych tam jednoptatowcéw. Do takich nalezat
bardzo zgrabny i szybki dwuptatowiec ,,Sopwith“, fabryki ,Sopwith Aviation
Comp. Lmtd”. (Ryc. 72).

(Ryc. 72). Dwuptatowiec Sopwit z r. 1913

Wysmukty czworograniasty kadtub, podobny do ksztattu ryby miat diu-
gosci 8.60 m. i posiadatl na przodzie w dwu tozyskach 50— 80 konny silnik
,Gnome” lub ,Austro-Daimler”. Dla chronienia lotnikéw przed opryskaniem
oliwg okryto silnik koputa z blachy. Kadtub, ktéry posiadat na koricu owal-
ny ster kierunkowy, obleczono materjg. Statecznik poziomy byt pétkolisty,
zas w przedtuzeniu znajdowat sie ster wysokosci, ktory skiadat sie z dwoéch

(Ryc. 73). Dwuptatowiec Bristol z r. 1913 o 80 MK. silniku Gnéme M
i 70—110 km. predkosci na godz.

»
trapezowatych klap. Kota podwozia byly usprezynowane gumag, za$ do osi
przymocowano dwie lekko wygiete ptozy z matemi kotkowemi zderzakami,
ktére nastepnie usunieto. Platy 12,16 m. rozpietosci i 1,8 m. szerokosci roz-
pieto na 2 parach prostopaditych stupkéw, zas 4 mniejsze Srodkowe, tworzgc
baldachim taczyty je z kadlubem. Do budowy uzywano wytgcznie drzewa,
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dlatego caly ciezar samolotu wynosit 363 kg. i unosit 181 kg. ciezaru uzy-
tecznego. Predkos$¢ w locie wynosita 100 km./godz.

Drugim samolotem, podobnym do opisanego typu, byt dwuptatowiec
wyscigowy Sopwith. Posiadat mniejsze wymiary i ciezar, a w locie osiagat
predkos¢ 130 km. na godzine.

(Ryc. 74). Dwuptatowiec Caudron z r. 1913 o 80 MK. silniku
Gnome lub Anzani,

Dla wojska i marynarki dostarczata samolotow rzadowa fabryka ,Royal
Aircraft Faktory”, wyrabiajagca dwuptatowce typu B. E. wyposazone w 75
konne silniki. Podobnemi do tego typu byty dwuptatowce ,Bristol” i ,Avro”,
pochodzace z fabryk prywatnych. (Ryc. 73).

(Ryc. 75). Dwuptatowiec Sommer z r. 1912 o 70 MK. silniku Renault.

Wszystkie powyzsze ptatowce cechowat czworograniasty kadtub, ktéry sto-
pniowo zaokraglano tak, ze n. p. typy B. E. i Bristol z roku 1913 posiadaty ka-
dtuby w profilu owalne, podobne do ryby. Stateczniki i stery byty réwniez
owalne. Prostokatne ptaty wigzano 4-ma parami stupkéw i Sciegnami, zas
ptat goérny opierat sie przez baldachim na kadtubie. Wyposazenie skiadato



sie z silnikéw statych lub obrotowych o sile 50—80 MK. i dwu lub cztero-
Smigowych smigiet. Predkos$¢ w locie poziomym wynosita 90 — 110 km/godz.
Roéwniez i fabryka Handley Page budowata dwuptatowce powyzszego typu,
ktore cechowaty w tyt wygiete ptaty w ksztatcie tuku.

RvWUPLATOWCE Niezawisle od znanej juz konstrukcji Farmana rozwijat
IV FRANCUSKIE. we prancjj dwuptatowiec Caudron fabryki braci
Caudron, ktéry odznaczat si¢ nadzwyczajng lekkoscia. Silnik Gnéme 50 MK.
byt umieszczony na przodzie w krétkim kadiubie miedzy ptatami, zwanym
takze t6dka, w ktorej znajdowato sie siedzenie dla pilota. Stery ogonowe
taczyty sie z platami nosnemi podobnie jak u Farmana kratowem ruszto-
waniem. Rozpietos¢ ptata gérnego wynosita 10 m. dolnego 6.8, szerokos$¢ 1.48.
W dwu trzecich czesciach swej szerokosci skrzydia byly sprezyste, co wpty-
wato na zwiekszenie predkosci. Podwozie skiadato sie z dwu ptoz, z kté-
rych kazda przymocowano pierscieniami gumowemi do jednej pary Kkotek.
(Ryc. 74).

Podobny do dwuptatowca Caudron, bezkadtubowy dwuptatowiec Bleriot
pochodzit z fabryki znanych jednoptatowcéw. R6znit sie od pierwszego
nieco wiekszg rozpietoscig ptatow, wiekszym ciezarem i sterami umieszczo-
nemi na koricu rusztowania. Silnik Gnéme 80 MK. umieszczono w #tddce
z tylu za lotnikami.

Znana juz fabryka Sommera budowata réwniez i dwuptatowce tej samej
nazwy. Dwuptatowiec z roku 1912 posiadat jeszcze ster wysokosci na
przodzie, za$ 70 konny silnik Renault byt umieszczony na ptacie gérnym
ze Smigtem z tylu. (Ryc. 15).

Do dwuptatowcéw bezkadtubowych z t6dka miedzy ptatami i dwoma
Smigtami umieszczonemi na przodzie po bokach tejze, nalezat dwuptatowiec
Savary. Prézny samolot wazyt 600 kg., a jako wyposazenie napedowe po-
siadat 80 konny silnik Gnéme. Oba 3$migta obracat jeden wspdélny taricuch.

Znane juz dwuptatowce tego typu jako to: Farman i Voisin zostaly
ulepszone poditug o6wczesnej najlepszej zasady technicznej i otrzymaly réw-
niez silnik nowoczesny.

Do konstrukcji, ktéra oparta sie o zasade Breguet'a t. j. dwuptatowca
o kadtubie zamknietym nalezaly we Francji: dwuptatowiec ,Astra” i ,Zodiac”
znanych juz fabryk, ktére wytwarzaty balony. (Ryc. 76).

py WUPLATOWCE  Wiloski dwuptatowiec ,Asteria" budowata znana juz fa-
L-/ WtOSKIE, bryka jednoptatowcéw, zas$ drugi typ ,Spa Faccioli”
pochodzit z fabryki tow. samochodowego ,Piemontese" w Turynie.

I[AWUPLATOWCE W Austrji budowato tow. ,Motor Luftfahrzeug - Ges.”
L-/ AUSTRJACKIE. dwuptatowce ,Lohner" o kadtubie zamknietym. Dwu-

ptatowiec 6w cechowato lekkie ukosne zatamanie ptatow w tyt. Prozny

102



samolot wazyt 620 kg., a wyposazony w 125 konny silnik Austro - Daimler
osiagnat w locie predkos¢ 100 km./godz.

PIERWSZE HYDRO PLANY Obok dotychczas z opisu znanych dwupta-
ALBO WODNOPLATOWCE. towcOw pojawity sie réwniez dwuptatowce
z urzadzeniem umozliwiajgcem start z wody, ktére nazwano hydroplanami czyli
wodnoptatowcami. Wodnoptatowiec prymitywnego wygladu posiadat podwo-
zie zaopatrzone w miejsce kotek ptywakami, zatem wodnoptatowce plywa-
kowe. W wodnoptatowcach rozszerzonej konstrukcj budowano zamiast
podwozia specjalnie w tym celu przyrzgdzong 16dz, w ktdérej byly pomie-
szczone siedzenia lotnikéw. £6dZz owa tworzyta réwnoczesnie kadtub ptatowca
przeto wodnoptatowce tego rodzaju nazywamy todziowemi albo czétnowemi.

(Ryc. 76). Dwuptatowiec Astra z r. 1913 o 75 MK. silniku Renault
i 90 km. predkosci na godz.

Pierwszym, ktory budowat dwuptatowe wodnoptatowce, byt amerykan-
ski konstruktor Curtiss. Konstrukcja jego polegata na umieszczeniu na
srodku pod ptatami wielkiego ptywaka. Nastepny wodnoptatowiec Curtissa
sktadat sie z todzi, ktéora miata wyglad todzi silnikowej z ptatami i miescita
w sobie przed ptatem dolnym dwa siedzenia dla lotnikbw. Sporzadzona
byta z cienkiej obtogi i obleczona nieprzemakalnem ptdétnem zaglowem. Po-
nad todzig znajdowata sie zwykia dwuptatowa komérka, w ktorej wysoko
na rusztowaniu pod gornym piatem byt umieszczony normalny silnik ze $mi-
glem w tyle za platami. Koniec todzi posiadat tréjkatny statecznik pozio-
my, z ktérym taczyt sie w przediuzeniu ster wysokosci. Pionowy koniec to-
dzi przediuzat sie w ster kierunkowy, stanowigac réwnocze$nie wiosto ste-
rowe do uzycia na wodzie. (Ryc. 77).

We Francji pierwszym zwolennikiem typu wodnoptatowca todkowego
byt Donnet Leveque. Pierwsze skuteczne loty wykonat tym wodnoptatow-
cem lotnik Beaumont. Wodnoptatowiec miat podobny wyglad jak i Curtiss’a.
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Nad todzig, diugosci 7,50 m., obitg cienkim fornirem, znajdowata sie dwu-
ptatowa komérka, w ktorej podobnie jak u Curtiss'a wysoko pod ptatem
gérnym umieszczono 80 konny silnik ,Gnome.“ Ten sposéb umieszczenia
silnika podnosit $rodek ciezkosci, ktéry przez ciezar todzi lezat za nisko.
Rozpietos¢ ptata gérnego wynosita 11 m. za$ ptat dolny byt nieco krétszy
i posiadat jak i konstrukcja Curtiss’a, na obu koncach wrzecionowe ptywaki,
chronigce ptaty przed zanurzeniem.

Wodnoptat Farmana réznit sie od poprzedniego umieszczeniem silnika
w todzi, zas wysoko utozone sSmigto otrzymywato naped za pomocag tancu-
cha. Byt to ptatowiec, ktory nie przedstawiat wyraznie typu wodnoptatowca
i nie oddat dobrych ustug w uzyciu na wodzie.

Lekki wodnoptatowiec o 350 kg., ktéry zbudowata fabryka Borela, byt
w gtownych zarysach podobny do wodnoptatowca Donnet-Leveque. Kroétsze
ptaty dolne zaopatrzono réwniez w ptywaki.

(Ryc. 77). Wodnoptatowiec todziowy francuski Paulhan Curtiss z r. 1912.

Oprécz wymienionych wodnoptatowcow, budowato we Francji rowniez
wiele innych fabryk ptatowcoéw lgdowych, takze wodnoptatowce swojej kon-
strukcji. Pomijajac konstrukcyjna zmiane podwozia do startowania na wo-
dzie, nie zmieniano w gtéwnych zarysach konstrukcji ptatowca do startowa-
nia i lgdowania na ziemi. Przez te zmiane nie stracity bynajmniej owe
wodnoptatowce na witasciwosci techniczno-lotniczej. Do wodnoptatowcow
tych fabryk nalezaty: dwuptatowe wodnoptatowce Astra, Breguet, Caudron,
Morane-Saulnier, Sanchez-Besa i jednoptatowe wodnoptatowce Bleriot, De-
perdussin, Morane-Saulnier, Rep (Robert Esnault-Pelterie) i Nieuport.

Podobnie jak we Francji, postapiono takze i w Anglji. Wszystkie angiel-
skie przewaznie tylko dwuptatowe wodnoptatowce, pochodzity zatem z fabryk
ptatowcow lgdowych jak np. Avro, Cody, Sopwith i Samuel-White. (Ryc. 79).

Wiosi budowali jako jednoptatowy wodnoptatowiec typ ,Calderara” zas dwu-
ptatowy ,Lohner” pochodzit z Austrji z fabryki tow. Motor-Luftfahrzeug-Ges.
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W Niemczech pojawity sie dopiero w roku 1913 wodnoptatowce znanych
fabryk ptatowcow lagdowych jak np. Ago, Albatros, Rumpler, Fokker, A. E. G.,
Oertz, Friedrichshafen i inne, ktére prawie niczem nie roéznily sie poczat-
kowo od ptatowcéw ladowych. (Ryc. 78).

tfAyNIKI POSTEPOW Lotnik Faller startuje 6 stycznia 1913 roku z 6 pa-
ry KONSTRUKCJI. sazerami i utrzymuje sie w powietrzu jedng godzine
tegoz dnia powtorzyt on lot z 7 pasazerami. Lotnik ten urzadza wiecej lo-
téw pasazerskich, do ktérych naleza: lot 30 stycznia z 3 pasazerami, z kto-
rymi utrzymuje sie przeszito 3 godziny w powietrzu; 9 lutego z pieciu pasa-
zerami 1 godz. 10 minut i 17 sek.; za$ 15 lutego przelatuje z dwoma pasa-
zerami przestrzen 315 km.

Lotnik Guilleaux przelatuje 12 lutego r. 1913 z jednym pasazerem przestrzen
410 km. Tego samego dnia wznosi sie pilot Perreyons na wysokos$¢ 5930 m.

(Ryc. 78). Wodnoptatowiec ptywakowy marynarki niemieckiej
Albatros z r. 1913

(@) rekordy odlegtosci i wysokosci wspoétzawodniczono réwniez w lotach
pasazerskich. Frantz 29 lutego, wznosi sie z 5 pasazerami na wysokos¢
600 m., a 2 marca, startujagc z 8 pasazerami na lotnisku Chartres, utrzymat
sieg w powietrzu 11 minut 28 sek.; Marty 14 kwietnia osigga z 3 pasazera-
mi wysoko$¢ 1800 m., nastepnie z 6 pasazerami wysokos¢ 1450 m.; Cfram-
pel wzniést sie 14 kwietnia w Cerccotes z 4 pasazerami, przeleciat w 3 go-
dzinach przestrzen 250 km. i zdobyt rekord Swiatowy. Znany z rekordow
wysokosci pilot Legagneux wznosi sie w Compiegne 20 lipca z jednym pasa-
zerem i przelatuje w tym locie przestrzen 150 km. z predkoscig 136 km.
na godzine, zdobywajac rekord predkosci.

Lotnik witoski Cevasso przelatuje 2 sierpnia z 3 pasazerami przestrzen
260 km., jako rekord odlegtosci, natomiast Francuz Gaubert 30 sierpnia
utrzymuje sie w powietrzu z jednym pasazerem przez 6 godz. i 43 minut.



W Rosji wznosi sie konstruktor inzynier .Sikorski 2 sierpnia swoim
,Olbrzymem?” z 7 pasazerami, leci z Petersburga do Gatcziny i z powrotem,
a utrzymujac sie w powietrzu 1 godzine i 54 min., przelatuje przestrzen
100 km. jako rekord czasu.

QIERWSZy OLBRZYM Inzynier Sikorski, kierownik warsztatéw lotniczych

SIKORSKIEGO. w Rosjj; byt zatem pierwszym konstruktorem apara-
tu wielkich wymiaréw. Dwuptatowy olbrzym Sikorskiego byt wiec pierwo-
wzorem wszystkich nastepnych konstrukcji, powstatych w innych krajach,
jak francuskiego Dorand i Caudron, niemieckiego Gotha, Rumpler, angiel-
skiego Handley-Page i innych. Dalsze szybkie tempo rozwoju dwuptatowe-
go olbrzyma o wiekszej liczbie silnikéw nastgpito dopiero w wojnie Swiatowej.

Pierwowzér aparatéw tego typu roézni sie od innych dwuptatowcéw
przedewszystkiem swemi ogromnemi wymiarami. Kadtub dtugosci 20 m.

(Ryc. 79). Wodnoptatowiec ptywakowy Samuel White z r. 1913 0 160 MK. silniku Gnome.

miescit w sobie na przodzie wygodnie urzgdzong kabine wysokosci 1,85 m.
a diugosci 5.75 m. Przednig cze$¢ kabiny zajmowaty dwa miejsca dla pi-
lotbw z 2 urzadzeniami kierowniczemi. W S$rodkowej czesci kabiny znajdo-
waty sie krzesta dla pasazeréw i miejsce do przechadzania sie z wyjsciem
na pomost. W czesci tylnej byla urzadzona sypialnia i miejsce dla czesci
zapasowych. Cata kabina byta oszklona i oswietlona Swiatlem elektrycznem.

Na dolnym ptacie, po obu stronach kabiny, znajdowaty sie po dwa sil-
niki Argus kazdy po 100 MK.

Rozpietos¢ ptata gérnego wynosita 27 m, dolnego 20 m. za$ szerokos¢
ptatbw po 2vVa m. Wymiar lotek ptata gérnego byt 1X2,7 m. Konstrukcja
ptatébw odpowiadata aparatom normalnym, tylko ze byly o wiele wieksze,
silniejsze i $ciggniete podwdéjnemi Sciegnami.

Szczegdlnie silnie byto wykonane podwozie. Skiadato sie ono z 4 pitoz,
z ktérych dwie sSrodkowe byty diuzsze od skrajnych i z 8 podwdjnych kotek.
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Powierzchnia statecznika wynosita 10 m.2 za$ ptatobw nosnych 125 m.2
a caty aparat wazyt 3000 kg.

Sikorski dokonat tym aparatem wiecej udatnych lotéw w poblizu Peter-
sburga, w ktorych dwuptatowiec jego okazat wielka statecznosé¢, co nalezy przy-
pisa¢ przedewszystkiem jego wielkosci i ciezarowi

EKORDY W tym czasie popisywali sie Niemcy swoimi jednoptatowcami

ROKU 1913. zwanemj ,gotebiem," wurzadzajac konkursy lotnicze i roz-
pisujac wielkie nagrody za najlepsze loty. Lotnicy Schlegel i Kaspar nale-
zeli do pierwszych, ktérzy odniesli zwyciestwa dwuptatowcami Gotha. Pilot
Friedrich popisuje sie lotem na odlegtosé¢, odbywajac podréz z miasta do
miasta jednoptatowcem ,Etricha" (Etrich Taube). W podrézy tej przeleciat
droge z Berlina do Paryza, nastepnie do Londynu, wreszcie z Londynu na-
powréot do Berlina. Pilot Reiterer leci bez przerywania lotu, aparatem tego
samego typu, z Berlina do Kopenhagi.

Stawny lotnik francuz Adolf Pegoud wykonywa 21 wrzesSnia jednopta-
towcem ,Bleriot-Gnéme” poraz pierwszy piekna ewolucje w powietrzu,
przewracajac sie z samolotem w czasie lotu. Figure takg zowiemy w lot-
nictwie ,martwg petlg" (looping).

Udoskonalona konstrukcja jednoptatowca Deperdussin ztozyta zaraz we
wrzesniu 1913 roku dowody swej doskonatosci. W lotach Gordon-Bennet pilot
Prevost zdobywa tym jednoptatowcem Swiatowy rekord szybkosci, przelatujgc
26 wrzesSnia przestrzen 200 km. w koto, z szybkoscig 203 km. na godzine.

Lotnik Helen zdobywa 30 wrzes$nia jednoptatowcem Nieuporta w Etam-
pes nagrode Michelin, za$ pilot A. Seguin przelatuje 13 pazdziernika prze-
strzern 1021 km.

Lotnik Laitsch dokonywa 28 pazdziernika lotu z 1 pasazerem w Johan-
nisthalu, utrzymuje sie w powietrzu 9 godzin i 45 minut i zdobywa tym
lotem rekord czasu.

W listopadzie baronowa de la Roche otrzymuje ,nagrode 300 km.'lprze-
znaczong dla kobiety lotniczki.

Stawny ze zdobywania rekordéw wysokosci pilot Legagnaux przelatuje
jako pierwszy 6.000 m. wysokosci i dobija do 6120 m. wysokosci.

TAEKORDy W roku 1914 popisuje sie lotami pasazerskiemi pilot Garaix

R. 1914. j osigga nawet piekne wyniki, wznoszac sie¢ z coraz to liczniej-
szem towarzystwem. Jeszcze lepsze wyniki co do ilosci o0s6b towarzysza-
cych, uzyskuje Sikorski swoim dwuptatowym olbrzymem. Nie zabrakio tez
podziwu godnych rekordéw wysokosci, w ktérych wzbito sie ptatowcem juz
ponad 8000 tysiecy metrow i rekordéw czasowych, utrzymujac sie w po-
wietrzu ptatowcem przeszto dobe.

Do lotow, ktére nalezaty do rzadkosci i zastuguja na szczegdlne wy-
roéznienie, zaliczy¢ nalezy lot pilota Garaix 31 stycznia w Chartres z 6 pasa-
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zerami na wysokosci 1750 m. za$ w 4 dni pdzniej z 5 pasazerami na wy-
sokos¢ 2250 m. W obu lotach zdobyt Garaix pasazerski rekord wysokosci.

Tego samego miesigca wznosi sie inzynier Sikorski dwuptatowcem olbrzy-
mem z 8 pasazerami i, utrzymujac sie w locie 2 godz., zdobywa pasazerski
rekord czasu.

W marcu 28 zaprasza Garaix wiecej osob do towarzystwa, najpierw 7,
nastepnie 8, osiaga wysoko$¢ 1600 m., zas dwa dni p06zniej prawie te sama
wysokos¢ z 9 osobami, tak ze we wszystkich lotach zdobyt pasazerski rekord
wysokosci.

Inzynier Sikorski zaprasza do lotu olbrzymem 25 kwietnia 15 o0s6b
i zdotat z catem towarzystwem przelecie¢ 300 km., za$ pilot Garaix, 22 kwiet-
nia przeleciat z szybkoscig 107 km. na godzine przestrzen 110 km. z 6 pa-
sazerami i zdobyt pasazerski rekord odlegtosci i czasu.

Pilot Poulet w Etampes 26 kwietnia utrzymuje sie w powietrzu 16 go-
dzin i 29 min.

Rok 1914 przyniést jak juz wspomniatem, takze i osiggniecie najwyzszej
wysokosci jakg dotychczas zdobyto. Austrjak porucznik Bier osigga 27
czerwca z jednym pasazerem wysoko$¢ 6170 m., nastepnie 1 lipca z dwoma
5400 m., zdobywajac w obu lotach swiatowy rekord wysokosci. Natomiast
Niemiec Linnenkogel osiaga w locie 9 lipca wysoko$¢ 6576 m.

Francuz E. Renaux przelatuje w tym roku z 1 pasazerem przestrzen
500 km. w przeciggu 4 godz. i 43 min.

W czerwcu dokonywa wiecej lotéow inzynier Sikorski swoim ptatowcem
olbrzymem, przedtuza czas lotu, do 6 V2 godz., za$ 17 czerwca wznosi sie
juz z 10 pasazerami do wysokosci 2000 m., natomiast pilot Garaix 11 czerwca
utrzymat sie z pieciu pasazerami 1 godz. i 24 min. w powietrzu, przelatujac
przestrzeri 150 km.

Z koncem miesigca, t. j. 28 czerwca, przelatuje pilot Landman 1900
km. odlegtosci, zdobywajgc Swiatowy rekord, zas$ pilot Boema 11 lipca utrzy-
muje sie w powietrzu 24 godzin i 12 minut, zdobywajagc $wiatowy rekord
czasu.

W tydzien pOzniej, t. j. 14 lipca roku 1914, wznosi sie niemiecki pilot
Oelerich dwuptatowcem D. F. W. i zdobywa nadzwyczajng wysokos¢ 8150 m.,
zdobywajgc tem nowy rekord, ktérego przez 3 lata nikt nie mégt pobic.
W tym samym czasie osigga poraz drugi takze i Linnenkogel jednoptatow-
cem Rumplera niebywatg wysoko$¢ 7200 m. i stwarza ponowny niemiecki
rekord wysokosci. Jednak z powodu wybuchu wojny nie zostaty rekordy
te uznane za miedzynarodowe.

Pilot Gilbert popisuje sie w locie predkoscia i zdobywa nagrode
,Deutsch de Ila Meurthe”, przeznaczong lotnikowi, ktory przeleci przestrzen
mniejwiecej 200 km. w $redniej szybkos$ci, przekraczajacej o 10°/0 wynik
osiggniety przez poprzednika. Gilbert przeleciat te przestrzen jednoptato-
wcem Deperdussin w $redniej szybkosci 175 km. na godz.
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Kapitan Lloyd-Smith, z porucznikiem Kiet przelatujg 8 pazdziernika
4300 km. z Nowego-Yorku do San-Francisko w dwu etapach, ponad gérami

Rochenses i Alleghamp. Przelotu dokonali w dwu dniach, w ktérym to
czasie na sam lot zaliczono 1872 godziny. Porucznik Maynard, ktory leciat
w przeciwng strone, zuzyt na ten przelot 5 dni.

Z powyzszego opisu rozwoju lotnictwa i jego przemystu mozemy dotych-
czasowy stan jego okresli¢ jak nastepuje.

W najwiekszym stopniu rozwoju znajdowato sie lotnictwo ijego przemyst
we Francji, gdzie najpredzej zrozumiano jego donioste znaczenie. Tu bowiem
zatozono wiele szkot pilotazu i pobudowano fabryki, ktore wytwarzaty prze-
dewszystkiem bardzo dobre i szybkie jednoptatowce z silnikiem obrotowym.
Jednak i fabrykacja dwuptatowcéw, popierana przez panstwo i kapitalistow,
nie pozostata w tyle, zastosowujgac sie do wymagan techniki lotniczej.

Rowniez i w Niemczech zwro6cono juz wcze$niej baczng uwage na roz-
wijajgce sie lotnictwo i jego przemyst. Powotano wigc i tu do zycia licz-
ne fabryki, a panstwo popierato ten przemyst jaknajgorliwiej. Budowano
przewaznie dobre dwuptatowce o kaditubie zamknietym, ktére z wzoréw fran-
cuskich przeszty pomatu zupeitnie w typ wiasny, zas najwiekszg uwage po-
Swiecono ustatecznieniu samolotow.

Jednak i fabrykacja lekkich, obrotnych jednoptatowcéw nie pozostata
w tyle, co udowadnia dobra konstrukcja jednoptatowca ,Fokker". Baczng
uwage zwrdécono tu szczegdlnie na ulepszenie silnika statego, ktoremu przy-
pisywano wydajniejsza dziatalnos$¢ i pewnos$¢ w pracy.

Podobnie rozwijat sie takze przemyst lotniczy w Anglji, tylko ze w mniej-
szych rozmiarach niz w Niemczech. Przemyst wiloski znajdowat sie w tym
czasie dopiero w pierwszych poczatkach rozwoju, opierajac sie przewaznie
na wzorach francuskich. Rosja posiadata bardzo mato fabryk i pilotéw, zas
sport ten uprawiano tu przewaznie ptatowcami francuskiemi i niemieckiemi.
Za wszystkimi pozostat w tyle przemyst lotniczy b. monarchji austro-wegier-
skiej. Austrja, ktorej przemyst stal dos¢ wysoko, posiadata z wybuchem wojny
zaledwie pare jednoptatowcéw ,Etricha", a tylko jedna fabryka powozéw
~Lohner" w Wiedniu wytwarzata dwuptatowce tej samej nazwy. Zatem, zasko-
czona nagla wojng, byta Austrja w pierwszych poczatkach zawistg zupetnie od
pomocy ze strony niemieckiej, tak w ptatowcach jak i w pilotach. Dopiero z wy-
buchem wojny witoskiej zrozumiano w Austrji donioste znaczenie lotnictwa izta
chwilg oddano kierownictwo w rece fachowe, zajeto sie przemystem lotniczym,
ktory ogarnat wkrotce caty kraj i poczat w szybkim tempie dosciga¢ innych.

W Rosji wytwarzata samoloty rosyjska Baltycka Fabryka Wagonéw
w Rydze. Budowano tu typ ptatowca inz. Sikorskiego.

Oproécz dotychczas wymienionych fabryk nie budowato w Europie zadne
panstwo w wlasnym kraju piatowcow wiasnej konstrukciji.

W Ameryce, oprocz fabryk Wright 6w, istniaty fabryki Burges'a, Curtiss’'a
i Thomas’a, ktore budowaty tylko dwuptatowce i wodnoptatowce.

109



Armje wszystkich innych panstw byly wyposazone w samoloty konstruk-
cji francuskiej i niemieckiej, rzadziej w angielskie lub amerykanskie.

B. Udoskonalona konstrukcja balonu sterowego.

IERUNEK | ZASADy UDOSKONALENIA BALO- Od roku 1909, kiedy rozwdj
K NU STEROWEGO | JEGO ZASTOSOWANIE. ptatowca w szybkigm tempie
kroczyt naprzod, poswiecono juz mniejszag uwage rozwojowi sterowca.

Jak nam z poprzedniego wiadomo, to dotychczasowy kierunek rozwoju
balonu sterowego opart sie o 3 grupy. Roéwniez jest nam znang konstruk-
cja, cechujagca poszczegélnie kazdg te grupe. Dalsze dazenie technikéw
w rozwoju balonu sterowego opierato sie na zwiekszeniu predkosci i zrow-
nowazeniu lotu. Predko$¢ bowiem, jaka osiagnieto do roku 1912 balonem
sterowym, wynosita przecietnie 50— 60 km. na godzine.

Zdgzano do tego najpierw przez odpowiednie umieszczenia $Smigiet
na balonie sterowym. Jak juz wiadomo, powioka, ktéra stanowi najwieksza
powierzchnie, przeciwstawia rdéwniez i najwiekszy op6r. Zatem umocowa-
nie $migiet na powtoce Ilub blizej niej utatwia przezwyciezenie oporu.
Podobne urzgdzenie konstrukcyjne byto tatwe do przeprowadzenia na balo-
nach sterowych sztywnych jak ,Zeppeliny," gdyz wykorzystano tu usztywnie-
nie kadtuba. Mniej tatwem byto ono w grupie potsztywnej jak w ,Lebaudy,”
przymocowano tu $migto do gondoli, lub do ramy usztywniajacej balon ste-
rowy ponad gondolg, jak to widzimy u Grossa.

Dalej zyskiwano na predkosci przez uzycie co raz to lepszych silnikéw,
ktorych dostarczaty postepy techniki silnikowej. Wreszcie przez nadawanie
odpowiedniego ksztattu powtoce kadtubéw szczegdlnie w balonach sztywnych
i wszystkim innym ich czesciom, narazonym na dzialanie oporu powietrza,
podobnie jak to juz zastosowano w konstrukcji ptatowca.

Dazenia i praca technikéw w kierunku osiggniecia wiekszej predkosci
balonem sterowym nie pozostata bezowocng, gdyz juz do wybuchu wojny
osiggneli n. p. Niemcy w grupie sztywnej Hansa z r. 1912 S. L. Ili Z. VIII
z r. 1913/14 balonami sterowemi o 4 i 3 silnikach po 180 MK., predkos¢
80— 85 km./godz., za$ Francuzi balonem sterowym ,Spiess" z r. 1913
predkos¢ 70 km./godz. Rowniez w grupie poéitsztywnej nie pozostaty wyniki
w tyle, gdyz n. p. Niemcy balonem tej grupy Veeh | z r. 1913 o dwu sil-
nikach Daimler po 130 MK. i balonem M IV o trzech silnikach Korting
po 150 MK. predkos¢ 70— 75 km./godz. Podobnie Francuzi balonami grupy
niesztywnej ,Astra XVI ‘ objetosci 23.000 m3 o 4 silnikach Chenu po 250
MK. i ,Astra XIV" objetosci 8.700 m3 o 2 silnikach po 200 MK,. dostarczo-
nym dla armji angielskiej osiggneli predkos¢ 90.— 100 km./godz.

Odpowiednie umocowanie steréw, najtatwiejsze do skonstruowania w gru-
pie sztywnej, przyczynito sie szczeg6lnie do zréwnowazenia balonu sterowego.
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Chociaz kazda grupe balonéw cechujg wtasciwe im zalety, jednak we
wszystkich panstwach przechylajg sie zwolennicy balonéw sterowych na stro-
ne balonéw grupy sztywnej.

Balonem sterowym grupy niesztywnej zdotano w ostatnich czasach
unie$¢ ciezaru uzytecznego 33— 45°/0 ciezaru catkowitego. Balony sterowe
tego systemu nadaja sie szczeg6lnie do lotéw na przestrzenie kroétkie i do
stuzby patrolowej.

(@) wiele lepsze widoki daje nam balon sterowy grupy sztywnej. Wy-

miary balonéw sterowych tej grupy mozna jeszcze znacznie powiekszyc,
a tem samem mozna takze powiekszy¢ ich ciezar uzyteczny, jak rowniez
i jego procent wzgledem cigzaru catkowitego. Dzi$ juz osiggnieto w Niem-
czech balonami sterowemi tego systemu w ciezarze uzytecznym 64 procent
ciezaru catkowitego n. p. L. 3 (Z. VII) z roku 1913 unosit 33% natomiast
ostatni L. 71, prawie ze podwodjnie t. j. 64%. Najwiekszg predkos¢ w L. 71
doprowadzono do 122 km./godz. Zatem najlepsze przysposobienie balonu

sterowego dla celéw handlowych moze nastgpi¢ tylko przez budowe w zwie-
kszonych wymiarach. Jako przykiad tego niech postuza interesujgce daty
pochodzace z niemieckich fabryk budowy balonéw sterowych typu Zeppeli-
na Zeppelin L. 3 (Z. VII) z roku 1914 posiadat objetosci 22.500 m3
i unosit ciezaru uzytecznego 8.700 kg. Przy stopniowem zwiekszaniu obje-
tosSci otrzymat ostatni balon tej fabryki L. 71 objeto$¢ trzy razy wieksza
od poprzedniego, t. j. 68.500 m3 natomiast jego sita udzwigowa, czyli
ciezar uzyteczny wzrést szesciokrotnie, osiggajac 51.000 kg.

A wiec biorgc procentowo ciezar uzyteczny przeniesiony na catkowity
wypor wzrést z 33% (dla L. 3) do 64% (dla L. 71).

Predkos$¢, jakg osiggnat L. 3, mianowicie 75 km/godz. dla balonu ste-
rowego L. 71 wzrosta do 122 km./godz., za$ statyczne wznoszenie sie
z 2.000 m. do 6.000 m. (Ryc. 80).

Balon sterowy tego rodzaju co L. 71 (a wiec przy zwiekszonej obje-
tosci) posiadajacy predkos¢ 122 km./godz. przy petnem obcigzeniu, na wy-
sokos$ci nieprzekraczajgcej 500 m., moze odby¢é drogi 18.000 km. przy
jednorazowem zaopatrzeniu w paliwo. (Odlegto$s¢ n. p. od Hamburga do
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Nev-yorku wynosi 6.000 km). Jezeli wiec pojemno$¢ balonu sterowego
podwoimy, w takim razie zauwazymy, ze jego nos$nos¢ dla pasazerow i jego
tadunku zwieksza sie 3—4 razy, to znaczy wzrasta z 11°/o0 do 18°/0 obcig-
zenia catkowitego, do ktérego nalezy urzadzenie maszynowe. Réwniez
i koszty napedu zwiekszajg sie n. p. przy zdwojonej objetosci nie o petne
dwa razy, lecz o 1,6. Powyzsze zestawienie wys$wietla jasno, ze tylko ba-
lony sterowe ogromnych wymiaréw, maja pomyslne widoki wuzycia ich
do celdéw kupieckich.

OWOCZESNE BALONY STEROWE Jak juz wspomniatem, najwieksza prace
N ANGIELSKIE | NIEMIECKIE, |j uwage rozwojowi balonu sterowego,
zwihaszcza grupie sztywnej typu ,Zeppelina”, poswiecono w Niemczech.
Niemcy, z chwilag wybuchu wojny, posiadali najwiekszg ilos¢ balonéw stero-
wych, odpowiadajgcych wspoéiczesnej technice wojennej. Dzi$ juz oddaja
sie tej pracy wszystkie wieksze panstwa, a szczegblnie Anglja, ktérg zmusito
do tego rozwiniecie wojny todziami podwodnemi przez Rzesze Niemiecksg
i ciaggte napady floty niemieckiej na transporty angielskie. Anglicy rozpo-
czeli prace z wielkiem zamitowaniem i poswieceniem, nie szczedzgc materjatu
i kosztéow. Dlatego tez osiagneli oni takze pomys$ine wyniki swej pracy.
Balon sterowy sztywny typu ,Zeppelina” budujg oni pod nazwag ,Rigide”
a przedstawicielami ich sztuki budowniczej sg balony sterowe klasy ,R"
33 i 34 zbudowane przez Armstrong, Witworth & Co. ,R” 34 jest 204 m. dtugi,
posiada 24 m. w S$rednicy i jest wyposazony w pie¢ silnikbw ,Sunbeam”
typu Mavri po 270 MK. Jest on czystg kopia Zeppelina L. 73, pojemnos¢
powitoki zawiera 61 komorek, caty ciezar jego wynosi 60.000 kg. za$ na
ciezar uzyteczny przypada 25.000 — 30.000 kg. Wielkie powierzchnie
sterowe 27 m. diugie, 9 m. szerokie sa umieszczone na tyle kadtuba. Naj-
wieksza predkos¢, ktéra moze osiagngé wynosi 120 km. na godzine. Do
typu starszego z roku 1917 nalezy British Rigid Airship R. 9, 159 m. dtugi,
16 m. Srednicy, za$ predko$¢ wynosita 83 km./godz.

Balon sterowy R. 34 przeleciat 2 lipca r. 1919 ocean Atlantycki
w 100 godz. z Anglji do Ameryki, gdzie ladowat na lotnisku w Haxelkurst
obok Nowego-Yorku, a po 60 godzinnym wypoczynku powrécit do Anglji,
w korzystniejszych warunkach atmosferycznych, w 75 godzinach.

Do ostatnich typow balonéw sterowych niemieckich nalezy ,Bodensee”
towarzystwa ,Delage" (Deutsche Luftschiffahrt Gesellschaft). Kursuje on
od 24 sierpnia 1919 r. regularnie miedzy Staaken okoto Berlina i Friedrich-
shafen nad jeziorem Bodeniskiem, stuzy do celéw pasazerskich, jak réwniez
do przewozenia poczty.

Objetos¢ kadtuba wynosi 20.000 m8 diugos¢ 120 m. a 4 silniki systemu
Maybacha po 260 MK. sg umieszczone w 3 gondolach. W przedniej czesci
kadtuba znajduje sie okryta gondola, urzadzona jako kabina dla pasazeréw
i zarazem centrala do kierowania. Urzadzenie jej posiada wszelkie mozliwe
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»Zegluga powietrzna Inz. Roman Lichy.
Balon sterowy nad parkiem tazienkowskim.






wygody, jak wyscielane siedzenia, oSwietlenie elektryczne, zaopatrzenie
w $rodki spozywcze i t. d. Réwniez oddano podréznym do uzytku stacje
radjotelegraficzng. Szereg podrézy, ktére dokonano tym balonem sterowym,

(Ryc. 80a). Balon sterowy angielski R. 34.

okazat wiele zalet jego doskonatej budowy. Z tatwoscig przezwycieza silne
wiatry i deszcze, za$ szybkos$¢, ktérg osigga, wynosi 120— 130 km. na godzine.

(Ryc. 80b). Balon sterowy witoski M. 10.

W Anglji projektowano po przebyciu oceanu balonem sterowym doko-
na¢ wiele innych wiekszych podrézy. Do tych nalezg podréz do Indji ba-
lonem sterowym R. 33, nastgpnie ponad lagdem do Rio de Janeiro R. 80, za$
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po udaniu sie tych podrézy projektuje firma Vickers zaprowadzi¢ stalg
komunikacje balonami sterowemi miedzy Anglja a Ameryka potudniowa.

Jakkolwiek rozwdj balonu sterowego sztywnego czyni w Angli znaczne
postepy, ustepuje on jednak pierwszenstwa najnowszym typom ,Zeppelina”,
ktére posiadajag wiekszg pojemsos¢ i sa w stanie odbywacé dalsze loty.
Z tego wiec wzgledu odpowiadajg i nadajg sie one wiecej do celéw han-
dlowych, gdyz moga optaci¢ w zupeitnosci wielkie kos7ta transportu, ktore
pochtania taki srodek komunikacyjny, jakim jest balon sterowy.

Ostatnig sztuke w konstrukcji balonéw grupy sztywnej miat stanowic
Zeppelin L. 100, ktoéry polecono budowaé, jednak juz z powodu ukonczenia
wojny nie budowano. Projekt 6w przedstawiat sie nastepujaco: Balon
miat posiada¢ 238 m. diugosci i 294 m. Srednicy. Projektowana objetos¢
wynosita 108.000 m;!. a nosnos¢ wciezarze uzytecznym 82.000 kg. Wyposazony
w 10 silnikéw po 260 MK. miat osiggna¢ 133 km./godz. predkosci i 8.200 m.
wysokosci w statycznem wznoszeniu sie.

Wiosi posiadajg jako ostatnig konstrukcje w balonach sterowych M. 10.
(Ryc. 80b) *).

*) Uzupetnienie dotyczgce rycin Czes$ci Il — patrz dodatek.

Handley — Page
konstrukcja z czaséw udoskonalenia ptatowcow.
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Czesc Il

ROZWOJ LOTNICTWA | JEGO PRZEMYStU
PODCZAS WOJNY.

A Lotnictwo wojskowe, jego zadanie i podziat.

1. OGOLNIE O KIERUNKU ROZWOJOWYM ZASTOSOWANYM
DO WYMAGAN WOJENNYCH.

TAN LOTNICTWA Jezeli z poprzednich rozdziatow dowiedzieli-
S ZASKOCZONEGO WOJNA. £my gj* Nalon sterowy jest lepszym od pta-
towca badz to dlatego, iz moze unies¢ o wiele wiekszg ilos¢ osdb i ciezaru,
badz to z powodu swej pewnosci, iz przy zawiedzeniu silnika nie jest zmu-
szony zaraz do lgdowania, to nie powinniSmy zapominaé¢ o tem, ze rozwdj
ptatowca rozpoczagt sie o wiele p6zniej, zdazajac jednak szybciej do celu.
Nie powinnismy takze i o tem zapominaé, ze w tym czasie, kiedy olbrzy-
mem-balonem sterowym robiono juz tysigckilometrowe podréze, przelatujac
rzeki gory i morza w kilkutysiecznometrowej wysokosci, to malenkim pta-
towcem zdotano w tym czasie wykonac¢ pierwsze skoki w powietrzu. Jednak
szybkim krokiem rozwojowym poczagt platowiec dosciga¢ swego rywala.

Z dnia na dzien byly widoczne i szybkie postepy w rozwoju ptatowca.
WKkrotce nawet przescignat juz swego rywala, osiggajac najpierw zdwojona
predkos¢ przecietnie 100-I30km./godz., za$ nastepnie poczat zdgza¢ do uno-
szenia coraz to wiekszej ilosci os6b. Na najlepszej drodze rozwoju dazyt
do doréwnania we wszystkiem rywalowi, jak w osiggnieciu wysokosci, od-
legtosci it. d. Wszystkie dotychczasowe rekordy zdobyte *ptatowcem sg juz
dostatecznie znane z ostatecznych wynikéw, podczas kiedy balonem stero-
wym po ostatnich rekordach nie dokazano nic juz nadzwyczajnego, chyba
tylko ze nasladowano ptatowiec, w przelocie oceanu.

Ptatowiec kroczyt w swych postepach nieprzerwanie naprzéd, a nagly
wybuch wojny, ktéra ogarneta Swiat caly, przyczynit sie wiele do udosko-
nalenia i uzupetnienia wszelkich brakéw. We wszystkich panstwach zrozu-
miano natychmiast, jak wielkie ustugi moze odda¢ samolot stuzbie wojsko-
wej. Rzecz jasna, ze z powodu ogromnego zapotrzebowania, rozwinat sie
rowniez w wysokiej mierze i przemyst lotnictwa w panstwach, wojujacych
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Lotnictwo wojskowe, ktore znajdowalo sie we wszystkich panstwach
dopiero w poczatkch swego rozwoju, osiggneto podczas wojny przy prak-
tycznem zastosowaniu swoj catkowity rozwdj i odpowiedni podziat w zasto-
sowaniu do wymagan stuzby wojskowej. (Ryc. 81).

Dtugotrwata wojna odrodzita niemal cate lotnictwo. Teraz dopiero okaza-
to sie, co bylo rzeczywiscie uzyteczne i odpowiednie. Wsp6lna praca nauki,
sztuki konstrukcyjnej, praktyki fabrycznej i praktyki latania, ostatecznie do-
Swiadczenia frontowe, przysporzyly wydajnych plonéw.

Ze zbioc. pop. obs. Kwieciniskiego.

(Ryc. 81). Dwuptatowiec na wywiadzie w pierwszych dniach wojny.

Jakkolwiek dalszem udoskonaleniem ptatowcow kazdego typu zajeto sie
bardzo energicznie we wszystkich panstwach wojujgcych, to wszedzie opie-
rato sie ono na fakcie dokonanym, ze rozwdj dwuptatowca w gtownych
swych zarysach byt ukonczony. Platowiec w swojej ogblnej budowie jak
i w wiekszosci pojedynczych czesci konstrukcyjnych zblizat sie zwolna ku
swym ostatecznym ksztalttom. Tak podobnie miata sie rzecz z ukonczeniem
rozwoju maszyny parowej, przed 20-30 laty z ukonczeniem rozwoju kotow-
ca, za$ w ostatnim czasie z rozwojem samochodu. Teraz wiec zblizat sie
i ptatowiec ku swemu ostatecznemu, ogolno-Swiatowemu ksztattowi. Wojna
zadata i zadawatla ciggle nowe pytania z dziedziny lotnictwa, a rozwigzanie
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owych pytan nalezato do nowego dzialu wiedzy— do mechaniki lotu. Na-
stepng gtobwna role pomocniczg objeta aerodynamika, zas z naukowych jej
zasad wywigzat sie dziat nauki zwany statyka samolotéw.

YMAGANIA WOIENNE | SPO- Wymagania wojenne dazyty w pierwszej li-
W SOB ICH ROZWIAZANIA. njj (jo podniesienia wydajnosci lotu, pred-
kosci i szybkosci w czasie wznoszenia sie. Zasady techniczne, Kktéremi
kierowano sie w rozwigzaniu powyzszych pytan, tyczacych sie wymagan wo-
jennych co do ptatowca typu wojskowego, przedstawiajg sie krotko w na-
stepujacych zadaniach:

1 Zadanie. Zmniejszanie oporu szkodliwego, ktére przeprowadzo-
no przez:

(Ryc. 82). Dwuptatowiec 'poscigowy Albatros D Ill.

a) odpowiednie uksztattowanie pojedynczych czesci skitadowych pta-
towca narazonych na op6r powietrza, zatem nadawanie im w profilu ksztat-
tu spadajacej kropli, ktéry to profil przezwycieza najtatwiej opo6r powietrza.

A wiec kadtubowi nadano brzuchaty ksztalt ryby, albo nawet torpedy.
Linewki, stupki, rury, sciegna, o$ podwozia ubrano w fornier, utrzymujac je
przezen w wymienionym profilu. (Ryc. 82).

Inne czesci skiadowe, jak n. p. silnik kota podwozia, piaste Smigta
i t. d. ostonieto blacha, fornierem lub materjg, nadajagc im odpowiedniejszy
ksztait.
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Nastepnie przez:

b) przejscie do typu kadtubowego, ktéra to konstrukcja szczegdlnie
u Francuzow i Anglikéw umozliwia z réwnoczesnem nadaniem najodpowie-
dniejszego profilu obleczenie kadtuba materjg albo fornierem.

c) zmniejszenie ilosci stupkéw i stopniowe przejscie do sposobu bu-
dowy bez spie¢ linewkami, jak np. Ryc. 91 nastepnie Ryc. 96.

d) konstrukcje bez jakichkolwiek spie¢ i podpoérek, zatem swobodnag.
(Ryc. 100).

e) przez staranne przekonstruowanie budowy i wytrzymatosci, a wiec
podwozie uproszczono w pojedynczy ukiad widetkowato tréjkatnych pod-
pérek, do ktéorych umocowano gumag o0$ kotek.

Do spiecia ptatéw i uruchomienia steréw uzyto wylacznie stalowych
linewek drucianych i zaopatrzono je w wigzane uszka; réwniez i $ciggacze
zastosowano praktycznie w bardzo wielkiej mierze, (patrz Czes¢ V).

Siedzenia dla lotnikéw umieszczono gieboko w kadtubie lub ostonieto
koputg z blachy. Potrzebne instrumenta kontroli jak: licznik obrotow watu
korbowego w silniku, monometr, dla wskazywania ci$nienia w zbiorniku na ben-
zyne, ktére powoduje dostanie sie takowej do ulatniacza, czyli karburatora,
zegar, sprawdzajgacy kazdorazowy stan benzyny, wreszcie barograf, busola
i wskaznik predkosci sg umieszczone przed pilotem i tatwe do sprawdzenia.
Ucigzliwe uruchomienie $migta nastepuje dzi§ za pomoca rozrusznika albo
opornika rozrusznego. (Ryc. 83).

2. Zadanie. Zwiekszanie dziatania silnika przez-.

a) wbudowanie silnikébw o coraz to wiekszej mocy albo ilosci koni
mechanicznych— MK.

b) wbudowanie wiekszej ilosci silnikow.

Udoskonalenie silnikéw lotniczych, ktére nalezato do bardzo waznych
zadan w lotnictwie, poczynito wielkie postepy.

W budowie matych, szybkich i lekkich platowcow zastosowano jeden
silnik, badz to staly, badz to obrotowy (patrz str. 43), ktére nadawaty pta-
towcowi przecietng predko$¢ 200 km. na godzine.

Dla aparatéw wiekszej konstrukcji okazat sie lepszym i pewniejszym
silnik staly, zwany takze dolnokorbowym, ktdéry z poczatkiem wojny uzywano
przewaznie w Niemczech i Austrji. Dzi$ jednak lepiej pracujacy silnik staly
bierze stale goére, tak ze lzejszy silnik obrotowy prawdopodobnie ustgpi
z czasem silnikowi statemu. (Ryc. 84).

W dziedzinie budowy silnikéw zdazano do zwiekszenia ilosci MK,
zmniejszenia wagi silnika, a tem samem do zwiekszenia jego wydajnosci.

Na poczatku wojny ptatowce posiadaty niewigksze silniki jak 80— 100
konne (patrz Czes$¢ I11), natomiast juz w pierwszym roku wojny Wzrosty
takowe do 150 MK. Udoskonalajgc silniki i zwiekszajac ilos¢ MK. dopro-
wadzono dzi§ do tego, ze przecietnie kazdy normalny ptatowiec zaopatrzony
jest w silnik 200—300 konny. Silnikébw o wiekszej ilosci koni mechanicz-
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Silnik lotniczy wtoski FIAT typu A-14 700 MK.
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nych np. 300—500, MK. (Ryc. 85), uzywa sie w aparatach konstrukcji olbrzy-
miej, ktoére otrzymujg nawet po kilka takich silnikéw. Ostatnie postepy
techniki silnikowej stworzyly rowniez okazy godne podziwu, dostarczajgc
silnikbw ogromnych wymiaréw i sity np. 600— 700 MK., ktérych jednakowoz
nie zastosowano jeszcze w czasie wojny, (patrz obraz silnika Fiat str. 119).

(Ryc. 83). Urzadzenie miejsca dla pilota w ptatowcu Albatros D IIl.

Kierunek techniki, ktéorym kroczono w wyspecjalizowaniu ptatowca typu
wojskowego przedstawia sie nastepujgco:
/. Rozwijanie sie bojowca, przez:
a) wzmacnianie uzbrojenia,
b) zwiekszanie predkosci, podatnosci wznoszenia sie i obrotnosci,
c) urzadzenia ochronne dla lotnikéw jak spadochrony, zbiornik prze-
wozny na podwoziu, (Ryc. 96) podwdjne kierownice i t. d.
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(Ryc. 84). Silnik lotniczy Hiero 230 MK. z Austr. Zaktadéw Tow. Akc. Warchatowski w Wiedniu.

(Ryc. 85). Silnik lotniczy wtoski Fiat typu A-15 R. 400 MK.
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2. Specjalne zastosowanie samolotu odpowiednio do
jego przeznaczenia, a wiec: samoloty specjalne dla lotow
dziennych, inne dla lotéw nocnvcl), specjalne dla poscigu, inne dla walki
powietrznej i ostrzeliwania celow ziemnych), w koncu specjalne samo-
loty dla réznycf) wywiaddéw, dla lotéw artyleryjskich i piechoty.

3. Stopniowe przejscie do konstrukcji metalowej, z za-
stosowaniem zmniejszenia ciezaru. (Ryc. 100). Nastg-
pito to najpierw przez zaprowadzenie konstrukcji rur stalowych jak
n.p. we Francji Breuguet i Voisin, wAnglji Vickers, wNiemczech A.E.G.
Nastepnie opancerzono najwazniejsze czesci ptatowca (Ryc. 86),
a w dalszym ciggu budowa tego rodzaju rozszerzyta sie tak dalece,
iz n. p. w Niemczech powstat jedno i dwu ptatowiec ,,Junker-Fokker
J. I." caty o konstrukcji metalowej (Ryc. 100). Wieksze zastoso-
wanie konstrukcji metalowej znalazto miejsce w wielkoptatowcach
i olbrzymach.

(Ryc. 86). Opancerzone czoto dwuptatowca Salmson.

Najpiekniejszy okaz w kierunku konstrukcji ptatowcéw metalowych dostar-
czyta Ameryka, o ktérym to wspomne blizej przy ptatowcach armji amerykanskiej.
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W drugiej linji i uzbrojenie ptatowcéw wywierato pewien wptyw na jego
konstrukcje, poczagwsry od poscigowca a skonczywszy na olbrzymie. Odno-
sito sie to wytgcznie tylko do uzbrojenia w karabiny maszynowe, pomijajac
urzgdzenia do rzucania pociskow, jak bomb, granatéw, rakiet i t. d. Wypo-
sazenie w lekkie, szybkostrzelne dziatka nie dato wynikéw zadowalniajacych
z powodu trudnosci artyleryjsko-technicznych i balistycznych.

Zaprowadzenie uzbrojenia w dziatka szybkostrzelne praktykowaty do-
piero w wieloptatowcach i olbrzymach obie strony wojujgce. Dalsze doswiad-
czenia tego rodzaju, przyniosg z pewnoscig i w tym kierunku wyniki zado-
walniajgce. (Ryc. 87).

Uzywane karabiny maszynowe byty dwojakiego rodzaju a mianowicie:

1 wbudowane na state co do kierunku wystrzatu a wiec nieruchome jako:

a) nieuregulowane (do konca roku 1915), to znaczy wystrzat,
powodowany bezposrednio przez pilota, nastepowat poza polem
Smigta.

b) regulowane, ktorych wystrzat prowadzit przez pole Smigta,
synchronicznie z jego obrotem. Karabiny bylty umieszczone po
bokach silnika a przy uzyciu ich do strzatu silnik regulowat auto-
matycznie moment wystrzatu. (Ryc. 88).

2. karabiny ruchome, obrotne na pierscieniu, osadzone na czopie albo

na torze wodzidta.

Oba rodzaje karabinéw maszynowych byty ochtadzane powietrzem.

Ciezar uzbrojenia przedstawiat sie mniej wiecej jak nastepuje:

staly karabin maszynowy Vickers’'a . . . 15 Kkg.
pas z 500 nabojami...cccceiiiiiiiiiiie, 15 9
ruchomy karabin maszynowy Lewis'a . , . 142
beben z 97 nabojami..iiiiii 41
niemiecki staly karabin maszynowy . . . 12 v
" ruch. " " .. 15 v
beben z 1000 nabojami..iciiiiiiiieannannn, 37 »
ruchome ztgczone podwdéjnie karabiny Levis'a 21 u
state » » , hiemieck. 22 v
pas z 2500 nabojami.iiiiiiiiiiiiieeenns 15 M
Vickers'a szybkostrzatowe 25 mm. dziatko . 82

GOLNIE O ZNACZENIU LOTNICTWA Z postepami, jakie czynito lotnictwo,
O DLA CELOW WOJSKOWYCH. zrOzumiano zaraz jego donioste zna-
czenie dla stuzby wojskowej. Takze i w tym dziale lotnictwa byfa pierwszg
Francja, ktora juz w roku 1911, poczeta tworzy¢é pierwsze eskadry wojskowe.
Pierwsze ich zadanie ograniczato sie tylko na wywiadach. Stopniowo roz-
szerzano to zadanie, budujgc ptatowce dogodniejsze dwumiejscowe, zwieksza-
jac tem pole dziatania przez dodanie specjalnego obserwatora. Zrobiono
pierwsze proby fotografji napowietrznych, poczeto szuka¢ potgczenia z zie-
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(Ryc. 87). Dwuptatowiec Voisin uzbrojony w dziatko szybkostrzelne.

(Ryc. 88). Umieszczenie stalych karabinéw maszynowych regulowanych przez silnik obrotowy,
na dwuptatowcu poscigowym.
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jnig przez radio-telegraf, uzbrojono ptatowiec w karabin maszynowy, co
nawet poczatkowo nie bardzo sie udalo, a wkonrcu sprébowano rzucaé
pierwsze lekkie pociski. Wszystko to bylo we wszystkich panstwach dopiero
w pierwszych zaczatkach.

Nagty wybuch wojny zastat wiec lotnictwo do celéw bojowych zupet-
nieprzygotowane. Nic tez i dziwnego, ze w pierwszych dniach wojny
zadowolono sie zwyklym wywiadem, unikajgc walki powietrznej a jesli na-
wet chciano sie takg popisac¢, to strzelano do siebie ze zwyklych karabinow
i pistoletow. Innego nalezytego uzbrojenia ptatowiec nie posiadat. Jedy-
nie tylko piechota, a nastepnie artylerja pociskami swoimi straszyly i prze-

Ze zbioréw kpt. pil. Menczaka.

(Ryc. 89). Artylerja ostrzeliwujgca lotnika.

Sladowatly beznadziejnie, niezbyt wysoko unoszacych sie bohaterow walki
powietrznej. (Ryc. 89).

Jednak wymagania nowoczesnej wojny narzucity lotnictwu nowe zadania
i zmusity je do rozwiniecia swej organizacji. Przedewszystkiem starano
sie zabezpieczy¢ sobie i rozszerzy¢ wolna obserwacje. Zatem Niemcy pierwsi
ustawiajg na ptatowcu karabin maszynowy. Nastepnie wyposazono ptatowce
w specjalne aparaty fotograficzne i przydzielono do tego obserwatora. Dla
rozszerzenia i zabezpieczenia wywiadu, jak rowniez celem przeszkadzania
nieprzyjacielowi w jego wywiadach, buduje sie specjalne aparaty. Tak powstaje
pomatu lotnictwo poscigowe. Dla wyrzadzenia szkody nieprzyjacielowi i bom-
bardowania pola bitwy uzbraja sie platowce w coraz to wieksza ilos¢ spe-
cjalnych bomb.

Zatem ze wzgledu na przypadajgce mu zadanie, poczeto lotnictwo woj-
skowe rozwija¢ sie w trzech gtownych kierunkach a mianowicie:
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Fot. por. obs. Kwieciniski.

Obrazy rozwigzania lotu wywiadowczego i lotu celem bombardowania.






1) lotnictwo do poscigu,

2) lotnictwo do wywiadu i

3) lotnictwo do bombardowania.

Szczeg6lnie w kazdej z owych gatezi pracowali bardzo pilnie Niemcy
i wyprzedzili swoich przeciwnikéw. Tem udowodnili najwyrazniej wysokosé
rozwoju swojego lotnictwa. To witasnie pobudza rywalizacje i zmusza aljan-
tow do gorliwej pracy. Tymczasem w Niemczech daje sie zwolna odczuwac
takze brak surowca, a zatem i brak potrzebnego do fabrykacji ptatowcow
i silnikéw specjalnie doskonatego materjalu. Tak wiec z koricem roku 1916
bierze nieco gére stopniowo znowu lotnictwo aljantéw.

Po roku 1916. rozwinety na polu lotnictwa tak mocarstwa sprzymie-
rzone, jak rowniez i mocarstwa S$rodkowe, wielka prace i olbrzymi wysitek
celem osiggniecia przewagi i bitnosci lotnictwa strony wilasnej. Gorliwa
i nieustanna praca doprowadzita do takiego rezultatu, ze przy koricu wojny
walczyto po stronie aljantow okoto 6 i pét tysigca ptatowcédw, zas po stro-
nie niemieckiej okoto 3000 ptatowcéw. Jakkolwiek aljanci osiagneli nieco
wyzszy poziom lotnictwa, jednakowoz Niemcy, ktérzy jak wspomniatem pra-
cowali szczegodlnie dokiadnie w kazdym z wymienionych trzech kierunkow,
wyprzedzili swoich przeciwnikéw technicznie w grupie ptatowcéw do bom-
bardowania, o ktérych $cislej wspomne nastepnie. To umozliwito Niemcom
wyposazenie swoich ptatowcoéw olbrzymoéw, ktére usosity okoto trzech tysiecy
kg. materjatu wybuchowego, w bomby wazace po 300, 700 i 1000 kg. Nato-
miast Francuzi uzbrajali swoje platowce z nosnoscia do 600 kg. materjatu
wybuchowego, w bomby wazgace do 100 kg. (patrz Ryc. 137).

Wprawdzie ptatowce olbrzymy nie zadecydowatly w tej ostatniej wojnie
o wyzszosci lotnictwa wojskowego, jednakowoz stworzyly i stanowig bezwa-
runkowo fundament techniczny dla jego przysztosci, pomingwszy korzysci
handlowe. O dalszych wywodach z powodu rzeczy zrozumiatych narazie
na tem miejscu zamilcze, a wspomne tylko, ze zwtaszcza ptatowce olbrzymy
mozna najtatwiej zamieni¢ na flotyle bojowa i przeciwnie; a wiec posiada
sie¢ zawsze pogotowie do silnego i zbrojnego wystgpienia, ktére szczegdlnie
w chwili wybuchu dziatan wojennych daje sie dotkliwie odczuc¢ i poznad.
Najlepiej okazaty nam to praktyka i dosSwiadczenie ostatniej wojny S$wiato-
wej, w ktérej widzieliSmy rezultaty takiego lekcewazenia podobnych przy-
gotowan, co stworzyto w nastepstwie sytuacje trudng do naprawienia.

2. LOTNICTWO POSCIGOWE ALBO MYSLIWSKIE.

OGOLNIE O ZADANIU, TAKTYCZNEM ZNACZENIU | PLA- W skiad lotnictwa
TOWCACH UZYWANYCH DO StUZBY POSCIGOWEJ. poscigowego wcho.

dzg aparaty mate i bardzo szybkie, dobrze uzbrojone i tatwo manewrujace.
Grupe te tworzg z reguly lekkie jedno lub dwuptatowce jednomiejscowe,
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wyposazone w jeden silnik. Do takowych zaliczono np. poscigowy jedno-
ptatowiec niemiecki ,Fokker E”, jednomiejscowy dwuptatowiec francuski
»-Nieuport”, angielski ,Vickers Scout”, austrjacki ,D. IIl.” i t. d. (Ryc. 90).

Zadaniem poscigowcow w pierwszej linji jest niedopuszczanie wywia-
dowczych ptatowcéw nieprzyjacielskich do obserwowania czynnosci bojo-
wych strony wiasnej, przeszkadzanie ptatowcom nieprzyjacielskim w petnie-
niu stuzby taktycznej i przeciwdziatanie wyrzadzeniu szkody stronie wlasnej
a wiec zadanie wzbronne czyli zagroda. Nastepnie majg one zapewnicé
wiasnym piatowcom wolne wywiady, stuzbe taktyczng i swobodne dziatanie
przez podjecie walki z atakujacemi ptatowcami nieprzyjacielskiemi, a wiec
zadanie zabezpieczenia.

(Ryc. 90). Francuski poscigowiec Nieuport 29 C1. 300 MK. Hispano-Suiza.

Zestawiajac zatem powyzej wypowiedziane krotko wyrazimy ich tak-
tyczne znaczenie w nastgpujacych stowach:

7. poscigowce przeszkadzaja przeciwnikowi w wywiadach,

2. zabezpieczajg wywiady swoich ptatowcow,
co nastepuje w obu wypadkach w razie koniecznosci przez podjecie walki
z ptatowcami przeciwnika.

Jako ostateczne zadanie drugiej linji, przypada poscigowcom

3. atakowanie celéw na ziemi karabinami maszynowymi albo bombami.

Zdarza sie to gtdbwnie podczas bitwy, kiedy przeciwnik opuszcza swoje
pozycje, wiec przesladuje sie go, wiecej w znaczeniu moralnem mniegj
materjalnem. To podnieca réwniez zapat i ducha w oddziatach wiasnych,
przeprowadzajacych atak na cofajacego sie przeciwnika.
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Poniewaz w rozwigzaniu pierwszego zadania poscigowce nie przelatujg
linji bojowej, ale przeciwnie oczekujg nieprzyjacielskich ptatowcéw na swych
linjach, przeto mysliswtwo tego rodzaju nazywa sie obronnem.

W rozwigzaniu obu pozostatlych zadan, przelatujg poscigowce linje
bojowa, dazac ponad terytorjum nieprzyjaciela, przeto mysliwstwo tego rodzaju
nazywamy zaczepnem.

Celem og6lnym lotnictwa poscigowego jest zapewnienie pano-
wania w powietrzu catej flotyli dotyczagcej armji.

Aby poscigowce mogly podota¢ powyzszym zadaniom, ptatowce tej grupy
muszg by¢ bardzo obrotne, posiada¢ wielkg predko$s¢ w locie poziomym,
szybkos¢ przy wznoszeniu sie i znizaniu sig¢, a wiec odpowiednie warunki do
zmuszenia nieprzyjaciela do stoczenia walki, lub przeciwnie, w przewidywaniu
niekorzystnego dla siebie ataku, do ominigecia go w odpowiednim czasie.
Poscigowce sg zaopatrzone tylko w potrzebng amunicje, wszelki inny balast jest
zupetnie zbyteczny, wiec tak obstuge, jak réwniez i walke prowadzi pilot sam.

Nastepnag wazng zalete stanowi wytrzymato$¢ konstrukcyjna, za$ ostat-
nia, tatwos¢ odkrycia i Sledzenia ptatowca przeciwnika.

Poniewaz tak w zadaniu zaczepnem jak i w obronnem, pos$cigowce sg
przeznaczone do walki, przeto wszystkie ptatowce tej grupy nazywa sie
ogolnie poscigowemi bojowcami i uzywa sie tu prawie ze jedynie ptatowcow
jednomiejscowych.

TAOSCIGOWCE BOJOWE DO grupy matych, szybkich i lekko obrotnych po-

ARMJI FRANCUSKIEJ, $cigowcdéw bojowych we Francji zaliczano tak
jednoptatowce jak i dwuptatowce. Ostatnie typy tej grupy cechowata nad-
zwyczajna predkos¢ lotu, siegajaca do 250 km./godz. i szybko$¢ przy wzno-
szeniu sig, w ktérej zdobywano 6000-m. wysoko$¢ w przeciggu 18—24 minut.

IEDNOMIEJSCOWY POSCIGO- Konstrukcja Nieuport'a odegrata miedzy bo-
J WIEC BOJOWJ NIEUPORT. jowcam, francuskiemi p, w,e Ze najgl(Swnlej.
szg role. Bojowiec ten budowano oprécz w Francji takze w Anglji i Rosji,
co powodowato tak wielkg réznorodnos¢ nawet w tych samych typach. Do
najszybszych nalezat typ jednoptatowca poscigowego o dwu karabinach ma-
szynowych. Wyposazony byt w 180-konny silnik Le Rhéne, a predkos¢
jaka posiadat w locie poziomym wynosita 228 km./godz. Odznaczat sie
rowniez bardzo wielka szybkoscig przy wznoszeniu tak ze n. p. 6000 m. osiggat
w przeciggu 19 min. Cechowat go okraglty kadtub i dwie pary stupkow,
wigzacych ukosnie ptaty z podwoziem. Ostatnig konstrukcje stanowi w je-
dnoptatowcach Nieuport typ Delage, wyposarzony w 300 MK. silnik Hispano-
Suiza, ktorym lotnicy francuscy osiggneli przeszto 300 km./godz. predkosci
i zdobyli na nim $wiatowy rekord predkosci 330 km./godz. (Czes$¢ IV).

Roéwniez dobrym typem ale nieco starszym jest dwuptatowy bojowiec
Nr. 17 o jednym karabinie maszynowym, umieszczonym nad silnikiem. Wy-
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posazony jest w 110-konny silnik Le Rhoéne. Kadtub jest w przedniej po-
towie okragly, za$ w tylnej czworograniasty. Dolny ptat jest krétszy i prawie
o potowe wezszy, co umozliwia pilotowi wolna obserwacje. Spojenie pta-
tow nastepuje przez dwie pary stupkéw w ksztatcie V. (Ryc. 91).

Do jednej z ostatnich, bardzo dobrych konstrukcyj, nalezy jednomiej-
scowy dwuptatowy poscigowiec Nieuport 29-C.i, wyposazony w 300-konny
silnik Hispano-Suiza. (Ryc. 90). Cechowat go okragly, ku tytowi zwezajacy
sie kadtub 6'50 m. diugi. W rozpietosci posiadat ptatowiec 9'70 m. a po-
wierzchnia nosna ptatéw wynosita 27 m2 Prézny samolot wazyt 741 Kkg.
a unoszac okoto 350 kg. cigezaru uzytecznego osiggat w locie poziomym 236
km./godz. predkosci.

(Ryc. 91). Dwuptatowy posécigowiec Nieuport, starszej konstrukcji, budowany w Anglji.

Do typu najpredszych poscigowcéw nalezat mniejszy Nieuport o 300
MK. silniku Hispano-Suiza, ktérego rozpieto$¢ wynosita 6'05 m., diugosc
6'25 m., a powierzchnia nosna 12'9 m. W locie poziomym osiggat ptato-
wiec przecietnie 266 km./godz. predkos$ci, za$ lotnik Romanet zdobyt nim
rekord predkosci przelatujgc 285 km./godz. (Czes¢ V).

Typ Nieuporta budowano w licencji réwniez w fabrykach innych panstw
nalezacych do mocarstw sprzymierzonych n. p. w Anglji. (Ryc. 91).

JEDNOPLATOWY POSCI- Morane posiadat 9 m. rozpieto$ci i nieco wiecej
GOWIEC MORANE. ja~ g m dbugosci. Wyposazony byt w silnik

,Gnome“ lub ,Le Rhone". W typie ,Parasol” umieszczono ptat ponad
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kadtubem. Przez te zmiane zwiekszono pole widoku. Znany lotnik Garros
dokonywat swoich lotow na froncie francuskim aparatem tego typu.

D WSCK3TWWIEC P° Nastepnym, bardzo dobrej konstrukcji jest jedno-
I OwWY SPAD. miejscowy dwuptatowy poscigowiec z ,Societe pour

I'Aviation et ses Derives® w Paryzu ,Spad". Mozna go nazwa¢ nawet poét-
toraptatowcem, poniewaz ptat dolny jest wezszy i krotszy od goérnego,
a przez zastosowanie takiej budowy zwiekszono pole obserwacji, predkosé
lotu i szybkos¢ wznoszenia sie. Z postepem udoskonalenia tego typu zwiek-
szono takze i moc silnika a mianowicie z 80— 300 MK. ROwniez i karabin
maszynowy, ktoéry poczatkowo umieszczono na ptacie goérnym, zmieniono
nastepnie na dwa, wbudowano je na stale i przysposobiono do strzatu przez
pole Smigta. Samolot typu S. VII posiada staly (dolno-korbowy) 190-konny

(Ryc. 92). Dwuptatowy poscigowiec wioski S. P. A. D.

silnik ,,Hispano-Suiza“, ktérego chtodnica podobnie jak w samochodzie jest
wbudowana na przedzie. Caty samolot jest bardzo maly, rozpietos¢ jego
wynosi 8 metréw, za$ dlugos¢ 6 metréw. Stupki sg dos¢ cienkie, silnik
schowany zupetnie w kadtubie zamknietym, z&S wszystkim czesciom, nara-
zonym na opoOr powietrza nadano najodpowiedniejszy ksztatt, dlatego pta-
towiec ten uzyskuje predkos¢ 208 km./godz., za$ ostatni typ o silniku 300
MK. 245 250 km./godz. Najlepsi bojownicy-lotnicy francuscy jak Guynemer,
Dorme, Fonck i t. d. uzywali w walce poscigowca tego typu. (Ryc. 92).

Jednym z ostatnich typéw samolotéw Spad, ktére buduje fabryka Ble-
riota jest ,S. 20 pod nazwg Spad-Herbemont. Typ ten jest budowany w dwu
rodzajach, a mianowicie jako jednomiejscowy i dwumiejscowy poscigowiec.

Jednomiejscowy dwuptatowy poscigowiec byt uzbrojony w dwa state
karabiny maszynowe Vickers‘a z wystrzalm przez pole $migta i zaopatrzony
w 1000 naboji. Dwumiejscowy posiadat oprocz tych jeszcze jeden ruchomy
karabin masz. Levis'a z 200 nabojami.
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Jako naped stuzyt na przodzie umieszczony silnik o 300 NK. Hispano-
Suiza, ktéry obracat dwusmigowe $migto. Zbiorniki jednomiejscowego
poscigowca zawieraly 115 kg. paliwa, ktére wystarczato na dwie godziny
lotu, zas dwumiejscowego 170 kg. na trzy godziny lotu.

Kadtub posiadat ksztatt okragty i byt zbudowany z rozpory drzewnej.
Korzystne strony zastosowania rozpory sg: wytrwata sztywnos$é, nadzwyczajna
lekkos¢, maty opo6r powietrza i mata wrazliwos¢ w wypadkach przestrzele-
nia. Podtuznice, zebra i stupki byty zrobione réwniez z drzewa.

Ptaty utozono w silny ksztalt sztrzatki, ktory to ukiad zwiekszat pole
obserwacyjne. Wiagzanie, taczgce ptat gérna z dolnym, skiadato sie po obu
stronach kadituba z jednego stupka w ksztatcie litery | i dwu $ciegien nos-

(Ryc. 93). Jednoptatowy poscigowiec typu ,parasol** G. L. (Gourdou Leseurre).

nych. Plat gorny spoczywat podituznicami na baldachinye z dwu par wigzan
w ksztatcie litery N, wspartych na kaditubie. Rozpietos¢ ptatéw wynosita
9.72 m., diugos¢ ptatowca 7.30 m. zas$ wysokos¢ 2.80. Prozny ptatowiec
wazyt 850 kg., peilny jednomiejscowy— 1100 kg., natomiast dwumiejscowy—
1310 kg. Z tego wiec wynika, ze obcigzenie jednostkowe w jednomiejsco-
wym poscigowcu wynosito 37 kg. na m2 zas w dwumiejscowym — 43'7 kg.
zatem obcigzenie wydajnosci silnika w pierwszym 3'7 kg. na MK. w dwu-
miejscowym 4'4 kg. na MK.

Jednomiejscowy poscigowiec, obcigzony 260 kg. ciezarem kompletnym,
okazal w locie nastepujgcg wydajnosc¢: predkos¢ tuz nad ziemig 237 km.
godz., na wysokosci 6.000 m. 201 km./godz., a na wysokosci 7.000 m. 195
km./godz. Szybkos$¢ przy wznoszeniu si¢ wynosi na wysokos¢ 5.000 m. 15
min. 25 sek., na wysokos¢ 6.000 m. 21 min. 24 sek. na wysokos¢ 7.000 m.
32 min. 42 sek. Wysokos¢, ktorg osiggnieto owym ptatowcem wynosita 8.900 m.
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Dwumiejscowy poscigowiec obcigzony 460 kg. ciezarem kompletnym,
okazywat nieco zmienng wydajnos¢ n. p. predkosé 230 km./godz. szybkos$é
przy wznoszeniu sie na wysokos¢ 5000 m. wynosita 21 min. 15 sek.

JEDNOPLATOWY POSCIGOWIEC Do bardzo dobrych pos$cigowcéw bojowych

GOURDOU-LESEURRE. ostatniej konstrukcji nalezat jednoptato-
wiec G. L. typu ,Parasol”. Cechowal go bardzo zgrabny, okragly kadtub,
0 bardzo wyraznym profilu. Ptat 9'40 m. rozpietosci, byt umieszczony nad
kadtubem, z ktéorym taczyty go z kazdej strony dwie pary stupkéw widet-
kowatych, zwigzanych miedzy soba $ciegnami skrzyzowanemi. Srodek ptlata
opierat sie na kozle, ktory nogami tgczyt sie z kadtubem. Jako naped stu-
zyt 180 konny silnik Hispano-Suiza. (Ryc. 93).

(Ryc. 94). Dwuptatowiec wywiadowczy typu Sopwith z r. 1916.

Poscigowiec wyposazony kompletnie do lotu bojowego, wazyt 840 kg.,
zas predkosé, ktérg osiggat, wynosita 248 km./godz. Wysokos¢é 3000 m.
zdobywat w przeciggu 7 min. 30 sek. zas 5000 m. w przeciggu 17 min. i 30 sek.

INNE POSCIGOWCE Oprocz dotychczas opisanych, posiadata armja fran-

ARMJI FRANCUSKIEJ. cuska roWniez wiele innych dobrych poscigowcow.
Do takich nalezaly znany jednoptatowiec Bleriot’a w ulepszonej konstrukcji,
posiadajacy predkos¢ 200 km./godz., za$ szybkos$S¢ przy wznoszeniu sie na wy-
sokos¢ 1000 metréw 3,5 min., dwuptatowiec z fabryki Farman'a typ 30 B.
konstrukcji metalowej z kadtubem zamknietym o predkosci 214 km./godz.,
jednomiejscowy ptatowiec Henry Potez typ XIl. 250 km./godz., dwuptato-
wiec Marcay typ C. o 300 konnym silniku Hispano-Suiza, zblizony budowg
do austr. D. Ill. i jednomiejscowy W. I. B. C. I. Poza wymienionemi uzywano tez
angielskiego jednomiejscowego poscigowca Sopwith a takze i innych. (Ryc. 94).
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jAOSCIGOWCE BOJOWE 1z posrod poscigowcow bojowych armji niemieckiej

ARMJI NIEMIECKIEJ. pjerwsze miejsce zajat poscigowiec konstrukcji
inz. Fokker‘a. Pierwszy jego model, jak juz wspomniatem, powstat w roku
1912. Jakkolwiek konstrukcja byla pomystu wilasnego, wzorowata sie jednak-
ze na lekkich jednoptatowcach francuskich. Kadtub n. p. tego samego
ksztaltu jaki posiadat jednoptatowiec Morane, konczyt sie poziomem ostrzem
klinowem. Samolot cechowata samoczynna statecznosc.

Nastepnie przeszta konstrukcja zupetnie w typ wlasny i dzi§ juz rezy-
gnuje Fokker ze statecznosci samoczynnej, (patrz str. 95).

POSCIGOWIEC Jednoptatowiec z roku 1915 ,,E. I." byt wyposazony w 80
FOKKER. konny silnik obrotowy ,Oberursel” posiadal szybkos$é
130 km./godz., za$ wysokos¢ 1000 m. zdobywat w przeciggu 7 minut,

(Ryc. 95). Jednoptatowiec Fokker E Il 1916.

a 3.000 m. w 40 minutach. Urzadzenie wewnetrzne i kierownica byly wy-
godniejsze niz w ptatowcach francuskich. Uzbrojenie skladato sie z jednego
karabinu maszynowego statego. Silnik obrotowy typu ,E. IlI* 100 MK.
i zbiornik benzynowy, ktéry dostosowywat sie do ksztattow kadtuba, byty
umieszczone na przodzie, zas dwa karabiny state po bokach ptatowca. Po-
ziomy koniec klinowy kadtuba, podobnie jak i konstrukcja Morane, nie po-
siadat Zzadnego statecznika tylko ster kierunkowy i wysokosci. Skrzydia
ustawione prosto, pod malym katem pochylenia, zaopatrzono w lotki. Odzna-
czal sie nadzwyczajng szybkoScia przy wznoszeniu sig, przewyzszajac wow-
czas poscigowce francuskie. Wysoko$¢ 1000 m. zdobywat w 3 min., 3000
w 15 min., zas 4000 w 25 minutach. Wszystkie podobne jednoptatowce sg
znaczone w Niemczech znakiem grupy poscigowcow bojowych ,E“ (Ein-
deker Kampfflugzeug). (Ryc. 95).

Aparat jednomiejscowy byt zaopatrzony poczatkowo w jeden karabin
maszynowy, nastepnie w dwa, za$ E. IV. otrzymal 3 state, ktére przez spe-
cjalng kombinacje miaty wystrzat przez pole $migta. Ostatni typ ,E—V"
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z roku 1918. oznaczony nastepnie ,D VIII." byt wyposazony w silnik 110 kon-
ny, pézniej w 140 konny silnik obrotowy ,,Oberursel“ i jako uzbrojenie po-
siadat dwa stale karabiny maszynowe réwniez z wystrzatem przez pole
Smigta. Rozpietos¢ ptata, ktéry umieszczono na sposob typu ,parasol" je-
dnak bez Sciegien, wynosita 8'40 m., dtugos¢ aparatu 5'78 m., a wysokos¢
2'55 m. Kompletny ciezar aparatu wyposazonego do boju wynosit 560 kg.
W locie osiggat predkos¢ okoto 210 km./godz., wysokos¢ 1000 m. zdobywat
w 2 min., a 3000 m. w 72 min. Na uwage zastuguje umieszczenie zbiornika
benzynowego na podwoziu w wysokosci osi, ktéry to spos6b w walce po-
wietrznej zmniejszat niebezpieczernistwo rozszerzania sie pozaru. (Ryc. 96)-

(Ryc. 96). Jednoptatowy Fokker D VIII typu ,,parasol“ zupetnie bez $ciegien.

Jednoptatowcem swojej konstrukcji dokonywat pieknych lotéw figuro-
wych sam konstruktor Fokker, a stawe bojownikéw zdobyli na nim nie-
mieccy lotnicy Immelman, Boelke i Richthofen.

r*"WUPLATOWyY POS$CIGO- Xa sama fabryka wytwarzata réwniez podobny
YJ WwIEC FOKKER D. VIl. jednomiejscowy ptatowiec poscigowy ,Fokker"
D VIl., wyposazony w silnik Mercedes’'a o 160 MK. Ilub 185 konny silnik
B. M. W. (Bayerische Mot. Werke). Ptat dolny lezat troche w tyle w sto-
sunku do goérnego. Ptat gorny posiadat 8,90 m. rozpietosci, za$s dolny byt
kréotszy i nieco wezszy od gornego. Kadiub 6.95 metrow dtugi, posiadat
na koricu oba stateczniki. Uzbrojony byt w dwa karabiny maszynowe z wy-
strzatem przez pole $migta. Ciezar kompletnie do boju wyposazonego apa-
ratu wynosit 906 kg. Predkos¢ w locie poziomym osiggal ptatowiec okoto
210 km./godz. a odznaczat sie nadzwyczajng szybkoscig przy wznoszeniu
sie, osiggajgc 6000 m. wysoko$¢ w przeciggu 18 m. i 15 sek. Zapas benzyny
mieszczacy sie w zbiorniku na podwoziu, wystarczat na 11/2 godz. lotu. (Ryc. 97).
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jeszcze wiekszg szybkos$¢ przy wznoszeniu okazal trzyptatowy poscigo-
wiec z tej fabryki ,,Dr. I.”, ktory wyposazony w 110 MK. silnik obrotowy osiggat

3.000 m. w przeciagu 61/2 minut. Jako uzbrojenie posiadat dwa karabiny

(Ryc. 97). Dwuptatowy poscigowiec Fokker D VII.

maszynowe ,,Spandau.“ Jednakowoz, jak juz wspomniatem ptatowce tego
typu byty dopiero w probie,, Kompletnie do boju wyposazony ptatowiec
wazyt 580 kg. i osiggat w locie predkos¢ 200 km./godz. (Ryc. 98).

(Ryc. 98). Trzyptatowy poscigowiec Fokker Dr I.

INNE POSCIGOWCE Do poscigowcow typu dwuptatowych bojowcoéw na-
ARMJI NIEMIECKIEJ. Yejra w Niemczech oprdécz wyzej wymienionego takze

Rumpler D I, Roland D VII. (Ryc. 99), Pfalz D Ill z charakterystycznemi
stupkami ksztattu litery U, Albatros D V. z stupkami ksztattu litery V,
(Ryc. 82) i Siemens-Scbuckert D IV, a ostatni D VI, ktore posiadaty 160
konny jedenastocylindrowy silnik obrotowy Siemens-Schuckert i czteroSmigo-
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we smiglo. W locie poziomym osiggat D VI predkos¢ 220 km./godz. za$
wysokos¢ 3000 metrow zdobywat w przeciggu 6 minut, a 6000 m. w 1512
minutach. Prézny ptatowiec wazyt 500 kg. byt uzbrojony w dwa karabiny

(Ryc. 99). Dwuptatowy poscigowiec Roland o 220 MK. silniku ,,Benz*

maszynowe i mogt unies¢ 225 kg. ciezaru uzytecznego. Podobnie jak typ
Fokker D VIIIl. posiadat takze dwuptatowiec Siement-Schuckert D VI zbior-
nik benzynowy pod kaditubem. Platowce nalezagce do grupy jednomiejsco-

(Ryc. 100). Lekki wywiadowczy jednoptatowiec metalowy Junker-Fckker C. L. | o 160 MK.
silniku Mercedes, (Prézny ptatowiec wazy 735 kg),

wych poscigowych dwuptatowcoéw, znaczono w Niemczech znakiem bojowcow
grupy ,,D” (Doppeldeker-Kampfflugzeug). Wszystkie ptatowce nalezgce do tej
grupy sa uzbrojone w dwa karabiny maszynowe z wystrzatem przez pole Smigta.
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JEDNOPLATOWIEC PIECHOTY Nalezy nadmienié¢, ze w Niemczech w jesieni

JUNKER-FOKKER J. I. w r. 1917 zalOzono fabryke ,Junker-Fokker-
Werke A. G.” w Dessau, ktéra wytwarzata ptatowce cate o konstrukcji meta-
lowej, tak typ jednoptatowca dla bliskich wywiadéw (Ryc. 100), jak réwniez
i dwuptatowce. Dwumiejscowy dwuptatowiec prof. dr. Hugo Junker'a grupy
J | (Infanterieflugzeug) ptatowiec piechoty wyposazony w 200 konny silnik
Benz'a, posiadat paliwa na 2 godz. lotu. Takowy cechuje specjalna kon-
strukcja, w ktorej ptaty grubszego profilu (skrzydta) nie sa spiete linewkami
(Sciegnami), lecz 4. stupkami, a z kadtubem 1gczg za pomoca podporek.
Silnik ostonieto pancerzem z specjalnej stali. Prézny samolot, wazyt 1766
kg. osiggat w locie predko$¢ 155 km/godz,, a wysoko$¢ 2000 m. w 32 min.

Samoloty tej konstrukcji miaty specjalne przeznaczenie do bliskiego
wywiadu i walki z piechotg z niewielkiej wysokosci, (a wiec nalezat do dwu-
miejscowych) zatem musiaty by¢ chronione pancerzem cho¢ w czesci przed za-
paleniem sie od naboi fosforowych, ktoére posiadata piechota przeciw samo-
otom i czynita dos$¢ wyrazne szkody. Grupe te, ktérg znaczono w Niemczech
znakiem J. (Infanterieflugzeug), cechowata konstrukcja metalowa albo opance-
rzenie. Platowce czysto metalowej konstrukcji budowata fabryka w Dessau,
za$ dwuptatowce opancerzone budowaly takze zakiady Albatros ptatowce
J.Lilli tow. A. E. G. ptatowce J. | i Il

Do konstrukciji, opartej w gtdwnych zarysach o zasady,— bez spie¢ i pod-
porek— nalezy rowniez bardzo szybkf i matly jednoptatowiec mojej, czysto
wiasnej konstrukcji, nie wzorowany na zadnym dotychczasowym typie bojowca
o skrzydtach swobodnych, ktéry ukonczytem w potowie roku 1918.

TAOSCIGOWCE B. ARMJI W Austrji do ptatowcoéw grupy poscigowcow zaliczono

AUSTRJACKIEJ. ja”G najlepSzy jednomiejscowy dwuptatowy poscigo-
wiec ,D. Il.” o 185 MK., ktory cechowaly dwa prostopadte stupki (Ryc. 101),
natomiast ulepszony ,D. IIl.” o 200 i 225 konnym silniku Austro-Daimler’a
posiadat stupki ksztattu litery V. Fabryka ,Oefag” (Oesterreichische Flugzeug-
fabrik A. G.) nabyta licencje w niemieckich zaktadach Albatros i budowata
te ptatowce w wielkiej ilosci. Rozpietos¢ ich wynosita 9 metréow, diugosc
7,27 m., a wysokos$¢ 2,80 m. Powierzchnia nosna obu ptatéw wynosita 20,56
metréow kwadratowych, a obcigzenia przypadio na 1 m'- 43,8 kg. (Ryc. 82,
101 i 147).

Jednomiejscowy ptatowiec jest uzbrojony dwoma nieruchomemi Kkara-
binami maszynowemi systemu ,Steyer”. Predko$¢ jaka w locie osiggat wy-
nosita 190 km./godz., za$ szybkos$¢ przy wznoszeniu sie na wysokos¢ 1000
metréw 1 min. i 50 sek. Ptatowiec ten nalezat do bardzo zwrotnych i sta-
tecznych samolotow. Zresztg posiadat cechy poscigowcéw fabryk niemieckich.

Do dobrych jednomiejScowych dwuptatowcéw wiasnej konstrukcji nale-
zal poscigowiec inz. Berga z zakladow Aviatik. Predkos$¢ jaka osiggat
wynosita 180 km./godz., za$ szybko$¢ przy wznoszeniu sie na wysoko$¢ 1000
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metréow 2 min. 15 sek. Maly i zwinny dwuptatowiec byt wyposazony w 185
konny silnik Daimler'a. Réwniez i zaktady ,,Phénix” wytwarzaty bardzo dobre
jednomiejscowe dwuptatowce. Do przestarzatej konstrukcji nalezat jedno-
miejscowy dwuptatowiec ,Brandenburg K. D.”, ktéry cechowatly w krzyz utozone
stupki, wigzgce gorny ptat z dolnym. Platowiec z powodu brakéw konstru-
kcyjnych i statecznosci nie odpowiadat nowoczesnem wymaganiom wojennym.

(Ryc. 101). Dwuptatowy poscigowiec z fabryki niemieckiej Albatros typu D. II.

POSCIGOWCE ARMJI Anglja posiadata oprocz francuskich poscigowcow

ANGIELSKIEJ. jan ()NieupOrt i Spad”, réwniez i wiele wlasnych do-
brych fabrykatow z grupy jednomiejscowych dwuptatowcéw, ktére cecho-
wata ogo6lnie znana zasada nowoczesnej techniki. Do takich poscigowcéw
nalezaty: jednomiejscowy dwuptatowy poscigowiec Sopwitl), z ktorych osta-
tni typ ,Snipe” zaopatrzono w 200 konny silnik obrotowy B. R. i uzbrojono
w dwa nieruchome karabiny maszynowe. Poscigowiec posiadat w locie
predkos¢ 195 km./godz. za$ wysokos¢ 3000 m. osiggat w 9 min. Poscigo-
wiec 6w zaliczano takze do klasy lekkich bojowcow, ktére stuzyly dla
bliskich wywiadéw. (Ryc. 94 i 102). Typ ,Snipe” o 320 MK. silniku ,Dran-
gufly” ABC, osiaga w locie predko$¢ 250 km./godz.

Przeciwienstwo, do jednoptatowca niem. Fokker, stanowit jednomiejsco-
wy Sopwith ,Pup” wyposazony w 80 MK. silnik Rhéne. Réwniez i kon-
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strukcja trzyptatowca Sopwith wyposazonego w 130 MK. silnik Clerget, sta-
nowita niejako réwnowage niemieckiej konstrukcji Fokker Dr. I.
Charakterystyczna cecha poscigowcéw starszej konstrukcji przedstawia
sie nastepujgco: poscigowiec Bristol o 130 MK. silniku le Rhéne, uzbrojo-
ny w jeden karabin maszynowy; poscigowiec Havilland o 130 konnym silni-
ku le Rhéne, uzbrojony w jeden staly karabin maszynowy; posScigowiec
Martinsyde o 120 konnym silniku Austro - Daimler, albo 160 konnym Beard-
more (Ryc. 103); poscigowiec Vickers-Scout o 130 konnym silniku obrotowym
Clerget, uzbrojony w jeden karabin maszynowy; poscigowiec z fabryki A. R. F.
dwuptatowiec ,B. E.” o 120 konnym silniku Renault’a; poscigowiec ,S. E°,
0 200 konnym silniku Hispano-Suiza, uzbrojony w jeden staly i jeden ru-

(Ryc. 102). Dwuptatowy poscigowiec angielski Sopwith typu ,,Snipe" o 200 MK. silniku B. R. 2.

chomy karabin maszynowy i poscigowiec Avro typu ,Spider"” o 130 konnym
silniku Clerget.

Powyzej podane charakterystyczne cechy poscigowcow angielskich star-
szej konstrukcji i dwie ryciny poscig. Sopwith (Ryc. 94. 102.) z r6znego czasu
rozwojowego, t. j. potowy roku 1916 i pierwszej roku 1917, podatem celem
zobrazowania wyraznego stanu rozwoju poscigowca podczas wojny. Jedna-
kowoz jak wszedzie w innych wojujgcych panstwach, tak i w Anglji powie-
kszano moc uzywanych silnikow i ulepszano uzbrojenie. Tak wiec np. dwu-
ptatowy poscigowiec Martinsyde otrzymat w koricu silnik 300 konny Hispa-
no - Suiza.

I-yWUPL. POSCIGO- Do ostatnich modeli poscigowcéw angielskich, ktérych
WIEC ,ARA. nawet nie uzyto jeszcze w czasie wojny nalezat jedno-
miejscowy dwuptatowy poscigowiec ,Ara“ firmy ,Armstrong - Witworth."
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Cechowat go czterograniasty kadiub, ku koncowi zwezajgcy sie w klin.
Rozpietos¢ ptatowca wynosita 8'3 m., dtugos¢ 6 m., zas wysokos¢ 2’4 m.
Ptat gorny z dolnym #aczyly ukosnie w tyt cztery pary prostych stupkéw,
$ciggnietych linewkami skrzyzowanemi. Srodek ptata gérnego spoczywat
na kozle, ktory tworzyt baldachim. Jako naped stuzyt 320 konny silnik —
AXBXC. Prézny samolot wazyt 540 Kkg., za$ predkos¢, ktéra osiggat
w locie wyosila 240 km./godz.

NoSCIGOWCE Z przystagpieniem do wojny r. 1915 posiadata armja

ARMJI WLOSKIEJ. wjoska tylko poscigowce francuskie, jak n. p. Nieu-
port a, Hanriota i t. d. Pierwszy poscigowiec witasnej konstrukcji pocho-
dzit z zaktadéw ,Savoia-Meranccio - Ansa/do" i nalezat do bardzo dobrze

(Ryc. 103). Dwuptatowy poscigowiec angielski Martinsyde F 3, o 250 MK. silniku Rolls-Royce,
najnowszej konstrukcji, (predko$¢ w locie 230 km.!godz.).

skonstruowanych. Dwuptatowy poscigowiec S. V. A. wymienionych zaktadéw byt
wyposazony w 180 konny silnik Spaa i jako uzbrojenie posiadat najpierw je-
den, nastepnie dwa karabiny maszynowe. Ostatnim wzorem poscigowcow
wioskich zaktadéw Ansaldo, ktéory swem wykonczeniem odpowiadat wszy-
stkim wymaganiom techniczno - wojskowym w petnej mierze, by} poscigowiec
Balilla o 200 konnym silniku Spaa. Poscigowiec ow dla armji polskiej
buduje w licencji fabryka Plage i Laskiewicz w Lublinie. (Ryc. 104).

OSCIGOWCE Rosja posiadata poscigowce fabryk francuskich,

ARMJI ROSYJSKIEJ. a tékze budowala je w licencji w %abrykach wla-
snych n. p. Nieuport, Spad, za$ jako typ wiasny dwuptatowiec Lebied.
o silniku Salmso‘n‘a (Ryc. 105).

Zatem widzimy, Ze kiedy z poczatkiem wojny przypisywano pierwszen-
stwo jednoptatowcowi, tak w dalszym jej ciagu udowodnity swa przewaga
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dwuptatowiec i silnik staty. Przewaga ta okazata sie w wiekszej nosnosci,
lepszej stabilizacji i pewniej pracujgcym silniku.

1 EDNOM1EJSCOWE W ostatnim okresie wojny przystgpiono nawet do bu-

TRZYPLATOWCE. JOWwy jednomiejscowych trzyptatowcow poscigowych tak
ze strony mocarstw Srodkowych n. p. Fokker Dr. I. (Ryc. 98), jak roéwniez
we Francji i Anglji n. p. jednomiejscowy trzyptatowiec ,Sopwith" o 80. na-

(Ryc. 104). Pierwszy pos$cigowiec Balilla z pierwszej polskiej fabryki ptatowcéw, z pilotem
$. p. Haberem - Wiynskim, ktéry padt 21 lipca 1921 r.

stepnie o 130 konnym silniku. Przeprowadzone pierwsze doswiadczenia
prébne obiecaly ulepszenia w szybkosci przy wznoszeniu sie. Jednakowoz
jeszcze podczas wojny nie uzyto trzyptatowca w peinej mierze i w zupelnie
ukonczonej konstrukcji, przystosowanej do dziatan i wymagan bojowych.

3. LOTNICTWO WYWIADOWCZE.

GOLNIE O ZADANIU, TAKTYCZNEM ZNACZENIU, PODZIALE 1ZASTOSOWANIU
LOTNICTWA WYWIADOWCZEGO, ORAZ O PLATOWCACH WYWIADOWCZYCH.

Wielka ustuge, jaka oddajg ptatowce wojsku, stanowi wprawdzie poscig, ale
jako zadanie ma pierwsze znaczenie stuzba wywiadowcza, potgczona z fo-
tografja. Stuzba ta polega na obserwowaniu i fotografowaniu nieprzyjaciel-
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skich ruchéw i stanowisk jak np. artylerji, karabinédw maszynowych, rozmie-
szczenie sit za frontem, intensywno$¢ ruchu na drogach, kolejach i t d.
Jako zadanie maja wiec ptatowce wywiadowcze w pierwszej linji:

a) uzupeini¢ i rozszerzy¢ wywiad konnicy szczeg6lnie poza linjg bojowa,
a wigc na tytach) armji nieprzyjacielskiej, w jej rejonie etapowym.

b) utrzymac tgcznosé i wspotpracg z innemi rodzajami broni n. p. pie-
chotg; Sledzenie w czasie natarcia ruchow nieprzyjacielskich sit i uprzedze-
nie sygnatem o zamierzonym przeciwnatarciu, o przybyciu positkéw i o ogol-
nym ich wygladzie. Obserwatorzy, sygnalizujac, Kkierujg ogniem artylerji
i wyszukujg tlla niej ukryte cele. Z wyzszemi sztabami i dowodztwami po-

(Ryc. 105). Jednomiejscowy dwuptatowiec Lebied z rosyjskiej fabryki ptatowcéw Lebiediewa.

rozumiewaja sie przy pomocy telegrafu iskrowego, Dla doktadniejszego
i nieomylnego przedstawienia sytuacji i terenu walki, obserwatorzy posiadaja
niezbedne w tym celu aparaty fotograficzne (Ryc. 106).

Dopiero w drugiej linji odgrywa role u ptatowcow wywiadowczych ich
uzbrojenie.

Zatem taktyczne znaczenie lotnictwa wywiadowczego, jak juz sama na-
zwa dyktuje, jest poszukiwanie i dostarczanie wszelkief) wiadomosci, tyczg-
cych) sig nieprzyjaciela, jak réwniez i strony wilasnej, o ktérem to zadaniu
nie nalezy zapominac.

Dopiero po wykonaniu zadania pierwszej linji mogg nastepnie ptatowce
wywiadowcze przy sposobnosci przeszkadzac¢ wykonaniu wspomnianych ruchéw,
przez przeSladowanie i wyrzadzenie szkody pociskami lub karabinem ma-
szynowym.
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W zadnym razie ptatowce wywiadowcze nie powinny szukac¢ walki, lecz
przystepowaé¢ do niej tylko dla witasnej obrony.

Z postepami technicznemi jakie czyniono podczas wojny, okazata sie
rowniez i konieczno$¢ rozszerzenia pola dziatania lotnictwa wywiadowczego.
Tak wiec pomatu i w tej grupie wywiagzal sie nowy dziatl, ktéry z powodu
swej specjalnosci nazwano lotnictwem wywiadowczo-obstrzatowem. Do zada-

Fot. por. obs. de Beaurain 1917. .

(Ryc. 106). Fotografja z lotu wywiadowczego, przedstawia odkrycie lotniska wtosk. Nieuportéow
obok Ajello. (na fotogr. w okolicy znaczka czarnego tréjkata).

nia, ktére przypadato tej gatezi lotnictwa, nalezato nie tylko baczne $ledze-
nie epizodéw bitwy i przegrupowania sit nieprzyjaciela, ale takze przeszka-
dzanie ich przeprowadzeniu badz to przez ostrzeliwanie z karabinéw maszy-
nowych, np. maszerujacych Ilub obozujgcych oddziatéw, badz to przez
niszczenie bombami skiadéw amunicji, zywnosci i transportéw. Jakkolwiek
ostrzeliwanie z powietrza przynosi mniejsze korzysci materjalne, to jednak
dziata demoralizujgco, szczegélnie w czasie odwrotu.

Ptatowce grupy wywiadowczej maja rowniez unika¢ walki z poscigow-
cami bojowemi, poniewaz jak juz wspomniatem nie nalezy to do ich zada-
nia, wiec jako takie nie sg w tym kierunku technicznie wyspecjalizowane.
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Kiedy jednak z powodu nowych wymagan nowoczesnej techniki wojen-
nej rozszerzono zadanie grupy lotnictwa wywiadowczego, wtedy pomatu
wytonit sie nowy dziat lotnictwa specjalnie do bombardowania, ktére omoé-
wie nastepnie w rozdziale 4. ,Lotnictwo do bombardowania”.

Stuzba wywiadowcza ze wzgledu na przypadajace jej zadania dzieli
sie na: wywiad tuz za linjg bojowa, czyli wywiad bliski—znaczenia taktycz-
nego, na wywiad w gtgb nieprzyjacielskiego pasa etapowego, czyli wywiad
gteboki — znaczenia strategicznego, (Ryc. 107) w koncu na wywiad w gigb
kraju przeciwnika, czyli na wywiad daleki— znaczenia polityczno-strategicznego.

Ze zbidr. por. obs. Kwiecinskiego.

(Ryc. 107). Zdjecie fortow Warszawy z wysoko$ci 900 m. przed zajeciem miasta
przez wojska niemieckie.

Do wszystkich wywiadow, a szczeg6lnie do obu pierwszych uzywa sie
z zasady samolotéw tego samego rodzaju t. j. ptatowcéw dwu lub trzy-
miejscowych. Dowddca Kkieruje sie w tym wypadku ostatecznym rezultatem
jaki chce osiagngé, a wiec, czy wystarczajgcym jest tylko czysty wywiad,
czy tez chce przeprowadzi¢ korekture ognia wiasnej artylerji, czy tez w kon-
cu chce przeciwnikowi wyrzadzi¢ specjalnie jaka$ szkode — a wiec wywiad
z obstrzalem. Nie mozna zapominac¢ przytem, ze wszystko to najskutecz-
niej przeprowadza sie pod ostong poscigowcow, ktérych zatoga otrzymuje
w tym kierunku specjalne instrukcje; zatem wiec pozostaje do rozstrzygnie-
cia pytanie, czy i o ile ich wyposazenie techniczne nadaje sie do wytrzy-
mania lotu diuzszego, zaleznego od zapasu paliwa.



Zupetnie podobnie ma sie takze i rzecz z wywiadem dalekim. Ptato-
wiec, zapuszczajgcy sie daleko w gigb kraju przeciwnika, musi posiadac
w pierwszej linji wielkg wytrzymatos¢ w locie czasowym. Aby jednak lecie¢
pod ochrong poscigowcow, to tym warunkom odpowiedza mniej juz pta-
towce tej grupy, ktoérych wytrzymatos¢ co do lotu na czas ogranicza sie do
2 godzin, co czyni okoto 450 km. lotu. W tym celu stuza specjalne pta-
towce, ktorych konstrukcja jest znacznie rozszerzona, jednakowoz opiera
sie na zasadach poscigowca np. niemiecki Ru. C. VIIl., albo dwumiejscowe
wywiadowce bojowe nalezgce do tej klasy.

Ptatowce, stuzace do celow wywiadowczych, sg z reguly, z powodu
wiekszego obcigzenia rozmaitemi przyrzgdami, szybkiemi i ciezszemi dwupta-

(Ryc. 108). Wywiadowczy ptatowiec polski ponad etapem nieprzyjacielskim na wysokosci 2500 m.

towcami, za$ ptatowce, ktére mialy jeszcze wypetni¢ zadanie obstrzatu,
a wiec wywiadowce bojowe, byly nieco rozszerzonej konstrukcji, silniej
uzbrojone i zaopatrzone w mocniejszy silnik, a nawet i trzymiejscowe urzg-
dzenie. Unosity one okoto 450 kg. ciezaru uzytecznego, a zapas materjatu
napedowego wystarczat na 31/2—4 godz. lotu, przy predkosci 180 km./godz.
Wywiadowce bojowe cechowata réwniez predko$¢ wznoszenia sie i tak np.
wysoko$¢ 3.000 m. osiggalty w przeciggu 8—9 minut, za§ 7000 m. w 50 —
60 minut.

Ptatowiec wywiadowczy celem rozwigzania zadania zagiebia sie prze-
waznie daleko w kraj nieprzyjaciela, przelatujac linje frontu, zatem ma
zawsze zadanie zaczepne. (Ryc. 108). Zeby jednak podotaé temu zadaniu
musi budowa jego odpowiada¢ wymaganiom, tyczacym sie diuzszej wytrzy-
matosci lotu, ktéra zawista jest od ilosci paliwa i oliwy, stuzacych do nape-
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du silnika. Celem wywigzania sie w zupetnosci ze swego zadania, pta-
towiec wywiadowczy nie moze by¢ pozbawiony obserwatora z przyborami
fotograficznemi, a oprécz tych zabiera stacje iskrowa, rakiety, karabiny
maszynowe i t. d. Zatem z powyzszych przyczyn musi sie pozostawi¢ na
uboczu kazdy inny ciezar, jak: zbytecznie silne uzbrojenie, ciezkie opance-
rzenie i t. d. Platowiec wywiadowczy przy zblizajgcym sie ataku nieprzy-
jaciela ratuje sie przewaznie ucieczka; ta za$ wymaga stosunkowo dosé
wielkiej predkosci w locie poziomym, ktéra wynosi 160 — 180 km./godz.
Czesto jednak w wypadku nagtego zaskoczenia, lub niemozliwosci uniknie-
cia potyczki podejmuje sie wywiadowca ciezkiej walki z nieprzyjacielskim
poscigowcem, rzadziej z rownym sobie wywiadowcg. Platowiec wywiadow-

(Ryc. 109). Dwuptatowiec wywiadowczy Germania klasy ,,C*.

c.zy, stuzacy do badania i fotografowania pozycji przeciwnika, jest najsilniej zwal-
czany przez, jego artylerje, dlatego tez nastepng jego zalete musi stanowic
dostateczna obrotnos¢, celem mylenia artylerji przy obstrzeliwaniu.
Ogoélnym celem wywiadowcéw jest zapoznanie wtltasnej armji
z sytuacja i zapewnienie jej najdektadniejszycl) wia-
domos$ci, tyczacych sie potozenia i stosunkéw armji przeciwnika.

YWIADOWCE ARMIJI NIEMIECKIEJ. DO tej grupy nalezaly w Niemczech
CHARAKTERYSTYKA OGOLNA. ptatowce> ktére pochodzily przewaznie
z fabryk jednomiejscowych poscigowcéw bojowych.

Z rozpoczeciem wojny do konca r. 1914, skiadata sie grupa ta z dwu-
miejscowych jednoptatowcéw przewaznie typu ,gotebia” ,(Taube)”,i byla
oznaczona znakiem typu literg ,A" (patrz czes¢ Il.). Wyposazenie skiadato
sie z jednego 80— 100 konnego silnika statego, za$ uzbrojenie lotnikéw
z jednego recznego karabinu i pistoletu. Pilot siedziat z tylu za obserwa-
torem. Nieco lepszym typem byt dwuptatowy wywiadowiec typu ,B”, o sil-
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niku 100—120 konnym, réwniez z siedzeniem dla obserwatora przed pilotem
i uzbrojeniem lotnikéw jak typ wywiadowca ,A”. Jednakowoz w roku 1915
pojawity sie juz lepsze wywiadowce nowoczes$niejszej konstrukcji i te ozna-
czono znakiem Kklasy litera ,C” (Ryc. 109). Za naped stuzyly juz silniki
o 150—200 MK. a jako takie posiadaty uzbrojenie, ktére skiadato sie po-
czatkowo z jednego ruchomego, nastepnie z jednego ruchomego i jednego sta-
tego karabinu maszynowego. Byly to przewaznie dwumiejscowe dwuptatowce,
ostatnio nawet jednoptatowce, z siedzeniem dla obserwatora z tytu za pilotem.

(Ryc. 110). Dwuptatowiec wywiadowczy Hannover klasy CL w stuzbie polskiej.

Wszystkie ptatowce nalezace do tej klasy, jak wogdle i inne konstrukcje
niemieckie cechowato zastosowanie kadluba zamknietego albo okrytego.
Ptatowce o kadtubie otwartym, zwane takze bezkadtubowemi, budowano
tylko po stronie mocarstw sprzymierzonych jak n. p. francuskie Breguet,
Caudron, Farman, Voisin, (Ryc. 115, 128), angielski F. E. (Ryc. 120) i nie-
ktore witoskie Caproni. Umieszczenie obserwatora na przodzie w miejscu
silnika, stanowigce dodatnie strony tej konstrukcji, osiggnieto w Niemczech
przez zastosowanie dwu kadtubdéw okrytych jak n. p. w typach Aviatik i Ago C I.
o ktérych jeszcze wspomne. Piatowce klasy C. stuzyly ogdlnie wszystkim celom,
tyczacym sie wywiadu bliskiego, gtebokiego, stuzby artyleryjskiej, lotu celem
fotografowania, dziennego obstrzatu, obrony i t. d.

W roku 1917 wytonit sie w tej grupie nowy typ, oznaczony znakiem
C. L. t. zn. wywiadowiec lekki (Leichtes Flugzeug), ktory jako ptatowiec
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szybszy, niejako dwumiejscowy poscigowiec nalezat do grupy bojowych wy-
wiadowcéw i jako taki odbywat loty bez ochrony poscigowcéw, przeto stuzyt
do wywiadow dalekich i jako ptatowiec piechoty z powodu swej obrotnosci.
Uzbrojenie skladato sie z jednego ruchomego i jednego statego karabinu
maszynowego. Ptatowce tej grupy wazyty prézne 650— 700. kg., unosity okoto
360 kg. ciezaru uzytecznego i w locie osiggaty predkos¢ do 190 km. na
godzine. Zapas materjatlu napedowego wystarczat na 3 do 3*/2 godziny lotu,
za$ wysokos¢, jaka takiemi osiggna¢ zdotano, wynosita 9000 m.

Jako wzor tej klasy niech stuzy n. p. dwuptatowiec Hannover CL V
wyposazony w 185 MK. silnik ,,Bayer-M. W". Prézny ptatowiec wazyt

(Ryc. 111). Dwuptatowiec wywiadowczy LVG—C. starszej konstrukcji.

720 kg. i unosit 360 kg. ciezaru uzytecznego. Predkos¢é w locie poziomym
wynosita 185 km/godz. a wysokos¢ 5000 m. zdobywat w 25 min. (Ryc. 110).

Do grupy lekkich) wywiadowcow nalezat takze dwumiejscowy jednopta-
towiec Junker-Fokker CL. I. konstrukcji metalowej. Cechowaly go ptaty
przymocowane dos¢ nisko do kadiuba bez zadnego spiecia. Wyposazony
w 100 konny silnik Mercedes’a, osiggat w locie predkos¢ 190 km. na godzi-
ne (Ryc. 100). Pitatowiec 6w uzywano réwniez przeciw piechocie.

Nastepnie typ ten rozszerzono w konstrukcji i uzbrojeniu z specjalnem
przeznaczeniem dla obstrzatu celéw na ziemi, a szczegodlnie podczas rozgry-
wajacej sie bitwy. Typ ten oznaczono znakiem ,C.L.S.” t. zn. lekki bojo-
wiec (Leichtes Schlachtflugzeug). Wszystkie owe bojowce klasy wywiadow-
czej zblizaty sie konstrukcyjng doskonatoscia do klasy ,,D", jednomiejscowych
poscigowcow i doréwnywaty im w wydajnosci lotniczej.
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Jako wzor gropy wywiadowcow niech stuzy dwumiejscowy dwuptatowiec
Halberstadt C. Il. wyposazony w 160 konny silnik Mercedes’'a. Ptatowiec
ten posiadat 10.84 m. rozpietosci, 7 m. diugosci, zas wysokos$¢ wynosita
2.75 m. Uzbrojenie skiadato sie z 2 nieruchomych karabinéw maszynowych
po obu stronach silnika z wystrzatem przez pole $migta i z jednego kara-
binu maszynowego na pierscieniu koto obserwatora. Do bardzo zgrabnych
dwuptatowcow wywiadowczych o kadtubie ksztattu wieloryba nalezat takze
dwuptatowiec tow. L. V. G.-C. Il. zwany ,Walfisch” o 200 konnym silniku
Mercedes’a. (Ryc. 111). Posiadat on 10.05 m. rozpietosci, dtugo$¢ samo-
lotu wynosita 7.7 m., za$ wysokos¢ 2.88 m. Uzbrojenie sktadato sie z jednego

(Ryc. 112). Dwuptatowiec wywiadowczy DFW—C. starszej konstrukcji.

ruchomego i jednego statego karabinu maszynowego. Catg konstrukcje pta-
towca cechowaly ksztatty dla przezwyciezenia oporu powietrza. Nastepnym
wywiadowczym dwuptatowcem byt dwumiejscowy Albatros ,C”, uzbrojony
rowniez w dwa karabiny maszynowe. Wyposazony w 200 konny silnik Benz'a
osiggat w locie predkos¢ 165 km/godz. wysokos¢ 3000 m. zdobywat w 12 mir.
i 9 sek. zas§ 5000 m. w 31 min. i 2 sek.

Wszystkie inne dwuptatowce niemieckie, uzywane do stuzby wywiadow-
czej, byly z bardzo mala réznicg budowane wedlug podanej ogdélnej cha-
rakterystyki i dotychczas opisanych wzoréw, za$ nowszy typ odznaczat sie
kadtubem owalnym i uzbrojeniem w trzy karabiny maszynowe. Do takich
nalezaly wywiadowcze dwuptatowce zakitadéw D. F. W. (Ryc. 112), fabryki
Hansa-Brandenburg, tow. A. E. G., zaktadéw Aviatik, (Ryc. 114), tow.
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Luftfahrzeugges. L. F. G., zaktadow Germania, (Ryc. 109) Sablatnig, fabryki
Rumpler’a i zaktadow Zeppelin’a w Lindau.

Do bardzo rzadkich konstrukcji, jaka pojawita sie w Niemczech, nale-
zat jak wspomniatem dwuptatowiec ,Ago C. 131/15" z zakladéw tej samej
nazwy, ktory w gtdbwnych zarysach byt nieco podobny do samolotéw fran-
cuskich. Na $rodku miedzy oboma ptatami znajdowata sie krotka todka,
w ktorej umieszczono silnik ze Smigtem z tylu za ptatami. Obserwator wiec
siedzial na samym przodzie za$ pilot z tylu za nim. Podwozie skiadato sie
z 4 kotek, z ktérych 2 przednie chronity tylko przed przewr6ceniem. Ze-
sztywnienie ptatow stanowity 4 pary stupkéw i Sciegna. Potgczenie catej
konstrukcji ze sterami i statecznikiem byto uskutecznione przez 2 zamkniete

Ze zbiér, por obs. Kwieciniskiego.

(Ryc. 113). Dwukadtubowy dwuptatowiec wywiadowczy Ago C 13115
z siedzeniem obserw. na przodzie.

owalne i.cienkie kadtuby, umieszczone po obu stronach tédki. (Ryc. 113).
Zespojenie kadtubdéw z ptatami nosnemi nastepowato przez widetkowate pod-
porki, zas$ konce tylne, ktore spoczywaly na bodzcu albo ptozie ogonowej,
zespajatl statecznik poziomy, przedtuzony w ster wysokosci. Oba korce
kadtubéw posiadaty statecznik pionowy, zakonczony sterem Kkierunkowym.
Podobnie i dwuptatowiec ,Aviatik” mial siedzenie dla obserwatora przed
pilotem.

Do stuzby wywiadowczej na dalszg przestrzen gieboko poza linjg fron-
towa, a wiec wywied daleki, uzywano zwrotnych i lekkich dwuptatowcow,
0 szczeg6lnie wydajnej szybkosci przy wznoszeniu sie. Do takich nalezat
np. niemiecki Ru. C. VIIl., zaopatrzony w 260 konny silnik Maybach’a. Ru. C.
VIl. byt wiasnie jednym z tych samolotéw, ktére przelatywaly Morze Po6#t-
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nocne i krazyly ponad Londynem. Swojem szybkiem wznoszeniem sie
zdotat zdoby¢ wysokosé¢ 3000 m. w 8 minutach, wysokos¢ 5000 m. w prze-
ciggu 21 minut, zas 7000 m. w 50 minutach. Ostatnim i najlepszym typem
z zakladow Rumpler‘a byt poscigowiec bojowy Ru. D. I., zaopatrzony w 185
konny silnik Bayr. N. W. specjalnie dla wysokosci, ktorym bez najmniejszych
trudnosci zdobyto rzadkg wysoko$¢ 8.100 m. Samolot odznaczal sie Sci-
Snieta budowa, a interesujgca byla budowa stupkéw w ksztatcie litery U.
To zastosowanie zmniejszato ilos¢ peknie¢ jak rowniez i opor.

ItrywlADOWCE B. ARMJI Do najstarszych fabryk w Austrji, ktore wytwa-
VV AUSTRJACKIEJ. rzajy samoloty tej grupy, nalezata fabryka ,Loh-

ner'a”. Dwuptatowiec Lohner ostatniego typu odznaczat sie nadzwycza

(Ryc. 114). Dwuptatowiec wywiadowczy Aviatik.

owalno-brzuchowatym kadtubem, ktéry nie posiadat statecznika pionowego
(pitowca). Piaty byly ulozone strzatkowato i zesztywnione jedng para stup-
kéw prostopadtych, spietych z kadtubem stupkami ukos$nie w dét. Wyposa-
zony byt w 185 konny silnik Austro-Daimler, a uzbrojony w ruchomy kara-
bin maszynowy,, obstugiwany przez obserwatora i w karabin staty przez
pilota. Oprécz Lohner‘'a budowaty w licencji zaktady Albatros i Aviatik
dwuptatowce zaktadéw niemieckich tej samej nazwy (Ryc. 114). Na We-
grzech zatozone przez niemcéw zaklady Lloyd, budowaly poczatkowo typ
-Marsa” zaktadéw niemieckich D. F. W., nastepnie typ wilasny. Zaktady
2Ufag” (Ungarische Flugzeugwerke Akt. Ges.) budowaty w licencji typ
Lohnera i lekki dwuptatowiec zaktadéw Brandenburg-Hansa, ktéry cechowat
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czworograniasty kadtub i ukosny ukiad stupkéw. Roéwniez i wywiadowcze
dwuptatowce zaktadow ,Oeffag” i ,Phonix” odpowiedziaty warunkom nowo-
czesnej techniki bojowej. Charakterystyka wywiadowcow bytej armji austrjac-
kiej byta podobnag ogélnie do ptatowcéw wywiadowczych armji niemieckiej.

1 17YywWRDOWCE ARMII \y grupie wywiadowczych ptatowcow armiji francu-

FRANCUSKIEJ. skjej znajdowaty sie ptatowce, tak o kadtubie otwar-
tym, czyli kratowym, a nawet moznaby je nazwa¢ bezkadtubowemi, jak
réwniez i ptatowce o kaditubie zamknietym. Ogdlna charakterystyka wywia-
dowcow francuskich przedstawiata sie nastepujgco: predkos¢ 170 — 180
km./godz., szybko$¢ przy wznoszeniu sie do osiagniecia wysokosci 2.000 m.
wynosita 9— 10 min., wytrzymaltos¢ lotu 3 godziny, za$ ciezaru uzytecznego
unosity 150— 300 kg. Poczatkowo byly wyposazone w silniki stabszej mocy,
za$ ku koncowi wojny wzrosta ich moc do 300, a nawet 400 i wiecej MK.
Uzbrojenie stanowily, podobnie jak w wywiadowcach niemieckich, jeden,
dwa, a nawet i trzy karabiny maszynowe.

Wywiadowce armji francuskiej przeksztatcity sie ku koncowi wojny
w dwie odrebne grupy a mianowicie: w ptatowce dla wywiadow bliskich, do-
konanych pod ochrong poscigowcéw i te nalezaty przewaznie do grupy
lotniczej korpusu, nastepnie w ptatowce dla wywiadow dalekich, petnigce
swag stuzbe samodzielnie.

Ptatowce tej ostatniej klasy miaty dostarcza¢ wiadomosci, ktére inte-
resowaty bezposrednio dowoddztwa armji. Do rozwigzania tych zadan uzy-
wano predkich ptatowcow dwumiejscowych np. dwuptatowiec wywiado-
wiec o kadtubie zamknietym Henry Potez i S. E. A. IV. C2 o tym samym
400 konnym, silniku Lorraine jaki posiada i jednomiejscowy poscigowiec C1
tej fabryki. Predkos$¢ jaka ptatowiec osiggat, wynosita 220 km./godz.

Wywiadow dalekich, polityczno-strategicznych, Francuzi nie dokonywali.

Samoloty powyzszego typu przysposabiano pomatu do zupeinie samo-
dzielnej walki, potaczonej z wywiadem. Tak wiec w tej grupie utworzyta
sie nowa klasa ptatowcéw, ktére nazwano specjalnie bojowcami, a nowy
dziat lotnictwa— lotnictwem bojowem (l’aviation de combat). Ptatowce jakich
uzywano w tej klasie, byly podobne do wywiadowcow dalekich tylko o sil-
nie rozszerzonem uzbrojeniu.

Klasa ta okazuje nam wyraznie powolne przejscie do wielkich ptatow-
cow bojowych, albo lotnictwa do bombardowania, o ktérem wspomne dalej.

Dwuptatowce wywiadowcze pochodzity przewaznie z przedwojennych
francuskich fabryk. Do takich nalezat bezkadtubowy dwuptatowiec Farmana
40—Az i F. 30, zaopatrzony w gwiazdkowy silnik staty Salmson’a 160 konny
ze Smigltem z tylu za ptatami. Miejsce dla obserwatora i karabin maszy-
nowy znajdowaty sie w tédce na przodzie. Predkos$é, jakag samolot osiggat,
wynosita 160 km./godz., za$ ciezar uzyteczny jaki maégt unies¢ 400 kg. Do
ostatniego typu tej fabryki nalezat dwumiejscowy ,F. 70” o 300 konnym
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silniku Renault'a. Podobnym do dwuptatowca wywiadowczego Farmana byt
bezkadtubowy dwuptatowiec ,Vosin”, o 160 konnym silniku Salmson’a ze
Smigtem z tylu za ptatami. Jako uzbrojenie posiadat nawet 3'5 cm. szyb-
kostrzelne dziatko. (Ryc. 115 i 87). Odmiennie od obu wymienionych, po-
siadat bezkadtubowy dwuptatowiec Caudron, silnik ze S$migtem na przodzie,
za$ siedzenie lotnikéw umieszczczono z tylu za silnikiem, Typ ten odzna-
czat sie o wiele krétszym i nieco wezszym ptatem dolnym. Uzbrojenie tego
samolotu skladato sie z jednego ruchomego karabinu maszynowego na pla-

(Ryc. 115). Dwuptatowiec wywiadowczy Voisin starszej konstr. dostarczony armji rosyjskiej
i przystosowany do startowania i lagdowania na $niegu.

cie gornym i z jednego stalego z wystrzatem przez pole Smigta. Do pod-
wozia naleza 4 kotka, ktérych dwa przednie chronig przed przewrdceniem.

Niektére fabryki budowatly oba rodzaje ptatowcow a mianowicie o ka-
dtubie zamknietym i bezkadtubowe, jak np. fabryka L. Breguet'a. Dwumiej-
scowy dwuptatowiec typu V, o 200 konnym silniku Renaulta ze $migtem
z tylu za ptatami, nalezat do bezkadtubowych. Natomiast dwuptatowiec
wywiadowczy np. typu ,14 A“ o 309 MK. silniku Renaulta, posiadat kadiub
zamkniety i osiggatl predkos¢ 175/godz., za$ szybko$¢ wznoszenia sie do
wysokosci 5000 m. wynosita 22 min. Uzbrojony byt w dwa ruchome ka-
rabiny maszynowe w potozeniu normalnem, za$ trzeci umieszczony byt ze-
wnatrz, na lewej $Scianie kadtuba z wystrzalem w kierunku lotu. Nowszy
typ tego wywiadowca klasy drugiej, bojowiec 17— Ci, o silniku 450 MK.
wytwarzat predkos¢ 220 km./godz., za$ wysokos$¢ 6.000 m. zdobywat w 30
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min. (Ryc. 116). Rowniez i fabryka Farmana budowata bardzo szybkie sa-
moloty z klasy bojowcéw o kadtubie zamknietym, jak np. dwuptatowiec typu
F. 31, zaopatrzony w silnik ,Liberty" 400 konny, ktory posiadat nadzwy-
czajng szybkos¢ 240 km./godz.

Do fabryk, ktore wytwarzaty bardzo dobre samoloty klasy bojowcow
tylko o kadtubie zamknietym, nalezy znana juz fabryka jednoptatowych po-

(Ryc. 116). Dwuptatowiec wywiadowczy Breguet XVII C. 2

scigowcow ,Aeroplanes Morane - Saulnier." Dwuptatowy wywiadowiec tej
fabryki, zaopatrzony w 100 konny silnik Le Rh6ne, a uzbrojony w dwa ka-
rabiny maszynowe, nalezat do typow starszych. Ostatni typ ,,A. N.“ o 400
konnym silniku Liberty, lub tez o 450 konnym silniku Renault'a, albo w kon-
cu o 500 konnym silniku Salmson‘a nalezat juz do klasy wywiadowcow
bojowych. Uzbrojenie skitadato sie z trzech karabinéw maszynowych.
Podobnie i fabryka Nieuporta dostarczata rowniez dwumiejscowych dwu-
ptatowcédw, oznaczonych znakiem typu ,X., albo XII“ A. R. ktére cechowat
czterograniasty kadtub i ukosny ukilad ptatéw. Ptat dolny prawie o potowe
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wezszy od gornego, tgczyty stupki ksztattu litery V i zwykly baldachim,
na ktoérym opieral sie ptat gérny. Typ ten wyposazony byt poczatkowo
w 80 konny silnik Le Rhone, nastepnie w 110 konny silnik Clerget'a
Uzbrojenie skiadato sie z dwéch karabinébw maszynowych, z ktérych jeden
umieszczono ng ptacie gérnym, drugi obok obserwatora. Do podobnych,
tylko o mocniejszym silniku 300 konnym i jednym karabinie maszynowym,
nalezat dwumiejscowy dwuptatowiec Paul Scfymitt, ,D. D.“

Fabryka Nieuporta budowata takze i dwumiejscowe mate trzyptatowce,
wyposazone w 110 konny silnik Gnéme albo Le Rohne. Konstrukcja kadtu-
ba byla taka sama jakg posiadat dwuptatowiec. Ptat goérny i dolny spo-
jone stupkiem na krawedzi prujacej, przedstawiaja potozenie ukosne w tyt,
za$s sSrodkowy cofniety jeszcze wiecej, spajalty dwa inne stupki z koricami

(Ryc. 117). Dwuptatowiec wywiadowczy Salmson 2 A 2

poprzedniego, tworzac w ten sposob tréjkat. W grupie samolotéw wywia-
dowczych pojawiaty sie nawet i trzymiejsco.ve dwuptatowce, np. Salmson-
Moineau, zaopatrzony w jeden 200 konny silnik Salmsona z dwoma $mi-
gtami po obu stronach kadituba na przodzie. Ptatowce podobnej konstrukcji
nie oddaly jednak nadzwyczajnej ustugi w stuzbie wojennej.

Ta sama fabryka budowata réwniez bardzo dobre dwumiejscowe pta-
towce ,Salmson" typu Aa o jednym 275 konnym silniku ,Salmson". Pta-
towiec posiadat w locie predkos¢ 186 km. na godzine, a na wysoko$¢ 5000 m.
wznosit sie w przeciggu 27422 minut. (Ryc. 117).

Ten sam typ budowano zaopatrzywszy czoto ptatowca w 5 milm. pancerz
stalowy. (Ryc. 86).

IfJYWIADOWCE ARMIJI  Miedzy angielskimi dwuptatowemi wywiadowcami
ANGIELSKIEJ. zajaj pjerwsze miejsce Sopwith D. D. zaopatrzony

w 110-130 konny silnik Clerget'a. Jednakowoz i inne wywiadowcze dwu-
ptatowce miaty dobrg konstrukcje, a mianowicie:
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Dwuptatowiec ,B. E.“ (Britisf) Eksperimental), z fabryki A. R. F. wy-
posazony w 140 konny silnik staty ,Royal Aircraft Factory" i czteroSmigowe
smigto. Uzbrojony byt w jeden ruchomy karabin maszynowy koto obser-
watora i jeden ruchomy na zewnetrznej lewej S$cianie kadtuba.

(Ryc>. 118). Wywiadowczy dwuptatowiec Bristol-Fighter typu F2 o 300 MK. silniku Hispano-Suisa.

Dwuptatowiec ,,Bristol Figf)ter”, typu Fa o 200 do 300 konnym silniku
,Rolls Royce" o jednym statym i dwoch ruchomych karabinach maszyno-
wych obok obserwatora. (Ryc. 118). Predkos¢ w locie wynosita 200/km.godz.

(Ryc. 119). Dwuptatowiec wywiadowczy De Havilland typu D. H. 9 o 240 MK.
silniku B. H. P. Siddeley"Puma.

Dwuptatowiec ,,Armstrong Wirtljwortij” o 160 konnym silniku statym
.Beardmore" i dwoéch karabinach maszynowych i Avro (504 k.) o 80— 130
konnym silniku obrotowym, ktory posiadat predkos¢ 150 km./godz.
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Dwuptatowiec ,R. E. 8. ,,(Reconnaissance Experimental) ”, o 140 konnym
silniku R. A. F. i dwo6ch karabinach maszynowych, z ktorych jeden umie-
szczono zewnatrz na S$cianie kadtuba.

Dwuptatowiec ,,De Havillotid nowszego typu D. H. 9, o 375 konnym
silniku Rolls-Royce i trzech karabinach maszynowych, ktory wazyt caly
1650 kg. i posiadat w locie predkos¢ 200 km./godz. (Ryc. 119).

Réwniez i dwuptatowce bezkadtubowe budowano tutaj na sposéb fran-
cuski, a do takich nalezat Fighting Experimental, ,F. E." o 160 konnym
silniku Bardmore i jednym karabinie maszynowym. W locie posiadat pred-
kos¢ 130 km./godz., a wysokos¢ 3000 m. osiggat w 40 minut. (Ryc. 120).

(Hyc. 120). Wywiadowczy bezkadtubowy dwuptatowiec F. E. 2 B.

WV w' £° OWSC K bR\a Wioszech budowano takze oba rodzaje
E J- dwumiejscowych dwuptatowcéw, tak o kadtu-
bie zamknietym, jak réwniez i o otwartym.

Do wywiadowcédw pierwszego rodzaju, t. j. o kadtubie zamknigetym, na-
lezat dwumiejscowy wywiadowiec ,S. A. M. L." towarzystwa ,Societa aero-
nautica mechanica Lombarda” w Monza o 250 konnym silniku Fiat. Pred-
kos¢, jakg samolot osiagat wynosita 165 km./godz. Towarzystwo ,Spa-Ver-
duzio - Ansaldo dostarczato rowniez dobrych wywiadowcoéw typu ,iSi/0”
0 230 konnym silniku Spa-6a. (Ryc. 121). Wywiadowiec stuzyt do prze-
prowadzania wywiadow gtebokich i dalekich, zatem nalezat do grupy lotni-
czej przy armji i jako taki byt w Poli, Lublanie i Wiedniu. Predko$¢, jaka
w locie osiggat, wynosita 206 km./godz. Do jednych 2z ostatnich typow
tej fabryki nalezat wywiadowiec ,Sva 10", znany z lotu lipcowego r. 1919
z Rzymu do Madrytu.

Do grupy lotniczej korpusu, zaliczano w witoskiej armji oprécz znanego
juz wywiadowca S. A. M. L., dwumiejscowy dwuptatowy wywiadowiec S. 1
A.-7. B. o 700 konnym silniku Fiat, odpowiadajacy wszystkim wymaga-
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niom wojskowym. Platowiec zabieral 1000 kg. ciezaru uzytecznego i od»
znaczat sie wielka predkoscig wynoszacg 250 km/godz. a wznoszac sig, 0sig-
gat w 15 minutach wysoko$¢ 5.000 m. (Ryc. 122).

(Ryc. 121). Dwuptatowiec wywiadowczy wtoski tow. S. V.

W maju r. 1919 zdobyt ptatowcem z tej fabryki lotnik wioski por. Brak
Papa, pasazerski rekord predkosci i wysokosci, o ktérym wspomne w czesci
IV niniejszej ksigzki.

(Ryc. 122). Trzymiejscowy dwuptatowiec wywiadowczy S. I. A. 7 B.

Wszystkie opisane wywiadowce budowaty oprécz wymienionych takze
i inne fabryki wiloskie, jak np. Ducrot w Palermo, Industria Aviazione Meri-
dionale w Neapolu, Gallinari w Livornie i t. d. Poza ptatowcami wiasnej
konstrukcji budowano tu réwniez samoloty typu francuskiego, jak np. Voisin
i Bleriotta w fabryce ,S. I. T.” (Societa Italiana Transaerea) w Turynie.

YWIADOWCE ARMIJI DO konstrukcji wiasnej, ktéra swag doskonatosciag te-
W dn”™vicj/ip i
chniczng i wojskowg nie doréwnata samolotom armji

innych, nalezat tu dwumiejscowy dwuptatowiec ,Anatra” o 200 konnym
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silniku, ,Salmson‘a”. Oprécz wymienionego budowata Rosja w licencji sa-
moloty obce, jak np. francuski Deperdussin i t. d. Jednakowoz, celem wy-
réownania wszelkich brakéw i potrzeb w armji, Rosja nabywata samoloty we
Francji i. Anglji, ktére jako panstwa sprzymierzone dostarczatly ich bardzo
chetnie. Do takich nalezaty np. dwumiejscowy angielski De Havilland,
Sopwith, francuski Voisin, Spad i t. d. (Ryc. 115 i 123).

pt AT OWCE ARMIJI Walczgca na terenie europejskim armja amerykanska,
AMERYKANSKIEJ. jakO najbogatsza ze wszystkich walczacych, byta za-

opatrzona w materjat wojenny z wiasnych wytworni, tembardziej, ze przyste-

(Ryc. 123). Dwuptatowiec wywiadowczy de Havilland starszego typu (1915).

pujac do wojny, zastata swych sprzymierzonych nieco wyczerpanych fizycznie
i materjalnie. Ameryka ze wzgledu na podniesienie wlasnego przemystu,
na wzbogacenie swego kapitatu i zatrudnienie swego robotnika, kroczyta
tylko tg drogg. Sama zaspakajata potrzeby swej armiji.

Zatem lotnictwo armji amerykanskiej bylo wyposazone w samoloty
wiasnej fabrykacji, ktore poczatkowo nie odpowiadaty moze wszystkim wy-
maganiom nowoczesnej wojny, ale ze we wszystkiem najlepszg nauczycielkg
jest praktyka, wiec ptatowce amerykanskie, ktore cechowata bardzo trwata
i szczegOllnie dokladnie przeprowadzona robota konstrukcyjna, doréwnaty
predko ,towarzyszom europejskim”.

Nalezat do nich dwuptatowiec ,L. W. F.” z fabryki towarzystwa ,In-
geneering Company, Long Island N. Y”. Znaki L. W. F. sg to poczatkowe
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litery nazwisk gtownych przedstawicieli towarzystwa, mianowicie dyrektora
Lowego, konstruktora Willard‘a i pilota Fowler'a. Cechuje go kadiub dtu-
gosci 7.2 m., stosunkowo bardzo cienki, ksztattu okragtego, zbudowany
z rozpory drzewnej, zas dla lepszej odpornosci obleczony zewnatrz ptétnem.
Wyposazony byt w 8-cylindrowy silnik Sturtevant lub 140 MK. silnik Thomas.

Do fabryk, ktore szybko dazylty do doréwnania poziomowi konstrukcji
europejskiej, nalezata wielka fabryka Curtiss’a w Bufallo. Fabryka ta budowata
ptatowce wszystkich rodzajow. Do szybkich jednomiejscowych wywiadow-

(Ryc. 124). Dwuptatowiec wywiadowczy armji ameryk. Wright HS.

cow nalezat dwuptatowy ,Speed Scout” o 100 konnym silniku ,Curtiss”.
Ptat gorny posiadat 6'1 m. rozpietosci, dolny 6\54 m.; za$ dtugos¢ ptatowca
wynosita 5'83 m. Dwie pary stupkéw prostych i Sciegna krzyzowe taczyty
ptaty gorne z dolnemi. Platy gorne, zlaczone ze sobg silnemi spinaczami,
opieraty sie na kozle tréjkatnym, za$ dolne byly przymocowane do kadtuba.
Kompletny ptatowiec tacznie z paliwem na 3 godziny, t. j. 105 kg. benzyny.
9 kg. oliwy, 14 kg. wody i pilotem wazyt 550 kg Predkos¢ lotu wynosita
180 km./godz., za$ wysokos¢ 1677 m. zdobywat w 10 minutach. Mniej do-
skonatego, starszego typu byt jednomiejscowy ptatowiec o wiekszych wy-
miarach typu R. Lepsza konstrukcja odznaczat sie maty poscigowy dwu-
ptatowiec Baby o 100 konnym silniku Curtiss, ktory osiggat w locie pred-
kos¢ 180 km./godz.
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Do jednomiejscowych bardzo zgrabnych poscigowcéw, ktére budowata ta
sama fabryka, nalezat maly dwuptatowiec konstrukcji Wiktora Carlstrom, pilota
owej fabryki. Cechowat go bardzo maly ptat dolny i jeden ukos$ny stupek
z kazdej strony kadtuba, ktéry laczyt go z pltatem gérnym. Sciegien nie
posiadat zadnych. Wyposazony w 100 konny silnik Curtiss’a osiggat w locie
predkos¢ 200 km./godz.

Rowniez i w konstrukcji ptatowcow metalowych, ktére pojawity sie
z koncem roku 1921, nie pozostata Ameryka w tyle, budujac potezny bojo-
wiec do walki przeciw piechocie. Jednoptatowiec metalowy ,J. L.“ 0 14 m.
rozpietosci zbudowany przez inz. John Larsena, nalezy do jednoptatowcoéw
wzoru niem. Junkers‘a i jest wyposazony w jeden silnik Liberty 400 MK.
Uzbrojenie ptatowca skiada sie z 28 karabinédw maszynowych Thompsona,

(Ryc. 125). Dwuptatowiec wywiadowczy Standart o 6—cylindrowym silniku ,Hall-Scott A 5* 133 MK.

(i dwu oddzielnych) ustawionych w dwu grupach i tak urzadzonych, ze do
strzatu tgczono wszystkie jednoczesnie lub kazdy z osobna. Karabiny sg przy-
tem ustawione w dét pod rozmaitemi katami, ktére to urzadzenie zwieksza
pole ognia. Samolot wyekwipowany w 9000 naboji, paliwo, pilota i Strzelca
wazyt 3591 kg. osiggat predkosci 225 km./godz. a promien dziatalnosci siegat
do 644 km.

Fabryka F. Curtiss‘a budowata réwniez bardzo zgrabne jednomiejscowe
trzyptatowce Curtiss (Scout), o 100 konnym silniku Curtiss. Cechowat je
kadtub podobny do budowy niemieckiej, przystosowany do formy linij pra-
dowych wytworzonych podczas lotu przez prujacy kadiub. Platy posiadaty
7'5"m. rozpietosci, taczyty sie ze sobg za pomoca jednego stupka po obu
stronach i byly spiete S$ciegnami. Piat gorny i Srodkowy opierat sie na
kozle z dwu stupkow, zas dolny byt przymocowany wprost do kadtuba.

Do dwumiejscowych wywiadowcoéw, nalezat dwuptatowiec z fabryki Lanzius
AircraftCo. New-York, ktéry cechowata budowa o zmiennym kacie pochylenia
ptatéw i dwuptatowiec Wright-Martin. (Ryc. 124). Ten ostatni cechowat czwo-
rograniasty kadtub, w ktérym na przodzie umieszczono 150 MK. sinik Hall-Scott,
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bardzo podobny do niemieckiego Mercedes'a Rozpietos¢ ptata gérnego wy-
nosita 15 m., dolnego 11 m. Piaty laczyly 4 pary stupkédw prostopadtych
i Sciegna krzyzowe, a dtuzsze konce ptata gérnego tgczyty dwie pary stupkéow
ukosnych ku kadtubowi. Jednomiejscowy typ L. posiada oba ptaty roéwne,
spojone 6 parami stupkéw prostopadtych.

Oprécz fabryk wymienionych, budowatly w Ameryce i inne fabryki pta,
towce innych typow, ktérych uzyto do walki na terenie europejskim jak
n. p. dwuptatowy wywiadowiec ,Eastern-Military” dwuptatowiec ,Sturtevant”
i dwuptatowiec ,Standard”. (Ryc. 125).

4. LOTNICTWO DO BOMBARDOWANIA.

GOLNIE O ZADANIU, TAKTYCZNEM ZNACZENIU, jak wiadomo, wojna z bie-

ZASTOSOWANIU | PLATOWCACH TEJ GRURY. . .
giem czasu przybierata

coraz to wieksze rozmiary. Jest zatem rzeczg dos¢ jasng, iz kroczac tg
droga nie pozostawita w tyle takze techniki zbrojenia, jednej ze swych
najstraszniejszych broni— lotnictwa. Nowoczesne wymagania wojenne, usi-
tujgc stworzy¢é coraz to wieksze i ciezsze pociski, coraz to dalej strze-
lajgce dziata, nie pozwolity i broni powietrznej pozosta¢ na tej drodze
rozwoju, w tyle za innemi. Braki odczuwano ciggle, poniewaz wszystko,
co juz istniato na polu lotnictwa, okazywato zawsze za malg jeszcze wydaj-
nos¢ i skutecznos¢. Nic wiec dziwnego, ze poczatkowe uzbrojenie pta-
towcéw, a wiasciwie lotnikéw w pistolety, nastepnie w karabiny maszynowe
uznano za niewystarczajace. Przeto takze i w lotnictwie przystgpiono do
rozszerzania pola dziatania i zwiekszania jego skutecznosci, a dgzono do
tego przez budowe coraz to wiekszych ptatowcéw o specjalnie silnem uzbro-
jeniu. Tak wiec stopniowo powstawaly we wszystkich paristwach wojuja-
cych coraz to wieksze ptatowce-wielkoptaty, poczatkowo o dwu, nastepnie
trzech silnikach, a te za$s pomatu przeszty w konstrukcje olbrzymiag o czte-
rech, pieciu a nawet szesciu silnikach. Platowce pierwszego rodzaju t. j.
do trzech silnikébw nazwano bojowemi-wielkoptatami, za$ samoloty drugiego
rozdzaju bojowemi olbrzymami.

Zadanie grupy ptatowcéw do bombardawania byto zawsze tylko zaczep-
ne i polegato:

. a) Na przedtuzeniu dziatalnosci witasnej artylerji przez podjecie
walki przeciw celom lezgcym daleko za linjg bojowa, oraz ukrytym przed
jej pociskami i

b) na czynnem udzielaniu pomocy wilasnym oddziatom walczacym na
ziemi przez branie bezposredniego udziatu w walkacl).

Walka w pierwszym wypadku przedstawiata sie jako bombardowanie
np. dworcow kolejowych, gtéwnych kwater, obozéw, miejsc postoju, jazdy,
artylerji, lotnisk i t. d. Byto to mozliwem dopiero wéwczas, kiedy wywia-
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dowce, peinigc dobrze swa stuzbe, dostarczg najdokiadniejszych wiadomosci
0 miejscu znajdowania sie wymienionych celow.

Walka bezposrednia polegata na:

1) niszczeniu obronnych punktéw przeciwnika,

2) podejmowaniu walki przeciw artylerji przeciwnika, niszczgc badz to
karabinami maszynowemi, bgdz to bombami jej obstuge, sklady amunicyjne,
parki artyleryjskie i t. d.

3) podejmowaniu walki przeciw piechocie, w czasie rozwijajgcego sie
natarcia wilasnego lub przeciwnika, w koncu na przeszkadzaniu przeciwni-
kowi w rozpoczeciu przeciwnatarcia, |

Ze zbiér. por. ofcs. Kwieciniskiego.

(Ryc 126). Ptatowiec w bezposredniej walce z nieprzyjacielskg piechotg.

II. Na podrzednem taktycznem zadaniu, po wypetnieniu zadania po-
przedniego (l), jak np. rozszerzaniu zwiadéw, korygowaniu ognia wias-
nej artylerji i lotach nocnych, o ktérych) wspomng w nowym rozdziale.

Celem i ogo6lnem zadaniem taktycznem tej grupy lotnictwa jest: roz-
szerzenie dziatania i skutecznos$ci wszystkich) broni
armji wtasnej przez niszczenie przeciwnika bombardowaniem i braniem
czynnego udziatu w walkach bezposrednio przeciw niemu. (Ryc. 126).

Aby podota¢ wymienionemu zadaniu, ptatowce tej grupy musza by¢
zaopatrzone w wieksza ilos¢ karabinéw maszynowych tak do walki przeciw
atakujgcym poscigowcom, jak réwniez celem przeprowadzenia obowigzujg-
cego zadania; w dostateczng ilos¢ amunicji, bomb do wyrzadzania szkody,
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w przyrzady do rzucania bomb, w aparaty fotograficzne, w liczniejszg obstu-
ge, sktadajgcag sie z 3—5 o0s06b, a nawet i liczniejszg zatoge. Poniewaz pta-
towce dla dokladnego wykonania zadan sg zmuszone odbywac loty nieraz
dos¢ nisko, dlatego najwazniejsze ich czesci wraz z miejscem dla pilota
chroni sie czesto pancerzem (Ryc. 86). Jak widzimy zatem, ptatowce
tej grupy bywaja wiecej obcigzone, dlatego tez posiadaja wieksze wymiary
i sg trwalszej konstrukcji. Wszystko to wptywa na zmniejszenie predkosci.

Zeby.jednak i w tym kierunku nie pozostaé w tyle, ptatowce te
sg wyposazone w potrzebng ilos¢ silnikéw o dostatecznej mocy. (Ryc. 127).

(Ryc. 127). Dwusilnikowy ang. wielkoptatowiec do bombardowania Handley-Page
typu 0,400 o 2 po 350 MK silnikach Rolls-Royce.

Platowce tej grupy podobnie jak i ptatowce grupy wywiadowczej dzie-
lity sie wedtug taktycznego uzycia na odpowiednie klasy. O obu tych
podziatach miatem juz sposobno$¢ nadmienié, t. j. o

1. wielkoptotacf) bojowych i

2. olbrzymach bojowych.

Klasa pierwsza, stuzyta podobnie jak i wywiadowcza, do przeprowadzenia
zadan tuz za linjg i na jej tytach a wiec:

a) do zadan bliskich i gtebokich, a klasa druga

b) do zadan dalekich lotow.

Jednakowoz i w tych dziatach przeprowadzano specjalizacje przezna-
czenia np. w dziale a) ptatowce do zadan bliskich i nocnych o mniejszej
szybkosci, natomiast wiekszej statecznosci, zas dla dziatlu b) rozszerzonej
konstrukcji technicznej dla wiekszej wytrzymatosci lotu.

Roéwniez w przejsciu z poscigowcéw wywiadowczych do grupy bojow-
cow wielkoptatowych pojawit sie i w tej grupie rodzaj lekkich bojowcow
wielkoptatowych, ktére cechowata wieksza predkos¢ np. francuski Caudron
typ ,R— XI”, trzymiejscowy bojowiec wielkoptatowy o dwéch silnikach z pred-
koscig 200 km./godz. W niemieckiej armji znaczono je znakiem typu ,GL”
(leichtes Grossflugzeug).
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GOLNA CHARAKTERYSTYKA £)0 grupy wielkoptatow bojowych zaliczano

WIELKOPLATOW BOJOWYCH. {jwu juk trzymiejscowe dwuptatowce albo
takze trzyptatowce. Wyposazenie napedowe skiadato sie z 180 — 500 kon-
nych silnikéw, w liczbie dwoch do trzech, podobnie takze i uzbrojenie z dwoch
lub trzech karabinéw maszynowych, dziatka szybkostrzelnego i z wiekszej
ilosci bomb np. 30 sztuk wagi po 8 — 10 kg. Caty ciezar uzyteczny, jaki
zabierano do tych ptatowcéw, wynosit 1000 — 3000 kg.,- tak ze obcigzenie
jednostkowe t. j. na jeden m2 wynosito 30—40 kg. Predkos$¢ w locie po-
ziomym, jaka osiaggaty wynosita 130— 165 km/godz,, a wysokos$é¢ 3.000 m.
zdobywatly w przeciagu 20— 35 min. Wytrzymatos¢ w locie wynosita 4—8
godz., za$ najwieksza wysoko$¢ jaka osiagnieto 6.500 m.

(Ryc. 128). Dwusilnikowy wielkoptat o kadtubie otwartym Caudron G4.

1ELKOPLATY BOJOWE We Francji do grupy wielkoptatéw bojowych

ARMJI FRANCUSKIEJ. nalezaly.

trzymiejscowy dwuptatowiec z roku 1917 Caudron R. 11 z kadlubem
zamknietym, uzbrojony w jeden ruchomy karabin maszynowy na przodzie
za$ dwa z tylu. Dwa silniki state Hispano-Suiza po 150 MK. sg umieszczone
po obu stronach kadtuba miedzy ptatami. Samolot, unoszgc 650 kg. ciezaru
uzytecznego, osiggat predkos¢ 140 km/godz. Wielkoptat Caudron np. G. 4
z roku 1916. budowano réwniez o konstrukcji bezkadtubowej (Ryc. 128),
ktérag cechowaty 4 stery kierunkowe. Trzeci typ stanowit Caudron C 23 o0 dwoch
silnikach Salmson po 275 MK. i predkosci 156 km/godz. Podobnym do
konstrukcji pierwszej byt trzymiejscowy dwusilnikowy Morane-Saulnier. Szyb-
kim wielkoptatem bojowym byt dwuptatowiec Letord o dwu 285 konnych
silnikach Lorraine. Predkos$¢, jaka osiggat wlocie poziomym, wynosita 143
km/godz., zas wysoko$¢ 3000 zdobywat w przeciggu 18 minut.

Rowniez i fabryka Farmana dostarczata wielkoptatow bojowych jak ,,F.
60 Bn2’ Goliath o dwoch silnikach Salmsona po 275 MK. i ,F. 50 Bn2”
o dwdch silnikach Lorraine po 275 MK. Predkos¢, jaka osiggat w locie po-
ziomym, wynosita 140 km/godz., zas wysoko$¢ 3.000 m. zdobywat w 22 mi-
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nutach. Platowiec F. 60 pobit wszystkie rekordy, unoszac 25 os6b na wy-
sokos¢ 5100 m. Ostatnig konstrukcje stanowit Goliath trzysilnikowy.

IELKOPLATY BOJOWE ARMIJI NIEMIECKIE) Typ wielkoptatéw armji nie-
W I ICH OGOLNA CHARAKTERYSTYKA. mieckiej oznaczono literg >(G»
(Grosskampfflugzeuge), a grupe te tworzyly tak dwuptatowce jak réwniez
i trzyptatowce. Wyposazone byly w dwa silniki state po 150—200 MK.,
za$ uzbrojenie skiadato sie z dwoch do trzech karabinéw maszynowych. Do
zatogi nalezat pilot, obserwator i strzelec obstugujacy karabin maszynowy.

(Ryc. 129). Niemiecki Gotha G | Friedel Ursinus, w pierwszych poczatkach rozwoju
wielkoptatowca dwusilnikowego.

Ciezaru uzytecznego unosity okoto 1000 kg., a wytrzymatos¢ lotu wynosita
przewaznie 700 km. albo 4x2—5 godz.

Do pierwszych ptatowcéw niemieckich, ktore zaopatrzono w dwa silniki
Benza po 150 MK., nalezat dwuptatowiec fabryki Gotha (Friedel-Ursinus)
G I. Cechowat go 12 m. dtugi czworograniasty kadtub zakonczony w dwa
stery kierunkowe. Na przodzie w kadtubie znajdowaty sie trzy miejsca,
z ktoérych ostatnie byto urzgdzone dla pilota. Na wysokosci kadtuba znaj-
dowat sie 20 m. rozpietosci ptat gérny za$ pod kadtubem z dwiema gon-
dolami silnikowemi ptat dolny. (Ryc. 129). Prézny ptatowiec wazyt 1860 kg.
i unosit 970 kg. ciezaru uzytecznego. Zapas benzyny wystarczal na 4 go-
dziny lotu, ktérego predkos$¢ wynosita 130 km./godz. Ptatowiec nalezat do
grupy wielkoptatéw bojowych.
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Ptatowce przeznaczone do specjalnych lotéw bojowych, o ktérych
juz wspominalem, odznaczaly sie szczegblnie wielka predkoscig zatem i lekka
budowag. Typ ten jako specjalny oznaczono osobnym znakiem ,GL“, n. p.
dwusilnikowy Gotha GL. VII, ktéry unosit 720 kg. ciezaru uzytecznego, po-
siadatl predkosci 180 km./godz. i w 38 min. osiggal 6000 m. wysokosci.

Grupe wielkoptatéw bojowych reprezentowaty ptatowce, ktérych chara-
kterystyke wyszczegdélniam dla blizszego poznania gtéwnych zaryséw. Do
takich nalezat np. dwusilnikowy dwuptatowiec Friedrichshafen ,G. IVa'. wy-

(Ryc. 130). Wielkoptatowiec Gotha G 5 po katastrofie.

posazony w dwa silniki Mercedes*a po 260 MK. Ptatowiec ten posiadat 226 m.
rozpietosci, 12 m. diugosci i wazyt prozny 2880 kg. Predkosé, jaka osiggat
w locie poziomym, wynosita 142 km./godz. a na wysoko$¢ 3000 m. wznosit
sie w 28 min.

Oprocz wymienionej fabryki budowato w Niemczech wiele innych fa-
bryk doskonate dwusilnikowe wielkoptaty bojowe np. towarzystwo A. E. G.
nieco wiekszy i szybszy dwuptatowiec ,,G. V.* zaopatrzony w paliwo na 8
godz. lotu, i znana juz fabryka wagonéw Gotha ,G. V.“. (Ryc. 130).

Ptatowiec, ktory byt wyposazony we dwa silniki po 260 MK. Merce-
des”™ posiadat 23'80 m. rozpietosci, 12'70 m. diugosci i mogt unies¢ 1300
kg. ciezaru uzytecznego, za$ caly ptatowiec wraz z obcigzeniem wazyt okoto
4000 kg. i na wysokos$¢ 5000 m. wznosit sie w 44 min. Podobnemi do
tego byly mniejsze, lzejsze i szybsze Albatros i Rumpler G. Il jednak wszystkie
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0 kadtubie zamknietym. Trzysilnikowy Siemens-Schuckert L. 1 posiadat
32 m. rozpietosci, wazyt prézny 4400 kg. unosit ciezaru uzytecznego 2000 kg.
1 osiggat 125 km./godz. predkosci.

Do trzyptatowych dwusilnikowych wielkoptatéw bojowych, nalezat trzy-
ptatowiec z fabryki towarzystwa L. V. G. o dwoch silnikach Maybach‘a po
260 MK. umieszczonych w gondolach po obu stronach kadluba, miedzy
ptatem gérnym i dolnym. Do gondoli byly przymocowane ptaty sSrodkowe,
spiete w miejscu laczenia sie stupkami w kierunku podwozia. Rozpietosc
ptata gérnego wynosita 24'5 m. diugosé pratowca 1025 m., za$ wysokosé
3*9 m. Zbiorniki miescity 900 litrébw benzyny i 100 litréow oliwy. Materjat
ten wystarczat na 51% godziny lotu. Prézny ptatowiec wazyt okoto 2900
kg. a ciezaru uzytecznego unosit 1200 kg. Predkos$¢, jaka osiagat w locie
poziomym, wynosita 130 km./godz., a wysokos$¢ 3000 m. zdobywat w 20 min.

WIELKOPLATY BOJOWE Armja austrjacka nie posiadata wielkoptatow
B. ARMJI AUSTRJACKIEJ. bojowych, ktéreby odpowiadaty nowoczesnym
wymaganiom wojennym. Do najwiekszych nalezat wielkoptat konstrukcji inz.
Dr. Mises'a, zbudowany przez firme Aviatik. Ptatowcem tym nie zdotano
wykonac¢ lotu diuzszego, tamigc go przy kazdej probie, tak wiec stanowit
tylko ozdobe hangaréw w Aspern. Podobnie jak wyzej wymieniony, nie od-
dat rowniez naleznych wustug trzyptatowy ,,Lloyd,” o trzech silnikach kon-
strukcji dyrektora fabryki Bier'a. Byt to niejako trzyptatowiec dwukadtu-
bowy, mieszczacy w dwéch diugich skrajnych kadtubach na przodzie po jednym
160 konnym silniku, zas w krétkim srodkowym kadtubie z tytu jeden 12-cylin-
drowy 300 konny silnik Daimlera ze $migtem cisngcem. Gondola dla ob-
serwatora byta wysunieta naprzéd, zas pilot siedziat za obserwatorem przed
silnikiem S$rodkowym. Wymaganiom wojennym odpowiadat tylko dwusilni-
kowy Aviatik.

ffTIELKOPLATY BOJOWE Wielkoptaty armji witoskiej pochodzity z fabryk.
W  ArRMII wroOsKIEJ. przedwojennej ,Caproni” w Vizzola-Ticino. Pierw-
szy dwuptatowiec z roku 1914 byt wyposazony w trzy silniki obrotowe Gno-
me po 80 MK., nastepny w trzy Le Rhoéne po 110 MK., p6zniej w Fiat
A -10. Z koncem roku 1915 zbudowata fabryka nowy typ ,Ca-3“ bardzo
dobry do lotow celem bombardowania nawet i w nocy; wyposazony byt
w trzy silniki Isotta Fraschini V-4B. po 130 MK. Predkosé¢, jaka ptatowiec
osiggat w locie poziomym, wynosita 142 km./godz., za$ ciezaru uzytecznego
unosit 1000 kg. Typ ,Ca-5“ posiadat trzy silniki Fiat A -12 po 200 MK.
(Ryc. 131). Typ ,Ca-4“ nalezat do grupy trzyptatowcow i posiadat po-
czatkowo trzy silniki Fiat A -12, nastepnie A -14 po 650 MK. (Ryc. 139).

Trzyptatowiec o silnikach typu A -12 osiaggat w locie poziomym pred-
kos¢ 140 km./godz., a wytrzymatos¢ lotu vyynosita 5 godzin. Rozpietosci
miat trzyptatowiec 29 45 m., dtugosci 1310 m., zas wysokos¢ wynosita 620 m.
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Sktadat sie on z dwéch diugich kadtubdéw z silnikami na przodzie i z krot-
kiego srodkowego z silnikiem w tyle, umieszczonym miedzy ptatami skraj-
nemi. Jako zatoge zabierat pieciu lotnikéw i unosit 450 kg. bomb. Piaty
byly zesztywnione 14 parami stupkédw prostopadtych i $ciggniete linkami
krzyzowemi.

Inne fabryki witoskie budowatly réwniez wielkoptaty tego typu jak np.
Societe Ital. Aviaz. dwusilnikowy dwuptatowiec S. I. A. (Ryc. 132).

(Ryc. 131). Dwuptatowiec trzysilnikowy Caproni Ca-5.

1I7IELKOPLATY BOJOWE Armja rosyjska posiadata jako przedstawiciela

ARMJI ROSYJSKIEJ. grUpy wielkoptatow bojowych tylko znany juz dwu-
ptatowiec konstrukcji inzyniera Sikorskiego (patrz Ryc. dodat.). Wielkoptat 6w
nie doréwnat konstrukcyjnie wymaganiom nowoczesnej wojny, jak ptatowce
mocarstw innych, przeto nie odegratl podczas wojny nadzwyczajnej roli.

tITIELKOPLATY ARMJI Grupe wielkoptatéw bojowych w armji angielskiej
w ANGIELSKIEJ, reprezentowat bardzo dobrej konstrukcji dwusilni-
kowy dwuptatowiec Handley - Page, o ktérym obszerniej wspomne w cze-
Sci IV. niniejszej ksigzki. Uzbrojony byt w jeden karabin maszynowy
na przodzie i dwa z tylu za pilotem. Jeden z tylnych miat wystrzat przez
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dno kadtuba. Jako naped stuzyly dwa silniki Rolls-Royce po 350 MK. i dwa
czteroSmigowe Smigta. Ptatowiec posiadat predkosci 153 km./godz. (Ryc. 127).

5. PLATOWCE ,OLBRZYMY."

GOLNIE O PLATOWCACH OL- Nowoczesne wymagania wojenne, stwarza-
O BRZYMACH | ICH ZADANIU. jace jaknajwieksze i najciezsze pociski ar-
matnie, jak najdalej niosace dziata i t. d. nie pozwolity i lotnictwu w tym
kierunku pozosta¢ w tyle. Nic wiec dziwnego, ze poczatkowe wielkoptaty
o dwoch i trzech silnikach okazaly sie w technice, dazacej we wszystkich
dziatach zbrojenia do coraz wiekszych wymiarow, za matemi. Starano sie

(Ryc. 132). Wielkoptat dwusilnikowy S 1. A.

zatem we wszystkich panstwach przescigngé przeciwnika, coraz to silniej-
szym i doskonalszym tworem. Budowano zatem coraz to wieksze ptatow-
ce, a rownoczes$nie i silniki, tak ze powstaly rzeczywiscie prawdziwe olbrzy-
my réwniez i na polu lotnictwa, tak miedzy ptatowcami, jak i silnikami.
Z ostatniemi postepami techniki lotnictwa w Kkierunku olbrzymoéw, zapoznam
czytelnikow w opisie poszczegélnych wzoréow.

Do grupy ptatowcow olbrzyméw zalicza sie ptatowce posiadajace wiecej
jak trzy silniki.

Gléwne zadanie grupy ptatowcow-olbrzymoéw stanowity loty dalekie ce-
lem bombardowania, a zatem znaczenia raczej polityczno-strategicznego.

TALATOWCE OLBRZYMY Najpiekniejsze okazy z powyzszej grupy w czasie
ARMJI NIEMIECKIEJ, ostatniej wojny posiadata armja niemiecka. Grupe

te, ktéra skitadata sie tylko z dwuptatowcé4w oznaczono znakiem typu ,R”.
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(Riesenflugzeuge). Ogélnie cechowata je budowa ogromnych wymiaréw.
Jako naped posiadaty 4—6 silnikéw, umieszczonych badz to po dwa w gon-
dolach bocznych a jeden w kaditubie na przodzie (Ryc. 133), badz tez po
trzy w gondolach bocznych. Wedtug tego znajdowato sie miejsce dla obser-
watora albo na przodzie w kaditubie, albo z tytu za pilotem. Uzbrojenie
sktadato sie z 5— 8 karabinbw maszynowych i bomb rozmaitego Kkalibru.
Do zatogi nalezato dwoéch pilotéw, obserwator, strzelcy obstugujacy karabiny
maszynowe i obstuga silnikéw, ktére mozna byto naprawia¢ podczas lotu.

Wzorem tej grupy byt olbrzym ,R.” z zakladéw Zeppelina Staaken,
gdzie zwitaszcza wynalazca sterowca sztywnego inz. Zeppelin, naklania swo-

(Ryc. 133). Dwa silniki prawej gondoli i jeden Srodkowy w kadtubie olbrzyma R 69.

ich wspétpracownikoéw, profesora Baumanna, inz. Dornier'a i dyrektora Klei-
nera do budowy nowego typu samolotéw, do budowy dwuptatowego olbrzy-
ma. Zakiady Baumanna rozpoczely juz przed wojnag pierwszg budowe wiel-
koptatow o 3 silnikach, zas z wybuchem wojny kazdego roku powiekszaty
stopniowo wymiary i udoskonalaly strone techniczng, tak dalece, ze pigcio-
silnikowy ptatowiec R. 69, pochodzgcy z roku 1918. jest juz tworem praw-
dziwie olbrzymich wymiaréw. Olbrzym R. XIV (Nr. 69) o pieciu silnikach
nalezat do jednej z ostatnich konstrukcyj i stal sie typem stalym w grupie
olbrzymoéw wymienionych zaktadéw. Jakkolwiek konstrukcja ptatowca nie
roznita sie co do wymiaréw niczem od typow poprzednich tej klasy, to jednak
zmiane stanowito zaopatrzenie kazdego silnika w jedno $migto, a mianowicie:
srodkowy otrzymal jedno ciggnace, natomiast silniki w gondolach, dwa
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przednie ciagnace, oraz dwa tylne cisngce $migta (patrz czes¢ V Smigta).
Dodatnia ceche konstrukcji typu XIV. stanowit ciezar uzyteczny 4.200 Kkg.,
przy ktérem to obcigzeniu, osiggat ptatowiec w 47 min. wysokos$¢ 3.000 m.
Najwieksza wysokos¢, na jaka ptatowiec przy tem obcigzeniu wznies¢ sie
mogt, wynosita 4.500 m. (Ryc. 134).

(Ryc. 134). Dwuptatowy olbrzym, typu XIV. R 69 widziany z przodu i z tytu.

Typy ptatowcow zakiadow Zeppelin Staaken, ktére zbudowaly podczas
wojny 26 ptatowcow olbrzyméw, przedstawiaty sie nastepujgco: trzysilni-
kowy R II, 6-silnikowy R IIl i 5-silnikowy R V pochodzity z roku 1915,
6-silnikowy R VIl i 4-silnikowy R VI pochodzity z r. 1916, za$ 5-silnikowy
R 43 — 48 z roku 1917.

Jak wielkim jest n. p, dwuptatowy olbrzym Staaken typu R V, podobny
do typu R XIV, mozna juz wnioskowaé¢ z wymiarow, jakie posiadajg ptaty,
a mianowicie 42 m. rozpietosci i 330 m.2 powierzchni. Kadtub 22 m. diu-
gosci 1.9 m. wysokosci i 1.8 m. szerokosci, miesci w sobie kabine z urzg-
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dzeniem dla telegrafu iskrowego i kabine pasazerskg. Wyposazony jest
w 5 silnikéw Maybach'a po 250 MK. umieszczonych po 2 w gondolach
bocznych, za$ jeden w kadtubie na przodzie. (Ryc. 134). Prézny ptatowiec
wazy 9.600 kg. i miesci w sobie 3.400 kg. ciezaru uzytecznego, wliczajgc w to
paliwo i oliwe. Wysokos¢ 3.000 m. zdobywa ptatowiec w 40 minutach,
najwieksza do osiggniecia jest wysokos$¢ 4.600 m. za$ przecietna predkosc
w locie poziomym wynosi 135 km./godz. Przestrzen, ktéra ptatowcem normal-
nie bez lgdowania przelecie¢ mozna, siega do 3.100 km. jednakowoz powie-
kszy¢ ja mozna nawet do 4.500 km.

Ptatowiec ten nalezat w armji niemieckiej do typu stuzacego do bom-
bardowania miejscowosci dalekich, wiec jako taki przelatywat np. R. 12 przez
kanat La Manche, celem bombardowania i niszczenia Londynu.

W czasie rewolucji t. j. 29 lipca 1919 r. lecieli wielkoptatem tego typu
R. 69, cztonkowie poselstwa ukrainskiego z Kamienca Podolskiego do Ber-
lina. W przelocie nad Karpatami na wysokosci 3.500 m. zepsuty sie dwa silni-
ki, przeto cale towarzystwo w liczbie 22 os6b, musiato celem naprawienia
silnikéw ladowaé¢ i wysigs¢ na lotnisku w Aspern obok Wiednia, dokad
przylecieli tylko o 3 silnikach.

Typy R VI Zakladoéw Zeppelina Staaken, naleza do grupy czterosilni-
kowych ptatowcoéw i unoszg okoto 3.200 kg. ciezaru uzytecznego.

Roéwniez R 43— 48 z roku 1917 nalezy do tej klasy, unosi 4.200 Kkg.
ciezaru uzytecznego, natomiast wysokos¢ 3.000 m. zdobywa w 70— 100 min.

Zaktady Siemens Schuckert'a, ktére rozpoczety w roku 1914 budowe
olbrzymoéw podobnych do ptatowca Sikorskiego, zbudowaty w roku 1917
olbrzyma zupetnie nowej i wiasnej konstrukcji o 6 silnikach.

Ptatowiec tego typu R VIII posiadat 48 m. rozpigtosci, 21.2 m. dtugosci
i 7.3 m. wysokosci, wazyt préozny 10.500 kg., a unosit 7.000 kg. ciezaru
uzytecznego. Wyposazony w 6 silnikéw ,Basse u. Selwe" po 300 MK. (po
3 z kazdej strony kadtuba) zabierat paliwa na 8 godzin i osiggat w locie
predkos¢ 125 km. na godzine.

Platowiec mogt osiggna¢ wysokosci 4.500 m. w 90 minutach.

Do samolotow tej grupy nalezg w Niemczech procz wymienionych takze
dwuptatowe olbrzymy znanych juz zakiadow D. F. W., olbrzym o 4 silni-
kach Mercedes‘a po 260 MK., Union o 4 silnikach, Gotha, Linke Hofmann
0 4-silnikach po 250 MK., kazdy z jednem $migtem i wiele innych.

LATOWCE OLBRzZYMY MO- MQ Francji do typu samolotéw olbrzy-
CARSTW SPRZYMIERZONYCH. nalezy najnowszy {_jwupy. zaopa-
trzony w 4 silniki Lorraine po 375 MK., ma unosi¢ 5000 kg. ciezaru.
W Anglji budowatly olbrzymy zaklady Handley-Page (Ryc. 135), za$s
najwiekszego w $wiecie olbrzyma zbudowano w zaktadach lotniczych w Farn-
borough. Konstruktorami tego olbrzymiego ptaka martwego byli Mr. Far-

rant, kpt. pilot Dunne i dyrektor fabryki Smith.
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Olbrzym ten nalezat do grupy trzyptatowcéw, w ktorej ptat Srodkowy po-
siadat 40 m. rozpietosci, zas gérny i dolny po 30 m. a szeroko$¢ kazdego
z ptatow wynosita 4.6 m. Kadtub, ktéry doréwnuje wielkoscia wielorybowi,
posiadat 23 metry diugosci, zas wysoko$¢ aparatu wynosita 11.3 m. Miedzy
ptatami umieszczono 6 silnikéw Napier - Lion po 500 MK. z ktérych 4 pe-
dzity dwusmigowe, za$ dwa nastgpne 4 Smigowe Smigta. Do rozpedu sil-
nikow postugiwano sie samochodem Forda, ktéry ustawiano na 12 m. wyso-
kim pomoscie.

Trzyptatowy olbrzym byt poczatkowo przeznaczony do bombardowania
Berlina i miat na pokiadzie unies¢ 7.400 kg. bomb i o$m karabinébw ma-
szynowych.

(Ryc 135). Dwuptatowy 4-silnikowy olbrzym Handley-Page typu V]1500 o 4 po 350 MK.
silnikach Rolls-Royce.

Dla stworzenia wyobrazenia o bombach lotniczych, ktére miaty stuzyé
do tego celu, podam ich wymiar. Bomba taka wazyta 1.800 funtéw i byta
3.55 m. wysoka, za$ na wiasciwg bryte bomby przypadato 2.40 m.

Caty ciezar aparatu wraz z tadunkiem wynosit 20.000 kg. Nadzieje
uzycia aparatu do bombardowania nie spetnity sie, gdyz olbrzym juz pod-
czas rozpedu, osiggajac predkos¢ 55 km., przewrécit sie. Z pomiedzy wszyst-
kich pasazeréw poniost kpt. Rawling $mieré¢, zas 4 innych odniosto ciezkie
pokaleczenia.

Inny trzyptatowiec lepszej konstrukcji tow. British and Colonial Aero-
plane Co, ,Bristol” typu Braemar oddat lepsze ushtugi. Wyposazony w cztery
410 konne silniki Liberty, wazyt prézny 5.000 kg. zabierat 2.000 kg. mater-
jalu napedowego a 1500 kg. ciezaru uzytecznego i osiggat w locie predkos¢
201 km./godz. Na wysokos$¢ 3.000 m. wznosit sie w przeciaggu 13 minut.
(Ryc. 136).
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D°M By UZYWANE Pierwsze bomby, ktére rzucono z samolotu w roku
W LOTNICTWIE. J912/13 byty ksztaltu kuli i wazyly 5 do 10 kg. Dzia-
tanie ich bylo bardzo nieznaczne. Nastepne bomby z roku 1915 otrzy-
maty juz Kksztatt torpedy, celem latwiejszego przezwyciezania oporu po-
wietrza, za$ ciezar powiekszono do 50 kg.
Jednak, jak juz wspomniatem, technika wojenna kroczyta w powieksza-
niu wymiaréw zawsze naprzod, tak wiec i w tym kierunku nie pozostajgc

(Ryc, 136). Trzyptatowy olbrzym Bristol typu ,Braemar" o 4 silnikach Liberty po 410 MK.

w tyle, stworzyta okazy zastugujace na uwage. Do takich nalezaly bomby
w lotnictwie mocarstw sprzymierzonych; rozmiary ich podatem, przedstawiajgc
jako przykitad wielko$¢ bomb angielskich, uzy¢ ich jednak nie zdotano.

Nie mniejsze okazy bomb posiadaty i mocarstwa Srodkowe jak np.
lotnictwo niemieckie, ktoérego olbrzymy 2z tatwoscig unosity tego rodzaju
kolosy. Bomby, ktére wazyty 12.50, 50, 100, 300 i 1000 kg. posiadaty
ksztatt podituznej torpedy, za$ Spiczasty tylny koniec bomby zaopatrzono
w skrzyzowane kierownice ptatowe, dla utrzymania statecznosci (Ryc. 137).

Poczatkowo jeszcze w roku 1914 umieszczano bomby w platowcu
w skrzynce obok lotnika, nastepnie wiszaco pod kadtubem. W roku 1916
okazaly sie specjalne przyrzady do rzucania bomb, ktére przymocowano do
spodu kadtuba i w jego poblizu do ptata dolnego. Bomby uktadano w apa-
ratach poziomo i zwracano, przodem w Kierunku lotu, za$ zrzucanie
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nastepowato mechanicznie reka, albo w wiekszych ptatowcach za pomoca
urzadzenia elektrycznego.

(Ryc. 137). Bomby uzywane w lotnictwie niemieckiem, od lewa na prawo 50, 100, 300, 12'5, 1000 kg.

6. LOTNICTWO NOCNE.

ADANIA, SPOSOB WYKONANIA | PLATO- Jak ogo6lnie wszystkim wiadomo
WCE UZYWANE W LOTACH NOCNYCH, w prowadzeniu wojny poza

bojowemi czynnos$ciami stuzby dziennej, znajdujemy bardzo wiele waznych
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zadan, ktérych rozwigzanie uskutecznia sie najlepiej o zmroku Ilub tez
W porze nocnej, np. przegrupowanie sit, dow6z zywnosci i t. d. Nowoczesne
wymagania wojenne powotaty réwniez i lotnictwo do rozwigzywania zadanh
stuzby nocnej, ktore w ostatniej wojnie rozszerzyly sie nawet bardzo znacz-
nie, rozstrzygajagc w wielu wypadkach o potozeniu. Pierwsze préby lotéw
nocnych, rzecz zrozumiata poczatkowo tylko w noce jasne i ksiezycowe,
wykonano w roku 1915. W pierwszych prébach tego rodzaju nie oddalano
sie daleko od lotniska, za$ dla pewnej orjentacji latano tylko ponad dobrze
znanym terenem, kierujac lot wzdtuz dobrze widzianej drogi lub rzeki, uwa-
zajgc bacznie na ogniska sygnatowe.

Z postepami, jakie czyniono w budowie ptatowcoéw, rosta stopniowo
u lotnikéw i odwaga w lataniu nocnem, ostatecznie nabyto tak wielkiej
wprawy i praktyki, ze latanie nawet w bardzo ciemne noce nie sprawiato
nadzwyczajnej trudnosci.

Do zadan lotu nocnego nalezy w pierwszej linji bombardowanie i obstrze-
liwanie karabinami maszynowemi odkrytych poprzednio w wywiadach dzien-
nych obozéw wojsk, sktadow amunicji, lotnisk, fortyfikacyj i t. d. Nie mniej-
sze znaczenie maja wywiady nocne i to tak bliskie, jak réwniez i w gigb
na tyly przeciwnika, siegajace nieraz nawet 200 km. Wywiady te majg na
celu zbada¢ wszelkie nocne przygotowania u przeciwnika, ktore przedsie-
bierze dla dziatan dnia nastepnego, $ledzg zatem przesuwanie wojsk, zmia-
ne na pozycjach i t. d., a nastepnie przeszkadzajg w ich wykonaniu.

Celem umozliwienia wykonania lotow nocnych, musiano przedewszyst-
kiem przysposobi¢ lotnisko, a wiec zaopatrzy¢ je w Swiatla i sygnaty. Piloci,
ktérzy wybierali sie na nocne ekspedycje znali doktadnie swoj teren z lotéw
dziennych. W nocy bowiem Kkieruje sie lotem z zasady wzrokiem, orjentu-
jac sie badzto weditug gwiazd i ksiezyca, badzto wediug znanych objektow,
drog i woéd. Jako instrumentu pomocniczego uzywa sie kompasu i karty,
ktorych zastosowanie sprawia szczeg6lnie w nocy wielkie trudnosci. Dla
utatwienia orjentacji rozstawia sie w kierunku wiasnych okopéw i w tych
ostatnich ognie rozpoznawcze i ostrzegawcze. Spos6b ten nie jest jednak
jednym z najlepszych, poniewaz stuzy réwnoczesnie i przeciwnikowi jako
Srodek orjentacyjny.

Ptatowce, jakich uzywa sie zwykle do lotéw nocnych sa badzto wiek-
sze i mniej szybkie ptatowce z grupy wywiadowczych, badzto do tego celu
przysposobione wielkoptaty bojowe a nawet i olbrzymy. Ptatowiec do lotu
nocnego powinien w pierwszym rzedzie posiadac:

zupetnie pewne silniki i

moznos¢ zabrania dostatecznego zapasu paliwa, wystarczajgcego conaj-
mniej na 5— 6 godzin lotu.

Predkos$¢ w locie poziomym nie jest najwazniejszym warunkiem i wystar-
cza 130 — 140 km./godz. natomiast ptatowiec uzywany do lotdw nocnych
musi cechowac¢ wielka statecznos¢ i silna budowa. Dla zabezpieczenia lepszej
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orjentacji sg ptatowce tej grupy wyposazone we wszelkie instrumenty nawi-
gacyjne, w S$Swiatto potrzebne do odczytania kart, a nawet busole o znakach
i wskazéwkach $Swiecacych i w reflektory stuzgace w razie potrzeby do osSwie-
tlania terenu. Uzycie reflektorow nie byto jeszcze zupetnie udoskonalone,
w tym celu przeprowadzano dopiero doswiadczenia. Celem przystosowania
ptatowcéw do pory nocnej, sg one dla trudniejszego odszukania pomalowane
na ciemno. (Ryc. 138). Ze wzgledu na to, iZ w nocy niema najmniejszej
obawy przed poscigowcami, zwilaszcza ze dziatalnos$¢ artylerji i karabinéw
maszynowych zmniejsza sie do ,minimum?”, przeto moga ptatowce odbywac
przeloty nawet bardzo nisko i manewrowa¢ prawie catkiem bezpiecznie.
Jako najskuteczniejszy $rodek obrony przeciw ptatowcom nocnym, oka-
zato sie wyszukanie ich reflektorami i ciggte osSwietlanie. Blask reflekto-

(Ryc. 138). Dwusilnikowy wielkoplatowiec AEG, przysposobiony do lotéw nocnych.

réw utrudnia bowiem pilotowi kierowanie i zmusza go do zmiany Kkierunku
lotu. Zadaniem jego jest wéwczas najpredsza ucieczka ze strefy osSwietlonej
i znikniecie w ciemnosciach nocy — w przeciwnym bowiem wypadku musi
zawréci¢ ku wlasnym okopom.

W armji francuskiej do lotéw nocnych uzywano np. dwuptatowca
Breguet'a XVI.BN2 ktéry unosit 600 kg. materjatu wybuchowego i posiadat
160 km./godz. predkosci.

W armji niemieckiej oznaczono ptatowce tego typu znakiem ,N” (Nacht-
flugzeuge). Wyposazone byto w jeden 160 — 200 konny silnik staty i uz-
brojone w jeden ruchomy karabin maszynowy i wiekszg ilos§¢ bomb. Do

takowych zaliczano n. p. dwuptatowce zaktadow A. E. G. i zakladéw Sablat-
nig typu N L
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W armji wioskiej nalezat do grupy tej trzysilnikowy dwuptatowiec ,Cap-
roni” Ca — 3, Ca— 5 i trzyptatowiec Ca— 4, o ktérych wspomniatem juz
w grupie wielkoptatéw bojowych. (Ryc. 139).

(Ryc. 139). Dwusilnikowy trzyptatowy olbrzym Caproni Ca-4.

7. LOTNICTWO MARYNARKI.

GOLNIE O POZIOMIE LOTNICTWA O powstaniu ptatowcéw przysposo-
MORSKIEGO Z WYBUCHEM WOJNY. bionych do wznoszenia sig - starto-
wania i osiadania (ladowania) na wodzie, miatem sposobnos¢ wspomnie¢ juz
w czesci drugiej mojej pracy. Podobnie jak ptatowce ladowe zastosowano
w stuzbie armji walczacej na ladzie, tak rowniez i wodnoptatowce zastoso-
wano w stuzbie morskiej — w marynarce wojennej.

Z chwilg wybuchu wojny znajdowato sie jednakowoz lotnictwo morskie
wszystkich panstw, prawie ze w poczgtkach rozwoju i zastosowania. Liczba
posiadanych wodnoptatowcéw ograniczata sie do kilku sztuk, a nawet tak
wielkie mocarstwo jak byte cesarstwo niemieckie liczyto zaledwie 20 wodno-
ptatowcow wiasnej i obcej fabrykaciji.

Poczatkowa stuzba lotnictwa morskiego ograniczata sie tylko do wywia-
dow, zatem i uzywane do nich ptatowce byly wyposazone tylko w instru-
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wenty nawigacyjne i przyrzady marynarskie. Nie posiadaty na poktadzie
zadnej broni palnej, bomb i radjostacji; materjat napedowy wystarczat na lo-
ty do 4 godzin, za$ predkos¢ jaka osiggaty w locie poziomym wynosita
80 — 100 km./godz.

TA0ZWOJ LOTNICTWA Jednakowoz réwnocze$nie z lotnictwem broni lgdo-

MORSKIEGO. wej ro2wijato sie i lotnictwo marynarki wojennej,
znalaziszy takze zupeinie podobne zastosowanie i podziat jak pierwsze.
O dwu rodzajach wodnoptatowcow t. j. typie plywakowym i todziowym

wspomniatem juz poprzednio. (Patrz czes¢ V).

Gtéwna zalete i roznica miedzy ptatowcami lagdowemi a wodnoptatow-
cami, stanowi zdatno$¢ uzycia icf) na morzu, t j. mozliwos¢ utrzymania
sie na morzu wzburzonem podczas startowania, a szczeg6lnie w razie ko-
niecznego osiadania daleko od brzegu, na petnem morzu. To wiasnie sta-
nowito stabg strone w wodnoptatowcach typu todziowego, ze wzgledu na ma-
ta statecznos¢ boczng, ktdéra byta znacznie wieksza w typte dwuptywakowym,
gdzie ciezar rozmieszczatl sie na dwa szeroko od siebie lezace ptywaki
podstawowe i na ptywak ogonowy. Wszelkie inne wymagania tyczgce sie
lotnictwa i zadan wojskowych, pominawszy wyposazenie marynarskie, byty
zupetnie podobne do wymagan konstrukcji ptatowcéw ladowych.

Dla stworzenia wyrazniejszego obrazu przedstawie tu obszerniej lo-
tnictwo armji niemieckiej, ktéore celem obrony wilasnego wybrzeza, poparcia

wiasnej floty morskiej i niszczenia floty przeciwnika, rozwineto sie bardzo
szeroko i staneto na wysokim poziomie.
O lotnictwie morskiem innych mocarstw wspomne tylko kroétko, ponie-

waz kierunek rozwoju w gtdwnych zarysach opieral sie wszedzie na tych
samych zasadach. Przeto w tym wypadku uwazam to za rzecz zbyteczna,
przedstawiwszy juz dokladnie lotnictwo armji lgdowej owych mocarstw, roz-
pisywac¢ sie rownoczesnie i o ich lotnictwie morskiem. Bytoby to tem bar-
dziej zbytecznem, ze wodnoptatowce pochodzity wszedzie z tych samych
fabryk, ktére budowaty ptatowce ladowe, zatem kostrukcja i wykonanie opie-
rato sie o te same zasady techniki lotniczo-wojskowej,

LOTNICTWO MORSKIE ARMJI NIEMIECKIEJ.

\ A7 °DIVIOPLATOWCE Najwieksze znaczenie w lotnictwie morskiem miaty
WYWIADOWCZE, wodnoptatowce wywiadowcze, ktoére pochodzity z fa-

bryki Friedrichshafen, zaktadéw Runipler‘a, Ago, Albatros, Oertz i t. d.
Ostatni typ wodnoptatowca wywiadowczego z fabryki Friedrichshafen o 200
konnym silniku Benz, byt to dwuptywakowy dwuptatowiec o 17 m. rozpie-
tosci i 11 m. dtugosci. Odznaczat sie lekkoscig i tatwoscig do nauczenia sie
latania, a cechowata go szczegdlnie wielka zdatno$¢ utrzymania sie¢ na morzu.
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Paliwa zabierat na 6 godzin lotu, za$s predkos¢ jaka osiggat w locie pozio-
mym wynosita 145 km./godz.

Do wyposazenia nalezaly instrumenty nawigacyjne, przyrzady marynar-
skie, stacja iskrowa do nadawania i przyjmowania, |- karabin maszynowy
koto obserwatora tylko dla wiasnej obrony i cztery 10 kilogramowe bomby,
przeznaczone do atakowania nieprzyjacielskich }todzi podwodnych, zaklada-
dajacych miny i ukrywajacych sie w zasadzce na statki wiasnej floty.

II7ODNOPLATOW- Wodnoptatowcami bojowemi marynarki byty ku konco-

CE BOJOWE. wj wojny wszystkie dwumiejscowe dwuptywakowe pita-
towce, ktore pochodzity z zaktadéw Hansa - Brandenburg, Friedrichshafen
i Sablatnig. (Ryc. 140). Jednomiejscowy wodnoptatowiec ustgpit stosunko-

(Ryc. 140). Wywiadowczy wodnoptatowiec ptywakowy niemieckich zaktadéw Brandenburg.

wo w krotkim czasie silniejszemu dwumiejscowemu, rozwijajac sie najpierw
w lekki o 150-160 konnym silniku, nastepnie w ciezszy dwuptatowiec
0 260 MK." ®Oba typy bojowca niedoréwnywatly poscigowcom lgdowym.

Powstaty z pierwszego dwumiejscowy lekki bojowiec o 150-185 kon-
nym silniku posiadat paliwa na 3(/2-4 godzin, a predko$¢ w locie poziomym
wynosita 170 km./godz. Uzbrojony byt w dwa state i jeden ruchomy ka-
rabin maszynowy.

Ciezszy dwumiejscowy bojowiec posiadat mocniejszy silnik 260 konny,
wiekszg ilos¢ paliwa, wystarczajacg na 5 godzin lotu i wiekszg predkosé
180 km./godz. Silniejsze uzbrojenie skiadato sie podobnie jak w lekkim,
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albo z dwu nieruchomych i jednego ruchomego karabinu maszynowego
o dwu lufach, albo w koncu z jednego karabinu nieruchomego i jednego
ruchomego 2 cm. dziatka lotniczego.

ft"IELKO PLATOWCE Wielkoptatowce marynarki pochodzity przewaznie z fa-

MARYNARK1. bryki Gotha, a précz niej budowaly je takze zakilady
Hansa-Brandenburg i fabryka Friedrichshafen. Poczatkowo byly przezna-
czone do zabierania torpedy, dlatego oznaczono je litera ,T” Torpedoflug-
zeug. Wkrotce okazato sie to wielce niepraktycznem, wiec otrzymaty one
inne zadanie a mianowicie: unoszenie ciezkich bomb, zaktadanie min i od-
bywanie dalekich wywiadéw. Jako ptatowiec do bombardowania zabierat
osm 50 kilogramowych bomb, do zakladania min opuszczat sie dos¢ nisko,
rzucajac je do wody, wreszcie jako wywiadowca strategiczny otrzymat w miej-
sce torpedy zbiornik z paliwem, przedtuzajacem lot do 9 godzin. Wy-
posazone byly w dwa silniki, a predkos¢ w locie poziomym wynosita 130
km./godz.

e\ LBRZy My Wodnoptaty olbrzymy pochodzity z zaktadéw Staaken

MARYNARKI. “oto Spandau j zaHad5w Zeppelin w Lindau. Dwupty-
wakowy dwuptatowy olbrzym posiadat jako naped 4 po 260 konne silniki
umieszczone w dwu bocznych gondolach. Paliwa zabierat na 10 godzin
a przy pracy wszystkich silnikow osiggat predkos¢ 125 km./godz. Uzbrojony
byt w trzy karabiny maszynowe, jeden w kadtubie na przodzie, a dwa nad
gondolami silnikowemi, w tyle w kaditubie za pilotem miescito si¢ 2 cm.
dziatko lotnicze. W kabinie zamknietej znajdowaty sie stacje iskrowe. Jako
zatoge zabierat 5 ludzi, ktérzy peinili przepisang stuzbe lotniczg a w boju
zastepowali, strzelcéw bojownikéw.

Ptatowiec ten mial specjalne przeznaczenie do wywiadéw dalekich.
(Ryc. 141).

LOTNICTWO MARYNARKI WOJENNEJ PANSTW SPRZYMIERZONYCH.

W armji francuskiej do grupy wodnoptatowcéw wywiadowczych zali-
czano np. wodnoptatowiec Farmana G. L. o 300 konnym i 450 konnym
silniku Renault, wodnopatowiec todziowy ,Dounet i Tellier”. Z grupy bo-
jowcow dostarczata wodnoptatowcow fabryka Nieuport‘a.

Wielkoptaty marynarki budowata np. fabryka Caudron typ G-4 o dwu
80 konnych silnikach, zas o dwu i trzech silnikach Farman i Donnet.
Oprocz wymienionych budowata trzyptatowe wodnoptatowce fabryka Voisin,
dwuptatowe fabryka ,Chantters Aero-Maritimes de la Seine”, wodnoptato-
wiec L. A. M. S. o 300 MK. posiadat predkos¢ 180 km./godz., oraz fabryki
Borel‘a i Marcel-Besson.
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We Wioszech pochodzity wodnoptatowce z fabryk:

1. La Societe anonyme Nieuport Nacchi, i

2. La Societa idrovo'anti Alta-ltalia (L. I. A. I.)

Wodnoptatowiec fabryki wymienionej pod 1 byt czysta kopja wodno-
ptatowca bytej armji austrjackiej. Wodnoptatowce innych fabryk nosity
znak M. 5. jednomiejscowe bojowe, M. 7. lzejsze jednomiejscowe, M. 8.
dwumiejscowe wywiadowcze, M. 9. dwumiejscowe wywiadowcze dalekie.

W Austrji budowata jednoptatowce fabryka Lohner‘a, w Anglji Samuel
White Thompson, i Sopwith tak typu ptywakowego jak réwniez i wodno-
ptaty typu todziowego.

(Ryc. 141). Wodnoptatowiec olbrzym z zakladéw Staaken, przerobiony na ptatowiec pasazerski.

Do pierwszej kategorji nalezat np.: wodnoptat ptywakowy 2z fabryki
Sopwith ,Baby” z roku 1916, ktéry to jednomiejscowy wodnoptatowiec, wy-
posazony w jeden silnik, posiadat w locie predkos¢ 130 km. na godzine.

Wodnoptaty todziowe typu N. T. 2b o jednym 210 konnym silniku
.Viper” budowata fabryka ,Handley Page”. (Ryc. 142).

Predko$¢ w locie osiggaty owe wodnoptaty 130 km. na godz. Wodno-
ptaty z grupy wielkoptatowcéw o trzech 275 konnych silnikach umieszczo-
nych miedzy ptatami budowata fabryka ,Norman Thompson". Najwiekszym
wodnoptatem konstrukcji angielskiej jest trzyptatowiec ,Porte Super-Baby”
o 5 silnikach Rolls-Royce.
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W Ameryce oba rodzaje ptatowcéw budowata fabryka Curtiss'a tak
o jednym silniku, jak rowniez i wiecej silnikach.

Do kategorji wodnoptatowcéw ptywakowych, ktére pochodzity z tej fabryki
nalezat dwusilnikowy T. N. 4. z siedzeniem dla obserwatora na przodzie.
Wodnoptatowiec wyposazony w 90 konne silniki, osiggat w locie predkosc¢
160 km. na godzine. Do wodnoptatéw todziowych zaliczano tu jednosilkowy
dwuptatowiec typu F. i dwusilnikowy typu H.

Wodnoptatowcem wiekszej konstrukcji o trzech silnikach byt dwuptatowiec
N. C. 4. rozpietosci 28,80 m., ktory osiagat w locie predkos¢ 150 km. na godzine.

Wodnoptatowiec ten znany jest z przelotu Oceanu Atlatyckiego. Do
trzysilnikowych, kategorji ptywakowych, nalezat dwuptatowiec Curtiss ,Eagle",
znany z rekordu wysokosci 10.500 m., ktéry zdobyt Roland Rolfs (patrz cz. IV).

(Ryc. 142). Wodnoptat todziowy (Flying Brat) N. T. 2b. o silniku 210 MK.

Inne fabryki wytwarzaty réowniez dobre wodnoptaty typu ptywakowego
i todziowego o jednym, dwu, lub trzech silnikach.

Do takich zaliczano w Ameryce fabryki: ,,Benoist” ,Burgess”, ,Eastern-
Military”, ,Gallaudet”, ,Lawrence-Lewis”, ,Sperry” i ,,Surtevant”.

B. Walka powietrzna.
1. ZASADY JEJ PROWADZENIA.

ODZAJE, CEL IWARUNKI w walce powietrznej rozrbéznia sie dwa gtowne
R DOBREGO NATARCIA. ko .

rodzaje atakdw a mianowicie:
1. ataki na eskadry i

2. ataki na pojedynhcze samoloty.
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Ataki pierwszego rodzaju sg z zasady przedtem uplanowane, a jako za-
danie maja: pobicie eskadry przeciwnika i uniemozliwienie jej odwrotu.
Natomiast ataki drugiego rodzaju wywigzujg sie dopiero w walce z eskadra,
albo powstajg przez atakowanie pojedynczych samolotéw, badzto zabezpie-
czajacych wywiady i towarzyszacych w lotach samolotom patrolujgcym,
badzto tworzgcych zagrody lub pelnigcych jakgkolwiek inng stuzbe taktyczna.

Fot. kpt. pil. Menczak.

(Ryc. 143). Obraz walki z nad frontu wtosko-austrjackiego.

Cel atakowania stanowi przedewszystkiem niedopuszczanie samolotéw
przeciwnika w sfere operacji wojsk wlasnych i przeszkadzanie w rozwigza-
niu naznaczonego im zadania, nastepnie za$ niszczenie flotyli przeciwnika.

Lot poscigowy charakteryzujg wiec wypady poza linje bojowa, prowo-
kowanie przeciwnika do podjecia walki, albo w koncu urzadzanie zasadzek
na poscigowce nieprzyjacielskie.

Do lotu poscigowego albo walki zaczepnej uzywa sie z reguly ptatow-
céw tatwo manewrujacych, poniewaz karabiny maszynowe poscigowcéw sg
nieruchome, a tem samem kierowanie ich ogniem nastepuje przez ruchy pia-
towcem. Widzimy wiec, ze najwiekszem niebezpieczenstwem dla jednomiej-
scowych ptatowcow jest nagly atak z tylu, poniewaz w tym wypadku ata-
kujgcy ptatowiec znajduje sie zupelnie w martwej przestrzeni.
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Ptatowiec atakujgcy, stara sie przeciwnika zaatakowac niespodzianie,
umieszczajac sie w martwej przestrzeni; przytem wykorzystuje blask stonica,
mgte, obtoki i t. d. (Ryc. 143).

Obojetng jest rzecza, do jakiego typu lub jakiej fabryki nalezy atakowany
ptatowiec, nie wolno tylko zapominaé¢ czy zaatakowany nalezy do jedno-
miejscowych czy dwumiejscowych platowcoéw. Przyczyng tego, jest wiasnie
przestrzen martwa, ktéra w ostatnim wypadku zmniejsza sie znacznie przez
dziatanie ruchomego karabinu maszynowego, obstugiwanego przez obserwatora.

Skuteczno$é ataku nie polega nigdy na lotacl) akrobatycznych) ale je-
dynie tylko na odwaznem nacieraniu na przeciwnika, przez mozliwie naj-
wieksze zblizenie sie np. na 50 m. i na celnem strzelaniu z karabinu
maszynowego.

2. LOTY W ESKADRACH.

Wyciag z notatek rotm. v. Richthofena, bohatera walk powietrznych armji niemieckiej.

Przedstawiajac catos$¢ lotnictwa wojskowego, przypuszczam, ze nie po-
winno sie na tem miejscu poming¢ i gtdwnych zasad tyczacych sie sposobu
prowadzenia walk powietrznych. Chcac wiec blizej zapoznac¢ ogét wojskowy,
a szczegOlnie kolegéw innych broni z metoda walki powietrznej, ktora jest
przeciez odmienng od walki na ladzie, podatem gtdowne zasady jej prowa-
dzenia w rozdziale poprzednim.

W rozdziale tym podaje obszerniej do wiadomosci przyktad zastoso-
wania owych zasad w praktyce i udowodnionych bardzo pomysSlnym re-
zultatem; jest to taktyka lotow w eskadrach stosowana przez jednego
z bezsprzecznie najwiekszych bohateréw walk powietrznych. Nie mysle
przez to wcale narzuca¢ jej naszemu lotnictwu, przedstawie jg tylko jako
przyktad— jako metode walki.

Mitody rotmistrz Rich>th)ofen, rozumiejagc wartos¢ doswiadczen swoich
tysiecznych lotéw i wielu stoczonych przez siebie walk powietrznych, nie
omieszkal podac¢ ich do wiadomosci kolegom witasnej armji z zastrzezeniem
tajnosci. Wyciag z owych jego zapiskéw podaje do og6lnej wiadomosci.

¥ OTy WES- W jesieni roku 1916 sformowat Boelke swoich 12 pilotéw

KADRACH. w dwa sznury, z ktorych kazdy skladat sie z 5—6 ptatow-
cow, poniewaz grupe taka moze przewodnik najtatwiej opanowac i najlepiej
prowadzi¢. Ten skiad sity bojowej zachowat sie og6lnie az po ostatnie czasy.

Najwieksze doswiadczenie w lotach eskadrowych posiadali Anglicy
i w wiekszosci wypadkéw utrzymywali oni réwniez ten sam podziat.

Jednakowoz w bardzo ozywionym lotniczym ruchu po angielskiej stronie,
okazato sie koniecznem odbywac¢ wyprawy w silnych eskadrach; Richthofen
startowatl wiec 30— 40 ptatowcami. Przyczyng tego byt réwniez slabszy
ptatowiec niemiecki albo silna czynnos¢ eskadr.
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Roztozenie w- tak silnej eskadrze przedstawialo sie nastepujaco:

grupa 1 na lewo, grupa 2 na prawo, grupa 3 ponad dowddcg, 100 m.
grupa 4 w wysokosci grupy 3, jako ostatnia z tytlu za dowddca. Odstep
miedzy grupami wynosit 150 m. Grupy stosowaly sie do swoich przewod-
nikéw, zas ci do swojego dowddcy.

Przed startem nalezato bezwarunkowo oméwié¢ przebieg przeprowadze-
nia zadania, kierunek lotu i t. d.

Kazdy lot w eskadrze wymaga wiekszych przygotowan, anizeli lot tyl-
ko w grupie, zatem wyprawe powinno sie zapowiedzie¢ dnia poprzednie-
go wieczorem np. jutro od godziny 7 rano ma eskadra staé w pogoto-
.wiu do startu.

Rozkaz do rozpoczynania wydaje sie telefonem albo sygnatem dzwon-
kowym. Kazda grupa startuje sama dla siebie, za$ jako ostatni jej prze-
wodnik, ktory zbiera jg w niewielkiej wysokosci (100 m.) ponad miejscem
lezacem na prawo albo na lewo od kierunku lotu, podanego poprzednio do
wiadomosci przez dowddce.

Potem startuje dowddca, kieruje w strone omoéwiong i leci po zajeciu
wszystkich przepisanych miejsc przez przewodnikéw grup, o silnie zmniej-
szonym otworze dtawnicy (matym gazie). Celem unikniecia zamieszania
i utrzymania porzadku, oddaje w praktyce dobrg ustuge oznaczenie kazdej
grupy, zas$ samolot dowédcy musi by¢ odrebnie pomalowany. Podczas zbie-
rania sie eskadry nie powinien dowddca w locie kragzy¢ - kotowac¢, przeto
leci o ile moznosci pomatu, przewaznie w strone pozycji. Gdy dowddca
przekonat sig, ze cala eskadra uporzgdkowata sig, ze zaden ptatowiec nie od-
pada, tedy poczyna stopniowo wykorzystywac¢ dziatalnos¢ silnika.

Wysokos$¢é w ktorej leci dowddca jest wysokoscig lotu eskadry, nigdy
zas$ 200 m. wyzej albo 50 m. nizej. W tak licznym zwigzku (30j— 40 sa-
molotéw) musi przewodnik podczas catego lotu utrzymywac stale powierzo-
ne mu miejsce, za$s poczatkujgcym lotnikom zaleca sie nawet przeznaczyé
porzadek i miejsce w grupie. Biegtosci zachowania porzadku w grupie na-
bywa sie dopiero w lotach. Nie uda sie wyprawa eskadrze, to w 99 wy-
padkach) jest temu winien dowdédca. On zastosowuje sie do najpowolniej-
szego ptatowca w eskadrze. Przewodnicy grup znajdujg sie najblizej
dowédcy, zachowujg przepisane oddalenie, aby ten moégt w kazdej chwili
zawrocié. W przeciwnym razie uniemozliwia sie czesto atak i udaremnia
wynik wyprawy eskadrowej. Gdy dowddca spostrzeze eskadre przeciwnika,
w takim razie przys$piesza tempa, a z nim natychmiast kazdy lotnik w eska-
drze, gdyz przeciwnie eskadra rozciggnetaby sie za silnie. Gdy dowddca
pada w lot rzutny czyli stromy, to z nim réwnocze$nie czyni to samo cata eska-
dra. W wykonaniu unika sie krgzenia wagskiemi spiralami-swidrami, natomiast
podaza sie na doét kotujac wielkiemi linjami. Zbytecznych kot zakretowych
nalezy unikaé¢, poniewaz w tym wypadku sznury zmieniaja miejsca, a przez
to powstaje nieporzadek.
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W razie nieprzewidzianego ustgpienia dowddcy, odbiera od niego do-
wodztwo poprzednio przeznaczony zastepca, a przejecie jego funkcji sygna-
lizuje rakietg Swietlng.

Spéznione nadcigganie w lotach) pilotéw, ktérych silnik nie ruszyt, albo
ktérzy z innych powoddéw nie mogli nadgzy¢ jest niedopuszczalnem.

(Ryc. 144). Ostrzeliwanie lotnika ze specjalnego karabinu maszynowego.

Cel wyprawy w tak silnej eskadrze, stanowi zniszczenie eskadry prze-
ciwnika, za$ ataki dowdédcy na pojedyrnicze ptatowce nie odpowiadajg zada-
niu. Loty tego rodzaju wykonywa sie w dni pogodne, spodziewajgc sie
u nieprzyjaciela ozywionej czynnosci lotniczej. Najlepszem jest wcisniecie
sie miedzy eskadre przeciwnika, ktéra przedarta sie, a linje frontowa, po-
niewaz w ten sposob odcina sie powrot, przewyzsza w locie i zmusza do walki
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Atak w tgcznosci zapewnia pomys$iny wynik, wiec kiedy dowddca
zdecydowat sie zaatakowaé przeciwnika, to Kkieruje zaraz na gtdownag site
jego eskadry. Tuz przed wykonaniem ataku zwalnia tempo celem skupie-
nia swej eskadry, ktéra przez ro6zne dotychczasowe kotowania mogta sie
juz rozciggna¢. Kazdy bojownik liczy site przeciwnika, zas$ tuz przed ata-
kiem musi wiedzie¢ najdoktadniej, gdzie znajdujg sie wszystkie ptatowce
przeciwnika.

Ptatowcom odigczonym nie wolno dowddcy poswieca¢ wiekszej uwagi,
lecz tylko naciera¢ na site gtébwna; za$ odiaczone zostang zniszczone
w ataku przez ptatowce wihasne, lecace z tytu. Do tej chwili nie Smie za-
den z ugrupowanego porzadku przelecie¢ przed dowédca. Jednak od tej
chwili, kiedy dowddca, padajac stromym lotem rzutnym, uderza na przeci-
wnika, musi bezwarunkowo kazdy bojownik dgzy¢ do tego aby pierwszym
by¢ u celu.

Tylko przez gwattownos$¢ pierwszego uderzenia i przez silng wole kaz-
dego bojownika, aby na czas nadgzy¢ do walki, rozerwie si¢ grupe przeciw-
nika. Gdy uda sie to wykonaé, tedy pozostaje jako ostatni epizod, zestrze-
lenie kazdego ptatowca w walce pojedynczej.

Teraz wiec zdarzajg sie wypadki, ze bojownicy nawzajem sobie prze-
szkadzajg, za$ w czasie takiego nietadu uda sie niejednemu z przeciwnikow
gltadko umkna¢. Przeto w tak wielkiem zamieszaniu nalezy zwréci¢ baczng
uwage na osrodek (centrum) sit przeciwnika; atak zas$ wykonywa i strzela
tylko ten, ktéry znajduje sie najblizej samolotu przeciwnika (100 m.).
Wprawdzie moga sie znajdowaé oprécz niego rowniez i inni w tak bliskiem
oddaleniu, w takim jednakowoz razie musza czeka¢ i dopiero w wypadku
zahamowania tadunku w karabinie maszynowym lub w wypadku ‘innej prze-
szkody, powodujgcej niemozliwos¢ ukonczenia walki, wyreczajg go inni, na-
stepujacy po kolei stosownie do odlegtosci, albo nie czekajgc, szukajg sobie
innego przeciwnika.

Jest to bowiem bledem zasadniczym, jezeli pobitego albo zlatujgcego
przeciwnika przesladuje naraz kilka ptatowcéw, poniewaz w tym czasie
ucieka nieprzesladowana grupa przeciwnika. Nie przez strzelanie do pobi-
tego pomaga jeden drugiemu, lecz tylko przez pozostawanie w rezerwie.

Jezeli niektérzy bojownicy stracili w czasie takiej walki na wysokosci,
to nie nalezy czeka¢ az pobity przeciwnik opadnie calkiem na ziemie, ale
zaraz wznosi¢ sie do gory, a lecac w kierunku pozycji atakowaé¢ uciekaja,
cego przeciwnika.

Przez udanie sie wyprawy, a nastepnie przez rozwiniecie sie w walke
pojedyncza, rozprasza sie eskadra i nie jest tak tatwem zadaniem sformo-
wac¢ jag teraz ponownie. Najczesciej uda sie odnalezé tylko pojedyncze
ptatowce. Dowédca krazy wiec nad miejscem gtdwnem, pojedyncze pta-
towce tgcza wprost do niego, on zas, zebrawszy dostateczng site, wyrusza
na dalszy poscig.
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Aby unikng¢ niepotrzebnych strat, nie wolno pojedynczym ptatowcom,
ktore nie znalazty potgaczenia, krgzy¢ ponad frontem. Powinny one zaraz
wréci¢ do domu.

Bezwzglednie wymaganym warunkiem jest przewyzszy¢ eskadre prze-
ciwnika. Zdarzajg sie jednak wypadki, w ktérych nie jest mozliwem prze-
wyzszy¢ eskadre przeciwnika, w takim razie pozostaje sie ze swoimi ptato-
wcami w poblizu frontu — w miejscu, ktére prawdopodobnie nieprzyjaciel,
powracajac, bedzie przelatywat. Gdy nadlatuje nieprzyjacielska eskadra, to
wilasna szykujac sie pod nig, leci wzdtuz, a wykonujac loty rzutne, o pet-
nym oporze ditawicy i przez strome wzbijanie sie wabi nieprzyjaciela do
walki. Gdy nieprzyjaciel odwazy sie ktéry z platowcow atakowac, oddala
sie zaatakowany w ostrych skretach o peilnym otworze dtawicy, podczas
kiedy kazdy inny, stara sie nieprzyjaciela w tym momencie przewyzszyc.
Przewaznie uda sie niektorym ptatowcom osiggngé w ten sposob wysokos$é
przeciwnika,'a zdobywszy ja, moga teraz prébowaé przez przeciagniecie
(wznoszenie sie do gory) w walce kotowej nieprzyjaciela przewyzszy¢ i osa-
dzi¢ go t j. zmusi¢ go do podjecia walki, pokona¢ i doprowadzi¢ do
upadku. Walki takie, podczas ktorych dowoddca ustawicznie krazy, trwaja
nieraz minutami, eskadra przechodzi w nietad, zas utrzymanie przepisanego
porzadku, nie jest w tym wypadku wymagane; kazdy zdaza do dowddcy
i usituje zyska¢ na wysokosci, zataczajgc spirale. Lot prosty jest w tej
chwili najniebezpieczniejszym, poniewaz przeciwnik czeka witasnie na kazda
chwile, ktéra da mu sposobno$¢ napas¢ nagle od najodpowiedniejszej strony
np. od stonca.

Bezposrednio po kazdej wyprawie nalezy omoéwi¢ najwazniejsze i naj-
wiecej pouczajgce zdarzenia, zaszte w czasie walki.

Cwiczenia w zwigzku eskadry nie sa potrzebne i wymagane, jezeli kazda
pojedynnicza grupa jest nalezycie wprawiona, za$ loty w grupach jako ¢wi-
czenia etapowe, nie przyniosg oczekiwanego rezultatu.

Pouczajacemi sa tylko loty prawdziwie frontowe.

Co mozna wykona¢é w wyprawach eskadr poscigowych, to takze uda
sie przeprowadzi¢ w grupach poscigowych.

TARZEWODNIK. Warunki wymagane od przewodnikOéw sznuréw i grup jak
rowniez i dowdédcow eskadr, przedstawiajg sie nastepujgco:

Przewodnik musi pozna¢ najdoktadniej swoich pilotéw, a grupa w powie-
trzu przedstawia sie tak jak i na ladzie.

A wiec warunki pierwsze.

1. Kolezenstwo.

2. Karnosc¢ i postuszenstwo.

Kazdy musi bezwarunkowo zaufa¢ swemu przewodnikowi, za$ zaufanie
owo posigdzie grupa dopiero przez wzorowg odwage i przekonanie, ze przewo-
dnik wszystko widzi, uwadze jego nic nie ujdzie—ze dorést on swojemu zadaniu.
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Grupa musi by¢ wycéwiczona, kazdy przejmuje sie dokiadnie catoscig
tak, ze juz po ruchach ptatowca towarzysza poznaje co ten zamysla czynié
lub co chce wskazac.

Wewnatrz grupy posiada kazdy ptatowiec znak na ogonie w goérze
i u spodu. Przewodnik uwaza na najstabszy ptatowiec, za$ przy zblizeniu
sie do frontu, orjentuje sie najdokitadniej o czynnosci lotniczej przeciwnika,
nie wypuszczajac z uwagi grupy wiasnej.

\ TAK. W atakach na pojedyncze ptatowce, latajace nisko po stronie
* * przeciwnika, czatuje sie w zasadzce, a biorgc kilka takich
pod uwage, obserwuje sie ich wysokos¢, ruchy, a szczegdlnie czy nie po-
siadajg znacznie wyzej znajdujgcych sie ptatowcéw ochronnych. Nastepnie
odwraca sie od frontu, stopniujac do goéry, a niedaleko zawraca sie z powro-
tem i zblizajac sie do frontu osigga sie juz wysokos$¢ wieksza od wysokosSci
przeciwnika, ktoérego ma sie zaatakowaé. Podczas tego manewru nie wypu-
szcza sie z oka swojego przeciwnika. Najodpowiedniejsza do zaatakowania
takiego ptatowca, jest chwila, w ktoérej ten zbliza sie ku frontowi. Wyko-
rzystujgc teraz wszystkie dane mozliwosci dodatnie, rzuca sie na niego,
kto zas$ pierwszy zblizy sie ten strzela. Cata grupa podaza ku dotowi, ponie-
waz przez ukrywanie sie w goérze okazuje sie tchdrzostwo. Na wypadek
zahamowania u atakujgcego tadunku w karabinie maszynowym, czyli zaciecia
strzela drugi i tak kolejno nastepny, nigdy jednak nie strzela kilku naraz.
Jesli przeciwnik zauwazyt atak w czas, a uchylajac sie przed nim pada
w lot stromo rzutny i spiralny, dazac ku ziemi, w takim wypadku dalsze
sciganie nie przynosi pomyslinego rezultatu, poniewaz prawdopodobieristwo
celnego trafienia krgazacego ptatowca jest bardzo mate. Najlepiej wiec
w takim razie przerwacé $ciganie i zawrdcié, poniewaz po zaprzestaniu Sci-
gania moze przeciwnik swag czynnos¢ powtérzyé, zas strona wlasna swdj
manewr wyzyskac.

Walka w eskadrach przynosi najlepsze wyniki, kiedy jest prowadzong
po stronie wiasnej, gdyz nieraz zmusi sie przeciwnika tylko do ladowania.
(Zdarza sie to réwniez i miedzy wlasnemi ptatowcami; wowczas one nie
przepadaja. Uwag. aut.) Podczas walki nie wolno przewodnikowi straci¢
z oczu sznuréw wilasnych, ale takze i eskadry przeciwnika, najwiekszg za$
wprawe w tym Kierunku osigga sie dopiero w czestych walkach eskadrowych.

Gtéwng cecha zdolnego przewodnika jest, ze nic nie moze uj$¢ jego
uwadze.

WY SIKOLENIE POCZATKU- Przed wzieciem udzialu w wyprawach posci-
JACYCH BOJOWNIKOW. gOWyCh musi uczen najdoktadniej poznaé¢ wew-
netrzne urzadzenie platowca, jak ma je w uzyciu najlepiej zastosowac.
Najgtowniejszg czes¢ poscigowca stanowi karabin maszynowy, z ktorym
musi sie tak doktadnie zapoznaé¢, by w razie zaciecia sie natychmiast odna-
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Ze zbiér. por. obs. Kwiecinskiego.

Wymuszone lagdowanie w walce powietrznej, w ktérem obaj lotnicy pozostali szcze$liwie
przy zyciu.
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les¢ jego przyczyne. Po osobistem wyprébowaniu go na ziemi, ¢éwiczy sie
w celnem strzelaniu w lotach tak dtugo, az nabedzie zupeinej wprawy.

Nie zbrojmistrz ani monter, lecz tylko sam pilot odpowiada za pewnosc¢
funkcjonowania karabinu maszynowego. Zaciecia musza by¢ wykluczone.
Gdy powtarzajg sie one, winien temu jest tylko sam pilot.

Do samej sztuki latania przywigzuje sie mniejszg wartos¢. Richthofen
przyznaje sam, ze pierwsza dwudziestke zestrzelit jeszcze w tym czasie,
kiedy latanie sprawiato mu niejedng trudnos$é. Kto jest jednakowoz mistrzem
w lataniu, to biegto$¢ ta bynajmniej nie szkodzi.

Richthofen zabronit ponad lotniskiem wykonywaé d¢wiczenia akroba-
tyczne jak np. martwa petle (looping), padanie lisciem, przewrot przez
skrzydto, swidry i skrety w niskiej wysokosci, wyrazajac sie.-

»~Nam nie potrzeba powietrznych akrobatéw, lecz odwaznych i zuchwa-
tych napastnikow".

Jako ¢wiczenia wymagat celowania podczas lotu, za$ w wielkich wyso-
kosciach waskiego kotowania o zupelnie otwartej diawnicy.

Poznanie terenu i frontu bez karty, stanowito réwniez wazne zadanie,
za$ C¢wiczenia w lotach dla orjentacji, nawet w czasie niepogody, naleza
juz do lotow w kraju.

Poczatkujacym nalezy wyjasni¢ grozace niebezpieczenstwa, a szczegdl-
nie w razie nagtego zaatakowania z tylu. Gdy to jednak nastgpi woéwczas
nie nalezy ratowaé sie ucieczkg przez cisnienie kierownicy (patrz czes¢ V.
uzycie sterdow), ale najlepszym sposobem z pomiedzy doswiadczonych, jest
nagly ostry zwrot i przejscie do ataku.

117ALKA Z POJEDYNCZEMI Tajemnica walki powietrznej z pojedyhczemi
PLATOWCAMI. ptatowcami, nie kryje sie bynajmniej ani w sztuce
latania, ani w mistrzowskiem strzelaniu, lecz tylko w odwadze zblizenia sie
na najkrotszg odlegtos¢ do przeciwnika. Ro6znice co do jakosci i bitnosci
znajduje sie tylko w rodzaju t. j. jedno lub dwumiejscowym ptatowcu. (Ryc. 145).
Atak na dwumiejscowy bojowiec wykonywa sie z wielka predkosciag

z tylu, dokiadnie w kierunku jego lotu. Gradowy stozek karabinu maszy-
nowego sprytnego obserwatora, omija sie przez zachowanie spokoju i przez
uniezdolnienie go pierwszemi strzalami do prowadzenia dalszej walki. Jesli
przeciwnik uchodzi w spirali, nalezy baczy¢ aby sie nie znales¢ nigdy ponad
jego ptatowcem. Dituzsza walka kotowa z silnym i obrotnym dwumiejsco-
wym bojowcem, jest jedng z najciezszych. Strzela sie tu z zasady tylko
wtedy, kiedy przeciwnik leci prosto albo kiedy rozpoczyna kotowac¢ w spi-
ralach, nigdy jednak z boku, albo kiedy ptatowiec jego lezy na skrzydle.
Moge prébowaé straszy¢ go strzatami fosforowemi, celem wywotania niepo-
koju. Atakowa¢ dwumiejscowy bojowiec z przodu jest ryzykiem bardzo
niebezpieranem, poniewaz po pierwsze, prawdopodobienstwo trafienia go
jest mate i nalezy do rzadkosci, a nie uczyni sie go przez ten atak zupeinie
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niezdolnym do prowadzenia dalszej walki, nastepnie wpadnie sie samemu
w stozek jego nieruchomego karabinu maszynowego, a potem w przestrzen
ostrzeliwang przez obserwatora.

Wcisniecie sie pod dwumiejscowy bojowiec, aby nastepnie zawrdcic
i zdoby¢ kierunek, w ktérym on leci, ma ten skutek, ze podczas zwrotu
stwarza sie dla obserwatora najlepsza tarcze do strzelania.

Gdy dwumiejscowy bojowiec atakuje mnie z przodu, to nie jest ko-
niecznem zaraz uciekaé¢, lecz mozna sprobowac¢ w tej chwili, w ktoérej prze-

Ze zbiér. por. obs. Kwiecinskiego.

(Ryc. 145). Rozpoznawanie rodzajow ptatowca, co do ilosci miejsc.

ciwnik przelatuje ponad moim bojowcem, nagle pod jego ptatowcem wyko-
na¢ zwrot. Gdy nie zauwazyt tej chwili mojego ruchu, w takim razie moz-
na teraz przez pociagniecie kierownicy zaatakowaé¢ go z dotu i wygodnie
zestrzeli¢. Jezeli jednak obserwator spostrzegt manewr i wykorzystat mo-
ment zwrotu, podczas ktérego znajduje sie wiasny bojowiec w stozku jego
karabinu maszynowego, w takim wypadku jest nieraz lepiej nie lecie¢ juz
dalej w jego stozku karabinu maszynowego, ale natychmiast skreci¢ i na no-
wo atakowac.
(@) wiele tatwiejszg jest walka z jednomiejscowemi bojowcami w poje-

dynke. Jedli prowadzi sie 6w pojedynek po stronie wiasnej, w takim ra-
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zie tylko defekt motoru albo karabinu maszynowego atakujgcego moze ura-.
towac przeciwnika.

Najprostszym sposobem jest nagte zaatakowanie przeciwnika z tyhu,
ktére nawet bardzo czesto i tatwo udaje sie¢ wykonaé. Jesli jednak prze-
ciwnik spostrzegt 6w atak w czas, to natychmiast poczyna kotowa¢ w spi-
ralach. Wodéwczas zalezy wiec wynik od wlasnego zastosowania waskich
spirali i odpowiedniego utrzymania sie ponad przeciwnikiem.

W podobnym wypadku rozstrzygajag zwykle walke miejsce i stosunki
atmosferyczne t. j. strona po ktorej sie jg toczy i przychylno$¢ wiatru,
albowiem walka w kotowaniu spiralnem koriczy sie wymuszonem uchodze-
niem przeciwnika na dot. Przeto ostetecznym rezultatem jest jego zdecy-
dowanie, czy postanawia ladowaé, czy tez ryzykuje ucieka¢ lotem prostym
na strone wiasng. Gdy prébuje tego ostatniego, wowczas naciera sie zaraz
z tylu na niego i zestrzelenie go jest bardzo tatwem.

Jezeli atakuje mnie jednomiejscowy bojowiec z gory, w takim razie
za gtobwna regute musi mi tu stuzy¢ zasada— nigdy otworu diawnicy
nie zmniejsza¢ t. j. gazu nie ujmowac, ale wszystkie zwroty, kotowania i lo-
ty rzutne wykonywaé¢ o petnym gazie. Zatem kotuje sie w spiralach na-
przeciw i dazy sie do osiggniecia wysokosSci przeciwnika przez przyciaganie
kierownicy, a nastepnie takze i do przewyzszenia jego wysokosci. Podczas
tego manewru nie mozna nigdy dopusci¢ go na swgj tyt. Udato sie osta-
tecznie przeciwnika przewyzszy¢, tedy kornczy sie przebieg walki jak po-
przednio.

Jednomiejscowy bojowiec mozna rowniez atakowa¢ zupeitnie spokojnie
z przodu, jednakowoz zestrzelenie go nalezy tu do rzadkosci, poniewaz chwi-
la po zblizeniu sie do niego trwa zaledwie sekundy.

AGOLNE I, W atakach z tylu o wielkiej predkosci nalezy uwazac
Vy ZASADY. a”y powolniejszego przeciwnika nigdy nie przelecie¢, ponie-
waz to jest najwiekszym biedem. W ostatniej chwili nalezy witasnie pred-
kos¢ ptatowca swojego zréwnaé z predkoscig przeciwnika.

2. Jezeli nie udato sie zestrzeli¢ przeciwnika, zrecznego w spiralnem
kotowaniu, nie mozna teraz w swej zapalczywej zawzietosci zapominac, czy
walka rozgrywa sie po stronie jego i czy nie wypadnie samemu przeciw-
stawi¢ opér liczebnej przewadze strony przeciwnej.

3. BOHATEROWIE WALK POWIETRZNYCH OSTATNIEJ WOJNY
SWIATOWEJ.

Zapoznajac ogo6t z catem lotnictwem wojskowem, a rownoczesnie z jedng
z najstraszniejszych jego stron z walka powietrzng, ktérej kontury staratem
sie przedstawi¢ wogoéle zrozumiale, zainteresuje bezprzecznie kazdego przez
okazanie takze i bohateréw tej walki, ich wynikéw, ktdére zdobyty im owa
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stawe, a do ktorych zdazali drogami znanemi z poprzednio opowiedzianego,
odwagg i czynami prawdziwie bohaterskiemi. Jednak wyda¢ juz dzi$ sad
bezstronny o wszystkich rekordach, zdobytych w walkach powietrznych, jest
rzecza bardzo trudng i przedwczesng, gdyz niema jeszcze dokladnych
danych. (Ryc. 146).

W kazdym razie wtedy, kiedy z catej wojny europejskiej nie pozostanie
,nic” procz paru kartek historji w ksigzkach, jak réwniez wspomnien
podobnych do bajek, opowiadanych matym dzieciom, to usta wszystkich lot'
nikbw zawsze z poszanowaniem wymawia¢ beda imiona najwiekszych boha-
teréw walki powietrznej. Do tych nalezg Francuz Guynemer'a, ktory padt

Ze zbiér. kpt. pil. Menczaka.

(Ryc. 146). Bochaterski koniec walki powietrzne; (front wtosko-austrjacki).

11 wrzesnia 1917 roku po tylu zwyciesko stoczonych walkach w powietrzu,
zestrzeliwszy sam 53 ptatowcow nieprzyjacielskich i niezwyciezony Francuz
kapitan Fonck, ktoéry zestrzelit 75 platowcow przeciwnika.

Anglja posiada miedzy swoimi bohaterami walki powietrznej kapitana
Bishop’'a, ktory zestrzelit 52 ptatowcow nieprzyjaciela.

Pierwszym bohaterem armji niemieckiej byt porucznik Imelmann, ktéry
padt niezwyciezony 18 pazdziernika roku 1916. a zestrzelit 15 ptatowcéw prze-
ciwnika. Nastepnym bohaterem jest kapitan Boelke, ktory w zapalczywej
zawzietosci, scigajac pokonanego przeciwnika, zawadzit skrzyditem o ptato-
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wiec towarzysza, urwat kawatek ptata, a ratujgc sie w spiralach, runat
ostatecznie z wysokosci 200 m. ponoszac S$mieré¢ po zestrzeleniu 40 pta-
towcow, 28 pazdziernika roku 1916.

Do najwiekszych bohateréw nalezy tutaj rotmistrz Richthofen, ktéremu
po zestrzeleniu 80-go ptatowca w dalszym poscigu w tej samej walce, urwat
pocisk artyleryjski ogon platowca. Richthofen rungt na ziemie obca, ginac
bohaterskg S$miercig lotnika 21 kwietnia 1918 roku.

Armja przeciwnika, cenigc waleczne zastugi lotnika, ktéry po $mierci
przestat by¢ nieprzyjacielem, pogrzebata u siebie bohatera walk powietrz-
nych z naleznemi honorami.

Dla stworzenia wyobrazenia o stratach w walkach powietrznych, podam
zestawienia dwu przeciwnych sobie armij t. j. z jednej strony tylko francus-
kiej z drugiej zas$ niemieckiej.

Ogtoszone urzedownie sprawozdanie armji francuskiej o stratach ponie-
sionych od 4.1X.14. — 11 listopada 18

polegto 3.406 na froncie
. 1461 poza frontem

razem zgineto 4.867 t. j. 61°/0 catego personelu.

W armji niemieckiej f 5.136 oficerow i 8 egj
w ciggu trwania catej wojny polegto: | 5.705 podoficeréw |
z tego 1/s poza frontem t. j. okoto 2 .160 .cccvvvnennen.e. 2.180

Razem . 10.841

C. Stopien rozwoju lotnictwa podczas wojny w paristwach)
wojujacych).

Wojna Swiatowa rozwineta i podniosta przemyst lotniczy do nieocze-
kiwanie wysokiego poziomu. Do tego rozwoju, szczeg6blnie we wszystkich
panstwach wojujacych, przyczynita sie rywalizacja, a temsamem i wielkie
zapotrzebowanie ptatowcéw, po obu stronach walcrgcych. Celem stworzenia
obrazu w jakim stopniu rozwijat sie przewyst lotniczy w owych panstwach,
przedstawie jego stan z wybuchem wojny, fabrykacje podczas jej trwania
i stan z ukonczeniem wojny.

r"RANCJA. Armja francuska liczyta z wybuchem wojny niespetna 100 pta-

towcow czynnych. Nastepnie wedtug sprawozdania francuskiego
ministra wojny wytworzono we Francji w r. 1915 3.460 pltatowcoéw i zatru-
dniono 12.650 robotnikéw.,

w r. 1916 — 7.522 ptatowcéw i zatrudniono 30960 robotnikow,
w r. 1917 — 22.751 ,, ” 68920
w r. 1918 — 34.219 ,, ,, 150000
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cata produkcja wojenna dostarczyta 67.982 ptatowcéw i 85.317 silnikow
lotniczych. Z koncem wojny liczyta armja francuska okoto 2.000 ptatow-
cow czynnych na froncie.

A NGLJA Podobnie rozwineto sie lotnictwo takze w Angji. Z poczatkiem

wojny liczyta powietrzna flota angielska 272 ptatowcow z kto-
rych zaledwie 90 nalezato do uzytecznych, dalej 97 oficeréw lotnikéw i 1647
szeregowych. Z tych przewieziono zaraz do Francji 44, nastepnie 16 innych,
nadajacych sie do stuzby wojskowej. Ptatowce, ktore pozostaty, z wyjatkiem
szkolnych, byly bezwarto$ciowe, tak ze Anglja pozostata zupetnie bez floty.
Z koncem wojny wytwarzata Anglja 90 ptatowcoéw dziennie, z ktérych 50% byto
typu angielskiego. Podczas ostatnich 18 miesiecy wojny wynosito zapotrze-
bowanie w ptatowcach na froncie miesiecznie 51°/o0 fabrykowanych t. z. ze
wystane na front do Francji ptatowce zastepowano co dwa miesigce nowemi.
Po 60 godzinach lotu byly juz one nie do uzytku. Straty przez zestrzele-
nie albo zaginienie bez wiesci wynosity okoto 25°/0. Z koricem wojny
stan floty powietrznej wzrést do 22170 ptatowcow, 28.910 oficeréow i 263.840
ludzi. Dzis$ istnieje w Anglji szereg fabryk, wytwarzajacych okoto 400 pta-
towcow miesiecznie. Cata produkcja angielska dostarczyta od 1 czerwca
r. 1915 do 31 grudnia roku 1918—57.089 ptatowcow, 56.906 silnikow lotni-
czych i 4.737.668 bomb.

M | EMCy. Armja niemiecka liczyta z dniem mobilizacji w sierpniu 1914

roku 218 samolotow czynnych, nadajacych sie do uzytku, 250
dobrze wyszkolonych pilotow i 270 obserwatoréw. Cate lotnictwo skiadato
sie z 49 oddziatbw. Do dnia wybuchu wojny istniato tylko 8 fabryk, ktoére
dostarczylty w catosci 598 ptatowcow. Ku koncowi wojny posiadata juz
armja niemiecka na froncie 5.000 ptatowcéw czynnych, cate zas$ lotnictwo
sktadato sie z 450 oddziatébw. Przemyst rozwingt sie, nie liczac fabrykatéow
czesciowych, do 53 fabryk wytwarzajgcych ptatowce dla armji, ktére zatru-
dniaty 48.000 robotnikéw. Do 1 stycznia roku 1919 zbudowaty fabryki nie-
mieckie w czasie wojny 47.637 piatowcow i okoto 45.000 silnikéw lotniczych.
Miesieczny materjat napedowy wzrést z 600 t. na 7.000 ton w roku 1918.

yyUSTRJA. W bytej monarchji Austro-Weg. powstato w czasie wojny

osm fabryk, jak Albatros, Aviatik, Lloyd, Oeffag, (Ryc. 147),
Uffag, Phénix, W. K. F., (Wiener Karosserie Fabrik) i wojskowe zaktady
w Fischament, ktore w catosci zbudowaly okoto 10.000 ptatowcow.

117 £t OCHy. We Witoszech istnialy z wybuchem wojny 3 fabryki a mia-
nowicie:
1. 2S. 1. A w Turynie pod kierownictwem inz. Triaca, ktéra
twarzata typ Voisin‘a i Bleriot'a.
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2. ,Caproni” w Vizzola, budowata 3 typy wilasnej konstrukcji i

3. ,Gabardini” obok Nawary budowata jednoptatowce i zatozyta szkote
cywilng i wojskowa.

Z wybuchem wojny posiadata armja 10 eskadr. W czasie wojny po-
wstato 6 nowych wiekszych i 6 mniejszych fabryk, tak ze fabrykacja
w wiekszych fabrykach dostarczyta w czasie wojny okoto 1.600 ptatowcdw.
(Ryc. 148).

JAOSJA. Wojna Swiatowa zastata przemyst lotniczy w Rosji zupetnie nie-
przygotowanym do wypeinienia zadan jakich od niego wymagano.
Przemyst lotniczy na poczatku wojny przedstawiat sie w sposdb nastepu-

(Ryc. 147). Dwuptatowy poscigowiec b. arm. austr. Albatros D. II.
(lotnicy Polacy w armji zab. w ptat. autor, na prawo brat pilot Tadeusz, na lewo por. T. Welecki).

jacy: w Petersburgu byta nowozatozona fabryka Lebiediewa obliczona na
wytwarzanie 4-ch aparatéw tygodniowo, oraz fabryka roweréw i motocykli,
przystosowana do przemystu lotniczego Duks w Moskwie. W obydwoéch
fabrykach wyrabiano czesci drewniane: ptaty, kadituby, gondole i t. d. czeSci
za$ metalowe jak to rury stalowe manesmanowskie, i liny stalowe sprowa-
dzano wytacznie z zagranicy.

Jak widzimy przemyst lotniczy rosyjski nie byt w moznosci dostarczyé
lotnictwu rosyjskiemu odpowiedniego materjatu, to tez sprzymierzeni w ciggu
r. 1915 rozwineli gorgczkowa prace w dwéch kierunkach: dostarczania Rosji
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gotowych aparatéw oraz postawienia przemystu lotniczego rosyjskiego na
odpowiednim poziomie.

Rzad rosyjski wyasygnowat kilkunasto miljonowe sumy fabrykantom
Lebiediewa i Duksa, dajagc im olbrzymie zamoéwienia. Fabryka Integral
otwiera oddziat w Penzie. Powstajg dzieki poparciu rzadowemu fabryki
Szczetinin i Slesarenko oraz Anatra. Rok 1916 zaznacza sie wzmozong
produkcjg ptatowcéw. Fabryka Anatra wypuszcza okoto 300 ptatowcow
wilasnego systemu tejze nazwy z silnikami Monosoupapa, fabryka Lebiedie-
wa okoto 200 sztuk systemu Lebied XII z silnikami Salmson. Powstaje
nowa fabryka smigiet w Petersburgu pod firma Melcer z produkcjg jak na
rosyjskie stosunki do$¢ powazng, gdyz okoto 300 sztuk miesiecznie.

(Ryc. 148). Dwuptatowiec wywiadowczy Ansaldo arm. wioskiej.

W konicu r. 1916 przemyst lotniczy rosyjski doszedt do nastepujacej
produkcji miesiecznej:

Fabryka Duks 70, Slesarenko 10, Lebiediew 30, Anatra 70, Szczetynin
40 ptatowcéw, Aero-Batt minimum.

AMERYKA. Z chwilg wybuchu wojny w Europie, znajdowaty sie w Ame-

ryce tak produkcja jak réwniez i technika konstrukcyjna ptato-

wcoéw na nizszym poziomie niz w Europie (patrz str. 162). Jednakowoz

z przystgpieniem Ameryki do wojny rozpoczeta sie tutaj gorliwa praca w kie-

runku podniesienia catego poziomu lotnictwa a owoce jej przedstawialy sie
nastepujaco:

W roku 1915 zbudowano zaledwie 20 ptatowcow za$ w r. 1916 juz 83,

w nastepnym t. j. 1917 r. powiekszono te liczbe do przeszto 1000 ptatowcoédw,

a w ostatnim roku wojny dostarczyt przemyst Ameryki 25.000 ptatowcow.
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D. Ogdlnie o lotnictwie wojskowem i jego przysztym
rozwoju.

Jesli rzucimy ogoélny poglad na lotnictwo wojskowe, to przyznamy bez-
stronnie, ze objeto ono w parnstwowej sile zbrojnej jedno z najwazniejszych
i najtrudniejszych zadan stuzby wojskowej i ze stato sie jej nieodiaczong
gatezia.

Lotnictwo stato sie okiem catej armji, ktdérego bystrosci nic nie ujdzie.
Ono wspiera i informuje piechote i jazde, poprawia i dopetnia dziatanie

(Ryc. 149). Ptatowiec ,oko armji" w stuzbie obserwacyjnej.

artylerji, przedstawia dotyczagcym dowoddztwom jasno, dokiadnie i szybko
cala sytuacje przeciwnej armji i ostatecznie bierze takze i bezposrednio
czynny udziat w bitwach i niszczeniu wroga. (Ryc. 149).

Jak juz dowiedzieliSmy sie to najtrudniejsze i najwieksze zadanie przy-
padto lotnictwu poscigowemu w walce powietrznej, za$ najgtéwniejsze stuzbie
wywiadowczej, potaczonej z fotografjg. Czysto naoczna stuzba miata ku
koricowi wojny znaczenie podrzedne, za$s wojna bombami a szczegbélnie
walka z piechotg odnosity wiecej skutek moralny, mniej za$ materjalny.
Dlatego jak przypuszczam, z powyzszego punktu widzenia, przyszty rozwdj
lotnictwa wojskowego, oprze sie na dalszem rozwijaniu lotu pos$cigowego,
lotu dla zdje¢ fotograficznych i na technicznem uzupetnianiu wyposazenia
ptatowca przeznaczonego do tej stuzby. Dalszem uzupeinieniem bedzie
wyposazenie go w nowoczesny iskrowy telegraf i telefon tak wysytajacy jak
i odbiorczy. Jedno z najwazniejszych zadan stanowi¢ beda wymagania tyczace
sie ulepszenia ptatowcow, peitnigcych stuzbe bombardowania, oddzialtywuja-
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cego na nastr6oj duchowy wroga. Mojem zdaniem ptatowcom tej grupy przy-
padnie bardzo wielkie zadanie juz w pierwszych dniach przysztej mobilizacji.
Loty bojowe, dalej przesladowanie piechoty, artylerji i naoczne wywiady, beda
wiecej okolicznosciowo zacheca¢ kazdego do brania w nich udzialu, nie
bedg zas$ one stanowily osobnego przedmiotu wyszkolenia. Natomiast wiel-
kie postepy oczekuje lotnictwo w dziedzinie techniczno-konstrukcyjnej dla
uzycia ptatowca do bezposredniej walki przeciw piechocie, poczyni ten dziat
lotnictwa wojskowego.

Jakkolwiek ostatnia wojna $wiatowa data mocarstwom wojujagcym za-
ledwie tylko stabe wyobrazenie czem moze by¢ wojna powietrzna, to jednak
zaraz zrozumiano jakg wyzszo$¢ daje wojujacej armji lotnictwo. Platowiec,
ktorego poraz pierwszy uzyto w wojnie, nie zostal jeszcze zupeinie wyzy-
skany — choé¢by nawet z braku dostatecznych funduszéw. Lotnictwo jako
gataz wojskowa rozwijato sie dopiero, a ptatowce olbrzymy nie znajdowaty
sie jeszcze w ukonczonej i udoskonalonej konstrukcji. Na tem wiasnie
oprze sie obecna praca, a gtdwnag site przysziej wojny stanowi¢ bedzie flota
powietrzna, skladajaca sie z najrozmaitrzych typéw platowcéw, ktérych wiek-
szo$¢ stanowi¢ beda ptatowce olbrzymy, uzbrojone w réznego rodzaju bomby,
takze napeilnione gazem i z liczng zatoga, silnie uzbrojona.

Przysztos¢ lotnictwa wojskowego lezy w przystosowaniu sie jego do bez-
posredniej walki z oddziatami armji i do niszczenia materjatu, znajdujgcego

sie na ziemi.

Nie zapominajmy zatem, ze posiada-
my armje, wiec chcgc jag utrzymac na po-
ziomie nowoczesnych wymagan technicz-
nych, nie wolno nam zapomnie¢ o jej
bystrem oku,— o lotnictwie. Chciejmy zro-
zumie¢ i odnale$¢ jego istote, a wtedy
badZmy tego pewni, ze wydajne plony na-
szej pracy nigdy nas nie ming i nie za-
wioda. Tylko praca, oparta o fachowe
czynniki, o fundamenta stworzone na si-
tach wyszkolonych, przyniesie plony a nie
lekkomys$lne marnowanie grosza i tracenie
czasu. Plony zebrane z takiego pola pod-
niosg bitno$¢ armji, ktéra woéwczas, od-
wdzieczajgc sig, stawi meznie czota w o-
bronie zagrozonego panstwa.

Zakonczenie czeéci Ill—wojskowej.
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Czesc IV
PLATOWIEC NA USLUGACH CYWILIZACJI.

A. ,Droga powietrzna” jako trzecia linja komunikacyjna
i pierwsze dowody uzytecznosci ptatowca w zyciu kulturalnem.

1. DZISIEJSZY KIERUNEK ROZWOJU | TRZECIA LINJA.

GOLNIE Kiedy cztowiek po raz pierwszy zdotat przy pomocy

o ZASADACH. zwjerzecej sjjy pociggowej przenieS¢ ciezar z jednego
miejsca na inne, z pewnoscig nigdy o tem nie pomyslat, jak wielkie zna-
czenie bedzie miat 6w zaprzag zwierzecy w przysziosci i jak niezmierne
ustugi odda mu w jego zyciu codziennem.

Rowniez i Kolumb, odkrywszy po siedmdziesieciodniowej wyprawie
Ameryke, nie przypuszczat tego nigdy, by kiedykolwiek w przysztosci mie-
dzy jego ojczystym kontynentem, a odkrytym przez niego ,nowym Swiatem”
wywigzata sie regularna, szybka i tak powszechna jak dzi§ komunikacja
statkiem parowym. Nikt réwniez z éwczesnych nie uwierzytby opowiadaniu
opartem na prawdzie, pO6zniej ujawnionej, ze droge Kolumba przeptyng
jego nastepcy liczac dni trwania podrozy na palcach jednej reki. Na jak
szydercze wysmianie narazitby sie dopiero ten, kto odwazytby sie powie-
dzie¢, iz czas trwania takiej wyprawy liczy¢ bedzie godzinami jednej doby.

Niewieksze obietnice robili sobie wspoétczesni angielscy kalkulanci z ru-
chu kolejowego, widzac przed kazdg lokomotywa kroczgcego ostrzegacza
z dzwonkiem w reku. Coézby dzi$ na to wszystko powiedzieli owi pesymisci
techniki, widzac dzisiejsze szybkie i wygodnie urzadzone koleje zelazne,
elektryczne, statki morskie, samochody i elektromobile.

Nie inng epoke przezywamy i my dzisiaj i nie innych pesymistow wi-
dzimy miedzy nami. Dzi$ znowu znajduje sie ludzkos¢ przed przewrotem
w dziedzinie komunikacji; dzi§ komunikacja pomija juz lad i wode, torujac
sobie droge w przestworzach powietrza — zywiole trzecim.

Droga powietrzna i przysposobienie dla niej ,pojazdu” jest ostatniem
zadaniem, ktére majg rozwigzac¢ technicy, pracujgcy w dziedzinie komuni-
kacji samolotem.
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W bardzo krotkim czasie, zaledwie przed dziesieciu laty, udowodnit
ptatowiec prawo swe do istnienia. Pomimo bardzo ciezkiej pracy i ciggtego
narazania sie na niebezpieczenstwo, pionierzy lotnictwa nie znalezli u wszy-
stkich nalezytego wuznania; przezywaliSmy nieinne epizody, jak przed laty
nasi przodkowie, pracujacy w dziedzinie wynalazku i udoskonalenia innych,
dzisiaj wysoko rozwinietych $srodkéw komunikacyjnych. Prace, ktérej boha-
terowie lotnictwa, celem jego rozpowszechnienia i zaznajomienia z niem
wszystkich, poswiecili cate sWe mienie i zycie, spotykato powszechne nie-
dowierzanie i nieufnosc.

Przypomniatbym tu pierwsze loty z ubiegtego dziesieciolecia w naszej
stolicy i szydercza krytyke, umieszczong w jednym z naszych dziennikéw
pod tytutem ,Zawiedziona nadzieja.” Krytyka ta daje najlepsze $wiadectwo
matej wyrozumiatosci dla 6wczesnej ciezkiej pracy w lotnictwie, jej auto-
rowi i obecnym widzom. Autor podanej krytyki nazywa nieudany lot zna-
nego juz z czesci Il. bohatera lotnictwa, pilota Jerzego LcgagneuK, ,finita
la comedia”, ztosSliwie zauwaza, iz pilot, ktoremu tego dnia nie szczescito
sig, opuszcza plac lotu ,incognito”, za$ wyrozumiali widzowie przygotowy-
wali sie do pogromu ptatowca.

Dopiero po dowodach ztozonych podczas wojny i po ostatnich rekor-
dach powojennych, o ktérych wspomne nastgpnie, uwierzyta ostatecznie wie-
kszos¢ Swiata, ze lotnictwo posuneto sie w granice krainy mozliwosci.
Jednak i dzi$ jeszcze znajdujemy wielu, ktérzy nazywajg lot cztowieka zbyt-
kiem i zabawka.

Ja za$ sadze, ze jezeli przerwaliSmy nasze kajdany, staliSmy sie pan-
stwem zywotnem i mamy stana¢ na réwni z innemi wysoko cywilizowanemi
narodami, a jest to naszym $wietym obowigzkiem, to nie zapomnimy w za-
dnym razie o wilasnej, z natury bezpiecznej drodze powietrznej i o wiodg-
cych po niej samolocie i balonie sterowym. (Ryc. 150).

Zaniedbanie drogi powietrznej moze sie zemsci¢ politycznie i gospodarczo.

Nie jest to do urzeczywistnienia z dzisiaj na jutro, nie powinnismy
wiec zywi¢ niezdrowego optymizmu i wierzy¢é mocno, ze zaraz dzi$, po zapro-
wadzeniu pierwszych przedsiebiorstw, przyniosg one ogromne zyski. Sta-
rajmy sie jednak zainteresowaé¢ nasz ogo6t, a nastepnie wytworzy¢ i powo-
ta¢ przedsiebiorcow, ktoérzyby finansowo zaryzykowali; niech dziataja nawet
dla wiasnych zyskéw, gdyz w kazdym razie badzto Swiadomie, badz nie-
sSwiadomie, oddadzg oni ustugi catej ludzkosci, swej ojczyznie, jej prze-
mystowi i swojemu robotnikowi. Nie zapominajmy i nie dajmy sie tu wy-
korzysta¢ jak zawsze przez cudzoziemcow, oddajac im w rece bron przeciw
nam samym.

Obecnie po ustaniu dziatan wojennych, musi lotnictwo wejs¢ na tory
dazen do podniesienia dobrobytu ogélnego, by w ten sposéb wynagrodzi¢
niejako szkody, wywotane przez dotychczasowa swoja dziatalnos$é¢, prawie
wytacznie na utugach wojny.
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Lotnictwo, to szlachetne dzieto wusilnej pracy zacnie myslagcych bo-
hateréw, zaskoczyta wojna na najlepszej drodze rozkwitu, nic wiec dziwne-
go, ze bioragc je na ushtugi swoje, przeksztalcita je w jedng z najstraszniej-
szych broni morderczych. Zapominajgc o jego szlachetnych zadaniach,
wojna rozwineta wprawdzie lotnictwo do wysokiego poziomu, ale tylko z wy-
specjalizowaniem go dla wymagan i koniecznosci wiasnych, a wiec w Kkie-
runku o czysto wojskowem znaczeniu. Zapomniano Ww czasie wojny naj-
zupetniej o jego wartosci gospodarczej, z ktoérg wojna w pewnych szcze-

(Ryc. 150). Droga powietrzna i dazacy po niej ptatowiec.

goétach nie liczy sie, ktéra jednak w zyciu normalnem odgrywa jednag
z najgtéwniejszych rol.

Wojsko jest tylko jedna galazka w ustroju zycia normalnego, a nie na-
lezy wcale do czynnikow krzewigcych cywilizacje w panstwie lub narodzie.
Przeciwnie! Od stopnia cywilizacji jakiego$ narodu zalezy wartos¢ i doskona-
tos¢ jego armji. Nie sadzmy wiec, ze specjalizujgc ptatowiec dla zycia kultural-
nego,uszczuplimy cho¢ na witos gotowosc¢ bojowg i walecznos¢ naszej armji. Mu-
simy tak postepowac, gdyz wszedzie i zawsze technika wojskowa korzystata
z wynalazkow, ze sie tak wyraze cywilnych, wyzyskujac je dla celéw wiasnych.

Zatem tak jak inne S$rodki komunikacyjne, stworzone i udoskonalone
dla zycia kulturalnego, oddaty w potrzebie ustugi walczgcej armji, tak ro-
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wniez i platowiec przysposobiony i udoskonalony dla zycia i og6lnego do-
brobytu ludzkosci, w razie potrzeby odda armji nalezne ustugi.

Dzis wiec, kiedy wojna skonczyta sie, caty swiat chce zapomnie¢ o po-
Scigowcach, wywiadowcach i olbrzymach do bombardowania i niszczenia
kultury, dgzac do stworzenia z tej najstraszniejszej broni morderczej wszy-
stkich czaséw, dzieto wyzszej kultury i tgcznik pojednanych narodéw. Za-
pominai wiec o lotnictwie wojskowem, pozostawiajac te prace wojsku, zas
kierunek wytyczny nowej pracy dazy do stworzenia lotnictwa gospodarczego.

Bron ta, ktora stuzyta do wzajemnego niszczenia sie, niech stuzy dzi-
siaj stopniowo do braterskiego zblizenia sie oddalonych krain i niech przy-

(Ryc. 151). Ptatowiec przebywa niebezpieczne lodowce Alp droga powietrzng.

nosi ustugi ogolnemu dobrobytowi narodéw. Z pomiedzy wszystkich drog
ktére wiodg w tym kierunku i nie sg przecigete granicami i przeszkodami,
naturalnemi, dzielgcemi narody, odpowie temu celowi najlepiej droga ostat-
nia, droga powietrzna. (Ryc. 150 i 151).

2. PIERWSZE POWOJENNE DZIALANIA LOTNIKOW, ZASLUGUJIACE
NA WYROZNIENIE.

fAEKORD LOTU Zanim przejde do przedstawienia dowoddéw sprawnosci pla-
W R. 1918. towca pO ukonczonej wojnie, wspomne przedtem krotko

o rekordach zdobytych jeszcze podczas wojny. Moge tu wymieni¢ Amery-
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kanina kapitana Schroeder'a, ktory wznosi sie 15 pazdziernika r. 1918 dwu-
ptatowcem Bristol o 300 konnym silniku Hispano-Suiza i osigga wysokos¢
8.814 m. Zatem widzimy z tego, ze przez caty czas wojny pozostat rekord
przedwojenny Niemca Oelericha, ktory dopiero ku koncowi wojny o nie wiel-
ka réznice przewyzszono. To dostarcza nam niejako dowodow, ze podczas
wojny lotnictwo i jego technika rozwijaty sie jedynie w Kkierunku zaspoko-
jenia wymagan wojskowych. W wojnie nie znaleziono czasu na zdobywanie
rekordéw sportowych, nie oddajacych jej zadnych korzysci, ale dazono do
przescigniecia sie w wynikach, oddajgcych ustugi wojnie powietrznej.

fAEKORDy LOTOW Do pieknych i odwaznych dziatan lotniczych zastugu-

W R 19 19. jacych na wymienienie, ktoérych dokonali lotnicy juz
po ukonczeniu wojny t. j. w r. 1919 naleza: lot Anglika kapitana Langa,
ktéory w towarzystwie ppor. Blowesa wzbija sie 2 stycznia dwuptatowcem
D. H. o silniku Napier-Lion 450 MK. i osigga wysoko$¢ 9.300 m.

Podczas wzbijania sie juz na wysokosci 7.300 m. pekia flaszka napetnio-
na tlenem, ktérym oddychat ppor. Blowes, z powodu czego ten omdlat.
Lang nie spostrzegt tego i dopiero zlatujgc dowiedziat sie o wypadku od Blo-
wesa'a w chwili kiedy ten oprzytomniat.

Lotnik Bossoutrot dokonywa 1 kwietnia lotu ptatowcem olbrzymem
,Goliath- Farman” z 4 pasazerami i obcigzeniem réwnem 8 osobom i zdo-
bywa wysokos¢ 6.300 m., zas 3 kwietnia z 13 pasazerami wznosi sie na wy-
sokos¢ 6.000 m-

Nie brak jest takze i ofiar, ktére wyrywa Smieré¢ z posrod starych
gwardzistéw lotnictwo.

Znany juz pionier awiatyki lotnik Jules Vedrines, ktéry odznaczyt sie
przy odparciu atakéw Zeppelinowskich na Paryz, za co liczne ordery zdo-
bity jego piers, ginie bohaterskg $miercig lotnika dnia 21 kwietnia 1919 r.

Vedrines podjat sie przelecie¢ w jednym dniu droge z Paryza do Rzy-
mu i napowrot. Rano 21 kwietnia w towarzystwie swego mechanika, star-
tuje na lotnisku w Villacoublay. Wieczorem otrzymano wiadomos$¢, ze koto
St. Rambert znaleziono rozbity ptatowiec z dwoma zabitymi lotnikami,
w ktorych rozpoznano Vedrines'a i jego mechanika. Aparat dostal sie pra-
wdopodobnie w niebezpieczny wir powietrza, w przelocie przez tancuch
Alp, a silny wicher spowodowat upadek samolotu.

Dnia 30 czerwca r. 1921 odstonieto pomnik odwaznego pilota J. Ved-
rines’a na dachu sklepéw galerji Lafayette w Paryzu, na pamigtke brawu-
rowego lgdowania na tym dachu dnia 19 stycznia 1919 r.

Podobny los bohaterskiej $mierci lotnika spotkat takze znang lotniczke
francuska baronowa de la Rocfre, ktora poniosta $mieré¢ 18 lipca tegoz ro-
ku na lotnisku w Crotoy.

Dnia 5 maja znany juz olbrzym ,Goliath”, pilotowany przez Bossou-
trot a, unosi 25 os6b do wysokosci 5.100 m. Aparat wraz z catlem obcig-
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zeniem wazyt 4.005 kg., rozpietos¢ wynosi 28 m., ditugos¢ 14 m., szerokosé
ptatéw 3 m., a powierzchnia nosna 165 m.2 Wyposazony jest w dwa silni-
ki Salmsona po 260 MK., przytem predkos$é¢, jaka osigga w locie poziomym,
wynosi 160 km. na godz., a na wysoko$¢ 2000 m. wznosi sie w 8 minutach.

PRZELOT OCEANU Wielkie zagadnienie w lotnictwie stanowit od diuzsze-
ATLANTYCKIEGO. @czasu przelot oceanu Atlantyckiego.

Kiedy Bleriot przed 10 laty przeleciat ptatowcem kanat La Manche,
opuszczajac koto Calais kontynent Europy (patrz Ryc. 61), widzieli juz w tem
entuzjasci mozliwos¢ potaczenia drogg powietrzng kontynentu starego z no-
wym. Jeszcze wiecej spotegowal ich steskniong nadzieje w niespetna dwa
lata po6zniej, lotnik Rolland Garros, przelatujgc morze Srédziemne z Fran-
cji do Algieru.

Urzeczywistnienie tego marzenia nastgpito 10 maja w r. 1919, kiedy
porucznik Read przelatuje ocean wodnoptatowcem olbrzymem N. C. 4 (Na-
val Flotte). Wzleciawszy 10 maja w Trepassy w Nowej Zelandji, przelatuje
Read przestrzen 1381 mil, w 15 godz. i 13 min. osiggajac o godz. 1 Herte
na wyspach Azorskich. Po kilkudniowym wypoczynku startuje 27 maja
do lotu dalszego, a przeleciawszy 1094 mil, osigga wieczorem o godz. 8.17
Lizbone. W locie tym przeleciat Read ocean Atlantycki, robigc 4,385 km.
w 26 godz. co czyni przecietng szybko$¢ 170 km. na godz. Stad udat sie
Read wodnoptatowcem do Anglji, gdzie opuscit sie w Plymouth 31 maja
po przelocie 895 mil angielskich.

Wodnoptatowiec N. C. 4 posiadat 38 m. rozpietosci a 21 m. dtugosci.
Wyposazony byt w 4 silniki— Liberty po 400 MK.

Wieksza odwage w sportowem znaczeniu okazat Anglik Harry Hawker,
ktory w towarzystwie Makenzie-Grevie startowat 18 maja o 10 godz. 48 min.
wieczorem dwuptatowcem Sopwith w Nowej Zelandji, a chcac przelecie¢
ocean w przestrzeni 1880 mil, udaje sie prosto do Anglji. Jednak z powo-
du zatkania sie rury od chitodnicy silnikowej, musieli opusci¢ sie na wode
po przeleceniu 1100 mil i rano 19 maja zostali wyratowani przez dunski
okret ,Mary”.

Dwuptatowiec Sopwith nalezat do ptatowcow normalnych o 13.7 m.
rozpietosci 10 m. diugosci i posiadat jeden silnik Rolls-Royce 320 konny.
Predkos¢ jaka osiggat przecietnie, wynosita 170 km. na godz.

Jeszcze predzej anizeli przypuszczano, gdyz juz 15 czerwca, przeleciat
ocean po raz drugi Anglik kpt. Alcock w towarzystwie porucznika Browna
dwuptatowcem Vickersa. Wzleciawszy w St. Johns w N. Zelandjil 4 czerwca
0 godz. 5 min. 30 przelecieli ocean w przestrzeni 3.050 km. w 16 godz.
1 12 min., lgdujac w Clifden w Irlandji 15 czerwca.

Dwuptatowiec Wickers-Wimy posiadat 20.40 m. rozpietosci, 4 m. wy-
sokosci i 12.80 m. diugosci. Powierzchnia nosna wynosita 130 m2 prze-
to wiec obcigzenie jednostkowe t. j. na jeden m2 43 kg./m2 Zaopatrzony
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byt w dwa silniki Rolls-Royce Eagle VIII po 375 MK. umieszczone w ka-
binach miedzy ptatami po obu stronach kadiuba, ktére obracaty 4-Smigowe
Smigta.

Obcigzony do lotu ptatowiec wazyt 5'600 kg. z czego na czysty ciezar
uzyteczny przypadato 820 kg. Unosit zatem 10 pasazerow, przytem osiggat
w locie poziomym predko$¢ 160 km./godz.

Przez przelot oceanu pokonano jedng z najwiekszych przeszkéd, mozemy
zatem $miato patrze¢ w przysztos¢ i doczekaé sie tej chwili, kiedy, moze
juz w najblizszych latach, wszystkie kontynenty kuli ziemskiej, zostang po-
tgczone linjami, wykreslonemi w przestworzu powietrza, po ktérych krazyc¢
bedg ptatowce i balony sterowe, przewozac podréznych i poczte (Ryc/152),

(Ryc. 152). Angielski ptatowiec pasazerski przed odlotem.

podobnie, jak zostaty one potgczone kablami telegraficznemi, celem porozu-
mienia sie i linjami wodnemi, po ktérych kraza statki parowe.

N AJS mMERORDV Dowody cig8tei odwag> spotykamy codziennie we
wszyskich  panstwach. Major Tweed przelatuje

4 maja jako pierwszy tancuch najwyzszych g6r Himalaja. Lotnik porucz-
nik Sadi-Lecointe, pilot z r. 1911 wznosi sie na lotnisku Villacoublay 19 ma-
ja dwuptatowcem Spad-Herbemont o 300 MK. silniku Hispano-Suiza i osigga
wysokos¢ 8585 m.
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Natomiast porucznik Roged, wzlatuje 24 maja o 5 godz. rano z tego
samego lotniska i leci z Paryza do Marokko bez ladowania w drodze.
O godz. 6 wieczdér osiggnat Kenitre, przelatujac przestrzen 2.220 km.

Lotu z Paryza do Kairo dokonali 19 wrzesnia francuscy lotnicy putk.
Vuillemin i por. Dagnaux ptatowcami Breguet'a, zaopatrzonemi w 500 konny
silnik Renault’a. Droga, ktérg odbyli w pieciu etapach, wynosita okoto
4.250 km.

Lotu, nalezgcego do rzadkich, dokonat 15 czerwca francuski lotnik po-
rucznik Casale, wznoszgc sie z lotniska Issy-les-Moulineaux dwuptatowcem
Nieuport C.I o 300 konnym silniku Hispana-Suiza, do wysokosci 10.100 m.
Lotem tym, ktéry trwat jednga godz. i 25 min. zdobyt Casale S$wiatowy
rekord wysokosci, uznany przez miedzynarodowg komisje ,F. A. I.” jako
wysokos¢ 9.520 m. Podobnie takze i rekord wysokosci 10.521 m. Amery-
kanina Rollfs‘a, uznano jako wysoko$¢ 9.520 m. Lotnik Weiss wraz ze
swoim mechanikiem osigga 13 sierpnia wysokos¢ 9.000 m. w 53 min., a tem
samem zdobywa $wiatowy rekord w locie z jednym pasazerem. Tempera-
tura w gorze wynosita—32°C. Roéwniez i francuski lotnik Maurice Wallbaum
osiagnagt 5 dni przedtem z jednym pasazerem dwuptatowcem Bregueta
0 450 konnym silniku Renaulta wysoko$¢ 7.800 m. Znany z pierwszych
lotéw ponad morze Srédziemne francuski lotnik Roget, wzlatuje na lotnisku
Villacoublay z dwoma pasazerami i osigga wysoko$¢ 6.000 m. 24 grudnia
pobijg go jednak J. Casale wznoszac sie z tyluz pasazerami na wysoko$é
6.700 m.

Niemiecki porucznik Diemer startuje 9 maja dwuptatowcem D. F. W.
0 200 MK. silniku ,Bayern” i po 1godz. i 12 min. osiaga wyrokos$¢ 9.200 m.
Jednak z powodu zamarzniecia wody w chtodnicy, musial w tej wysokosci
przerwaé¢ dalszy lot na wysokos¢. W drugim locie 11 maja zagrazata sil-
nikowi ponownie niska temperatura 50° tak dalece iz lotnik musiat juz
lotem $lizgowym opusci¢ sie na dét. Wznoszgc sie ponownie 17 czerwca,
osiggnat Diemer wysokos$¢ 9,620 m.

Wielki rekord odlegto$ci w nieprzerywanem locie z siedmiu pasazerami
zdobyt L. Bossoutrot 11 sierpnia lecgc dwusilnikowym dwuptatowcem ,Gliath“
przez Paryz do Casablanca t. j. na przestrzeni diugosci 1.873 km.

Nie brakito takze i rekordéw predkosci. Lotnik Sadi-Lecointe zdobywa
15/pazdziernika nagrode ,Deutsch de la Meurthe”, przelatujac dwuptatow-
cem Spad-Herbemont 190 km. w przeciggu 45 min. co czyni 252 km. na
godz. Rywal jego porucznik Bernard de Romanet przelatuje te sama prze-
strzenn 22 pazdziernika dwuptatowcem Nieuport o silniku 300 MK. z pred-
koscig 268 km. na godz. Predkos$¢ ta nie wystarcza jednak do otrzymania
nagrody, poniewaz nie przesciga o 10% poprzednika.

Do najpiekniejszych lotéw w dziejach lotnictwa pod wzgledem wytrzy-
matosci nalezy bezsprzecznie lot z Londynu do Australji. Lotem tym po-
tgczono Europe z najdalej lezacym kontynentem na kuli ziemskiej. Do
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tego wspaniatego wspoétzawodnictwa staneto dwu dzielnych lotnikéw a mia-
nowicie Francuz Poulet i Australczyk Ross Smith. Pierwszy startuje Fran-
cuz 14 pazdziernika na lotnisku w Issy les Moulineaux dwuptatowcem
Caudron G. 4, kieruje najpierw do Londynu, skad rozpoczyna swoéj lot;
w miesigc za$ poOzniej startuja w Londynie Australczyk kapitan Ross Smith
z bratem swoim i z dwoma mechanikami samolotem Vickersa Vimy. Lotem
tym zdobyt kapitan Ross Smith rozpisang przez rzad australski nagrode
10.000 f. sterl., ktéra byla przeznaczong za ten Ilot tylko Australczykowi.
Tak dlugg przestrzen, przeszto 20.000 km., przebyt ten dzielny i niestrudzony
lotnik w niespetna 720 godz. w 29 etapach. Réwniez i Francuz Poulet przeleciat
przestrzen 22.000 km. 30 w etapach docierajagc do Melbourne na Adelaidzie.

Z koncem r. 1919. traci lotnictwo jednego ze stawnych pilotéw kpt.
Alcock’a, ktéry przeleciat ocean Atlantycki. Odwazny ten pilot, o ktérym
historja lotnictwa nigdy nie zapomni, lecagc koto Rouen we Francji, zbyt
nisko nad ziemia, z powodu gestosci mgly, zawadzit o drzewo i runagwszy
doznat ztamania czaszki, na ktore umart w szpitalu 18 grudnia.

W niespetna rok pédzniej zabit sie takze, wskutek eksplozji motoru,
poprzednik Alcocka, lotnik Harry Hawker, znany z pierwszej proby przelotu
Atlantyku bez stacji posrednich (patrz. str. 212). Tak wigec dziwnym przy-
padkiem obydwaj wspétzawodnicy i jedni z najstynniejszych lotnikéw $Swia-
ta, znalezli $mier¢ w zwyklych lotach.

Jak wysoko stoi juz dzis poziom lotnictwa i jak wielkg jest rywalizacja
wszystkich panstw, mozemy wytworzy¢é sobie wilasny poglad z wyprawy
lotniczej z Rzymu do Tokio, ktéra zorganizowali lotnicy wioscy z poczat-
kiem r. 1920. Udziat w tej wyprawie, ktéra wywotata zainteresowanie
w catym Swiecie, bierze rowniez znany pisarz wioski d’Annunzio. Droga,
ktérg lotnicy odbeda, wynosi okoto 16.000 km. i prowadzi wszedzie nad
brzegiem morza jak to: wzdiuz Morza Srédziemnego, przez Arabje; wzdiuz
zatoki Perskiej, przez Indje do Bank-ok, nastepnie wzdtuz wybrzeza chin-
skiego az do Tokio.

JNEKORDyY Réwniez i rok 1920, przynosi piekne wyniki w lotach

W r. 1920. ceju stworzenja nowych rekordéw, a szczeg6lnie w zdo-
bywaniu predkosci, wspétzawodniczg ze sobg znani juz lotnicy francuscy.
Lotnik Sadi Lecointe startuje 7 lutego w Villacoublay dwuptatowcem Nie-
uport o 300 konnym silniku Hispano-Suiza i osigga nim w locie na prze-
strzeni 1 km. predkos¢ 275.9 km. na godz. Lotnik Casale wznosi sie 16
lutego dwuptatowcem Spad-Herbemont réwniez o 300 konnym silniku Hisp.-
Suiza z dwoma pasazerami, osigga wysokos¢ 7.300 m. i zdobywa pasazerski
i Swiatowy rekord wysokos$ci w 46 min.

Ten sam lotnik wznoszac sie 28 lutego ponownie na lotnisku w Villa-
coublay, zdobywa $wiatowy rekord predkosci na przestrzeni 1 km., przela-
tujac ja z predkoscig 283.5 km. na godz.
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Znany z rekordu wysokosci Amerykanin major Rudolph Schroeder,
wznosi sie 27 lutego w Dayton, przy wojsk, stacji doswiadczen, dwupta-
towcem Bristol (Bullet) o 450 konnym silniku Cosmos-Jupit, a unoszac
sie coraz to wyzej, osigga dotychczas niebywata wysokos¢ 11.000 m., ktorag
miedzynarodowa komisja, podobnie jak u poprzednikéw, uznata jako wyso-
kos¢ 10.093 m.

Major Schroeder pobit zatem wszystkie dotychczasowe rekordy wyso-
kosci i udawadnia wszystkim, iz zamkniete bramy wysokosci przestworza
otwiera ptatowiec silng wolg, odwaga i niezlomnem przekonaniem lotnika.
Lotem tym ztozyt on réwniez dowod doskonatosci samolotu, takze do zdo-
bywania wysokosci i otworzyt dla dzielnych lotnikéw nowe pole rywalizacji,
w zdobywaniu nastepnej tysigczki co do wysokosci.

Lotnicy wioscy rozpoczeli réwniez zapowiedziany raid z Rzymu do
Tokio. Pierwsi startowali 8 stycznia por. Scavini i Bonalumi dwuptatow-

(Ryc. 153). Dwuptatowiec witoski ,B. R." o jednym silniku Fiat 700 MK.

cem Caproni o 450 konnym silniku Fiat, nastepnie 19 stycznia por. Sala
i Garrone trzyptatowcem Caproni o 900 MK. za$ 14 lutego startuja naste-
pne dwa ptatowce S. V. A. z pilotami Masiero i Ferrari. Wioch por.
Brak-Papa startuje 26 lutego dwuptatowcem o silniku 700 MK. z czteroma
pasazerami na lotnisku Mirafjori koto Turynu, leci z predkoscia 261 km.

na godz. i zdobywa tym lotem pasazerski $wiatowy rekord predkosci.
(Ryc. 153).
Ten sam lotnik startuje 28 lutego z dwoma pasazerami i przelatuje

linje Turyn-Rzym z predkoscia 283 km. na godz. zas 3 marca zdobywa
jako rekord Swiatowy, w locie z jednym pasazerem, predkos$¢ 273 km. na godz.

Natomiast w Anglji kapitan C. Hill na lotnisku w Cricklewood zdoby-
wa 4 maja rekord wysokosci w obcigzonym ptatowcu, wznoszac sie dwu-
ptatowcem Handley -Page W. 8 o dwu silnikach, z ciezarem wuzytecznym
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1674 kg. do wysokosci 4267 m. Ten sam lotnik wznoszac sie ponownie
tego samego dnia z obcigzeniem uzytecznem 1500 kg. utrzymuje sie w po-
wietrzu 1 godz. i 20 minut.

Nowy rekord czasu utrzymywania sie¢ w powietrzu zdobyt lotnik Bo-
ssoutrot i J. Bernard 3 czerwca dwuptatowcem Farmana typu ,Goliath”,
utrzymujac sie powietrzu bez przerwy 24 godz. 19 min. i 7 sek., przelatujac
réwniez jako rekord 1915 km. Lot 6w zostat uznany przez komisje mie-
dzynarodowag jako s$wiatowy rekord czasu i odlegtosci.

Jezeli jednak przypomnimy sobie, ze 11 czerwca r. 1914. lotnik nie-
miec Reinhold Béhm utrzymat sie zwyklym oéwczesnym dwuptatowcem ,LAl-
batros”, o0 75 konnym silniku Mercedesa, 24 godz. i 10 min., to poréwnujac
z 6wczesnym samolotem dzisiejszy wielkoptatowiec ,Goliath” o dwu silni-
kach po 260 MK., nie zaliczytbym rekordu Bossoutrota do nadzwyczajnych
wykonan.

Do bardzo s$miatych lotow, zastugujgcych na uwage, nalezy lot na szczyt
Montblanc, dokonany przez odwaznego pilota szwajcarskiego nazwiskiem
Durafour. Wielu pilotéow szwajcarskich czynito juz przedtem usitowania zdo-
bycia ptatowcem najwyzszego szczytu w Alpach i dopiero wymienionemu
lotnikowi udato sie w drugim locie 30 lipca r. 1921 dotrze¢ na lodowiec
Dome du Gouter sterczacy ponizej szczytu.

Pierwsza prébe lotu na Montblanc podjat Durafour 8 wrze$nia roku 1920,
jednak dostawszy sie w silne prady powietrzne musiat powréci¢. (Przy-
pomniatbym na tem miescu rowniez i lot Chavez'a przez pasmo Simplon-
skie, str. 85). Durafour nie dal za wygrang i startujac na drugi dzien w Lo-
zannie o 6-tej rano, wyladowat na Montblanc. Po krétkim pobycie powr6-
cit szczesliwie do Chamonix. Jakie niebezpieczennstwa grozity lotnikowi
wystarczg jego stowa ,lotu na Montblanc nie powtorzytbym juz nigdy”.

Francuscy lotnicy, o ktérych poprzednio wspomniatem, walcza nadal
zaciecie o0 pierwszenstwo co do rekordu predkosci w locie poziomym.
Jakkolwiek predkos¢ w locie zalezy szczegélnie od techniczno-konstrukcyj-
nej doskonatosci ptatowca, to jednak osiggniecie jej, nalezy przypisa¢ zdol-
nosci i odwadze pilota. Totez Francja na tem polu lotnictwa odniosta
wielkie zwyciestwo, albowiem tak jej ptatowce swag doskonatoscig techni-
czng, jak réwniez i piloci swojg nieztomng odwaga odpowiedzieli wymaga-
nem warunkom. Nic wiec dziwnego, ze rekord predkosci z roku 1920, po-
dobnie jak takze i 6w z roku 1919, nalezat do Francuzéw.

Tak wiec pilot Bernard de Romanet startuje w Buc 10 pazdziernika
i pobija ostatni rekord Casalea, lecac z predkoscia 292.68 km./godz.
Jednak juz nastgpnego dnia t. j. !1/X. pobija go swoim Nieuportem pilot
Sadi Lecointe, lecac z predkoscig 296'69 km./godz., a dziewie¢ dni pOzniej
t. j. 20 pazdziernika ten sam lotnik przelatuje fjako pierwszy trzecig setke
godzinnej predkosci lotu poziomego, lecgac z predkoscig 302'68 km./godz.
Pilot Bernard de Romanet nie dajagc za wygrang, startuje na lotnisku
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w Villacoublay 4 listopada dwuptatowcem Spad-Herbemont o 300 konnym
silniku Hisp.-Suiza i zdobywa w locie $wiatowy rekord predkosci, lecac
309 km. na godz. Jednak lotnik Sadi Lecointe pobija go ponownie 12/XIl
lecac z predkoscig 313 km./godz.

Zatem lotnicy ci udowodnili takze i w tym Kkierunku dojrzatos¢ pta-
towca i swg nieztomng odwage, przelatujgc trzecig setke godzinnej predkosci.
Wszystkie wyzej wymienione predkosci dotyczyly lotow na krotkiej prze-
strzeni.

Lotnictwo dazy nieprzerwanie wielkiemi postepami do opanowania
atmosfery, otaczajgcej kule ziemska. Kapitalista Kalifornijczyk Thomas
H. Juce ofiarowuje 50.000 dolaréw jako nagrode pierwszemu dzielnemu
lotnikowi, za przelot w poprzek Oceanu Spokojnego. Amerykanin kapitan
pilot Glidden czyni juz nawet przygotowania do przelotu dookota ziemi.
Przestrzen, ktérg nalezatoby przelecie¢, wynosi okoto 42.000 km. a jak juz
wiemy, to potowe tej przestrzeni przeleciat lotnik francuski Poulet (str. 215).

Jezeli jednak zainteresujemy sie blizej historjg powstania mysli odby-
cia podrozy naokoto ziemi, to dowiemy sie, iz pierwsza podobna mysl zro-
dzita sie w Ameryce, gdzie kobieta dziennikarka nowojorskiego ,Worldu”
podjeta sie takowg odby¢ w r. 1889 w przeciggu 80 dni. Dziennikarz pa-
ryski Gaston odbyt juz taka podréz pédzniej w ciggu 63 dni, zas$ pulk.
angielski Burnley w r. 1907 w ciggu 41 dni. Do ostatnich, ktérzy odbyli
podr6z dookota ziemi w r. 1913 w ciggu 35 dni, nalezat dziennikarz ame-
rykanski Mears.

Lotnictwo bezsprzecznie zdobedzie tu rekord, my jednak czekajmy cier-
pliwie, o ile ono przescignie poprzednikéw.

EKORDy LOTOW | OzZYWIONA Swietne wyniki, osiggniete przez dzielnych
R PRACA LOTNICZA W R. 1921. pUotéw na po,u ,otniczem pQ sko,_
czonej wojnie, poznaliSmy w streszczeniu poprzedniem. Jednakowoz z po-
wolnem oddalaniem sie od czaséw i norm wojennych, zbliza sie stopniowo
wszystko ku stosunkom normalnym, kroczgc na drodze wiodgcej do rozwoju,
postepu i wyzszej kultury. Zatem wiec i lotnictwo nie pozostato w tyle,
czynigc w r. 1921 w poréwnaniu do lat poprzednich juz powojennych,
znacznie wieksze postepy we wszystkich kierunkach. Idea pobijania zywiotu
powietrznego nie usneta, rozwineta ona, odradzajac sie w kierunku oddania
ustug ogélnemu dobru ludzkosci, swoje skrzydta do zycia, dla ktoérego
wzrosta — do zycia postepowego, wiodgcego do wyzszej kultury. Obecnie
praca na polu lotniczem w kierunku wojskowym ostabta, a wzamian otrzy-
mata moznos¢ rozwiniecia sie w kierunku uzycia ptatowca jako srodka ko-
munikacyjnego i w kierunku uprawiania zycia sportowego.

| jakkolwiek obecnie oba wymienione Kkierunki rozwoju uwydatnity sie
wszedzie najwyrazniej, to jednak ostatnio wymieniony, nie moze jeszcze
u wszystkich znalez¢ petnego zrozumienia i prawdziwej drogi, wiodacej
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do witasciwego celu. Jezeli sie nawet widzi owe trudnosci, to nalezy je
przypisa¢ tylko natogowi dtugoletniej wojny, o Kktorej Swiat nie moze tak
predko zapomnie¢ i oswoi¢ sie z powoli wracajagcem zyciem ekonomicznem.
Jak sie owa rzecz blizej przedstawia, omowie $cislej w rozdziale lot-
nictwa sportowego, tu jednak nadmienie, ze najgorliwszg prace w tym kierun-
ku rozwineli Niemcy, osiggajac dotychczas bardzo pomysine i wydajne
rezultaty.

Niemcy, powotujac do zycia mechaniczny lot zaglowy przy pomocy
silnika, znaczenia czysto sportowego i praktycznego, ktére zostaty przyémio-
ne podziwu godnemi wynikami uzycia ptatowca jako narzedzia wojowniczo-
zbrodniczego, rozpisali zaraz po wojnie wielki konkurs w Rhén na loty
zaglowe ptatowcami bez uzycia silnika — a wiec loty z wykorzystaniem
dziatania pradéw powietrznych, ktére mozna w przyblizeniu nazwac
lotami Slizgowemi *).

Lotem zaglowym, ktéry wydawat sie wielu badaczom niemozliwym,
zajeto sie tutaj bardzo energicznie, zywigc przekonanie, ze tylko tg droga
rozwigze sie ostatecznie ekonomiczne latanie cztowieka, wolne od przewrotu
i runiecia. Do najgorliwszych, dtugoletnich zwolennikéw i zastepcow po-
wyzszej idei, nalezy tu prof. dr. Raimund Nimfuhr, ktéry przeszto 20
lat pracuje nieustannie w tym Kkierunku 2. Pomijajagc dopiero ostatnie
lata, nie znalazt on przedtem dla swojej idei nalezytego uznania i zain-
teresowania.

Dzi$ dopiero, kiedy niemieckie doswiadczenia w tym Kkierunku dostar-
czylty rzeczywiscie pozytywnych wynikow, kiedy udowodnili oni, ze wyko-
rzystujac prady powietrzne mozna lata¢ bez silnika, albo zeglowa¢ w po-
wietrzu, nasladujac lot ptaka, poczyna powoli i wiekszo$¢ Swiata intereso-
wacé sie doswiadczeniami w Rhon. Loty owe polegaja jak wspomniatem na
tecfrnicznem wykorzystaniu dziatania pradéw powietrznych, w ktérym to
celu budujg do latania specjalnie lekkie ptatowce bez silnika, o malem
obcigzeniu jednostkowem (6— 10 kg./m32.

W pierwszym dniu otwarcia konkursu 10 sierpnia zdotali lotnicy nie-
mieccy utrzymacé sie w powietrzu zaledwie 30 sek., przelatujac jako najwie-
ksza przestrzen 295 m. Juz 25 sierpnia utrzymuje sie Koller w powietrzu
5 min. i 5 sek. przelatujac przestrzen 4.080 m. diugosci, natomiast Martens
utrzymuje sie 5 min. i 33 sek. a przelatujgc 3580 m. w przestrzeni, zatacza
w locie dwa peitne kota. (Ryc. 154).

Podobne loty w czesci I. str. 20 nazwatem ,ze$lizgowemi albo opadowemi” witas-
nie dla odréznienia ich od lotéw obecnie dokonanych, w ktérych lotnik ptatowcem
bez silnika nie tylko opada, ale przeciwnie, Zzeglujac w powietrzu z wykorzystaniem
dziatania pradéw powietrznych, $l.zga sie juz rzeczywisécie po falach w poziomie a na-
wet i w gore.

a Dr. Raimund Nimfuhr, Uber Segel=und Wellenflug, Zeitschrift fur Luftschiffahrt
und Physik der Atmosphare, Berlin 1899.
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Dnia 30 sierpnia startuje ze wzgérza jednoptatowcem Aachen lotnik
Klemperer i juz po 6 minutach lotu wzbija sie na 100 m. wyzej od miejsca
startu. W dalszym locie zatoczyt lotnik 6semke, nastepnie ostre zakrety,
a w ogolnosci caly jego lot wygladat jakoby na ptatowcu z silnikiem. Lecac
przeciw wiatrowi zdobywat lotnik wysokos¢, zas z wiatrem predkosé. Klem-
perer utrzymat sie w powietrzu 13 min. i 3 sek.

Nastepnego miesigca t. j. 5 wrzesnia leci Martens jednoptatowcem
Hannover, przelatujac przestrzen 7*5 km. w przeciggu 15 m. i 40 sek. zas
nastepnego dnia utrzymuje sie Hartl) jednoptatowcem swojej konstrukcji

1. Brenner w locie.
2. Klemperer w locie.
3. Jednoptatowiec bar. v. LUtwitz.

4. Koller w locie.

(Ryc. 154). Loty zaglowe w Rhon ptatowcami bez silnika.

21 min. i 30 sek. lecac 150 m. wyzej od miejsca startu. Lotnik Harth zdobyt
w locie ptatowcem bez silnika rekord s$Swiatowy.

Niemcy swojemi doswiadczeniami w Rhon zblizajg nas do rozwigzania
lotu zaglowego, ktéry jest podstawag przysziego lotnictwa ekonomiczno-spor-
towego a réwnoczes$nie i wskazéwka dla kierunku dalszego rozwoju.

Uwazam wiec za najwazniejsze zadanie zwroci¢ baczng uwage na lot zaglo-
wy, zainteresowaé¢ nim naszg m#todziez, a pracujacym w lotnictwie poleci¢ pa-
trze¢ trzezwiej na latanie przez nasladowanie najlepszych lotnikéw w naturze.

W locie zaglowym lezy zupeine rozwigzanie wolnego od przewrotu,
bezpiecznego od upadku, pewnego i ekonomicznego latania cztowieka.
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Odwazni i nieustraszeni lotnicy w innych panstwach walczg natomiast
w pobijaniu rekordéw zdobytych w lotach w roku 1919 i 1920.

Lotnicy francuscy wspétzawodnicza dalej w zdobyciu nowego rekordu
predkosci w locie poziomym.

W nastepstwie tego pada ofiarg, dnia 23/I1X na lotnisku w Villesauvage
koto Etampes, stynny lotnik Bernard de Romanet, ktéry celem pobicia
rekordu rywala swojego pilota Sadi Lecointe’a, chce przystosowaé przekon-
struowany ptatowiec do lotow na predkos¢. Odwazny ten lotnik, rozwijajgc
maksymalna predkos¢, nie zauwazyt, ze powodowata ona oddarcie sie ptdtna
od lewego zebra, skutkiem czego samolot runat na ziemie, grzebigc lotnika.

W tej wiec idei, przysporzenia lotnictwu nowych zaszczytnych wyni-
kéw, ginie ten wielce zastuzony lotnik, jeden z najdzielniejszych pilotéow
Francji i zdobywca tak licznych rekordéw predkosci.

W kilka dni p6zniej na tem samem lotnisku 26/1X zdobywa pilot Sadi
Lecointe, jednoptatowcem Nieuport’a o silniku 300 MK., w locie poziomym
na niewielkiej przestrzeni rekord predkosci 330 km./godz.

W tym samym czasie odbywa sie wilasnie na lotnisku w Etampes wy-
Scig o puhar Deutsch de la Meurthe, t. j. o nagrode za najpredszy lot na
przestrzeni 300 km. Do wspotzawodnictwa stanely najpowazniejsze sity
lotnicze jak: wyzej wymieniony Sadi Lecointe, Anglik James, Wtoch Brack-
Papa i t. d. Jako zwyciezca wyszedt pilot Francuz Kirsch, ktory przeleciat
calg przestrzen jednoptatowcem Nieuport-Delage w przecietnej predkosci
278.36 km./godz.

Do nastepnych, ktorzy przelecieli catg przestrzen, nalezat pilot Lasne, lecac
na dwuptatowcu ,Delage”, z predkoscia 257.5 km./godz. Wszyscy inni wspétza-
wodnicy mieli to niepowodzenie, iz pomimo wielkiej predkosci jaka rozwineli,
musieli lot przerwa¢ z powodu biedéw badzto w silniku badz w platowcu.

Widzimy zatem najdoktadniej, ze jednoptatowiec jeszcze i teraz pobijag
w predkosci pewniejszy w statecznosci dwuptatowiec.

Dnia 23 wrzesnia tego roku, na historycznem lotnisku w Dayton, gdzie
poraz pierwszy latali Wright'owie, pobija wszystkie dotychczasowe rekordy
wysokosci lotnik armji amerykanskiej pilot Mac Ready, na francuskim dwu-
ptatowcu Lepere o 400 MK. silniku Liberty. Wyekwipowany w specjalne
ubranie z grubego sukna, okrytego kostjumem skérzanym, dalej w rekawice
i kask futrzany, a wyposazony w nowego rodzaju aparat napetniony tlenem
do oddychania, wzbija sie ten odwazny lotnik do wysokosci 12.443 m.
(Ryc. 155). Lot trwat 1 godz. 47 minut, a temperatura na tej wysokosci
obnizyta sie do 50°. C. ponizej zera, tak ze niektére rury, doprowadzajgce
do oddychania tlen z aparatu do maski, zamarzty, co mogto nawet spowo-
dowaé¢ uduszenie lotnika. Rowniez i silnik wypowiedziat nagle postuszen-
stwo, przestajac funkcjonowaé, pomimo to lotnik zdotat lotem opadowym
dobi¢ na miejsce startu. Wysoko$¢ 12,443 m. przewyzsza prawie o 3,600 m.
najwyzszy szczyt Himalajéw na ziemi ,Mount-Everest”.

221



Ready, przelatujgc nastepng tysigczke wysokosci, otworzyt dla wszyst-
kich lotnikébw nowe bramy, bardzo ciezkie do przejscia, wymagajgce odwa-
gi i nieztomnej woli lotnika, walczacego o podbicie atmosfery. (Patrz
dodatek: Wykres graficzny rekordoéw).

(Ryc. 155). Lotnik armji amerykarnskiej Mac Ready, zdobywca rekordu wysokosci
12.500 m. w ubraniu lotniczem.

Rowniez i sSwiatowy rokord predkosci, zdobyty przez Francuza Sadi
Lecointe, zostaje pobity przez lotnika angielskiego, pilota James‘a, ktory
19 grudnia osiaga na przestrzeni 1 km. predkos¢ 341i km./godz. Nadmie-
ni¢ nalezy, ze dotychczas wszystkie rekordy predkosci nalezaty do Francuzow.

Jednak nietylko swiatowy rekord wysokosci, ale takze i Swiatowy re-
kord czasu zdobyta Ameryka 29 grudnia roku 1921. Amerykanscy lotnicy Stinson
i Bertaud zdotali w podrézy jednoptatowcem metalowym J. L. 6, t. j. Junker-
sem, utrzymac¢ sie w powietrzu 26 godz. 20 min., nie przerywajgc lotu.
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Nie majac blizszych danych, dotyczacych lotu Amerykan6éw mozemy
powiedziec, iz tylko rekord odlegtosci 1.015 km., zdobyty przez Bossoutrot'a
i J. C. Bernard‘a, pozostat przy Francuzach.

Widzimy zatem, ze idea podbijania zywiotu powietrznego nie usneta, ale
przeciwnie budzi ona che¢ nowych zdobyczy u wszystkich pilotéw, nie szczedzgc
lotnictwu nowych, zaszczytnych wynikéw. Nadmieni¢ tutaj nalezy, ze lot zaglo-
wy, czyli ptatowcami bez silnika, nie uszedt takze bacznej uwagi Francuzow.

Francuski kongres dla lotu bez silnika uchwalit na posiedzeniu dn. 26
listopada 1921 r., ze konkurs w locie latawcem (ptatowcem) do zeglowania
bez silnika odbedzie sie we Francji w sierpniu 1922 r. na Puy de Dome. Do
ubiegania sie o nagrody beda dopuszczone latawce wszelkiego rodzaju. Na-
grody, na ktére wyznaczono ogo6lng sume 100.000 fr. podzielono na 7 Kklas.

Nie ustata takze i praca w dziale technicznym. Wszedzie, gdzie wi-
da¢ jej wydajne owoce, urzadza sie wystawy lotnicze, popisujac sie plona-
mi zdrowej gospodarki na polu lotniczem.

Do pracujacych na tem polu i zastugujacych na uznanie nalezy zali-
czy¢ miode panstwo czeskie.

W Czechach zorjentowano sie szybko na czem polega dobra organi-
zacja lotnictwa, opierajaca sie na 3-ch zasadniczych punktach:

1. umiejetne zorganizowanie pod wzgledem administracyjnym,

2. nalezyte podstawy techniczno-naukowe (teorja i praktyka),

3. zapewnienie moznosci rozwoju przez danie jej mocnych podstaw
finansowych.

Punkt pierwszy wymaga, by witadza stojgca na czele catego lotnictwa
w danym panstwie zapewnita mu przez nalezyte zarzgadzenia administra-
cyjne dobra obsada stanowisk ludzmi w tej dziedzinie fachowymi.

Punkt drugi wymaga oparcia organizacji lotnictwa na podstawach pra-
wdziwie naukowych, przez zapewnieuie jej ludzi z odpowiedniem wyksztat-
ceniem fachowem, przez urzadzanie kursow i szkét od najnizszego typu do
najwyzszego. Nalezy tutaj rowniez umozliwienie wszystkim pracownikom
gruntownego poznania sie z lotnictwem takze i w praktyce.

Punkt trzeci daje lotnictwu zdrowe i mocne podstawy finansowe, oparte
na racjonalnie pojetej oszczednosci i ekonomji.

Oto sa wiasnie te zdrowe wytyczne, ktére podniosa lotnictwo do po-
ziomu nowoczesnych wymagan techniki lotniczej.

Stusznos$¢ tych zasad udowadniajag wystawy lotnictwa czeskiego, uwien-
czone pieknemi rezultatami wiasnej konstrukcji i fabrykacji, i ozywiony ruch
pasazerski na lotnisku w Pradze, gdzie jeszcze w roku 1920 przewieziono
2.000 pasazerow, z zanotowaniem tylko trzech wypadkow pokaleczen.

Lotnisko w Pradze doréwnywa innym europejskim. Urzgdzone jest na
przedmiesciu Praga Czeska oznaczone jest kotem 50 m. Srednicy z napisem
~Praha" zrobionym z biatych liter 10 m. wysokosci. Znak ten orjentuja-
cy obcych pilotéw, jest widzialny znakomicie z wysokosci 2.000 m.
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Czeska produkcja lotnicza, albo jak mozna wyrazi¢ sie, ,austrjacka pod
flaga czeska,” gdyz kierujg nig fachowcy czescy szkoly austrjackiej, nie stoi
bynajmniej w tyle za konstrukcjg francuska lub angielska. Najlepiej udo-
wodnig to ponizsze szczegoOty.

Fachowcy mitodego panstwa czeskiego urzadzili juz drugi doroczny Sa-
lon Aeronautyki dnia 2 pazdziernika 1921 r. Wystawa, ktora trwata do dnia
25 pazdziernika, zainteresowata swoim postepem w dziedzinie Ilotnictwa
wszystkie wieksze mocarstwa.

(Ryc. 156). Dwuptatowiec poscigowy Ae 04 konstrukcji czeskiej.
(Drugi Salon Aeronautyki w Pradze 2|X 1921).

Najlepsze wyroby, ktore zdobily salon praski, pochodzity z ,Praskich-
Aero-Zaktadéw" i sg to ptatowce Ae 0.2 i Ae 0.4 (Ryc. 156).

Jednomiejscowy dwuptatowy poscigowiec Ae 0.2 o 220 MK. silniku Hi-
spano-Suiza, z tankiem benzynowym do odrzucania, umieszczonym na pod-
woziu zdobyt na konkursie w locie predkos$¢é 222 km./godz. Konstruktora-
mi ptatowca sa inz. czescy Vlasak i Hausnik.

Nastepnie powstata nowa, udoskonalona konstrukcja poscigowca-szpie-
ga, dwuptatowiec Ae 0.4, odpowiadajacy mniej wiecej Fokkerowi D VII.
(Ryc. 97), Wpyposazony w 185 MK. silnik B. M. W. (Bayer. Mot. Werke),
dwa state karabiny maszynowe i aparat fotograficzny, uzywany przez pilota,
posiadat w locie predkos¢ 220 km./godz.; wysoko$¢ 5000 m. zdobywat w 15
min. za$ najwyzsza do osiggniecia wysokos$¢ wynosita 8.200 m.
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Czysto czeska konstrukcjg inz. Benes'a i Hajna stanowit dwumiejsco-
wy sportowy jednoptatowiec Avia B. H. 1 o 48 MK. silniku Gnéme i pred-
kosci 135 km./godz. Cechowat go gruby profil ptata nosnego.

Rowniez dobrej konstrukcji jest dwuptatowiec Sm.2 inz. Smolika o sil-
niku Hiero 230 MK. (Ryc. 84).

Piloci czescy zdobyli w lotach rekord wysokosci 6.361 m., predkosci
219 km./godz. i czasu 9 godz. 38 min., zapisane jako rekordy czeskie.

W listopadzie od 13 do 26 odbyta sie takze w Paryzu, w patacu Grand
Palais, si6dma miedzynarodowa wystawa ,zeglugi powietrznej”, w Kktorej
braty udziat szczegélnie firmy francuskie, za$ zagraniczne jak np. angielskie,
wioskie i t. d. byly zastapione dos$¢ stabo. Wystawa wyr6zniata sie przede-
wszystkiem wielkg iloscig wielomiejscowych ptatowcéw pasazerskich z Ilu-
ksusowem urzadzeniem wewnetrznem. Natomiast, jak juz przy wstepie do ro-
ku 1921 zaznaczytem, nie okazano tu samolotu, w dostownem znaczeniu
sportowego, to znaczy nie o wigkszej sile jak 20 MK. (Blizsze szczegoty
wystawy patrz dodatek).

Rowniez i mysli odbycia podrézy samolotem dookota ziemi nie zanie-
chano takze i w r. 1921. Lotnik angielski Rose Smith, projektuje odby¢
takg podro6z ptatowcem lgdowo-wodnym.

Nowy taki ptatowiec dla marynarki zbudowaly angielskie zaktady kon-
strukcyjne Parnali. Jest to ptatowiec zaopatrzony w podwozie z kétkami,
oraz w pltywak $rodkowy. Stery sa umieszczone ponad kaditubem, a naped
stanowi 450 MK. silnik Napier.

3. PLATOWIEC JAKO SRODEK KOMUNIKACYJNY 1ZASTOSOWANIE
JEGO W ROZNYCH DZIEDZINACH ZYCIA.

GOLNIE O OBECNYM Cziowiekowi mysSlagcemu narzuca sie nieraz pyta-
O STANIE ROZWOJU. nje. jay tef ostateczny wynik chce osiggnaé
udoskonalajgca sie technika?

Najprostsza i najlepsza odpowiedzig na nie bedzie: ,Technika dazy
do opanowania na ustugi ludzkosci wszystkich zjawisk przyrody, podpadaja-
cych naszemu poznaniu.“ Zatem i w lotnictwie dgzy do zupeilnego opano-
wania zywiotu powietrznego, do wuczynienia z niego ustuznego czynnika
ogbélnego dobrobytu ludzkosci.

Dzi$ nie mozemy sie jeszcze chlubi¢, ze tajemnice oceanu lotnego po-
znalismy i zbadalisSmy jaknajdoktadniej. Prace naukowe tyczace sie lotu
nie sg jeszcze dokiadnie zbadane, nalezy to bowiem do rzeczy bardzo
trudnych, wymagajacych wiele czasu i pracy, poznac¢ i zbada¢ je w kazdym
szczegoble. Takg trudno$¢ przedstawia np. poznanie wszystkich mozliwosci
zachodzacych w strukturze powietrza i jego ruchach. RoOwniez nie jest ta-
twem ujecie ich w zupetnie state prawa. Dzis$ jednak posiadamy w tym celu
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rozmaite $rodki pomocnicze, ktére nam utatwiajg te prace, przedstawiajgca
dla pierwszych pionieréw lotnictwa zagadke nie do rozwigzania. Nam ida
dzi$ z pomocag i utatwiajg prace stacje meteorologiczne, pewniej pracujacy
i dobrze zbudowany silnik, wzmocniona wytrzymatos¢ materjatow budowla-
nych, a wreszcie odpowiednie przeksztatcenie pojedyrniczych czesci skilado-
wych platowca, szczeg6lnie czesci nosnych, czesci utrzymujacych réwnowage
ptatowca i wszystkich wigzan.

W rozwigzaniu wielu poszczegolnych pytan, byta dla nas najlepsza po-
mocnica wojna i doswiadczenie uzyskane niestety kosztem zycia wielu ofiar.
Wojng spowodowane masowe wytwarzanie ptatowcow i silnikéw, wyswietlito

(Ryc. 157). Dwuptatowiec ptynacy w oceanie lotnym — drogg powietrzna.

nam biedy w pracach konstrukcyjnych, w materjatach i w fabrykacji, kto-
re normalna wytwoérczos¢ ukrywataby moze przed nami przez diugie lata.
Poznanie za$ wszystkich tych tajemnic stanowi niezbedna podstawe do za-
prowadzenia regularnej komunikacji powietrznej. Jak widzimy z-powyzsze-
go, warunki do technicznego przeprowadzenia komunikacji powietrznej
zostalty w wielu szczegotach wyjasnione. Dzi$ jest juz tylko rzeczg nale-
zytego ujecia gospodarki panstwowej u wszystkich narodéw, poswiecenie
temu Srodkowi przewozu o0s6b i mienia droga powietrzng naleznej uwagi
i popieranie rozwoju regularnej komunikacji powietrznej—a zatem przemystu
lotnictwa. (Ryc. 157).

Komunikacja powietrzna nie jest dzi$ juz banka mydlang ani tez uro-
jong fantazjg przysztosci; najwazniejsze jej zagadnienia zostaly juz rozwig-
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zane i wyjasnione w czasie wojny, my przezywamy dzisiaj nowag jej epoke,
a mianowicie — epoke rozwoju.

Przeto dzis, kiedy bezpieczenstwo i pewnos$¢ latania ptatowcem pod-
niosty sie do wysokiego poziomu i wzrastaja z kazdym dniem i postepem
w technice, kiedy osiggnieto zadziwiajace wyniki w szybkiem zdobywaniu
znacznych przestrzeni, poczyna takze i Swiat przemystowy zastanawiaé sie
nad zastosowaniem ptatowca w roéznych gateziach zycia. Dzi$ podr6z po-
wietrzna ptatowcem zalezna jest jeszcze tylko od stanu pogody, ktéra po-
trafi ja wstrzymac i uczyni¢ nieregularna.

Lot i pogoda sg to dwa pojecia pozostajgce w Scistym zwiazku, nie
powinno nas to wcale dziwi¢, poniewaz réznorodne stany ,morza powietrz-
nego” nazwane o0golnie ,pogoda” uzalezniajg w znacznym stopniu mozli-
wos¢ lotu. Zatem u lotnika, ktéry patrzy z jednego punktu na wszystkie
owe zjawiska pogody, a mianowicie: czy sprzyjaja one lotowi, czy tez utru-
dniajg albo nawet nie dopuszczajg do wykonania go, wytworzyto sie poje-
cie ,pora lotu", ktéra moze by¢ odpowiednig lub nieodpowiednig. Dzi$ to
pojecie, przez wysoki stopien odpornosci nowoczesnych ptatowcéw znacz-
nie sie rozszerzyto i dzi$s juz tylko niewiele stanéw pogody mozna okresli¢
jako ,,nieodpowiednig pore lotu". Pierwszym warunkem, niezbednym do za-
tozenia komunikacji powietrznej bardziej rozgatezionej, byloby uczynienie
jej mozliwie niezalezng od pogody.

Kiedy i w jakiej mierze zostanie to pytanie tyczgce sie stosunku pogo-
dy do lotnictwa rozwigzane, trudno jest dzis o tem wydac¢ sad.

W ostatniem dziesiecioleciu poczynito lotnictwo w tym kierunku bar-
dzo znaczne postepy, a jednakowoz jezeli nawet wszystkie nasze instrumen-
ty zeglarskie uznamy za bardzo pewne, to zawsze jako nierozwigzane zadanie
pozostanie zaleznos$¢ lotu od stanu pogody np. lagdowanie w czasie gestej mgty.
Niebezpieczenistwa mgty nie nalezy nigdy lekcewazy¢, a szczeg6lnie w przelo-
tach ponad morzem. Przypomniatbym w tem miejscu $mier¢ pilota kpt. Alco-
cka. Dlatego wiec, przed wybraniem si¢ ptatowcem w droge diuzszg, nalezy
w pierwszym rzedzie doktadnie sie zorjentowacé w stosunkach pogody panujacej
na drodze oznaczonej w planie lotu. Co do waznosci tego warunku, to najlepsze
doswiadczenia poczynitem sam w lotach Wieden — Krakéw — Lwow — Kijow.

A wiec oprocz odpornosci i wytrzymatosci, ktoérg zdobyliSmy technicz-
nemi postepami w budowie ptatowcoéw, konieczne sg wiadomosci i badania
zjawisk przyrody. Badania takie przeprowadzajg stacje meteorologiczne,
podajac je do wiadomosci lotnikom.

Dzisiaj nie nalezy juz watpi¢ w to, ze ptatowiec moze oddac¢ wielkie
ustugi szczegdlnie w miejscach o rzadkiej sieci kolejowej i o przeszkodach
naturalnych, przedstawiajagcych znaczne trudnosci komunikacji ladowej.

Nasuwa sie jednak pytanie w jakim kierunku i w ktérej dziedzinie zy-
cia bedzie mozna jaknajkorzystniej i najpoptatniej wyzyska¢ wszystkie witas-
ciwosci ptatowca do zaprowadzenia statej komunikacji?
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Odpowiedz na nie jest tatwg; komunikacja powietrzna odda najwieksze
ustugi tam, gdzie wymagana jest znaczna szybkos¢ w doreczeniu posytek
lub przewozie pasazeréw, oraz tam gdzie warunki terenowe wpiywajg na
znaczne podwyzszenie kosztéw przy zakladaniu drég dla szybkiej komunikaciji.

Ujemna strong tej komunikacji pozostanie az do pewnego czasu mala
pojemnos¢ tadunkowa ptatowca i potgczone z nig znaczne koszta przewo-
zowe, jednak mozna sie¢ spodziewac, ze i w tym kierunku nastapia techniczne
udoskonalenia, dzieki ktérym potanieje i ten rodzaj komunikacji chociaz mozna
przyjac jako pewnik, ze nigdy nie bedzie on tariszym od przewozu kolejg i stat-
kiem parowym; zatem zarzut jakoby komunikacja powietrzna mogta stworzyé
grozng konkurencje drogom zelaznym lub wodnym nie wytrzymuje Kkrytyki.

Komunikacja powietrzna odda nam przedewszystkiem wszedzie tam
ustugi, gdzie inne $rodki nie istniejg, nie moga by¢ uzyte lub ich zaprowa-
dzenie spowoduje wieksze koszta, nizeli uzycie ptatowca.

Zastanowmy sie nad tem, w ktorych gateziach zycia kulturalnego i prze-
mystowego moze komunikacja powietrzna oddaé, dzieki wyzej wymienionym
zaletom, najpowazniejsze ustugi.

DATNOSC PLATOWCA DO \y ruchu towarowym wymogi dzisiejszego ku-

PRZEWOZU TOWAROW. pjectwa srodkow komunikacyjnych dadza
sie sprowadzi¢ do dwu zasadniczych cech, a to do:

1) taniego i

2) szybkiego przewozu.

Uzywajgc do przewozu platowca nie mozna liczy¢, jak z powyzej po-
wiedzianego wynika, na spetnienie obu tych wymogow. Wprawdzie niegdys
nie przypuszczano takze, by i samochodu uzyto do przewozu tadunkéw na
dtuzszej przestrzeni, jednak w czasie wojny okazato sie i to mozliwem,
gtdwnie z powodu zniszczenia wielu linij kolejowych i tam gdzie koniecz-
no$¢ wymagata przewozu znacznych nawet tadunkéw bez wzgledu na koszta.

Dzisiaj uzywa sie samochodu do przewozu towaréw tylko wtenczas,
jezeli tego rzeczywiscie nie mozna uskuteczni¢ kolejg albo droga wodnag,
tadunek zas jest tak drogocenny, iz optaci wielkie koszta takiego przewozu.

Przeto i ptatowce z powodu wysokich kosztow przewozowych nie odpo-
wiadajg warunkom wymaganym co do taniosci przewozu towaru.

Kupiectwu oddaje ustugi przedewszystkiem przewéz w wielkich masach,
ptatowiec poptatnie moze tylko w wyjatkowych wypadkach wypetni¢ to zada-
nie i to wtedy kiedy okaze sie nadzwyczaj pilna potrzeba i pozgdanie to-
waru w niewielkiej ilosci, lub w koncu, jezeli zajdzie konieczno$¢, a prze-
woz innemi srodkami przewozowemi nie moze by¢ predko uskuteczniony.
Dlatego przew6z towarow droga powietrzng odda kupiectwu jedynie bardzo
ograniczone ustugi.

Jak przedstawia sie koszt lotu ptatowcem niech postuzy jako przykiad
nizej podane obliczenie.
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Ptatowiec o przecietnym silniku 200 MK. zuzywa na godzine lotu 73 litréw
benzyny. Liczac teraz dla tatwego obliczenia litr benzyny po 10 mk. to
owa godzina lotu kostuje 730 mk. zatem 10 godzin lotu 7.300 mk.

Dodawszy do tego inne wydatki jak na oliwe, utrzymanie ptatowca
i wynagrodzenie pilota przekonany sie, ze jest to przewéz tak kosztowny
iz moze sobie nan pozwoli¢ tylko wojna i ten, ktéry z niej zyski ciggnie.
Co sie wiec tyczy uzycia ptatowcoéw dzisiejszej budowy do transportu zwy-
kiych tadunkéw o tem narazie mowy by¢é nie moze.

fALATOWIEC NA UStU- Mimo wszystko moze lotnictwo oddaé¢ komunikacji

GACH HANDLU, handlowejznaczne ustugi przedewszystkiem tam gdzie
wymaga ona jaknajwiekszej szybkosci. Ptratowiec umozliwi szybkg komuni-
kacje zwtaszcza w tych stronach i na tych obszarach, gdzie sie¢ kolejowa
jest bardzo rzadka, lub tez niema jej wcale. Szczeg6lnie nadaje sie komu-
nikacja powietrzna do potgczenia wszystkich tych miejsc handlowych, ktoére
dzielg wielkie pustynie, tancuchy gorskie lub inne przeszkody naturalne.
(Ryc. 151).

Zysk na czasie, odgrywa w nowoczesnem zyciu gospodarczem bardzo
potezng role i poswiecenie mu znaczniejszych ofiar nie bytoby w tym wy-
padku pozatowania godne. Zatem bez wielkiej watpliwosci odda nam
lotnictwo jedng z najwiekszych ustug na tem polu i to bez zadnego prawie
wsptzawodnictwa.

Lotnictwo odda tez pewne ustugi informacji kupieckiej i porozumieniu
sige, zwhaszcza tam gdzie chodzi o szybkie zaczerpniecie osobiscie jaknajdo-
ktadniejszych i naobszerniejszych wiadomosci. Dla wielkich bankéw, przed-
siebiorstw przemystowych, firm kupieckich i kupieckiej spekulacji moze nie-
raz wiadomos$¢ szybko przez lotnika przyniesiona, lub tez zbadanie rzeczy
osobiscie, mie¢ ogromne znaczenie (Ryc. 158).

Jednak w przenoszeniu wiadomosci pracujg dzis bezkonkurencyjnie
telefony, telegrafy i radiotelegraf, tak wiec i w tym wypadku uzyje sie
ptatowca wytgcznie tylko tam, gdzie tych $rodkéw niema, sa nie do uzycia
lub w koncu zalezy na osobistem zbadniu rzeczy.

Z tego zarazem widzimy, ze i stuzbie pocztowej odda ptatowiec tylko
ograniczone ustugi, poniewaz tak swg predkoscig, jak i regularnoscia prze-
noszenia wiadomosci, pozostaje w tyle prawie za wszystkiemi $rodkami, kto-
remi rozporzgdza poczta.

Znaczne natomiast ustugi moze odda¢ w wypadkach natury kupiecko-
prawniczej, gdy chodzi np. o predkie wydobycie podpiséw kontraktowych
i na ofertach, od ktérych predkosci zalezy nieraz przeprowadzenie spekulacyj
handlowych.

Pomatu wiec we wszystkich panstwach poczyna lotnictwo przechodzié¢
z okresu wojennego do okresu gospodarki pokojowej. W czynnosci tej
przoduje Ameryka, Jedno towarzystwo przemystowe w Ameryce zakupito
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w departamencie wojennym 2.176 ptatowcéw i 4.600 silnikow dla celow
kupieckich i podr6zy powietrznej. Rzad angielski' zamierza réwniez z po-
miedzy 300.000 lotnikow, ktérych posiadat ku koncowi wojny, zatrzymacé
do stuzby dla celow pokojowych 81.000.

Z tego co dotychczas powiedziano wynika, ze ptatowiec jako pokojowy $ro-
dek komunikacji odda najwieksze ustugi zwlaszcza w wypadkach, w ktérych

chodzi o konkurencje co do szybkosci, a wiec przedewszystkiem w komu-
nikacji pasazerskiej.

(Ryc. 158). Niemiecka karetka powietrzna zaktadéw D. F. W. na ustugach kupieckich.

LATOWIEC NA USLUGACH Oproécz ruchu pasazersko-kupieckiego istnie-
KOMUNIKACJI OSOBOWEJ. j6) jak wiadomo, bardzo rozgateziony ogél-

ny ruch pasazerski, ktéry zaleznie od przyczyn, wywotujacych potrzebe
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zmiany miejsca, mozemy podzieli¢ na rozmaite rodzaje np. ruch pasazerski
turystyczny, dyplomatyczny, naukowy i t. p. Ustugi, jakie ptatowiec moze
odda¢ w poszczegolnych rodzajach komunikacji osobowej, przedstawiatyby
sie jak nastepuje.

1 W komunikacji ogo6lno pasazerskiej ptatowca bedziemy
uzywali szczeg6lnie we wszystkich krajach ubogich w sie¢ komunikacyjna
kolejowg lub inng, nawet na przestrzeniach rozciggajacych sie na diugosé
setek kilometrow, n. p. na Syberji, w Afryce i t. p. oraz w miejscach, ktore
odgraniczone sg naturalnemi przeszkodami, jak pasmami gorskiemi, wodami
i t. p., utrudniajgcemi komunikacje lgdowa. (Ryc. 151).

(Ryc. 159). Urzadzenie kabiny pasazerskiej w wielkoptatowcu Handley-Page.

2 W matej lokalnej komunikacji pasazerskiej uzyje-
my ptatowca w miejscach pozbawionych innych $rodkéw komunikacyjnych,
albo jezeli ich zaprowadzenie w tem miejscu nie zwréci wydanych kosztéw
np. z miejsc lezgcych niewysoko ponad poziomem morza, do miejsc lezg-
cych tuz obok— na wysokosci dwéch, trzech, a nawet wiecej tysiecy metréw,
tam gdzie zaprowadzenie powolnej komunikacji kolejkg zebatg lub kolejka
linowa spowoduje znaczne koszta, w koricu w miejscach, ktorych osiggniecie
przez kotowanie trwaloby nieraz, dzien caly, zas przelot ptatowcem umozli-
wi te podr6z bardzo wygodnie w przeciggu n.p. jednej godziny. (Ryc. 159).

3. W komunikacji turystycznej szybko i wygodnie przenie-
sie ptatowiec bogatych pasazeréw, chcgcych odwiedzi¢ miejscowos$ci godne
zwiedzenia n.p. w Egipcie, Indjach, Palestynie, miedzy Eufratem i Tygrysem
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w dawnej Babilonji i t. p. Wszedzie, tam gdzie podro6z, istniejgcemi w kra-
jach pozbawionych sieci komunikacyjnej srodkami, bylaby bardzo meczaca
i wymagata znacznej straty czasu.

4 W komunikacji dyplomatyczno-politycznej w szyb-
kiem przenoszeniu w miejsce przeznaczenia dyplomatow, zastepcow rzadoéw,
konsuléw, kurjeréw z waznemi aktami i t. p.

Z dotychczasowych lotow tego rodzaju mozemy przytoczy¢ nastepujace
przyktady:

W sierpniu 1919 r. witoscy lotnicy Brack-Papa i Bonaccini odlecieli
z Contocelle obok Rzymu z pismem witoskiego ministra do angielskiego pre-
zydenta ministrow Lloyd George'a, przebywajac droge do Londynu z pred-
koscia 250 km. na godz. Nastepnego miesigca przyleciat wioski lotnik
Ancillotto jako kurjer rzgdu witoskiego z waznem pismem do Paderewskiego
do Warszawy. Lot ten Rzym— Warszawa odbyt lotnik w jednym dniu.

Roéwniez znanym juz z czesci lll. jest lot dyplomatéw ukrainskich z Ka-
mienca-Podolskiego przez Karpaty na zachéd. Pomimo odciecia linjg bojowa,
rozwigzat to zadanie ptatowiec.

W sprawach politycznych moze ptatowiec oddaé ustugi przez szybkie
przenoszenie agitatoréw, moéwcow, reporteréow, zastepcéw wiadz na wiece
i zgromadzenia, przez rozrzucanie ulotnych odezw agitacyjnych przy wybo-
rach, gtosowaniach ludowych i t. p.

5. W komunikacji naukowej przez udzial w ekspedycjach do
biegunéw, w badaniach meteorologicznych, w pracach geodezyjnych, w stu-
djowaniu zmian zachodzgcych na powierzchni ziemi np. wedrowki lodowcéw,
zarost woéd sitowiem i t. p., w fotografowaniu gwiazdzistego nieba lub za-
¢mien storica i ksiezyca i t. d. (Ryc. 160 i 161).

6. W komunikacji lekars kiej w przenoszeniu zdolnych chirur-
gébw w wypadku nagtych zastabnie¢, koniecznych operacyj, w potrzebie
natychmiastowego dostarczania srodkéw medycznych, instrumentoéw, niesienia
pomocy np. w wypadkach katastrofy kolejowej, goérniczej i t. p.

Praktyczne zastosowanie ptatowca w celach dostawy $rodkéw jnedycz-
nych, przedstawi najlepiej przyktad zastosowania go w Ameryce r. 1921.

W jednej z rozlegtych dolin wschodniej czesci gor Kaskadowych wy-
buchta $réd dzieci choroba tezca. Lekarz tamtejszego miasteczka Yakana
zatelegrafowat do departamentu zdrowia w Seattle, o jak najspieszniejsze
przystanie surowicy jako lekarstwa.

Departament zdrowia obawiajgc sig, ze transport pociggiem potrwa za
ditugo, zdecydowat sie wysta¢ surowice ptatowcem. | chociaz nawet tego
dnia pogoda lotowi nie bardzo sprzyjata, podjagt sie jednak tego zadania
jeden z odwazniejszych pilotow. Lotnik 6w, wzbijajac sie do wysokosci
3.500 m. juz ponad chmury i nie majac innej orjentacji jak stonce i $niezny
szczyt gér Mount Rainer, pomimo tych trudnosci dopigt celu, przynoszac
na czas pomoc.
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(Ryc. 160). Zdjecia fotograficzne Lwowa, dokonane z wysokoéci 500 m.
przez kpt. Wereszczynskiego.

Ze zbiér, pputk. de Beawroin.

(Ryc. 161). Piekne zdjecie lotnicze z wysok. 300 m. Zamek Lichtenstein.
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7. W komunikacji na ustugacl) kultury i sztuki, prze-
noszac do miejsc wystepéw stawnych Swiatowych artystéw i artystki, zdol-
nych profesoréw-wyktadowcéw i t. d.

8 W komunikacji gospodarczej np. przy dozorowaniu roz-
legltych plantacyj, trz6éd rozrzuconych na znacznych przestrzeniach np. w pét-
nocnej i potudniowej Ameryce i w Australji, w potowie ryb np. przez
powiadamianie o tawach rybnych i kierunku ich nadciggania, w strzezeniu
zatozonych sieci i t. p.

FALATOWIEC NA USEU- Znanym jest fakt, iz zbrodnie i wystepek interesuje

GACH PoOLICJI, nOWy wynalazek, ze starajg sie one wyzyskac
go na swoje ustugi. Nic wiec dziwnego, ze i ptatowiec ktéry umozliwia
szybka zmiane miejsca droga najkrotszg i trudng do kontrolowania, wzbu-
dzit zainteresowanie zbrodniarzy i ze coraz czestsze zdarzaja sie wypadki
uzycia go na ustugi wystepku.

Juz w czasie wojny i po jej ukonczeniu mielismy wiele wypadkoéw,
w ktorych platowiec zostat uzyty badzto przez defraudantéw, przemytnikow,

badzto ztoczyncéw i bandytow do przetransportowania przez zamknietg
granice pieniedzy w ztocie, wartosSciowych papieréw, przedmiotéw i klejno-
tow, a wreszcie niektdorych srodkow zywnosci i leczniczych.

Jednakowoz réwnoczesnie z chwilg pojawienia sie ptatowca na ustu-
gach zbrodni, powstata zaraz i mys$l przeciwdziatania temu przez uzycie go
jako Srodka zaradczego w stuzbie policyjnej. Powstat zatem projekt zorga-
nizowania policji powietrznej, wyekwipowanej do petnienia stuzby w uzbro-
jone platowce poscigowe, aby rozszerzy¢ przez to sie¢ srodkoéw policyjnych,
ktéremi wladze mogg rozporzadzac.

Stuzbie policyjnej odda ptatowiec wielkie ustugi. Przypatrzmy sie wiec
blizej jej wymaganiom.

Stuzbe te w gtébwnych zarysach mozemy podzieli¢ na trzy dziaty a mia-
nowicie:

7. zapewnienie ogélnego bezpieczenstwa,

2. pomoc organom administracji i utrzymanie porzadku,

3. policja na ustugacl) sadu.

Ptatowiec moze we wszystkich wymienionych dziatach odda¢ znaczne ustugi.

Do czynnosci policyjnych dziatu pierwszego nalezy ochrona panstwa
przed niebezpieczenstwem grozgcem 1z wewnatrz i ochrona zycia, oraz
wolnosci jego obywateli przed bezprawnemi napadami. Pozatem zadaniem jej
jest czuwanie nad utrzymaniem normalnego zycia politycznego, a szczegol-
nie nad politycznemi ruchami, ktére zagrazajg panstwu i jego rzadowi np.
Sciganie i przeszkadzanie zdrajcom stanu, wywiad co do rozszerzania Sie
buntow i zaburzen. Sam mialem sposobnos¢ widzie¢ zastosowanie platowca
w podobnych rozruchach w Berlinie i Wiedniu. Réwniez i Anglicy zastoso-
wali ptatowce przeciw powstanncom indyjskim.
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Szczegdlnie jednak w drugim dziale stuzby policyjnej bedzie koniecz-
nem zastosowanie stuzby lotniczej choéby z tego wzgledu, ze przezywamy
epoke rozwoju komunikacji droga powietrzng. Rozwijajaca sie tedy trzecig
droge nalezy dozorowac, tu wiec bedzie zadaniem samolotu broni¢ nienaru-
szalnosci granic panstwowych, przez zabezpieczenie rewizji paszportowych,
ctowych i ogo6lnej powietrznej komunikacji pasazerskiej ponad granicami
panstwa. W tym dziale policja lotnicza znajdzie szerokie zastosowanie
w administrowaniu krajem i utrzymaniu porzadku, w gospodarce lesnej, ry-
botéwstwie, polowaniach, targach i t. p.

Rowniez i w stuzbie policyjnej na ustugach sadu znajdzie ptatowiec
szerokie zastosowanie np. przy $ciganiu zbrodniarzy, postugujacych sie tg
samg droga w celu dokonania ucieczki i t. p.

W Ameryce uzyto juz ptatowcéw w stuzbie policyjnej do poscigu za ucie-
kajacymi defraudantami, tak np. z korncem roku 1919 policja lotnicza, $ci-
gajac uciekajgcego ptatowcem defraudanta, zaatakowana przez niego, sto-
czyta z nim walke powietrzng i dostata go w swoje rece. Dzi$ juz posiada
Ameryka zorganizowang policje lotnicza.

Réwniez i w Niemczech w czasie rewolucyjnym $cigano z dobrym wy-
nikiem przemytnikéw ztotych pieniedzy i papierow wartosciowych, ucieka-
jacych do Szwajcarji. Dzi$ wszystkie wieksze miasta jak Londyn, Paryz,
Berlin nosza sie z zamiarem zaprowadzenia statej policji lotniczej.

LEATOWIEC NA USEUGACH PRZE- Jak wspomniatem na wstepie rozdziatu

WOZU TOWAROW 1 POCZTY. dotyczacego kupiectwa, to 6 uzZyciu p¥at0-

wca do przewozu towardéw w szerszym zakresie nie da sie narazie pomyslec.

Ptatowiec moze nam jednak odda¢ wielkie ustugi w szybkiem przeno-
szeniu poczty tak osobistej jak i dziennikarskiej (Ryc. 162).

Dzisiaj podobnie jak powietrzna komunikacja osobowa tak i poczta po-
wietrzna zostala zaprowadzong, w wielu panstwach wyswiadczajagc bardzo
dobre ustugi.

Szczegblnie Ameryka, kroczac zawsze na czele postepu i w tym Kierun-
ku postawita pierwsza kroki. Juz we wrzes$niu r. 1911 uruchomita pierwsza
linje pocztowa miedzy Nev-Yorkiem a Mineola, na ktdrej przetransporto-
wano juz woéwczas wiele tysiecy listbw pocztowych. Od pierwszego maja
r. 1918 zaprowadzono statg linje pocztowg miedzy Nev-Yorkiem a Waszyng-
tonem. Intensywnos$¢ ruchu na tej linji przedstawiaja nam ponizsze daty.
Dochdd, jaki przysporzyt ruch w pierwszym roku, wynosit 161.264 dol.,
wydatek na uruchomienie 142.861 doi. tak ze czysty dochdéd wyniost 19.103
doi. Ciezar catej poczty, ktéra przewieziono, wynosit 86.800 kg. za$ ilos¢
listbw doszta do 7.720,840 sztuk. Z przewidzianych w rocznym programie
1263 lotéw wykonano 1208, w czasie ktorych nie wydarzyt sie zaden $mier-
telny wypadek. D#tugos$¢ linji wynosita 351 km. i przelatywano ja w przeciagu
1 godz. 58 min.
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Wedtug ostatniej statystyki Stanow Zjednoczonych byto w stuzbie pocz-
towej w ciggu jednego kwartatu czynnych 20 ptatowcéw, nalezacych do ty-
péw Curtiss R. 4, De Havilland i Martin dwusilnikowy. Ogodlnie przelecia-
no 2.400,000 km. w przestrzeni i przewieziono 40.000,000 listéw.

Poczte lotniczg zaprowadzono juz réwniez w czasie wojny np. miedzy
Wiedniem a Kijowem, ktéra mimo istniejacych wéwczas warunkoéw, kurso-
wata dos¢ regularnie.

Bardzo zywy ruch pocztowy zaprowadzono miedzy Paryzem a Londy-
nem w sierpniu r. 1919. W pierwszych 64 dniach, przeznaczonych na loty
pocztowe, okazato sie 47 dni nieodpowiadajacych z powodu stanu pogody,

(Ryc. 162). List szwajcarskiej poczty lotniczej.

pomimo wszystkiego z przewidzianych w planie 162 lotéw, wykonano po-
mys$lnie 147 bez zadnego wypadku. List, nadany w Londynie przed godzing
11-tg, doreczano w Paryzu okoto 4-tej po potudniu.

Do przewozu ptatowcem dopuszczono listy polecone, karty korespon-
dencyjne, pakunki z drukami i prébkami towarowemi, za$ wszystkie rzeczy
wartosciowe narazie wykluczono.

W ostatnich dwoéch latach przewieziono wogéle w catej Francji okoto
10.000 kg. poczty listowej i okoto 300.000 kg. przesytek. Natomiast sta-
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tystyka angielska wykazuje w owym czasie w przesytkach pocztowych okoto
250.000 kg.

Wyzej wymieniona linja Paryz-Londyn nalezy do najstarszych w Euro-
pie i jest obstugiwana dziennie trzy razy nawet przez kilka ptatowcéw.
Obecnie jednak ruch pasazerski wzmoégt sie tak dalece, ze czynione sg przy-
gotowania do zaprowadzenia lotéw nocnych i w tym celu zaopatrza sie lo-
tniska pod Paryzem i Londynem w odpowiednie Swiatia.

Rowniez w Japonji zaprowadzono regularng poczte powietrzng dwoma
ptatowcami kursujgcemi na linji Tokio-Osaka, t. . na przestrzeni 400 km.

Poczta angielska zaprowadzita takze regularny ruch w roku 1920 mie-
dzy Bombay a Karachi.

W kwietniu tego samego roku uruchomita Hiszpanja poczte powietrzng
miedzy Francjg a Marokiem, ze stacjg centralng w Alicante, na ktérej to li-
nji kursujag w kazda strone dwa ptatowce.

Dzi§ z zamiarem zaprowadzenia komunikacji powietrznej noszg sie
wszystkie panstwa catej kuli ziemskiej.

Takze i panstwa Srodkowej i potudniowej Ameryki okazaty dla niej wiel-
kie zainteresowanie.

IV Meksyku np. zezwolit rzad na zorganizowanie poczty i ruchu pasa-
zerskiego, pomiedzy Tampier a miastem Meksyk. Przedsiebiorstwa ame-
rykanskie chcg utworzy¢é regularng komunikacje na linji Cuidad Juarez-
Chihuahua City, na ktérej to przestrzeni diugosci 360 km. podroz kolejg
trwa 10 godz., natomiast ptatowcem trwataby tylko 2 godz.

W Boliwji zaprowadzono komunikacje powietrzng na linji Cochamiz-
Santa Cruc, na ktérej kursujg 10-osobowe trzyptatowce z zaktadéw Bristol
(Ryc. 136).

W Brazylji posiada przedsiebiorstwo lotnicze duzy kapitat i ma zamiar
zatozy¢ wiele linji powietrznych.

W Kolumhji przedsiebiorstwo z kapitatem niemieckim zaktada pierwsza
linje powietrzng na przestrzeni 1100 km. diugosci, miedzy Barranguilla
a Curaeas portem holenderskim, ktérg obstugiwa¢ beda niemieckie jedno-
ptatowce Junker‘a (Ryc. 163).

Rowniez i rzad australski popiera bardzo lotnictwo, szczegdlnie dla za-
prowadzenia poczty lotniczej dla rozprészonych emigrantéow, ktorzy trudnia
sie hodowlg baranoéw. Pierwsza linja ma prowadzi¢ miedzy Sydney a Bris-
bane i Sydney — Adelaida.

Ptatowiec moze odda¢ znaczne ustugi réwniez i w wielu wypadkach,
wymagajacych szybkiego zaradzenia, dla unikniecia grozacej katastrofy Iub
znacznych strat jak np. w przeniesieniu szybkiej pomocy kopalni zagrozo-
nej zatopieniem, zagrozonym okretom, ptatowcom pasazerskim, balonom
sterowym i t. p. Praktycznie udowodniono to w Ameryce (Haiti), gdzie
uzyto w r. 1921 ptatowca do przewozu czesci zapasowych dla uszkodzone-
go i zagrozonego torpedowca.



Teraz postaram sie wykazac¢ czytelnikom juz osiggnietag pewno$¢ ruchu
w komunikacji powietrznej, moznos$¢ jej zwiekszenia, a ostatecznie przed-
stawi¢ typy ptatowcéw, uzywanych w komunikacji, ktére sa jakby pierwszym
etapem na drodze stworzenia lotnictwa opartego na zasadach gospodarnosci.

EWNOSC RUCHU CzYLI Pewno$¢ ruchu jest pojeciem wzglednem. Dzi$
P DZIALANIA SILNIKA, jezeli chodzi o loty krotkie, albo o loty,
w ktérych nadarza sie sposobnos¢ lgdowaé¢ co 100— 200 km., o loty pod-
czas przejrzystej pogody tak w dzien jak i w nocy, to ogélnie mozemy po-
wiedzie¢ iz wszystkie dzisiejsze ptatowce uzyte do tego celu, odpowiadajg
im swa konstrukcjg. Inaczej przedstawia sie rzecz, jezeli chodzi¢ bedzie

(Ryc. 163). Kabina pasazerska 6 miejscowego jednoptatowca Junker'a.

o loty dalekie podczas ktorych musi sie liczy¢ ze zmiennoscig stanu po-
gody i z wiekszem prawdopodobienstwem zepsucia sie silnika.

Koniecznos$¢ przerwania lotu powoduje zwykle nieregularna praca sil-
nika i niezaopatrzenie go w dostateczng ilos¢ paliwa. Inne powody mozna,
przy nalezytem przestrzeganiu wszystkich przepiséw, dotyczacych obchodze-
nia sie z ptatowcem, najzupeiniej usuna¢ z drogi. Silnik lotniczy nie jest
dzi$ maszyna o najzupetniej pewnym ruchu i prawdopodobnie, jak ditugo nie
uda sie technice znalezé i zastosowaé¢ do budowy materjalu o mniejszym
stopniu rozciggliwosci, (powodowanej rozgrzaniem cylindrow) tak dtugo przy-
puszczam nie mozna spodziewaé sie i ulepszenia co do jego pewnosci.
Chociaz wiec udoskonalenie silnika poczynito bardzo wielkie postepy, to
jednak powiekszenie pewnosci jego dziatania zalezy przedewszystkiem od
przestrzegania pewnych przepiséw przez tych, ktérzy go uzywajg i obstugujg.
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Dzi$ wigc pewnos¢ lotu mozemy powiekszy¢ jedynie tylko przez od-
danie kierownictwa techniki lotnictwa w rece fachowe.

Do lotow, w ktorych liczy sie wiecej z prawdopodobienstwem zepsucia
sie silnika, uzywa sie ptatowcéw o wiekszej liczbie silninikéw. To zasto-
sowanie kilku silnikow, powieksza o tyle pewnos$é, ze w razie zepsucia sie
jednego lub dwu z silnikbw mozna unikng¢ katastrofy np. w gorach, na
pustyni, nad wodami i t. d. Jako przyktad niech postuzy lot 22 o0s6b
z Kamienca Podolskiego, o ktérym juz wspomniatem, gdzie w przelocie
Karpat zepsuty sie 2 silniki, jednak pomimo tego ptatowiec trzema silnikami
nadazyt do Aspern na lotnisko.

Przeto z regty ptatowiec uzywany do lotéw diuzszych, powinien byc¢
wyposazony w tyle silnikéw, by w razie zepsucia sie jednego moadgt bez tru-
dnosci wykonaé lot dalej; do rozstrzygniecia pozostaje jeszcze ilo$¢ silnikow.
Ptatowiec o dwu silnikach jak przypuszczam zadania tego zupeinie dobrze
nie rozwigze, choc¢by ze wzgledu na to, iz przy wypadnieciu jednego silni'
ka pozostaje jako reszta sity dziatajacej tylko 50°/0 na dalszy lot. ROwniez
nie nalezy tu takze zapomnie¢ o silnym momencie obrotu, bo jak juz jest
wiadomem, w ptatowcu dwusilnikowym silniki sa umieszczone po obu stro-
nach kadtuba. (Ryc. 127,128 i 129). Przytem wykonywanie lotu o 50% sile,
sprzeciwia sie wszelkim warunkom gospodarnosci. Gdy i pozostaty silnik
zawiedzie, to woOwczas pozostaje jedynie mozliwos¢ wykonania dtugiego lotu
zeslizgowego.

Pod wzgledem pewnosci lotu korzystniej przedstawia sie ptatowiec trzy-
silnikowy (Ryc. 131), cho¢by nawet z tego wzgledu, ze po wypadnieciu
jednego silnika i moment obrotu nie jest tak wielki, za§ w razie zepsucia
sie Srodkowego silnika, nie ma momentu obrotu. To wi#asnie cechuje dobrg
strone ptatowcéw o nieparzystej ilosci silnikéw. ROwniez i przy pozostatej
ilosci sity napedowej t. j. 67% mozna pewniej wykonac¢ lot dtuzszy.

Platowiec o czterech silnikach przewyzsza poprzedni o tyle, ze w razie
wypadniecia jednego silnika, pozostaje 75% sity na dalszy lot, natomiast
pojawia sie juz wyrazniej niedogodny moment obrotu, ktéry w razie wypad-
niecia dwu silnikbw z jednej strony znacznie wzrasta, znika za$ znowu
W razie zepsucia sie jednego silnika po kazdej stronie, jednak w obu wy-
padkach pozostaje do rozstrzygniecia pytanie: czy pozostata reszta sity
wystarczy do wykonania dalszego lotu? (Ryc. 164).

Najlepiej catemu zadaniu odpowie ptatowiec o pieciu silnikach, ponie-
waz nawet prfcy wypadnieciu dwu silnikéw i po stopniowem ubywaniu pali-
wa, musi przelecie¢ kazda przestrzen. Przewaga takiego olbrzyma nie oka-
zuje sie tylko w ilosci silnikéw, ale takze w jego maszynowem urzadzeniu,
ktére pozwala przeprowadzi¢ naprawe silnika w czasie lotu, poniewaz zep-
sucia takie sg zwykle podrzednej natury np. braki w przewodach benzyno-
wych i wodnych, w dziataniu zaptonu i t. d. Korzy$¢ zastosowania tej kon-
strukcji wida¢ najlepiej w olbrzymach niemieckich. (Ryc. 133 i 134).
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Pewnos¢ ruchu jest zalezna takze od wszystkich instrumentéw pomoc-
niczych w prowadzeniu aparatu, poniewaz pilot bez nich, lub w razie zep-
sucia sie nie jest w stanie w mgle albo wsréd ciemnej nocy kierowaé
pewnie ptatowcem.

Jaka ustuge oddajg te instrumenty widzimy z nastepujgcego przykiadu:

Amerykanski lotnik Read, znany juz z przelotu Oceanu Atlantyckiego,
wybrat sie ptatowcem z Galveston‘u (Texas) do Mobile (Alabama) w odle-
gtosci 700 km., dokad miat przylecie¢ przed potudniem. Przez caly dzien
nie otrzymano od niego zadnej wiadomosci, wiec zarzadzono poszukiwania
wzdtuz wybrzeza i nad jeziorami Mississippi. Ostatecznie otrzymano od

(Ryc. 164). Handley-Page o 4 po 350 MK. silnikach Rolls-Royce.

Reada wiadomos¢ telegrafem iskrowym, ze zabtgdzit w chmurach nad
zatoka Meksykanska i pozostawat 24 godzin w powietrzu zanim zdotat
wyladowa¢ w Wielkiej Islandji. Widzimy wiec z tego, ze koniecznem jest
zaopatrzenie kazdego ptatowca przeznaczonego do dalszych lotow w tele-
graf iskrowy.

Do komunikacji pasazerskiej na dtuzszg przestrzen, jako najodpowiedniejsze
pod wzgledem pewnosci ruchu okazaly sie ptatowce olbrzymy. Dlatego wiec
ptatowcow tego typu uzyje sie tam, gdzie bedzie mozliwem najgospodarniejsze
wykorzystanie ich nosnosci, albo ze sie wyraze ich pojemnosci tadunkowej.

Jak wielkg pewnos$¢ osiagnieto dzi$ w komunikacji droga powietrzna, udo-
wodnig nam najlepiej nastepne statystyki lotow, zestawiajgc kolejno poréwnania.
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Ogélne zestawienie statystyczne wypadkow $Smiertelnych, w lotach pta-
towcem w roku 1918, podaje jeden wypadek S$mierci

w Stanach Zjednoczonych Ameryki na 2924 godz. lotu

Francjiva e 2680 " »
Witoszech oo, ” 881 » "
ANG i ,811

S ATV | [oX- N o 1 S, 171 » "

Wedtug oficjalnych sprawozdan angielskich za czas od maja r. 1919,
do wrzesnia r. 1920. (t. j. 17 miesiecy) na przelecianych 2.200.000 km,
i przewiezienie 100.000 os6b przypadito ogdélnie 45 wypadkoéw. W tych to
wypadkach poniosto $mieré na miejscu 8 pasazerow, 7 pilotow i 1 osoba
postronna, rannych zostato 15 pasazeréw, 13 pilotow i 1 osoba postronna.
Liczagc zatem ogo6lnie, to na przelecianych 100.000 km. wypada zabitych 0'69
os6b, rannych 1'28 os6b. W roku 1920 liczba wypadkéw byta o 30 proc.
mniejsza niz w r. 1919 i najwiecej wypadkow powstato z winy pilota, na-
stepnie z powodu zlamania sie aparatu.

We Francji w roku 1919 i 1920 na przelecianych 1.190.000 km. przy-
pada ogolnie 7 zabitych i 7 rannych co czyni na 100.000 km. lotu 0'59
0s6b tak w zabitych jak i rannych.

Statystyki niemieckie za okres od 1 pazdziernika do 31 grudnia 1920 r.,
w ktoérym to czasie przeleciono 556.000 km. i przewieziono 1570 pasazerow,
nie notujg ani jednego wypadku.

Statystyka francuska zestawia poréwnanie wypadkéw kolejowych z lo-
tniczemi za okres od 1/IX — 31/XIl r. 1920, ktére przedstawia sie naste-

pujaco:

Koleje Lotnictwo
Przebyto ogdétem . . . . km. 4.000.000.000 1.200.000
1 wypadeK......covevviiniennennnns na km. 24.000.000 85.000
1 wypadek Smiert. . . . na km. 560.000.000 170.000
1zranienie. ..o, na km. 25.000.000 170.000

""OSPODARNOSC Gospodarnos¢ jest bardzo waznym czynnikiem i zalezy
v-t PLATOWCA. (] zuzycia paliwa w kilogramach na 1 km. (kg./km.),
od zapotrzebowania obstugi, od nos$nosci ciezaru uzytecznego, wreszcie od
kosztow nabycia i utrzymania. Z tego wiec powodu mozemy zauwazy¢€, iz
ptatowce wojskowe, ktére budowano specjalnie dla celéw wojennych, nie
odpowiadajg zupeinie wymaganiom komunikacji pasazerskiej pod wzgledem
gospodarnosci. Najlepiej wskaze nam to podana tabela.



X Przez 1 osobe z zatogi
TYP MK. CIEZAR PREDK. PALIWO prowadzony do 300 km.
uzytecz. km.|godz. kg.lkm. tadunek

Wojskow. dwupt.

260 580 kag. 160 km. 0.63 gr. 388 kg. w 110 min.

Rumpler 1917
Junker 160 690 kg. 160 km. 033 gr. 539 kg. w 110 min.

dla komunikacji
5-silnikowy na 6U0 km. i 1 osobe

1300 5000 kg. 130 km.  0.45 gr.

Staaken zat. 525 kg. w 275 min.

Z pomiedzy ptatowcéw konstrukcji wojskowej najodpowiedniejszemi
do zastosowania w komunikacji powietrznej sa ptatowce olbrzymy.

Mojem dazeniem byto przedstawi¢ tu mozliwosé zaprowadzenia komu-
nikacji powietrznej i zastosowania w niej ptatowcow, wyswietli¢ jej pod-
stawy, opierajagc poglady o zasady istotnie fachowe.

Zreasumowawszy wszystko co powiedziatem o komunikacji powietrznej
widzimy, iz przewaga jej lezy przedewszystkiem w posiadaniu predkosci
wiekszej niz innych S$rodkow komunikacyjnych. Tej cechujacej ja zalety
nie powinniSmy nigdy traci¢ z oczu, nalezy jednak uwazaé, by nie zejs¢
na fatlszywa droge i dla predkosci nie zaniedba¢ innych ~wlasciwosci, kté-
re umozliwig wykorzystanie drogi powietrznej dla komunikacji. Jezeli wiec
predkos¢ jest wilasciwoscig ptatowca, stanowigcg podstawe i przyczyne, kto-
ra nas skioni do zaprowadzenia komunikacji powietrznej, to w praktyce
umozliwi ja pewnos¢ rucfru, za$ gospodarnos$é rozpowszechni jej wuzycie.

W komunikacji powietrznej, do lotdw na diuzszag mete i z wiekszym
tadunkiem uzyje sie w pierwszej linji ptatowcoéw olbrzyméw, dla niewiel-
kiej ilosci pasazeréw ptatowcéow jednosilnikowych, zas w komunikacji
na krotkg mete uzyje sie wylacznie ptatowcoéw lekkich o matej mocy silnika.

B. Pierwsze owoce gospodarki powojennej i pierwsze pita-
towce komunikacyjne na ustugacl) kupieckich.

1. PRZEBUDOWA PLATOWCOW WOJENNYCH DO KOMUNIKACJI
POWIETRZNEJ | NOWE KONSTRUKCJE TAKOWYCH.

TNODROZ DROGA Zaraz po ukonczeniu wojny przystgpiono we wszystkich

POWIETRZNA, wiekszych panstwach jak Anglji, Francji i Niemczech
do gospodarki pokojowej réwniez i w dziedzinie lotnictwa. Szczeg6lnie ze
wzgledu na to, azeby juz istniejgcy lotniczy materjal demobilizacyjny odpo-
wiednio zuzytkowaé, poniewaz staje sie¢ on z kazdym niemal dniem coraz
bardziej przestarzatym. Wszystkie wiec wigeksze fabryki rozpoczety po ukon-
czeniu wojny przysposabia¢ swoje konstrukcje wojenne do komunikacji pa-
sazerskiej. Do tej przebudowy uzyto przewaznie ptatowcoéw wiekszych wy-
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miaréw. Przebudowa polegata przedewszystkiem na urzadzeniu w kaditubie
kajuty z wielkim komfortem, ktora robi wrazenie dwu lub czteroosobowej
karety, chroniacej podréznych przed pradem powietrza. Cata kareta jest
oszklona i dobrze zamknieta, tak ze toskot silnika nie przeszkadza podroz-
nym w rozmowie. Wejscie do kajuty stanowig drzwi boczne, ktére sg wy-
godnie urzadzone, podobnie jak w samochodzie. Z tylu za kabing znajdu-
je sie osobny przedziat na pakunki reczne.

Urzadzenie wewnetrzne karety przewyzsza swoim przepychem wszyst-
kie wygody nowoczesnych samochodéw. Krzesta i siedzenia sa miekko

(Ryc. 165). Angielski ~-miejscowy dwuptatowiec pasazerski B, A. T. o 360 konnym
silniku Rolls-Royce.

wyscielone jedwabiem, za$ cata kareta jest obita skérkag lub pluszem. Na sto-
le znajdujg sie przybory do pisania, elektryczna lampa, obcinacz do cygar,
zegar i przybory toaletowe. W Scianie znajduje sie lustro, wentylator zawia-
sowy, za$ dla porozumienia sie z pilotem klapa zapadowa. Dla przelotow
dtuzszych jest kareta zaopatrzona w wina, szklanki, serwis kawowy i wo-
gole we wszystko co jest koniecznem dla wygody podréznych. (Ryc. 158»
159 i 166).

Ptatowce mniejsze sga urzgadzone przewaznie dla 3 podréznych i ich
recznych pakunkéw. Szybkos¢ z jaka leca wynosi przecietnie 130 km.
na godzine, za$ bez lgdowania moze aparat przelecie¢ przestrzen 450 km.

Aparaty, przysposobione do podrézy dla wiekszej ilosci os6b np. 20,
majg urzadzenie mniej luksusowe niz aparaty Srednie i mniejsze. (Ryc. 159).
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INRZEBUDOWA TYPU WO0J- Anglja przebudowata jako pierwszy ptatowiec

SKOWEGO W ANGLJI. fjja ce]éw handlowo-komunikacyjnych wojskowy
dwuptatowiec dwusilnikowy Handley'Page. (Ryc. 167). Przebudowa pole-
gata na urzadzeniu w kadtubie ptatowca dosé¢ wygodnej kabiny dla 15 oséb.
Ptatowca tego uzyto zaraz na linji Paryz-Londyn, gdzie komunikacja od-
bywa sie nawet bardzo regularnie; potrzebowal on na odbycie podrozy

(Ryc. 166). Luksusowe urzadzenie kabiny, pasazerskiej w niem. karetce
zaktadéw D. F. W.

tam i z powrotem 58/ godz. z czego na zatlatwienie spraw pozostawato
podroznym 3A godziny. Karta, upowazniajagca do odbycia calej podrozy,
kosztuje 21 funtéw sterl. a w jakim stopniu korzysta publicznos¢ z tej spo-
sobnosci to wystarczy powiedzie¢, iz karty lotnicze na miesiac przedtem
sg rozsprzedane. Przebudowanego ptatowca uzyto réwniez na linji Peking-
Tientsin w Chinach i w komunikacji powietrznej w Indjach.



KTO wy T:yP HAN- Poniewaz jednak przebudowany ptatowiec nie odpo-
J DLEY-PAGE W. 8 wiadal wszystkim warunkom, wymaganym od niego dla
celow komunikacyjnych, przeto przystgpiono do budowy nowego typu, kto-
rego konstrukcja i cate urzadzenie odpowiadatoby tym wymaganiom. Zatem
fabryka Handley-Page zbudowata zupetnie nowy typ W. 8. a z powstaniem
jego rozpoczyna sie takze nowa epoka w historji budowy ptatowcow, czyli
przejscie z ptatowcow typu wojennego do typu dla celéw handlowo-komu-
nikacyjnych. To stwarza réwniez poczatek nowego okresu, w ktérym po-
trafiono w Angli poraz pierwszy zastosowac lotnictwo dla celow handlowo-
komunikacyjnych i wtasnie dla tego celu stworzy¢ nowag konstrukcje, zamiast
przebudowywac¢ ptatowce bojowe. (Ryc. 167).

(Ryc. 167). Przebudowany dwusilnikowy wojsk. Handley-Page (str. 167).

Pierwszy wzlot owym najwiekszym ptatowcem komunikacyjnym angiel-
skim, odbyt sie 4 grudnia r. 1919 z lotniska Cricklewood obok Londynu do
Paryza, gdzie po 1 godz. 50 min. lotu olbrzym gtadko wyladowat. Pilo-
towat go po 20 min. proby odwazny pilot Mr. Bager. Wskazuje to witasnie
na wielkg pewnos¢ i zaufanie jakie miat 6w dzielny lotnik do nowej kon-
strukcji. Gtéwna charakterystyka tego dwuptatowca przedstawia sie na-
stepujgco:

Rozpietosci posiada 22.9 m. dtugosci 18.3 m., powierzchnia nosna 142 m2.
za$s wysoko$¢ wynosi 5.2 m. Wyposazony jest w dwa silniki Napier Lion
po 450 MK. a przecietna szybko$¢ w locie poziomym wynosi 180 km./godz.
Paliwa zabiera na 6'/a godz. lotu, za$ czystego ciezaru uzytecznego unosi
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1.800 kg. Kompletnie do lotu wyposazony ptatowiec wazy 5.450 kg. tak ze
obcigzenie jednostkowe wynosi 39 kg./m2

Kabina pasazerska 6.7 m. diluga i 1.80 m. wysoka ma wygodne urzg-
dzenie dla 15 oséb na sposéb salonu statku parowego. Jako siedzenia stu-
za wygodne foteliki, cata kabinka jest wyscielona kobiercami, a okna zdo-
big piekne firanki. Na Scianie wisi zegar, lustro z umieszczonym obok przy-
bornikiem toaletowym i telefon ,Marconiego”. Przed fotelikami znajduja
sie stoliki z szufladami na ksiazki i dzienniki, a catg kabine oswietlajg lampki

elektryczne (Ryc. 159).

(Ryc. 168). Pasazerski dwusilnikowy Handley-Page ztozony.

Gtéwng cecha jego jest konstrukcja, ktéra zezwala na skiadanie skrzy-
det, co umozliwia umieszczenie go w matltym hangarze, to za$ zmniejsza
znacznie koszta utrzymania. (Ryc. 168).

Nieco mniejszym od wyzej opisanego jest dwuptatowiec Vickers typu
Vimy-Commercial, urzadzony dla 10 pasazerow. Wyposazony w dwa silniki
Rolls-Royce po 375 MK., osigga w locie 160 km./godz. predkosci i zabiera
paliwa na 5 godzin lotu.

W grupie trzyptatowych olbrzymoéw posiadata Anglja wygodnie urzg-
dzony platowiec dla 14 pasazerdow, ktory pochodzit z zakltadow Bristol.
Trzyptatowiec typu Pullman, wyposazony w 4 po 410 MK. silniki Liberty,
osigga w locie 200 km./godz. predkosci i zabiera paliwa na 4J2 godziny
lotu. Prézny ptatowiec wazy 5000 kg., a wyposazony kompletnie do lotu osig-
ga w ciezarze 8000 kg.

Rowniez i w mniejszych ptatowcach, stuzacych dla celow komunikacyj-
nych droga powietrzna, posiada Anglja dobre okazy jak np. dwuptatowiec
B. A. T. typu Commercial urzadzony dla 4 pasazeréw, a wyposazony w 360
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konny silnik Rolls - Royce, osigga w locie 200 km./godz. predkosci. Ptato-
wiec posiada 14 m. rozpietosci, 10 m. ditugosci, zabiera paliwa na 6 godzin
lotu, przyczem kompletnie obcigzony wazy 2000 kg. (Ryc. 165).

Bardzo podobng do powyzej opisanego jest angielska karetka powietrz-
na ,Westland" (Ryc. 169). Wyposazona w 300 konny silnik Hispano-Suiza
osigga w locie 180 km./godz. predkosci. Urzgdzona jest dla 3 pasazeréow
i zabiera paliwa na 472 godz. lotu.

Oproécz opisanych nalezg do podobnych 4-osobowy dwuptatowiec Mar-
tinsyde typu A Mark Il o 300 MK. silniku Hispano-Suiza i 3 osobowy wo-
dnoptatowiec Sfrort o 180 MK.

(Ryc. 169). Angielska karetka powietrzna ,Westland" o 275 MK. silniku Rolls-Royse.

AJWIEKSZY OLBRZYM Jak bardzo rozmyslaja w Anglji nad zastosowa-
woswWIlECIE niem ptatowca do wielkiej komunikacji pasazer-
skiej, okaze nam to najlepiej fakt ponizszy.

Warsztaty lotnicze Vickers-Companie, Ltd. w Barrow - Turness buduja
olbrzymi dwuptatowy wodnoptatowiec 100 m. rozpietosci, ktdrego t6dz ka-
dtubowa ma 70 m. diugosci.

Wyposazony jest w 8 silnikéw Rolls-Royce po 600 MK. umieszczonych
po dwa w czterech gondolach. Kazda para silnikow posiada jeden wspoélny
wat korbowy, zaopatrzony z przodu i z tylu w jedno $migto, tak ze w razie
zepsucia sie jednego silnika, biegng oba $migta dalej z 50°/0 napedem.
Kadtub, czyli w tym wypadku t6dz, zawiera 16 kabin z urzgdzeniem sypial-
nem, po dwa w kazdej i 13 miejsc do spania w sali jadalnej, czyli razem
45 o0s6b. Predkos$¢ w locie poziomym obliczajg na 175 km./godz., zas do-
sieg lotu, albo promien dziatania ma wynosi¢ 2.250 km.

Ta sama konstrukcja, przysposobiona do 5-cio godzinnego lotu dla 120
pasazer6w, nie posiada miejsc sypialnych.
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Czy i o ile jest wskazang budowa tak ogromnych olbrzyméw z pogladu
gospodarczego, pozostaje zagadnieniem do rozwigzania.

RZEBUDOWA BOJOWCOW FRANCUSKICH We Francji rozpoczeto two-
P | NOWE Typy PLATOWCOW DO PODROZY. rzyé lotnictwo dJa komuni-
kacji pasazerskiej rowniez od typéw wojskowych, a mianowicie do przebu-
dowy ptatowcéw grupy wywiadowczej i grupy wielkoptatowcéw. Przebudo-
wano np. wywiadowczy dwuptatowiec Farmana typu ,F. 70 o 300 MK.
silniku Renault, na 3 i 4 miejscowg, wygodnie urzadzong karetke do wy-
cieczek droga powietrzng.

Ptatowiec pierwszego rodzaju F. 70 urzadzony dla trzech pasazerow,
wyposazono w 260 konny silnik Salmson‘a i jako taki posiadat mniej wy-
godnie urzadzenie, stanowigc rodzaj ptatowca wigcej turystycznego. Na-
tomiast ptatowiec F. 70 drugiego rodzaju, z urzadzeniem dla 4 pasazeroéw,
wyposazono w 300 konny silnik Renault'a i dostatecznie wygodne urzgdze-
nie, umieszczone w kabinie oszklonej. Platowiec posiadat juz ceche ka-
retki powietrznej, nadajacej sie do wycieczek i podrézy pasazerskiej zna-
czenia kupieckiego. Roéwniez i bezkadtubowy F. 40, o 130 konnym silniku
Renault'a przebudowata fabryka, wyposazajagc ptatowiec w bardzo poje-
dyncze urzadzenie dla 2 i 3 pasazeréw.

Jednakowoz i we Francji przystgpity fabryki niebawem do budowy no-
wych typow, stuzacych specjalnie dla celéw podréznych, chociaz nawet byty
to przebudowane typy wojskowe. Tak n. p. fabryka Farmana przebudo-
wata dwusilnikowy F. 50, stuzacy do bombardowania, na ptatowiec pasa-
zerski z bardzo wygodnie urzgadzong karetka dla 6 pasazerow. Wyposazony
w dwa po 275 MK. silniki Lorraine, osiggat ptatowiec w locie 150 km./godz.
predkosci, a na wysokos¢ 2.000 m. wznosit sie w przeciggu 12 minut. Dru-
gim podobnym typem byt Farman F. 60 ,Goliath" z wygodnie urzadzong
karetkg oszklonag dla 14 pasazeréw. Wpyposazony w dwa po 260 MK. sil-
niki Salmson, osiggat w locie 160 km./godz. predkosci. Platowiec posiadat
réwniez stacje iskrowg. Wiekszych lotéow tym piatowcem dokonywat znany
z rekordow pilot Bossoutrot (patrz str. 214 i 217).

Fabryka Bleriot'a zbudowata w grupie ptatowcow pasazerskich ,Spad
33“ dla 6 pasazerow o 180 km./godz. predkosci, i Spad 48, ktory byt zmo-
dyfikowanym typem ptatowca 33 (berline). Cechowat go okragty kadtub
z karetka urzadzong dla 6 pasazerow. Ptatowcem tym dokonano lotu z Pa-
ryza do Konstantynopola. Wigekszym ptatowcem z tej fabryki byt Spad 45
0 4 silnikach Hispano-Suiza po 275 MK. Cechowat go okraglty kadtub
z drzewa ,spruce", okryty na zewnatrz ptéotnem. Wewnatrz posiadat fotele
dla 17 pasazerow, na przodzie 2 siedzenia dla pilotow i kabine nawigatora
z kompletnem urzadzeniem. Silniki umieszczono na ptacie dolnym w dwu
grupach. Szybko$¢ w locie poziomym wynosita 200 km./godz. Dwuptato-
wiec pasazerski Spad 46 o 370 konnym silniku Lorraine (Ryc. 170), po-
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siadat kabine z urzadzeniem dla 6 pasazerow. Cechowat go okragly ka-
diub i platy spojone jednym stupkiem w ksztalcie litery | i linewkami.

Ptatowiec z fabryki Breguet A XIV T. posiada bardzo luksusowo urza-
dzong karetkg dla czterech o0s6b, za$s Breguet dwusilnikowy posiada dla
celéw podréznych urzadzenie dla 8 pasazer6w.

Pasazersko - pocztowy ptatowiec trzysilnikowy przedsiebiorstwa ,Late-
coere”, ktéry kursuje miedzy Francja-Hiszpanja a Narokiem nalezy do dobrych.

Rowniez i fabryka ,Caudron” budowata ptatowce dla celow podroz-
nych np. przebudowany, C. 33. o dwu silnikach Le Rhéne po 80 NK.

(Ryc. 170). Dwunastocylindrowy silnik Lorraine ksztattu V o 500 MK.

i karetce z urzadzeniem dla 4 os6b, karetka powietrzna C - 37. o trzech
silnikach po 80 MK. i urzadzeniem dla 6 os6b, zas C -39 o trzech silni-
kach Clerget po 130 MK. posiada urzadzenie dla 4 pasazerow.

Fabryka Buscaylet'a & Cie. zbudowata bardzo predki jednoptatowiec
pasazerski z kabing urzgadzong dla 4 pasazeréw. Platowiec cechuje grubszy
profil ptatéw, wolnych od spie¢. Platowiec wyposazony w 370 MK. silnik
Lorraine osigga w locie 300 km./godz. predkosci, a promien dziatalnosci
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siega na 1000 km. Wiekszy ptatowiec o 4 silnikach Lorraine po 370 MK.
z urzgdzeniem dla 20 pasazeréw budowata fabryka Besson‘a.

Oprécz wymienionych budujg takze i inne fabryki ptatowce pasazerskie
réznych typéw jak np. Henry Petez ptatowce pasazerskie z urzadzeniem dla
4 i 10 pasazeréw, Wibault dla 14 pasazerow, Nieuport-Delage dla 8 pasa-
zerow, Letecoere dla 20 pasazeréw i t. d.

Niektore z powyzej wymienionych fabryk budujg réwniez i wodnopta-
towce z urzadzeniem kabin pasazerskich.

PRZEBU DOWA BOJO- Nie inaczej przedstawia sie takze sytuacja w Niem-
WCOW NIEMIECKICH. czech( gdzie wuzyto rowniez wszystkich typow
wojennych do przebudowy, przerabiajgc kadtub w kabine pasazerskg. Nie-
mieckie ,Luftreederei” przebudowaty zaraz jednosilnikowy wywiadowiec typu
D. i dwusilnikowy Friedrichshafen G. Ill. Hannowerska fabryka wagonow
i towarzystwo ,L. V. G.” przebudowaly réwniez swoje wywiadowce typu L,
tworzac w kadtubie oszklone kabiny pasazerskie dla 3—4 pasazeréw. Bardzo
zgrabng karetke powietrzng, z typu ptatowca wywiadowczego swojej kon-
strukcji, zbudowata fabryka Sablatnig. Oprécz wymienionych fabryk prze-
budowaty typy wojskowe, tak zwykie jak i wodnoptatowce, takze i inne
fabryki jak Albatros, Rumpler i t. d.

Wszystkie powyzsze fabryki uzyly do przebudowy nietylko typu wywia-
dowca ale takze i wielkoptatu bojowego ,G”, ktéry urzgdzono nieco wygodniej.

Dla wiekszej ilosci pasazeréow i lotéw diuzszych urzadzono wygodnie
samoloty grupy ,R” np. olbrzymy zakitadéw Staaken, Siemens-Schukerta‘a
it d (Ryc. 171).

\JOWE TYPy PLATOW- Specjalng konstrukcja, czysto metalowa, odznacza
J 7L cOw PASAZERSKICH. gje g miejscowy jednoptatowiec pasazerski, wy-
bitnego konstruktora prof. Dr. inz. Junker‘a, wolny od jakichkolwiek spie¢.
Jednoptatowiec typu F, odpowiadat wszelkim wymaganiom konstrukcyjnym
i komunikacyjno gospodarczym, tak, ze zwroécit na siebie uwage we wszystkich
panstwach, a szczeg6lnie w Ameryce. Platowca tego uzywajg najchetniej
wszyscy pasazerowie, a szczego6lnie kobiety. Z powodu swej konstrukcji
czysto metalowej jest on bardzo odporny na wptywy atmosferyczne, wiec
moze by¢ uzytym podczas kazdej pogody.

Ptatowcem tym zdobyto 13 wrzes$nia r. 1919 Swiatowy rekord wysoko-
sci z 8 osobami, osiggajagc 6.750 m. wysokosci. Wyposazony jest w 185
konny silnik zaktadéw bawarskich, zatem mozemy teraz oceni¢ doktadnie
jego konstrukcyjng doskonato$¢, poréwnujac go np. z dwusilnikowym ,A. E. G.”
po 260 MK. silnikami Mercedes‘a, ktérego Junker z tem samem obcig-
zeniem przewyzszyt o 650 m.

Kabina pasazerska dla 6 osOb jest wygodnie urzadzona i zaopatrzona
w trzy okna po kazdej stronie (Ryc. 163). Okna te mozna przez zsuwanie

250



otwieraé, a poniewaz silnik zaopatrzono w dobry ttumik, wiec nie przeszka-
dza on w rozmowie. RoOwniez i palenie papieroséw ze wzgledu na kon-
strukcje metalowg jest zupetnie bezpiecznem. Dla pakunkéw recznych
znajduje sie z tytu za kabing osobny przedziat.

Cechuje go bardzo wielka zdolno$¢ unoszenia sie, wielka wytrzyma-
tos¢, ktora umozliwia w wypadku koniecznego lagdowania pozostawienie pta-
towca np. na deszczu i niskie umieszczenie ptatéw nosnych jak na Ryc. 100.

Nastepng nowos$¢ stanowi pasazerski jednoptatowiec tow. Sablatnig wypo-
sazony w 200 konny silnik, ktéry osigga w locie poziomym predko$¢ 140 km./godz.
Pozatem posiada on wiele witasciwosci, zblizonych do konstrukcji Junker‘a.
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Ostatnig zdobycz na tem polu stanowi jednoptatowiec pasazerski Fokker
F. 11.7, wyposazony w 185 konny silnik zaktadoéw bawarskich. Posiada on
rowniez wygodnie urzadzong kabing dla 4 — 5 os6b, a w locie osigga
170 km./godz. (Ryc. 172.)

AMGOLNIE. Jakkolwiek wszystkie dzisiejsze ptatowce pasazerskie nie znaj-

dujg sie jeszcze w stadjum zupeinie ukonczonego okresu bu-
dowy, jednakowoz dzi$ juz bardzo szerokie kota korzystajg z tego nowego
srodka komunikacyjnego. To wiasnie dodaje konstruktorom impulsu do
dalszej pracy, ktéra doprowadzi do szybkiego rozwigzania dwu pozostatych
zagadnien komunikacji powietrznej, gospodarnosci i zupetnej pewnosci, po-
czern dalszy jej rozwdj bedzie juz zapewnionym.

(Ryc. 172). Pasazerska dorozka powietrzna 6-miejscowa Fokker F. II.

2. ZAPROWADZENIE KOMUNIKACJlI PASAZERSKO-HANDLOWEJ
W POSZCZEGOLNYCH PANSTWACH.

ANGLJA. Jak bardzo rozgatezia sie dzis komunikacja powietrzna w An-
glji, niech nam jako dowdd postuzg nizej podane daty.

Pierwsza stalg komunikacje zaprowadzono tu miedzy Paryzem a Lon-
dynem, o czem wspomniatem poprzednio. Komunikacja ta przybrata tak
dalece statg forme, ze wurzad ctowy byt zmuszony na lotnisku Criclewood
otworzy¢ stacje dla oclenia przywozu i wywozu. Obecnie kursuje na tej
linji trzy razy dziennie nawet po kilka ptatowcow. W lipcu r. 1919 zapro-
wadzita Anglja komunikacje i poczte powietrzng miedzy Londynem a Ho-
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landja, zas w kilka dni poézniej miedzy Londynem a Belgjg. W sierpniu
tego samego roku potgczono linjg powietrzna Londyn z Berlinem, Ham-
burgiem, Brema, Warnemunde, Malmé, Kopenhaga i Christianig. Jak po-
pularng stata sie komunikacja powietrzna, wskazga nam nastgpujace daty:
tak np. w czasie od maja r. 1919 do 31 marca roku 1921 przeleciano na
angielskich linjach powietrznych 1.593.700 mil ang. W tym samym czasie
przewieziono w Anglji 110.400 pasazerow i 170.975 kg. tadunku i poczty.
Anglja posiada 8 linji komunikacyjnych powietrznych, 120 portow lotni-
czych dostepnych dla lotnictwa cywilnego, a ogélnie uskuteczniono tu
w wymienionym czasie prawie 64.000 lotow, ktérych wartos¢ eksportu wy-
nosita okoto 250.000 f. szt. za$ tranzyta 160.000 f. szt.

Rzad angielski w roku 1921/22 przeznaczyt w budzecie na lotnictwo
cywilne 1.000.000 funtéw szterl., z czego prawie potowe oddano na utrzy-
manie lotnisk, hangarow, warsztatow i t. p.

Jako lotnicze porty ctowe ustalono w Anglji Croydon (Surrey), Fe-
lixtowe (Suffolk) i Lympne (Kent).

pRANCJA. RoOwniez i Francja powotata do konca r. 1920 do zycia okoto

10 przedsiebiorstw, celem uruchomienia komunikacji powietrz-
nej, uchwalajgc w tym celu 200 miljonowy budzet. Towarzystwo ,Latecoe-
re" linji Francja - Hiszpanja - Maroko, wykazuje w pierwszym roku t. j." od
wrze$nia 1919 do wrzeSnia 1920 r. przebytych 454.686 km. towarzystwo
,Grcmds Express aeriens® w czasie od 1 marca do konca pazdziernika
1920 r., przewiozto 525 pasazerow i przeleciato 63.535 km. w 510 go-
dzinach.

Francuskie lotnictwo cywilne posiadato w pierwszych dwu latach regu-
larnej komunikacji powietrznej okoto 500 ptatowcow, ktéra to cyfra w ro-
ku 1921 znacznie wzrosta. W owym czasie t. j.

w roku 1919 przewieziono 700 pasazerow i 14.000 kg. bagazu

. » 1920 " 7000 ” i 120.000 kg. ,,
w w1921 ” 13000 ” i 150.000 kg. ”

Ogélnie dokonano we Francji w r. 1919 i 1920 okoto 5.600 lotéw na
przestrzeni blisko 2.000.000 km.

Francja zaprowadzita réwniez lotnicze porty ctowe w Amberieu, An-
necy, Belfort, Dijon, Evian, Miihhausen-Habsheim i Thonon.

s~TIEMCy. Nie inaczej przedstawia sie takze sytuacja w Niemczech, ktérym

wyrozumiata polityka panstwowa umozliwia posiadanie sil-
nego lotnictwa handlowego, zamiast zabronionego przez traktat pokojowy
lotnictwa wojskowego. Tu powstat szereg przedsiebiorstw ,,Zeglugi powietrz-
nej” jak np. dobrze finansujgce ,Norddeutscher Lloyd”, ,Hamburg— Ame-
rika Linie”,] ,Deutsche Luftreederei” i t. d. Towarzystwa te majg ogromne
poparcie i pomoc panstwowa.
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W Niemczech stworzono 25 portéw lotniczych, a samo tylko przedsie-
biorstwo ,Deutsche Luftreederei” przewiozto w roku 1920. 2.000 pasaze-
réw, 100.000 kg. tadunku i poczty, a przeleciano 650.000 km. przestrzeni.

INNE PANSTWA. Roéwniez i inne panstwa nie pozostaty w tym Kierunku
w tyle. We Witoszech powotano do zycia 6 przedsiebiorstw,

zaprowadzono 10 linij komunikacji powietrznej i zatozono 29 poréw lot-
niczych. Rzad podwyzszyt budzet lot. na rok 1921/22. o 26 mijlonéw liréw.

Szwajcarja uruchomita réwniez komunikacje powietrzng i zatozyta lot-
nicze urzedy ctowe w Dubendorf (Zurych) Lausanne, Blecherette, Genewie
i Cointrin dla ptatowcow Iladowych, a w Rorschach, Romanshorn, Kreuz-
lingen, Zurychu i Lucernie dla wodnoptatowcéw.

Belgja posiada dwie gtowne linje a mianowicie: 1. — Bruksela-Paryz
i 2. — Bruksela-Londyn. W czasie od 19.VIl. — 30.1X. r. 1920 wykonano
na pierwszej linji 217, a na drugiej 130 lotéw, przewieziono na pierwszej
164 pasazerdow, 675 kg. tadunku i 95 kg. poczty; na drugiej 187 pasazerow,
1000 kg. tadunkéw i 337 kg. poczty.

Wypadkéw nie byto zadnych.

Inne mniejsze panstwa jak Szwecja, Hiszpanja, Grecja, Czecho-Stowacja
i t. d badZ to juz zaprowadzity te komunikacje, badz to w najkrotszym
czasie uskutecznig swoj zamiar. W Kkierunku pozyskania odbiorcéw dla
swojego przemystu pracujg tam szczegdllnie firmy angielskie i niemieckie.
Roéwniez i w porcie lotniczym naszej stolicy zaprowadzono ruch ptatowcoéw
transportowych na linji Paryz-Warszawa, ktéory w okresie jednego miesigca
wykazuje blisko 50 przelotobw z przewiezieniem 140 Kkg. poczty, 900 kg.
towarow oraz 50 pasazeréw.

ANSTWA POZA KONTY- Nie tylko w Europie rozpoczeto sie poszukiwa-
P NENTEM EUROPY. nje pOja praCy j rynku zbytu dla materjatu de-
mobilizacyjnego i nowego, ale réwniez na catej kuli ziemskiej rozwija sie
goraczkowa praca o0 opanowanie przestworza powietrznego. Jak wielce roz-
wineta sie komunikacja powietrzna w Stanach Zjednoczonych Ameryki P61t-
nocnej o tem miatem juz sposobno$¢ wspomnie¢, omawiajac poczte lotnicza.

W Japonji uzyskaty firmy francuskie pozwolenie na zbudowanie okoto
300 samolotow. W Brazylji istnieje juz szkota lotnicza, a angielskie tow.
Handley-Page uzyskato monopol na zaprowadzenie komunikacji powietrznej
na linji Rio de Janeiro-Sao Paolo. W Argentynie ubiegaja si¢ prawie
wszystkie panstwa przemystowe o swoéj rynek zbytu. Podobnie ma sie rzecz
z Kolumbji, Urugwaju, Australji i t. d.

/P'VGOLNIE. Widzimy zatem, ze lotnictwo nie jest ,btahostka" ani rzeczg
obojetna, ktérg by mozna lekcewazy¢. Lotnictwo przesta-
to juz byé¢ tylko sportowa zachcianka albo tez morderczg bronig, jest
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ono teraz narzedziem gospodarki panstwowej. Dzi$ wszystkie wielkie mo-
carstwa, wspotzawodniczg nietylko na polu rozwoju floty morskiej, wielkosci
i ilosci statkbw morskich, ale starajg sie o0 wzajemne przewyzszenie sie na
polu stworzenia flotyli powietrznej. Ta wiec flotyla, podobnie jaki morska
bedzie réwniez miarg gospodarczej potegi danego mocarstwa.

Sadze, ze i Polska, chcac udowodni¢ swa gospodarcza potege, nie moze
w tym kierunku pozosta¢ w tyle, zaniedbywac¢ swojg flotyle powietrzna, lecz
powinna nieszczedzi¢ dla niej ofiar i staran, celem podniesienia i rozwi-
niecia przemystu lotniczego. Zbadajmy teraz warunki istniejgce u nas
w Polsce i droge, ktérg mozemy dopoméc rozwojowi lotnictwa naszego.

3. NATURALNE WARUNKI | DROGA PROWADZACA DO ROzZWOJU
LOTNICTWA W POLSCE.

117 A R U N K I Jezeli przypatrzymy sie blizej warunkom miejscowym,
w MIEJSCOWE. tQ musjmy przyznaé, ze Polska, jako paristwo prawie
tylko kontynentalne, o stosunkowo rzadkiej i zniszczonej sieci kolejowej,
pozbawiona réwniez i dostatecznej ilosci innych $srodkéw komunikacyjnych,
jak kolei elektrycznych, samochodoéw, statkéw parowych i t. d., odniostaby
przez zaprowadzenie komunikacji powietrznej niezmierne Kkorzysci. Tym
nowoczesnym i najszybszym $rodkiem komunikacyjnym rozszerzytaby swoja
sie¢ komunikacyjng. Dalej ze wzgledu na swoje Srodkowo-europejskie poto-
zenie geograficzne, ktére stworzyto z niej niejako pomost, miedzy wysoko
uprzemystowionym zachodem i mniej kulturalnym wschodem, powinna wy-
petni¢ powierzone jej zadanie przenoszenia kultury z zachodu na wschod.
Polska musi wiec by¢ pomostem silnym, nie do obalenia, tembardziej ze
posiada wszystkie niezbedne do tego warunki, ktéremi obdarzyta jg natura.
Jej réwny, niebagnisty i lesisty teren, dalej dostateczna ilos¢ surowca po-
trzebnego do przemystu lotniczego, jak drzewa, ptdétna a w koricu i mater-
jatbw napedowych t. j. benzyny i olejow, daja jej silng podstawe i moznos$¢é
podotania temu zadaniu.

Jezeli spogladniemy teraz na wieksze panstwa europejskie po ukonczo-
nej wojnie, to zauwazymy, ze prawie wszystkie panstwa zachodu jak Anglja,
Francja, a szczeg6lnie Niemcy, daza do nawigzania jak najscislejszych sto-
sunkow handlowo-przemystowych z Rosjg, ktéra posiada ogromne bogactwa,
a cierpi wielce pod wzgledem nierozwinietego przemystu. Droga ich w te
strone prowadzi¢ bedzie zawsze przez Polske, gdzie beda zmuszeni lot
przerwaé¢ i zaopatrzy¢ sie w nowe paliwo. Wojna rozwineta technike lot-
nictwa do nieoczekiwanych rozmiaréw. Pomimo, ze szczytu doskonatosci
jeszcze nie osiggneliSmy, poniewaz tu i 6éwdzie dadza sie odczuwac braki
i niedomagania, jednakowoz nawet przy tym poziomie lotnictwa sasiedzi
nasi potrafia wykorzysta¢ swojg przewage w lotnictwie dla celéw im Kkorzy-
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stnych, a dla nas je$li nie wrogich, to w kazdym razie nieobojetnych. Bo
waga lotnictwa jak powiedzialem nie lezy juz dzi$s w sferze tylko sportowych
usitowan; jest to juz narzedzie celéw gospodarczych i politycznych.

Nie jest dla nas obojetnem czy jeden, dwa lub trzy ptatowce przeleca
w celach informacyj handlowych do Rosji, nie jest dla nas obojetnem, czy
znajdujg sie one w Moskwie, czy w Kijowie, czy na Kaukazie lub Krymie,
lub w koncu czy nie przeleca one, pomijajgc nasze potozenie tranzytowe,
pozbawiajac nas ptynacych stad korzysci. Takze nie jest dla nas obojetnem,
czy dzieje sie to w celach handlowych czy politycznych, jezeli pominiemy
nawet ich znaczenie wojskowe. Polityczne konszachty nalezy paralizowac—
handlowym— przeciwstawia¢ nasze wlasne narodowe. Musimy by¢ wolnymi
pod kazdym wzgledem, a u siebie by¢ gospodarzami prawdziwymi. Nie
predko podzwignie sie Rosja z upadku, nie predko jej srodki komunikacyjne
bedga w moznosci spokojnie i wygodnie przewozi¢ pasazeréw i drogocenne
towary. Nalezy wiec wykorzysta¢ to, co w danych warunkach przyniesie
nam korzy$¢ i bezpieczenstwo i rozszerzong do granic mozliwosci pojem-
nos¢ t. j. ptatowce wihasnej budowy, wilasnego przemystu. Floty nie mamy
i nie predko jg mie¢ bedziemy, wykorzystajmy wiec ten sposéb lokomocji,
a zaradzimy juz w pewnej mierze jej brakowi. Gdyby dzis Rzad Polski
rozporzadzat flota powietrzng albo kilkodziesiecioma ptatowcami typu wiek-
szego dla komunikacji pasazerskiej, nie jedna fabryka zostataby urucho-
miona, nie jedna setka ludzi znalaztaby zarobek.

Lotnictwo musi nam zastgpi¢ w pewnej mierze flote handlowg, wiec
musimy je uruchomi¢ jak najwczes$niej i predzej nim to uczynig inne narody,
potaczy¢ sie linjag powietrzng z naszymi sgsiadami,

rx RO GA PROWA- W Anglji zgtosito sie juz wiele przedsiebiorstw, ktore
\J DZACA DO CELU. podja¢ sie przeprowadzenia komunikacji po-
wietrznej miedzy innemi takze i w Polsce. Powinno to pobudzi¢ naszych
kapitalistow i przemystowcéw do rozwiniecia tego przemystu.

Przedewszystkiem jednak rzad powinien zainteresowaé sige organizacjg
wiasnego lotnictwa i jego przemystu, przez skupienie i oddanie go w rece
fachowe. Przemyst lotniczy rozwija sie najlepiej przez zapewnienie dlan
fachowych sit technicznyct), wyszkolonych przez fachowcoéw, posiadajacych
w tym kierunku praktyke, dalej przez tworzenie zaktadéw naukowo-doswiad-
czalnych, krzewienie i popieranie przemystu, utatwienie mu dostaw surowca,
stworzenie rynku zbytu, aw koncu przez szerokie zainteresowanie catego og6tu.

Komunikacja powietrzna poczyna sie rozwija¢ we wszystkich panstwach,
a ustugi oddane przez nig zyciu publicznemu, okazaly juz w pierwszych
poczatkach bardzo dodatnie wyniki.

Zatem ze wzgledoéw niezaleznosci politycznej i gospodarczej, musimy
rowniez i my pobudzi¢ i popiera¢ wszystkie nasze czynniki, przyczyniajgce sie do
otwarcia i uruchomienia powietrznych linij komunikacyjnych.
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C. Lotnictwo sportowe.

1. ZASADY LOTNICTWA SPORTOWEGO.

tASCIWA DROGA do OSIAGNIE- Bardzo wiele dowiedzieliSmy sie dotych-
ClA LOTU EKONOMICZNEGO. «czas Q lotnictwie j jeg0 maszynach. Po.
znaliSmy lotnictwo w poczatkach rozwoju, wojenne, a ostatecznie lotnictwo stu-
zace dzi$ dobrobytowi catej ludzkosci, ktoére znajduje sie dopiero w okresie
udoskonalania. W lotnictwie przedwojennem poznaliSmy pierwsze ptatowce
powolne, o matej wydajnosci aerodynamicznej, o bardzo, ponad potrzebe
techniczna, rozgatezionej konstrukcji, ktére zupetnie stusznie mozna nazwac
»latajgcemi skrzynkami".

Nastepnie poznalismy zasady i technike lotu, a réwnocze$nie stopnio-
wo juz udoskonalong budowe, ktérej przeprowadzenie oparto sie o owe nauko-
we zasady. Nagle jednak wybucha wojna, ktéra powotuje lotnictwo na ustugi
wilasne. Wymagania wojenne kierujg sie w inng strone. Teraz zapomina sie
0 wszelkiej gospodarnosci, a jako zasada stuza tylko dwa stowa , musi by¢"!

Przedewszystkiem koniecznem staje sie uczyni¢ zados$¢ wymaganiom tech-
niki wojennej, nie baczac wcale na wydatki. Lotnictwo rozwija si¢ z nieprzy-
puszczang predkosciag, ale tylko w jednym Kkierunku, a mianowicie jako czynnik
odpowiadajacy wymaganiom wojennym i przeksztatca sie w najstraszniejszg
bron morderczg. Wojna zapotrzebowuje wielkg ilos¢ ptatowcow, wiec buduje
sie je teraz w wielkiej masie. Zeby odpowiedzieé najwazniejszemu warunkowi
wydajnosci lotu, zwieksza sie stopniowo moc silnika, kroczac do niedouwie-
rzenia i ponad miare koniecznej mocy np. 700 — 1000 MK. Zapomina sie
najzupetniej o olbrzymiem ,pozeraniu” materjatdbw napednych i o warunku
poptatnosci, poniewaz w wojnie pienigdz nie odgrywa zadnej roli. Na takie
koszta moze sobie pozwoli¢ jedynie tylko wojna i dzi§ nalezy to juz
do przesztosci.

Wojna skonczyta sie! Dzi$s trzeba koniecznie rozpoczg¢ zycie gospo-
darcze na kazdem polu, wiec nie mozna pomina¢ i lotnictwa. Dzi§ wiec
1 lotnictwo musi oprze¢ sie o te gospodarnos¢ i wzigé jako zasade do Kkie-
rowania sie nastepujaca reguite:

~wtecz! z iloscig MK. w silniku,

naprzodl z aerodynamiczna wydajnoscia ptatowca.”

Bezsprzecznie, wojna podniosta poziom lotnictwa do wysokich granic,
ale jakkolwiek postep 6w byt bardzo uzyteczny dla wojny, to jednak wiemy
ze piatowce, konstrukcji wojennej nie odpowiadajg zupetnie wymaganiom
gospodarnej komunikacji powietrznej, zas jeszcze mniej lotnictwu sportowemu.
Jezeli dzi$ uzywa sie jeszcze w komunikacji powietrznej ptatowcéw wojen-
nych, to nie zapominajmy o tem, ze wymaga tego konieczno$¢ wywotana
panujacemi obecnie stosunkami. Dzi$ znajdujemy wszedzie wielki nadmier
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drogocennego materjatu demobilizacyjnego, ktory musi sie przeciez jakos wyko-
rzystac, bo w koncu cé6z z nim poczgé¢? Nastepnie wszystkie fabryki jak i caty
Swiat przemystowy, przyzwyczajony do wytworéw wojennych, opracowuje do-
piero pierwsze plany ptatowcow, ktéreby odpowiadaty gospodarnemu zy-
ciu powojennemu. Ostatecznie caty Swiat przezywa obecnie drozyzne powo-
jenna, wiec zapomniat réwniez ceni¢ wartos¢, ktérg przedstawia pienigdz.

Ja zas$ zapytam? Ktoby wytrzymat na czas diuzszy to nieekonomiczne
pozeranie benzyny przez ptatowce wojenne? Ktoby np. moégt sobie po-
zwoli¢ uzy¢ do sportu tak wielce wychwalonego poscigowca o 220 — 320
MK. jak np. angielskiego ,,Ara"? A jesSli nawet, to czy moznaby wdéwczas
nazwa¢ to sportem? Ktére towarzystwo zdotatoby na przecigg diuzszego
czasu utrzymac takiemi ptatowcami komunikacje powietrzng?

Tego wszystkiego chwyciliby sie wszyscy ci, ktérzy nie umiejg liczy¢ i nie
maja pojecia o lotnictwie; wszyscy ci,ktorzy nie wiedzg, iz oprécz kosztéw na-
bycia ptatowca, nalezy utrzymac¢ hangary, warsztaty, obstuge, pilotéw, materjat
do naprawy, materjat napedowy i ma sie jeszcze wiele innych nieprzewidzianych
wydatkow.

Aby wiec tego wszystkiego unikna¢ i przystgpi¢ do zycia powojennego,
gospodarczego, musimy sie uwolni¢ od lotnictwa wojennego, zapomnieé

0 poscigowcach, wywiadowcach i t. d., pozostawiajgc te prace wojsku.
Musimy sie przypatrze¢ blizej jakiemu innemu sportowi, ktéry juz przed
wojng ukonczyt swoéj rozwdj i wzigé go sobie za przyklad w lotnictwie.

Przypomne tu np. powstanie samochodu i nastepny rozwéj matego ,auta”
sportowego i motocyklu, i sadze ze wiasdnie tg sama droga kroczy¢ bedzie
takze i przyszty platowiec sportowy i ta nas najpredzej doprowadzi do celu.
Nowoczesny sportowy i maty ptatowiec musi zastgpi¢ ciezszy i po-
wolniejszy motocykl albo maty samochéd.
Bra¢ jednak powyzsze wypowiedzenie sie zbyt dostownie bytoby wiel-
kim btedem, poniewaz kazdy srodek komunikacyjny jest uprawniony do istnie-

nia. Tak jak cztery rodzaje osSwietlenia $wiece, lampa, gaz i elektryka,
oddaja cztowiekowi wspdlne ustugi, ale kazdy w odpowiedniem miejscu
1 czasie, nie wypierajgc sie wzajemnie, jak taczki i luksusowe auto, majg

swoje dokladne przeznaczenie, tak i przeznaczeniem samolotu nie jest wy-
pieranie, lecz tylko uzupetnianie innych $rodkéw komunikacyjnych.

Dzisiaj budowa ptatowcéw oparta sie juz na zasadach zdrowych, lecz
poniewaz wszystko na Swiecie udoskonala sie, przeto i ona osiggnie z cza-
sem wyzszy stopienn doskonatosci, w ktéorym ptatowiec odpowie wszystkim
warunkom sprawnosci i ekonomji w konstrukcji i uzyciu.

ASADNICZE CECHy KONSTRU- Wyglad i ceche ptatowca sportowego wy-
KCJI PLATOWCA SPORTOWEGO. obrazam sobie nastepujaco.

Jezeli chce sobie dzisiaj kupi¢ ptatowiec dla celéw sportowych to be-
de wymagat aby w pierwszym rzedzie byt tani, gdyz w tym wypadku po-
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dobnie jak motocyklem chce predko, wygodnie i tanio odby¢ zamierzong
wycieczke lub podréz. W drugim rzedzie chce go takze sam obstugiwac,
a nie utrzymywaé¢ w tym celu osobnych monteréw, ktérzyby przed podrézg
czynili godzinami przygotowania. Silnik musi by¢ zatem catkiem prostej
konstrukcji i zupetnie pewnym w ruchu, tak by cata sztuka polegata na na-
laniu benzyny i oliwy. Rzecz jasna, ze malty moj ptatowiec musi bez-
warunkowo by¢, o ile chodzi o lot, zupeinie wolny od zarzutu, matych
wymiarow celem tatwego umieszczenia, lekki do demontowania, w koncu
pojedynczej i wytrzymatej konstrukcji, nadajgcej sie predko do naprawy
i odporniejszej na wptywy atmosferyczne.

Jako gtéwne warunki nastepujg: lekki start i lgdowanie, prawie na
kazdem miejscu. To za$ wymaga matego obcigzenia powierzchni ptatéw
i jak najwiekszej zmiennosci w predkosci. n

Zadaniem mojego samolotu nie bytoby odbywanie dalekich podrézy,
ale tylko przenoszenie mnie szybko z miasta do miasta, a wiec cele czysto
sportowe.

Tu pozwole sobie nadmieni¢, ze kierujac sie wiasnie tylko temi zasa-
dami, stworzytem wilasng konstrukcje, roéznigca sie zupeinie od dotych-
czasowych typow wojskowych, zas$ ostateczny wynik jaki otrzymatem, jest
zupetnie zadowalniajgcy.

BECNIE ISTNIEJACE PtA- Budowa dzisiejszych ptatowcéw sportowych
O TOWCE SPORTOWE. przZyjeja narazie jako ogélny kierunek konstruk-
cje wojskowego poscigowca w zmniejszonych wymiarach. Czy i do jakiego
rezultatu dojdziemy ta droga, tego pytania nie chce narusza¢ — to nam
rozstrzygnie i okaze przysztosé.

Najmniejszy ptatowiec sportowy, jaki dotychczas okazat sig, pochodzi
z fabryki M. i H. Farman Billancourt we Francji. Jest to jednomiejscowy
jednoptatowiec Farman Moustigue, ktory posiada w rozpietosci 3'33 m.,
zas w diugosci 5 m. Wyposazony jest w 10 konny silnik ,A. B. C. Gnat”
i osigga w locie predko$¢ 110 km./godz. Prézny ptatowiec wazy 100 kg.
a kompletnie do lotu obcigzony 220 kg.

W jednogodzinnym locie prébnym na lotnisku w Toussus le Noble
osiggnieto nim wysokos¢ 1500 m., zas$, zlot z tej wysokosci nastgpit opadowo.

Podobnym do wymienionego jednoptatowca jest dwuptatowiec de Mar-
eay ,Passe partout” z fabryki Edmunda de Mareay. Posiada on 4 m. rozp-
pietosci 4.5 m, ditugosci, zas wysoko$¢ wynosi 1.4 m. Wyposazony jest
w 10 konny silnik ,A. B. C.”, i osigga wysoko$¢ 1000 m., zaf predkosé
w locie poziomym wynosi 110 km./godz. Prézny wazy 103 kg. za$ kom-
pletnie obcigzony 187 kg. (Ryc. 174).

Oprécz wymienionych posiada jeszcze Francja w typie sportowych
dwumiejscowy dwuptatowiec de Mareay o 60 konnym silniku Rhéne (Ryc.
173). ,Didier oiseau bleu” o 5 m. rozpietosci i 2.55 m. dtugosci jest wypo-
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sazony w dwa silniki po 3 MK. Do wiekszych konstrukcji o 7 m. rozpietosci
i 0 50 kon. silnikach naleza dwuptat. Potez S. E. A. 8.1 S. 8 z fabryki Bleriofa.

(Ryc. 173). Dwuptatowiec de Mareay o 60 MK. silniku Rhéme.

A NGLJA. Posiada miedzy typami ptatowcéw sportowych tylko jednopta-

towce, wyposazone w 30 i 40 konne silniki ,A. B. C. Gnat”.
Najmniejszym i najlepszym jest tu jednoptatowiec B. A. T. Grow F. K. 28
z fabryki British Aerial Transport Co., w Londynie. Ptatowiec ten posiada

(Ryc 174). Dwuptatowiec sportowy ,passe partout® de Mareay o 10 MK.
silniku A. B. C.

45 m. rozpietosci i 4.2 m. ditugosci. Wyposazony w 40 konny silnik
JA. B. C.” osigga predkos¢ 150 km./godz., za$ materjalu napednego unosi
na przeciag 2 godz. lotu. Prézny wazy 100 kg. a ciezar catkowity wynosi 180 kg.
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VIJ'EMCy. Posiadajg jako przedstawiciela ptatowcéw sportowych jednopta-
towiec Fokker V 40, ktéry posiada rozpietosci 5.90 m., a diu-
gosci 3.94 m. Wyposazony w 35 konny silnik Anzani, osigga 111 km./godz.

117£0S1. Budujg dla celéw sportowych ptatowce przewaznie grupy trzy-

ptatowej. Najmniejszym jest jednomiejscowy trzyptatowiec Ricci
R. 6. z fabryki Societa Industriale Aviatori Meridionali, ktéry posiada roz-
pietosci 3.5 m. w diugosci 3.7 m., zas wysoko$¢ wynosi 2.2 m. Wyposa-
zony jest w 40 konny silnik Anzani, osigga predkos¢ 102 km./godz. Proz-
ny wazy 148 kg. a catkowicie obcigzony 296 kg. Podobnym do wymienio-
nego jest trzyptatowiec Caproni Pensuti z fabryki Societa per lo Sviluppo
dell’Aviazione. Do dwuptatowcow sportowych nalezy Macchi 16 z fabryki
Societa Anonima Nieuport-Macchi, wyposazony w 35 MK. silnik Anzani.

<17 AUSTRJI budowata ptatowiec sportowy fabryka Wiener Karosserie und

* Flugzeugfabrik, dwuptatowiec W. K. F. Sportflugzeug, ktory
posiadat 5.4 m. rozpietosci i 3.9 m. diugosci. Wyposazony w 35 konny
silnik ,Hiero”, zabierat paliwa na 10 godzin lotu i wazyt 330 kg.

117 SZWAJCARJI nalezat do ptatowcéw sportowych jednomiejscowy dwu-

! ptatowiec Paalson z fabryki Planfa A/B Paalson, ktory
posiadat 8 m. rozpietosci, 5.6 m. diugosci a wysokos¢ wynosita 2.3 m.
Wyposazony w 50 konny silnik obrotowy Thulin, osiggat predkos¢ 121 km./godz.

A MERYyY KA posiada duzo typow ptatowcow sportowych tak miedzy jedno-
ptatowcami, jak rowniez i dwuptatowcami. W rozpietosci

posiadaja przecietnie 7 m. a wyposazone sg w silniki po 35—40 MK. Do
najlzejszych nalezy tu jednoptatowiec sportowy White z fabryki Georg D. White
Co, Los Angelos U. S. A., ktéry wazy 90 kg. i posiada 18 MK. silnik Indian
z motocyklu. Predkos$¢ jaka osigga w locie wynosi zaledwie 75 km./godz.
Zatem z powyzszego streszczenia widzimy dokladnie, iz w lotnictwie

sportowem dazy sie do zmniejszenia wymiaréw w budowie ptatowca i zmniej-
szenia mocy silnika.

2. CHARAKTERYSTYKA LOTU EKONOMICZNEGO | BEZPIECZNEGO.

1ZIE RUNEK Rozw0j ptatowca sportowego i silnika wymaga dalszej
I\ ROzZWOJU. intensyWnej pracy badawczej, a szczegélnie pracy wolnej
od wpltywoéw dotyczasowych nawyknienn wojennych. Musimy raz przeciez
zrozumie¢, ze wszystko co lata musi by¢ znacznie lzejszem anizeli dotych-
czas praktykowano. Tylko w zmianie na lzejsze a temsamem i w zmniej-
szeniu wymiarow lezy przysztos¢. Niezapominajmy, ze najlepszg konstruktorka
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jest przyroda, ktéra szczegélnie na tem polu dazyta do minimum. Przeto
dzis i w przysztosci ogbélne dazenie oprze sie na zmniejszeniu wymiaréw
ptatowca, zmniejszeniu cigezaru jednostkowego i mocy silnika i na wykorzy-
staniu aerodynamicznego dziatania, przytem na uzupetnieniu i stworzeniu
nowego rodzaju co do sposobu budowy. Dzi$ juz wszedzie jaknajwieksza
uwage poswieca sie lotowi zaglowemu na spos6b ptakow.

Szczegdblnie w Niemczech, jak wspomniatem na stronie 219, rozwineta sie
jaknajgorliwsza praca w tym Kierunku i przyniosta pierwsze podstawowe wyniki.

E C Hy Dzisiaj juz przekonano sie o tem, ze ostateczny wynik mo-

SILNIKA. £]jwje jak najpredszego wznoszenia sie — a wiec posiadanie
jaknajwiekszego silnika — nie wystarcza do osiggniecia celu. Dzi$s witasnie
obecnie istniejagcy platowiec nalezy zastgpi¢ typem nowym, ktoryby, tgczac
szczegblnie w istocie podniesiong ekonomje z jaknajwiekszga automatyczng
pewnoscig, umozliwit osiggniecie réwnej dziatalnosci przy znacznie mniej-
szej mocy silnika. Temi witasnie zasadami i wymaganiami kieruja sie dzi-
siaj konstruktorzy ptatowcéw w calym $Swiecie, patrzac na niestrudzony lot
ptakéw. Zatem pierwszem i najwazniejszem zadaniem lotnictwa dzisiejszego
jest stworzy¢ jaknajmniejszy silnik, ktoryby odpowiedziat wymaganiom
techniczno-lotniczym. Idealne wyniki, ktéreby chciano osiagna¢ na tem
polu, stanowi zbudowanie silnika o malej mocy 8 — 15 MK. o dostatecz-
nym spoétczynniku pewnosci i o jak najmniejszym n. p. 0'8— 1 kg. ciezarze
jednostkowym t. j. ciezarze przypadajagcym na 1 MK. Silnik 10 konny
posiadatby zatem w tym wypadku nie wiecej jak 8— 10 kg. wagi. Co do
osiggniecia tej witasciwosci panujg rozmaite sprzecznosci nawet po stronie
najlepszych konstruktoréw silnika.

.Nie jest zadaniem mojem udowodni¢ na tem miejscu albo zaprze-
czy¢ owym pogladom, dotyczacym osiggniecia wymienionego ideatu, ale tylko
co najwyzej wyswietli¢ jego mozliwos¢. Przypuszczam, ze nalezy poswie-
ci¢ jeszcze duzo pracy badawczej i konstrukcyjnej, zanim zbuduje sie taki
silnik dla matego ptatowca.

/'w'ECHYPLA- Drugie wazne zadanie stanowi budowa matego ptatowca,
TOWCA. I<tbra Oprze sje na zasadzie podwyzszenia stopnia dziatania
czyli wydajnosci aerodynamicznej. Azeby to wyrazniej przedstawi¢, po-
stuze sie formutka niemieckiego inzyniera Ursinus’a
ptatowiec + silnik _ |
ciezar zywy 2
co oznacza, ze ciezar maszyny do latania powinien by¢ mniejszym od cie-
zaru lotnika. Z powyzszego widzimy teraz jasno, jak wazne zadanie sta-
nowi witasnie stworzenie tak lekkiego silnika i jak znaczne zmiany poczyni
ptatowiec w swojem przeksztatceniu. Najwazniejszem tedy, czego uniknaé
nalezy, jest wielki opér czotowy.
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Nigdy nie powinno sie o tem zapominaé¢, ze opOr powietrza musi po-
kona¢ ciezko i bardzo opornie pracujgce S$migto i ze sita uzyta do poko-
nania oporu powietrza, w formie jaka nam przedstawia wielki silnik z swo-
jemi niezbednemi czesSciami jak chiodnica, ogromnym zapasem paliwa i t. d.
bedzie juz samo przez sie zawadag sterczgca opornie w powietrzu (Ryc. 175).
Co6z dalej powiemy na czesci sktadowe, ri. p. podwozie, wigzanie ptatéw i t. d.

Ciezar ptatowcéow wojskowych wynosit dotychczas prawie ze dziesie-
ciokrotnos¢ ciezaru cztowieka, natomiast u ptakéw wazy ich urzgdzenie
lotnicze zaledwie polowe ciezaru zywego.

(Ryc. 175). Przecietny wyglad silnika normalnego, uzywanego dzi§ w lotnictwie.
(Maybach 260 MK.),

Zatem ogdlnem dazeniem naszem bedzie zastosowac dzisiejsza maszy-
ne lotnicza do gtdownych zasad i charakterystyk najlepszych lotnikéw w przy-
rodzie, a tem samem uczyni¢ lot nasz ekonomicznym i zupetnie bezpiecz-
nym, czyli wolnym od obawy przewrdcenia sie.

Przypatrzmy sie blizej jastrzebiom, jaskotkom, mewom i t. d. jak one
w powietrzu spokojnie zeglujg i bez zadnego uderzenia skrzydtami o po-
wietrze, kotyszg sie i unoszg na falach powietrznych. Tego rodzaju lot
zaglowy moze odbywac sie poziomo albo tez wstepowa¢ do goéry, zalezy
to od potozenia ptaka wzgledem wiatru. Podczas lotu zaglowego nie wykonywa
ptak zadnej innej pracy swojemi skrzydtami jak tylko te, ktéra koniecznag
jest do utrzymania sie w réwnowadze. Poniewaz wigc lot zaglowy nastepu-
je tylko w pradach powietrznych, bez wykonania zadnej pracy, zatem
prace te wykonywuja samodzielnie owe prady powietrzne.
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Przenoszac powyzsze na ptatowiec, zrozumiemy w tym wypadku pod
lotem zaglowym lot, w ktérym ptatowiec, nie czerpiac sit ze zrédet wlkasnych,
zawisnie w powietrzu jedynie tylko utrzymywany sitg wiatru, wykorzystujac
sprawnie dziatanie owych pradéw powietrznych. A wiec ptatowcem wykonamy
lot czysto zaglowy dopiero wéwczas, kiedy uda sie nam piltynaé w powie-
trzu, nie tracgc podczas tego na wysokosci. Ta w catosci do dzis dnia
nierozwigzana w praktyce tajemnica lotu zaglowego, polega wiec na wpraw-
nem wykorzystaniu prgdoéw powietrznyct).

Wprawdzie dgzono do tego najrozmaitszemi sposobami np. przez na-
dawanie skrzydtom réznych ksztattow i profilow, ale to wszystko nie do-
prowadzito i nie doprowadzi nigdy do zamierzonego celu; owszem praca ta
oddziata poniekad korzystnie tylko na zmniejszenie oporu szkodliwego, do
czego przeciez dazymy.

Ptak umie zeglowa¢ — cztowiek nie; nam brakuje jego instynktu, przy
pomocy ktorego wykorzysta on dla swego lotu choéby najmniejszy prad
powietrza, on lata ekonomicznie.

My natomiast posiadamy wysoko rozwiniety umyst, przy pomocy kté-
rego musimy zbiera¢ doswiadczenia. Tak wiec i w tym wypadku jak wogéle
w catem naszem zyciu codziennem musi nam owo dos$wiadczenie zastgpic
nasz niedorozw®j i znieczulenie zmystéw w nalezytem uchwyceniu i na-
Sladowaniu przyrody. Rzecz jasna, ze my, ktoérzy jesteSmy stworzeni tylko
do biegania po ziemi, nie mozemy lata¢, jesli latamy, latamy nieumiejet-
nie, zuzywamy bowiem stosunkowo wiecej energji niz ptak, nam brakuje
zatem instynktu ekonomicznego latania w powietrzu. Musimy dopiero uczy¢
sie przystosowania do powietrza i unosi¢ sie na jego pradach i pod ich dzia-
taniem, do ktérego to unoszenia sie nie sg konieczne nawet zbyt silne wiatry.

ROKI DO URZECZYWISTNIENIA LOTU z WYKORZY- Najlepszym ptatowcem
STANIEM DZIALANIA PRADOW POWIETRZNYCH. do zeglowania albo szy-
bowania po falach powietrznych okazal sie wedlug doswiadczen pitato-
wiec o najmniejszem jednostkowem obcigzeniu ptatéw, przy najmniejszym
oporze czotowym. Zatem pierwsze zadanie stanowitoby tu doswiadczenie
wykonania lotu dobrze skonstruowanym ptatowcem bez silnika czyli lataw-
cem do zeglowania w czasie podnoszacych sie pragdéw powietrznych; a wiec
rzeczywiste zeglowanie w powietrzu.

Po uzupetnieniu wszelkich brakéw, ktére okazaty sie w tych doswiadcze-
niach, drugiem zadaniem bytoby praktyczne zastosowanie latawca do zeglo-
wania w lotacl) sportowycf).

Znanem jest dokladnie, jak przeprowadzali loty opadowe nasi pionierzy lot-
nictwa. Te trudnosci nie zadowolityby naszych sportowcow, ktdérzy musieliby
szuka¢ do startu najpierw jakiego$ pagoérka lub wiezy, a w koncu czy moznaby
je zawsze znalezé. Jezeli jednak zbadamy wznoszenie sie ptakow, to spostrze-
zemy, ze nawet najlepszy zaglowiec z natury startuje albo wznosi sie zapo-
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moca kilku lekkich uderzen skrzydtami i ryzykuje zawsze podczas zeglowania
troche wiasnej sity do wykonczenia lotu. Te witasnie uderzenia uzupetnimy
w naszym latawcu do zeglowania przez wbudowanie owego lekkiego silnika.

W ten wiec spos6b skonstruowany latawiec do zeglo-
wania, ztgczywszy sie z odpowiednio zbudowanym sil-
nikiem, utworzytby nasz idealny ptatowiec sportowy, umo-
zliwi ajge nam mechaniczny lot zaglowy przy pomocy
silnika.

Te ostatnio wymienione zadania powinny zainteresowa¢ nasz polski
Aero-Klub i pobudzi¢ nasza mitodziez do gorliwego brania udzialu w po-
mocy, do zupetnego rozwigzania zagadnienia lotu zaglowego, opartego na
wykorzystaniu dziatan pradéw powietrznych.

["ATAJACE MODELE Prace dotyczacg rozwigzania lotu zaglowego ufatwia

W OW' bardzo budowa matych modeli latajacych o napedzie
zrobionym z sznurka gumowego. Zastosowanie budowy modeli latajacych
utatwito réwniez prace pierwszym pionierom lotnictwa, jak Lilienthalowi,
Chanute’'mu, Hargrave’'mu i innym.

Nieinaczej przedstawia sie sytuacja takze w obecnych czasach. Dzi-
siaj we wszystkich wiekszych panstwach, gdzie rzeczywiscie pracuje sie na
polu lotniczem, istniejg specjalne towarzystwa, pracujace w dziedzinie mo-
deli i lotu zaglowego. Prace te ozywia sie i rozpowszechnia przez wyzna-
czanie nagréd za modele, zastugujace na uznanie, impulsu do wspotza-
wodnictwa dodaje sie przez zapisywanie przelecianej przez model prze-
strzeni i czasu jego utrzymania sie w powietrzu, a konstruktor takiego
modelu staje sie posiadaczem rekordu.

Budowa modeli oddaje lotnictwu wielkie ustugi, poniewaz znacznie
mniejsze koszty, anizeli budowa maszyn oryginalnych, umozliwiajg wielu
zdolnym fachowcom i konstruktorom branie udzialu w pracy lotniczej. Tak
wiec niejedna dobra mys$l zostaje uratowang i wykorzystang.

Dlatego wiec szczeg6lnie my Polacy powinniSmy u nas, gdzie wogéle
przemyst lotniczy jest nierozwiniety, stosunki skarbowe nieuporzadkowane
ze wzgledu na mate koszty, umozliwi¢ niejednemu zdolnemu fachowcowi
branie udziatlu w pracy lotniczej, przynajmniej przez budowe modeli do
latania. Klub nasz lotniczy powinien szczegélnie zainteresowac¢ naszg mio-
dziez budowa modeli latajgcych, wyznaczajagc nagrody, gdyz przypuszczam
ze jest to najlepsza metoda zapoznania i zainteresowania ogo6tu z lotnic-
twem, lepsza od mys$li zakladania fabryk ptatowcéw mimo braku Srodkéw
finansowych. Rozpowszechniajac u nas budowe modeli latajgcych), wyzna-
czajac nagrody za najlepsze z posréd nich, zachecimy wielu technikéw do
przestudjowania dziatu lotnictwa, zainteresujemy og6t i uratujemy niejedng
dobrg mysl, wykorzystujagc ja nastepnie dla nas. To sa pierwsze realne
podstawy do zaprowadzenia w kraju lotnictwa sportowego.
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ZAKONCZENIE.

Dzi$ rzeczywiscie mozemy powiedzie¢, ze ,cztowiek podbit i opanowat
trzeci zywiot” t. j. atmosfere; mozemy podziwia¢ lot cztowieka, podniesiony
w ostatniem dziesiecioleciu do wysokiego poziomu i stopien udoskona-
lenia maszyny do latania.

Dumni moga by¢ z tego wszyscy ci dziatacze i wspotpracownicy, Kkto-
rzy juz w pierwszych poczatkach, od zatozenia kamienia wegielnego, brali
udziat w tak doniostej budowie. Oni swa ciezka, niestrudzong i meczenska
pracg dali podstawe do tego, ze cztowiek staje sie witadca oceanu lotnego,
ze moze unosi¢ sie i lata¢ w pradach i falach powietrznych.

Jednakowoz dzi$ jeszcze, kiedy spojrzymy w te fale i prady powietrz-
ne i przypatrywac sie bedziemy chocéby lotowi matego wrébla, to musi widok
ten zasmuci¢ nas, gdyz zauwazymy, do jakiego stopnia ten pospolity ptak prze-
wyzsza nas swa pewnoscig i ekonomjg w locie. Co6z dopiero za uczucia i zal
ogarng nasz umyst, kiedy podziwia¢é bedziemy sztuke lotu jaskoiki, albo
w konicu lot dumnych drapiezcéw. Wowczas skromnie z opuszczonym wzro-
kiem musimy przyznaé¢ pierwszenstwo pracy przyrody, za Kktérag jeszcze
bardzo daleko pozostaliSmy w tyle. Teraz wiec ostatecznie musimy zrozu-
mie¢, iz nie zblizyta sie jeszcze chwila do spokojnego zatozenia rgk i od-
dania sie odpoczynkowi. Tylko niestrudzona praca tak teorji jak i na polu
praktyki zblizy nas ku ostatecznemu rozkwitowi lotnictwa ekonomicznego, ku
samoczynnemu lotowi bezpiecznemu od upadku. Ta tylko praca zblizy
nas ku lotowi zaglowemu, na sposéb ortéw, jastrzebi i mew.

Lot tanim i prostym sposobem.
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Czes$c V.
POGLAD NAUKOWY NA LOT I JEGO MASZYNY.
A. 0golne naukowe podstawy zeglugi powietrznej.

1L WIADOMOSCI WSTEPNE.

I OTNICTWO ZAGADNIE- Q lotnictwie jako zagadnieniu naukowem mozemy
NIEM NAUKOWEM. méwj¢ dopiero w czasach historycznych t. j. w okre-
sie Archytasa, o ktérym juz wspomniatem w czesci |I. Archytas nalezat
do pierwszych, ktorzy wystgpili z zagadnieniem przysposobienia ciata ciez-
szego od powietrza do lotu wolnego, z pomocag s$rodkow mechanicznych.
Kazde ciato posiada jaki$§ oznaczony ciezar, a potozone np. na dtoni
wywiera na nig cisnienie, lub zawieszone na sznurze napina go; gdy jednak
nie jest w jakikolwiek sposob podparte, spada na ziemie. Te wilasnosé ciat
zowiemy w fizyce ciezkoscig, za$ dziatanie przyciggania ziemi sita ciezkosSci.
Zagadnienie latania ma zatem rozwigza¢ dwa zadania, gdyz przyrzad,
ktéry ma by¢ przysposobiony do latania, musi posiadac:
1. zdolno$¢ zawieszenia sie (suspension) i wznoszenia sie w powietrze;
2. niezaleznie od chwilowo panujacych wiatréw, poruszac¢ sie naprzéd

w dowolnym Kkierunku i z wielkg predkoscia, zdolno$¢ przesuniecia sie
(translation).

SAPOR”™ Zeby iakiekolwiek ciato mogto wznies¢ sie ponad ziemig, to

PORU. musj na nie dziata¢ pionowo do goéry sita ciggnienia, ktéra mu-
si by¢ wieksza od dziatajacej sity ciezkosci, tego samego ciata. Site takg
nazywamy sita wyporu.

Jesli zatem sita wyporu jest mniejszg od ciezaru ciata, w takim razie
bedzie witasnie to ciSnienie wywierane na punkt podparcia mniejsze o ilos¢
sity wyporu, ciato jednak nie podniesie sie, cho¢ pozornie przedstawia sie
ono lzejszem. Gdy sita wyporu bedzie réwna ciezarowi ciata, w tym wy-
padku ciato niewywiera zadnego ciSnienia na dton, przedstawia sie pozor-
nie jako pozbawione ciezaru— lecz i wtedy nie podniesie sig, a jezeli
usuniemy podpore, pozostanie w zawieszeniu. Tak wiec sita wyporu réwna
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sie ciezarowi ciata i wystarcza tylko dla zawieszenia go. Jezeli zwiekszymy
site wyporu, w takim razie ciato podniesie sie i bedzie tem szybciej sie wzno-
si¢, im wieksza bedzie sita wyporu.

ORUSZANIE SIE NA- Drugie zadanie pozostajace do rozwigzania jest
P PRZOD—PRZESUNIECIE. tQ Sprawa przesunigcia ciata, unoszacego si¢
w powietrzu w kierunku poziomym. W atmosferze zupeinie spokojnej nie czy-
nitoby to nadzwyczajnych trudnosci. Powietrze wywiera bowiem ci$nienie ha-
mujace na kazdg powierzchnie ciata poruszajgcego sie w niem, czyli kazde
ciato podlega oporowi powietrza.

Inaczej przedstawia sie ci$nienie wiatru w réznych pradach powietrz-
nych, poniewaz w tym wypadku jest ono tem wieksze, im wiekszym jest
ruch tych pradéw. Ma ono charakter cisnienia uderzajgcego. ROwniez od
szybkosci i od tego w jakim kierunku wzgledem pradéw powietrza poru-
sza sie ciato, jest zalezne owo uderzajgce ciSnienie wiatru.

Wskutek cisnienia uderzajacego porusza sie ciato zawieszone w kierunku
wiatru. Cisnienie to dziata tak diugo na poruszajgce sie ciato, az predkos¢
poruszania sie ciata zréowna sie z predkoscia pradu wiatru, czyli maleje
z powiekszeniem sie predkosci; w koncu ciato lecace porusza sie wraz
z otaczajgcem go powietrzem jako jedna catosc.

O 1t A NA- Chcemy jednak azeby ciato zawieszone w powietrzu poru-

PEDOWA. szajO sie niezaleznie od kierunku wiatru, w tym wypadku
musimy mu da¢ zdolno$é¢ pokonania owego ciSnienia uderzajgcego; czyli
sita napedowa. Jezeli jednak sita napedowa, ktéra posiada teraz ciato,
rowng jest uderzajgcemu cisnieniu wywotanemu pradem wiatru, w tym wy-
padku ciato pozostanie na miejscu wzgledem powierzchni ziemi, a nie po-
suwajac sie w kierunku wiatru utrzyma sie w kotysaniu— zawieszeniu. Je-
sli teraz site napedowa powiekszymy, w takim razie ciato poczyna sie
porusza¢ z predkoscia zalezng od ilosci wytworzonej sity, a wiec ciato leci
w kierunku dowolnym.

2. Z FIZYKI POWIETRZA ATMOSFERYCZNEGO.

~jjjTASADNICZE WLASNO- Powietrze atmosferyczne jest ciatem, wiec jako

SCI POWIETRZA, takie posiada rozciggtosé, nieprzenikliwos¢, po-
dzielnos¢, scisliwose, rozszerzalnos¢ i ciezkos¢, a co do stanu skupienia to
nalezy do gazow, wiec jako takie niema wtasciwej sobie objetosci ani postaci.

Powietrze nie rozprasza sie w przestrzeni z powodu sity ciezkosci,
a wiec posiada ciezar. Witasciwos¢ ta znang byla juz Galileuszowi, za$
uczen jego matematyk i fizyk wioski Torricelli, wymierzyt owo ci$nienie
w r. 1643. Wskutek ciezaru powietrza panuje w atmosferze ciSnienie we-
wnetrzne, rosngce w miare zblizania do powierzchni ziemi'.
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Powietrze ma niektére wilasnosci wspélne z cieczami, zatem mozemy
w tym wypadku zastosowa¢ w uzyskaniu sity wyporu i prawo Archimedesa.
Prawo to opiewa: ,ciato zanurzone w cieczy, traci pozornie tyle ze swego
ciezaru, ile wazy wyparta ciecz.”

Site wyporu albo parcie potrzebne do utrzymania jakiego$ ciata w za-
wieszeniu w powietrzu, mozna osiggnag¢ dwoma sposobami a mianowicie:

1. aerostatycznie,

2. aerodynamicznie.

PA%S:!AEFGEEI%% Jezeli zastosujemy prawo Archimedesa w powietrzu i na-

petnimy zbiornik jaki§ gazem Ilzejszym od powietrza,
wskutek czego wyparte przez 6w zbiornik powietrze, wazy teraz wiecej
anizeli ciezar zbiornika wraz z gazem, woéwczas 6w zbiornik wzniesie sie
do gory, przez parcie powietrza. Zbiornik tego rodzaju nazywamy balonem
albo aerostatem, za$ owo parcie aerostatycznem.

ARCIE AERO- Oproécz balonu posiadamy caly inny szereg Srodkéow

DYNAMICZNE j sposoboéw, ktéremi mozemy wywotac site wyporu. Par-

cie otrzymane wszystkiemi podobnemi sposobami nazywamy parciem aero-

dynamicznem, a przyrzady, wznoszace sie w powietrzu przez tego rodzaju
parcie, nazywamy przyrzgdami aerodynamicznemi.

pRACA UNO- Oporowi powietrza, jak wspomniatem, podlega kazde szyb-

SZEN1A SIE. W niem poruszane cjato. Przezwyciezenie tego opo-
ru wymaga zuzycia jakiej$§ oznaczonej pracy mechanicznej. Prace, ktoéra
konieczng jest do utrzymania jakiegos ciata w stalem uncszeniu sie w po-
wietrzu, nazywamy praca unoszenia sie.

BALONY STEROWE Balon nie pokonywa ani oporu, wznoszgc sie w po-
PSANOLOTY. W‘ie:crze, ani tez oporu przesuniecia sie, zas jego po-
ruszanie sie w powietrzu jest niczem innem jak posuwaniem, uskutecznionem
przez prady wiatru. To wiasnie stanowi fizyczng charakterystyke balonu.

Balony wyposazone w silnik, ktéry stuzy do pokonania oporu w posuwaniu
sie w dowolng strone, po zaopatrzeniu ich w odpowiednie stery nazywamyl
balonami sterowemi.

Przyrzady aerodynamiczne wyposazone w silnik celem pokonania oporu
w posuwaniu sie w dowolng strone — a wiec w lataniu, nazywamy sa-
molotami.

PADANIE SWOBODNE Usunie sie jakiemus$ ciatu jego podpore, to
W PROZNI POWIETRZNEJ. . y . . S
Bno pod wplywem dziatania sily ciezkosci

spada. Droga, przebyta w czasie tego spadania, jest proporcionalng do kwa-
dratu czasu. W pierwszej sekundzie wynosi ona w proézni powietrznej
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wzigwszy okragto 5 m., a wiec na koricu drugiej jest ona cztery razy wiekszg
i t. d Im dituzej trwa spadanie, tem predzej ciato spada. Predkos$¢ spa-
dania rosnie w tej samej mierze co i okres spadania.

W proézni powietrznej nie odgrywa roli ani ksztalt, ani tez ciezar ciala,
a wiec wszystkie ciatla spadajga z jednakowag predkoscig, podczas kiedy
w przestrzeni powietrznej jest predkos¢ spadania istotnie zawistg od owych:
wiasciwosci. W tym wypadku musi bowiem spadajgce ciato pokona¢ opor
powietrza, zatem i predkos$¢ spadania w jednostce czasu musi by¢é mniejsza
anizeli w prézni powietrznej.

PADANIE SWOBODNE Jesli spadanie ciata nastepuje w prze-

W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ. strzeni powietrznej) tedy ciato spadajace
musi pokonywac¢ opory, zatem czes¢ energji ruchu przechodzi na czastki
powietrza, znajdujgce sie na drodze spadania. Ciato, bedgce w ruchu, wy-
konywa prace, ktérg zowiemy energja kinetyczng.

Zatem im wiecej ciatlo spadajace jest hamowane, czyli ubywa mu
na predkosci, tem blizej jesteSmy u celu, mianowicie blizej statego uno-
szenia sie. Musimy wiec pracowaé szczegodlnie w tym kierunku, aby wy-
wotaé¢ jaknajwieksze dziatanie opo6zniajgce spadanie ciata.

OPADOCHRON. Najprostszym s$rodkiem wywotujacym opoéznienie spadania,
albo s$rodkiem dziatlajgcym hamujgco na spadanie jest
spodnia czes¢ powierzchni ciata spadajacego. Przeto zwiekszone hamowanie
spadania mozemy osiagngc¢ przez uzycie ptaszczyzn o rozszerzonej powierzchni.
Do tej kategorji nalezy spadochron, ktéry to przyrzad jak juz sama na-
zwa wskazuje stuzy do ochrony spadniecia przy wyskoczeniu z balonu
albo ptatowca, w razie katastrofy. Spadochronéw uzywano podczas wojny
z bardzo dobrym wynikiem, gdyz umozliwiaty np. z wysokosci 2.000— 3.000 m.
zupetnie bezpieczne wyskoczenie z samolotu. Konstrukcja ich jeszcze
nie jest zupetnie udoskonalona, dalsze prace nad jej udoskonaleniem pro-
wadza Ulinski w Wiedniu i wielu innych.

OPADANIE Spadanie $lizgowe wynika z dwu ruchéw wspéiczesnych

SLIZGOWE, j wedtug fizyki mozemy je nazwaé wypadkowem.

Jesli sita srodkowa oporu powietrza nie dziata pionowo do goéry, ale
tworzy kat z pionowa, w takim razie dzieli sie ona na site pionowg i na
boczng poziomag. Site pionowg nazywamy pedem do gory albo wyporem,
ktory zmniejsza pozornie ciezar ciata i dziata hamujaco na spadanie, zas
poziomag napedem wprzod albo wstecz, wedtug tego czy dziata w kierunku
ruchu ciata lub tez w przeciwnym. Ciato lecgce porusza sie wiec na dro-
dze wypadkowej owych dwodch sit, a spadajac na ziemie droga ukosng zeSliz-
guje sie niejako w powietrzu. Ruch ten nazywamy zeslizgowym albo spa-
daniem $lizgowem, a poniewaz ciato opada, takze ruchem opadowym.
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XD7A la

OPOR POWIE- OpoOr powietrza mozna matematycznie dokiadnie oznaczy¢,

majgc dane a to: w danej chwili panujace w atmosferze
stosunki, jak ciepto i ciSnienie oraz przys$Spieszenie sity cigzenia. Przede-
wszystkiem zalezy on od ksztattu i postaci ciata znajdujacego sie w ruchu
Opoér powietrza stawiany ciatu poruszajgcemu sie, rosnie wediug doswiad-
czen w tym samym stosunku w jakim rosnie najwiekszy jego profil, pro-
stopadty do kierunku ruchu.

OZORNE WIA TRy PODCzAS Juz z codziennego doswiadczenia jest
P SZYBKIEGO PORUSZANIA SIE. nam wjadOmem, iz podczas predkiego
poruszania sie np. kolem, w samochodzie, nawet w czasie zupetnie spo-
kojnym (nie wietrznym), doznajemy wrazenia silnego wiatru, ktérego sita
rosnie z predkoscig poruszania sie. Pozorny ten wiatr ma wszystkie wias-
ciwosci zwyktych pradow. Tu wiec nalezy réwniez nadmieni¢, ze wszystkie
doswiadczenia modelami ptatowcOw przeprowadza sie na podstawie tej zasa-
dy, ze na model zawieszony poczatkowo spokojnie puszcza sie sztucznie
wytwarzane prady, odczytujac nastepnie na instrumentach potrzebne dane 2

n RADy PO- Je$li poruszamy sie w powietrzu ptyngcem t. j. podczas

WIETRZNE. wiatru, wowczas powstaje wiatr pozorny, i z tym rowno-
czesSnie wiatr rzeczywiscie istniejacy. Bledem byloby jednakowoz przypusz-
cza¢, ze na jednem miejscu w tym samym czasie panuja dwa wiatry o roz-
nych kierunkach. Powyzszy fakt mozemy nawet sprawdzi¢ najdokiadniejsze-
mi instrumentami meteorologicznemi.

Jezeli wiec kierunek, w ktorym sie poruszamy, jest przeciwnym Kkierun-
kowi panujgcego wiatru wowczas wzmachniajg sie oba prady. Jesli jedna-
kowoz oba sa réwnobiezgce woéwczas ostabiajg sie. To ostabienie moze-
my doprowadzi¢ nawet do zupetnego spokoju, co nastepuje wtenczas
jezeli predko$¢ poruszania sie zrownamy z predkoscig pradu. Najlepiej
mozna fakt ten sprawdzi¢ w poruszaniu sie balonem pedzonym przez wiatr,
w ktorego gondoli nawet podczas najgwattowniejszych pradéw, odczuwamy
zupetny spokdj. Przeto jest rzeczag jasna, ze owo bezwietrze jest tylko po-
zornem.

Jezeli wykonywamy ruch w kierunku odmiennym od kierunku pradu
wiatru, wowczas odczuwamy, iz pozorny prad wiatru wieje od strony, w kto-
rej sie poruszamy, a nie od strony wiatru rzeczywistego.

*) Eiffel. La Ressistance de l'air et l'aviation, takze i w memieckiem 1912. Roéwniez
zaleci¢ mozna: F. w Lanchester. Aerodynamics. Londyn 1907. F. Ahlborn, Uber den
Mechanismus des hydro-dynamischen Widerstandes. Hamburg. 1902.

2 Zakiady doswiadczalne: Eiffel’a w Paryzu, profes. Prandtl'a w Goftingu Zukow-
skiego w Moskwie i maty na technice w Wiedniu.

271



RAWA PRADOW Panujgce w atmosferze prady powietrzne sg pod
P ATMOSFERYCZNYCH, wzgledem predkosci rozmaitego rodzaju Ogol-
nie mozna je podzieli¢ na wiatry o szybkosci okoto 5 m. na sekunde—
wiatry stabe, o szybkosci okoto 10 m. na sekunde— wiatry $Srednie i na
wiatry gwattowne o szybkosci wiecej niz 15 m. na sekunde.

Predkos¢ pradow powietrznych wzmaga sie z oddaleniem od ziemi,
a przeprowadzone doswiadczenia wykazaly nawet bardzo znaczng réznice
np. wiatry 4—5 razy predsze jak w poblizu ziemi. Przez nier6éwnosci tere-
nu ziemskiego zmniejsza sie znacznie i predkos¢ wiatru, tak jak przeciwnie
zwigeksza sie im powierzchnia terenu jest réwniejsza. Lasy dziataja na pra-
dy wiatru ostabiajgco, zas§ najmniejszego oporu doznajg one nad wodami,
zatem predkos¢ wiatru w réwnych stosunkach, ponad takiemi miejscami,
jest zawsze wieksza.

Nadmieni¢ nalezy, ze z oddaleniem sie od ziemi, wzmaga sie nietylko
sita pradu wiatréw, lecz takze zmienia sie ich kierunek.

Przyczyng powstania pradéw powietrznych jest przedewszystkiem pro-
mieniowanie stohca czyli jego ciepto. Promienie stonca, przebijajace po-
wietrze atmosferyczne, ogrzewajg stalg i plynna powierzchnie ziemi, czyli
powierzchnia ziemi pochtania najwieksza ilos¢ promieni stonecznych i ogrze-
wa najblizszg otaczajaca ja warstwe powietrzng. Z doswiadczen jest
rzeczg znang, iz ogrzane powietrze jest lzejszem, przeto otaczajgca je
warstwa zimnego wiec ciezszego, pedzi je do géry. Powietrze ogrzane
wznosi sie i wskutek tego powstaje pierwszy ruciw atmosferze.

Wiatr wieje zawsze prawie zupetnie poziomo i tylko obok stromych
pochytosci goérskich i na szczytach, w ogo6lnosci w poblizu wiekszych prze-
szkéd wznoszacych sie na ich drodze, mozna zauwazy¢ wiatry wstepujace
do gory. Tego rodzaju dtuzej trwajgce ruchy nie pojawiajg sie wcale na
wiekszych réwninach.

Juz sami nie raz mogliSmy zauwazyé¢, a szczeg6lnie na wiosne, ze pod-
czas kiedy w naszem otoczeniu panuje najzupeiniejszy spokdj, to w gor-
nych sferach poruszajag sie chmury z najwieksza predkosciag. To wiec
daje nam do poznania, iz w atmosferze tworzg sie rézne warstwy o roz-
nych) pradach). Obserwujgc dalej zauwazymy nastepnie, iz owa w ruchu znaj-
dujaca sie warstwa zbliza sie zwolna do ziemi, a mieszajac sie z warstwag
znajdujaca sie w spokoju wprawia stopniowo w ruch i te otaczajagca nas
warstwe. Nastepstwem tego jest, ze ostro odcinajgce sie granice warstw spo-
kojnych i ruchomych dtuzej w atmosferze istnie¢ nie moga, ze przez stopiowe
mieszanie si¢ znikajg. Gtéwnag przyczyna powstawania warstw w atmosferze
stanowi réznica w temperaturze tak w kierunku poziomym jak i pionowym.

Roéwniez i na réwnej, otwartej powierzni wiatr nie zawsze wieje jedno-
stajnie. Sa to nieraz niejako nieréwne uderzenia, w ktérych przerwach
powstaje nawet zupeiny spokdj, za$ nastepnie powtarzajg sie owe uderzenia
ponownie. Ruchy takie w atmosferze zowiemy falami powietrznemi.
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3. LOT ZWIERZAT | PTAKOW.

| OT ZESLI- Ptak, jak twierdzi nauka, powstat w swym rozwoju z ptazéw,

ZGOWy. u ktérych widzimy pozostatosci przejsciowe. Niektdre z pta-
kéw, tak zwane latajagce zaby i jaszczurki, przenosza sie w powietrzu
na stosunkowo dosy¢ znaczne odlegtosci. Te ich skoki powietrzne nie sa
wprawdzie lotem, lecz zeslizgiwaniem si¢ w powietrzu na szerokich btonach.
Roéwniez i miedzy ssakami znajdujg sie podobne oryginaty np. latajace wie-
wiorki (Pteromys). Nietoperze nalezg juz do rzeczywistych lotnikow.

Charakterystyka lotu tego rodzaju jest nam juz znang z rozdziatu dru-
giego str. 270.

¥ Or wIOo- Miedzy ptakami rozrézniamy dwa rodzaje lotnikéw, a to
stowy. wiostowce j zaglowce. Lot wiostowy, w technicznem zna-
czeniu, charakteryzuje uderzanie odpowiednio uksztaltowang powierzchnig
0 powietrze, za$ w znaczeniu fizycznem, ptak uderzeniem rozpostar-
tych skrzydet, czerpie pod ich powierzchnie odpowiednio do swego cie-
zaru niezbedna ilos¢ powietrza, ktéra go utrzymuje, wywotujac ped
do gory, czyli unoszenie sie w powietrzu. Poniewaz to uderzenie jest
ruchem falistym, zatem osigga on rowniez i naped wprzéd (Ryc. 3).

o] T ZA- Lot zaglowy charakteryzuje nie uderzanie skrzydtami o po-

GLOWy. wietrze, tylko ich odpowiednie ustawienie w kierunku lotu.
Koniecznie potrzebny wypér pod skrzydta do unoszenia sie w powietrzu,
czerpig zaglowce badzto przez poprzedni rozped, otrzymany sprawnemi ude-
rzeniami skrzydet, badzto przez opuszczanie sie z wysokosci ku dotowi,
wreszcie w wiekszej czesci lotu przez uderzenia wiatru w szeroko rozpigete
1 odpowiednio do lotu ustawione skrzydia.

W gtownych zarysach wyjasnia sie ten rodzaj lotu nastepujgco. Od-
powiednio do kierunku pradu wiatru ustawione skrzydta, otrzymujg w gorna
powierzchnie niejako cisngce uderzenia naprzéd, a przez ten ruch, zwie-
kszony ciezarem ptaka, tworzy sie pod dolnga powierzchnig skrzydet mate
zgeszczenie, hamujace spadanie, ktore zezwala na utrzymanie sie ptaka
w powietrzu, przy stopniowo powolnem opadaniu. Ptak zyskuje wiec w lo-
cie na przestrzeni, opadajac ku ziemi. Skrzydia, ustawione odpowiednio
przeciw pradowi wiatru, otrzymujg uderzenie i réwnoczesnie, wieksze od
poprzedniego, zgeszczenie powietrza pod swag dolng powierzchnig, ktoé-
re wywotuje ped do goéry. Ptak zyskuje w tym ruchu na wysokosci.

P? Zatem gléwne poruszenia jak wznoszenie sie, opadanie i zyskiwanie na
przestrzeni (przesuniecie) bez poruszania skrzydtami sg przedstawione dos¢
jasno. Teraz pozostate ruchy, jak n. p. kotowanie w poziomie i t. d.,, mozna by
okresli¢ jako ,wypadkowe sit*, powstate z odpowiedniego ukiadania skrzydet
w potaczeniu z odpowiedniem wykorzystaniem kierunku czyli dziatania pradu.
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Podobne Zzeglowanie ptaka w powietrzu przez umiejetne ustawianie
skrzydet, mozna ogélnie nazwaé instyktownem wykorzystaniem dziatania
pradéw powietrznych.

Przeto z powyzszego widzimy jasno, ze nasladowanie lotu ptaka nie jest
tylko zagadnieniem mechanicznem, ale takze i fizjologicznem.

4. LOT MECHANICZNY.

O T AERO- Dwa istniejgce sposoby uniesienia sie w powietrze t. j.

STATYCzNY, droga aerostatyczng i droga aerodynamiczng poznalismy
z rozdziatdw poprzednich i czes$ci I-szej niniejszej ksigzki. Lot aerostatyczny
jest wiec czem$ tak naturalnem, ze dalsze wyjasnienie uwazam za zbytecz-
ne. Pomine tu takze i sprawy dowolnego poruszania sie balonu, wzglednie
zrédia sity, ktéra musi by¢ wieksza od sity pradu wiatru, zmuszajacego
balon do poruszania sie réwnobieznie z nim. Obszerniej omoéwie tylko lot
aerodynamiczny, ktorego gtéwna charakterystyka jest znang z tego co do-
tychczas powiedziano.

r ol AERoDY- Jezeli wiec chcemy nasladowaé¢é mechanicznie lot ptaka,

NAM1CZNY. musimy najpierw rozwazy¢, ktory lot mamy nasladowac,
ktory jest tatwiejszy, lot wiostowy czy lot zaglowy. Jak juz z opisu widzi-
my to tatwiej jest w tym wypadku nasladowaé lot zaglowy, poniewaz ten
nie wymaga tak trudnych do wykonania ruchoéw, potaczonych ze znaczniej-
szg pracag mechanicznag.

W takim wypadku pozostaje jeszcze wynalezienie Zrédia tej sity i spo-
sobu, ktére umozliwig uniesienie sie¢ w powietrze, stworzag wypor do goéry
i przesuwanie naprzod, czyli unoszenie sie i naped wprzdd (suspension-
translation).

Kiedy wiec jesteSmy juz u celu przypomnijmy sobie co powiedziatem
na wstepie czesci historycznej o latawcu Architasa, o tej tak pouczajacej
zabawce dzieciecej, ktdra jest praojcem naszego ptatowca. Zestawiajgc naj-
pierw poréwnanie tej zabawki dziecinnej z lotem zaglowym, spostrzezemy
wiele podobienistwa, gdyz w rzeczywistosci w gtdéwnych zarysach opiera sie
on na tej samej zasadzie. Tak ten latawiec, jak i zaglowiec, pomimo ze nie
uderzajg o fale powietrzne, a jednak utrzymujg sie na nich, ptynac w prze-
stworzu. Zatem muszg posiada¢ do tego potrzebny wyp6r. W jaki sposéb
wywotuje wypor zaglowiec, fakt ten jest nam juz znany i polega na sile na-
pedowej wprzéd i na wykorzystaniu dziatania prgdéw powietrznych. Pozo-
staje wiec do rozwigzania, wyszukanie zrodta sity napedowej u latawca.
Kazdy z tatwoscig odgadnie, ze lezy ono u tego, ktéry biegnie, ciggnac
latawiec za sznurek.

Latawiec, umocowany na sznurku pod pewnym katem pochylenia, a wiec
odpowiednio ustawiony i ciggniety w biegu za ten sznurek, otrzymuje naped
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wprzéd. Przez te site napedowa, otrzymuje 6w latawiec réwniez i potrze-
bny mu wypo6r do unoszenia sie w gobre, przez zgeszczenie powietrza pod
dolng powierzchnig, a rownoczes$nie i opor hamujgcy spadanie.

A wiec jakakolwiek ptaszczyzna, nachylona do kie-
runku ruchu i przeciggana szybko przez powietrze wy-
wotuje od strony napierajgcej zgeszczenie powietrza,
od ktdérego stopnia zaleznem jest unoszenie sie jej w po-
wietrzu, za$ od strony przeciwnej powstaje rozrzedze-
nie, ktére wutatwia dziatanie wywotanego 1zgeszczenia
celem otrzymania wyporu.

To rozrzedzenie powietrza, ktére dziata niejako pociggajaco w kierunku
przeciwnym, nazywamy cisnieniem ujemnem albo ssgcem.

Poréwnajmy dalej te dziecinng zabawke z dzisiejszym ptatowcem a spo-
strzezemy, ze wyrazenie ,jest jego praojceml byto zupeinie uzasadnione.
Latawiec dzieciecy skiltada sie z ptaszczyzny albo ptata, dzisiejszy ptatowiec
posiada réwniez ptaszczyzny czyli ptaty nosne. Ptat latawca dziecigecego
dostaje kat nachylenia wzgledem kierunku biegu, uwydatnionego przez sznu-
rek, a ptaty dzisiejszego ptatowca sg réwniez nachylone wzgledem osi $rod-
kowej watu korbowego, na ktéorym jest osadzone $migto czyli $ruba po-
wietrzna. W latawcu przedstawial nam Zrédio pracy napedowej chiopak
pociagajacy sznurek, a w ptatowcu silnik obracajgcy $migto. Zatem latawiec
dostaje naped wprzéd przez sznurek, pociagany przez biegnacego chiopca
za$ platowiec przez $Smigto obracane przez silnik.

Smiglo wsérubowujac sie w powietrze, wykonywa ruch naprzéd, ciggnac
niejako ptatowiec, czyli przecigga z wielkg predkoscia jego ptaty nosne
przez powietrze. Ten witasnie ruch wywotuje wypor przez zgeszczenie po-
wietrza pod platami hamujace spadanie, oraz dziatanie ssgace po stronie
przeciwnej. Wielkos¢ wywotanego wyporu moze by¢ tak wielka iz uniesie
caty ciezar ptatowca i ciezar uzyteczny.

Zreasumowawszy powyzsze zauwazymy, ze przez predkie przeciaganie
ptatéw przez powietrze rozwigzuje sie w zagadnieniu latania po pierwsze,
zadanie unoszenia sie (suspension) po drugie, zadanie przesuniecia sie
(translation).'

Wykorzystanie w locie dziatania prgdéw powietrznych celem otrzymania
owych dwéch sit stanowi ostatnig prace do rozwiazania w dzisiejszem lotni-
ctwie i o tem miatem sposobnos$é wspomnie¢, moéwiac w czesci IV. o lotnictwie
sportowem, ekonomicznem, o mechanicznym locie zaglowym przy pomocy
silnika i o locie wolnym od obawy przewro6cenia sie.

Dzi$ jeszcze uwaza sie za zasade budowanie platowcoéw o jak najwie-
kszej mocy silnika i jak najmniejszej powierzchni nosnej, podczas kiedy u naj-
lepszych lotnikéw z natury spotykamy zupeine przeciwienstwo. Jezeli zatem
chcemy nasladowac lot ptaka,musimy w technice lotniczej uczyni¢ krok na-
przéd, budujac ptatowce ekonomiczne z silnikami o jak najstabszej mocy.
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B. Opis budowy ptatowca i silnika.
1. OGOLNIE O ZASADACH BUDOWY DZISIEJSZYCH PLATOWCOW.

“"GOLNIE. Wszystkie dzisiejsze ptatowce cechuje przedewszystkiem umie-

szczenie w tyle za ptatami nosnemi ptatéw statecznosci i ste-
row. (Ryc. 176). Szczegodlnie koniecznem jest zastosowanie tego sposobu
w umieszczeniu statecznika pionowego i steru kierunkowego ze wzledu
na stateczno$¢ w kierunku lotu i na skupienie wszystkich steréw.

(Ryc. 176). Schematyczny rysunek dwuptatowca Balilla, przedstawiajacy uktad ptatéw i steréw,
umieszczenie silnika, chtodnicy, $§migta i podwozia.

Co do ilosci ptatow nosnych buduje sie dzi$ tylko jedno, dwu i trzyptatowce,
budowy o wiekszej ilosci ptatow zaniechano zupelnie. Piaty uktada sie w budo-
wie dwu i trzyptatowcdéw ponad sobag, tgczac je stupkami i Sciegnami. (Ryc. 176).

Inny ukiad t. j. ptat jeden za drugim stwarza niedogodne obopdlne
wptywy na wykorzystanie dziatania a przytem zlg statecznos¢ w Kierunku
lotu i stateczno$¢ podiuzng wskutek duzego momentu bezwiadnosci.

Jako tacznik miedzy ptatami nosnemi a statecznikami i sterami stuzyto
dawniej rusztowanie kratowe jak n. p. Ryc. 120 i 128, ktére wywierato

276



wielki opér szkodliwy albo ogélnie czotowy. Dzi$§ uzywa sie z matemi
wyjatkami wszedzie kadtubéw zamknietych, ktére mieszczg w sobie silnik, pa-

(Ryc. 177). Rysunek jednoptatowca, przedstawiajacy z profilu pod-
wozie, ptoze ogonowa, $migto, ptaty i stateczniki z sterami.

liwo i siedzenia dla lotnikbw wraz z wszelkiemi instrumentami, zmniejsza-

jac opoér czotowy. (Ryc. 83).

(Ryc. 178). Rysunek wodnoptatowca ptywakowego, przed-
stawiajacy z profilu konstrukcje ptywakow.

W ptatowcach wiekszej konstrukcji, o wiekszej ilosci silnikéw
duje sie dla nich specjalne gondole (Ryc. 132 i 134), za$ miejsce

(Ryc. 179). Rysunek wodnopt. todziowego, przedstawiajacy
umieszczenie ptatéw, statecznikéw i silnika ze $migtem.

bu-
dla

zatogi pozostaje w kadtubie. Rzadziej zastosowuje sie tu konstrukcje dwu-

kadtubowg jak np. (Ryc. 113 i 131).
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W ptatowcach uzywanych na ladzie stuzy do startowania podwozie

i ptoza na koncu kadtuba (Ryc. 93 i 177). Podwozie sklada sie z reguly

z jednej pary usprezynowanych koétek biegowych o umiarkowanej szerokosci

toru. Samo podwozie jest utozone blisko przed ogélnym Srodkiem ciezkos-
|

(Ryc. 180). Rysunek jednoptatowca z profilu z géry,
przedstawiajacy spiecie linewkami ptatéw z koztem.

ci tak, ze na usprezynowanag ptoze przypada jedna cze$¢ utamkowa kom-
pletnego ciezaru ptatowca i przy rozpedzie wystarcza juz cigg i wiatr $mi-
gta do podniesienia ogonu. W wielkoptatach i olbrzymach sa podwozia
znacznie silniejszej konstrukcji. (Ryc. 135).

przedstawiajacy umieszczenie i spiecie piatéow,

W ptatowcach, uzywanych na wodzie, znajduja sie pod kadtubem za-
miast kotek podwozia dwa ptywaki (Ryc. 140 i 178), rzadziej, i to tylko w ty-
pach wiekszych, jest caty kadtub budowany jako t6dz. (Ryc. 142 i 179). W po-
dobnym wypadku skrzydta, stateczniki i silniki sg umieszczone wyzej.
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Do napedu uzywa sie we wszystkich normalnych ptatowcach jednego
silnika spalinowego z jednem $migtem, ktdére przewaznie umieszczone jest

(Ryc. 182). Rysunek jednoptatowca typu ,parasol”, przedstawiajgcy
umieszczenie i spiecie piatéw linewkami z koztem i kadtubem.

na wale korbowym, rzadziej na wale sterowniczym albo na innej osi poru-
szanej przez naped kot zebatych (Ryc. 197).

(Ryc. 183). Rysunek dwuptatowca przedstawiajgcy uktad i wigzanie ptatéow.

Silnik umieszcza sie jaknajblizej Srodka ptatowca, lezgcego w ptaszczy'
znie réwnomiernosci. Z tego jest widocznem, ze najlepsze miejsce dla smi-

(Ryc. 184). Rysunek dwuptatowca szerokie) rozpietosci, przedstawiajacy
zastosowanie dwu par stupkéw po kazdej stronie kadtuba.

gta jest przed ptatami, za$ dla silnika tuz przed punktem ciezkosci ptatowca.
Silnik ze S$miglem z tylu za ptatami, a wiec Smigtem cisngcem, moze by¢
uzytym tylko w konstrukcji kratowej albo dwukadiubowej. (Ryc. 120 i 131).
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W ptatowcach o dwu albo wiecej $Smigtach mozna uzy¢ tak Smigta
ciaggnacego jak i cisngcego. Do napedu uzywa sie zawsze jednego silnika,
rzadziej za$ jednego silnika o dwu tego rodzaju $migtach. Dzi$ istniejace
ptatowce o dwu silnikach posiadaja dwa $migta na przodzie albo dwa S$mi-
gta z tylu, trzysilnikowe wszystkie albo jedno z trzech z tylu. Podobnie
jest w cztero— piecio i szesciosilnikowych ptatowcach. (Ryc. 132, 131 i 134).

§?7-0 TS

JEDNOPLATOWCE. Konstrukcja ta jest zastosowanag tylko w ptatowcach

matych o stabym silniku. Cechuje jg jeden pilat
umieszczony po obu stronach kadiuba. (Ryc. 95 i 181), lub tez ponad ka-
dtubem typ zwany ,parasol” (Ryc. 93, 96 i 182). Spiecie ptatow w pierw-

280



szym wypadku nastepuje ku gorze do kozta i ku dotowi do podwozia,
w drugim wypadku ku goérze jak w pierwszym i ku dotowi do kadtuba.
Ostatniemi czasy pojawita sie rowniez i konstrukcja zupeinie wolna czyli
bez spie¢ i podpoérek. (Ryc. 100). Ptatowce tej kostrukcji odznaczajg sie

zmniejszonym szkodliwym oporem czotowym, za$ przez grubsza konstrukcje
skrzydet wazg wiecej, przezwyciezajag jednak ‘latwiej opdr powietrza.
Wszystko to dziata na zwiekszenie predkosci w locie.

(Ryc. 187). Rysunek trzyptatowca z profilu z przodu, przedstawiajgcy
uktad i wigzanie ptatéow.

JAWUPLATOWCE. Dwuptatowce sg najbardziej rozpowszechnionym typem

a cechujace dwa ptaty umieszczone ponad soba.
(Ryc. 94 i 183). Konstrukcja ta jest silniejszg, zezwala na szersza rozpietosc,
co umozliwia zmniejszenie szerokosci ptata. 1los¢ stupkéw w ptlatach
nosnych zalezy od ich rozpietosci. Dzi§ dazy sie z powodu ciezaru i oporu
szkodliwego do uczynienia jej jaknajmniejsza, zatem w ptatach o sredniej rozpie-
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tosci zastosowano po dwie pary stupkéw po obu stronach kadtuba, (Ryc. 92
i 184), o mniejszej rozpietosci jedng pare stupkéw a nawet tylko i jeden
stupek. (Ryc. 91, 94 i 156).

Przez stosunkowe zmniejszenie szerokosci i rozpietosci w ptacie spod-
nim (Ryc. 82 i 91), otrzymuje sie korzystniejsze warunki aeromechaniczne
i budowy. Stupki sa przewaznie prostopadte, $ciggniete linewkami krzyzo-
wemi i Sciggnami. RoOwniez uzywa sie stupkéw nie Sciagnietych np. stupki
ksztattu litery V, N, lub U (Ryc. 91, 97 i 173) i stupkéw pojedynczych ksztattu
litery | (Ryc. 174).

Ptaty nosne skiadajg sie zwykle z dwu symetrycznych potowek,
(Ryc. 111 i 192), z ktoérych dwie ptata dolnego tgcza sie z kadtubem, dwie
za$ ptata goérnego z koziem albo baldachimem, umieszczonym na kadtubie.
W mniejszych ptatowcach skiada sie goérny ptat z jednej catosci. (Ryc. 192A).

(Ryc. 188). Szkielet kadtuba z widocznemi 4-podJuznicami, ramami poprzecznemi
i zesztywnieniem drutowem.

nnRZyPLATOWCE. W trzyptatowcach znajdujg zastosowanie wszystkie cechy
* charakteryzujgce dwuptatowiec a odnoszace sie do zao-
szczedzenia ciezaru, do bezwladnosci i oporu szkodliwego. (Ryc. 186 i 187).

2. OPIS PLATOWCA 1 JEGO CZESCI SKLADOWYCH.

tOWNE CZESClI Gidwne czesci sktadowe ptatowca sa:
G SKLADOWE.

7. Kadtub wraz z podwoziem.

2. Platy nosne, stateczniki i stery.
3.  Smigto.

4. Silnik.

1/ AptuB. Kadtub jest to Srodkowa czes¢ ptatowca, wigzaca ze sobg platy
* * nos$ne, stateczniki, stery i $miglo wraz z silnikiem. 0Ogélny
zarys kadituba ma ksztatt klina jesli jest graniasty, lub ksztalt owalny spa-
dajgcej kropli jesli jest okraglty. Giowng konstrukcje kadtuba stanowi szkielet
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€8¢

(Ryc. 189). Rysunek przedstawiajacy czesci sktadowe ptatowca.

A podwozie: golenie przednie, t tylne, r rozporka, k trzewiki, m taczniki, z zeby, pozatem o$, kota biegowe i linki z Sciggaczami.

B

drewniana ptoza ogonowa.



sktadajacy sie przewaznie z 4 podiuznie (Ryc. 188) i wigzacych prosto-
padtych do nich ram poprzecznych (Ryc. 188 i 197). W przedniej czesci
kadtuba sg owe ramy konstrukcji silniejszej, poniewaz na nich spoczywa
silnik. Caly szkielet kadtuba jest zesztywniony drutami stalowemi i obity
przewaznie dychta, rzadziej obleczony tylko ptétnem. Na koncu kadtuba
sg umocowane stateczniki i stery. Dla podparcia konca kadtuba i hamowania
przy ladowaniu stuzy elastyczna ptoza resorowa, cata stalowa lub tez drew-
niana, zakonczona stalowym resorem, zas$ drugi jej koniec jest przyczepiony
sprezyng spiralng albo gumg do scianki kadtuba. (Ryc. 189 i 190).

r)YODWOZIE. Przednia cze$¢ kadluba spoczywa na
podwoziu (Ryc. 189), ktore skilada sie
zwykle z dwoéch par goleni przednich i tylnych (,,p t"),
osi z kotami biegowemi, rozporki i Sciegien. 0O$ pod-
wozia i rozpérka sa przewaznie objete dychtowa ostona
o przekroju kroplowym, przez co zmniejsza sie opor
czotowy. Golenie robi sie z rur stalowych réwniez
o] wymienionym przekroju i przymocow!
zapomocyg trzewikéw z blachy stalowej (,,k”). Kazda
para bocznych goleni jest potgczona u spodu #gcz-
nikiem z rury metalowej, wygietej w ksztatcie litery
V (,m"). Celem usztywnienia podwozia w kierunku
poprzecznym sag golenie tylne Sciggniete linewkami, za-
~opatrzonemi w $ciggacze (Ryc. 191). Wewnatrz tacz-
(Ryc. 190). Przytwierdzenie ) R . )
plozy ogonowej. nikéw przebiega o0$ kot biegowych z okraglej rury
stalowej, potaczona z tgcznikami goleni kilkakrotnie
owinietg linkg gumowa lub sprezyna spiralng. taczniki posiadajg zeby (,,z")
zapobiegajgce zesuwaniu sie sprezyn. Dla bezpieczenstwa sa te sprezyny
podwdjne a nawet i potrdjne, umieszczone jedna wewnatrz drugiej. Na wysta-

S - & M
(Ryc. 191). Sciggacze uzywane do naciggniecia linewek w ptatowcu.

jacych czesciach osi sg umieszczone metalowe kota biegowe ze sprychami,
ostoniete ptétnem i usprezynowane obreczami pneumatycznemi. (Ryc. 189).

Ta witasnie sprezyna spiralna, wigzaca o$ ko6t biegowych, nastepnie pneu-
matyczne obrecze i elastyczna ploza stanowig usprezynowanie platowca.

PjLtATY NOSNE. Ptaty nosne — gérny i dolny sa wiasnie temi cze$ciami

sktadowemi ptatowca, ktére utrzymujg go w powietrzu. Posia-
dajg przewaznie ksztatt prostokatny (Ryc. 185), albo trapezoidalny, sa
lekko sklepione, a profil poprzeczny ma ksztatt,, kropli spadajacej” (Ryc. 192).
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Szkielet ptata nosnego stanowig dwie gtowne belki drewniane, zwane
podtuznicami (Ryc. 185 i 192) a mianowicie: przednia i tylna, i prostopadite
do nich zebra. (Ryc. 185 i 192).

Przednie konce zeber sg osadzone na podiuznicy przedniej, a potaczo-
ne wydrgzong beleczkg w ksztatcie litery C, stanowig krawedz prujaca,

(Ryc. 193) albo czotowa ptata. Przednia cze$¢ drugiej, albo tylnej potowy
zebra jest osadzona na podiuznicy tylnej. Pomiedzy przednig a tylng pod-
tuznica znajdujg sie wigzania wzmacniajgce, skladajgce sie z rozporek
umocowanych w obsadach z blachy i wykonanych najczesciej z rur stato-
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wych jakotez i Sciegien z drutéow stalowych. (Ryc. 192). W ptatach gor
nych poza tylng podtuznica mniej wiecej rownolegle do niej biegnie prze-
waznie beleczka, ktora stanowi jednoczesnie krawedz wycietego w tych
miejscach ptata, celem umieszczenia lotek. (Ryc. 192—1). Lotki sg bowiem
przyczepione w owych wycieciach na zawiasach do wymienionej krawedzi
(Ryc. ¢, k) i moga by¢ przy pomocy dzwigni poruszane na dot i ku gorze.
Tylne konce zeber sg za pomocg blaszanych skéwek potgczone drutem,
stanowigc krawedz odptywu. Caly taki szkielet jest obleczony ptétnem, na-
stepnie obciaggniety lakierem. (Ryc. 194 i 195).

Do wigzania ptatéw stuza stupki i Sciegna. (Ryc. 192 C i D). Stupki
wykonane z rur stalowych sa badzto proste badzto w ksztatcie litery V,
1lub U, o przekroju kroplowym, ktéry w razie potrzeby utrzymuje sie

przez ostoniecie dychta. Konce stupkéw przy-
mocowuje sie do podituznie ptatéw za posred-
nictwem #gcznikéw, wyttaczanych z blachy. Jako
Sciegien uzywa sie linek z jak najlepszej stali,
zaopatrzonych w uszka i Sciggacze. (Ryc. 185,
192 i 191).

Do potaczenia ptata gornego z kadtubem
stuzy koziot oporowy, ktéory sklada sie z rur
stalowych osadzonych na kadtubie, a potaczenie

(KIC. 193, Krawed? prujaca W}Ikonane jest za pomoca h’allcznikc’)w,> i@czafcxch

albo brzeg napierania w goérze koziot z podtuznicami ptata. (Ryc. 192).

0OTATECZNIKI Podobnie jak ptaty nosne, tak rdéwniez stateczniki i stery

I STER*. majg szkielet badzto z belek drewnianych, badz tez : rurek
stalowych, caty obleczony pté6tnem lakierowgnem. Ster kierunkowy (Ryc. 196)
albo ruchome przedtuzenie statecznika pionowego (Ryc. 196 C), jest przy-
czepiony na zawiasach do jego tylnej krawedzi pionowej. O$ obrotu steru
wykonana z rury stalowej, wchodzi do wnetrza kadtuba i jest osadzona
w tozysku. Z osig tgczy dzwignia (Ryc. 196 K), uruchamiajgca przy pomocy
linek (Ryc. 196 Nr. 2), ukrytych wewnatrz kadtuba (Ryc. 197 Nr. 1), ster
kierunkowy. Ster wysokosci, albo ruchome przedtuzenie statecznika pozio-
mego (Ryc. 196 B), jest przyczepiony zawiasami swa krawedzig przednig,
ktéra jest jednoczes$nie osig jego wahan, do tylnej beleczki statecznika po-
ziomego. Stateczniki z jednej catosci sg przymocowane do gérnego grzbietu
ogona (w kadtubach czworograniastych), natomiast stateczniki sktadajace
sie z dwoch symetrycznych potéwek, tgczg z rurami stalowemi (Ryc. 196
P i T), ktéore sg umocowane do wigzan wewnatrz kadtuba, i do S$rub po-
mocniczych ,R*“, Ster wysokosci uruchamia sie za pomoca dwuch dzwigni
stalowych (Ryc. 196 L), do ktorych taczga 4 linki stalowe (Ryc. 196 Nr. 1).
Linki steru wysokosci biegna w jednej czesci swojej diugosci wewnatrz
kadtuba. (Ryc. 197 Nr. la i 1b).
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I OTKI, przeznaczone do utrzymania poprzecznej réwnowagi ptatowca,
oraz do nadawania mu pochylenia sa umieszczone w tylnych
naroznych wycieciach ptata goérnego (Ryc. 194). Szkielet lotek jest wy-
konany przewaznie z rurek metalowych, obleczonych roéwniez ptétnem
lakierowanem.
Do poruszenia wszystkich steréw stuzg organa do sterowania, a sg to
dzwignie wykonane z rur stalowych i linki stalowe lgczace dzwignie z or-
ganami sterowania i sterami. Ster wysoko$ci uruchamia sie za pomoca

(Ryc. 194) Szkielet ptatowca w fabryce ,Aeffag” z wyraznie widocznem wigzaniem szkieletu
ptatéw, lotki stateczniki i stery ptatowca ostoniete ptétnem. (Na lewo widoczny kadtub
ptatowca obity dychta, na prawo stery i stateczniki na ogonie).

linek (Ryc. 197 Nr. 1 a i b), przymocowanych do kierownika drazkowego,
poruszajgc go do — i od siebie. Przez linki przenosi on 6w ruch na dzwi-
gnie steru wysokosci, wykonywajac nim odpowiednie wahania. Przez poru-
szania poprzeczne tym samym drazkiem (Ryc. 197— V) przenoszg inne
linki ruch na dzwignie lotek.

Tu rowniez uzywa sie takze kota sterniczego (Ryc. 197 V), osadzo-
nego na owym kierowniku na gorze, przez ktérego obrét na prawo albo
lewo wykonywa sie te same ruchy co i przez poruszanie kierownika na bok.
Ster kierunkowy jak to powszechnie przyjeto jest potgczony dzwignig nozna
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zwang orczykiem, obracajgcg sie na osi pionowej. Od skrajnych koncéw orczyka
prowadzg linki (Ryc. 197 Nr. 2) do dZwigni steru, a przez poruszenie orczykiem
przenosza 6w ruch na ster kierunkowy, wychylajagc go odpowiednio na bok.

oMIGLO. Sruba powietrzna albo $miglo ptatowca, (Ryc. 197-S). stuzy

do przemiany obrotowego ruchu silnika w rucf) naprzéd, czyli
w ruch postepowy platowca, zas moment obrotu (skrecenia) w site pocig-
gajaca. Zatem Smigta uzywane w ptatowcach nalezg do rodzaju $migiet
napedowych. Jesli wiec wat korbowy obraca sie w kierunku wskazowek
zegara, tedy sSmigto osadzone na nim nazywamy prawoskretnem, jesli zas

(Ryc. 195). Hala sktadania ptatowcéw w fabryce Handley Page.

przeciwnie lewoskretnem. Ze wzgledu na dziatanie w stosunku do silnika
i ptatowca rozrézniamy, Smigta pociggowe i naciskowe. Co sie zas$ tyczy
ilosci $mig, to liczac je od piasty (Srodka $migta) mamy dwu trzy i cztero-
Smigowe Smigta. (Ryc. 127). Ze zwiekszaniem ilosci $mig rosnie wprawdzie
sita napedowa wprzéd, natomiast zmniejsza sie wykorzystanie dziatania sity.
Przeciecie czyli przekrdj poprzeczny smigta da nam profil podobny do profilu
ptata nosnego. Do fabrykacji $migiet uzywa sie blachy stalowej lub glinowej, jed-
nak najlepszym i najbardziej rozpowszechnionym materjatem okazato sie drzewo.

Do obrotu $migla, a tem samem do wytwarzania sity pociggowej stuzy
w ptatowcu silnik.
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(Ryc. 196). Stery i stateczniki ogonowe.

P iST mu?vnitafm 2iT ry’ B Ster T ' h Statecznik Pionowy. P ~er kierunkowy, K o$ pionowa i dzwignia steru kierunkowego,
P ,T rury stalowe do umocowan,a stateczn.ka poziomego, P $ruba pomocnicza, M potgaczenie dzwigni L ze $ciggaczami linewek Nr 1.



S/ﬁ R

Smij M Silnik,
F]

fRvc 197). Podiuzny przekréj ptatowca dwumiejscowego.

FrIfSr==7h |

plonowy D ster klerunkowy k ptoza ogonowa.

[o]

u,.
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2. OPIS SILNIKA LOTNICZEGO.

/w\GC)LNIE. Silniki uzywane w lotnictwie nalezg do dziatu sitnikéw spa-
linowych albo silnikéw wybuchowych. Sa one czterosuwowe
to znaczy, ze cykl pracy silnika skitada sie z czterech suwoéw albo taktow.
Suwami tymi sa:
1. ssanie, podczas ktorego tlok wsysa z karburatora (Rys. 199)
do cylindra mieszanine wybuchowa przez zawo6r wilotowy,

2. sprezanie, podczas ktorego tlok Sciska
mieszanke w cylindrze;

3. rozsprezanie mieszanki, ktére na-
stepuje pod dziataniem zaptonu;

4. wydech, podczas ktdrego ttok wypedza
spalone gazy z cylindra, przez zawér wydechowy.

Zmieszanie materjalu pednego nastepuje
w karburatorze, ktoéry rurami wlotowemi (Ryc.
199— 200) potgczony jest z zaworami wlotowemi
pojedyriczych cylindrow. Tilok poruszajagc sie
w cylindrze podczas suwu pierwszego na dot,
stwarza w nim proznie powietrzng i w tym wias-
nie czasie otwiera sie zaw6r wlotowy. Powietrze
zewnetrzne, ktére ma doptyw do cylindra, tylko
przez wlot powietrzny od karburatora (Ryc. 203),
wdzierajac sie przez wspomniane rury wlotowe po-
rywa z karburatora réwnocze$nie i benzyne wytry-
skujaca z rozpylacza, a rozpraszajac jg, miesza
sie z nig tworzac mieszanke, ktéra dostaje sie do
cylindra. Suw ten jest pierwszym i nazywa sie su-
wem ssania. (PatrzRyc. 201-1,203 i202-14, 7).

n . ) t( ) . (Ryc. 198). Rysunek przedstawiajacy
Teraz nastepuj automatyczne zamkniecie schematycznie cyii,der. zawory,

zaworu wlotowego, przeto tlok poruszajgc sie obrét watu korbowego i wysokosé
w gOre spreza mieszanke, a suw ten nazywa sie
suwem sprezania.

Sprezona mieszanka zostaje w najwyzszem potozeniu tloka zapalong przez
Swiece elektryczng, osadzong w Scianie cylindra na gtowicy. Pradu elektrycz-
nego dostarcza t. z. magneto wysokiego napiecia. Zapalona przez iskre mie-
szanka wybucha, poniewaz za$ gazy rozszerzajac sie pokonujg cisnienie tloka,
rzucajagc go na doét, suw ten przeto nazywa sie suwem rozprezania a takze
roboczym. Site owa przenosza tltoki na wat korbowy ten za$ na $miglo.

Teraz przez prace w innych cylindrach (w jednocylindrowych silnikach
motocykli przez rozped), porusza sie ttok ku goérze, a rownoczesnie z jego ruchem
otwiera sie samoczynnie zawoOr wydechowy, a spalone gazy— wydyszny,
zostajg przezen ttokiem wycisniete. Suw ten nazywa sie suwem wydechu.
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Teraz powtarza sie kolej od poczatku. Zatem jak widzimy z catosci,
to do wykonania pracy potrzeba czterech suwow ttoka w cylindrze, z kt6-
rych trzy sa tylko przygotowawczemi w wykonaniu pracy. Wedtug tego
w ilu suwach wykonywa silnik swg prace nazywamy je dwu - trzy - cztero -
piecio suwowemi silnikami. W lotnictwie uzywa sie tylko silnikow cztero-
suwowych.

W silniku o wiecej cylindrach wykonuje jednocze$nie kazdy cylinder
inny suw, tak ze np. jeden suw roboczy w czterocylindrowym, Ilub dwa,

(Ryc. 199). Silnik lotniczy wioski Fiat typu A-12, 240 MK.
(Zdjecie od strony karburatora umieszczonego na $rodku z widocznemi
na przodzie dwiema komorami ptywakowemi).

w  szesciocylidrowym silniku, udzielajg czesciowej pracy, do wykonania
suwlw przygotowawczych innym cylindrom np.

I cylinder. Il cylinder. Il cylinder. IV cylinder.
suw. roboczy suw. sprezania suw. wydechu suw. ssania
» wydechu ., fFoboczy , Ssania » Sprezania
»  Ssania » wydechu . Sprezania . roboczy
»  Sprezania ,  Ssania ., roboczy » wydechu

a przez to réwnoczesnie na wspoélny wat korbowy dziata ustawicznie praca,
ktorego$ cylindra (Ryc. 201 i 209). Zatem porzadek zaptonu i pracy
w cztero-cylindrowym silniku jest: 1, 2, 4,3, zaczynajac od przedniego cylindra.



Moc silnika oznacza sie w koniach mechanicznych MK., albo miedzy-
narodowem HP. (z angielskiego).

Site potrzebng do podniesienia 75 kg. w jednej sekundzie na wyso-
kos¢ jednego metra, albo 1 kg. na wysokos¢ 75 m. w tym samym czasie,
nazywamy sitg jednego konia mechanicznego (7 MK).

Moc tej sity w jakims$ silniku, przedstawia sie przedewszystkiem w S$re-
dnicy cylindréw, a wiec w powierzchni tloka, w wysokosci skoku a tem sa-
mem w objetosci cylindréw, a w koncu w liczbie obrotéw i w wielu innych

(Ryc. 200). Rysunek silnika Fiat (do objasnienia ryciny 199).
1 Pompa powietrzna, 2 Rura wyptywu wody z cylindréw, 3. DZwignia wentylu cylindrowego, obok $wieca
elektr. 4. Futeralik z kablami elektrycznemi od magneto do $wiec cylindrowych, 5 Kominek wentylacyjny,
7. Piasta $migta, 8 Tryby pomp wyprdzniajacej i zasilajgcej, 9 Pompa wyproézniajaca, 12 i 13. Tryby watka
kutaczkowego i pionowego, 14. Rura wlotowa, 15. Kable i magneto, 18 Pompa wodna, 21. Rura wodna
doprowadzajgca ogrzang wode do koszulki karburatora.

drobniejszych rzeczach, ktére tycza sie juz specjalnie nauki o silnikach.
O tem wspomne w osobnem opracowaniu.

Oproécz silnikéw o cylindrach nieruchomych, a wiec statych, w ktérych
na dole umieszczony wat korbowy obraca $miglto, uzywamy w lotnictwie
silnikéw, w ktérych wat korbowy jest nieruchomym, natomiast cylindry wy-
konywajg ruch obrotowy, wraz z przymocowanem do nich smigtem. Silniki
tego systemu nazywamy obrotowemi. Cechuje je przedewszystkiem Izejsza
budowa natomiast nie pracujg tak pewnie jak silniki stale.
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Wedtug sposobu uporzgdkowania cylindréw na karterze rozrézniamy
silniki szeregowe (Ryc. 84 i 2 9), jesli cylindry stojg w szeregu prostopadle,
silniki systemu wachlarzowego, (Ryc. 85, 170 i str. 119), jesli dwa rzedy
cylindrow umieszczone sg wzgledem siebie ukosnie pod katem, ostatecznie
silniki gwiazdowe, podobne uktadem do obrotowych, jesli ich cylindry
tworza gwiazde, (str. 43).

O PIS BUDOWY SILNIKA. Silnik skfada sie w gtéwnych czesSciach z:

1. Cylindréw. 6. Rozrzadu sterowego.
2. Tiokobw. 7. Karburatora.
3. Korbowodow 8. Zaptonu.
4. Waltu korbowego. 9. Chtodnicy.
5. Karteru. 10. Smaru.
T W JT

(Ryc. 201). Ustawienie sige ttlokoéw i wynikajacy z tego porzadek pracy w cylindrach.

1. Cylindry wyrabia sie ze stali wigcznie z koszulkami wodnemi.
Cylinder posiada na gtowicy cztery zawory a mianowicie dwa wlotowe
i dwa wydechowe, ktoérych trzony chodza w prowadnicach czyli tulejach
(Ryc. 202 i 204). Oproécz tego znajduja sie na glowicy Swiece zapalajgce
mieszanke.

2. Ttoki zaopatrzone w pierscienie uszczelniajgce sa dla lekkosci
wykonane z aluminjum (glinu). Sworzeh tlokowy jest natomiast ze stali
hartowanej (Ryc. 202).

3. Korb owody, (Ryc. 205) przenoszace ruch ttokéw na wat korbowy,
sg wykonane ze stali chromoniklowej. Wzdtuz nich idg rurki doprowadzajace
smar do sworznia ttokowego.

4. Wat korbowy, (Ryc. 207) wykonujgcy obrét Smigta, jest ro-
wniez wykonany z najlepszej stali, a wiec chromoniklowej. Posiada wy-
korbienia, do ktérych sga przymocowane korbowody, za$ caly spoczywa
w tozyskach na karterze. Na wale korbowym na $rodku albo koricu jest
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umieszczony tryb z watkiem pionowym, Kktory rzadzi otwieraniem zaworoéw,
zaptonem, pompa wodna i smarowg. Przedni koniec watu ma ksztatt stoz-
kowy i nan nasadza sie $migto.

(Ryc. 202). Przekroj poprzeczny cylindra Nr. 1.
1. Przykrywka skrzynki rozrzadczej, 2, Dzwignia zaworowa. 3. Watek kutacz-
Kowy, 4. Siodto sprezyny zaworowej. 5. Sprezyna zaworowa, 6. Prowadnica
zaworu, 7. Rura wlotowa, 8. Zawér, 9. Cylinder, 10. Ttok, 11. Pier$cien tto-
kowy, 12. Sworzenn ttokowy, 13. Korbowdd, 14. Karburator, 15. Kominek
wentylacyjny, 16. Magneto, 17. Komora plywakowa karburatora, 18. Rura
wodna, 19. Pokrywa karteru, 20. teb korbowodu, 21. Panewka tba korbo-
wodu, 22 Korba watu, 23. Rura prowadzaca smar do rozrzadu, 24. Miska
karteru. 25. Rura wodna prowadzaca do koszulki karburatora, 26. Tryb stoz-
kowy watka pedzacego pompe do smaru. 27. Filtr pompy wyprézniajacej,

28. Tryb pompy wyproézniajacej, 30. Pompa wodna.
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5. Karter czyli podstawa catego silnika stuzy jako tgcznik wszyst-

kich pojedynczych czesci i jako ochrona przed zanieczyszczeniem catego
trybu. Sporzadzony jest dla utrzymania lekkosci z glinu i sktada sie z po-
krywy czyli czesci gornej i miski czyli czesci dolnej. Na czesci gornej

spoczywajg cylindry, dwa magneto i karburator. Dolna cze$¢ zawiera zwy-
kle przewody i pompe do smaru, jest raczej czescig ochronng przed za-
nieczyszczeniem.

(Ryc. 203). Przekrdj poprzeczny najprostszego systemu karburatora ,Cudel”,
dzi$ juz nieuzywanego w lotnictwie.
1. Rura doptywu benzyny, 2. Komora ptywakowa, 3. Pltywak, 4. Rozpylacz, 5.
Wlot powietrzny, 6. Otwdr w ditawicy regulowany obrotem od ktérego zalezy
ilos¢ i doptyw mieszanki (po bokach rury doprowadzajgce wode ciepta).

6. Rozrzagd sterowy albo stawidtlo ma na celu uregulowanie
w odpowiednim momencie odmykania i zamykania zaworéw, zapalanie mie- >
szanki, kierowanie pompg wodng i pompag smaru. Nastepuje to samo-
czynnie przez wat korbowy, ktéry ruchem swoim przenosi swa dziatalnosc¢
przez kota zebate i stozkowe, przez stawidta, przediuznice, watki kutacz-
kowe i t. d., na wyzej wymienione organy, uskuteczniajgc ich dziatalnos¢.

7. Karburator (Ryc. 203 i 205) jest to przyrzad dostarczajacy do
cylindréw silnika mieszanki gazowej. Sktada sie z dwu rozpylaczy: jeden
do biegu wolnego czyli rozpylacz rozruchowy albo pomocniczy, drugi do
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biegu szybkiego czyli roboczy albo gtéwny. Rozpylacze sg potgczone rur-
kami z doptywem benzyny, znajdujacej sie pod cisnieniem, zatem wytrys-
kujacej z cewek rozpylacza. Przez karburator prowadzi réwniez doptyw
powietrza do cylindréw przez rury wlotowe, tgczace karburator z zaworami
wlotowemi. Powietrze, wdzierajgce sie do prozni cylindrowej przez karbu-
rator, porywa wytryskajgca z cewek jego rozpylaczy benzyne, a roz-
pylajac ja tworzy mieszanke i wprowadza jg do prézni cylindrowej. Dla
regularnego dziatania silnika musi mieszanka posiada¢ réwng temperature,
co nastepuje przez ogrzewanie karburatora cieptg wodag z cylindréw, do-
prowadzong przez pompe rurami miedzy koszulke karburatora t. j. komore
wodng (Ryc. 200 i 207).

8. Zapton albo zapalenie mieszanki w cylindrach uskuteczniaja
dwa magneto wysokiego napiecia. Kazde z takowych jest potgczone kabla-
mi z jednym szeregiem $Swiec
znajdujacych sie po dwie na
gtowicy kazdego cylindra. Ma-
gneto posiada urzadzenie do
nastawiania  przyspieszonego
zaptonu, to za$ jest sterowane
przez watek, ktérym jedno-
cze$Snie steruje sie dtawicg
karburatora; tak ze np. peten
otwor 'dtawicy odpowiada naj-
wiekszemu przyspieszeniu.

Dtawica jest to wiec urza-
dzenie w karburatorze, regu-
lujgce wielko$¢ otworu a zatem (Ryc 2#) wyglad pojedynczego cylindra zdjetego
i ilos¢ wpuszczanej mieszanki Z pokrywy (przycieranie zaworéw),
przez rury wlotowe, do cy-
lindréow. Jak zatem widzimy to do ilosci wpuszczonej do cylindrow mie-
szanki nalezy odpowiednio nastawi¢ przy$pieszenie zaptonu, ktére w silni-
kach lotniczych reguluje sie rownoczesnie ruchem jednej dzwigni.

Jednakowoz watek rozrzadczy regulujacy zapton pozostaje w zwigzku
z watem korbowym silnika, dlatego zapalenie moze nastgpi¢ tylko wtedy,
kiedy ten znajduje sie w ruchu. Azeby to pominac¢ i aby mozna byto po
naczerpaniu mieszanki do cylindréw recznym obrotem $migta uskutecz-
ni¢ jej wybuch, posiada pilot na $cianie instrumentowej przed soba, tak
zwane magneto rozruchowe (Ryc. 83 i 206).

Magneto rozruchowe jest to nic innego, jak takie samo magneto wy-
sokiego napiecia bez rozdzielnika pradu, poruszane recznym obrotem korbki
To magneto rozruchowe mozna za pomoca kontaktu albo przetgcznika
taczy¢ z przyrzadzonem do rozruchu Magneto Nr. /, nastepnie przez obroét
korbki reka wytwarza sie prad, ktéry teraz przez magneto pierwsze wywotuje
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iskre w cylindrze, potgczonym w chwili obrotu korbki z rozdzielnikiem
pradu tego magneto, zapalajagc w cylindrze mieszanke.

Przetacznik jest to przyrzad, ktéry umozliwia zatgczy¢, w celu wywota-
nia iskier w cylindrach, badzto Swiece strony wlotowej, bgdzto wybuchowej,
albo w koricu obie razem. Réwniez daje on moznos¢ pilotowi wytlgczyé
oba magneto, czyli przerwa¢ zapalanie mieszanki. W tym celu znajduje sie
na nim ruchomy klucz, ktory wedtug potozenia ustawiony:

na znaku ,,0“ wylgcza dziatanie magnetow,

na znaku ,1 — 2“ zalgcza dziatanie magnetow 1 i 2

na znaku ,l1 zalgcza dziatanie magneto 1,azatem umozliwia takze rozruch,
za$ na znaku ,2“ za-
tacza dziatanie magneto
2, a wiec strony (wedtug
schematu) wlotowej.
(Schemat przewodow
strony wydechowej i ma-
gneto 1 z przetacznikiem
przedstawia Ryc. 206).

9. Ochtadzanie
podczas ruchu silnika
rozgrzanych jego cylin-
drow, odgrywa wielka
role w pewnosci biegu.
Do ochtadzania uzywa
sie wody, ktora przebiega
cylindry miedzy ich ze-
wnetrzng powierzchnig
a koszulkami. Woda, kto6-
ra rozgrzewa sie predko
0 gorgce S$ciany cylindrow, znajduje sie w obiegu, powodowanym pompa
wodng. Zeby jednak ogrzang wode ochlodzi¢, do tego celu stuzy chio-
dnica, umieszczona zwykle przed silnikiem na czole aparatu, skltadajgca sie
z wielkiej ilosci matych rureczek, tworzacych wielka powierzchnie. Waskag
przestrzen miedzy rureczkami przebiega goragca woda, za$ przez rureczki
przedziera sie prujace powietrze, ktore je oziebia, a temsamem i gorgca wode.
Oprocz tego cate chitodzenie wody wzmacniajg prady powietrzne wytwarza-
ne przez szybki obrét Smigta. Bieg wody chtodzgcej cylindry przedstawia
sie nastepujaco:

Z chiodnicy dostaje sie woda do pompy wirujacej, pedzonej przez wat
korbowy silnika, ktéra jg wttacza do ptaszczy cylindrow, stad za$ dalej
do chitodnicy, gdzie zostaje ponownie ochtodzona, przedzierajac sie pomiedzy
rureczkami do pompy. Temperatura wody przy wstepie do ptaszczy cylin-
dréw wynosi 60— 650 C.

(Ryc. 205). Korbowod.
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10. Smar uzywany w lotnictwie musi by¢ przedewszystkiem dobrego
gatunku t. j. o wielkiej lepkosci. Smarowane muszg by¢ wszystkie czesci
silnika, podlegajgce tarciu podczas biegu, a wiec ttoki i Sciany cylindrow
wszystkie tozyska i t. d. Do tego celu stuza rozmaite rurki przewodowe
dla smaru i pompa, ktéra z wywotaniem cisnienia uskutecznia obieg oleju.

71. Paliwo uzywane w lotnictwie do napedu silnikéw skiada sie
z benzyny lekkiej t. z. ze jej ciezar jednostkowy wynosi 06— 0'8 kg./l. Ben-
zyna znajduje sie zwykle w dwoéch zbiornikach. Pierwszy maty, ktory za-
wiera ilos¢ wystarczajgcg na 15 — 20 minut lotu, jest umieszczony ponad



silnikiem, w gérze pod ptatem, lub tez wbudowany odpowiednio miedzy

zebra ptata. (Ryc. 210). Poniewaz benzyna z tego zbiornika dostaje sie
do karburatora przez opadanie, zatem nazywa sie
benzynga opadowg i stuzy do rozpedu silnika, lub
tez jako zapas wrazie zawiedzenia doptywu benzyny
ze zbiornika gtownego.

Gtéwny zbiornik benzynowy, zawierajacy ilosé
benzyny wystarczajacej na 2 — 5 godz. lotu, znaj-
duje sie nizej silnika tuz za nim szczegélnie w jedno-
miejscowych, lub tez pod siedzeniem pilota w pta-
towcach dwumiejscowych. (Ryc. 197). Ostatnio zasto-
sowano takze umieszczanie zbiornika do zrzucania na
osi podwozia, celem zmniejszenia niebezpieczenstwa
pozaru. Ze wszystkich zbiornikéw umieszczonych ni-
zej silnika, powoduje doptyw benzyny do karburatora
cisnienie (okoto 0'25 at.), wywotlane przez pompe
cisnaca poruszang reka albo silnikiem podczas ruchu.

C. Uzycie i dziatanie steréw podczas lotu.
1. STEROWANIE PODCZAS LOTU.

OTEROWANIE Jak juz z poprzedniego wiadomo,

PIONOWE, posiadamy jako pierwszy ster wy-
sokosci, ktory jest ruchomem przedtuzeniem statecz-
nika poziomego. Przez pociaggniecie dzwigni, zaopa-
trzonej w koto sternicze ku sobie, wychyla pilot
do goéry ster wysokosci. Prad powietrzny dziata
w tej chwili cisngco na obie potowy steru, wiec
cisnie réwnoczes$nie i ogon piatowca ku dotowi. Pia-
towiec obraca sie okoto swej osi poprzecznej, lezg-
cej w okolicy miedzy ptatami i otrzymuje Kierunek
ku gorze. Przez odpychanfe dzwigni od siebie, po-
chyla pilot ster wysokosci ku dotowi, a dziatanie
pradu powietrznego podnosi ogon ptatowca zas pta-
towiec przez ten obrét okoto swojej osi poprzecznej,
kieruje sie czotem ku dotowi. (Ryc. 196 i 197),

ATEROWANIE Drugim sterem jest ster kierunko-
(Ryc. 207). Wal Korbowy 6 cylin- POZIOME. ktory jest ruchomem przedtu-
drowego silnika lotniczego, Zeniem statecznika pionowego albo pitowca. Do

uzytku potaczony jest linewkami z obrotng dzwignia nozng. Przez skreca-
nie dzwigni na prawo, a wiec prawg nogg naprzéd, skreca pilot réwniez
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i ster kierunkowy w strone prawa. W tej chwili dziata prad powietrzny na
ster, cisnie ogon ptatowca na strone lewa, za$ ptatowiec, obracajgc sie
okoto swej osi pionowej, przechodzacej przez punkt ciezkosci, zwraca sie
krazac w strone prawa. Poniewaz przy tym zwrocie lewe skrzydio zakresla

1

(Ryc. 208). Przekréj poprzeczny karburatora, A 12.
1. Dzwignia sterowania dtawica, 2. Pokrywa dtawicy, 3. Korpus karburatora,
4. Komora wodna, 5. Diawica, 6. Otwor przejscia mieszanki, 7. Ostrze roz-
pylacza do regulowania wyptywu benzyny, 8. Zawér automatyczny powietrza
dodatkowego, 9. Rozpylacz roboczy, 10. Szyjka komory mieszankowej, 11
Dzwignia sterowania ostrzem rozpylacza, 12. Rozpylacz rozruchowy, 13. Zawor
iglowy, 14. Przykrywka komory ptywakowej, 15. Dzwigienki regulujace doptyw
benzyny, 16. Ptywak, 17. Przelew komory ptywakowej, 18 Komora filtrowa,
19. Przytacznik doptywu benzyny.

droge wiekszg, wiec posiada i wieksza predkos¢, zatem otrzymuje pod pta-
tem wieksze zgeszczenie powietrza czyli wiekszy wypo6r, ktéry nieco pod-
nosi skrzydita obracajac ptatowiec ku stronie prawej okoto jego osi podiuz-
nej, przechodzacej s$rodkiem kadtuba. Ptatowiec krazy zatem przechylony



w dang strone. Ruchem nogi lewej kierujemy ptatowiec w strone lewg lotrzy-
mujemy zupetnie te same ruchy.

TEROWANIE Zz PRZE- Jako ostatni pozostaje ster poprzeczny czvli lotki
S CHYLENIEM W BOK. potaczone linewkami z owem Kkotem sterniczem
na dzwigni steru wysokosci. Przez krecenie kotem w prawo wychyla pilot
lotke ptata prawego do gory, zas lotke ptata lewego ku dotowi, przez co
strona prawa, uderzeniem pradu w gorng strone prawej lotki, zostaje cisnie-
ta ku dotowi, za$ réwnoczes$nie strona lewa, przez uderzenie pradu w dol-
ng strone lewej lotki, ku gorze. Ptatowiec, obracajac sie okoto swej osi
podtuznej pochyla sie bokiem w strone prawg. Obrotem kota w strone
lewa wywotuje pilot pochylenie sie ptatowca ku stronie lewej. Oba wychy-
lenia mozna doprowadzi¢ nawet do 90°.

(Ryc. 209). Porzadek pracy w cylindrach uwidoczniony na wale
korbowym.

Kombinacjg steréw wykonywa sie rozmaite ewolucje i tak np. pocig-
gnieciem dzwigni ku sobie, skreceniem kota w prawo i posunieciem naprzéd
dzwigni noznej prawa noga, kieruje pilot ptatowiec do gory zwracajac
na prawo zatacza droge spiralng Srubujgc sie do géry. W lotnictwie na-
zywamy te figure Swidrem. Nadmieni¢ nalezy, ze wszystkie ruchy musza
by¢ wykonane kierownicami bardzo delikatnie, poniewaz ptatowiec natych-
miast reaguje.
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2. START | LADOWANIE.

OTART. Dla zwiekszenia zgeszczenia powietrza pod ptatami, startuje sie

zawsze przeciw wiatrowi, a wiec celem wzmocnienia pradéw
z powodu matej poczatkowej predkosci. Pilot wprawia w ruch silnik do
petnej ilosci obrotéw t. j. okoto 1400 na minute, trzymajac dzwignie steru
wysokosci przechylong do siebie. Platowiec poczyna coraz szybciej rozpe-
dza¢ sie po ziemi wsparty na podwoziu i poslizgowej ptozie ogonowej.
W tym biegu pilot zwolna odpycha czyli porusza pomatu dzwignie naprzod,
przez ktory to ruch ster wysokosci pochyla sie lekko na dét a dziatanie
pradu podnosi ogon ptatowca od ziemi do gory. Platowiec biegngc tylko
na podwoziu juz po krotkiej chwili osiggngwszy dostateczny wyp6r pod
ptatami, wznosi sie do goéry.

(Ryc. 210.) Umieszczenie chtodnicy i zbiornika benzyny opadowej w ptacie
gérnym.

I ADOWANIE. Ladowanie nastepuje z zasady réwniez przeciw wiatrowi,

dla wzmocnienia pradéw. W odpowiedniej wysokosci za-
trzymuje pilot silnik celem uzyskania stabszego popedu, poniewaz lecac
na dot osigga ptatowiec juz wiasnym ciezarem takg predkos¢, ze ta wytwa-
rza dotatecznie wielki wypdr, potrzebny do zawieszenia i lotu zeslizgowego.
Tuz nad ziemiag, wyrownuje pilot ptatowiec, za$s przed samem zetknieciem
sie z ziemig, $cigga on dzwignie do siebie. Przez ten ruch dostaje ogon
niejako pierwszenstwo zetkniecia sie z ziemig i ma zadanie ochroni¢ ptatowiec
przed przewréceniem sie na $migto, w tej chwili jednak osiada i ptatowiec
na ziemi podwoziem a toczgac sie zwalnia pomatu swodj bieg.

3. LOT.

\VJ WARUNKACH Z chwilg wzniesienia sie nie nalezy zaraz uzywac

NORMALNYCH. steru wysokosci lecz poczatkowo lecie¢ i wyciggac
w gore tylko sita obrotu Smiglta. Dopiero po osiagnieciu petnej predkosci
przystepuje pilot do uzywania steru wysokosci. Zresztg istnieje zasada, ze
steru wysokosci nalezy uzywaé¢ bardzo mato i tylko w koniecznosci, ponie-
waz peilny obroét Smigta wystarcza do utrzymania i stopniowego zwiekszania
osiggnietej wysokosci. W ptatowcach o dobrej statecznosci okazato sie
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nawet bardzo praktycznem umocowanie drgzka kierowniczego, dzieki czemu
pilot moze uzy¢ rgk do innego zajecia.

Do lotéw czasowych, ktére ze wzgledu na oszczedno$¢ odbywa sie
o matym gazie, uzywa sie $migta o mniejszym skoku.

Steru kierunkowego uzywa sie natomiast ustawicznie podczas lotu, tak
ze wzgledu na utrzymanie kierunku lotu, jak réwniez i dla wyréwnania ude-
rzen fal o ptatowiec. W tym ostatnim wypadku uzywa sie szczegdlnie lotek
poniewaz jak juz wiadomo, to ptatowiec przy wychyleniach okoto swojej
osi podiuznej, uktada sie natychmiast do zataczania kota.

J OT W MGLE. Podczas lotu w mgle stanowi najwazniejsza zasade orjen-

towanie sie wskazowka kompasu, a wiec utrzymywanie
kierunku lotu sterem Kkierunkowym. Ster wysokosci w tym wypadku jest
najlepiej unieruchomié¢, przytwierdzajac go.

Autor i jego ostatnia katastrofa we Lwowie.



Dodatek.

A. Podziat,Zeglugi powietrznej* i uzywane w niej wyrazenia.

Rozdziat ten ma za zadanie krétko i zrozumiale przedstawi¢ ogoélnie
podziat istniejacy w nowoczesnej ,zegludze powietrznej", czyli aeronautyce
i wyjasni¢ uzywane w niej obce stowa i techniczne wyrazenia. Nie jest
to jednak ostateczna terminologja, poniewaz rzeczy takie uchwala w ka-
zdem panstwie jego ,Zwigzek Zeglugi Powietrznej" albo Aero-Klub, wiec
jest nadzieja, ze i u nas nastgpi to ze strony owego zwigzku. Narazie
postuguje sie stownictwem przyjetem, inne wyrazenia podaje w zastosowa-
niu do juz przyjetych i uzywanych wyrazenn innego dziatu technicznego,
za$ nowoutworzone opartem o zasady technicznego wykonania.

1. SCHEMAT PODZIALU ,ZEGLUGI POWIETRZNEJ".

Zegluge powietrzng, istniejace maszyny do fzeglowania i zeglarzy po-
wietrznych mozna podzieli¢ na kategorje, ktére podaje w schemacie.

2. OBJASNIENIA DOTYCZACE PODZIALU.

Pod zegluga powietrzng rozumiemy og6lnie zawieszanie sie z réwno-
czesnem poruszaniem sie cztowieka w powietrzu w strone dowolng (suspen-
sion i translation).

Zadaniu temu podota¢ mozna w spos6b dwojaki a mianowicie: aero-
statycznie t. z. na zasadzie ciat lzejszych od powietrza, np. balonami ste-
rowemi i aerodynamicznie na zasadzie ciat cigezszych od powietrza czyli
podobnie jak unosi sie ptactwo, a wiec maszynami ciezszemi od powietrza—
latawcami. Dlatego tez pierwszy spos6b unoszenia sie i zeglowania w po-
wietrzu nazywamy sternictwem balonowem, albo zeglugg balonami, czyli
aerostatami, kierujgcych balonami sternikami balonowymi, za$ przyrzady

20
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Il ZEGLUGA POWIETRZNA.
(AERONAUTYKA)

Zegluga Aerostatyczna Zegluga Aerodynamiczna.
Sternictw o balon. (Aerostatyka). Lotnictwo (Awjatyka)

II. MASZYNY DO ZEGLOWANIA W POWIETRZU.
(ZEGLOWCE POWIETRZNE)

Balony (Aerostaty). Latawce.
Lzejsze od powietrza Ciezsze od powietrza
napetnione gazem bez napetnienia.
ZEGLOWCE SILNIKOWE
BEZSILNIKOWE. BEZSILNIKOWE.
Balony swobodne Balony silnikowe Samoloty Zeslizgowce spado-
(Bez maszyn nape- do sterowania. chrony i szybowce.
dnych i steréw) (z masz. napedng i ster.).
. L. Skrzydtowce
Balony do sterowania Balony do ste- Ptatowce Smigtou
elastyczne rowania sztywne.
(Z workiem powietrz.) (Bez worka).
Niesztywne Potsztywne Dwu Trzyptat.
Ill. ZEGLARZE POWIETRZNI.
Sternicy- balonowi Lotnicy
Kierownik sterowca Obstuga Pasazerowie. Pilot Obserwator Pasazerowie

i obstuga
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mdo unoszenia sie jakotez i zeglowania w powietrzu balonami. Natomiast
sposb6b drugi, nasladujgcy ptactwo zeglujace, zwie sie lotnictwem, wspotpra-
cujacych tu lotnikami, za$ maszyny do latania latawcami.

Wieksze i ciezsze zadanie przypada jak poznano lotnictwu, czyli uno-
szeniu sie aerodynamicznie, ktore opiera sie w gtéwnych zasadach o lot ptaka.

W obu sposobach zeglugi powietrznej posiadamy przyrzady do uno-
szenia sig, ktére sg bagdzto wolne od maszyn napedowych badzto jak dzi$
prawie wszystkie zaopatrzone w lekkie i odpowiednio mocne silniki spali-
nowe czyli wybuchowe. Do przyrzadéw pierwszych, wolnych od sity nape-
dowej, zaliczamy balony, zeslizgowce, szybowce i spadochrony, zas do drugich
balony sterowe i samoloty. Pierwszego rodzaju uzywano w poczatkach
rozwoju zeglugi balonami i lotnictwa sg to montgolfierki, charlierki, la-
tawce Hargrave’'a, Slizgowce Lilienthala. Dzis w zegludze balonami rzadziej
uzywa sie balonéw bez silnika np. balonéw na uwiezi, natomiast w lotni-
ctwie po zbudowaniu samolotu typu ptatowca, zeslizgowce prawie ze wymarty.
Dopiero obecnie rozpoczeto szybowcami ponownie studja i c¢wiczenia
w locie z wykorzystaniem dziatania pradéw powietrznych, w ktérych to ¢wi-
czeniach udowodniono mozliwo$¢é szybowania w powietrzu.

W nowoczesnej zegludze powietrznej uzywa sie przewaznie maszyn dru-
giego rodzaju t. j. zaopatrzonych w silniki i tak: w zegludze balonami ba-
lonéw do sterowania niesztywnych, poisztywnych i sztywnych, a wiec balo-
now sterowych, zas w lotnictwie samolotow jedno, dwu i trzyptatowych— a wiec
ptatowcow.

Kierujacego balonem zwie si¢ kierownikiem balonu sterowego, zas$ lotnika,
ktory prowadzi ptatowiec — pilotem. Balony sterowe i ptatowce (wielko-
ptaty) majg obstuge, ptatowce mniejsze procz pilota zwykle i obserwatora
d jedne i drugie zabierajg w droge, o ile sa przeznaczone do celéw komu-
nikacyjnych, pasazerow i towary.

3. OBCE SLOWA | WYRAZENIA TECHNICZNE UZYWANE
W LOTNICWIE | ZEGLUDZE BALONAMI.

Aerodrom: lotnisko, miejsce wzlotu i lgdowania obok hangaréw.

Aerodynamika: prawa lotu, oparte na naukowej zasadzie unoszenia sie
w powietrzu ciat ciezszych od niego.

Aerostatyka: unoszenie sie w powietrzu przyrzadami napeitnionemi ga-
zami, a wiec balonami, zatem lzejszemi od powietrza.

Aeronautyka: ogolnie zegluga powietrzna maszynami wszelkiego rodzaju.

Aeroplan-, latawiec o ptatach nosnych, czyli ptatowiec.

Aerostat: balon do unoszenia sie w powietrze.

Aparat: w lotnictwie przyrzad do latania, samolot.

Amortyzator: zderzak, usprezynowanie.
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Awjatyka: sztuczne latanie na spos6b ptakéw a wiec lotnictwo.

Balon: kulisty zbiornik lzejszy od powietrza napetniony gazem (szar-
lierka) lub ogrzanem powietrzem (montgolfierka).

Balony sterowe: maszyny do unoszenia sie i zeglowania w powietrzu,
Izejsze od powietrza, wyposazone w silniki do napedu i stery do kierowania.

Balonety: worki powietrzne, stuzgce do utrzymania preznosci w ba-
lonach.

Biplan: latawiec o dwu ponad sobg umieszczonych ptatach nosnych, —
dwuptatowiec.

Hangar: szopa, lub namiot dla samolotow i balonéw.

Hawarja: uszkodzenie.

Helikopter: $migtowiec, konstrukcja aparatu, utrzymujgcego sie w po-
wietrzu przez zuzytkowanie ruchu $Smigiet, tu naleza i zyroplany, posiada-
jace wiekszg ilos¢ Srub, zuzytkujgcych ruch poziomy i obrotowy.

Hydroplan: ptatowiec z urzadzeniem do wznoszenia sie i osiadania
na wodzie — wodnoptatowiec.

Konstruktor: zestawca maszyny wilasnego pomystu.

Ladowanie: przejScie ze stanu unoszenia w stan oparcia sie o lad,
hydroplanem — wodnoptatowcem osiadanie na wodzie.

Latawiec: przyrzad latajgcy lub do latania aerodynamicznie.

Lot czasowy: lot bez przerwy trwajacy mozliwie najdtuzej.

Lot odlegtosciowy: przelot przestrzeni na dtugosé, takze lot z miasta
do miasta (miedzymiastowy).

Lot pasazerski: lot z pasazerami.

Lot szybowy: kiedy lotnik latawcem ptatowym bez silnika, zeglujac
z wykorzystaniem dziatania pragdéw powietrznych, szybuje dowolnie po fa-
lach powietrznych.

Lot zeslizgowy: kiedy latawiec ptatowy, dziataniem sity ciezkosci opa-
dajac ku ziemi, zesSlizguje sie niejako po warstwach powietrza i otrzymuje
tem samem potrzebny wypér pod ptatami do utrzymania sie i stopniowego
opadania. Zatem jasnem jest, ze do podobnego lotu uzywanie silnika jest
zbytecznem.

Lotki: ruchome i skretne tylne kornice ptata goérnego.

Materjat napedowy: benzyna, olej (smar) i woda do chtodzenia.

Modele latawcow: sg to w zmniejszonej podziatce zbudowane kopje la-
tawcow oryginalnych, zas$ site napedowa zastepuje sie elastyczng gumg, lub
sprezyna.

Monoplan: latawiec o jednej ptaszczyznie nosnej, jednoptatowiec.

Obcigzanie w kg./m.2: ilos¢ kilograméw przypadajgca na jeden metr
kwadratowy, w nowoczesnych samolotach okoto 40 kg.

Opodr czotowy: powstaje w Kkierunku lotu przez dziatanie pradow po-
wietrznych na samolot i poszczeg6lne czesci skitadowe, prujgce prad po-
wietrza.
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Ornitopter: latawiec o skrzydtach ruchomych, unoszacy sie na podo-
bienstwo ptakow, latajgcych przez poruszanie skrzydtami, czyli skrzydtowiec.

Paliwo: odmiennie od materjalu napedowego rozumie sie tylko benzyne.

Pilot: lotnik, prowadzgcy samolot po ztozeniu egzaminu.

Ptatowiec: samolot o konstrukcji ptatowej.

Ptatowiec bojowy: posiada uzbrojenie i wyposazenie w sprzet bojowy,
niezbedny do wykonania lotu bojowego.

Ptatowiec szkolny: posiada kierownice dla pilota jak réwniez i ucznia.

Predkos¢ lotu w km./godz.: ilos¢ kilometrow przebyta w I-no godzin-
nnym locie, wynosi przecietnie w dzisiejszych ptatowcach 180 km. na godzine.

Predko$¢ wznoszenia sie: osiagniecie w pewnym czasie danej wysokosci.

Propeler: Sruba powietrzna w samolocie i sterowcu, zwana $miglem,
stwarzajgca poped naprzod.

Rekord: najlepsze wykonanie.

Samolot: kazda maszyna do latania ciezsza od powietrza, wyposazona
w silnik lotniczy i urzadzenie na paliwo.

Sciegna: linewki stalowe usztywniajgce platowiec.

Sesguiplan: ptatowiec, ktérego dolne ptaty sg o potowe wezsze i krot-
sze, a wiec pottora platowiec.

Silnik obrotowy: silnik, ktérego cylindry wiruja, za$ o$ jest staia.

Smiga: jeden promien $migta, liczac od jego piasty.

Smigto: $ruba powietrzna osadzona na wale korbowym silnika, stwa-
rzajgca przez obracanie sie poped naprzéd.

Spadochron: przyrzad o wielkiej powierzchni, przewaznie wklestej od
strony hamujacej spadanie (str. 270).

Stateczniki: ptaszczyzny utrzymujgce rownowage w samolotach i ba
tonach do sterowania.

Start: wzlatywanie samolotu.

Szybowiec: ptatowiec do latania z wykorzystaniem dziatania pradéw
powietrznych, zatem lekkiej konstrukcji, bez silnika.

Triplan: aparat o trzech ptaszczyznach nosnych— trzyptatowiec.

Volant: koto sternicze. na drazku do kierowania.

Wodnoptat: ptatowiec z urzadzeniam do startowania i osiadania
na wodzie.

ZeSlizgowiec: latawiec o ptatach lekkiej konstrukcji bez silnika, ktérym
lotnik opadajac przy pomocy sity ciezkosci zdobywa wypdr potrzebny
do utrzymania sie.

309



B.

1.

Q 00 o

—h
~— N~ N~

D

3 x | =3ce
~ ~— ~— O

Zestawienie réznych) rekordéw, z kazdego roku,
zdobytych) ptatowcem od poczatku jego
w Europie t.j. roku 1906.

istnienia

PRZESTRZEN PRZELECIANA BEZ PRZERYWANIA LOTU.

1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
Wojna
1919
1920
1921

1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
Wojna
1918
1919
1920
1921

23/X
9/XI
317Xl
5/XI
30/Xll
25/XI1
11/1X
13/X
28/VI

15/VI

29/XI1

Santos Dumont.

Farman

Landman

AlcocK..coooieiiiann...

Stinson i Bertaud .

Str.

32
36
29
78
8
89
90

107

108

212

222

2. WYSOKOSC ZDOBYTA W LOCIE.

23/X
28/X
18/XI1
20/X1
Xl
1/X

117Xl
27/Xl1
14/V11

15/X
15/VI
2/
23/1X

Santos Dumont.

Farman

Paulhan
Legagneux
Blaschke

GarroS...ccceeeeeeenennnns

Legagneux
Oelerich

Schroeder

Schroeder .
Mac Ready
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Str.

32
36
29
78
87
89
90
107
108

211
214
216

220 m.

900

n

124 km.

234
590
740

1017

1021

1900

3.050

3.540

50
110
610

3.100
4.300
5.610
6.120
8.150

8.814
9.520
11.000
12.443
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5. GRAFICZNE UWIDOCZNIENIE STOPNIOWANIA REKORDOW
PODANYCH W ROZDZIALE B.

C. GRnnuwa /
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3. PREDKOSC OSIAGNIETA W PRZELOCIE KROTKICH

4. CZAS TRWANIA LOTU NIEPRZFT)RYWANEGO.

a) 1906
b) 1907
c) 1908
d) 1909
e) 1910
f) 1911
g) 1912
h) 1913
i) 1914
j) Wojna
k) 1919
o 1920
m) 1921
a) 1906
b) 1907
c) 1908
d) 1909
e) 1910
0 1911
g) 1912
h) 1913
i) 1914
j) Wojna
k) 1919
0 1920
m) 1921
*) Rekord

23/X
28/X
6/VI
25/X
/VII
21/vil
9/1X
27/1X

22/X
4/XI1
23/1X

23/X
8/XI
31/Xl
57Xl
18/Xil
1/1X
11/1X

11/1X

3/VI
29/XI1

predkosci

PRZESTRZENI.
Santos Dumont. . Str. 32
Farman e > 36
Farman .. 36
Delagrange . . . » 78
Leblanc . . . . . > 86
Nieuport . . . . . » 88
Vedrines . . . . . > 90
Prevost e 107
Romanet . . . . 214
Romanet . . . . 218
53¢/ Lecointe . . > 221

Santos Damont. . Str. 32
Farman.................... . " 36
Wright...oooveeeenani. . . 29
Farman.................... . " 78
Farman.........c.......... . Y 88
Fourny . . . . . . . 89
Fourny .......ccoooeeeee. . " 90
108

Boel)m ...coooviinniennnn.
oe])m " 17
Bossoutrot . . . 217

Stigson i Bertaud . . 222

zdobyty przez Francuza Sadi Lecointe zostaje

37.7 kmigocz
52.4

58
82
109
135
177
203

268
309
330

godz.

(T)'joobp

24
26

min. sek.

21

74
20
17
13
1
22

12

19 7
20

pobity

przez Anglika James'a 19. XII. 1921 r., ktéry osiagnat w locie na przestrzeni 1 km.
predkos¢ 341"1 km. (patrz str. 222).
i Bertaud‘a nie sg umieszczone w wykazie graficznym.

**) Rekordy Stinsoria
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6 ZESTAWIENIE OSTATNICH WYNIKOW OSIAGNIETYCH W OBCIAZANIU

1los¢
pasaz.

13.

25.

PLATOWCA PASAZERAMI.

1. Przestrzen 2. Wysokos¢ 3. Predkos¢
w  km. w m. w km./godz.
Stinson i Bertaud L ang Brak Papa
540 9.300 273
29/XI1l.— 1921 r. 2/1.— 1919 r. 3/111.— 1920 r.
Casale Brak Papa
7.300 283
16/11.— 1920 r. 28/11.— 1920 r.

Brak Papa
7.150
V.— 1919 r.

Bossoutrot

4 pas. i obcigze- Brak Papa
nie =8 pas. 261
6.300 26/11.— 1920 r.

1/1V.— 1919 r.

R e a d
2.200
19/V.— 1919 r.

Boisoutrot
1873
11/VIIl. — 1919 r.

Bossoutrot
6.200
3/1V.— 1919 r.

Bossoutrot
5.100
5/V.— 1919 r.
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4 Czas trwania
lotu w godzinach

Stinson i Bertaud
26 godz. 20 min.

29/XIl.— 1921 r.
R e a d
2.200

14/V.— 1919 r.

Bossoutrot
17 godz. 45 min.
1U/Y1.— 1919 r.

Kapit. C. T. R Hill
z cigzarem uzytecz-
nym réwnym 13 pas.
1 godz. JO min.
4.V.—1920 r.



1 PRZESTRZEN PRZEBYTA

1783
1870
1899
1900
1912
1913
1919

1783
1803
1862
1891
1901

C. Rekordy lotu aerostatycznego.

Charles i Robert

Rollier i Bezier . . .
Gastillon de Saint Victor i Mallet
Henri de la Vaulx i Gastillon .
Bienaime i Rumpelmayer
Rumpelmayer i pani Goldscfrmidt
Sterowiec R. 34

2. WYSOKOSC ZDOBYTA BALONEM.

Charles

Robertson i Lfroest
Glaistyer i Coxwell
Berson

Berson i Siiring

BEZ PRZERYWANIA UNOSZENIA SIE.

40km.

1240
1330
1925
2191
2420
3050

2.900
7.400
8.838
9.155
10.500

m.

”
”
”

3. CZAS TRWANIA NIEPRZERYWANEGO UNOSZENIA SIE BALONEM.

1783
1870
1899
1900
1901
1907
1908
1919

Charles i Robert

Rollier i Bezier . . .

Gastillon de Saint Victor i Mallet

Henri de la Vaulx i Gastillon

de la Vaulx, Herv.e i Gastillon

Leblanc i Mix

Schoek . .

Sterowiec R. 34 |
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2 godz. 30 min

14
23
35
41
a4
78

o0

40
15
45

tt
)9
i>
>

if



D. Daty biograficzne.

Drzewiecki Stefan, urodz. 26 grudnia r. 1844 na Podolu, ksztaicit sie
we Francji, gdzie tez obecnie mieszka. Po maturze przechodzi na studja
inzynierskie do Paryza. W roku 1873 otrzymuje na Wystawie Powszechnej
w Wiedniu jako wynalazca w dziedzinie technicznej dwie nagrody. Nastep-
nie przenosi sie do Petersburga i juz w r. 1877 podczas wojny rosyjsko-
tureckiej, poraz pierwszy Drzewiecki wypuszcza t6dz podwodnag poruszang
sSmigtem. Z zeglugiTnorskiej przenosi sie na pole zeglugi powietrznej i w r. 1885
w Petersburgu wyglasza odczyt o locie ptaka, zas w r. 1887 ujmuje swe
poglady w ksigzce p. t. ,Aeroptany w prirodie". W tym samym roku poraz
wtéry na Miedzynarodowym Kongresie w Paryzu wygtasza Drzewiecki swoje
zapatrywanie co do lotu mechanicznego. Wielkg uwage poswieca on lotowi
zaglowemu i wydaje swojg prace p.t. ,Le vol piane” w r. 1891 w Paryzu.
Nastepne jego zapatrywania okazaly sie w ksigzce p. t. ,L’Aviation de de-
main”. Drzewiecki oddaje sie potem studjom nad $Smigtami i w r. 1892
przedkltada swoja teorje francuskiemu Stowarzyszeniu Techniki. (Les heli*
ces aeriennes. Theorie generale des propulseurs helicoidaux. Paryz 1909).
W r. 1912 i 1913 pracuje nad samoczynng roéwnowagg ptatowca.

Eiffel Alexander Gustaw, urodz. 1734 r. inzynier francuski, twdrca
wiezy ,Eiffel” urzadzit najpierw w Champ de Mars nastepnie w Paryzu —
Autevil, laboratorjum aerodynamiczne.

Euler Leonhard, urodz. 1707 r. umart 1783 r. matematyk w Szwaj-
carji, profesor akademji w Petersburgu inicjator prac hydrodyna-
micznych.

Ferber Emil urodz. 1862 r. runat w locie 1906 r. znany z lotéw ze-
Slizgowych i prac aerodynamicznych.

Lanchester F. W. angielski fizyk znany z prac aerodynamicznych.

Langley Samuel, urodz. 1834 r. umart 1906 r. amerykanski fizyk,
przeprowadzat pomiary oporu powietrza, doswiadczenia modelami i prace
teoretyczne.

Lilienthal Otto, urodz. 1848 r. runat 1896 r. inzynier niemiecki, zna-
ny z lotéw zeslizgowych i z pomiaru oporu powietrza.

Mises D-r. profesor politechniki w Dreznie zajmuje sie pracami
aerodynamicznemi.

Newton Sir Isaac, urodz. 1643 r. umart 1727 angielski matematyk,
znany z pomiaréw oporu powietrza i teoretycznych badan.

Prandtl Dr. Ludwig, urodz. 1875 r. profesor uniwersytetu w Getyndze
i kierownik tamtejszego laboratorjum aerodynamicznego.

Zukowski Mikotaj, urodz. 1847 r. profesor uniwersytetu w Moskwie
i zatozyciel tamze laboratorjum aerodynamicznego.
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E. Literatura obca dotyczgca
zeglugi powietrznej.

1. Meteorologja 3. Aeromechanika 5. Platowce i silniki
2. Aeromechanika experymentalna 6. Balony
teoretyczna 4. Smigto 7. Technika latania

1. Meteorologja.

HANN*, Lehrbuch der Meteorologie, Leipzig 1906.
LINKE, Aeronatische Meteorologie, Frankfurt a. M. 1911.
PROCHNOW, O., Fliegerwetterkunde.

2. Aeromechanika teoretyczna.

BRYAN, S. H: Die Stabilitat der Flugzeuge, w przettumaczeniu przez
H. G. Bader Berlin 1914.

BRYAN, S. H: The Longitudinalstability of Aerial Gliders, Londyn 1904.

GRAMMEL, Die hydrodynamischen Grundlagen des Fluges, Braun-
schweig 1918.

KARMAN, Th. und TREFFTZ, Potentialstromungen um gegebene Trag-
flachenquerschnitte.  Zeitschrift fiir Flugtechnik und Motorluftschiffahrt
1918. S. 111.

KNOLLER, Uber Langsstabilitat der Drachenflieger, Zeitschrift des
o6sterr. Ingenieur—und Architekten— Vereines 1913, Heft 36 und 37. Vor-
lesungen Uber Luftschiffahrt, Wiedenn 1920.

LAMB?*, Lehrbuch der Hydrodynamik, Leipzig 1907.

LANCHESTER, Aerodynamik, w przettumaczeniu niem. z angielskiego

MISES, Zur Theorie des Tragflachenauftriebes, Zeitschrift far Flug-
technik und Motorluftschiffahrt 1917, S. 157. (Fluglehre. Springer 1918).

POSCHL, TH., Einfiihrung in d. Mechanik m. einfach, Beispielen a. d.
Flugtechnik. — 1917.

PRANDTL*, Abriss der Lehre von der Fliissigkeits—und Gasbewegung,
Jena 1912.
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— Tragfliigeltheorie. Nachrichten von der kgl. Geselllschaft der Wissen-
schaften zu Gottingen, 1919.

PROELL*, Flugtechnik, Miinchen 1919.

OUITTNER, V.. La Technique moderne. 1910 i 1911.

REYNOLDS, Experimental Investigation etc. Philosophical. Transactions
of the Royal Society 174, 1883.

STOKES, On the theory of the internal friction of fluids in motion,
Cambridge, Philosophical Transactions 1845.

ZUKOWSKI, Aerodynamigue, Paris 1616.

3. Aeromechanika experymentalna.

DOBLHOFF, Das aeromechanische Laboratorium der Lehrkanzel fur
Luftschiffahrt und Automobilwesen an der Technischen Hochschule in Wien.
Zeitschrift fur Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 1914.

EIFFEL*, Der Luftwiderstand und der Flug, Berlin 1912.

Nouvelles recherches sur la resistance de l‘air et l‘aviation. Paris 1914.

Resume der principaux travaux executes aux laboratoire aerodynamigue
Eiffel pendant les annees 1915 a 1918, Paris 1919.

FOEPPL, Windkrafte an ebenen und gewdlbten Platten. Berlin 1911.

PRANDTL, Bericht uber die Tatigkeit der Géttinger Model Ivorsuchsanstalt.

Jahrbuch der Motorluftschiffahrt— Studiengesellschaft, 5 Bd., Berlin 1912.

Bericht uber die Gottinger Modellversuchsanstalt, Berlin 1913.

Versuct)sanstaltfiir Luftfafrrtin Tedington. Die Druckverteilung uber Trag-
flachen nach englischen Messungen von Dippl.-Ing. Max Munk, Gotting;n 1916.

4. Smigto.

BENDEMANN, Luftschrauben— Untersuchungen. Miinchen 1918.

DRZEWIECKI, Les helices aeriennes. Theorie generale des propulseurs
helicoidaux, Paryz 1909.

EIFFEL, porownaj dziat 3.

5. Ptlatowiec i silnik.

BADER, H. G. Die Entwickelung des Verkehrsflugzeuges.. 1920.

DORNER, Hermann und W. Isendahl Ing. Flugmotoren 1916.

HUPPERT, Leitfaden der Flugtechnik, Berlin 1913.

HUTH, Fritz Dr.: Motoreri fur Luftschiffe und Flugzeuge, Berlin W. 62.

MISES, R.* Fluglehre. Springer 1918.

REISSNER und SCHWERIN, Die Festigkeit der Flugzeugholme. Jahr-
buch der Wissenschaftlichen Gesellschaft fur Luftfahrt, IV Band Sonder-
heft, Berlin 1916.
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POLL, A.: Flugtechnik, Oldenburg 1919.
SCHWENGLER, Statik im Flugzeugbau, Berlin 1917.
Pozatem opis samolotow w wydawnictwach okresowych.

6. Balony.

EMDEN, Robert Dr. Grundlagen der Ballonfuhrung, 1910.
ESPITALLIER, La technique du ballon, Paris 1917.

MARCHIS, Le navire aerien, Paris 1909.

NIMFUHR,*) Leitfaden der Luftschiffahrt und Flugtechnik, Wien 1910.

7. Technika latania.

ERBL1CH, Heinz Fliegerschule, Berlin 1918.

EYB, Robert: Fliegerhandbuch 1918.

PAINLEVE und BOREL, Theorie und Praxis der Flugtechnik w prze-
ttumaczeniu przez A. Schoning‘a.

8. Wydawnictwa okresowe.

Der Flug, Wien.

Flugsport, lllustrierte flugtech. Zeitschrift fiir das gesamte Flugwesen
Frankfurt (Main).

Zeitschrift fiir Flugtechnik und Motorluftschiffahrt, Berlin.

Deutsche Luftfahrer — Zeitschrift, Berlin.

L'Aeronautique, Paris.

L ‘Aerophile, Paris.

L’Air, Paris.

Aeronautics, London.

Flight, London.

Aeronautics, New-York.

Literatura historyczna na ktorej opart sie autor, umieszczona jest
w 1 Czesci historycznej, pozatem na wydawnictwach okresowych i pod-
recznikach literatury wymienionej. Dziat naukowy czesci V opracowany
wedtug prof. Nimfuhra.

*) Gwiazdka zaznaczone dzieta autoréw zaleca sie jako podreczniki naukowe.
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GLOWNE CECHY CHARAKTERYSTYCZNE PLATOWCOW Z LIPCOWEJ
WYSTAWY W LONDYNIE R. 1920.

Rozpig- Diu- Ciezar Ciezar
FIRMA | TYP SILNIK tos¢ gos¢ prozny petny

mooom gk

Austin MK. .
Whippet 2 5060 Anzani 6.4 50 260 370 150 -r-. 2
Avro
534 Baby 2 35 Green 7,62 5,85 280 390 130 1 M
547 A 3 240 Siddeley-Puma 11,27 91 950 1500 160 4 4Vs
548 3 80 Renault 10,9 9,0 590 880 130 2 234
Beardmore
W B 2 2 160 Beardmore 10,7 3.4 790 1140 170 1 4
W B 10 2 160 Beardmore 14,0 7,9 840 1300 145 2 59
Blackb urn
Swift 2 450 Napier-Lion 14,8 10,8 —_ 2720 160 0 4
Bristol
Pullman 3 4X410 Liberty 24,8 15,9 5000 8000 200 14 41/4
T ourer 2 240 Siddeley-Puma 12,0 8,0 860 1400 185 2 7
B. A. T.
Commercial Mark 1 2 360 Rolls - Royce-
Eagle VIII 14,0 10,5 1220 2040 200 4 6
Bantam 2 200 ABC Wasp 11 76 5,6 435 730 240 0 3v2
Crow 1 40 A B C Gnat 5,8 4,3 100 205 100 0 2
Centaur
4 B W 2 100 Anzani 11,9 8,3 550 860 135 2 3
Fairey
XX1 W 2 450 Napier-Lion 12,2 91 — — — 1 —
Martinsy de
A Mark 1. 2 300 Hispano-Suiza 13,2 8,9 — 1820 185 4 5v2
FaaA 2 300 Hispano-Suiza 9,9 7.8 690 1040 230 1 2
Semi-quaver ? 300 Hispano-Suiza 6,1 5,9 640 910 210 0] —
Handley-Page
W 8 2 2X450 Napier-Lion 22,9 18,3 — 5450 180 15 612
Henry Potez
VII 2 50 Henry Potez 8,0 57 225 430 130 1 —
Short
Shrimp W 2 180 Beardmore 13,4 10,0 950 1410 130 3 3
Silver Streak 2 240 Siddeley-Puma 11,4 8,1 850 1300 190 0 5
‘(Metalowy pocztowy")
Sopwith
Dove 2 80 Le Rhoéne 7.6 5,9 385 650 160 1 2
Gnu 2 110 Le Rhéne 11,6 7,8 550 970 150 2 2Va
Antelope 2 300 Hispano-Suiza 14,0 111 950 1360 160 2 4
Supermarine
Sea-King w 2 160 Beardmore 10,7 81 990 1160 135 0 —
Channel w 2 160 Beardmore 15,3 9,2 1060 1540 155 3 4
Vickers
Vimy-Commercial 2 2X375 Rolls-Royce
Eagle VIII 20,4 13,0 — 5600 160 10 5
Viking 2 1X360 Rolls-Royce
We sl1lland Eagle VIII 14,0 9,8 —_ 2060 175 4 4
Limousine 2 300 Hispano-Suiza 11,7 8,7 1110 1720 180 3 4-\V2
2 — dwuptatowiec | = jednoptat. 3 = trzyptat. W 2 wodnoptat dwuptatowy,
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GLOWNE CECHY CHARAKTERYSTYCZNE PLATOWCOW OSTATNIEJ PARYSKIEJ WYSTAWY OD 13/X1 — 26 XI

FABRyKA
(FIRMA)

Besson

Bleriot

Breguet

Caudron

Ernoul
Farman

Hanriot
Latecoere

Levasseur
Liore etOlivier

Morane

Nieuport

Potez

Sanch-Besa
Wibault
S. E. C.-M.

Typ

NROX NN NN T

SERJA

H3 ecole
H5 Hte mer
H6 postat
Spad 34
Spad 45
Spad 48
Hyd. 14Tbis

19 A2

G3

C. 60

C. 61
F.AT.M.A.2
Bombard.
Metallique
Goliath
Ecole
Course
LAT. 4
Tourisme
L.E. 9

AR

AU.
Course
29 ClI

30 T2
XV

1X

X

T ourisme
B N2
Tourisme

3 oznacza
4

S ] L NUIK

llos¢ Firma

Clerget
Lorraine
Clerget
Rhéne
Hispano
Lorraine
Renault
~Renault
(Breguet
Rhéne
Clerget
Hispano
S5almson
Lorraine
Salmson
Salmson
Rhéne
Hispano

Sl =

SR

RPRrNRBBANWRR

Hispano
Renault
\Rhéne

(Clerget
Rhéne

Hispano
Hispano
Sunbeam
Lorraine
Lorraine
Hispano
A. B. C.
1 Renault
1 Rhéne

P RRPRRPRRR—R

[u

trzyptatowiec
czteroptatowiec

MK.

130
370
130

80
275
275
300
450
450

80
130
140
230
375
260
260

80
300

1000

80-120

180
300

130
120
300
300
420
370
370
180
40
600
110

lloé¢ Ciezar Wysok.
pasaze- uzytecz. do osiag,
row kg- m
2 3200
20 4000 3500
1 100 4000
2 180 4000
20 1100 4000
6 580 4000
5 1000 4050
2 625 8000
2 175 5000
2 357 5000
8 850 4000
8 850 7900
4800 4500
2 525 6600
2 170 4000
1 80 4000
20 2000
3 550 4500
1
2 227 6000
1 140 5500
1
1 167 8500
8 500 4000
2 655 6500
4 800 6500
10 1250 6500
2
14 2200 5000
2 160 4000

2 ozn-icza dwuptatowiec

*

*

wodnoplat. dwupt.

Wytrzy- Ciezar
mlaioéé Predko$¢ ptatowca
otu i préznego
godz. kmjgodz. kg
4 150
6 150 4-000
4 165
3 130 470
5 200 3 500
5 180 1-100
40 170 1-112
4 230 1-155
4 115 488
5 160 505
5 150 2-100
5 200 1-630
5 160 5-300
4 190 895
3 110 516
1 350 800
5% 200
5 180 550
150 400
3 175 430
350 840
230 236 761
4 170 2-100
4 212 1100
4 202 1250
5% 170 2'250
120
4 200 2-100
4 185
-j- oznacza pottoraptat.

X

»

wieloptatowiec.

Po-
wierzch.
nosna
mi

30
250

26

21
145

42-20

51

45

27
26
104
65
300
37-050
161
34
7-50

26

22-730

13-300
20
26-840
62

45

46

94

12-5

21

1921 R.
Rozpie-  piugoss
tosc
m. m.
8-500 9-000
29-000 23-000
9-000 8-100
8-150 6-400
21-500  15-300
11-664  15-300
14-860 9-000
14-850 9-200
13-400 6-400
10-240 7500
24-300  14-000
22-000 13-100
35-000
12-000 9-000
26500  13-550
10-400 8-000
6-380 5-710
24-660  14-535
9-500 6-000
10-940 6-386
10-565 6-767
8-900 5-550
8 000 6-100
9 700 6-500
16000  10-800
12-000 8-400
14-000 9800
18-400 12 950
4-500 5-000
16-900  12-750
6-500



UZUPELENIENIE RYCIN CZEéCI 1,
DOTYCZACE ROZWOJU LOTU AERODYNAMICZNEGO.

(Ryc. 211). Jednoptatowiec Bleriofa po wylgdowaniu dnia 25 lipca 1909 r.
na tace obok Dover. (Patrz str. 75).

(Ryc. 212). Pierwszy nieudany lot Latham‘a przez kanat La Manche d. 19 lipca 1909 r.
(Patrz str. 75).
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(Ryc. 213). Smialy lot Paulhan dwuptatowcem Voisin w Ostendzie. (Patrz str. 85).

(Ryc. 214). Pierwsza konstrukcja dwuptatowca Brégnefa o oryginalnem podwoziu.
(Patrz str. 81).



(Ryc. 215). Jednoptatowiec Antoinette. (Patrz str. 75).

(Ryc. 216). Oryginalna konstrukcja jednoptatowca a raczej dwuptatowca Astra.
(Patrz str. 80).

(Ryc. 217). Dwuptatowiec niemiecki Rumpler z r. 1915. (Patrz str. 138).
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(Ryc. 218). Jednoptatowiec Nieuport pierwszej konstrukcji o ciezarze 260 kg.
i 12 m. powierzchni. (Patrz str. 78).

(Ryc. 219). Jednoptatowiec Venddme uproszczonej konstrukcji. (Patrz str. 79J.

(Ryc. 220). Jednoptatowiec Santos~Dumont'a zwany ,Demoiselle”. (Patrz str. 80).
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(Ryc. 221). Dwuptatowiec Warchatowskiego Vindobona Il. na konkursie
lotniczym w Budapeszcie. (Patrz str. 85).
Ptatowiec jest wzorowany na typie Farmana, przyczem zachowano nieréwnos$¢ pta-
szczyzn nos$nych celem zwiekszenia réwnowagi. Réznice stanowi tylko plat gérny
w komoérce sterowniczej, urzadzony jako ster wysokosci, ktéry koresponduje z ste-
rem umieszczonym na przodzie.

(Ryc. 222). Chavez przed startem do przelotujpasma Simploriskiego”~Patrz str. 86).
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(Ryc. 223). Pierwsza konstrukcja ptatowca olbrzyma, dwuptatowiec
Sikorskiego. (.Patrz str. 106).
Konstrukcje cechuja 4 silniki umieszczone po dwa obok siebie z kazdej strony kadtuba.

(Ryc. 224). Jednoptatowiec Morane-Saulnier typu ,parasol” z r. 1914 pierwszych
dni wojny dostarczony armji rosyjskiej i przystosowany do startowania i lado-
wania na $niegu. (Patrz. str. 138).
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(Ryc. 225). Jednoptatowiec Grade z roku 1909. (Patrz str. 82).
Kadtub zastgpiony rurg stalowa, podobnie jak i u Veiidome, posiadat na koncu
ster krzyzowy. Piaty nosne o powierzchni 20 m2. byly ustawione od 6—8 i p6t
stopni nachylenia wzgledem kierunku lotu. Uruchomienie wszystkich steréw na-
stepowato jedng dzwignia z miejsca siedzenia w kotysce.

(Ryc. 226). Odwazny lot Charles’a Rolls przez kanat La Manche 2 czerwca 1910 r.
(Patrz. str. 85).
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(Ryc. 22*7). Pierwsza konstrukcja dwuptatowca Albatros, o bardzo matym,
ruchomym ptacie dolnym, widzianym z przodu i z tytu (Patrz. str. 82).

(Ryc. 228). Jednoptatowiec austrjacki ,Etrich” typu gotab. (Patrz str. 83)
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Alfabetyczny wykaz fabryk i typéw budowanycl) albo uzy-
wanych ptatowcow we wszystkich wiekszych panstwach.

ANGLJA.
str.

Aircraft Manufacturing Co., Ltd. ,Airco”.

D. H. 11, dwuptatowiec do bombardowania, 2X320 MK. silniki

A. B. C. ..Dragonfly”.

D. H. 14, dwuptatowiec dla celéw handlowych o 600 MK. sil-
niku Rolls-Royce ,Condor”.

D. H. 15, dwuptat, do bombardowania o 500 MK.

D. H. 16, dwuptat, karetka pasazerska o 450 MK. silniku Napier 211
D. H. 18, dwuptat. 8-osobowa karetka pasazerska o 450 MK.

AUiance. Aeroplane Co., Ltd.

Alliance ,Seabird" dwuptatowiec dla celow handlowych o 450
MK. silniku Napier ,,Lion”

Armstrong-Whitworth Aircraft Ltd........cooiiiiiiiiiii e 159

Austin Motors, Ltd.

Austin ,,Wi>ippet” dwuptat, jednomiejscowy o 50 MK. silniku Anzani

Avro. Aeroplanes, A. V. Roe & Co., Ltd.

Avro ,Limousine” dwuptat, karetka pasazerska o 150 MK. sil-
niku B. R. 1

Avro 545 dwumiejscowy dwuptat, o 80 MK. silniku Renault . . 159
Avro on Skis dwuptat, z urzadzeniem saneczkowem do lgdowania
Avro ,Baby” dwuptat, wodnoptat ptywakowy jednomiejscowy.

Avro 547, karetka trzyptatowa o 160 MK. silniku Beardmore.

Awo Schneider Cup, dwuptat, dwumiejscowy wodnoptat ptywa-
kowy o 240 MK. silniku Siddeley ,Puma”

B. A. T. British Aerial Transport Company.

B. A. T. ,Crow” F. K. 28, jednoptatowiec z siedzeniem w koty-

sce na podwoziu (patrz Grade), silnik 40 MK. na ptatach

B. A. T. F. K. 27, dwuptat, sportowy o 200 MK. silniku ,Wasp”.

B. A. T. F. K. 26, dwuptat. 4-miejsc. karetka powietrzna o 360 MK. 243
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str.

Beardmore & Co.

Beardmore W. B. Vl.a, dwuplat, pasazerski 6-miejscowy o 500
MK. silnika Beardmore

VI.b, dwumiejscowy pasazerski o silniku 230 MK.
. Vl.c, Single-Seater, dwuptat, o 40— 50 MK. silniku A. B. C.
. VI.d, 6-osobowy dwuptat o 2X2Q0 MK. silnikach

VIIl, 24-osobowy, W. B. IX wodnoptat 6-osobowy

Tzss
W W W

Blackburn. Aeroplane & Motor Co., Std.

»Swift" dwuptatowiec o 450 MK. silniku Napier

Bristol. Aeroplane Co., Ltd.

»Pullman", trzyptatowiec pasazerski o 4X410 MK. silnikach Li-
berty, z urzadzeniem dla 14 PaSAZEIrOW .cocceriieieiuieeiieecieeeaeenes 246
.Braemar", ten sam typ do bombardowania.........cc..ccoeeiiineinnnnnnnn. 177
.,Babe", dwuptat, maly jednomiejscowy o 40 MK.

»Bullet", dwuptat, jednomiejscowy o silniku 450 MK. ,Jupiter”
~Tourer", dwuptatowiec o 275 MK. silniku Rolls-Royce

.,Badger" i ,Jupiter", dwuptat, dwumiejsc. o silniku 450 MK.

Boulton & Paul, Ltd., Norwich.

The

The

»P. 8", dwuptatowiec pasazerski i dla celow handlowych o 2X450
MK. silnikach Napier ,Lion”

»P. 10", dwuptatowiec dwumiejscowy o 100 MK. silniku Bristol
SLucifer”

Central Aircraft Co, Ltd.

The ,,Centaur 2a", dwuptat, dla celéw handlowych o 2X160 MK.
silnikach Beardmore

»Centaur 2b", jak wyzej, zmiane stanowig 2X230 MK. silniki
Siddeley ,Puma”

»Centaur 4", dwuptat, szkolny lgdowy i ,Centaur 4b” wodnopta-
towiec, oba o 100 MK. silniku Anzani

»Centaur 5", dwuptat, sport.-turyst. silnik 100 MK. Anzani

Fairey Aviation Co., Ltd.

»Schneider Cup", wodnoptat. ptywakowy o silniku 450 MK.
.Fairea 3a", dwuptatowiec z urzgdzeniem saneczkowem
.Fairey F. 277 (N 4)", 4-silnikowy wodnoptat. todziowy
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The

Gosport Aircraft Co., Ltd.

,G. 5”,Gosport Boat dwusilnikowy wodnoptat. todziowy 6 miejscowy
»,G. 8”7, wodnoptat. 3-miejscowy o 270 MK. silniku Rolls-Royce
,Falcon”

»,G. 97, wodnoptat. trzyptatowy 10-miejscowy o 3X600 MK. sil-
nikach Rols-Royce ,Condor”

Grahame-White Aviation Co., Ltd.
Hewlettj& Blondeau, Ltd.

De Havilland Aircraft Co., Ltd.

»D. H. 9”7, dwuptatowiec o 375 MK. silniku Rolls-R. i 3 kara-
binach maszynowyCh s e 160

Kennedy Aeroplanes, Ltd.,
London & Provincial Aeroplane Co.,

Martinsyde Ltd.

.F. 31 F. 4”7, wodnoptat. poscigowe o 300 MK. Hisp.-Suiza . .143
»F. 4a”, dwuptatowiec dwumiejscowy ,, ” " ”

»F. 6”, dwuptatowiec dwumiejscowy ,, ,, " » ”

»A. .S”, wodnoptat. plyw. dwumiejscowy o 275 MK. silniku
,Falcon”

»A.” dwuptat, dwumiejscowy, oba typy wojskowe

~A.-Mark U", dwuptat. 4-miejsc. o 300 MK. silniku Hispano . . 247
~Semignaer”, dwuptatowiec jednomiejsc. o 300 MK.

Nieuport & General Aircraft Co., Ltd.

Britiscf) Nieuport ,Nig\)thawk* — dwuptat, dwumiejscowy dla
¢éwiczenia i celéow handlowych, silnik 320 MK. ,Dragonfly”.
.,B. N. 7" — dwuptat, poscigowiec o 230 MK. silniku BRa. . . 132
.London” — trzyptat 12-miejsc. dla celow handlowych o 2X320
MK. silnikach A. B. C. ,Drangofly”
»Single-Seater” — dwuptat, sportowy o 100 MK. silniku Cosmos.
»Two-Seater” — dwumiejscowy sportowy o silniku 100 MK.

Handley Page, Lt .. e e e e e e e e e e 245
»W 8“ — dwuptat, pasazerski o 2X450 MK. silnikach Napier

George Parnall & Co., Ltd.

Fredk. Sage & Co., Ltd.

L~Ampfribian” — dwuptat, poscigowy wodnoptat ptywakowy o 450
MK. silniku Cosmos ,Jupiter”



S. E. Saunders, Ltd.

Short Bros.

.,Cromarty", wodnoptat. todziowy o 2X600 MK. silnikach Rolls
Royce

»Sfrrimp" wodnopt. pltywakowy sportowy dla 3 pasazeréw, o 160
MK. silniku Beardmore

~Swa/low”, metalowy dwupt. jednomiejscowy o 240 MK. silniku
L,Puma”

Sopwith Aviation Co., Ltd.

»,Dove”, dwuptat, sportowy, dwumiejscowy o 80 MK. silniku Rhéne
»,Gnu", dwuptat, karetka pasazerska o 110 MK. silniku Rhéne

»Schneider Cup", wodnoptat. ptywak, o 450 MK. silniku Cosmos
~Wallaby”, dwupt. posazersko-handl. o 375 MK. silniku Rolls Royce
»Antelope”, dwupt. karetka pasazerska o 180 MK. silniku Wolseley

Supermarine Aviation Works, Ltd.

»Ct>annei“, wodnoptat. todziowy o 160 MK. silniku Beardmore
»,Sea Lion", wodnoptat. todziowy o 450 MK. silniku Napier
»Sea King", wodnoptat. todziowy o 160 MK. silniku Beardmore

Vickers, Ltd.

»Viking", wodnoptat. todziowy o 375 MK. silniku Rolls Royce
»,Vimy”, dwuptat, dla celéw handlowych o 2X375 MK.

The Westland Aircraft Works.

~Limousine”, dwuptat, karetka powietrzna o 275 MK..................

ARGENTYNA.

Wiasnych fabryk nie posiada, armja jest zaopatrzona w ptatowce
francuskie jak Spad, Morane, Bleriot, Voisin, Caudron, Nieuport,
witoskie Ansaldo i S. V. A.

AUSTRJIA

Aviatik, Osterr. Flugzeugfabrik G. m. b. H.

.,Berg", dwupt poscigowy o 200 MK. silniku Austro-Daimler
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158

212



Loh

ner-Werke.

»Lofrner” — dwuptatowce poscigowe
»Lol/ner” — dwuptatowce WywiadOWCZe . ..cocoveeuiveiviiiiiiiieieeieeeeenns
.,Kappa” — wodnoptatowce todziowe 300 MK.

O. Allbatros Flugzeugwerke G. m. b. 15

L,D. Il i D. IIl” — dwuptatowce poscigowe i wywiadowcze.

Osterreische Flugzeugfabrik, A. G. (Offag).

Pho

»Albatros” dwuptatowce poscigowe i wywiadowcCze........coeevvennnann.

nix Flugzeugwerke.

»,C”7 — dwuptatowce wywiadowcze o 230 MK. silniku Hiero .
»,8 1 9 — dwuptat, poscigowce o 230 MK. silniku Hiero

Thone & Fiala.

W. K. F, Wiener Karroserie Fabrik.......coooiiiiiiiiiiiiiieceeeeeeen,

Aero

Avia,

.Ba 8i" dwuptat, wywiadowczy o 200 MK. silniku Benz
»81 Knoller” dwuptat, wywiadowczy o 165 MK.

,,43” dwupt. do lotow ciezszych z bombami o 166 MK.
Trzypfatowy poscigowiec o 200 MK. sitniku Anotro Daimler
Dwuptatowy poscigowiec K. D. o 230 MK. silniku Hiero
Sportowy jednomiejsc. dwuptat, o 35 MK. silniku Hiero.

BELG JA.

Wiasnych fabryk nie posiada, armja jest wyposazona w ptatowce
francuskie i angielskie

CZECHO-SLOWACJA.

W P TAAZE e

»Ae. 02” dwuptat, poscigowiec o 200 MK. silniku Hiszpano Suiza
»Ae. 04” dwuptat, poscigowiec o 185 MK. silniku B. M. W.
»~Aero” dwuptat, szkolny o 100 MK. silniku Mercedes

zaktady Vysocany-Praha.....coooiiiiiiiiiiicieeeee e,

,B, H. 7”7 dwumiejscowy jednoptatowiec sportowy o 48 MK.
silniku Gnoéme
»B. H. 3” jednoptat, poscigowiec o 185 MK. silniku B. M. W.
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.154

.261

224

224
224
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Wojskowe warsztaty M. Smolik Praga-Kbely.

»,Sm 1 /Sm 2” dwumiejscowe dwuptat, bojowe o 260 MK. silniku
Maybach‘a
s,Ardea-Prafra”

Jednoptatowce sportowe

Lfi. P. 7" jednoptat, szkolny o 70 MK. silniku Marcedes

Bohemia, czeskie zaktady lotn. w Pradze.

»fi 5" dwuptat, sportowy dwumiejscowy

HOLA ND JA.

Nederlandsche Vliegtuigfabrik Fokker.

»C. 1”7 dwuptat, wywiadowczy o 185 MK. silniku B. M. W.
.,F. 117 jednoptatowa 6 miejscowa karetka powietrzna
»D. VII” dwuptatowy poscigowiec

Van Berkel's Patent Ltd.

~W. A." wodnoptat ptywakowy wywiadowczy o 185 MK.

»W. fi.” jednoptatowiec wywiadowczy o 360 MK.

»W. D.” dwumiejscowy wodnoptatowiec pasazerski
Spyker Netherlands Automobile and Aeroplane Co.

»V. 4”7 dwuptatowiec wywiadowczy o 130 MK.

»V. 3”7 dwuptatowiec poscigowy o 130 MK.

»V. 2”7 dwuptatowiec szkolny o 80 MK.
Carley's Vliegtuigfabrik en Vliegtuigschod.

»S. 7”7 jednoptatowiec szportowy jednomiejsc. o 50 MK. Gndme.

HISZPANJA.

Espana Built by Talleres Hereter S. A.

Dwuptatowce poscigowe o 180 MK. Hispano-Suiza.
Dwuptatowce wywiadowcze o 180 MK. Hispano-Suiza.

JAPO NJA.

Armja japonska jest wyposazona w wszelkiego rodzaju ptatowce
typu francuskiego i angielskiego, za$ do wiasnych naleza:
Seishiki-dwuptatowiec szkolny o 100 MK. silniku Daimler
Nakajima-dwuptatowiec wywiadowczy o 200 MK. Hall-Scott



str.
Kaigunshiki-wodnoptatowiec wywiadowczy o 140 MK.
Stoh-dwuptatowiec o 50 MK. silniku Gnome
Seis£>iki fabryka wojskowa
Kaigunsl)iki zaktady floty morskiej
Jtot) cywilne zaktady lotnicze
Kisfji zaktady lotnicze
Nakajima japonskie zaktady lotnicze
Oguri cywilne zaktady lotnicze.

FRANCIJA.

Fabryki ptatowcow:

Ateliers des Mureaux, Bernard, Bleriot, Breguet, Borel, C. A. M. S.,

Caudron, Clement Louis, D& M ar@ay .ccocccoiiiiiiiiiiiiieiieiieeeeeians 259
Farman, Hanriot, Letecoere, Letord, Levasseur, Liore et Olivier,
Janoir, Michel Wibault, Morane-Saulnier, Nieuport.......cc.ccc...... 21
Potez, Sancfles Besa, S. E. C. M., Participation Henri-Paul (Jean
Schneider, gerant), VOISIN. . e 156

Fabryki wodnoptatowcow:

Besson, C[>antiers Aero-Maritimes de la Seine, F. B. A. (Louis
Schreck). Levasseur, Liore et Olivier, Spad.......ccccooviviiiiiiiiennnnnne. 133
Ze wzgledu na szczeg6towe omodwienie piatowcow w tresci ksigzki

i podanie cech charakterystycznych na str. 320 nie wymieniam
blizej typow budowanych przez owe fabryki.

NIEMCY.

A. E. G. AUgemeina Elektricitat GeseUsc\)aft.

JA. E. G.", dwuptatowiec, o 2 X 260 MK. silnikach Mercedesa,
do bombardowania przerobiony na ptatowiec pasazerski

~A. E. G. DI.", poscigowiec o 160 MK. silniku Mercedesa

LA, E. G. 0J.1*, platowiec pieChOoty.....ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeae 140
~A. E. G. Dr.“, trzyptatowiec

AQO ZaKIadY conoiii i e 153
Albatros zaktady

Ptatowce posScigowe KIasy D......c.ooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 138

Ptatowce piechoty klasy |I.
Ptatowce wywiadowcze klasy C.
Trzyptatowce

Wielkoptatowce klasy G.
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str.
Wodnoptatowce ptywakowe i todziowe
Aviatik
B. F. W. Bayeriscfje Flugzeiing Werke
Branden burgscfje Flugzeugwerke

D. W. Deutscfye Flugzeug Werke
Dornier
Jedno i dwuptatowe wodnoptatowce typu todziowego klasy R.

Euler August
Flugzeugwerke Jolyannistljal

FOKKEr FlUQzZeUgW EIK e, i 136
Friedricl)sh>afen Flugzeugbau

Gott>a

Halberstadt Flugzeugwerke G. m. b. H.

Hawa. Flannoverscl)e Wagonfabrik Aktien Gesellschaft . . . . 151
Junker Aktien Gesellscfraft DeSSaU ...occoiviuiiiiiiiiiiiiiiiieiee e 140
Jednoptatowce wojskowe metalowe wywiadowcze klasy ,C Z S”

0 160 MK. silniku MercedesSa....ccoouiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 151

Jednoptatowce ,,CS” o 200 MK. silniku Benz.

Jednoptatowce metalowe jednomiejscowe poscigowce klasy D. 1

o 185 MK. silniku B. M. W.

Jednoptatowce metalowe ,J. |.” dwumiejscowe ptatowce piechoty
KIasy 1. 0 185 MK ...t 140
Jednoptatowe wodnoptatowce metalowe dwumiejscowe klasy ,C 17

o 185 MK. silniku Benz. i jednoptat, karetki powietrzne

Kondor Flugzeugwerke G. m b. H.

L. F. G. Roland

Linke Hofmann WEerke . 176
Dwuptatowce typu R olbrzym

Lubeck-Eravemunde Flugzeugwerke

L. V. G. Luft Verkef)rs Gesellscfraft....ccccoviiiiiiiiiiiiiiiniiieieen, 152
Oertz

Pfalz Elugzeugwerke G. m. b. H.

Rumpler Werke G. m. b. Hoiii e 138

Sablatnig Flugzeugbau G. m. b. H.

Sc\)utte-Lanz Luftscfriffbau

Schneider Elugzeugwerke

Schulze Sportflugzeugwerke

Siemeens-Scfruckert

Union Flugzegwerke G. m. b. H.

Ursinus

Zeppelin W erKe .. e et 173
Wszystkie wymienione fabryki znaczga typy budowanych ptatow-
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cow znanymi juz C.D.G. i t. d. ktérych cechy charakterystyczne

str.

sg znane. Obecnie buduja ptatowce dla celéw handlowo— pasa-

zerskich.

NORWEGJA.

Marinens flyvebaatfabrik. (wodnoptatowce)
Haerens flyvemaskinfabrik. (fabryka wojsk.)

»B. B.” dwuptatowiec wojskowy

A/S Norsk Aeroplanfabrik.
POLSKA.

Plage & Laskiewicz.

»Balilla” poscigowce WHOSKI€ .ooiiiiiiiiiiiii e

ROSJA.

Obecnie uzywa armja rosyjska ptatowcow z dawnej licencji jak
Nieuport i Sopwith, za$ w stuzbie morskiej wodnoptatowca

E 2o Yo BT 0N A= T o Lo T O U g o X3S 203

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI POLN.

U. S. Navy Curtiss (,N C7”).
~NC, NC. 3 i NC. 4” Wodnoptatowce todziowe o 4 X 400 MK.

silnikach Liberty ,Twelves” uzbrojone w 8 karab. masz. 212
U. S. Air Service (Engineering Division).
.Lepere L. U. S. A. C. II”, dwuptatowy bojowiec klasy wywia-
dowczej o 400 MK. silniku Liberty uzbrojony w dwa state i dwa
ruchome Karab. MaSZ.......ccccocieiiieeiiee e, 221
»,USD. 9A.”, dwuptatowy wywiadowiec ciezszy o dwu statych
dwu ruchomych karab. masz. i wiekszej ilosci bomb.
U. S. Naval Aircraft Factory.
.F. 5. L.” — dwuptatowy wodnoptat todziowy o 2 X 400 MK.
silnikach Liberty, 4 karab. masz. i wiekszym ciezarze bomb.
Aeromarine Piane and Motor Company.
»A. S.” — dwuptatowy poscigowy wodnoptat ptyw. o 300 MK.
i 2 karab. masz.
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str.
Model ,,50“ B. 2., wodnoptatowiec turystyczny
Model ,,75", wodnoptat todziowy o 2X350 MK. silnikach Liberty
z urzadzeniem dla 14 pasazeréw

Bellanca.

»Bpllanca", dwumiejscowe dwuptatowce

Boeing Airplane Company.

»C L-4 S", wodnoptat ptywakowy ¢Ewiczebny o 124 MK. silniku
Hall-Scott ,Four”.

The BUIgESS COMPANY iiiiiiiiiiiiieieieee e ee e e ea et e e e e s e e e e e eaeeneeneeneeen 187

Cantilever Aero Company.

Cfrristmas ,,Bullet”, jednomiejscowy dwuptatowiec sportowy o 200
MK. silniku Liberty ,Six”.

The Continental Aircraft Corporation.

»,K B-5 T”, dwumiejsc. dwuptat, ¢wiczebny o 90 MK. silniku Curtiss.

Curtiss Aeroplane and Motor Corporation .c.ccoocceveieeiiiiieineeieeeeieennns 163

~Eagle", dwuptatowiec o 3X150 MK. silnikach Curtiss

~Eagle", dwuptatowiec o 2X400 MK. silnikach Curtiss C. 12
z urzadzeniem dla 10 pasazeréw

,Oriole”, dwupfat, trzymiejsc. turystyczny o 160 MK. silniku C. 6.
»~Wasp", trzyptat. dwumiejsc. poscigowiec o 400 MK. silniku
Curtiss.

»J N 4D", dwuptat, dwumiejsc. ¢wiczebny 090MK silniku Curtiss.
»J 1", dwuptat, dwumiejsc. pasazerski o 90 MK. silniku Curtiss.
»N. 9”7, dwuptat, dwumiejsc. ¢wiczebny o 100 MK. silniku Cur-
tiss ,0 X X”

»Seagul”, wodnoptat. trzymiejscowy pasazerski o 160 MK.

»H. 16", wodnoptat. do bombard. o 2X330 MK. silnikach Liberty
-,HS. 2L"“ wodnoptat. o 330 MK. silniku Liberty i 1 karab.
msz. dla celéw patrol.

The Dayton-Wright Company.

»K. T.”, dwuptat, trzymiejsc. karetka powietrz, o 420 MK.
.,De H. 4.”, dwuptat, dwumiejscowy o 400 MK. silniku Liberty
»,O0. W. .7, dwuptat, trzymiejsc. turystyczny o 180 MK.
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Durant Aircraft Corporation.

»,DS. J. 1, dwuptat, dwumjejsc. turystyczny o 200 MK.

Gallaudet Aircraft Corporation.

»Liberty Tourist”, dwuptat. 5-miejscowy o0 400 MK. silniku Liberty
»D. 4.", dwuptat, dwumiejsc. wodnoptat. do bombard. o 400 MK.

Horace Keane Aeroplanes Inc.

L»ACE. K. 1, dwuptat sportowy jednomiejsc. o 40 MK. Keane.

L aird

»S.”, dwuptat, sportowy jednomiejsc. o 50 MK. silniku Gnome.

Lawson Airline Company.

»,C. 2 Air Liner”, dwuptatowiec o 2X400 MK. silnikach Liberty.
~Twelves” z urzadzeniem dla 18 pasazerow.

Loughead Aircraft Corporation.

»S. 1", dwuptat, sportowy jednomiejsc. o 25 MK. Loughead.

Loening Aeronautical Engineering Corporation.

»M. 80", jednoptat, poscig, dwumiejscowy o 2 ruchomych i dwu
statych karab. maszyn, i 300 MK. silniku Wright-Hispano.
»Kitten”, jednoptat, sportowy jednomiejsc. o 60 MK. Lawrance
Jednoptatowe wodnoptatowce pitywakowe jedno i dwumiejscowe
np. sportowy ,Kitten”.

The L. W. F. Engineering COMPany..cccccceeeiiiieieeieieeineneeeeneenens 162

,Owi” Model H., dwuptat, do bombard. o 3X400 MK. silnikach.
»J. 2.1 D. H", jednomiejsc. dwuptat, o 2X200 MK. silnikach
Hall-Scott

The Glenn L. Martin Company.

Martin ,, Torpedo”, wielkoptatowiec dwuptat, o 2X400 MK. sil-
nikach Liberty, wuzbrojony w jedng 750 kg. wazacg torpede
i 4 karab, masz

~Mail", dwuptatowiec bojowy opancerzony o 2X400 MK. silni-
kach Liberty
»Army Transport i ,Bomber” wielkoptatowce dwusilnikowe

identyczne z typem ,Mail”.
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Martin J. V. Aeroplane Factory.

Graf)ame-Wt)ite ,,Baby” i Tt>e Martin ,,Seven-Ton”.

Maryland Pressed Steel Company.

»C. E.”, dwuptat, sportowy dwumiejsc. o 50 MK. silniku Anzani.

Nebraska Aircraft Corporation.

Lincoln Standart ,,HS”, dwuptat, dwumiejsc. pasazerski

Ordnance Engineering Corporation.

Orenco ,,B”, dwuptat, poscigowiec o 160 MK. silniku Gnome.
Orenco ,,C-2”, dwuptat, ¢wiczebny jednomiejsc. o 80 MK. sil-
niku Rhoéne

Orenco ,,C-4", dwuptat, dwumiejsc. szkolny

»,D i D-2”, dwuptat, poscigowce o 300 MK. silniku Hisp. Suiza.
Orenco ,F. 4”7, dwuptat turystyczny 4-miejsc. o 150 MK. Hisp.
Suiza.

Orenco ,E-2”, dwumiejsc. ptatowiec piechoty o 400 MK. silniku
Liberty.

Orenco ,H-2”, trzymiejsc. ptatowiec dla lotéw artyleryjskich
0 2X400 MK. silnikach Hispano-Suiza.

Orenco 12-miejscowy dla celéw handlowych — identycz-
ny z H-2.
Orenco , 17, dwuptat, wodnoptat. ptywakowy dla celéw sportowych

Sperry Lawrence Aircraft Company.
~Ampf)ibian”, trzyptat. wodnoptat o 370 MK. silniku Liberty

Stout Engineering Laboratories

Jednoptatowce trzymiejscowe

Thomas-Morse Aircraft Corporation.

-M. B. 37, dwuptat, poscigowiec o 300 MK. silniku Hispano
-M. B. 4”7, dwukadtubowy dwuptatowiec o 2X300 MK. silnikach
Hispano.

Vought & Lewis Corporation.

West Virginia Aircraft Co.

Wittemann-Lewis Aircraft Corporation.

WEGRY.
A. M. A. Allgemeine Maschinen Aktien G.
Lloyd zakiady lot......ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiees 154
Ungarische Flugzeugwerke A. G. (Ufag) . 154



WELOCHY. str.

AN S A LA O (8. V. A ) i e 160

»S. V. A.“, dwuplat, poscigowiec o 200 MK.
»S. V. A", dwuptat, wywiadowiec o 200 MK. . . . . . . . 160
»A 1", dwuptat, poscigowiec o 220 MK.
»A 3 i Ab5" dwuptat, wywiadowcze o 300 MKk.
»A. M.", wodnoptat. ptywakowe jedno i dwu miejscowe o silni-
kach 200 MK.

Arde a

Breda Societa ltaliana Breda, Milan & Sesto.

, Breda-Pensuti", trzyptatowiec o 45 MK. Anzani

Caproni Societa Per Lo Sviluppo Dell’ Aviazione........cocccovviveiinnnnnnn. 203
Trzyptatowce pasazerskie typu ,olbrzym ". ..., 170
Dwuptatowce Ca 3 i Cab, trzyptatowiec Ca 4...cccovvvvevvnvieniinnnnnnn. 182

Chribiri.

Fiat Societa Anonyma F. I. A. T.

»A. R. F.“ (Aeroplan-Rosatelli-Fiat), dwuptatowiec dwumiejscowy
o0 700 MK. silniku Fiat A 14

»BR.", dwuptat, wywiadowczy 0 700 MK....c.cccoiviiiriiiiiiiiiiiieneieennns 216
Gabardini Societa Incremento AVIiazioONe.......cccooiiiiiiiiiiiiiiiienae e, 203
Dwuptatowce mate o 35 MK. silniku
Macchi Societa Anonima Nieuport MaccChi...cccocciiiiiiiiiiiiiiiiieieenn, 186

» 16", jednomiejscowy dwuptatowiec o 30 MK. i wodnoptatowiec
0 40 MK. silniku Gnat ,,A. B. C.“ e 261
,,18", dwuptatowy wodnoptat szkolny o 160 MK.
Macchi 18, wodnoptat pasazerski z urzadzeniem luksusowem
o 250 MK.

Ricci Industrie Aviatorie Meridionali.

,R. 6", trzyptatowiec sportowy jednomiejsc. 0 40 MK................. 261
»R. 1b", wodnoptat ptywakowy o 3X160 silnikach Isotta Fraschini
S. A. M. L. Societa Anonima Meccanica Lombarda.

S. I. A. Societa ltaliano AViazioNe.....ccooiiiiiiiiiiiiiiiici e 202

S. I. A. I. Societa Idrovolanti Alta Italia, (Sovoia)....cccccovvuieenrannn.n. 186
»S 16", dwuptat, wodnoptatowiec 5-miejscowy o 280 MK.

S. I. A. M. Societa Industrie Alto Mediterraneo........ccccoceeieniennn... 261

Societa Industrie Aeromarittime , Gallinari”.
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Armstrong Withworth .
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Bacon Roger
Balilla
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Trouve

92, 98,

Wallbaum .
Warchatowski
Wegener A. i K.

Wenham
Westland
Weyman
White Graham

*) Oznaczonych gwiazdka szukaé¢ w wykazie fabryk.
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Str. Str.
White Samuel....cccooeveennnnne, 104 Vickers-Wimy.....cceoennen. 212%)
W. J. B. C. L, 145%) Ville de Bruxelles bal. ster. 62
Wieland....ooooovoiiiiiiiiiiienns 1 Ville de Bordeaux bal. ster. 62
W. K. F. . o 202%) Ville de Lucerne bal. ster.. 62
Wright W. i O. . 25, 51, 79, 164%) V0IasaK..ooooooiioiiiiiiiiiiiiieeen 224
Wynmalen.....cocooveveiiiiiiiiiinnennns 87 Voisin G. Ch. 34, 84, 156
Vuillemin.......ccooiiiiiiiinnns 214
Vanderborn......ccooeeveieinnennn.n. 84
Vaulse, d € .coviiiiiiiiiiiiiann.. 73 Yamada, bal. ster...................... 66
Vaulx, de 1@ .ccccoooeeeoeeeeeeeeeenenn. 80 Yamada-Kikiu bal. ster.. 66
Veeh bal. ster........coccceeeiininnn... 110
Vedrines........occoooeiiiiinnanen. 90, 211 Zeppelin bal. ster.. 58, 111
VicKers . .oiiiiiaennnns 99, 246%*) Zodiac bal. ster. . . 62, 102
Vickers-ScoUt......coccuveeennes 142%) ZUKOWSKI...oovoiriieiiieeeiieiiee, 90
*) Oznaczonych gwiazdkg szuka¢ w wykazie fabryk.
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SPIS RyCIN,

OBRAZOW | AKWAREL UMIESZCZONYCH W NINIEJSZEM WYDANIU.
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10.
11.
12.
13.

14.
15.

16.

17.
18.
19.

20.
21.

22.

23.
24.
25.
26.

27.
28.
30.
31.
32.
33.

Montgolfierka z 18-go wieku

Skrzydtowiec Degen‘a . . . . . . .

Lot gotebia ku dotowi z widocznem opadaniem i wznoszeniem sig
kadtuba podczas uderzen skrzydtami wedtug prof. Marey‘a

Dziecinna zabawka wzoru Srubowca Launay‘a i Bienvenu'‘a

Projekt maszyny do latania z r. 1842 wykonany przez Henson‘a
Model latawca inz. Kress'a

Model latawca Tatin‘a z r. 1879 . .

LAvion” Ader‘a z r. 1890 na wystawie w Paryzu

Wielkoptatowy olbrzym inz. Maxim’'a z r. 1890/93.

Model Langley’a w powietrzu w r. 1896

Zes$lizgowy lot Lilienthal’'a . .

Lilienthal zlatuje swoim dwupiatowym Slizgowcem

Mr. Lawrence Hargrave przeprowadza dos$wiadczenia latawcami skrzyn-
kowemi . . . . . . . .
Samolot braci erght 6w manewruje nad lotniskiem (Zdjecie z boku).
Wright'‘owie popisuja sie poraz pierwszy w Europie lotami godnemi
podziwu

Konstrukcyjny Wyglad samolotu braci erghtow

Wilbur Wright startuje przy pomocy katapulty

Slizgowce Bleriot'a i Archdeacon‘a

Ptatowiec Santos-Dumont‘a ktérym on w pazd2|ern|ku r. 1906 wykona+
publicznie pierwsze skoki w powietrzu

Santos-Dumont przy swoim samolocie

Dwuptatowiec Voisin ulepszonej konstrukcji . .
Jednoptatowiec Esnault Petterie z 4-Smigowem Smlglem i bocznemi
koétkami na ptatach dla zabezpiecznia podczas lgdowania przed prze-
chyleniem w bok .

Wypadek uszkodzenia samolotu Bleriot'a

Bleriot dokonuje lotu dystansowego

Jednoptatowiec Bleriota 10-ty z rzedu .
Dwuptatowiec Henryka Farmann‘a po usunieciu $cian bocznych z obrot-
nym sterem wysokos$ci na przodzie

Dwuptatowiec amerykanski June-Bug-Curtiss podczas startu

29. ,Gotab” ,Etrich” Weis z roku 1908709

Wieloptatowiec Givaudon

Wieloptatowiec Ecquevilley

Wieloptatowiec Burcharett

Wieloptatowiec Goupy
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s 8

41.

42.

R &

46.

47.
48.
49.
50.
51.

52.

53.
54.

Wieloptatowiec Roe w locie

Smigtowiec konstrukcji Cornu‘a

Zyroplan konstrukcji Laterle‘a . . . . .
Pierwszy projekt balonu do sterowania z r. 1784, opracowany przez
Meusnier‘a . . . . .
Pierwszy balon sterowy Giffard‘a z r. 1852, wyposazony w maszyne
parowa . . . . . . .

Balon sterowy ,La France” krazy ponad Paryzem, w roku 1884
Pierwszy balon sterowy konstrukcji sztywnej inz. Schwarza, manewruje
nad lotniskiem w Tempelhof . . . . . .
Rusztowanie i wewnetrza powloka balonu sterowego konstrukcji
hr. Zeppelin'a . . . . . . .
Balon sterowy Zeppelm po hawarji podczas ladowania z widocznag
powtoka okrywajacag szkielet balonu

Balon sterowy ,Z. 111". z r. 1909, ulepszonej konstrukql

Pierwszy balon silnikowy konstrukcji Santos-Dumont‘a (na prawo kosz-
gondola z silnikiem) . . . .
Santos-Dumont okraza poraz pierwszy wieze Eiffel w r. 1901, balonem
swojej konstrukcji . . .

Balon sterowy ,Espana” armji hlszpansklej, z zaktadoéw Astra

Balon sterowy nowszej konstrukcji ,La Ville de Bruxelles”

Balon sterowy ,Zodiac" . . L

Balon sterowy konstrukcji Dr. inz. A. v. Parseval'a

Balon sterowy zaktadéw Siemens‘a i Schuckert'a z r. 1911

Balon sterowy armji angielskiej ,Baby” .

Balon sterowy b. armji austr.-weg. K. W. z r. 1911

Nowszy system balonu sterowego japonskiego z r. 1911 .
Przedwczesne lgdowanie i uszkodzenie balonu sterowego ,Parseval”
z powodu niefunkcjonowania worka powietrznego

55, 56. Wojskowe balony sterowe systemu Lebaudy ,La Republique” ,La

57.

8

88

EBR R

67.

68.

Patrie” i ,La Liberte” . . . . . . .
Pierwsze doswiadczenia balonem sterowym systemu poétsztywnego
w Niemczech . . . . .
Balon sterowy wojsk niemieckich konstrukcll mjr. Gross’a i inz. Ba-
senach”™ M. L .

Wielki balon sterowy Forlanini . .

Wojskowy balon sterowy M. Il. Gross-Basenach'a

Voisin, konstrukcji z historji rozwoju ptatowca (zakonczenie czesci I)
Bleriot przelatuje kanat La Manche 26 lipca 1909 r.

Drugi lot Lathama przez kanat La Manche

Pierwsza konstrukcja dwuptatowca z fabryki Euler‘a

Jednoptatowiec H. Farman o 50/80 MK. silniku Gnome i Rhéne
Jednoptatowiec wojskowy D. F. W, typu ,gotab” z r. 1913 o 100 MK.
sitniku Mercedes‘a i 110 km. predkosci . . . .
Jednoptatowiec wojskowy Rumpler typu ,gotab” z r. 1913 o 100 MK.
silniku Argus i 90—-100 km. predkosci. . . . .
Jednoptatowiec Harlan z r. 1913 typu ,gotab o 100 MK. silniku i 100
km./godz. predkosci

Jednoptatowiec Fokker z r. 1912/13 . .
Dwuptatowiec Albatros z r. 1913 o 100 MK. silniku Mercedes, 100 km.
predkosci i szybkos$ci wznoszenia sie 100 m. w 8 min.
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Ryc.

70.

7L

73.
74.

75.
76.

78.
79.

S]

80b.

81.

B8R

86.
87.
88.

R88

92.
93.
94.
95.

97.

100.

101.
102.

103.

104.

105.

Dwuptatowiec Aviatik z r. 19134 o 100 MK. silniku i 100 km. pred-

koéci na godz. . . . . .

Dwuptatowiec wo;skowy Vickers z r. 1913 o 80 MK. silniku Wolseley

albo 100 MK. Gnéme . .

Dwuptatowiec Sopwit z r. 1913 .

Dwuptatowiec Bristol z r. 1913 o 80 MK. silniku Gnéme i 70—110 km.

predkoséci na godz. . . . . . . .

Dwuptatowiec Caudron z r. 1913 o 80 MK. silniku Gnéme lub Anzani

Dwuptatowiec Sommer z r. 1912 o 70 MK. silniku Renault

Dwuptatowiec Astra z r. 1913 o 75 MK. silniku Renault i 90 km pred-

kosci na godz. . .

Wodnoptatowiec todziowy francuski Paulhan Curtiss z r. 1912 .

Wodnoptatowiec ptywakowy marynarki niemieckiej Albatros z r. 1913

Wodnoptatowiec pitywakowy Samuel White z r. 1912 o 160 MK. sil-

niku Gnéme .

Balon sterowy niemiecki L. 71.

Balon sterowy angielski R, 34.

Handley-Page, konstrukcja z czaséw udoskonalenia p}atowcow .
(Koniec czesci ).

Dwuptatowiec na wywiadzie w pierwszych dniach wojny

Dwuptatowiec poscigowy Albatros D. 111 .

Urzadzenie miejsca dla pilota w ptatowcu Albatros D. 111

Silnik lotniczy Hiero 230 m. 2z Austr. Zaktadéw Tow. Akc. Warcho-

towski w Wiedniu

Silnik lotniczy witoski Fiat typu A-15. R. 400 MK.

Opancerzone czoto dwuptatowca Salmson

Dwuptatowiec Voisin uzbrojony w dziatka szybkostrzelne

Umieszczenie stalych karabinéw maszynowych, regulowanych przez

silnik obrotowy, na dwuptatowcu poscigowym

Artylerja ostrzeliwujaca lotnika .

Francuski poscigowiec Nieuport 29 C1. 300 MK. Hlspano -Suiza

Dwuptatowy poscigowiec Nieuport, starszej konstrukcji budowany w Anglji

Dwuptatowy poscigowiec wioski S. P. A. D.

Jednoptatowy poscigowiec typu ,p rasol” G. L. (Gourdou-Leseurre)

Dwuptatowiec wywiadowczy typu Sopwith z r. 1916.

Jednoptatowiec Fokker E. Ill. 1916. .

Jednoptatowy Fokker D. VIIIl. typu ,parasol” zupe}nle bez Sciegien

Dwuptatowy poscigowiec Fokker D. VII.

Dwuptatowy poscigowiec Fokker Dr. I.

Dwuptatowy poscigowiec Roland o 220 MK. silniku ,Benz”

Lekki wywiadowczy jednoptatowiec metalowy Junker-Fokker C. L. I.

o 160 MK. silniku Merceees, ("Prézny ptatowiec wazy 735 kg.

Dwuptatowy poscigowiec z fabryki niemieckiej Albatros typu D. II.

Dwuptatowy poscigowiec angielski Sopwith typu ,Snipe” o 200 MK.

silniku B. R. 2.

Dwuptatowy poscigowiec angielski Martinsyde F. 3. o 250 MK. silniku

Rolls-Royce, najnowszej konstrukcji (predkos$¢ w locie 230 mk/godz.) .

Pierwszy pos$cigowiec Balilla z pierwszej polskiej fabryki ptatowcéw

z pilotem $. p. Haberem-Wotynskim, ktéry padt 21 lipca 1921 r.

Jednomiejscowy dwuptatowiec Lebied =z rosyjskiej fabryki ptatowcéw

Lebiediewa
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Fotografja z lotu wywiadowczego, przedstawia odkrycie lotniska wlosk.
Nieuportéow obok Ajello. (na fotogr. w okolicy znaczka czarnego tréjkata)
Zdjecie fortow Warszawy z wysokos$ci 900 m. przed zajeciem miasta
przez wojska niemieckie . . . . . .
Wywiadowczy ptatowiec polski ponad etapem nieprzyjacielskim na
wysokosci 2500 m. .

Dwuptatowiec wywiadowczy Germania klasy ,C”

Dwuptatowiec wywiadowczy Hannover klasy CL. w stuzbie polskiej
Dwuptatowiec wywiadowczy LVG.-C. starszej konstrukcji
Dwuptatowiec wywiadowczy DFW—C. starszej konstrukcji
Dwukadtubowy dwuptatowiec wywiadowczy Ago C 131/15 z siedzeniem
obserw. na przodzie

Dwuptatowiec wywiadowczy Aviatik . . .
Dwuptatowiec wywiadowczy Voisin starszej konstr. dostarczony armji
rosyjskiej i przystosowany do startowania i ladowania na $niegu
Dwuptatowiec wywiadowczy Breguet XVII C 2

Dwuptatowiec wywiadowczy Salmson 2 A 2

Wywiadowczy dwuptatowiec Bristol-Fighter typu F 2. o 300 MK. silniku
Hispano-Suisa

Dwuptatowiec wyW|adowczy De Havilland typu D. H. o 240 MK. silniku
B. H. P. Siddeley-Puma

Wywiadowczy bezkadiubowy dwuplatowmc F. E. 2. B.

Dwuptatowiec wywiadowczy wioski tow. S. V. A.

Trzymiejscowy dwuptatowiec wywiadowczy S. I. A. 7. B.
Dwuptatowiec wywiadowczy de Havi'lland starszego typu (1915) -
Dwuptatowiec wywiadowczy armji ameryk. Wright HS

Dwuptatowiec wywiadowczy ,Standart o 6-cylindrowym silniku ,Hall-
SCOtt A 5%, 133 MK it
Ptatowiec w bezposredniej walce z nieprzyjacielska piechota
Dwusilnikowy ang. wielkoptatowiec do bombardowania Handley-Page
typu 07400 o 2 po 350 MK. silnikach Rolls-Royce

Dwusilnikowy wielkoptat o kadtubie otwartym Caudron G 4
Niemiecki Gotha G 1 Friedel Ursinus, w pierwszych poczatkach roz-
woju wielkoptatowca dwusilnikowego

Wielkoptatowiec Gotha G 5 po katastrofie .

Dwuptatowiec trzysilnikowy Caproni Ca-5.

Wielkoptat dwusilnikowy S | A.

Dwa silniki prawej gondoli i jeden $rodkowy w kadtubie olbrzyma R 69.
Dwuptatowy olbrzym typu XIV R 69 widziany z przodu i z tylu.
Dwuptatowy 4-silnikowy olbrzym Handley-Page typu V/1500 o 4 po
350 MK. silnikach Rolls-Royce . . . .
Trzyptatowy olbrzym Bristol typu ,Braemar” o 4 silnikach Liberty po
410 MK. PR PPN
Bomby uzywane w lotnictwie niemieckiem, od lewa na prawo 50, 100,
300, 12.5, 1000 Kkg. . . . . m
Dwusilnikowy wielkoptatowiec AEG, przysposoblony do lotéw nocnych
Dwusilnikowy trzyptatowiec olbrzym Caproni Ca-4

Wywiadowczy wodnoptatowiec ptywakowy niemieckich zaktadéw Bran-
denburg . . R

Wodnoptatowiec olbrzym z zaktadéw Staaken, przerobiony na ptato-
wiec pasazerski
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Ryc. 142. Wodnoptatowiec todziowy (Flyiny Boat) N. T. 2 b. o silniku 210 MK.
, 143. Obraz walki z nad frontu witosko-austrjackiego .
» 144. Ostrzeliwanie lotnika ze specjalnego karabinu maszynowego
. 145. Rozpoznawanie rodzajow ptatowca co do iloSci miejsc
, 146. Bohaterski koniec walki powietrznej (front witosko-austrjacki)
., 147. Dwuptatowy poscigowiec b. arm. austr. Albatros D. Il.) lotnicy Polacy
w arm. zab. w plat. autor, na prawo brat pilot Tadeusz, na lewo por.
T. Welecki) .
, 148. Dwuptatowiec wywiadowczy Ansaldo arm. w+osk|ej
Ryc. 149. Ptatowiec ,oko armji" w stuzbie obserwacyjnej
Zakonczenie czesci Ill. — Wojskowej. .
, 150. Droga powietrzna i dazacy po niej ptatowiec
, 151. Ptatowiec przebywa niebezpieczne lodowce Alp droga powietrzng
. 152. Angielski ptatowiec pasazerski przed odlotem
, 153. Dwuptatowie, wioski ,B. R.“ o jednym silniku Fiat 700 MK.
. 154. Loty zaglowe w Rhon ptatowcami bez silnika . .
, 155. Lotnik armji amerykanskiej Mac Ready, zdobywca rekordu wysokosci
12,500 m. w ubraniu lotniczem .
, 156. Dwuptatowiec poscigowy Ae 04 konstrukcji czesk|e1 (Drugl Salon Aero-
nautyki w Pradze 2/X 1921) . . .
., 157. Dwuptatowiec ptyngcy w oceanie lotnym—droga powietrzna .
,» 158. Niemiecka karetka powietrzna zaktadéw D. F. W. na ustugach kupieckich
. 159. Urzadzenie kabiny pasazerskiej w wielkoptatowcu Handley-Page
» 160. Zdjecie fotograficzne Lwowa, dokonane 2z wysokos$ci 500 m. przez
kpt. Wereszczynskiego .
., 161. Piekne zdjecie lotnicze z wysokosm 300 m. Zamek Lichtenstein
» 162. List szwajcarskiej poczty lotniczej . . . . A
, 163. Kabina pasazerska 6 miejscowego Jednoplatowca Junker’'a
, 164. Handley-Page o 4 po 350 MK. silnikach Rolls-Royce
., 165. Angielski 4-miejscowy dwuptatowiec pasazerski B. A. T. 300 konnym
silniku Rolls-Royce . . . .
, 166. Luksusowe urzadzanie kabiny pasazerskiej w niem. karetce zakladéw
D-
, 167. Przebudowany dwusilnikowy wojsk. Handley-Page
, 16?. Pasazerski dwusilnikowy Handley-Page ztozony
., 169. Angielska karetka powietrzna ,Westend" o 275 MK. silniku Rolls- Royce
, 170. Dwunastocylindrowy silnik Lorraine ksztattu V o 500 MK.
, 171. Czterosilnikowy pasazerski ,olbrzym" zaktadéw Staaken
. 172. Pasazerska dorozka powietrzna 6 miejscowa Fokker F. IL
. 173. Dwuptatowiec de Margeay o 60 MK. silniku Rhéne .
. 174. Dwuptatowiec sportowy ,passe partout” de Mareay o 10 MK. silniku
B. C. . u . . . .
., 175. Przecietny wyglad silnika normalnego uzywanego dzi$ w lotnictwie

(Maybach 260 MK.)

Zakonczenie czeséci IV. Lot tanim i prostym sposobem

Ryr.

”»

”»

176.

177.

178.
179.

Schematyczny rysunek dwuptatowca Balilla. przedstawiajacy ukiad
ptatéw i steréw, umieszczenie silnika, chtodnicy, $migta i podwozia
Rysunek jednoptatowca, przedstawiajacy z profilu podwozie, ptoze ogo-
nowa, $migto, platy i stateczniki z sterami

Rysunek wodnoptatowca ptywakowego

Rysunek wodnoptatowca todziowego
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. 180.
181.
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197.
198.

199.
200.
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205.
206.
207.
208.
2009.
210.

Rysunek jednoptatowca z profilu z goéry

Rysunek jednoptatowca z profilu z przodu

Rysunek jednoptatowca typu ,parasol” . .

Rysunek dwuptatowca przedstawiajecy ukiad i wigzanie ptatow
Rysunek dwuptatowca szerokiej rozpietosci

Rysunek przedstawiajacy czeéci dwuptatowca

Rysunek trzyptatowca z profilu bocznego

Rysunek trzyptatowca z profilu z przodu

Szkielet kadtuba z widocznemi 4-podtuznicami, ramami poprzecznemi
i zesztywnieniem drutowem . .

Rysunek przedstawiajacy czes$ci sktadowe ptatowca

Przytwierdzenie ptozy ogonowej

Sciggacze uzywane do naciagniecia linewek w platowcu

Rysunek przedstawiajgcy czesci dwuptatowca

KrawedZ prujgca albo brzeg natarcia ,

Szkielet ptatowca w fabryce ,Aeffag"

Hala sktadania ptatowcéw w fabryce Handley- Page

Stery i stateczniki ogonowe . .

Podtuzny przekroéj ptatowca dwumiejscowego . . .
Rysunek przedstawiajacy schematycznie cylinder, zawory, obrét watu
karbowego i wysoko$¢ suwu

Silnik lotniczy witoski Fiat typu A 12, 240 MK.

Rysunek silnika Fiat . . . . . .
Ustawienie sie tlokéw i wynikajacy z tego porzadek pracy w cylindrach
Przekréj poprzeczny cylindra Nr. 1

Przekrdj poprzeczny najprostszego systemu karburatora ,,Cudel
Wyglad pojedynczego cylindra zdjetego z pokrywy

Korbowéd

Schemat przewodéw zap+onu strony Wydechowej albo magneta 1
Wat korbowy 6-cylindrowego silnika lotniczego

Przekréj poprzeezny karburatora, A 12

Porzadek pracy w cylindrach uwidoczniony na wale korbowym.
Umieszczenie chtodnicy i zbiornika benzyny opadowej w ptacie gérnym

Autor i jego ostatnia katastrofa we Lwowie

Ryc 211.

212.

213.
214.
215.
216.
217.
218.

219.
220.
221.

222.

(Koniec czesci V)
Jednoptatowiec Bleriot po wylagdowaniu dnia 25 lipca 1909 r. na tace
obok Dover .
Pierwszy nieudany lot Latham’a przez kanat La Manche dnia 19 Ilpca
1909 r. . . . .
Smiaty lot Paulhana dwup}atowcem Voisin w Ostendzie
Pierwsza konstrukcja dwuptatowca Breguet o oryginalnem podwoziu
Jednoptatowiec Antoinette . .
Oryginalna konstrukcja Jednopiatowca a raczej dwupiatowca Astra
Dwuptatowiec niemiecki Rumpler z r. 1915 . .
Jednoptatowiec Nieuport pierwszej konstrukcji o ciezarze 260 kg. i 12ma
powierzchni nos$nej .
Jednoptatowiec Vendéme uproszczonej konstrukcu
Jednoptatowiec Santos-Dumont zwany ,Demoiselle”
Dwuptatowiec Warchatowskiego ,Vindobona 11 na konkursie lotniczym
w Budapeszcie . . . . . .
Chavez przed startem do przelotu pasma Simplonskiego
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Ryc. 223. Pierwsza konstrukcja w ptatowcach olbrzymach, dwuptatowiec Sikorskiego
, 224. Jednoptatowiec Morane-Saulnier typu ,parasol" z r. 1914 przystosowany
do startowania i lgdowania na $niegu
. 225. Jednoptatowiec Grade z roku 1909
. 226. Smlaiy lot Charles'a Rolls przez kanat La Manche 2 czerwca 1910 r.
, 227. Pierwsza konstrukcja dwuptatowca Albatros, o bardzo matym rucho-
mym ptacie dolnym widziany z przodu i z tyhu
., 228. Jednoptatowiec austrjacki ,Etrich" typu gotab

O b r a z y
Sen Ikara
Montgolfierka z 18-go wieku
Silnik obrotowy 7-cylinorowy Gnéme . .
Bleriot pionier lotnictwa francuskiego, przy sterze swojego p}atowca
Balon sterowy ,La France" z r. 1884 85 zbudowany przez Renarda i Krebsa
Silnik lotniczy wioski Fiat typu A-14 700 MK. .
Obrazy rozwigzania lotu wywiadowczego i lotu celem bombardowania
Wymuszone Ilgdowanie w walce powietrznej, w ktérem obaj lotnicy pozostali
szczes$liwie przy zyciu

A K W A R E L E

Balon sterowy nad parkiem tazienkowskim
Ptatowiec sportowy konstrukcji autora nad placem zamkowym
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