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Przedmowa autora.

Awjatyka, czyli zegluga napowietrzna, pomi-
mo, 2e od tak niedawna istnieje na $wiecie, juz
zdolala zaslyng¢ szeroko cudami swego postepu
i znacznem zwyciestwem nad zywiolem powietrz-
nym. '

Jeszcze przed pieciu laty lotniciwo uwazano
za mrzonke, obecnie za$ przeszlo 500 aeropla-
néw na wszystkich kraricach swiata szybuje z mia-
sta do miasta i swemi regularnemi kursami wy-
piera stanowczo wszelkie inne Srodki komunika-
cyjne.

Pospolu z temi maszynami cudownemi, wkra-
czamy w nowg dla nas ere rozwoju ludzkosci
i opanowujemy nowa, od tak dawna przez nas
wymarzong, lecz tak dlugo niedostépng dla czlo-
wieka dziedzine paristwa powietrznego.

Od czasow zamierzchlych, pogrgzonych w nie-
pamieci wiekéw, rwala sie duszaludzka do blgkit-
negdo, zludnego stropu... lecz dopiero teraz te marze-
nia wszystkich czaséw i narodéw zostaly, naresz-
cie, wcielone w zycie.



Wzloty Wright’'é6w, Blériot'a, Farmana, Lat-
hama Paulhane’a przekonaly najbardziej nawet za-
cietych i najbardziej watpigcych sceptykow o zwy-
cigstwie, coprawda niezupelnem jeszcze, niemniej
wszelako o zwyciestwie genjuszu ludzkiego nad
zywiotem powietrzhym. Dzieki tym wzlotom nowe
idee awjatyczne poczely szybko rozwija¢ sie
w sSwiadomos$ci ogd6tu, a nastepnie, jeszcze szyb-
ciej, urzeczywistnia¢ sie.

Rozwdj awjatyki, dokonany z zawrotng szyb-
ko$cig, niemal w naszych oczach, nie pozwolit
nam zbada¢ w czasie wlasciwym wszystkich swo-
ich okreséw, rozejrze¢ sie w jego szczegolach,
pozna¢ same idee i zda¢ sobie dokladnie sprawe
z tego, czem jest awjatyka, co przez nig nalezy
rozumie¢ w chwili obecnej i jakie jest jej zna-
czenie dla przyszlosci.

Wielu z nas nawet nie wie, komu wlasciwie
jesteSmy obowigzani wcieleniem w zycie tej no-
wej cudnej zabawki, tego wymarzonego ptaka, po-
spolicie zwanego aeroplanem, czyli latawcem.

ljezeli z kazdego sSwiezedo numeru dziennnika
czerpiemy wiadomosci o nowych rekordach izwy-
cigstwach awjatoré6w na turniejach wszechswiato-
wych, jezeli znamy | najszczegélowsze zyciorysy
wstawionych na tem polu ludzi i w dodatku po-
trafimy odrozni¢ biplan Wright’a od monoplanu
Blériot’a, to uwazamy sie juz za znawcow, zupel-
nie uzdolnionych nawet do wzniesienia sie przy
okazji w powietrze na latawcu. Jednakze tylko
znajomos$¢ zasad latawca, jego teorji, praw, wa-
runkujacych ustr6j i kierowanie nim w powie-



7

trzu, w polaczeniu z duza praktyka wzlotéow, mo-
ze nas zblizy¢ do idealu pilota-awjatora.

W dzietku niniejszem wylozona jest krétko
cala teorja latawca i tuszymy, ze zaciekawi ona
naszych miodych awjatoréw, dajac im do rgk na-
dgromadzony przez ludzko$¢ materjal, ktérego wy-
zyskanie przy dalszym rozwoju prawidiowym, mo-
ze stworzy¢ jeszcze wigksze dziwy od wspdlcze-
snych. Nadmieni¢ przytem nalezy, ze tylko obe-
znany, chociazby w streszczeniu z teorjg czytel-
nik, nie bedzie fantazjowal bezowocnie, nie be-
dzie sie unosil naprézno i nie pojdzie po drodze
blednej, trwonigc swoj umyst, talent i twdrczosc
na nieziszczalne marzenia.

Znajagc natomiast teorje, mozna obliczy¢
wszystkie dane, niezbedne dla rozwoju tej lub
innej sprawy, stworzy¢ dla niej odpowiednie $ro-
dowisko i oznaczy¢ gdranice jej rozwoju w zakre-
sie mozliwosci, a wtedy... wtedy nie beda stra-
szne zadne przeszkody, nie beda ciezkie zadne
préby, za$ mysl w sojuszu z pracg wytrwala, do-
Swiadczeniem i gotowo$cia do poswiecenia zycia
kazdego czasu za sprawe umilowang, stopniowo,
krok za krokiem, przezwyciezy na drodze wszyst-
kie zapory.

Po krétkim szkicu historycznym, czytelnik znaj-
dzie tu dostepnie wylozony opis trzech najbardziej
znanych aeroplanéw wspdlczesnych: br. Wright,
Blériot’a i Voisin’a, jakotez opis wspolczesnych
typow silnikow i Sruby.

| jezeli to dzietko, pomimo calej niedosko-
nalosci swej, obudzi w czytelniku che¢ do pracy
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nad rozwojem awjatyki i w ten sposéb, by¢ mo-
ze, naprowadzi go na nowe odkrycia i pomysly
ktére przyczynig sie do jeszcze szybszego pod-
boju atmosfery, to autor bedzie zupelnie zadowo-
lony i bedzie uwazal sie za sowicie nagrodzonego
za trud i prace podjets.
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Od najdawniejszych czas6w swego istnienia
historycznego, czlowiek przygladal sie otaczajgce;j
go przyrodzie i $ledzagc za unoszgcemi sie nad
nim ptakami, szybujacemi w chmurach, po nad
najwyzsze szczyty, za ulatujacym ku niebu dymem
z ognisk i widzagc swobodnie opadajacy i przez
wiatr unoszony lis¢ jesienny, nie moglt sie po-
wstrzyma¢ od pragnienia, aZeby sie takze unie$¢
w powietrze i wzorem ptakéw swobodnie pobujaé
w niebiosach.

Droda codziennych spostrzezeri i dlugiego
rozwazania, czlowiek uznal za najbardziej natu-
ralny wzlot w powietrze wlasnie na sposéb pta-
kéw, i wszystkie jego usilowania w ciggu dlugich
wiekow byly skierowane ku rozwigzaniu zadania
tag droga. | jedynie dlugi szereg niepowodzen,
ktorych doznal w tej pracy, wielka ilo$¢ ofiar
tudzkich i strat materjalnych, zmusily go powoli
do skierowania swych mysli w inng strong i'do
szukania na innem polu rozwigzania swego wy-
marzonego problematu.
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Spadajacy i swobodnie unoszony wiatrem
li$¢ jesienny, najbardziej zwracal na siebie uwage
czlowieka i naprowadzal go na rozmaite mysli.
I 1i$¢ ten, po przez dlugi szereg przeobrazen, stal
sie prawzorem dzisiejszego latawca. Dopdki jed-
nak nie zostal wykryty blad w formulce New-
tona, dopoki za podstawe nauki awjatycznej nie
zostaly przyjete trwale i niewzruszone zasady,
wykazujgce w praktyce wyniki namacalne, zadne
udoskonalenia techniki, a nawet i kwestji silni-
kow nie mogly przeobrazi¢ liScia w aeroplan.

Dopiero profesor, inzynier Drzewiecki, *)

*) Stefan Drzewiecki, znakomity inzynier i profesor,
ur. w r. 1844 w, Kuszce na Podolu, syn Karola, poruczni-
ka wojsk polskich z 1831-go r., a wnuk slynnego legjoni-
sty Kosciuszkowskiego. Pierwszg prace swojg, o zeglu-
dze powietrznej Drzewiecki oglosit po rosyjsku w r. 1887
(Petersburg) p. t. ,Aeroplany w przyrodzie*, w ktérej po-
ruszyl my$l polgczenia aeroplanu z silnikiem (motorem)
i srubg. W r. 1889 Drzewiecki oglosil drugg prace p. L.
,Les oiseaux considerés comme des aéroplanes animes*
(,Ptaki jako zywe latawce*), dostarczajgcg po dzis dzien
materjalu Zrédlowego dla wykladajacych o zeglarstwie
powietrznem. Obydwie te prace Drzewieckiego opierajg
sie na badaniu ruchu ptak6w i na mocy bystrych obser-
wacji Drzewiecki okresla szczegélowo kat, pod jakim
linja lotu odchyla si¢ od poziomu. W r. 1891 Drzewiecki
ogdlasza: ,Le vol plané“ (Paryz), ,L-’aviation de démain“
(Paryz) i w in. i przychodzi do “przekonania, Ze rozwig.
zanie zagadki zeglugi powietrznej musi nastapi¢ przy
koricu XIX wieku. Rzeczywiscie, przewidzenia Drzewiec-
kiego byly trafne, jakkolwiek rozwigzanie istotnie nastg-
pilo dopiero w pierwszych latach b. stul. Ostatniemi pracami
Drzewieckiego z roku 1909 byly broszurki: ,O koniecz-
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ktory udowodnil mozliwo$¢ wzniesienia sie w gore
aparatow ciezszych od powietrza, oraz inzynier
Ferber, ktéry zasadniczo sprostowal formulke
Newtona o oporze powietrza, mogg by¢ slusznie
nazwani pierwszymi awjatorami i pierwszymi twor-
cami wspolczesnej nauki o awjatyce.

I dopiero im zawdziecza ludzkos¢, ze mogla
wreszcie urzeczywistni¢ idee zeglugi napowietrz-
nej w sposéb inny, niz na podobienstwo ptakow,
i zbudowa¢ przyrzad ciezszy od powietrza na za-
sadzie nowo zdobytych przez nich prawd nauko-
wych.

nosci utworzenia laboratorjum dla doswiadczen aerodyna-
micznych“ (Paryz) i ,Des hélices aériennes®. — Ta osta
tnia zbobyta mu najwiecej stawy w $wiecie naukowym.

Gorgca zas odezwa Drzewieckiego o utworzeniu
laboratorjum odniosla juz pozadany“skutek i bogacz fran-
cuski Deutsch de la Meurthe, calg duszg oddany awia-’
tyce, ztozy!l na ten cel w Paryzu miljon frankéw.

W uznaniu zaslug Drzewieckiego na polu awiatyki
W r. 1909Tpowotano go na wiceprezesa miedzynarodowej
Romisj aeronautycznej, a nadto na przewodniczacego wdzia
le awjatyki na kongresie naukowym w Nancy.






Historja rozwoju latawca.

Wszystkie aparaty awjatyczne, czyli jak je
przyjeto nazywac, samoloty, stosownie do systemu
budowy, dzielg sie na trzy wielkie kategorje: or-
nitopterow, heltkopterow i aeroplanow.

1. Ornitoptery.

Aparaty 1-go rodzaju ornitoptery (skrzydto-
loty) otrzymaly nazwe od wyrazéow ornithos
(ptak) i pteros (skrzydlo), ktore w przekladzie
oznaczajg, iz aparaty te zbudowano na wzor pta-
koéw i ze najbardziej waznym szczegdélem w nich
sg skrzydla, poruszane specjalnemi maszynami.
Nasamprzéd dokonywane byly proby ze skrzydla-
mi zrobionemi z piér, a nastepnie ze skrzydlami
sztucznemi, przywigzywanemi uramion czlowieka.
Lecz juz nawet najprostszy rachunek przyblizony,
jak to nizej zobaczymy, wykazuje, co za olbrzy-
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mig plaszczyzne musialyby mie¢ skrzydla, by utrzy-
macé czlowieka w powietrzu i jakg olbrzymig mu-
sialyby mie¢ dlatego wage. Dla wykonywania po
ruszen takiemi skrzydlami, na wz6r ptakéw, po-
trzebaby bylo pracy niezwykle silnych i cigzkich
maszyn. \
Lecz wszystkie te braki ornitopteréw ludzkos¢
poznala dopiero w XIX stuleciu, do tego zas cza-
su wszelkie aparaty awjatyczne mialy zwykle for-
me ornitopterow.- Z liczby najznakomitszych pro-

fig. 1. Ornitopter Rout'a.

d

jektow i obliczen w tym zakresie nalezy wyszcze-
golni¢ projekty slynnego mysliciela, filozofa, in-
zyniera i artysty Leonarda da Vinci, ktéry nie
malo sie przyStuzyl dla dobra ulubionej przez sie-
bie zeglugi napowietrznej. Jego obliczenia i do
dzi§ jeszcze posiadajg swa wartos¢. Z liczby je-
go nasladowcow, Rout urzeczywistnil w praktyce
aparat z trzepoczgcemi skrzydlami (fig. 1) i nawet
cokolwiek sie na nim unidsl, lecz natychmiast mu-
sial si¢ opusci¢ i aparat oddal mu przysluge je-
dynie jako spadochron. W dalszym rozwoju
awjatyki, ornitoptery juz nie znajdujg wiecej dla .
siebie zastosowania i zaden z aparatéw wspoélcze-
snych nie jest budowany wedlug tego systemu.
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Il. Helikoptery (srubowce).

Aparaty te unoszg sie w powietrzu za po-
mocg $ruby, wrzynajacej sie jakby w atmosfere.
Pierwotnie idea podobnego aparatu, przypomina-
jacego zwyklego bgka, zostala wylozona w dziele
tegoz Leonarda da Vinci, ale dopiero po obli-
czeniach Renard’a, ktéry wykazal niezbednosc za-
stosowania do nich nader lekkich silnikow, nie
przenoszacych co do wagi 1.5 kigr. na site 1 ko-
nia, sprawa ta zaczeta sie posuwac¢ naprzédi w ro-
ku 1906 Leger pierwszy wzniost sie na helikop-
terze w powietrze. Silnik elektryczny wprawial
w ruch 2 Sruby, obracajgce sie w odwrotnych kie-
runkach. Walec $ruby mdgt by¢ ustawiony w dwéch
pozycjach: pionowo—dla wzniesienia sie i opada-
nia, i cokolwiek pochylo — dla biegu w prostym
kierunku.

W roku 1907 Breguet i Richet podniedli sie
ze straszng silg na wysokos¢ prawie 2-ch metrow
na helikopterze 0.8 srubach, nazwanym przez nich
zyroplanem, a W lipcu 1908 r. przebyli nawet oko-
to 20 metrow w kierunku poziomym. Cornu wzno-
sil 'sie z 2-ma pasazerami i, 10 ile sie zdaje, jego
aparat przy nieznacznem ulepszeniu, madglby zu-
pelnie swobodnie porusza¢ sie w powietrzu.

Lecz wszystkie te aparaty w chwili obecnej
zostaly zdystansowane przez zwykle latawce czyli
aeroplany.
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lll. Latawce (aeroplany).

Idee aeroplanu i helikopteru sg w gruncie
jednakowe: u obu sita podtrzymujgca otrzymuije
si¢ od nacisku powietrza na pochylg plaszczyzne,
lecz zamiast niewielkich plaszczyzn s$rubowych,
obracajgcych sie z ogromng szybko$cig, w lataw-
cu ustawiono jedng lub dwie *) plaszczyzny po-
ziome, nieco pochylone i. pozostajgce podczas
biegu w spokoju.

W koricu ubieglego stulecia w awjatyce usta-
lity sie dwa kierunki. Jedni utrzymywali, iz technika
doszla do takiego stopnia doskonalo$ci, ze mozna
wprost przystapi¢ do budowy aparatéw latajgcych, za-
opatrujac je w dostatecznie silne motory i rozpoczg¢
na nich nauke wzlotéw. Uczeni drugiego obozu
twierdzili, ze wpierw nalezy dobrze zbadac techni-
ke wzlotéw, oraz Srodowisko, w ktérem sg doko-
nywane, zdobyl umiejetnos¢ utrzymania sie w temn
srodowisku i dopiero potem przejs¢ do projekto-
wania i budowy maszyn latajgcych z silnikami.

Do kategorji pierwszej nalezeli: Ameryka-
nin Chiram Maxim, znany tworca dzial szybko-
strzelnych, Langley i poczesci Francuz Ader; - do
drugiej kategorji nalezeli: niemiecki inzynier Otto
Lilienthal i jego " wyznawcy: profesor Chanute ze
swymi uczniami; w Anglji—Peelchar, we Francji
inzynier Ferber i inni.

Amerykanin Langley rozpoczgl swe studja

*) Czasami wiecej.

A P T —
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" jeszcze w r. 1887 i poczynil olbrzymie postepy
w kwestji zbadania oporu powietrza, poczem przy.
stapit do budowy modeli latawcéw i doswiadczen
nad niemi. Préby dokonywane byly na rzece Poto-
mak,7gdzie specjalnie do tego celu byla przygoto-
wana l6dz: Z ltodzi tej najpierw spuszczono model
latawca, a nastepnie i sam latawiec. Sporzadzony
przez Lengley’a model, wagi 13 kilogr. zmotorem pa-
rowym, przelecial w r. 1896 ponad rzekg Poto-
mak przestrzern 1200 metréw, w ciggu 1 m. 3l
sek,, poczem wpadl do wody i tam jeszcze czas
jaki$ poruszal sie pod woda. Proby te zwrdcily
uwage rzgdu Stanéw Zjednoczonych, ktéry wya-
sygnowal Langley’owi 50,000 dolaréw (125,000 ru-
bli) na dalsze jego badania.

Wkrétce Langley zbudowal aparat wielkosci
naturalnej. W d. 8 pazdziernika 1903 r. dokona-
no na nim pierwszego wzlotu wspolnie z awjato-
rem. Latawiec spuszczono z pomostu lodzi z na-
der powolng szybkoscia i uleciawszy przeto tylko
okoto 30 metréw, spadl on do rzeki.

Na nieszcze$cie $Smier¢ Langley’a d. 26 lu-
tego 1906 r. przerwala dalszy cigg tych ciekawych
doswiadczen.

Jeszcze przed Langley’em inzynier francuski
Clemens Ader zbudowal aparat latajacy ze skrzy-
dlami i maszyng parowa. Przy budowie skrzydet
Ader wzigt za wzér dla nich skrzydla wielkiego
nietoperza indyjskiego.

D. 9 pazdziernika Ader wznids! sie na tym
latawcu, nazwanym przez niego ,Eos®, lecz
przeleciawszy blisko 50 metréw, wskutek zmien-

Biblioteka D. W. 3
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nosci powietrza, spadl i mocno si¢ potlukt przy
spadaniu. W roku nastgpnym préby te zostaly
wznowione i ,Eos” przelecial blisko 100 metrow.

Wzloty te zwrdcily na siebie uwage calej
Francji, niezmiernie zaciekawily sfery wojskowe,
za$ minister wojny Freycinet udzielit Aderowi sub-
sydjum w kwocie 800,000 frankéw.-

Dla doswiadczen przygotowano specjalny
plac, usypany dobrze ubitym piaskiem i 14-go pa-
zdziernika Ader, doprowadziwszy cisnienie pary
w maszynie ‘do 8 atmosfer, wzniést sie i przele-
cial prawie 300 metréw. Pomimo wiatru boczne-
go, lot odbywal sie bardzo dobrze, lecz aparat
nie szczegolnie sluchal steru i wkoncu zostal od-
rzucony na sgsiednie zabudowania; Ader momen-
talnie zatrzymal motor i aparat w calym rozpe-
dzie spadl na ziemie, druzgocgc kola i skrzydla.

Niepowodzenie to komisja wojskowa wytl6-
maczyla na niekorzys¢ Ader’a i nieotrzymawszy
dalszego poparcia, Ader zniewolony byl przerwac
wszystkie swe proby i doswiadczenia, straciwszy
na nich poprzednio prawie caly swoj majgtek.

Ader zyje jeszcze do dzi§ dnia i doczekal
sie tej chwili, kiedy jego prace zostaly nalezycie
ocenione i postawione na nalezne im miejsce
W nauce.

Rzecz w tem, ze do roku 1906 Francuzi utrzy-
mywali, iz Santos-Dumont byl pierwszym czlowie-
kiem, ktory w koncu 1906 roku odbil od ziemi
na swym latawcu 74 b:/s, skoro jednak stalo
sie dokladnie wiadomem, ze amerykanie, bracia
Wright, uczynili toz samo w koricu 1903 roku, du-
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ma Francuzéw zmusila ich do przypomnienia sobie
takze wzlotow Adera z dn. 9 pazdziernika 1890 r,

Wszystkie te proby, na ktére wydano olbrzy-
mie sumy, wykazaly jedynie jak wielkie znaczenie
posiada réwnowaga latawca w powietrzu i jak
wazng jest gruntowna umiej¢tnos¢ kierowania i pa-
nowania nad nim. Okazalo sie, iz nie wystarcza
zbudowaé aparat, ktéryby sie mdgl wznies¢, lecz
trzeba zbudowac¢ go tak, by podczas lotu byl on
zupelnie zrownowazony i dawal latwo kierowac
soba.

W Polsce tez byly czynione préby wzlotow
na maszynach latajagcych, a nawet i proby ich bu-
dowy. Awiatorzy polscy moga nie bez uczucia
chluby wskaza¢ na uczonegdo szlachcica podlas-
kiego, profesora Wszechnicy Jagiellonskiej, Lu-
kasza Piotrowskiego, ktory w polowie XVII-go
wieku, jak stara kronika zapisuje, wzbil sie w po-
wietrze maching do latania, zbudowang wedle
wlasnego pomysiu. Jednym Z tych, ktérzy kladli
podwaliny pod' dzisiejsze tryumfy awiatyki, jest,
jak juz wspominaliSmy, rodak nasz, inzynier
i profesor, Stefan Drzewiecki. Blériot, ktory sto-
sowal do swych latawcéw $ruby powietrzne Char-
riera (francuza), oraz czynil préby ze $rubami
rozmaitego ksztaltu, o$wiadczyl,'iz Sruba systemu
i obliczen Drzewieckiego okazala sie w praktyce
najlepsza pod wzgledem kostrukcyi i sprawnosci.
Obecnie Blériot wykoricza swoéj jednoplaszczyz-
nowiec (monoplan), na kiérym przy uzyciu sruby
Drzewieckiego, ma wznie$¢ sie w powietrze bez
rozpedu po ziemi.
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Bracia Schindlerowie z Krakowa przedsta-
wili w Towarzystwie technicznem model swego
latawca, ktorego proba dala zupelnie zadowa-

"DIMONBIY M MOIDPUIYDS 19BIG BIMPIR] [2pOW

lajace rezultaty. Prawie rdéwnocze$nie pojawil
sie w Krakowie model innego polskiego latawca
pomyslu inzyniera Klyszynskiego z Berlina. Nie-
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dawno zas prof. politechniki wiedenskiej, dr. Budau,
zwrécil uwage w jednem z pism tamtejszych, ze
jeszcze przed dwudziestu laty, radca gorniczy Wi
Dutczynski obmyslit i wyrysowal w najdrobniej-
szych szczegolach plan balonu powietrznego, ktéry
zupelnie odpowiada balonom sterowym dzisiejszym.

W styczniu (10) roku biezacego we Lwowie
p. Rubczynski demonstrowal model latawca swego
pomystu, dwuplaszczyznowca, o dwu srubach, z ory-
dginalnym sterem zdwojonym na przodzie i koncu
osi podluznej, w kierunkach pionowym i poziomym.

W lutym za$ inzynier Warchalowski zdobyt
w Wiedniu nagrode 2000 koron za jazde 15-o0 mi-
nutowg i 4000 koron za jazde 5-o minutowg z pa-
sazerem na.dwuplaszcyznowcu Farmana, podczas
ostatnich wzlotéw w Wiener - Neustadt.

W historyi aeroplanu zapisane jest wreszcie
jeszcze jedno imie polskie, p. Poznanskiego, wy-
nalazcy osobnego systemu latawca t. zw. reak-
cyjnego.

O latawcu warszawskiego wynalazcy pana
Tanskiego poméwimy nieco obszerniej przy koncu
tego dziela.

Jednoczesnie z rozwojem lotnictwa tworzy
sie zwolna polska literatura fachowa tego przed-
miotu. Wydana w r. 1893 ksigzka W1. Uminskiego,
poswiecona sprawom Zeglugi powietrznej, nie jest
u nas jedyng. W r. 1905 wyszla we Lwowie praca
inz. Libanskiego: ,Podbdj atmosfery“, dajaca po-
pularny zarys zasad lotu, balonu sterowanego i ma-
chiny latajacej.

Jednakowoz prace te nie sa pierwszemi, bo
jeszcze w r. 1785 wydal ks. J6zef Osinski rzecz:
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2O robocie machiny powietrznej pana Montgolfier*
i w tymze roku wyszia w Krakowie drukowana
relacja o puszczaniu balonu, napelnionego spo-
sobem Montgolfiera, przez prof. Jaskiewicza i Jana
Sniadeckiego.

Jako ruch planowy i zorganizowany, awia-
tyzm polski obral sobie za siedzibe Lwéw, miasto
z jedyna polska politechnikg. Tam tez zesrodko-
wuje sie prawie cala nasza wiedza techniczna
w tym kierunku.

We Lwowie, z inicjatywy inzyniera Edmunda
Libariskiego, zawigzalo sie pierwsze polskie Towa-
rzystwo celem popierania awiatyki polskiej pod na-
zZw3 ,Aw:iata”. Do nowozawigzanego Towarzystwa
przystapilo przeszio stu czlonkéw ze sfer tech-
nicznych i sportowych, w ich liczbie szereg ludzi,
zajmujgcych wybitne stanowiska w spoleczenstwie.
Statut zakresla Towarzystwu szerokie pola dzia-
lania przez wyklady i dyskusye, proby, badania
i doswiadczenia tak w dziedzinie teoryi, jak prak-
tyki lotniczej, ogloszanie fachowych prac i roz-
pisywanie konkursow, wreszcie utworzenie biblio-
teki i muzeum lotnictwa. W porozumieniu z , Awia-
ta“, z inicyatywy hr, Dzieduszyckiego, inz. Liban-
skiego i inz. Richtmana, powstala spdlka udzia-
lowa, celem urzadzania wzlotéw.w-Polsce. Na-
koniec, rowniez we Lwowie zostal powolany do
zycia: ,Zwiqzek awiatyczny stuchaczow politech-
ntki we Lwowie*. Celem jego jest praca Scisle
naukowa na polu lotnictwa.

Niedawno temu w Rosyi obmyslany zostat
przez inzyniera Tatarinowa przyrzad latajacy pod
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nazwa ,aeromobzl N-r 2“ ktory powinien byl uno-
si¢ sie w gére od zgeszczenia powietrza pod

obraz Tadeusza Styki.

o IKar”’

glaszczyznami nos$nemi i rozrzedzania go nad niemi.
Sruba ods$rodkowa o 5 $migach aluminjowych, 14
metra Sradnicy, wprawiana w ruch motorem o sile



24

10 koni, miala odrzuca¢ warstwy powietrza w dol
i tym sposobem wywolywac¢ opor jego do gory.
Na przedstawionym na rys. 4 widoku ogol-
nym ,aeromobilu p. Tatarinowa N-r 2“ widac
u gory kadiub aluminjowy, do ktérego zamierzano
przytwierdzi¢ nosng plaszczyzne z aluminjum o po-
wierzchni blizko 30 metréw kw. U dolu widaé
ustawiony na czterokolowym wodzku motor.

Wedlug spotsrzezen p. Tatarinowa stosunek .
wielkosci skrzydel ptasich do utrzymywanego przez
nie ciezaru wyraza sie, jak 1:8, czyli, ze na jeden
metr kwadratowy skrzydel przypada 8 kilogr. cie-
zaru (20 funtow).

Na tej podstawie, podlug dokonanych wediug
tedo obliczen, zwiekszenie nacisku zdolu do gory,
juz tylko przy réznicy 0.0001 cisnienia atmosfery,
powinno bylo uzdolni¢ 1 metr kwadratowy do utrzy-
mania w powietrzu prawie 10 kilogr; zas przy pla-
szczyznie 30 m. kw. i roznicy ci$nienia o 0.002
atmosfery, sila podtrzymujgca wyrazilaby sie wiel-
koscig:

1480 X,20000
100 °

Tymczasem. ,aeromobil N 27, razem z awia-
torem, wazy! zaledwo 400 kilogr.

Centryfugowe przyrzady jego aparatéw, sto-
sownie do pomiarow dokonanych przy nieduzych
szybkosciach, wykazywaly roéznice ci$nienia nie
tylko o 0.002 atmosfery, lecz od 0.1 do 0.3
atmosfer.

Zdawalo sie przeto, ze urzeczywistnienie idei
p. Tatarinowa powinno bylo-by; doprowadzi¢ do

=60 kilogr.
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bardzo pomyslnych rezultatéw. Lecz d. 22 sierpnia
1909 r. po obejrzeniu i wyprébowaniu przez mi-
nisteryalng ‘komisye wojskowg aeromobilu N2 2,
ten nie tylko nie wznidsl sie w powietrze, lecz,
jak doniést korespondent ,Nowoje Wremia*
(N2 12018), przedstawial wozek, przypominajacy
bardzo samochod, na ktorego kotach byt ustawio-
ny ciezki silnik (fig. 4).

Nizej zobaczymy, ze sama zasada, przyjeta
przez p. Tatarinowa za podstawe .do jego obli-
czen, byla bledng i dla tego nie mogla zmusié
jego aparatu do wzniesienia sie w powietrze, lecz
procz tego:

1) Wieloletnie préby i obliczenia, dokonane
przez znanych inzynierow - awiatoréw: Renard’a,
Canovetti, Eiffla, Ferbera i Tatina ustalily, ze ilo$¢
pionowej wytwarzajgcej sily oporu powietrza, ktéra
wlasciwie utrzymuje aparat w powietrzu, przy pla-
szczyznie rozleglo$ci 1 metra kw. réwna sie mniej
wiecej 70 gramom (u p. Tatarinowa 8 kilogr.).

2) Dla wykonania idei p. Tatarinowa nie-
zbednem bylo rozrzedzanie powietrza nad pla-
szczyzng aluminjowgi zdeszczanie go pod nig. '

Rozrzedzenie powietrza nad plaszczyzng spo-
wodowaloby cisnienie przyleglych jego warstw
i przytem w kierunku najgorszym dla aparatu:
z goryna dol. Zdeszczenie za$ powietrza pod plasz-
czyzng wywolaloby rozrzedzenie go na zboczach
i pod $rubg (propellerem): w pierwszym przypadku
aparat bylby sie rzucit ku jednej ze stron t. j. wi-
rowal-by samopas, w drugim za$ — z wzrastajaca

e 1
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szybkoscig poszedi-by na dot, ku ziemi. To tez
dn. 22 sierpnia kontrakt ministerjum wojny z in-
zynierem Tatarinowem zostal zerwany.

Otto Lilienthal, inzynier niemiecki, urodzit
sie w 1848 r. i od lat najmlodszych odczuwal sklon-
no$¢ do zeglugi napowietrznej. Jeszcze bedac
w szkole, pospolu ze swym mtodszym bratem, spo-
rzadzal skrzydla i wykonywal z niemi proby po
nocach, by koledzy nie dojrzeli i nie wykpili go.
Pézniej dokonal calego szeregu préb nad odporno-
scig rozmaitych plaszczyzn, ze szczegdlnem uwzgle-
dnieniem odpornosci ptaszczyzn wklestych.

Lilienthal ze swymi nasladowcami kroczyl
po zupelnie innej drodze niz Chiram Maxim, Lang-
ley i Ader. Utrzymywal on, ze najpierw nalezy
poznaé sile oporu powietrza, oswoi¢ sie z prze-
bywaniem w niem i dopiero potem,budowa¢ ma-
szyne latajacg.

Obserwujac lot ptakéw, Lilienthal szczegdlng
uwage zwrocil na tak.zwany /lo¢ szybujgcy, czyli
lot, ktéry zazwyczaj stosujg duze ptaki, gdy pra-°
wie calemi godzinami plyng w powietrzu z roz-
postartemi skrzydlami. Lot ten przez dlugi czas
wydawal sie zagadkowym i dla jego wyttomacze-
nia podano wiele réznych teoryj. Lecz dopiero
w czasach ostatnich dowiedziono istnienia w po-
wietrzu prgdéw goérno-podnoszgcych, ktoremi tez,
podobno, ptaki positkujg sie z latwoscia.

Lilienthal postanowit sprobowaé podobnego
lotu i w tym celu zbudowal z wierzbiny kadtub
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w_ksztalcie skrzydel, obciagna! go tkaning i w srod-
ku sam sie umiescil. Dla otrzymania gérnego
pradu powietrza, Lilienthal wyzyskiwal niewielkie
wzdorza, najpierw wysokie okolo 15 metrow, na-
stepnie 30. Wedlug jedo spostrzezen, na pochy-
losciach takich pagérkow, zwréconych do wiatru,
zawsze sie wytwarzajg goérne fale powietrza. Uzy-
wane przez Lilienthala do jego wzlotéw skrzydla,
byly 14 metrowe i wazyly zaledwie okolo 2 kilogr.

Zawiesiwszy sie na rekach wewnatrz wierz-
bowegdo pierscienia, umieszczonego w $rodku jego
skrzydel, Lilienthal zbiedal z wierzcholka wzgorza
naprzeciw wiatru, trzymajac skrzydta pochylone
przedniemi krawedziami w ddél, a nastepnie wy-
stawiajac na dzialanie wiatru ich spodnig plaszczy-
zng; a gdy wyczul w powietrzu dostateczne oparcie,
rozpo$cieral skrzydla i slizgal sie na wzor ptaka.

Przy uderzaniu wiatru o skrzydla i przy po-
chylaniu sie ich w te lub inng strone, Lilienthal
utrzymywal réwnowagde, przesuwajgc nogi w prawo
lub w lewo.

Od 1891 r. do 1896 r. Lilienthal wykonatl
przeszto 2000 takich wzlotéw i powoli doszed! do
wzlotow 100 metrowych i dalszych i juz zamie-
rzal przejs¢ do doswiadczen z nowym aparatem
o skrzydlach skladanych, zaopatrzonymn w niewielki
silnik, poruszany plynnym kwasem weglowym, lecz
na nieszcze$cie wszystkie te wzloty w d. 10 sierp-
nia 1896 r. zakoriczyly sie katasirofg. Podczas
jednego z nich skrzydla otrzymaly stanowczy cios
od wiatru w swg przednig cze$¢, cios, ktorego
Lilienthal nie zdazy! odparowac i zostal zrzucony
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na ziemie razem z aparatem z wysoko$ci prawie
10 metrow. Spadajac zlamal kregoslup i w kilka
godzin potem zmarl.

Jeszcze za zycia Lilienthala, w Ameryce in-
zynier Chanute z Chicago zainteresowal sie pro-
bami jego i postanowil je powtérzy¢ w Ame-
ryce.

W ostatnim dziesigtku lat wieku ubieglego
do Chanute’a zglaszajg sie dwaj bracia Wilbur
i Orville Wright'owie, wlasciciele pracowni rowe-
row w Daytonie. Odbywajg <wiczenia lotnicze pod
jego kierunkiem, by potem, poczawszy od r. 1900.
rozpoczaC proby samodzielne, najpierw z lotnia-
mi (planerami), nastepnie za$ z latawacami.

Ze S$miercig Lilienthala i jego nasladowcy
Peelchar’a, w Europie jakby zniklo zainteresowa-
nie sie zeglugg napowietrzng, szczegdlnie zas,
praktycznem zbadaniem lotu szybowego.

W jednej tylko Francyi znalazl sie czlowiek,
ktory zrozumial, iz najwlasciwsza drogg do stwo-
rzenia prawdziwegdo latawca, jest dalsze prowa-
dzenie studjow Lilienthala — czlowiekiem tym byt
inzynier Ferber.

Poczawszy od r., 1899, Ferber buduje szereg
planeréw (lotni), a ze nie znal gléwniejszych prac
swych poprzednikéw, popelnia szereg bledow,
ktore mu dopiero praktyka wykazuje i dziekitemu
zdobywa takie wiadomos$ci, ktérych w owym cza-
sie nie mozna bylo znalezé w zadnej z ksigzek.

Aczkolwiek lotnie jego odznaczaly sie nader
pierwotnym ustrojem, wykazaly jednak Ferberowi,
iZ nadajac no$nym plaszczyznom pewng forme
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i ustawiajgc je strong szeroka pionowo do kie-
runku ruchu, mozna z pewnej wysokos$ci osiggnac
opad plynny i jednocze$nie posuwaé sie w Kkie-
runku poziomym.

Na doswiadczenia Ferbera zwrécono uwage,
a pulkownik Rénard ofiarowal mu goscine w-parku
aeronautycznym w Chale-Meudon dla rozwiniecia
tych dos$wiadczen na szerszg skale.

Ferber wszakze nie znalazt w Chale-Meudon
szczegolnie dogodnych warunkéwi Srodkéw. W tym
czasie kredyty zostaly w ogéle zmniejszone, spo-
leczenstwo za$ francuskie bardziej sie intereso-
walo prébami z balonem sterowanym braci Lebody,
niz awiatyka.

Aeroplan Ferbera M 9, znany tez pod nazwa
,Antoinette II1“, w ogélnym zarysie przypominat
dwuplaszczyznowiec Voisin’a i posiadal kadiub spo-
rzgdzony z bambusu; dwie no$ne ptaszczyzny, po-
$rodku nieco uwypuklone, mialy powierzchnie 40
metrow kw.; na plaszczyznie dolnej ustawiono silnik
systemu Antoinette o sile 50 koni, ktory polgczo-
no bezposrednio z wysunieta naprzéd Srubg 2,2
metra Srednicy; z tylu latawca umieszczono,
dtugi ogon Penaud’a, na podobienstwo ptasiego,
o plaszczyznach: poziomej i pionowej, dla zwiek-
szenia zrownowazenia sie aparatu w powietrzu.
Do kierowania latawcem w kieruku poprzecz-
nym, stosowano najpierw trojkatne stery lancu-
chowe, umieszczone u dolu tylnych podpor pio-
nowych, nastepnie jednak zastgpiono je specyalnym
przyrzadem, przez Ferbera obmyslanym i opaten-
towanym, dajacym moznos¢ zgiecia obu plaszczyzn
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nosnych na podobienstwo zgiecia ich ubraci Wrigh-
t’6w. Caly aparat ustawiony jest na dwu kolkach
pneumatycznych, umieszczonych jedno za drugiem
pod srodkiem dolnej plaszczyzny no$nej i na ziemi
latawiec zawsze stoi na bok pochylony, wszakze,
by nie dotykal ziemi, pod koriczyny plaszczyzn
podlozone sg plozy bambusowe.

* Do wzlotu, dwoch pomocnikéw ustawia lata-
wiec poziomo i przytrzymujg go czas jaki§ za kori-
czyny plaszczyzn, potem razem z nim biegng. La-
tawiec toczy sie po ziemi, stopniowo nabiera coraz
wiekszej chyzosci, zréwnowaza si¢ i wzlatuje;
opuszczajac sie na ziemie latawiec staje najpierw
na swe kolka, toczy sie po ziemi, nachyla si¢
w te lub inng strone, a gdy ploza bambusowa
dotknie ziemi, poczyna kolowac, az stanie.

W lecie 1908 roku na polu wojskowym d’Issy-
les-Moulineaux, Ferber dokonal na'tym latawcu
wielokrotnych wzlotéw i sprawdzil zupelng wytrzy-
malos$¢, latwosc¢ sterowania i trwato$¢ swego aparatu.

Moéglby Ferber zbudowa¢ swéj latawiec jesz-
cze w roku 1905, ¢gdyby administracya Chale-
Meudon nie czynita mu na kazdym kroku trudnosci
i wowczas Ferber wyprzedzil-by Santos-Dumont’a,
Farmana .i wielu innych.

Badz co‘badz imie inzyniera Ferbera za jego
prace teoretyczne, zwlaszcza w kwestyi ustalenia
oporu powietrza, winno by¢ postawione w jednym
rzedzie z profesorem Drzewieckim, ktory swemi
pracami polozyl podwaliny pod wspdlczesng awia-
tyke.

Pod koniec prac Ferbera, w Ameryce poczely
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nabiera¢ rozglosu wzloty braci Wright’éw na la-
tawcu wilasnego pomysiu i wies¢ o nich szybko
sie rozeszla po Europie. zamieniwszy sie wkrétce
w prawdziwy dla nich tryumf.

To niespodziewane powodzenie ich w awia-
tyce daje sie wytlomaczy¢ tem tylko, iz udalo im
sie utrzyma¢ swodj wynalazek w tajemnicy przed
calym $wiatem prawie do sierpnia 1908 roku.

Wilbur i Orwille Wrightowie — synowie pa-
stora protestanckiego w Daytonie (stan Ohio). Wil-
bur urodzil sie w roku 1867, Orwille w 1871. Od
najmlodszych lat obydwaj czuli pocigg do techniki
i w miescie rodzinnem Daytonie zalozyli praco-
wni¢ rowerow.

Nad zeglarstwem napowietrznem, a w szcze-
golnosci zas nad awiatykg, bracia Wright poczeli
pracowa¢ od wczesnej mlodosci: z poczatku bu-
dowali nawet Srubowiec (helikopter), duzo tez pra-
cowali nad latawcami, ktére w swoim czasie wywo-
lywaly w Ameryce ogélne zainteresowanie.

W dziewigtem dziesiecioleciu wieku ubieglego
zapoznali sie Wright’owie z pracami Ottona Lilien-
thala, Chanute’a, Langley’a, Chirama Maxim’a,
przeczytali- wszystko, co zostalo wydane w owym
czasie o awjatyce i sami dokonali szeregu prob
nad oporem powietrza, powtorzyli wiele doswiad-
czen Lilienthala i w teorji wzlotu mechanicznego
wykryli kilka nowych praw, zachowujgc te prawa
w tajemnicy przed uczonymi calego swiata.

Zdobywszy dostateczny zapas wiadomosci
teoretycznych i praktycznych, bracia Wright udali
si¢ do Chicago, gdzie wowczas Chanute odbywal
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wielkie préby z lotniami. Tu czas jaki§ pracujg
pod jego kierunkiem, obznajmiajg si¢ ze wszyst-
kiem. zrobionem przez niedo, wreszcie sami do-
_konywujg calego szeregu wzlotéw posuwistych na
lotniach.

W r. 1900 wracajg do Daytonu i postanawiajg
wykona¢ wzloty samodzielne na lotniach. Przy-
jawszy za wzo6r jedng z najprostszych lotni Cha-
nute’a, ktéry znéw w ogélnych zarysach na-
sladowal Lilienthala, budujg w roku 1900 swojg
pierwsza lotnie, za§ w roku nastepnym drugda, roz-
miarami cokolwiek wiekszg od pierwszej i wre-
szcie, w 1902 r., trzecia.

BRLIOTEEY Z poczatku dokonane przez nich wzloty by-
UMG» bardzo niedlugie i na krétka mete, powoli jed-
wzrosly one do 200 metréw. Podczas wiatru

wzloty odbywaly sie zawsze pod wiatr.

W roku 1903 bracia Wright zdolali sie utrzy-
ma¢ na miejscu przy wietrze, rownowazac sie je-
dynie sterem poziomym.Podczasjednego z takich
lotéw utrzymali sie na powietrzu w ciggu 72 se-
kund, przesungwszy sie naprzod o 30 metrow.

Wszystkie swoje proby bracia Wright prze-
prowadzali $rodkami wlasnemi i starali sie¢ zacho-
waé je w zupelnej tajemnicy. Dla wykonania ich
upatrzyli piasczysty cypel na Wschodniem wy-
brzezu Ameryki Polnocnej, w Stanie Karoliny P61~
nocnej.

Jest to piasczysta mielizna, usiana niedu-
zemi pagérkami, ktére wlasnie najwiecej nadawaly
si¢ do doswiadczen z lotniami. Prdéby odby-
waly sie w poblizu Kitty-Hawk. Cypel ten jest zu-

Biblioteka D. W. 3
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pelnie niezamieszkaly i jedynie na brzegu oceanu,
niedaleko od Kitty-Hawk, znajduje sie stacja ra-
tunkowa.

Dla dokonania préb bracia Wright zamiesz-
kali w namiotach ze scisle ograniczong liczba po-
mocnikéw i pedzili zywot prawdziwych mysliwych
w_stylu Mayne-Reyd’a.

Miejscowo$¢ byta tak malo znana i niego-
§cinna, ze nie zajrzal tam ani jeden korespondent,
ani jeden fotograf, pomimo, ze préby odbywaly sie
przez kilka lat z rzedu.

Osiaggnawszy dostatecznie dobry lot posu-
wisty, or. Wright, ku koncowi 1903 roku, decy-
dujg sie na ustawienie w lotni silnika, zaopatrzo-
nego w dwie $ruby. Lecz przed tem jeszcze na-
uczyli sie oni kierowaé¢ sterem tylnym i wykony-
wacé zwroty za pomoca zginania rogow plaszczyzn
nosnych, oraz zbaczaé¢ od kierunku wiatru.

Br. Wright przy pierwszych swych wzlotach
poczeli juz stosowaé¢ ruch kolowy w przeciwien-
stwie do awjatoréw francuskich, ktérzy z poczatku
latali tylko w linii prostej i dopiero po roku na-
uczyli si¢ kotowac ').

Pogloski o wzlotach br. Wright w Ameryce
przyjeto w Europie z niedowierzaniem i wiesci te
uznane zostaly za jednag z kaczek dziennikarskich.

Gdy pod koniec 1904 roku br. Wright upe-.

) Tak Farman‘pocqu robi¢ kola zaledwie pod
koniec r. 1907 i dopiero w dniu 13 Stycznia 1908 roku
wykonal oficjalnie lot po krzywej, zdobywajgc nagrodg
Archdeakona i Deutscha w kwocie 50,000 fr.

Pr—
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wnili sie, iz mogg swobodnie i we wszelkich wa-
runkach wykonywaé wzloty, postanowili zreali-
zowa¢ swodj wynalazek i w tym celu udali sie
do Francji, gdzie spodziewali sie najpredzej znalez¢
nabywcow na swoj aparat.

W pazdzierniku 1904 roku zwracajg sie
do kapitana Ferbera z propozycja ofiarowania ich
wynalazku rzadowi francuskiemu za 2 miliony
frankéw, obiecujgc dostarczy¢ maszyny uzdolnione
do lotu, conajmniej 40 kilometrowego i moggce
unie$¢ kilku pasazerow.

Po miesigcu piszg ponownie do Kkapitana
Ferbera, ze gotowi sg obnizy¢ cene do jednego
miljona i przy wzlocie prébnym obowiazujg sie
przelecie¢ do 50 kilom. na godzine.

W grudniu francuska komisja paryskiego
aeroklubu poswiecila dwa posiedzenia na rozwa-
zenie propozycji braci Wright.

Pomimo przeczytanych list6w Wright’6w i ze-
znan naocznych $wiadkéw wzlotéw, pomimo refe-
ratu R. Coquelle’a o wszystkiem przez niego wi-
dzianem w Ameryce, wigkszos¢ czlonkéw komisji
utrzymywala, ze propozycje br.Wright w chwili obec-
nej nalezy uzna¢ za mrzonke i ze br. Wright, na
Wzor Adera, pragng otrzymac miljon frankéw li tyl-
ko na ulepszenie swej maszyny. Jedynie prof. Drze-
wiecki, p. Besancon, Kapferer i inzynier Ferber
oswiadczyli, iz wierzg br.Wright, wierzg, Ze maszyna
istnieje i nabycie tego aparatu uwazaliby za po-
zyteczne dla przemyslu, sportu i parstwa.

Wreszcie francuskie ministerjum wojny wy-
stalo Komisje do Ameryki w celu ulozenia sie
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z bra¢mi Wright i zaproponowania im tylko
600,000 frankow pod nieodzownym warunkiem, ze
latawiec wzniesie sie na 300 metréw w goére.

Br. Wright warunki te odrzucili.

Gdy wkrétce po tem na czele ministerjum
wojny stangl generat Picard, oznajmil on br. Wright,
iz moga swobodnie prowadzi¢ swe doswiad-
czenia w Paryzu i, ze dopiero po zbadaniu na
prébach wlasciwosci ich maszyn, dotéw bedzie
wejs¢ z nimi w uklady.

Na tem zakonczyly sie pertraktacje br. Wright
z rzadem francuskim.

W r. 1907 obaj bracia odwiedzajg wszystkie
niemal stolice Europy, prowadzgc uklady o sprze-
daz swego wynalazku. Wszystkie wszakze ich
usilowania spelzly na niczem.

W koncu, po wielu zabiegach i przewrotno-
$ciach, na jesieni 1908 roku br. Wright odbywaja
préby ze swemi maszynami jednoczesnie w Ame-
ryce (Orwille Wright) i we Francji (Wilbur Wright),

Orwille rozpoczgl swe proby 3 wrzesnia
w obecnosci amerykarnskiego korpusu sygnalowe-
go w forcie Myer kolo Waszyngtonu.

Nader pomys$ine z poczatku wzloty w d. 17
wrze$nia zakonczyly sie katastrofag. Dnia tego
O. Wright wznidst sie z porucznikiem Selfridge’m
i na razie wszystko szlo dobrze. Lecz niespo-
dzianie, wskutek niewyjasnionej jeszcze dotad przy-
-czyny, lamie sie jedna z $rub, latawiec traci réw-
nowage (silnika nie zdazyli w pore zatrzymac)
i spada z szalong szybko$cig na ziemie. O. Wright
okrutnie pokaleczony pozostal przy zyciu, lecz
porucznik Selfridge pod wieczér skonal.
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W tym czasie W. Wright wykonywal wzloty
we Francji na poligonie artyleryjskim w Auvour
i od 3 do 17 wrzesnia zrobit 12 bardzo udatnych
wzlotéw, z ktérych jeden (16 wrze$nia) trwal pra-
wie 40 minut. j

Rankiem dn. 18 wrzesnia W. Wright otrzy-
mal telegram o nieszcze$ciu z bratem, zamknal
sie w swej szopie i nie ukazywal si¢ caly dzien.

19 wrze$nia, z powodu pogrzebu Selfridge’a,
i 20 z powodu niedzieli, wzlotéw nie bylo.

21 wrzesnia, W. Wright, ustanawia rekord §wia-
towy wytrwatosci lotu, wéwczas jeszcze przez nikogo

Aeroplan br. Wright w pelnym biegu.

nie wziety, i zdobywa nagrody: br. Michelen 20,000 fr.
i nagrode komisji awjacyjnej—>5,000 frankéw.

Oficjalnie przebytg przestrzen liczono na
66.6 kilom., w rzeczywisto$ci jednak wynosila ona
przeszto 90 kilom., za§ przecietna szybko$¢ do-
chodzita do 60 kilom na godzine.

11 pazdziernika urzedownie poddano aero-
plan W. Wright’a prébie na przewéz pasazera,
Na prébe zgromadzili sie liczni przedstawiciele
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wyzszych sfer francuskich, wojskowych i marynarki,
wielka ilo§¢ mlodych awjatoréow i przeszio. dwu-
dziestotysieczna rzesza przybylych z calej Francji
widzow, pragngcych zobaczy¢ latajgcego cztowieka-
ptaka.

W. Wright mial dokona¢ wzlotu z miodziu-
tkim uczonym Paynelevet. Przed wzlotem W.
Wright uprzedzil swego towarzysza podrézy, ze
w czasie wzlotu ma on siedzie¢ spokojnie, nie roz-
mawiac¢ bez szczegolnej potrzeby, a co najwazniej-
sza, nie rusza¢ przeciggnietego przed nim sznura,
ktéry stuzyl do zatrzymywania silnika.

O ¢g. 4 m. 30 po potudniu latawiec wznidst
sie w powietrze, lecz po kilku sekundach opuscit sie
niedaleko od miejsca wzlotu.

Jak sie okazalo, p. Payneleve przy wzlocie
wiatr zerwal czapke i, podnoszac instynktownie
ku glowie reke, tracil on sznur zakazany; silnik
stangl na miejscu i latawiec musial opusci¢ si¢
. na ziemig.

Trzeba bylo znéw przyciggngé aeroplan ku
piramidzie i rozpocza¢ wzlot na nowo.

O g 5 m. 12 po pol. latawiec wzniés! sie
z temi samemi osobami i poczgl zatacza¢ w po-
wietrzu regularne elipsy, postusznie ulegajac ste-
rom. Slonce chylilo sie ku zachodowi. Oto osta-
tniemi juz promieniami o$wieca ziemie i wysoko
szybujgcego duzego bialego ptaka. Slornce zacho-
dzi, na ziemie zstepuje zmrok, a ptak wcigz plywa
i unosi si¢ nad glowami licznych widzéw, sle-
dzacych z zachwytem i podziwem benjaminka
denjuszu ludzkiego. = Juz sie zciemnilo zupelnie,
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juz-na ziemi zaja$nialy latarnie setek powozow
i samochedéw, a bialy ptak w dalszym ciggu krgzy
w powietrzu i dopiero wieczorem o g. 6 m. 21
i 45°%, sek. latawiec opuscil sie na ziemie, prze-
bywszy w powietrzu 1 godzine 9 m. 45%/, sek.

Na cze$s¢ W. Wright'a urzadzono szereg
niezwykle goracych owacji.

Dn. 12 Grudnia z Niemiec nadszed! telegram:
nZ catego serca winszuje Panu $wietnego powodzenia
i nieskoniczenie ubolewant, 1z nie moge byc tego Swiadkiem.

Wilkelm i Nastepca: Tronu®.

Santos-Dumont, bogaty brazylijczyk. calg du-
szg oddany zegludze napowietrznej, chlubnie za-
pisal sie w dziejach jej rozwoju.

Wynaleziony przez niego latawiec sktadat

sie z dwoch plaszczyzn, przegietych w ksztalcie
litery Y i zlgczonych ze sobg sze$ciu lgcznikami
pionowemi—calo$¢ przypominala dwie dlugie, pod
katem' zlaczone, rury; z przodu, w formie szescia-
nu préznego, znajdowa! sie ster wysokosciowy,
ktory tez sluzy! jednocze$nie do sterowania bo-
cznedo; z tylu byla umieszczona $ruba dwura-
mienna. ’
12 wrzed$nia 190G r. udalo sie Santos-Du-
mont’owi po raz pierwszy wznieS¢ sie w powietrze
i przelecie¢ okolo 10 metrow; licznie zebrana pu-
bliczno$¢ urzadzila goracg owacje pierwszemu
czlowiekowi fruwajacemu. 12 listopada tegoz roku
Santos - Dumont wykonywa lot na 220 metréow
i okrywa swe imi¢ slawg wszechswiatowa.
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Po zaznajomieniu si¢ we Francji w r. 1903
z Chanute’m, bogacz francuski Archeakon posta-
nowil zbudowac¢ latawiec bez silnika czyli t. zw.
lotnie. Traf zdarzyl, ze do liczby pomocnikow
przy budowie tego przyrzadu, zostal zaliczony te-
chnik Voisin, ktéry, niebawem, zajmuje w warszta-
tach pierwsze miejsce.

Azeby zapewnié lotni wiekszg trwalos$¢, Voi-
sin doradzil ustali¢ miedzy plaszczyznami no$ne-
mi 4 pionowe laczniki, za§ z tylu doda¢ mniejsze
nieco plaszczyzny z dwoma bocznemi lacznikami
i jednym Srodkowym.

Na probach, dokonanych z tg lotnia, okazalo
sie, iz niezbedna dla posuniecia aparatu sita po-
ciggowa, przy nachyleniu aparatu pod pewnym ka-
tem do linii biegu, rowna sie !/, wagi calego apa-
ratu, i by wprawi¢ aparat w ruch, trzeba ‘tylko
ustawi¢ motor, ktoryby za posrednictwem Sruby
dawal sile potrzebna.

Pod koniec 1905 roku Voisin w warsztatach
Surcouf’a poznal sie z Louis Blériot’em i zawart
z nim umowe na wspolng budowe latawcow.

Wkrétce obydwaj zaczeli otrzymywaé bardzo
znaczne zamowienia.

Pod koniec 1906 roku pomiedzy Blériot’em
a Voisin'em wynikly spory i Blériot wystapit ze
spoiki, w ktérej pozostal tylko Voisin. Blériot zo-
bowigzal sie, iz w ciggu trzech lat nie bedzie
sprzedawal latawcéw, natomiast od kazdego, wy-
puszczonego z warsztatu Voisin’a latawca miat
otrzymywac 5°/,.

14 wrze$nia 1907 roku L. Blériot przelatuje
184 metry na latawcu Ne 5 wlasnego wynalazku.
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6 grudnia 1907 roku Blériot wykonywa dwa
$wietne wzloty, na nowym, znacznie ulepszonym
swym latawcu Ne 7: jeden na 400 m. drugi na
500 metrow, podczas ktérych po raz pierwszy za-
czyna kolowaé¢ w powietrzu

Po 'wystgpieniu Blériot’a z przedsiebiorstwa,
Voisin, w przewidywaniu szybkiego rozwoju awjatyki,
pospolu z bratem Karolem, zabiera sie osobiscie

Latawiec dwuplaszczyznowy Voisin’a i Delagrange’a.

do pracy nad ulepszeniem swedo latawca i do-
chodzi do tego, ze jego aparat zyskuje wszech-
$wiatowy rozglos. O |,otn)imu)e Qn  zamo-
wienia praWn(e ze wsz stkich™ stron Swiata.
'-f 1 -m7 \“__‘ O b‘“w«:i‘,&ul)*i ¥\
[ T""H
Najpowazniejszym |ednaT( oﬂbk¥ca Voisin’a
okazal sie rzezbiarz francuski, Leon Delagrange,
dla ktérego na poczatku 1907 roku zbudowano
latawiec, znany pod nazwa aeroplanu Delegrange’a.
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Pierwsze proby i wzloty na tym latawcu zo-
staly wykonane przez Voisin’a w marcu 1907 ro-
ku. Podczas tych prob zauwazono, iz latawiec,
pomimo zupelnego ustosunkowania cze$ci-sklado-
wych aparatu, wcigz sie pochylal na prawo. Objaw
ten prawie zawsze daje sie zauwazy¢ u latawcow
z jedng $rubg .i pochodzi od dzialania reakcji
silnika. ;

Dla unikniecia za$ tego nalezy: albo budo-
wac latawce asymetryczne, lub zawiesza¢ po prze-
ciwleglej stronie ciezar dodatkowy; co tez i usku-
teczni! Voisin w swoim latawcu.

Drugim odbiorcg Voisin’a byl znany sports-
man-awjator, Henryk Farman. Zbudowany dla nie-
do latawiec w niczem prawie nie roznit sie¢ od
latawca Delagrande’a, posiadal jeno dodatkowe
cztery kola rowerowe, ktére, bedac w ruchu oko-
lo osi pionowej, same sie zwracaly w kierunku
biegu latawca.

Azeby pozyskac ludzi, ktérzyby mogli zare-
klamowac¢ ich wyroby i powiekszy¢ liczbe odbior-
cow, br. Voisin wyrzekli sie nawet patentu na po-
mysl swego laparatu i skutkiem tego zjawily sie
latawce Delagrange’a i Farmana, chociaz, wlasci-
wie, nalezaloby je wszystkie nazwac imieniem bra-
ci Voisin.

Pod koniec r. 1908 latawce Farmana i De-
lagrange’a ulegly pewnym przerébkom: dla zape-
wnienia wigkszej trwalosci aparatu dodano z przo-
du cztery pionowe laczniki; Farman za$ dodat
jeszcze trzecig plaszczyzne i otrgymal trzyplasz-
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cgyznowtec, nadto dla zwigkszenia odpornosci bo-
kowej dodal on jeszcze z tylu 2 male plaszczy-
zny, obracajgce sie na poprzecznej osi poziome;j.

Robert Esnault-Pelterie, francuski inzynier-
awjator, zapoznawszy si¢ z pracami Wright’a, za-
uwazy!, iz aparat jego nie jest zbyt trwaly w kie-
runku podluznym i postanowit zbudowa¢é latawiec
wlasnego pomyslu, przypominajacy bardzo ze-
wnetrznym widokiem ptaka o wielkich skrzy-
dlach.

Pod wrzecionowata czescig srodkowag umie-
szczone byly dwa kola, jedno z przodu, drugie
z tylu; konce plaszczyzn no$nych otrzymaly tez
po jednem kole. Latawiec w stanie nieczynnym
stoi na dwdch kolach $rednich i jednem bocz-
nem; przy wzlocie za$, na nich si¢ toczy, a po
nabraniu odpowiedniej szybkos$ci— wyfruwa w po-
wietrze.

Na tym latawcu w d. 7 pazdziernika 1907 r.
Esnault-Pelterie wykonal wzlot blizko 100 metrowy,
a 8 czerwca 1908 r. na 1,200 metréow. Latawce
jego czesto nazywajg w skréceniu wedlug pierw-
szych liter imienia i nazwiska REP. Firma ta
zbudowala nadto silnik wlasnego pomyslu, znany
rowniez pod nazwg silnika REP.

Wszyscy awjatorzy z poczatku positkowali
sie zwykle silnikiem systemu ,Antoinette“, ktérego
tworca inzynier Leon Levasseur, bioracy zywy
udzial ‘w awijatyce, rozszerzy! swoja fabryke za
pienigdze “Gastambide’a i zawigzal towarzystwo
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pod firma ,Antoinette”, nazwane tak na czesc
corki Gastambide’a. Duzy udzial w tem towarzy-
stwie bral rowniez inzynier Ferber.

Pierwszy zbudowany w tej fabryce latawiec
nazwano tez ,,Antoinette”. Wszystkie latawce, przez
te firme wykonane, przedstawiajg sie jako jedno-
plaszczyznowce, o dwuramiennej $rubie z przodu
i ze sterami wysokosciowym i bocznym z tylu.

Na wyréznienie w tym latawcu zasluguje
urzadzenie plaszczyzn nos$nych, nie posiadajacych
w sobie lacznikéw sztywnych, w rodzaju strun
metalowych; natomiast sztywnos$¢ ta otrzymuje sie
przy pomocy drewnianego kadluba, spojonego sta-
lowemi i aluminjowemi klamrami.

Rok 1908.

Pazdziernik 1908 roku byt prawdziwym mie-
sigcem podrdézy napowietrznych.

30 pazdziernika Farman poraz pierwszy wy-
konal na latawcu przelot z miasta do miasta, ule-
ciawszy w ciggu 17 minut z Chalon do Reims-27
kilometrow.

31 pazdziernika Blériot odbywa pierwsza po-
dr6z z powrotem na miejsce odlotu. O godzinie
2 min. 50 po poludniu wyruszy! on z Tourie; po
12 minutach stangl w Arteney, odlegtem o 14 ki-
lometréw od Tourie. O godz. 5-ej Blériot wrdcit
do Tourie, przebywszy 28 kilometréw w 22 minu-
ty, nie liczac przystankoéw i opuszczajac sie 2 ra-
zy na ziemie w polu dla naprawy i rozpalenia
silnika.
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Tegoz dnia Farman zdobyt duzg nagrode za
wzlot w Chéalon na wysoko$¢ 25 metrow.

W pazdzierniku Wright urzadza kilka z rze-
du wzlotéw z pasazerami (7 pazdziernika 6 lo-
téw), w tejliczbie z panig Lambert, jedng z pierw-
szych kobiet, ktére sie wzbily na latawcu Wright’a.

Grudzien 1908 roku przyniost W. Wright'o-
wi dwie nagrody: 18 drudnia otrzymal on 3,000
frankow od satorskiedo aero-klubu za wzlot na
wysokos¢ 110 metréw, oraz puhar Michelin’a 1908
roku (kopja puharu oryginalnego) z 20,000 fran-
kéw, za najdalszy w ciggu calego roku wzlot
na odleglos¢. Wright w ciadu 2 godz. 20 m. 28
sek. przelecial nad polem owurskiem 124 kilom.,
700 metrow.

Najwyzsza wiec, osiggnieta w ciggu 1908 r.
wysokos¢ wynosita 51 sgzni 1 arsz., odleglos¢—
112 wiorst 365 sazni, i najdluzszy czas przebyty
W powietrzu—2 godziny 20!/, minut.

Rok 1909.

W marcu 1909 roku W. Wright znowu si¢
ukazuje na widowni z dwoma swymi uczniami:
Tissandier’em i hr. de Lambert.

11 marca W. Wright wykonal wzlot w Pont-
Long, nie positkujac sie wcale piramidg z cieza-
rem, lecz dzialajgc tylko samemi Srubami. 24 mar-
ca Tissandier i hr. de Lambert zdobywajg nagro-
de za przebycie we dwéch przestrzeni 250 me-
trow.
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Pani Lambert fruwajgca z W. Wright'em
na latawcu jego systemu.

26 kwietnia, w Rzymie, Wright, nie positkujgc
sie ani piramidg, ani nawet szyng, dokonywa wzlotu
na swym dwuplaszczyznowcu. Gdy S$ruby pusz-
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czono w ruch, aparat przeszedl na swych le-
garach po ziemi okoto 150 metréow i lekko wy-
frungt w powietrze. Prébe te Wright powtérzyt
dwukrotnie z jednakowem powodzeniem.

20 maja Paul Tissandier w Pont-Long’u wy-
konal wzlot, przebywajgc w 20 minut przestrzen
574 kil. )

Latham i jego wzlot nad placem w Chalon.

6 czerwca Latham, na monoplanie ,,Antoi-
nette 1V”, zdobywa na polu ¢wiczern w Chalon na-
grode Ambroise Gounie, przeznaczong dla pierw-
szego awjatora, ktory przeleci w linji prostej bez
zboczen nie mniej jak 5 kilom. Lot na wysokosci
60 metrow trwal wszystkiego 14 minut.

27 lipca po locie Blériot’a, Latham ponownie
usiluje przelecie¢ La Manche na jednoplaszczy-
Znowcu ,,A_ntoinette VII”, lecz po przebyciu oko-
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lo 34 kilom., z szybkoscig 90 kil. na godzine,
ztamal mu si¢ znowu silnik i wytrwaly awjator,
poraz drugi, pograzy! sie w wody La Manche'y,
o pareset zaledwie metrow od brzegu angiel-
skiego.

5 sierpnia awjator Sommer w Mourmelon-le-
Grand zdobywa rekord czasu, utrzymujgc sie w po-
wietrzu przez 2 godziny 10 min.

27 sierpnia na konkursie w Rheims (w Cham-
pagne) rekordy na odleglos¢ lotéw ugrupowaly sie
W sposOb nastepujacy:

Farman ‘(dwuplaszczyznowiec Farmanowski)
180 kilom.

Latham (jednoplaszczyznowiec ,Antoinette
Ne 27+) 154 kilom,

Paulhan (dwuplaszczyznowiec Voisin’a) 131
kilom.

Hr. Lambert (dwuptaszczyznowiec Wright’éw)
116 kil

Latham (jednoptaszczyznowiec ,Antoinette”)
116 Kkil.

Tissandier (dwuplaszczyznowiec Wright'6w)
111 kil

Sommer (dwuptaszczyznowiec Farmana) 60
kilom.

Delagrange (jednoplaszczyznowiec Blériot’a)
50 kil.

Blériot (na jednoplaszczyznowcu wlasnym)
40 kil.

Curtisse (dwuplaszczyznowiec wlasny) 30
kilom.
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LA AN

Awiator Sommer ‘przed wzlotem w d. 5 sierpnia.

Za wysokos$¢ wzlotu otrzymali nagrody:
Orwille Wright za wzlot na 200 metrow:

Latham s G S ST -
Farman Xt 9y 3
Paulhan RPN A | &
Rougier W L O

W poczatkach wrzesnia odby! sie w Brescii
konkurs awjacyjny. Pierwsza nagrode za wyso-
kos$¢ wzlotu zdoby! francuz Rougier, wyfrungwszy
na 198 1/, metrow. Nagrode za szybkos$c¢ lotu na



50

przestrzeni 50 kilom. otrzymali Curtisse i wloski
porucznik Calderera (na 2-pl-wcu Wright’a). Ten
ostatni otrzymat nadto nagrode za lot we dwdch
z pasazerem. Poeta Gabrjel d’Annunzio, ktéry

Skala poréwnawcza wzlotu latawcéw w Rheims
na wysoko$¢ ponad katedrg $w. Pawla (60 me-
tré6w wysokosci).

odbywat lot razem 2z Calderer'em, wpadl w za-
chwyt nie do opisania z powodu podrézy napo-
wietrznej i postanowil zarzuci¢ swoj fach i catko-
wicie odda¢ sie awjatyce.

W Brescii tez zdobyta zostala nagroda za



szybkos$¢ wzlotu; wygraljg Curtisse, ktéry wznidst
sie w powietrze po przebiegu po ziemi za-
ledwo 82 metréw. Lecz w kilka dni Santos-Du-
mont, urzadzajacy niestrudzenie caly czas proby
ze swym lilipucim latawcem ,Demoisselle“, pobija
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ten rekord, unoszac sie w poW1etrze po przejscxu
po ziemi zaledwie 70 metréw, )
; 11 wrzednia angielski putkownik Cody, wy-
konywa wzlot w obecnosci Cesarzowej Eugenji
i opuszczasie na ziemie przed
samg jej karets.

O. Wright wznosi sie te-
goz dnia w Berlinie na wy-
soko$¢ 100—110 metrow.

14 wrzes$nia Santos-Du-
mont nalatawcu,Demoiselle”,
wazgcym razem z awjatorem
tylko 150 kilogr. z silnikiem
o sile 30 koni i ptaszczyznach
nosnych o 9 m. kw. dokonal
wzlotu z aerodromu w Saint-
Cyr w doline I’Etangdu Trou-
Salé na wysokosci 40 metrow,
przebywszy w 7 minut 9 kilo-
metréw — co daje szybkos¢
77 kilometréw na dodzine.

17 wrze$nia Santos - Du-
mont wzniésl si¢ na tymze
latawcu z 20 kilogr. cigzaru
i z wysokosci 14 m. swobo-

] dnie zrzucit do na ziemig, bez
Wzlot Wright'a na wyso- d 5 3 1
kos¢ 110 Jm; nieco nizej Najmniejszego wstrzgs$nienia

e ok s lince j nachylenia sie latawca.
aloni a oznaczenia > .
w powietrzu wysokosci. 18 wrzesnia O. erght

na polu ¢wiczen w Tempels-
hoff w Berlinie, razem z pasazerem utrzymal si¢
w powietrzu [na wysokosci 200 metréw w ciggu
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1 g. 35 min. i pobil rekord, ustanowiony przez
Lathama w Rheims.

22 wrzes$nia umiera inzynier Ferber.

Badajac systematycznie sposéb opuszczania
si¢ latawca na ziemie,a w dzien katastrofy nawet
bez poslugiwania sie ku temu kélkami rowerowe-
mi, Ferber po pieknym wzlocie w Boulogne-sur-
Mer, znizal sie juz ku ziemi (poruszajac sie z nie-
wielkg szybkos$cig) z zamiarem przebiezenia po
ziemi kilku metréw, by potem znowu wznie$¢ sie
W gbre. Lecz w chwili, gdy latawiec prawie juz zie-
mi dotykal, przednie kolo rowerowe wpadlo w roz-
pedzie do waskiego i glebokiego rowu, ktérego
z daleka nie mozna bylo zauwazy¢ i, wstrzymany
nadle latawiec przewrdcil sie, miazdzac na Smieré
Ferbera silnikiem, spadlym mu na plecy. Po kilku
minutach Ferber zmarl w strasznych meczarniach
i- w zupelnej przytomnosci.

Cala katastrofa wydarzyla sie na ziemi i pocho-
dzi wylacznie z winy samego Ferbera, ktéry przy-
stepujac do swych ryzykownych cwiczen, nie po-
staral sie nawet o szczegdélowe obejrzenie pola
Bulonskiego aerodromu.

23 wrzes$nia Rougier pobija rekord wszech-
Swiatowy na wysokos$¢, wznidslszy sie na 198!/, -
metréw 1).

24 wrze$nia Latham, podczas lotu, trwaja-
cego 1 ¢. 3 m. na wysokosci 60 metrow, wyko-
nal ze swego latawca kilka zdje¢ fotograficznych.

1) W Rheims Latham fruwat na wysokosci 155 me-
tréw,a O. Wright—172 m.
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27 wrze$nia Latham wykonywa wzlot przy
10-cio metrowym wietrze z Tempelhofskiego pola
do Johannisthal i na wysokosci 200 m. w ciggu
7 minut przebiega 10 kilometrow.

29 wrzes$nia W. Wright wzlata w New-Yorku
na wysoko$¢ 100 metréw i przelatuje ponad calym.
portem z szybkoscig 80 kilom. na godzine, okrg-
za posag WolnoSci i powraca na wyspe guberna-
torska.

Tegoz dnia w Berlinie Rougier w ciagu 1 godz.
37 min. przebiega 77'/, kilom.. na wysokos$ci 100
metréow, a Latham—67!/, kilom. w ciggu 1 godz.
14 min. Delegrange po przebiegu po ziemi 49,4
metra, unosi sie w powietrze i zwycieza rekord
64 metrowy Santos-Dumont’a w Saint- Cyr.

1 pazdziernika Rougier w Berlinie przebywa
130. kilom. w ciagu 2 godz. 41 min. 50 sek. na
wysokos$ci 50 metréw. Farman na wysokosci 6 me-
tréw przelatuje 90 kilometrow w ciggu 1'/, godz.
De Caters w 33 minuty przebywa 30.3 kil. We
Frankfurcie Blériot w 1 dodz. 3 min. robi 82 Kil.

2 pazdziernika O. Wright na Bornszteckiem
polu wojskowem w poblizu Poczdamu dokonywa
wzlotu z nastepca tronu niemieckiedo i najpierw
wznosi sic do wysokos$ci 6 metréw, lecz nastepnie,
na zyczenie nastepcy, podnosi sie jeszcze na 20
metrow i po 7 minutach pomyS$inie opuszcza sie
na ziemie.

153 pazdziernika Farman z szybko$ciag 80 kil.
na godzine przelatuje nad okolicg niezmiernie prze-
myslowa i zaludniong, ponad wsiami: Haut-Buc,
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de Voisins, de Mérantais, Chateaufort, Viliers-le-
Bacle, Orsigny i Toussus.

18 pazdziernika hrabia Lambert, poddany ro-
syjski, wznidst sie z pola w Jouvisy na latawcu
Wright’a, odrazu na ,wysoko$¢ 300 — 400 metrow
przelecial po nad calym Paryzem, okrazyl wieze
Eiffla i po 53 minutach powr6cil na miejsce wzlotu
do Jouvisy. Przelot ten byl zupelna niespodzianka
dla mieszkancéw i zachwyt ich na ulicach Paryza
podczas lotu latawca nie da sie opisac.

Nadmieni¢ trzeba, ze Hr. Lambert byl pierw-
szym awjatorem, ktéry przelecia! ponad Paryzem.

22 pazdziernika w Blackpool, Latham wyko-
nywa wzlot do wysokosci G0 metréw i wiruje
w powietrzu przez 12 minut, przy wietrze 15 me-
trow na sekunde.

26 pazdziernika Delagrange na jednoplaszczy-
znowcu Blériot’a, zaopatrzonym w silnik rotacyjny
.QGndéme”, przebiega w Londynie 2 kilometry 469
metréw, z szybkos$cig 82.6 kilom. na godzine i zdo-
bywa wszech§wiatowy rekord szybkosci.

30 pazdziernika Rougier w Antwerpji wznosi
sie na wysokos$¢ 125 metréw. Inzynier Grad w Ber-
linie na latawcu niemieckiego wyrobu, przypomi-
najacym bardzo aparat Blériot’a, lecz z ogonem
nDemoiselle“ Santos-Dumont’a, poraz pierwszy
w Niemczech zakresla 2-kilometrowe kolo i zdo-
bywa nagrode niemieckg w kwocie 50,000 frankéw.

1 listopada Farman w Mourmelon-le-Grand
wykonywa wzlot z pasazerem (pani Dacty) i w cig-
gu 1 godziny 17 minut utrzymuje sie na wysoko-
$ci 67 metréow.
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2 listopada w Antwerpji Roudier, na dwupla-
szczyznowcu Voisin’a, pobija swé6j wlasny rekord
wysokosci i wznosi sie na
270 metréw.

20 listopada Paulhan, przy
wietrze 7 metrow na sekunde,
wznosi sie ponad Chélon sur
Marne i na wysokosci 300 me-
trow(150 sazni) okraza katedre
® niejscowa i staje sie 3-cim

%% awjatorem (Hubert Latham i

¢ hr. Lambert), ktéry sie wznidst
po nad zabudowania miejskie.
W ciggu 50 min. przebyl on 60
kilom. Niezadlugo przed tym
wzlotem Paulhan, na wysokosci 150 metréw, zatrzy-
mal silnik i przy silnym wietrze opuscit sie na ziemie
przy pomocy tylko jednego steru wysokosciowego.

Hr. Lambert.

Jednoplaszczyznowiec Blérint'a, na ktérym dokonal
wzlotu Deladrange.
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21 listopada Paulhan, na latawcu Voisin’a,
z silnikiem rotacyjnym ,Gnéme” pobija w Chélon
wszystkie rekordy wysokoécn, WZmoslszy sie wy-
zej niz na 400 metrow.

1 Grudnia nad réwning Murmeloriskg od ra-
na wial staby wiatr, i na pozér wszystko sprzyjalo
majgcemu sie odby¢ w tym dniu wzlotowi Latha-
ma. Jednakowoz przed g. druga po pol. niespodzia-
nie caly widnokrag pokryl sie chmurami i wiatr
poczal wia¢ niemal z silg huraganu. Nie baczac na
to Latham wyprowadzil aparat swoj z szopy i za
chwile, po krétkim starcie, szczesliwy bohater,
ptyngt juz w gorze, przyjmowany z podziwem
przez tysigce Scigajacych go wytezonym wzrokiem
widzow. ,Ptak* jest postuszny swemu panu, ktory
siedzi mu na plecach i kieruje nim wedlug swej
woli: to zniza jego lot, to go wzbija w gére. Zatacza
kola, zmierza na wszystkie strony, lecz trzyma sie
mocno i przeciwstawia sie dzielnie potedze wia-
tru. \Ws$réd gwaltownych atakow jego, latawiec
przechyla sie na obydwa boki i chwilami zdaje
sie ze lada moment zginie. Lecz zrgczne poru-
szenie steru przywraca mu réwnowage i, niby ja-
skdlka, aparat znowu zatacza kolo za kolem i ply-
nie to z wiatrem, to przeciw niemu, chwilami gi-
ngc wsréd oblokow i stajac sie ledwo dostrzegal-
nym punkcikiem na obszarze niebios...

Wrazenie poteznieje. Ta olbrzymia maszyna,
ulegajaca woli czlowieka, imponuje i porywa. Lata-
wiec zniza sie na 100 metréow, a potem wznosi
sie¢ na 150, 200, 300, nakoniec 400, 420, 430.....
450! Wyzsze szybowanie —zdaje sie szalenstwem!
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Lecz jeszcze chwila i na wysoko$ci 500 metréw
Latham znika za oblokami.

Obecni widzowie byli pelni zachwytu i zdu-
mienia i zgotowali Latham’owi owacje, jakich je-
szcze Swiat nie widzial!

O ¢g. 3 m. 5 Latham opuscil sie na ziemie.

Wedlug urzedowych obliczen denerala Jour-
né, osiggnieta przez Lathama wysoko§¢ wynosila
wiecej niz 500 metréw!

9 grudnia Maurycy Farman na latawcu, za-
opatrzonym w 8 cylindrowy silnik Renault’a o sile
58 koni, wykonal we Francji nadzwyczaj $mialy
wzlot. O g. 2 m. 52 wyruszyl on z pola pod Bec
i na wysokosci 80 — 90 metréw, polecial wprost
do Chartres, odleglego o 70 wiorst od Bec. Po
35 minutach juz byl tam i pobit rekord Blériot’a,
ktéry w ten ze sam sposéb przelecial z Estam-
pes do Artenay, lecz na krotszg mete.

13 grudnia Blériot dokonywa wzlotu w Kon-
stantynopolu, w Pera, podczas silnego wiatru; nie
mogac zawr6ci¢, zahacza skrzydlem latawca o dach
domu, zrywa jego czesS¢ i z wysokoSci 7 metrow
spada na d6l. Aparat lamie sie w kawalki, Blé-
rjot za$ dostaje kontuzji w nerki irani sobie lewg
reke.

16 grudnia Jack Lesseps w Moulineaux na
latawcu Blériot’a utrzymuje sie w powietrzu w cig-
gu 1 godz. 30 m. 26 sekund i opuszcza si¢ jedy-
nie wskutek nastania zupelnej ciemnosci i w ten
spos6b zdabywa rekord wytrwalosci na latawcu
Blériot’a.

i
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Rok 1910.

Poczatek nowego roku 1910 byt dla awjato-
row bardzo niepomy$lnym i odznaczyt si¢ calym
szeregiem nieszczesc.

Tak: w dniu 2 stycznia, podczas lotu awja-
tora francuskiego Gaubert’a w Pradze Czeskiej,
latawiec Wright’a, z powodu nagtego uszkodzenia
silnika, poczal spada¢ z wysokosci 10 metrow,
skierowujgc sie prawie w sam $rodek GO-tysigcz-
nego, zgromadzonego na placu, tlumu widzéw.
Na szcze$cie Gaubert’owi udalo sie przelecieé
jeszcze okolo 100 metréow i tu, po nad pla-
cem wolnym aparat rung! na ziemie z wysokos$ci
6 metrow, nie sprawiajac, zresztg, Gaubert’owi
najmniejszych obrazern.

Przyczyng katastrofy, wedlug Gaubert’a, byla
licha benzyna, dostarczona mu w Pradze do sil-
nika.

4 stycznia Delagrange w aerodromie Croix
d’Hins w Bordeaux, podczas lotu na latawcu Blé-
riot’a; wykonczal juz trzecie koto na wysokosci
30 metrow, g¢dy naraz zerwal sie z morza hura-
gan i zlamal jedng ze $mig Sruby, skutkiem czego
lewe skrzydlo latawca poczeto szybko opadac
" i aparat, uderzywszy sie o dach szopy, z niesty-
chang szybkoscig opuscil sie po zboczu pagérka.

Delagrange, wyrzucony glowa na dol, zostat
zabity na miejscu.

Zdaniem Blériot’a, katastrofa wynikla z po-
wodu -nieodpowiedniego- ustawienia nowego, o sile
50 koni silnika Anzani’ego, zbyt mocnego dla nie-
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wielkich i niezbyt sztywnych plaszczyzn latawca
Blériot’a. :

Przed katastrofg Delagrange osobiscie umon-
towal swoj latawiec i, pomimo, ze sam techni-

v 4

Pilot Delagrange, ktéry zgingl w d. 4 stycznia 1910 r.

kiem nie by!, nie uwZglednil nawet rad inzynie-
réw, wykazujacych mu cale niebezpieczeristwo
i ryzyko jego umontowania.

Po zlamaniu sie $ruby, struny, wzmacniajgce
osadzenie skrzydel, pekly, drewniane poprzeczni-
ki, na ktérych wylagcznie zawist ciezar 400 kilogr.
calego latawca, ztamaly sie momentalnie i wielu
widzialo, jak oba skrzydla, na wzor ptasich, zlo-
2yly sie razem, a w kilka sekund potem jedno-
plaszczyznowiec byl juz na ziemi.

Delagrange zawsze obawial sie oberwania
tych strun, a z niemi i plaszczyzn nosnych i wie-
lokrotnie powtarzal, ze w razie wypadku z niemi
Smier¢ jest nieunikniong, i wobec tego oddawna
nosil sie z mysla zbudowania nowego latawca
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o plaszczyznach zupelnie sztywnych, umocowa:
nych na drewnianych kadtubach. Los wszakze
rozrzadzil inacze;j.

Delagrange byt idealnym pilotem; jego od-
wagda, zimna krew i przytomno$¢ umyslu byly nie-
raz wystawione na ciezkie proby i pomimo, Ze nie
byl awiatorem zawodowym, *) namietnie mitowat
awjatyke i byl jej oddany calg duszg.

Na tydzienn jeszcze przed katastrofg Dela-
grange zdoby! rekord Swiatowy na szybko$¢ i od-
leglos$¢ lotu, przelatujac w 2 godziny 32 minuty—
200 wiorst, (82 wiorsty na godzine).

— ,Szybowiec, to nowy $wiat — mawial on
nieraz—i gdy sie unosimy na nim w przestworza
niebieskie, czujemy sie jakby oderwanymi od
wszystkiego, co ziemskie, oddychamy zyciem no-
wem, czystem i jasnem, i kto raz sprébowal tej
rozkoszy, ten juz niema sil, by sie jej wyrzec”.

5 stycznia na aedromie w Chalons, mioda
i powabna awjatorka, pani Delaroche, podczas 2-go
lotu konkursowego na godno$¢ pilota aeroklubu
paryskiego, niezrecznym ruchem skierowala dwu-
plaszczyznowiec Voisin’a na drzewo, nastepstwem
czego bylo zupelne zniszczenie aparatu; Delaro-
che za$ stracita przytomnos¢ i doznata ciezkich
obrazer.

Tego samego dnia Santos-Dumont, wraz ze
swym latawcen?,Demoiselle“, przewrdcil si¢ trzy-
krotnie w powietrzu i spad! na ziemie z wysoko-

*) Delagrange byl rzezbiarzem.
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$ci 30 metréw. Latawiec zostal strzaskany na
kawatki, lecz Santos-Dumont cudem jakim$§ wy-
szed! z tej katastrofy tylko z kilkoma zadrasnie-
ciami.

Przyczyng katastrofy, jak i w wypadku z De-
lagrange’m, bylo zerwanie sie drutéw, na ktérych

Latawiec ,,Antoinnette“, na ktérym Latham
zdoby! rekord wysokosci.

trzymata sie lewa plaszczyzna nos$na i druty te
zbawily Santosa, okrecajac go naokolo podczas
spadku, niby zwdj resorow.

6 stycznia jeden z technik6éw kolonskich zbu-
dowal plaszczyzny nosne, przesuwajace sie wzdtuz
osi latawca, dzieki czemu stalo si¢ mozliwem
szybkie wzniesienie sie na dowolng wysokos¢
i szybkie ladowanie nawet na terenie niedogo-
dnym.

Wreszcie 7 stycznia Latham osiggnagl nieby-
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waly jeszcze dotychczas rekord wysokosci wzlo-
tu. Dnia tego w Mourmelon-le-Grand wzniést sie
on na wysoko$¢ 1,050 metrow.

Byt to pierwszy wypadek, ze aparat, ciezszy
od powietrza, odbil od ziemi na [wysokos$¢ Kki-
lometru (1 wiorsta!), wyzej, niz na potréjng wyso-
kos¢ wiezy Eiffla!

Po 42 minutach 11%/, sek. lotu Latham opu-
Scil sie na dot z zawrotng szybkos$cia, ,planujg:“*)
prawie do samego Mourmelon, gdzie musi¢ na-
darzyla rzadka okazja obserwowania z gory $licz-
nego widoku chmur, o$wietlonych z dolu promie-
niami zachodzgcego slorica.

Wysiadlszy z latawca, Latham o$wiadczyl,
ze rekord ten wykonal na uczczenie pamieci
zmarlego Delagrange’a, ktéremu tez calkowicie
poswieca to nowe swoje zwyciestwo nad powie-
trzem

13 stycznia Paulhan w New-Yorku wzlata na
wysokos$¢ 1380 metrow!!!

4 marca Henryk [Farman na swym ulepszo-
nym latawcu (dwuplaszczyznowcu) z nowemi sil-
nikiem i $rubg zdobywa w Chalons rekord naj-
dluzszedo utrzymania sie w powietrzu z 3-ma pa-
sazerami, w ciggu 1 godziny, 2 minut i 25 sek
W czasie ostatnich 20 minut musial borykac¢ si¢
ze strasznym huraganem i wiatrem, lecz pomimo
to wyladowuje zupelnie spokojnie i szcze$liwie.

™) Czyli lecgc z zatrzymanym silnikiem.
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Latawce —(skrzydtowce).

Do zrozumienia teorji latawcow niezbednem
jest zapoznanie sie z nastepujgcemi prawdami ma-
tematycznemi:

1) Poruszanie sie¢ W powietrzu jakiej badz pta-
szczyzny w kierunku prostopadiym ku niej wywo-
tuje op6r powietrza. Sita oporu dzigla w kierunku
przeciwnym do ruchu plaszczyzny, a punktem za-
czepienia tejze sily jest Srodek ciezkosci plaszczy-
zny, ktory zwykle bywa Srodkiem jej figury.

2) Sila oporu powietrza dla dwéch jednako-
‘wych plaszczyzn, poruszajgcych si¢ w jednako-
wych warunkach, jest proporcjonalng do wielko-
§ci plaszczyzn. ;

3) Sila oporu powietrza jest wprost propor-
cjonalng do kwadratu chyzo$ci ruchu.

Trzy te formutki majg jednakowe znaczenie
dla ptaszczyzn plaskich i dla plaszczyzn nieco
wypukltych ku gérze.

Wedlug obliczen Renard’a, Canovetti i Eiffla,
na plaszczyzne wielkosci 1 metr. kw., poruszajgcag
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sie ‘W powietrzu z szybkoscig 1 metra na sekunde
i prostopadlg do kierunku ruchu, epér powietrza
dziata z sila 70—80 kilogr. na metr. kw. d

Wedlug obliczen p. Tatin wielko$¢ sily pio-
nowej, otrzymanej z rozlozenia sity oporu powie-
trza, dla plaszczyzny, nachylonej ku poziomowi
pod katem 6° ktorej szerokosS¢ jest pie¢ razy
wieksza od dlugosci — przy szybkosci ruchu
jednego metra na sekund¢ — wynosi 70 gramow.
Przy szybko$ci zas ruchu wynoszgcej 60 kilom.
na gdodzine, czyli na sekunde:

il = 16,66 metra,
3600

Wedlug 3-ej formuiki: sila oporu powietrza
jest. wprost proporcjonalng do kwadratu chyzosci
(a wiec i jej wytwarzajgca) otrzymamy:

R = 0,07 kil. )X (16,66)? = 19,43 kilogr.

Czyli plaszczyzna, niezbedna do utrzymania
w powietrzu aparatu, wazgcego 500 kilogr., powin-
na miec:

0% =2573 m. kw.©26 m. kw.
19,45
Na mocy podobnych obliczen, pierwsze mo-
dele machin latajgcych, budowanych dawniej we-
diug wzoru ptasiego dla uniesienia w powietrze
cztowieka z minimalng szybko$cig 1 metra na se-
kunde, czyli 3,6 kilom. na godzine, powinne byly
mie¢ - skrzydla o bardzo wielkiej powierzchni
i wtym wypadku: -
A R =0,07 X 1 =0,07 kilogr.

Riblioteka D. W.




Srednia wage-eztowieka—3!/, puda, czyli |
i L s
2,5 Z
Ztad wielko$¢ plaszczyzny nosnej, czyli jak
tu, skrzydel ptasich:

R =800 metr. kw.
0,07

Jakaz by wiec byla potrzebna sila do utrzy-
mania ich w powietrzu?!

Oczywiste, ze przy tej wiedzy, jaka ludz-
ko$¢ rozporzadzala w XIX wieku, idea wzlotu
czlowieka na wzdr ptaka nie mogta sie urzeczy-
wistni¢ i dopiero wéwczas, gdy na widnokregu zja-
wily sie takie osobistosci, jak Drzewiecki, Ferber,
Lilienthal i Renard, ktérzy porobili nowe odkry-
cia w dziedzinie teorji i opracowali ja na nowych
podstawach—mogla wreszcie powsta¢ dawno wy-
marzona przez czlowieka maszyna do uniesienia
go w powietrze, lecz aparatem tym byl juz nie or-
nitopter, ale wylacznie i specjalnie przystosowany
ku temu latawiec. Nasladowcy Lilienthala, Peelchar
i oryginalny w swoich pomystach Amerykanin,
Chanute. nie mysla juz o budowie sztucznego pta-
ka, lecz uzywaja aparatéw skladajacych sie z dwéch
lub wiecej plaszczyzn rownolegltych, zaopatrzonych
w ster. Wilbur i Orville br. Wright udoskona-
laja latawiec Chanuta i dzieki rozwojowi techni-
ki silnikow zastosowujg do latawca $rube po-
wietrzng, pedzong silnikiem benzynowym i stwa-
rzaja tyb ,piplanéw*, czyli dwuplaszczyznowcéw
o dwoch réwnoleglych powierzchniach; inni zas

ity . S e s R I R e e A e .
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znowu jak np. Lucien Blériot stwarzajg typ ,,mo-
noplanu*, czyli jednoplaszczyznowca, a wszyscy
razem lataja, zdumiewajg §wiat caly coraz to $wiet-
niejszemi rekordami na dlugo$¢ i szybko$¢ lotu.

Teorja latawca zblizong jest bardzo do teorji
latawca. dziecinnego. Azeby to zrozumie¢ wyobraz-

Y

W

1]
!
'
'
'
.
!
]
‘
[l

Rys. 13. ; Rys. 14

my sobie, ze linja AB jest plaszczyznag takiego
latawca (rys. 13).

W punkcie O przywigzana jest nitka, za kté-
ra dziecko Ciagnie ku sobie latawiec. Wielko$¢
wysitku dziecka uwydatnia proponcjonalnie odci-
nek OT. Z drugiej za$ strony na plaszczyzne AB
dziala wtasny jej ciezar—OP w kierunku pionowym.
Dwie te sily OP i OT moga by¢ zlozone wedlug
prawa réwnolegtoboku w wypadkows sile OR. Po-
niewaz rozpatrujemy plaszczyzne - AB w stanie
absolutnego spokoju, gdy wszystkie dzialajgce na
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nig sily wzajemnie si¢ rownowazg, a wiec ze stro-
ny odwrotnej plaszczyzny musi: by¢ sila réw-
noznaczna sile OR. Sila OR, zwie sie s#lg oporu
powietrza i dziala zawsze w kierunku pionowym
ku plaszczyznie AB,

Rozkladajac site OR w dwu kierunkach: OT
i OV, widzimy, iz OT rownowazy sie wysilkiem
dziecka OT, zas OV—przedstawia wlasnie te sile,
ktéra przeciwdziala ciezarowi latawca.

Lecz z chwilg, gdy OV stanie sie chociaz
odrobine wiekszg od OP '), plaszczyzna AB (a z nig
i caly latawiec) musi wznies¢ si¢ do gory.

Wpatrujac sie uwaznie w rys. 13 widzimy, ze
powiekszenie OV zalezy od powiekszenia OR i im
wiekszg bedzie OR tem wigkszymibgdg OV i OT.
Dla powiekszenia OT dziecko musi szybciej biedz
i powiekszenie to zalezy od nas, jest w naszej
mocy; z czego wynika, ze zawsze mozemy dopigc,
by plaszczyzna uniosta sie 'do géry, a ztad juz—
tylko jeden krok do zrozumienia teorji latawca (aero-
planu), przedstawiajgcego w ogdlnych zarysach zwy-
kly. latawiec dziecinny, ktéremu jednak zamiast
wysilku dziecka dodany jest silnik.. ,

~++ Na rysunku 14 linja AB wyobraza w przecieciu
plaszczyzne latawca, ktora unosi go do gory i pod-
trzymuje: w powietrzu; taka plaszczyzna zwykle
wyrabiana jest z lekkiego szkieletu drewniane;
go, obciagnietego plétnem gumowem lub perda-
minem.

1) OP-sila ciezaru dla kazdego poszczegélnego
aparatu jest sila stala—niezmienng.




69

" Unaocznijmy sobie silte silnika wielkoscig od-
cinka OT. Przy poruszaniu sie aparatu w powie
trzu wyrabia sie¢ sila oporu powietrza w kierunku
odwrotnym do ruchu i prostopadlym do plaszczy-
zny AB. Wielko$¢ oporu otrzymamy wykresle-
niem réwnolegtoboku sit na odcinkach OS i OV,
réwnowaznej ciezarowi OP.

Im silniejszy jest silnik, tem OT t. ) sﬂa ru-
chu jest wieksza, a wiec powieksza sie i OR, co
za tem idzie i OV, czyli sila unoszgca latawiec
do gobry. '

Ztad widzimy ze cala zasada latawca zesrod-
kowuje sie w powiekszaniu ‘tej wlasnie sily OV
i im ona bedzie wieksza, tem wyzej wzniesie sie
latawiec. Dla powiekszenia za$§ jej—jedyny tylko
$rodek: powiekszy¢ sile oporu powietrza, czyli po-
wiekszy¢ o ile to mozebne chyzos¢ ruchu silnika.

Wedlug prawa Newtona, sila oporu powietrza
ha plaszczyzne S, poruszajacg sie w kierunku pro-
stopadtym do siebie, wyraza sie¢ formula:

Rygo = KSW&E S g2 ¥ (1), gdzie
R—oznacza sile oporu powietrza, K—wspélczyn-
nik oporu, skladajacy sie z k i B (czyli K=k@), z kté-
rych B oznacza gesto$¢ powietrza, i S—wielkosé
plaszczyzny, na ktérg dziala powietrze’).

1) W powyzszej formulce przyjeto . wyraz upro-
szczony—SV? '
Wilasciwa zas formutka. dla oporu powietrza jest:

R=KS ;1 Vi, czyli

R Ks:—; V1, w ktére)
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Oczywiscie ze dla powigkszenia R — trzeba
zwiekszaé: K, S i V.

Lecz powiekszenie S, czyli rozmiar6w pla-
szczyzny nosnej, polaczone jest z powiekszeniem
wagi calego aparatu i nie jest dla nas dogodnem;
odwrotnie, w celu zwiekszenia lotno$ci apara-
tu powinniSmy stara¢ si¢ o zmniejszenie tej wagi
i dla naszych praktyk pozostajg tylko V i K.

Powtérnie wigc przychodzimy do przekonania,
3e dla urzeczywisinienia idei latawca niezbednem
jest powigkszene, o tle to mozebne, chymsci ruchi
Jjego w. powtetrzu.

Wielkos¢ wspolczynnika K r6zni badacze
oznaczaja roznie:

) Znaczenie K prz

Bada-cze. 3_1285py
Ponsélés szt s < 0067
Piober i Morin. . .| 0,084
Goupielle i Morai . | 0,15
Renard . . . . .| 0,08
Langlais . . . .| 0,085
Calljete i Kollardo . 10,071
Eiffel. . . . . . .| 0074

S—wyraza plaszczyzne przekroju ciala, prgcego powie-
trza w kwadr. metr.

d—cig¢zar powietrza = 1,— 1,25 kig. na 1m..
d—przyspieszenie w metrach = 9,808

i K—czynnik zalezny od ksztalu powierzchni. Formutka
ta, wyrazona stowami brzmi: Opor powieir :a posostaje w pro-
stym stosunku do wielkoscé powierschni prqcef powietrze, do
gestosci powietrsa i do kwadraiu weglednes chysoscs.
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Oznaczenia te sg wziete wszystkie przy O°
temperatury i ci$nieniu powietrza = 760 ‘m/m.

Ré6znica w znaczeniu K- pochodzi ztad, ze
w formutce . ... (1), V wchodzi z kwadratem
(V?) tylko dla predkosci miedzy. 10 i 40 metr,;
przy predkosciach zas mniejszych, niz 10 m. trzeba
i potege przy V bra¢ mniejsza niz 2, a przy pred-
+ ko$ciach wiekszych od 40 metr. wiekszg niz 2.

Formulka (1), czyli tak zwana formulka New-
tona nie jest $cislg i Ponsélé dal juz jej inny wyraz,
przyjawszy, ,,2e plaszczyzna S przebiega przestrzen
»e* z predkoscia V i przystosowawszy prawo
sit zywych do molekularnego cylindra Se, otrzymal:

dfSe rr’=Re . ... (2),zkad R=751~Sr2 ... (3),
2g 2g
lecz i ta nowa formulka grzeszy niedokladno$cia.

W r. 1907 Canovetti, poswieciwszy sie spe-
cjalnie badaniom - sily oporu’ powietrza, dal dia
R wzér:

R = (0,032V24043V) S . . . . (4),
gdzie V bylo wziete miedzy 5 i 15 metr. na se-
kunde.

Niedokladnos¢ formutki Newtona wynika jak
widzieliSmy, z niemozno$ci dokladnego oblicze-
nia K i minie jeszcze nie malo czasu, zanim K
da sie $ciSle obliczy¢é. Ostatnie obliczenia, zro-
bione przez znakomitego inzeniera Eiffla, dajg dia
- K wzér:

K=0,08, a wéwczas formutka New-
tona przybierze postac
Ri=0,088V2 " L= (0)



2

Sila R, pomnozona przez droge, ktérg cialo
przebiega w 1-szg sekunde, da nam prace sify
oporu powietrza:

P=0,08 SV? XV _008V3 wyrazajgc zas -
to- w koniach parowych:
o 0,08v3
o =3 B

We wszystkich wyzej wymienionych rozumo-
waniach przypuszczaliSmy, ze plasZczyzna nasza
AB porusza sie w kierunku prostopadlym wzgle-
dem siebie. Przy nachylaniu sie zas tej plaszczyzny

Rys. 15. _ Rys. 16.
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0d 80° do 0%(rys. 18), punkt zaczepienia sily OR prze-
chodzi (jak to wykazaly poczynione doswiadcze-
nia) od srodka ku gérnemu.koricowi plaszczyzny
AB, sama zas sita  OR stopniowo zmniejsza sie
i dojdzie do zera, gdy AB wpadnie w pozioma
linje RJ, czyli, ze ddy kat a bedzie sie zmniejszal,
to i sita- OR bedzie sie zmniejszala; odwrotnie,
przy a =90° sila R bedzie najwieksza. A ztad
mozemy wywnioskowac ze:

Ra =Ry (2) i z tego powodu pier-.
wotne jej znaczenie bylo sformulowane przez New-
tona, jak nastepuje: :

Rx =R sin? a, lecz juz w r. 1763
Borda sprostowal to, przyjmujac:

R =R sin a.
Wzor ten odpowiada najwiecej rzeczywisto-
$ci i w nauce jest znanym jako formulka Loéss/a.

Zobaczmy teraz, w jaki sposéb mozna kie-
rowac latawcem w gore i w dol.

Dodajmy naszej plaszczzznie AB (rys. 15)
na przodzie niewielkg ptaszczyzne A B, ktéraby
si¢ mogla dowolnie porusza¢ naokolo osi OQ.
OR jest silg oporu powietrza dla plaszczyzny AB.

Gdy A’ B’ znajduje si¢ w polozeniu pozio-
mem' sila oporu powietrza, dzialajgca na nia, jak
to powiedzielismy wyzej, jest zero. Lecz wypro-
wadZzmy A'B'" z tego polozenia i wnet zjawi sie
dla niej sila oporu w postaci odcinka RQ. .

Sity OR i RQ, jako réwnolegle, moga by¢
zlozone w jedng site SC, z punktem zaczepiénia
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jej w C. Sila SC 2z sila ciezkosci KP stworzg
pare sif, dazacg do obrécenia aparatu w strone
strzalek.

Postawmy plaszcyznq A’ B w jej pierwot-
nem polozeniu, a caly aparat powrdci do pierwot-
nego stanu.

Widzimy ztad, ze dodatkowa plaszczyzna A’ B’

:
-1
8

Rys. 19.

pozwala dowolnie skierowywa¢ przéd latawca do
géry i opuszczaé¢ go ku dotowi.

Jezeli jednoczesnie dodamy latawcowi taka
samg plaszczyzne MN na drugim jego korcu, to
w razie, gdy przod aparatu pojdzie do gory, ko-
niec z plaszczyzng MN opusci sie ku dotowi;
réwnocze$nie na plaszyzne MN zacznie oddzialy-
' wac sila oporu powietrza, skierowana od dotu do
géry i-latawiec pozostanie w. réwnowadze. Od-

——



75

wrotnie, gdy przéd aparatu zacznie opuszczac sie
w dél, sita oporu powietrza zmusi i plaszczyzne
MN i$¢ w dél i znowu latawiec pozostanie w row-
nowadze. Ztad widzimy, ze dodana przez nas
plaszczyzna MN moze prawie automatycznie stu-
zy¢ do regulowania‘ wahania si¢ latawca w po-
wietrzu.

Dla sterowania latawcem w poziomym kierun-
ku, z tylu dodaje sie¢ mu ster pionowy. Przy odchy-

P
Rys. 20. Rys. 21.

laniu go w jakgbadz strone sila oporu powietrza,
dzialajaca . w kierunku strzalki (rys. 19), zmusza
caly aparat do nawrdcenia si¢ w strone jej dzia-
lania. Bezwatpienia, ze podobny sposéb kierowa-
nia latawcem jest bardzo pierwotny i dla zrobie-
nia obrotu aparatem trzeba duzo czasu i prze-
strzeni: dla malych obrotéw istniejg inne sposoby,
rézne prawie dla kazdego typu latawcéow.

Przy poruszaniu si¢ latawca po obwodzie
kota sila odSrodkowa stara sie oddali¢ aparat od
srodka kola.
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Przy badaniach nad lotem ptakéw zauwazo-
no, ze przy locie po linni' krzywej ptaki zawsze
nachylajg sie w strone Srodka figury tej linji.

Powtorzmy ruch ptasi na naszym latawcu AB,
(rys. 21) i nachylmy do w strone $rodka, nieco
w lewo. Sila oporu powietrza OR, dzialajgca za-
wsze w kierunku prostopadlym do plaszczyzny
(rys. 22), na mocy tej zasady zajmie polozenie
OR; rozkladajac ja w dwu kierunkach: pionowym
i poziomym — widzimy, ze sila OS zréwnowa-
zy sie z sila ciezaru OP, pozostanie zas sila OK,
przeciwdzialajgca sile odsrodkowej OF i im wie-
cej bedzie nachylony aparat, tem wiekszg bedzie
sifa OK. ps

Sruba, czyli tak zwany ,,Propeller’”.

Sita potrzebna do poruszania latawca w po-
wietrzu, otrzymuje sie przez obracanie sie $ruby,
wprawionej w ruch przez silnik, na podobieristwo
$ruby statkéw morskich. Praca $ruby podobna jest
do pracy korkocigga, u ktérego plaszczyzny S$ru-
bowe odpychajg przy zakrecaniu korek i jedno-
¢zesnie opieraja sie o tenze korek i wskutek tego
korkociag posuwa sie wzdluz osi.

Na skrzydla $ruby dziata taki sam ‘op6r po-
wietrza jak i na plaszczyzny nos$ne; opdr ten za-
lezny jest (Ra =R sina), gléwnie, od kata nachylenia
plaszczyzny do kierunku i chyzosci wiatru; dla
tego na obrét Srub wielki wplyw maja: wychylenie
i nachylenie  skrzyde! $ruby, a takze i chyzos¢
obracania sie ich.
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Wezmy dla przykladu $rube, poruszané‘silap
jednego konia, u ktorej skok wynosi jeden metrI
Niech bedzie sita ruchu 11 Kilogr.; jezeli taka sru-1
ba, w ciggu jednej sekundy, obraci sie naokolo osi
6 razy, to zewnetrzny jej koniec przejdzie 6 me
trow. Rezultat pracy sily wyraza si¢ przez pomno-
zenie sily przez droge, ktérg ona przebyla, w da-,
nym wiec wypadku:

F =11 kigr. X 6 metr. =66 kilogramo-metréw.

Sila jednego konia na sekunde porusza cie-
zar T5 kilogr. a wiec stosujgc nasz rezultat do sily
konia parowego (HP) otrzymamy:

66

75
nie Sruby sily 1 konia, sruba oddaje na porusze-
nie latawca tylko 88°/, reszta za$, 12°/,—traci sie
na tarcie osi w tozyskach, na pokonanie bezwlad-
nosci wlasnej i t. p. Od konstrukcji $ruby zalezy
zmniejszenie czy powiekszenie tego odsetka.

Trzeba jeszcze zauwazyC¢, ze im trudniej zru-
sza sie z miejsca latawiec, tem latwiej ze skrzy-
det zeslizguje sie powietrze i tem predzej ‘Sruba
z propellera moze sta¢ sie zwyklym wentylatorem
i dla tego dla kazdego aparatu powinny by¢ $ci-
$le obliczone: Srednica Sruby, skok i ilos¢ obrotéw.

=0,889/,, czyli, ze z uzytej na porusze-
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Jadnoplaszczyznowiec Blériota.

Tu opiszemy najprostszy latawiec Blériota
N VIII, na ktérym robil on wzloty przy chyzosei
wiatru 6—8 metrow na sekunde.

Gléwnemi cze$ciami latawca s3: sztywny dre-
wniany kadlub, stanowigcy S$rodek calego aparatu;
plaszczyzny nosne: dwa skrzydla C z urzadzeniem
na krawedzi ich do dowolnego wygdinania—B, oraz
dwie plaszczyzny stale P—P, przymocowane w ka-
dtubie ogona. W przedniej czesci kadluba dre-
wnianego umocowany jest silnik (motor) M, ze
srubg H; za nim mieSci sie zbiornik benzyny, po
za ktérym—siedzenie sternika—K, majacego przed
soba kolo (volant) do kierowania latawcem.

Kadtub spoczywa na wézku, na ktérego osiach
osadzone sg kota rowerowe E i F.

Skrzydta C i C stanowig jedng plaszczyzne
poziomg i moga by¢ odejmowane od  kadluba;
przez nie przechodzi rura stalowa: A—A—A, kto-
rej korice s3 mocno przySrubowane do ruchomych
czesci plaszczyzny B — B. Kazda 7 czeSci BB



79

“moze by¢ nachylong pod dowolnym katem ku po-
ziomowi i niezaleznie jedna od drugiej.
Wyobrazmy sobie, ze podczas lotu, latawiec
pochylil sie ku prawej stronie i plaszczyzna lewa
C podniosta sie do géry. Przy takiem polozeniu
latawca, z lewej strony na dzialanie powietrza be-

a) przekr6j podluzny. b) plan.

o )W#ufu

Pogladowy rysunek jednoplaszczyznowca Bleriota.

dzie wystawiona mniejsza czes¢ plaszczyzny i opor
powietrza z tej strony zmniejszy sie; prawa za$ stro-
na, opuszczajac sie szybko ku dotowi, zgesci pod
sobg powietrze i zwiekszy przez to jego opor, lecz
poniewaz caly aparat zostal wyprowadzonym juz
z réwnowagi, przeto prawa strong pojdzie on na
dél ku ziemi.

Dla zapobiezenia temu koniecznem jest przy-
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danie aparatowi dwuch dodatkowych sil, z ktérych
jedna, dzialajac na lewe skrzydlo C, z. géry . do
dolu, opuscita by do w dol, .a druga odwrotnie,
podniosta by skrzydlo prawe C do g6ry. Rucho-
me czesSci B—B sluzg wlasnie do wywolania tych
sil; opuszczajgc czes¢ lewg do dolu, a podejmu-
jac jednoczesnie prawg do goéry, spotegujemy
opor powietrza z lewej strony i oslabimy do
Z prawej. _

Ztad widzimy, ze dzialajac na skrzydetka B—B
sternik zawsze bedzie mial mozno$¢ zrobi¢ do-
wolny zwrot aparatu w powietrzu i zapobiedz ude-
rzeniom wiatru (nie zbyt silnym) na obydwie kon-
czyny plaszczyzny C—C.

Dla przewiezienia latawca wystarcza odsrubo-
wa¢é skrzydla C, z cze$ciami B, by médz wlozy¢
aparat do wagonu, lub przetoczy¢ go wprost nawézku
po drodze, nie narazajgc na uszkodzenie skrzydel,
najdelikatniejszej czesci aparatu.

Ptaszczyzny C i C sg nieruchome i dla ste-
ru poziomowego stuza, jak juz powiedzieliSmy,
kraricowe czes$ci ich B—B. Ku utrzymaniu cale-
dgo aparatu w rownowadze stuzg jeszcze 2 stery
poziomowe P i P,po za ktéremi jest umocowany
pionowo ster kierunkowy G.

Manewrowanie wszystkiemi przyrzadami od-
bywa sie za pomoca jednego ,kierownika dzwo-
nowepo* (volant), przedstawiajagcego dzwon metalo-
wy, na brzegu ktérego przewiercono 8 dziur i przy-
twierdzono do nich odpowiednie linki kierownicze.
Nachylajac ten dzwon w te lub inng strone, osig-
gamy. réwnowage plaszczyznowca w powietrzu.
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Rekoies¢ regulatora do zapalania silnika (mo-
toru), czyli przyrzadu ,magneto”, umieszczona jest
obok ,kierownika dzwonowego” i towarzyszy wszy-
stkim jego ruchom, co jest niezbedne z uwagi,
ze o ile zapalenie odbywa sie w sposob niewla-
$ciwy, latawcowi grozi szereg powaznych niebez-
pieczernstw, jak np. zmniejszenie szybkosci lotu
przy wznoszeniu sie, lub tez zwiekszenie jej przy
opuszczaniu si¢ na ziemie

Manewrowanie sterem pionowym G odbywa
si¢ za pomocg ndg. Dzieki takiemu urzadzeniu
kierownictwa, sternik, na latawcu Blériota ma za-
wsze przy-locie normalnym jedng reke wolng.

Wzlot jednoptaszczyznowca w powietrze od-
bywa sie w nastepujacy sposob: gdy silnik pu-
szczony w ruch zacznie obracaé S$rube, wowczas
ta ostatnia wytwarza silny prad powietrza i na po-
dobienstwo $ruby morskiej zmusza caly aparat do
posuwania sie naprzod, na 3-ch kétkach samochodo-
wych, nie majgcych zadnego zwigzku z silnikiem.
Gdy szybkos¢ obrotu Sruby razem z rozbiediem
aparatu dosiegng pewnej wielko$ci, jednoplaszczy-
znowiec leciutko, niby ptak, odlacza sie od ziemi
i swobodnie wznosi si¢ w powietrze! :

Jednoplaszczyznowiec Blériota wprowadza sie
w ruch przy pomocy silnika (motoru) systemu
»Anzani”. Silnik ten jest trzycylindrowy o 105 mm.
srednicy wewnetrznej i 120 mm. skoku. Cigzar
machiny wynosi wraz z woda 60 klg. Plaszcz chlo-
dzacy wykonany z blachy bronzowej; automatycz-
ne chtodzenie wody odbywa sie przy pomocy spe-

Biblioteka D. W. 8
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cjalnie przyrzgdzonych skrzydelek (aillettes), umie-
szczonych na wierzchu cylindréw.

Sciany cylindr6w sg nadwiercone w ten spo-
s6b, iz tlok w martwem polozeniu dolnem odsla-
nia otwér pomocniczy dla wypychania gazéw spa-

lonych, przez co nastepuje szybsze ich ucho--

dzenie.

Na przodzie walu giéwnego, znajdefgcego sie
w Srodku aparatu, zalklinewera jest Sruba, dziala-
jaca rownoczesnie jako masa rozpedowa. Silnik
spoczywa w ramie bambusowej, przymocowanej do
kadlubu. Ciezar calego jednoplaszczyznowca wy-
nosi.480 kigr., razem z pilotem i zapasem benzyny
na 2 godziny.

Nie zwazajac na wszystkie wyzej wyluszczo-
ne dogodnosci jednoplaszczyznowca Blériota, wy-
uczy¢ sie na nim lataé¢, wedlug sléw awjatora bar.
De Carters’a, jest nadzwyczaj trudno i dla zrobie-
nia na nim chociaz jednego wzlotu potrzebng jest
wielka wprawa, nieustanne wytezanie uwagi i na-
uczyciel, dobrze obyty z aparatem.

W kazdym zazie udatne zesrodkowanie kie-
rownictwa aparatem w jednem miejscu dalo moznos¢
Blériotowi robienia wzlotéw przy wiatrach najbar-
dziej silnych, nieprawidlowych, czasami przecho-
dzacych w huragan, z jednoczesnem wytwarza-
niem w powietrzu figur najzawilszych i najbardziej
fantastycznych.

Na publiczno$¢ przecietng najwieksze wraze-
nie sprawil przelot Blériota przez kanal La-Man-
che, udatne spelnienie ktérego gléwnie zalezalo
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od sprawnos$ci silnika, diugi za$ lot w czasie bu-
rzy i niepogody, z poddaniem calego aparatu woli
jednego czlowieka, nie zwrécil na siebie prawie
niczyjej uwagi, gdy tymczasem ten tylko fakt ma
znaczenie. dla rozwoju nauki awjatycznej.

Opis przelotu Blériot‘'a na latawcu przez
kanal La Manche.

Inzynier Blériot urodzil si¢ wd. 1 lipca 1872
roku w Cambrée. W r. 1895 ukonczyl wyzsza
szkole Centralng w Paryzu ze stopniem inzyniera
i poswiecil si¢ wylacznie pracy nad udoskonale-
niem latarn acetylenowych do samochodéw i dopie-
ro od roku 1900 zajgl sie awjatyka, studjujac ja
az do r. 1903, ze szczegolnem: uwzglednieniem
lotu ptakow. Wkrétce wybudowa! maszyne lata-
* jaca wedlug wlasnego pomystu (ornitopter), bijaca
skrzydlami, naksztalt ptaka. Do poruszania skrzy-
det uzywa lekkiego silnika o kwasie weglowym.

Aparat ten nie posiadal jednak zadnego zna-
czenia praktycznego i Blériot zabral sie¢ do budo-
wy latawcéw—z poczatku jednoptachtowych, a na-
stepnie  dwuplachtowych. Wszystkie jedo  obli-
czenia i projekty byly nader trafne, a przy zastoso-
waniu w praktyce jeszcze bardziej sie doskonali-
ly przez stosowanie wspélczesnych szczegolow
technicznych. Przewaga Blériot’a nad innymi wy-
nalazcami polegala na tem, iz byl on jednocze-
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$nie wynalazca, teoretykiem, przemyslowcem
i. eksperymentatorem.

Lecz na wszystkie jego pierwsze préby na-
lezy patrze¢ jako na prace przygotowawcze, jako
na gromadzenie materjalow do dalszych studjow,
préb, do nowych zmian i nowych wnioskéw. Tg

Widok og6iny jednoplaszczyznowca Blériot Ne XI.

droga doszedi on do typu, na ktérym przebyl La
Manche—typu .zwanedo ,Blériot ¥ XI“, latawca
jednopokiadowego.

Plaszczyzny nosne latawca mialy 8,6 metr.
szerokosci, przy ogélnej powierzchni 14 metréw
kw. Silnik 3-cylindrowy, systemu Anzani, o sile
25 koni, wprawial: w ruch $rube dwuramienng
o 2.1 m. $rednicy.

Na latawcu tym Blériot dokonal najpierw
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szeregu prob w Toury, Issy les Moulineaux i Ju-
visy, ktore przekonaly do o zupelnej/sprawnosci,
trwatosci i zdatnosci aparatu do zamierzonej prze-
zen podrézy.

13 lipca 1909 r. Blériot odbyt podréz z Es-
tampes do Chevilly (okoto 40 kilom.) i otrzymat
za nig nagrode 14,000 frankow.

Wyruszywszy o ¢.4 m. 44 rano, Blériot skie-
rowal sie ku poludniowi, wznoszac sie z latwoscig |
ponad drzewami i budynkami na wysoko$¢ 4 m.,
wzdluz toru kolejowego Paryz-Orlean. Pierwszy
postéj w polu trwal 11 min. Zrewidowawszy sil-
nik, Blériot wznids! sie bez zadnej pomocy prosto
z pola i o godzinie 5 m. 40 wyladowal w wiosce
Croix-Briguet, speiniwszy wszystkie warunki kon-
kursu.

W jednej z takich prob Blériot ulegl powa-
znemu poparzeniu nog. Jedna z cze$ci silnika
pekia natychmiast po ruszeniu; nie chcac przery-
wacé proby, Blériot zdecydowat si¢ na wytrzyma-
nie w ciggu !/, godziny dziatania uchodzacych ga-
z6w. Wskutek tego az do ostatniej chwili przy
chodzeniu positkowa¢ sie musial kulami.

Jednym z niedoscignionych, lecz namietnie
pozadanyah marzen dla awiatorow wszystkich
krajow, byl oddawna juz zamierzony przelot przez

~ciesnine, oddzielajaca Francje od Anglji, za wy-
konanie ktorego redakcja ,Daily Mail” wyzna-
czyla premjum 25,000 fr.

Warunki konkursu byly nastepujgce:

1) Przelot ma by¢ wykonaiiy pomiedzy wscho-
dem a zachodem stlorica.
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2) Zadna z cze$ci skladowych aparatu nie
powinna w czasie lotu dotkngé powierzchni
morza.

3) Przelot musi by¢ uskuteczniony bezwa-
runkowo, na aparacie ciezszym od powietrza.

4) Wspoétzawodnicy, na 48 godzin przed wzlo-
tem, powinni uprzedzi¢ gtéwnego redaktora ,Dai-
ly Mail* o swym przelocie i dowie$¢ przez $wiad-
. kéw, zupelnie zastugujacych na wiare, ze dokonali
wzlotu z poswiadczeniem miejsc wzlotu i wylagdo-
wania.

Jako pierwszy pretendent do nagrody, a je-
dnoczesnie i wspdlzawodnik Blériot’a zjawil sie
$mialy awjator Latham, z pochodzenia Francuz,
na latawcu ,dntoinette*. Do konkursu zapisal sie
jeszcze hr. Lambert, niemiec nadbaltycki, podda-
ny rosyjski, stale mieszkajacy w Paryzu.

29 czerwca 1909 roku Latham przybyt z la-
tawcem na brzeg morski i zainstalowal sie w San-
gatte w poblizu Calais, skad 19 lipca, po kilku
prébach przygotowawczych, puscil sie o godzinie
7 rano na pelne morze; przebywszy wybrzeze
na znacznej wysoko$ci, skierowal sie ku brze-
gowi angielskiemu, eskortowany przez kontrtor-
pedowiec .Harpon”. Po uplywie jednak 15 mi-
nut silnik!) niespodzianie przestal dziata¢, a lata-
wiec osiadl lagodnie na powierzchni morza, utrzy-
mujac sie az do przybycia lodzi ratunkowej, ktéra
zastala Lathama z papierosem w ustach.

1) 8.0 cylindrowy, systemu: ,,Antoinette”.
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Oto jak Latham opisuje swoja podréz: ,,..gdym
opuszczal Sangatte, wszystko mi sie rysowalo
w ré6zowym kolorze. Wprawdzie kropil troche
deszcz, lecz za to wiatr
byt pomysiny.Wznioslem
sie odrazu na 150 me-
trow w gére peten na-
. dziei, iz dotre do Duwru,
~ bo silnik dzialal idealnie.
Zdawalo mi sie, ze lece
nad olbrzymig platforma.
Zdala zaczelo juz zary-
sowywac si¢ wybrzeze
Duwru; podemng bieglo
kilka statkéw .i nawet
moglem rozr6zni¢ poszczegdlnych ludzi na po-
kladzie.

W odleglosci 5 kilometré6w od brzegu an-
gielskiego posltyszalem donosne swisty syren okre-
towych. Widocznie zauwazono mnie i oczeki-
wano. Juz znajdowalem si¢ w odleglosci moze
4 kilometrow od brzegu, gdy naraz silnik po-
czgl czesto wybucha¢ i nastepnie stawaé. Nie
bylo watpliwosci, iz co$ si¢ w nim zepsulo,
i wkrétce z wzrastajgcg szybkoscig zaczalem spa-
da¢ na dol. Naprdzno usitowalem utrzymac réwno-
wage, poruszajgc plaszczyznami no$nemi. Wyka-
zywaly one slabg dzialalno$¢ i latawiec wpadl
ostatecznie do wody z wysokosci 10 meirow.

Padajac uderzylem sie czolem o kolo stero-
we, zbilem okulary i tu dopiero zaczalem mysleé¢
o uratowaniu zycia,..”

Plan przelotu Blériot,a
przez kanal La Manche.
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Niepowodzenie to jednak nie zniechecito ani
Lathama, ani jego wspétzawodnikow.

Blériot, jeszcze na -tydzien przed tym zain-
stalowal sie 'w Barraques, niedaleko od Sangatte,

Blériot na poczgtku przelotu przez La Manche z eskor-
tujagcym go torpedowcem ,Escapette”.

miejsca pobytu Lathama. 25 lipca, korzystajgc
z wzglednej ciszy powietrza, wczesnym rankiem
nie baczagc na rane w nodze, wyruszyl w droge |
natychmiast po wschodzie stornica i pofrungt na
pelne morze, w kierunku Duwru.

Byla dodzina 4 min. 42 zrana. Szybkos¢
biedu . latawca byta tak wielka, Ze po uplywie
niespeina 15 minut w atmosferze mgly Blériot
stracil zupelnie z oczu towarzyszgcy mu torpedo-
wiec ,Escapette”, plynacy z maksymalng szybko-
$cig i, pozbawiony wten sposob jedynego i osta-
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tniego punktu oryentacyjnego wsrod niezmierzo-
nej rowniny wod, Blériot skierowal sie ku pol-

i BIBLIOFEHLA |
“ ORZEDN: TOW: WZ4A % B2 w KRAZOWIR
SEXCYA IV,

Blériot na swym latawcu po przebyciu La Manche. '

nocnemu wschodowi i cho¢ dojrzal wkrétce wy-
brzeze angielskie nie posiadal absolutnie $wia-
domosci miejsca. W rzeczywistosci znajdowat sie
on nawprost St. Margarette, 0 4.5 kilom. na wschod -
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od Duwru. Wylagdowanie na brzeg w tem miejscu
bylo niemozliwe, gdyz latawiec, podczas catego
przelotu, trzymal sie przecietnie na wysokosci
50—80 metrow, tymczasem wysokos¢ skal nad-
brzeznych dochodzita do 100—120 metréw ponad
poziom morza i przy kazdej prébie $mialego
awjatora, azeby wznies¢ sie wyzej, gérny prad po-
wietrza z huraganem i wichurg odrzucal go w dol.
Wreszcie dojrzawszy kilka plyngcych wzdluz brze-
du statkow, Blériot puscit sie za niemi wslad
i wkrétce dostrzegl Duwr, a zarazem i redaktora
paryskiego ,Matin“, dajagcego mu znaki chorag-
wig francuska.

Wyladowanie, nieco gwattowne, odbylo sie
w niewielkiej odleglosci na wschéd od zamku
Duwrskiego, w obecnosci niewielkiej liczby oséb,
ktére sie tam znalazly przypadkowo. Zawiado-
miona telegrafem bez drutu ,Escapette“ przybila
do Duwru znacznie pézniej. Odleglos¢ pomiedzy
Barraques a Duwrem w linji prostej wynosi 38 kilo-
metrow; w rzeczywistosci zas Blériot przelecial 45
kilometréw w ciggu 30 minut, czyli osiagngl szyb-
kos¢ 90 kilom. na godzine.

Powiadaja, ze Francuzi ,sont légers‘.!). Blé-
riot swym przelotem powiekszyl slawe ,lekkich
ludzi, ludzi ktérzy lekko rozwiagzali zagadke pod-
boju atmosfery, lekko pokonali La Manche, lek-
ko dali nam najlepszy latawiec i lekko wysungli
si¢ na czolo wszechswiatowych zdobywcéw pan-
stwa powietrznego!

1) Lekki, lekkomysiny.
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Précz nagrody ,,Daily Mail'a* — 25,000 fran-
kéw, (na pol z Voisin’em) otrzymal Blériot nad-
to premjum . Ozyrysa 100,000 frankéw i or-
der legji honorowej, a od aeroklubu angielskiego
wielki medal zloty. Latawiec przez kilka dni byt
wystawiony w Londynie na widok publiczny ?) i tg
droga . wplyneto - 300,000 frankéw, ofiarowanych
przez Blériota biednym Londynu.

W miejscach wzlotu i wqudOWama postano-
wiono wznie$¢ pomniki.

W Paryzu Blériot’a spotkano z niemniejszg
uroczystoscig niz w Londynie. Na dworcu ocze-
kiwali go dwaj ministrowie, ttum za$ olbrzymi to-
warzy!l Blériotowi az do samego aeroklubu. Mu-
nicypalnos¢ Paryza urzadzila na cze$¢ Smiatego
-i odwaznego zeglarza napowietrznego bankiet
W ratuszu.

Nadmieni¢ trzeba, ze w ciggu pierwszych
dni po przelocie, ilo$¢ otrzymanych przez Blério-
ta listow z réznych stron $wiata dosiegla liczby
90,000 sztuk, z ktérych przeszio tysigc otrzymano
od wybitnych uczonych, politykow, literatéw i fi-
nansistow; z liczby ich 703 zakoriczone byly za- .
proszeniem na obiad, a 226 zawieraly zamowie-
nia na latawce na sume 226,000 frankéw, co spo-
wodowato zalozenie osobnej do tego fabryki. Wie-
le listéw zawieraly prosby o ofiary na cele spo-
leczne, wsparcia i t. p. na sume przeszto 1,000,000
frank6w. W znacznej iloSci proszono o autograf

?) Dziwnymtrafem 3/, zwiedzajgcych stanowily prze-
waznie panie z wielkiego $wiata.
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Blériot’a i proponowano mu rozmaite poprawki
w jegdo aparacie. Kilku dyrektoréw teatralnych
nadeslalo bilety caloroczne, proszgc jedynie o za-
wiadomienie ich zawczasu o dniu, w ktorym BIé-
riot bedzie na przedstawieniu. Wlasciciel pewne-
do panopticum ofiarowal wielkg sume za pozwo-
lenie na wykonanie woskowej figury Blériota.
Wreszcie setki par i panien nadeslaly swe foto-
grafje z prosbg o.... ,,rendez-vous*.

A oto jak sam Blériot opisuje w ,,Matin*
swoje wrazenia z przelotu przez ,,La Manche':

»-~Przebudzenie sie 25-go lipca bylo dla mnie
czem$ niezno$nem. Przyjaciel méj Alired Leblanc,
obudzit mnie o wpol do trzeciej. Nie bylem, wy-
znaje to, bynajmniej usposobiony do wyjazdu. Wi-
dzialem rzeczy w czarnych barwach i—nie mow- .
cie o tem nikomu—bylbym szczesliwy, slyszac ze
wiatr dmie z taka sila, ze wszelka proba wzlotu
bytaby niepodobienstwem.

Leblanc dodal mi nieco otuchy. Zabral mnie
w swoim samochodzie. Bylem ocalony. Ostre po-
wietrze morskie, ktére mnie cielo po twarzy, roz-
budzilo mnie zupelnie. Wstydzilem sie troche mcjej
stabos$ci. Mialem zato teraz odwage za dwoch.

W Barraques monoplan zostaje wydobyty
z namiotu. Pomimo wczesnej pory cala wies wy-
legla i co minuta przybywajg samochody. Wkrot-
ce jest juz kilka tysiecy oséb, to mi troche nie
na reke. Tak bardzo wolalbym by¢ sam.

Leblanc i ja postanawiamy, ze odbedzie sie
naprzéd wzlot prébny. Latawiec wznosi sie do-
skonale. Pozostaje jakie dziesie¢ minut w powie-
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trzu, mile stwierdzajgc niespodzianke, ze od ladu
wieje. Swiezy wietrzyk, ktéry mnie popchme w stro-
ne. La Manche.

Wszystko  dotowe. Zgodnie z ' warunkami
oczekiwalem wschodu storica. Leblanc. zawiada-

mia mnie, ze na wybrzezu powiewa flaga. Tosy- . -
gnal. - Niewielkie wzruszenie mnie ogarnia, gdy‘ 5
siadam w latawcu.  Co sie stanie? Czy dojade -

do Duwru? Sy
Raptowne rozmyslania, ktére nie trwajg dlu-
go. Nie mysle juz o niczem, tylko o moim przy-
rzadzie, o silniku, o $rubie: Wszystko jest w ru-
chu, wszystko sie' kreci. Na dany sygnal robotni-
cy puszczajg przyrzad. OtéZ jestem nad ziemia...
Kieruje lot wprost przed siebie; wznosze sie
stopniowo metr po metrze. Przebywam wybrzeze,
skad Leblanc posyla mi zyczenia. ' Jestem teraz
ponad morzem, pozostawiajgc na prawo torpedo-
wiec, ktérego desty dym zaslania mi slonce.
~ Jade, jade spokojnie, bez - zadnego wzru-
szenia, bez zadnego rzeczywistedo = wrazenia.
Zdaje mi sie, ze jestem-w balonie. Brak wiatru

pozwala mi nie przedsiebra¢ zadnych ruchéw kie- |

rowniczych. Gdybym mdgt ustali¢ stery, mégibym
wlozy¢ obiedwie rece w kieszenie.

Zdaje mi sie, ze lece szybko. To skutkiem
jednostajnosci morza. Ponad ziemig domy, lasy,

drogi zjawiajg si¢ i znikajg, jak we $nie. Ale nad i
wodg nasuwa sig¢ oczom fala, ciggle ta sama )ed-

nostajna fala.
Jestem zadowolony z mego przyrzadu. Jego



Blériot, przybywajgcy ku brzegom angielskim.
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doktadnos$¢ jest doskomafa. - A silnik, co za cud!
Ah, méj dzielny Amzani nie robi mi fuszerki!

Ale zjadfem moja butke w pierwszej pot go-
dzinie.- Nie chcgc op6znia¢ biegu, porzucilem
,Escapette®. A niech stanie si¢ co sie sta¢ mo-
ze! Przez jakie dziesie¢ minut pozostalem sam,
odosobniony, zgubiony pos$rodku olbrzymiego mo-
rza, nie widzgc zadnego punktu na widnokregu,
nie dostrzedajgc zadnego statku.. Ta cisza, prze-
rywana tylko przez sapanie silnika, miala w sobie
niebezpieczny urok, z ktérego zdawalem sobie
sprawe doskonale. Mialem tez wzrok utkwiony
w przyrzad, rozdzielajacy oliwe, oraz w miernik
wydajnosci benzyny.

Te dziesie¢ minut wydaly mi sie dlugie
i, doprawdy, szczesliwy bylem zobaczywszy w stro-
nie zachodniej szarg linje, ktéra oddzielala si¢ od
morza i rosta w oczach. Nie bylo watpliwosci—
to brzeg angielski. Bylem prawie uratowany!

Kieruje sie¢ ku tej bialej gérze. Ale wiatr
i mgla porywaja mnie. Musz¢ walczy¢ rekami
i oczyma. Moj przyrzad lagodnie stucha moich
mysli. Kieruje go ku wybrzezu, chociaz nie wi-
dze juz Duwru. Ach! Gdziez jestem wlasciwie?!

Trzy statki podsuwaja sie moim oczom. ]Ja-
kie? Mniejsza o to! Zdajg sie zmierza¢ do jakie-
gos portu. Podgzam za niemi. Marynarze, majt-
kowie, posylaja mi entuzjastyczne hurra! Prawie
ze mam ochote zapyta¢ o droge do Duwru. Nie-
stety! nie umiem po andielsku.

Zmierzam wzdluz brzegu z poélnocy na po-
ludnie, ale wiatr, z ktérym walcze, wzmaga sie
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nie na zarty. Widze jaki§ wystep skalny, a tro-
che pozniej zamek w Duwrze. Szalona radosc
mnie ogarnia. Kieruje sie wprost tam, rzucam sie
wprost tam. * Jestem ponad ziemig!

Znowu doznaje lekiego wzruszenia. Ale na
ziemi jaki$ cztowiek wymachuje desperacko tréj-
kolorowg choragwig. Zblizam sie i widze reda-
ktora ,,Matin’a*, poczciwego Fontaine’a, ktéry sam
na wielkiej polanie wydziera sie¢ ku mnie. Ach,
dzielny chlopak!

Chce wyladowa¢; wicher: dmie gwaltownie.
Skoro tylko zblizam sie ku ziemi, wir mnie pod-
nosi w gore. Ryzykujac, ze wszystko potrzaskam,
gasze silnik. Wylagdowanie jest troche szorstkie,
co$ tam peka. No, wielka rzecz! Przelecialem
., La-Manche!...*

¢ <
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Latawiec braci Wright'ow.

Latawiec hgaci Wright sklada si¢ z dwdch pla-
szczyzn nos$nych A—A (rys. 30), nieco wypuklych
ku gérze i umieszczonych jedna nad druga w od-
leglosci 1,8 metra. Rozmiar plaszczyzn: 12,5 < 20
metrow, przy ogdélnej powierzchni 50-ciu metrow
kwadr. :

Plaszczyzny nos$ne posiadajg szkielet z drze-
wa amerykarnskiego (spruce), skladajgcy si¢ z dwuch
dlugich (12'/, m.) pretéw, powigzanych miedzy so-
ba, dla wiekszedo usztywnienia, kilku pretami po-
przecznemi; wszystko to jest powleczone mocna
tkaning. Obydwie plaszczyzny polgczone sg mie-
dzy sobg 8 parami podpoérek pionowych ,,b*, umo-
cowanych przez struny stalowe przekatne, za
wylgczeniem czesci, w ktérej umieszczony jest silnik.

W czesci Srodkowej latawca znajdujg sie:
miejsce dla pilota i wszystkie przyrzady do kie-
rowania latawcem.

Z przodu, w odleglosci 3-ch metréw od cze-
$ci $rodkowej, umocowany jest ster wysokosciowy
V, wprowadzany w ruch za pomoca lewaru.

Biblioteka D. W. {
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Do kierowania bocznego stuzg dwa wazkie
pionowe stery: przedni — S i tylny Z. Obydwa
poruszajg sie jednym i tym samym lewarem.

Rys. 30. Latawiec br. Wright: a) widok zboku,
b) widok w planie.

Lecz oprécz ster6w S i Z latawiec zuzytkowu-
je jeszcze do kierowania bocznego same plaszczy-
zny nos$ne i to w nast¢pujacy sposob:

Przy zwrotach latawca w bok, korczyny pla-
szczyzn posiadajg niejednakowg szybkos$¢ ruchu:
tak, przy zwrocie wprawo czes¢ wewnetrzna la-
tawca opisuje mniejsze koto, niz czes¢ zewnetrz-
na, a wiec i szybkos¢ ruchu czes$ci wewnetrznych
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bedzie mniejsza, niz zewnetrznych, a ztad i sila
podtrzymujaca, jako zalezna od szybkos$ci ruchu,
bedzie ze strony prawej plaszczyzny mniejsza, niz
z lewej i latawiec, pochylony na prawo, péjdzie tg
strong ku ziemi.

Dla zapobiezenia temu br. Wright uzyli ory-
ginalnedo sposobu, wylacznie przez nich obmyslo-
nego i opatentowanego.

Przy zwrocie wprawo, gdy sila podtrzgymujgca
plaszczyzny z tej strony zmniejsza sig, powieksza-

Rys. 31. Polozenie plaszczyzn nosnych przy zwrocie
latawca br. Wrightéw wprawo.

ja oni stosownie samg plaszczyzne z prawej stro-
ny, zmniejszajac ja jednoczesnie ze strony lewe;.
Otrzymuje sie to przy pomocy kilku drutéw, ktére,
przesuwane z jednej strony na druga, podejmuja
lub opuszczajg rogi plaszczyzn i w ten sposob

. zmieniajg kat nachylenia ich ku poziomowi, a wiec
i opor powietrza i zalezng od niego sile podtrzy-
mujacg (rys. 31).

Zrobione wzloty i préby z podobnem nachy-
leniem koriczyn plaszczyzn no$nych wykazaly zu-
pelng praktycznos¢ i celowos¢ tego urzadzenia.

W odlegtosci 40 centymetréw od dolnej pla-
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szczyzny nos$nej, umieszczone sg dwie plozy dre-
wniane, potgczone przy pomocy beleczek ukosnych
z 6bydwiema plaszczyznami.

Silnik, zrobiony wedlug wlasnego projektu
br. Wright’'6w, ustawiony jest w Srodkowej czesci
latawca (,,M*); w lewo od niego — siedzenie dla
pasazera—P, a dalej dla lotniarza—P.

Dwie $ruby drewniane H i H, o $rednicy 2,8
m., znajdujg sie z tylu latawca, po bokach jego
$rodkowej czesci i wykonywujg 450 obrotéw na
minute.

Z glownego walu silnika ku srubom przeciag-
niete sg lancuchy Gala, zamkniete w pochwach
metalowych. Jeden z tych fancuchéw jest skrzy-
zowany, by $ruby mogly obracaé si¢ kazda w inng
strong.

Gdyby zas$ obydwie $ruby obracaly sie w jed-
ng i t¢ samg strong, latawiec nie posuwalby sie
naprzod, a kotowalby tylko w bok.

Silniki na latawcach br. Wright ostatnich
wzorow sg francuskie, o sile 25 koni i pochodza
z fabryki ,,Bariquand et Marre*; $rednica wewne-
trzna cylindréw — 108 m/m., ogélna waga calego
silnika 90 kilogr., czyli na jednedo konia wypada
3,6 kilogr. wagi silnika. Sciany cylindréw mosie-
zne, plaszcze za$ chlodzace — aluminiowe. Caly.
latawiec razem z lotniarzem wazy — 450 Kkilogr.
czyli na 1 m. kw. plaszczyzn no$nych wypada,
ciezaru prawie catych 9 pudow.

Wzlot do gory latawca br. Wright’'éw odby-
wa sie zupelnie winny sposéb, niz wszystkichfin-
nych latawcéw. Zwykle latawce francuskie (i inne)
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majg do tego celu przymocowane z dotu kétka
rowerowe, na ktérych przed wzlotem, rozpedzaja
sie po ziemi, unoszac je z sobg w powietrze. La-
tawiec br. Wright’é6w podobnych kélek nie posia-

Przyrzgdy dodatkowe (szyna i wzniesienie)
dla wzlotu latawca br. Wright.

da i przyrzady pomocnicze do wzlotu pozostawia
na ziemi. .

Przyrzady te skladajg sie z szyny drewnianej,
dlugiej na 24 m. i ulozonej na wyr6wnanej ziemi.
Z wierzchu szyny przybita jest sztaba zelazna,
z dolu za$ jej — kilka kolek drewnianych w ro-
dzaju bloczkéw, z ktérych swobodnie moze roz-
wija¢ sie i nawija¢ lina F. Przed wzlotem lata-
wiec ustawia sie Srodkowg czescig na sankach, ktére
tocza sie po szynie i po wzlocie pozostajg na
ziemi.

U jednego z koricéw szyny ustawia sie wznie-
sienie drewniane (piramida), o 4-ch nogach i umon-
towanym na wierzchu jej blokiem do podtrzyma-
nia ciezaru 700 kilogr. Lina od ciezaru okreca
bloki B i B i jednym koricem przymocowuje si¢
do latawca w punkcie A, drugim zas do ziemi
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przy pomocy kolka drewnianego. Przed wzlotem
ciezar G jest u gory.

Lotniarz, usiadlszy na siedzeniu, wyjmuje z pe-
tli kolek drewniany i rzuca go tuz naziemie; cie-

Latawiec br. Wright w pelnym biegu.

zar G zaczyna opada¢ do dolu, pociggajac za so-
ba line B—B—F, ktéra znéw pobudza latawiec
do szybkiego biegu naprz6d i gdy ciezar G be-
dzie juz blizko ziemi, latawiec z szybkoscig 70
kilom. na godzine wyfruwa ku goérze.

Dla opuszczenia si¢ na ziemie lotniarz skie-
rowuje latawiec pod katem ku poziomowi; nastep-
nie zatrzymuje silnik uderzeniem reki po sznurku,
zawieszonym przed nim na wysoko$ci ramion i za-
myka w ten spos6b dostep benzyny do cylindréw,
poczem latawiec zeslizguje sie plynnie z powie-
trza i spokojnie osiada na ziemi.
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Dodatkowe przyrzady do wzlotu, bez ktérych
latawiec br. Wright'6w nie moze sie wznies¢
z katdego miejsca, s3 ujemng strong tego aparatu.

W czasach ostatnich porobione sg préby do
uczynienia tych wzlotéw ,,uniwersalnemi t. j. przy-

-

s
f

Rys 34. Rys. 35.

stosowanemi do kazdej miejscowosci. W tym ce-
lu do latawca przywigzuje sie¢ linka CD, (rys. 34
i 35), ktérej koniec—C umocowuje sie na ziemi.

Gdy silnik pocznie pchac¢ caly, aparat naprzod,
ten, bedac przywigzanym, podniesie sie do g6-
ry, gdzie, w chwili stosownej, lotniarz odczepi
linke CD i latawiec swobodnie pomknie dalej.
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Oprécz osobnych przyrzadéw do wzlotu i umie-
szczenia steru wysokos$ciowego z przodu, latawiec
br. Wright’é6w posiada jeszcze jedng wlasciwosc.
umieszczenie miejsca dla pilota, pasazera i silni-
ka na przedniej krawedzi dolnej plaszczyzny nos-
nej. Dla zrozumienia tego zwré¢my sie ku rysun-
kowi 36, gdzie AB przedstawia plaszczyzne nos-
ng; V—sile podtrzymujaca; E-—punkt zaczepienia
sie ciezaru P—na pionowej linji A. Jezeli teraz
polaczymy punkty M i E prostg linja — to otrzy-
mamy pare sil: P—V z ramieniem ME, kt6éra w wa-
runkach zwyklych, bedzie sie starala o przywro-
cenie calego aparatu do polozenia A’ B, w kto-
rem pilot, pasazer i silnik (ostatni jezeli nie jest
mocno osadzony) muszg zlecie¢ na ziemie.

Wyobrazmy sobie, ze z przodu aparatu znaj-
duje sie dodatkowa plaszczyzna CD, ktorej sita
podtrzymujagca — W. Polgczywszy punkty S i O
prostg linjg, wedlug prawa dzwigni, otrzymamy:

W :P =ao: So, skad

W X So =P X ao,
czyli momenty sit W i P wzgledem punktu O be-
da jednakowe, a zatem i dzialanie sit W i P (cie-
zar) bedzie jednakowe i one w-niczem nie wply-
ng na poloZenie latawca w powietrzu i wplywowa
sila pozostanie tylko sila V, najwazniejsza, bo
podnoszgca latawiec do gory.

Widzimy ztad, ze sama konstrukcja latawca
br. Wright’éw wymaga, by ster ,wysoko$ciowy by!
wysuniety daleko naprzéd.
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SEECYL IV
Latawce Farman’a, Delagrange a
i Voisin’a.

W rzeczywistosci wszystkie te trzy latawce
nalezg do jednego typu, z malemi i przytem nie-
znacznemi odmianami w szczegolach. -Budowa
latawca Voisin’a jest przedstawiona na rys. 38.

Latawiec ten sklada sie z dwu plaszczyzn
no$nych B, nieco wypuklych ku gorze, ku $rodko-
wej czeSci ktérych, na czterech beleczkach a,
dlugich na 4 metry, przymocowany jest ogon D
dla zréwnowazenia calego aparatu. Plaszczyzny B,
wielkosci kazda 10 m. X 2 m., posiadaja szkielet
drewniany, powleczony mocng tkaning (w rodzaju
ptétna, z jednej strony gumowanego) i miedzy so-
ba usztywnione przez wigzanie  z drzewa, drutu
i osobnych klamer z aluminjum. Cala powierzchnia
ptaszczyzn—40 m. kw, ogona—10,8 m. kw., czyli
razem—>50,8 m. kw.

W Srodkowej czesci dolnej plaszczyzny B
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ustawiony jest silnik M, przed nim zas—siedzenie
dia lotniarza—b, przykryte z przodu ramg drewnia-
ng K, powleczong pergaminem i forma swa przy-
stosowang do latwiejszego rozcinania powietrza.
W przedniej czesci tego ,rozcinacza“ znajduje sie

B
£,

Rys. 39. Ustréj latawca Voisin'a: a) widziany z boku,
b) widziany z wierzchu.

walec i lewar P od steru wysokosciowego. W pu-
dle ogona D, na stozku pionowym (wewnagtrz pu-
stym) umocowany jest ster boczny G, od ktérego
dwa druty idg ku kolu sterowemu S, przed sie-
dzeniem lotniarza; w $rodku kola umieszczony jest
jeszcze lewar do kierowania sterem wysokoscio-
wym. Obracajac kolo w prawo lub w lewo be-
dziemy zmienia¢ polozenie steru G; przyciadajac

T T S Jp—
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za$ to kolo ku sobie, lub je odpychajac, bedziemy
ustawiali pod dowolnym katem plaszczyzny P i trud-
no$¢  umiejetnego kierowania latawcem Voisin’a
tkwi wlasnie w tem kole sterowem, bardzo czesto
potrzebujgcem jednoczesnego poruszenia wysoko-
sciowego i bocznego.

Silnik w tym latawcu przewaznie ustawiany
jest 8-io cylindrowy, systemu ,Antoinette“, o sile
50 koni. Srednica $ruby wynosi 2,3 metra, przy
1130 obrotach na minute. W latawcu, na ktérym
bar. de Cartes zwyciezy! Blériot'’a we Frankfurcie
we wrzesniu 1909 r. byl ustawiony silnik systemu
E. N. V. Waga takich silnikéw czasami dosiega
80 kilogr. i wiecej i dla zrownowazenia jej nie-
zbednem bylo umieszczenie ogona D.

Lecz glédwnem przeznaczeniem ogona D jest
przeciwdziatanie pionowym uderzeniom wiatru na
plaszczyzny i ulzenie lotniarzowi w ten sposob
biegu w kierunku prostym.

Wielkg wadg latawca Voisin’a jest brak przy-
rzadéw specjalnych do utrzymania réwnowagi
bocznej, chociaz poniekad do tego moga by¢ uzy-
te 4 pionowe przedrodki ptachtowe—B, ustawione
miedzy obydwiema ptaszczyznami nosnemi; prze-
grodki te, przy nachylaniu sie latawca w te lub in-
ng strone, spetniajg te samg funkcje, co i ogon D
przy podiuznem (morskiem) wahaniu sie¢ aparatu.
Strumienie powietrza, przechodzgcego przez pu-
dta E i E, sg tym czynnikiem, ktéry zmusza apa-
rat do rownowadi, ustawicznie przywracajagc mu
polozenie pierwotne.

Drugg wada tegoz latawca jest male wysu-
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niecie naprzod steru wysokosciowego, niezmiernie
utrudniajgce postugiwanie si¢ nim.

Trzeba jeszcze dodac¢, ze pochylenie pla-
szczyzn P steru wysokos$ciowego, pod zbyt wiel-

Latawiec Voisin’a po wzniesieniu sie w powietrze.

kim katem ku poziomowi, wytwarza zbyt malg sile
pionowg skladowa, ktéra wlasciwie, jedyna tylko,
podejmuje latawiec do goéry i dla tego do wzlo-
tow wysokich plaszczyzny P—P muszg byé nachy-
lane ku poziomowi slabo, co jest trudne do usku-
tecznienia dla lotniarza poczatkujacego, nieprak-
tycznegdo i... predkiego.

Do kolowania tym latawcem w powietrzu
niezbednem jest, jak to wykazaly préby w r. 1908,
opuszczaé¢ nieco koniec wewnetrzny plaszczyzn
nosnych do dolu, koniec za$§ zewnetrzny ich po-
dejmowac¢ do dgory i samo przez sie zrozumiale,
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ze kolowanie takie moze odbywacé sie tylko przy
duzej Srednicy kol zataczanych.

W kazdym razie trzeba przyzna¢, ze sympatje
spoleczenstwa sg calkowicie po stronie leciutkich

Widok og6iny latawca Voisin’a przygotowanego do wzlotu.

jednoptaszczyznowcow Blériot’a i ciezkie z pudla-
mi latawce Voisin’a, nie baczagc na poczatkowa lat-
wos¢ kierowania nimi i rownowage¢ ich w powie-
trzu, nie moga zainteresowac i zwroci¢ na siebie
uwagdi szerokich kol

Jednoptaszczyznowiec wzlata daleko spokoj-
niej, gladziej, szybciej i piekniej i, nie posiadajgc
czesci zbytecznych, w rodzaju podporek pionowych,
wywoluje mniejszy opdér powietrza i wskutek
tego silnik jego moze by¢ zuzyty z daleko wig-
kszg korzyscia, niz na innych aparatach tego ro-
dzaju.
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Na zakorczenie opisu tego latawca trzeba do
daé, ze, nie zwazajac na brak przyborow poszczegol-
nych do kotowania bocznego, dotychczas jeszcze
nie bylo zadnego wypadku nieszczgSliwego wsrod
licznego kola lotniarzy, korzystajacych z tego przy-
rzadu. =

Ostatniemi czasy inzynier M. Marmonnier po-
dal automatyczny sposéb utrzymania podobnych

o = Z
e 5 3 ) /
\ e
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Rys. 49. Wachadlo —giroskop Marmonnier’'a
dia zr6wnowazenia si¢ bocznego latawca.

latawcow w réwnowadze w kierunku poziomym,
uzywajac ku temu zwykle wahadlo, skombinowane
z giroskopem. Ten ostaini sklada si¢ z dwu ma-
lych tarczy, umocowanych na krétkiej poprzecznej
osi, polaczonej z do$¢ dluga rurkg metalowa, pu-
stg w $rodku i opuszczong nieco nizej dolnej pla-
szczyzny nosnej, na podobieristwo wahadla zega-
rowego.

Przez rurke przechodzg struny stalowe, po-
wigzane z plaszczyznami nos$nemi; przy pomocy
tych strun, jak to wida¢ na rys. 49, wahadlo auto-
matycznie zréwnowaza latawiec.
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Gdy latawiec idzie w prostym kierunku bez
odchyleni bocznych—wahadlo -gireskop i plaszczy-
zny pozostajg w spokoju; lecz niech tylko lata-
wiec troche przechyli sie na bok — wnet ciezar-
wahadlo — pozostajacy ciggle w stanie pionowym—
$ciaggnie struny stalowe, automatycznie uchyli kon-
czyny plaszczyzn nos$nych i tym sposobem przy-
wrdci latawcowi pierwotne jego polozenie.

Silniki.

Od czasu inzyniera francuskiego Renard’a
rozpowszechnione bylo zdanie, ze lotnictwo na ma-
szynach ciezszych od powietrza urzeczywistni sie
dopiero wéwczas, gdy silnik bedzie wazy! nie wie-
cej jak 1,5 kilogr. na sile 1-go konia.

Bledne to mniemanie zostalo juz obalone
przez wzloty br. Wright’dw, u ktérych silnik mial
4 kilogr. na 1-go konia, nastgpcy za$ ich wyfru-
wajg w powietrze z jeszcze ciezszymi silnikami:
po 9 i wiecej kilogr. na 1-go konia.

Bezwarunkowo, ze zmniejszenie wagi silnika
ma wielkie znaczenie, bo pozwala lotniarzowi, za
cene tego zmniejszenia, wzig¢ z sobg wiecej ben-
zyny (lub essencji) i diuzej buja¢ w powietrzu
bez opuszczania si¢ na ziemie¢ i dla tego powin-
niSmy skrupulatnie, o ile sie .da, zmniejszaé cie-
zar silnika i, wszystko co jest zbyteczne, nieko-
niecznie potrzebnem—usuwa¢ z niego. | rzeczy-
wiscie inzynierowie-konstruktorzy, idac w tym kie-
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runku, stopniowo zamieniajg silniki dwuruchowe na
werecgce szet (czyli tak zwane rotacyjne), a te —
na silniki bez klap i t. d.

Pierwsze pomysly silnikéw wyszly od fran-
cuskich inzynierow: Clement Adera i Karola Re-
narda. Zaprojektowany przez nich silnik mial naj-
mniejsze z mozliwych rozmiary. Pierwsza maszyne
Adera, na ktorej przelecial on na swym samolocie
N Ill w Satory 300 metrow, mozna widziec je-

szcze do dzi$§§dnia w muzeum paryskiem ,des’

arts et métiers*“.

K. Renard zbudowal bardzo lekka maszyne
parowa, powszechnie znang ze swego kondensato-
ra pary; tenze Renard podal pierwszy mysl wpro-
wadzenia w dziedzine lotnictwa silnikéw elektrycz-
nych, ktdre, jezeli nie sg jeszcze dotychczas w uzy-
ciu, to jedynie dla wielkiej wagi swych magnesow,
lecz z chwilg wynalezienia lekkich magneséow —
cala przyszio$¢ awjatyki bedzie nalezala do nich.

Moéwigc o przysztosci awjatyki nie trzeba za-
pominac o falach Hercenowskich, przy ktérych po-
mocy energja elektryczna moze by¢ przenoszong
na dalekie przestrzenie i drut staje sie zbytecznym.
Proby Marcha, Antony’ego, czynione z balonem
_sterowanym i Gabeta z 16dkg podwodna, dowiodly,
ze problemat ten, jest juz blizki rozwigzania.

Wspolczesny silnik lotniczy swoj szybki roz-
woj zawdziecza samochodowi i inzynierom, ktorzy
pracowali nad ulepszeniem i zmniejszeniem cie-
zaru silnika Deimlera.
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Silnik ten ustawiony jest na niemieckich ba-
- lonach sterowanych Zeppelinie i Parsewalu. Sila
silnika dosiega. 10 koni; zapalanie odbywa
sic za pomoca maszynki elektro - magnetycznej
Bota. Cylindry i tloki sa odlane z mosigdzu, wa-

Silnik Deimlera, widziany ze strony rozdzielaczy.

hak zrobiony ze stali kutej i wal ze stali chromo-
niklowej.

Pézniejsze ulepszenie i opracowanie tego
silnika, w celu zastosowania go do lotnictwa, stalo
si¢ wzorem i zrédlem, z ktéredo wyszly prawie
wszystkie wspolczesne silniki lotnicze.

Opis wszystkich zmusil by nas do przytocze-
nia dlugiego katalogu, przeto ograniczymy sie, po-
dajac tylko wiadomos$ci ogélne, mogace zacieka-
wi¢ czytelnika inteligentnego, a zawierajgce opi-
sy silnikéw, najwiecej znanych i najwiecej uzywa-
nych ostatniemi czasy.

Wiekszo$¢ silnikow wspolczesnych dazowych
nalezy do rzedu silnikow wewnetrznego opalania.

Biblioteka D. W. 8
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Paliwem dla nich stuza benzyna i specjalne-
plyny, esencje, .essences“, otrzymywane droga de-
stylacji olejow ziemnych, z ktérych wydobywa sie
produkty najbardziej lotne. Plyny te majg de-

Rys. 42. Schemat dziatania silnika latawcowego.

sto§¢ srednig i przy spalaniu wydajag okolo 11,000--
12,000 kalorji!). Ostatniemi czasy do opalu sil-
nikow latawcowych najwiecej uzywany jest ben-
zol, otrzymywany przez destylacje z wegla Kka-
miennego i zawierajacy 849/, benzyny, 15°/, me-
tylobenzolu i 10°, ksylinu (polaczenie weglika).

Y) = Kalorja--miara ocieplania.
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Ogodlng zasada silnika gazowego jest wyzy-
skanie ci$nien tloku, przy wybuchach mieszaniny
powietrza z benzyng lub gazem.

Wybuch ten dziala na podobienstwo strzalu
karabinowego, z tg roznica, ze z karabinu wypy-
cha kule—z cylindra za$ tlok. Od cigglych wybuchéw
benzyny $ciany cylindrow tak sie rozgrzewaja, ze
dla prawidlowego dziatania maszyny zjawia sie po-
trzeba sztucznego ich ochladzania.

Na rys. 42 przedstawiony jest schemat dzia-
lania silnika latawcowego. Przestrzeri pusta nad
ttokiem nosi nazwe kamery wybuchowej, objetosc
jej zmienia sie razem z ruchem tloku i wahaka.
Przez otwor, oznaczony litera S, wpuszcza sie ben-
zyne lub gazy palnicze; klapa pod literg T slu-
2y do wypuszczania resztek spalonych gazow
i otwiera sie w odstepach czasu przez dzialanie
dZzwigni DCE, poruszanej przez wal K.

Silnik dziala w spos6b nastepujacy:

Tiok, z polozenia TS stopniowo opuszcza
si¢ w dot ku NB; ruch ten nosi nazwe taktu pierw-
szego. W czasie przejscia tloku od gory do dolu
objetos¢ kamery wybuchowej zwigksza sie i w prze-
strzeri te, przez otwor S, wchodzi porcja nowa
benzyny, gazu lub esencji; przy odwrotnym ruchu
tloku, od N—B ku T—S, gazy w kamerze wybu-
chowej $ciskaja si¢ i w chwili najwiekszego ich
$cisnienia iskra elektryczna wywoluje wybuch. Ruch
tloku, $ciskajacy gazy az do ich wybuchu, nosi na-
zwe [l-go takin.

Sila wybuchowa gazéw popchnie tlok do do-
lu i jego ruchem zmusi gléwny wal K do obrotu.
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Ruch tloku, obracajacego wal, nosi nazwe ///-go
taktu. Nowym, odwrotnym ruchem tloku, czyli
1V-ym taktem—resztki gazéw spalonych zostang
wypedzone z kamery wybuchowe;j.

Ztad widzimy, ze z czterech .ruchéw tloku,
czyli z 4-ch taktow — korzystnym i poruszajgcym
wal jest tylko jeden i to wlasnie Ill-ci. W czasie
za$ pozostalych 3-ch ruchéw — ruchéw biernych,
wal musi by¢ obracany przez sile (w czasie lll-go
taktu) tlokéw innych cylindréw. Zrozumialg wiec
jest liczba cylindréw u silnikéw 4-taktowych—licz-
ba wielokrotna czterech.

Przygotowanie mieszaniny gazowej odbywasie
przy pomocy przyrzadu, nazywanego korbiuratorems;
czyli ,,rozdzielaczem'; zapalanie zas gazow $cisnie-
tych odbywa si¢ przy pomocy iskry elektrycznej,
otrzymywanej przez obracanie sie¢ walu K; caly przy-
rzad, przystosowany ku temu, nosi nazwe , Magneto*.
Przed puszczeniem silnika w ruch, do kamery wybu-
chowej wprowadza sie porcje benzyny, esencji lub
gazu; nastepnie, za pomocag reki wprawia sie
w ruch $rube i otrzymuje sie przez to prad elektrycz-
ny, niezbedny dla wywolania iskry i, gdy po kilku
obrotach s$ruby, napiecie tego pradu stanie sie do-
statecznem—naciska sie lewarek ,,magneto* i otrzy-
muje sie wybuch.

Dla zatrzymania silnika trzeba przerwac do-
plyw benzyny do cylindréw.

Zmniejszenie szybkos$ci ruchu w takich sil-
nikach odbywa sie droga zmniejszania liczby wy-
buchéw gazu, lub ilo$ci wpuszczanych gazéw i ben-
zyny, lub wreszcie przez rozrzedzanie gazoéw po-
wietrzem.
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Dla zmniejszenia wagi silnikéw latawcowych
trzeba bylo zrzec sie zupelnie kol rozpedowych;—
wzamian nich zwiekszono, o ile to mozebne, licz-
be cylindréw, utatwiajgcych i wygladzajacych pra-
ce walu. .

Lecz duza liczba cylindréow potrzebuje miej-
sca dla ich ustawienia, a stad—stalo sie koniecz-
noscig powiekszenie dlugos$ci walu gléwnego. In-
zynierowie w rézny sposob rozstrzygaja to pytanie.

Jedni, jak inz. Levavasseur, ustawiajg cylin-
dry w 2 rzedy na podobienstwo litery V, inni zno-
wu, jak .inz. FEsnault-Peltérie, umieszczaja je na
podobieristwo gwiazdy lub wachlarza, przy czem
dlugos¢ walu jest najmniejsza. Ostatnim wreszcie
wyrazem techniki silnikéw latawcowych sg silniki
obracajgce sie razem z walem, ktory wprawiajg
w ruch. Sg to siluiki t. zw. rotacyne.

Silniki te nie potrzebujg ochladzaczy sztucz-
nych, znacznie oslabiajacych szybko$¢ ruchu la-
tawca.

I) Silniki z cylindr. nieruchomemi.
a) Silnik ,,Antoinette”.

Silnik ten jest najlzejszym ze .wszystkich,
znanych dotad. Ciezar jego nie przekracza 1 kilogr.
na 1 konia. Przy jego pomocy mozna by wiec zre-
alizowa¢ obraz-czlowieka, . niosgcego na plecach
site 100 koni i nawet sam Atlas mitologiczny, po-
dejmujacy ziemie, nie mégiby pochwali¢ sie po-
dobng silg!
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Silnik ten pozwolil S-Dumont’owi, Farmano-
wi i Blériot’'owi wznie$¢ si¢ pierwszy raz w po- -
wietrze i nielitosciwie rozwial wszystkie nadzieje
" Latham’a, zwiazane z przelotem przez La-Manche.

W tym silniku mamy wilasnie wzér rozmie-
szczenia cylindrow na podobiernistwo litery V; licz-

Widok ogélny silnika systemu: ,, Antoinette”.

ba ich u ,,Antoinette” zawsze bywa parzysta, mie-
dzy 8 a 30.

Plaszcz chlodzacy, dla zmniejszenia wadi,
jest odlany z jednego kawalka miedzi, za pomoca
~ metody elektrolitycznej.

Krople wody z ochladzacza splywaja do jed-
nej ogolnej rurki, zkad przy pomocy pompki do-
stajg sie do zbiornika, z ktérego ponownie prze-
chodzg do cylindréw.
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Umocowanie tego silnika na latawcu jest
latwe i nadzwyczaj trwale, dzieki specjalnym la-
pkom do zaczepienia, w jakie jest zaopatrzony.

Silnik ten wogdle odznacza sie trwaloScia
i moca. Znane sg wypadki, kiedy caly latawiec
rozlatywat sie na drzazgi, lecz silnik ,,Antoinette”
wychodzil ealy i w niczem nie uszkodzony.

Widok ogélny silnika ,,Anzani”. Na gérnej czesci cylindréw
wida¢ skrzydelka do ochladzania cylindréw.

b) Silnik ,,Anzani<.

Z silnikiem tym Blériot przelecial na latawcu
N XI przez kanal La-Manche. Prawie wszystkie
jego czesci sa zrobione z aluminjum i tylko nie-



120

ktore ze stali, zelaza i mosigdzu. Ochladzanie cy-
lindréw odbywa sie za pomocg cieniutkich listk6w-

skrzydetek (aillettes), nasadzonych na gléwki cy-
lindréw, ktére, w liczbie 3-ch, rozmieszczono na
podobiernistwo wachlarza, pod katem G0°. Najwie-
cej rozpowszechniony typ ma 6 cylindrow o sile
24 koni.

Zapalanie odbywa sie za pomocg cewki po-
tréjnej, zasilanej przez trzy niezalezne obwody elek-
tryczne od baterji akumulatoréw, zlozonej z 3-ch
elementéw. Srednica wewnetrzna cylindréw —
105 m/m.; skok tloku — 120 m/m.; s$roba robi od
1400 do 1500 obrotéw na minute. Zuzycie benzy-
ny okolo 0,4 litra na 1 konia—godzine. Waga ca-
lego silnika, wraz z dodatkami, wynosi 66 -kilogr.

c) Silnik ,,Esnault-Peltérie,

Silniki te, przy namniejszej wadze, maja naj-
wieksza sile i wydajnos$c.

Dotychczas, zwykle w maszynach kres od-
pornosci metalow poddawal sie -naprezeniu w cia-
gu bardzo krétkiej chwili; silnik REP, odwrotnie,
zuzytkowuje to naprezenie w czasie najdluzszym.

Cylindry, w liczbie 7-iu (nie parzystej), roz-
mieszczone sg na podobieristwo gwiazdy.

Zapalanie silnika odbywa sie przy pomocy
»magneto” o silnem: napieciu.

Dla nasycenia powietrza benzyng uzywa sie
jeden ogdlny rozdzielacz, polaczony ze wszyst-
kiemi cylindrami szmatkami jednakowej dtugosci.
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Widok og6lny silnika Esnault-Peltérie o 7-u cylindrach
z listkami ochladzajgcemi u gory.

ll. Silniki z cylindrami, obracaja-
cemi sie razem z walem.

Cylindry tych silnik6w sa przymocowane nie-
ruchomo do walu, na podobieristwo gwiazdy i obra-
caja sie razem z nim z zawrotng szybkoscig i dla
tedo nie potrzebujg sztucznych ochtadzaczy; nato-
miast, rozdzielanie esencji na cylindry i zapalanie
jej tam odbywa sie z wielkim trudem.

Zupelnie zadowalajace typy tych silnikéw zja-
wily sie bardzo niedawno, lecz juz tydzieri lotni-
czy w Reims dowiddt ich sprawnosci i przepowie-
dzial im wielkg przyszlos¢ w lotnictwie; wzloty za$
Farmana i Sommera potwierdzily to w jeszcze
wiekszej mierze.
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Widok ogélny silnika rotacyjnego ,,Gnom’’.

Najbardziej znanym silnikiem tego systemu
jest silnik ,,Gndm”, ustawiony na latawcu, ktéry
zdoby! rekord wszech$wiatowy w ciggu 3-ch go-
dzin m. 16.

Silnik ma 7 cylindréw, osadzonych na mu-
fie osobnej i z niag razem—na osi walu.

Niedogodnoscia tego silnika jest niepomier-
ne rozbryzgiwanie oliwy smarowniczej pod dziala-
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niem sily odsrodkowej i, w razie umieszczenia sil-
nika przed pilotem, powstaje przed nim formalna
zaslona, niepozwalajgca mu nic widziec. W Jou-
vissy, 17 grudnia 1909 r., Delagrange dwukrotnie
zatrzymywal z tego powodu silnik, by chociaz cos-
kolwiek zobaczy¢ przed sobg i zorjentowacd sie
w drodze.

Silniki rofacyjne najwiecej ze wszystkich zbli-
Zajg sie do idealu silnika latawcowego, lecz kto
wie, moze juz blizkg jest chwila, gdy i one beda
zdystansowane przez silniki turbinowe (dzialajace
za pomocg wybuchow gazow), ktore dadzg nam
taka sile i szybko$¢, o jakich dotad nawet marzy¢
nie moglismy....




Zakonczenie.

Zestawiajgc wszystko, co dotyczy wspoélcze-
snych latawcéw, dochodzimy do wniosku, ze po-
siadajg one: 1) cechy nastepujgce: okres—biegu 2—3
dodziny; pasazer6w—najwyzej trzech; wysokos¢
wzlotu—150 metréw (moze by¢ 1000 m.); sila
maszyny: 26 — 65 koni p.; najwieksza szybkos$¢
18—20 metréw na sekunde i po 2) posiadajg one
wady nastepujqce:

1) Niedostateczng odpornos¢ na wuderzenia
wealtru.

2) Nietrwalosc ustroju.

3) Niemoznosc wzniesienia sie powyses
1,500 melybw.

4) Wysokq cenq (15— 20 tysiecy ruble za
latawiec).

5) Niemoznosc nadania dowolnej szybkosci.

A wie. widzimy, ze lotnictwo ma jeszcze
przed sobg wiele zadan do rozwiazania, jako to:

1) Zbudowanie silnika lekkiego, dokladnie
i pewnie dzialajacego, z cylindrami nierozgrzewaja-
cemi si€.
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2) Ustawienie w latawcu dwéch silnikow,
niezaleznych od siebie, na wypadek, gdyby jeden
z nich zepsul sie.

3) Odpornos¢ automatyczng w kierunkach
podluznym i poprzecznym dla zwolnienia lotniarza
od troski o réwnowage.

4) Moznos¢ wzlotu z punktu dowolnego
i bez wszelkich przyrzadow dodatkowych.

5) Zwiekszenie sily pociggowej latawca, ce-
lem umozliwienia mu przewozu niewielkich cig-
zarow i kilku pasazerow, w kazdym razie niemniej
niz dwoéch.

6) Kierowanie aparatem powinno odbywac
sie jedna tylko reka, tak, aby druga pozostawala
wolna, jak to zostalo juz poniekad uskutecznione
w latawcu Blériot’a.

7) Zwiekszenie szybko$ci do 150 — 200 ki-
lometrow na godzine, przy ktorej tylko moze by¢
usprawiedliwione istnienie latawcow.

8) Moznos$¢ zatrzymania sie w powietrzu,
i stania na jednem miejscu.

Wiele z tych brakow zostalo juz usunietych
w latawcu p. Tanskiego.

Modele jego latawcow latajg idealnie w linji
prostej, a ustawione w spos6b odpowiedni, zakres-
laja kola o rozmaitych S$rednicach. Nowoscia
i gléwna ich osobliwoscia jest brak steru boczne-
go. Kolowanie odbywa sie przy pomocy nachy-
lenia tylnej krawedzi plaszczyzn nos$nych: przy
zwrocie naprawo podnosi sie do gory krawedz
przednia prawej plaszczyzny, przy zwrocie na le-

wo, odwroinie. ;
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Ustawiony w ten sposob model zakresla
w powietrzu kolo prawidlowe i powraca do rak
wynalazcy.

Drugim waznym szczegétem latawca p. Tan-
skiego jest specjalne urzadzenie koélek rowerowych,
wysunietych duzo naprzéd. Zastanawiajgc sie
nad ladowaniem latawcéw na aerodromach za-

Model latawca p. Tariskiego.

granicznych, p. Tanski przyszedl do przekonania,
iz zwykly uklad kélek rozpgedowych nie zabezpie-
cza aparatu od wywrdcenia koziolka i wystar-
cza fw Jjrozpedzie natrafi¢ na' jakgkolwiek prze-
szkode, w rodzaju rowku waskiego i glebokiego,
pnia, gorki i t. p., by kdlka nagle wstrzymane,
podniosty ogon latawca do gory i przewrdcily go.
Aby temu zapobiedz, przednie kola w latawcu
p. Tariskiego zostaly wysuniete daleko na przéd
i umocowane na gietkich lekach drewnianych,
obréconych wypukliosciag w dél i dzialajacych jako
sprezyna przy opuszczaniu sie latawca.

Silnik na latawcu Tarnskiego moze by¢ usta-
wiony kazdego systemu, lecz najbardziej nadaje sie
tréjcylindrowy silnik Anzani’ego. Na pokrycie ka-
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dlubu plaszczyzn nos$nych uzyto gazy zelaty-
nowej, o wiele Izejszej od pergaminu i zwyczaj-
nego plétna gumowanego, lecz jednakowej mocy
z nimi. Plaszczyzny nosne majag nader udatng
forme, na podobienstwo skrzyde! duzych motyli,
z ktorych tez i zostaly skopiowane.

Korice zwrécone do kadtubu latawca zostaty
wygiete w boki i w dét, co dalo moznos¢ wyko-

Rys 50. Model lotni p. Tarskiego.

nywania skretow nawet przy najlzejszem i najmniej-
szem nachyleniu plaszczyzn nosnych..

Zalety glowne tego latawca:

1) Znakomite i prawie automatyczne zréw-
nowazenie sie w kierunku podluznym.

2) Latwos¢ kierowania prostsza nawet niz
w latawcu Blériota i

3) Tanio$¢ kosztéow budowy: latawiec dla
jednej osoby kosztuje 3500 rubli.

Lecz, jak slyszelismy, p. Tariski zamierza
pracowa¢ nad aparatem dla 2 i wiecej oséb.

Wzlot latawca mozliwy jest z kazdegdo pun-
ktu i nie wymaga do tego zadnych urzadzen do-
datkowych. Rys. 50 przedstawia lotnie pierwotng



128

Tariskiego z wysunietym na przéd sterem wyso-
kosciowem, odznaczajgcg sie nadzwyczajng lek-
ko$cig i widokiem wytwornym.

Lecz i latawiec p. Tanskiego nie odpowiada
jeszcze idealowi latawca wspélczesnego, na kto-
rego urzeczywistnienie trzeba jeszcze oczekiwac
w dalekiej przyszlosci. A jednak wnoszac z tego,
ze od rozkwitu sportu rowerowego wr. 1893, rozwoj
samochodéw dokonat sie w ciggu lat dziesigciu,
urzeczywistnienia idealu latawca spodziewac by
sie nalezalo przed rokiem 1913. Oby te dni na-
deszly jaknajpredze;j!

Latawiec udoskonalony, dokona przewrotu
W naszem zyciu i zmieni wyglad zewnetrzny miesz-
kan, a nawet i miast, ktére trzeba bedzie przy-
stosowa¢ do dogodnych wzlotéw i wyladowar no-
wych maszyn w najwyzszych za$ punktach osadzac
nie ostrostupy do chorggwi, lecz ustawia¢ po-
mosty dogodne dla przyjecia samolotéow i dla wy-
prawienia ich w dalszg. droge; wéwczas znikng
wieze wysokie, domy wielopietrowe, maszty i dzwon-
nice, za§ na specjalnie urzgdzonych wzniesie-
niach ustawiane beda wskazowki dla orjentacji
réznego rodzaju samo-lotow.

Szybkos¢ i {atwo$¢ przenoszenia sie z miej-
sca na miejsce umozliwig ludziom rozsiedlanie si¢
obszerne, wygodne i dzisiejsze przeludnienie mgiast
wielkich zniknie bez $§ladu, a postep dla swego
rozwoju pozyska nowe pola i nowe tereny do walk
o jutro.

Tym za$ postepem bedziemy obowigzani
Francji, przodowniczce w dziedzinie mysli ludzkiej,
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i w rozwoju genjuszu ludzkiego, dobrobytu mas
ludzkich i pierwotnej kolebce lotnictwa.

We Francji zrodzila sie idea zeglarstwa na-
powietrznego, tam odbyly sie pierwsze wzloty na
Montgolfier'ze i balonie z wodorem, tam naj-
pierw zastosowano balony do celéw wojskowych,
tam po raz pierwszy ukazaly si¢ .dirigeables’e
i tam tez rozwinelo sie lotnictwo wspoétczesne we
wszystkich swych postaciach.

We Francji otwarto w uniwersytecie paryskim
pierwszg katedre zeglugi napowietrznej i w niej
tez najpierw pomys$lano o przygotowaniu techni-
kéw-lotniarzy, obeznanych praktycznie i teoretycz-
nie z lotnictwem, z ktérych kazdy potrafi samoist-
nie sprojektowac silnik dowelny. Na kandydatéow
pilotow przyjmujg sie tylko oficerowie, z dyplo-
mem ,,école politechnique*?).

Zapoznanie sie z teorjg i maszynami lotni-
czemi jest to wstep niezbedny do nauki latania,
dla zupelnego osiagniecia ktérej potrzebne sa
nadto: dluga praktyka i usposobienie wrodzone,
a wiec:

1) rozwiniete do doskonalosci poczucie sil-
nika.

" W chwili obecnej postep lotnictwa jest tak szyb-
ki, zefustanowione na poczgtku rozwoju jego warunki do
przyjecia na czlonka aeroklubu paryskiegdo, dzi$ sg juz
nie wystarczajgce i by zosta¢ pilotem tego klubu, trzeba
odby¢ lot 12 kilometrowy na wysokosci przynajmniej 59
metr6w. W miedzynarodowych konkursach lotniczych mo-
dg uczestniczy¢ tylko osoby, ze swiadectwem pilota aero-
klubu paryskiego.

Biblioteka D. W. ! 9
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2) poznanie powietrza i atmosfery i calkowite
zbratanie sie z niemi i

3) szybka orjentacja, polagczona z zimng krwig.

Wiadomg jest rzecza, ze 90°/, wzlotow nie-
udanych i wypadkéw nieszczesliwych z latawcami
wyniklo z wad silnika.

Wycéwiczony lotniarz powinien rozpoznawac
najsubtelniejsze réznice w charakterystycznym
szumie swojego silnika. Powinien on dokladnie
wiedzie¢, co silnik mowi, kiedy sie godzi na od-
bycie dalszej podrézy, a kiedy odmawia postuszen-
stwa. Nadomiar, jak wykazuje praktyka, czy to
z powodu réznicy w wadze, czy zmiennych wi-
bracji, ale rozréznianie tych dZzwiekéw charakte-
rystycznych staje sie w miare ‘wznoszenia apara-
tu coraz trudniejsze. A kazda falszywa nuta
w tym zespole maszynowym ma doniosle znacze-
nie ostrzedgawcze, ktorego lekcewazy¢ nie wolno,
pod kara zguby wiasne;j.

Podczas jednedo ze wzlotéw barona de Ca-
ters’a w Warszawie, - tylko po szumie wycieka-
jacej z radjatora wody, poznal on, iz pekla rurka
laczaca silniki z ochladzaczem. Gdyby byl tego nie
wyczul — cylindry rozgrzalyby sie do czerwonosci
i na wysokos$ci 30 metr6w rozegralaby sie kata-
strofa, o rozmiarach ktorej trudno bylo by na-
wet pomysleé.

Nauka pilotéw-lotniarzy rozpoczyna si¢ zwy-
kle od skokéw z niewielkiej wysokosci. Skoro
za$ opanowang zostanie ta pierwotna technika lo-
tu ponad ziemig, nastgpujg cwiczenia na wyso-
ko$¢, polaczone ze szczegélowem poznawaniem
silnika i obydwéch steréw.
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Jeden chybiony zwrot reki, mylna orjentacja
w polozeniu, decyzja opéZniona—a niebezpieczen-
stwo bedzie gotowe.

Pomijajgc juz trudnosci przezwyciezania prze-
szk6d w rodzaju drzew, parkanéw, doméw i t. d.,
nagle zatrzymanie sie silnika na wysokosci 100
metréw— gdy jedynym ratunkiem jest tylko umie-
jetne szybowanie za pomocg steru wysoko$cio-
wego — wymaga nadludzkiego wytezenia sily woli
i idealnie zimnej krwi, jakowe ostatniemi czasy
spotyka sie coraz rzadziej i rzadziej.

Farman i Delagrange opowiadaja, ze poczat-
kowo utrzymywali sie w powietrzu zaledwo jakie$
5—8 minut i przerywali lot dla tego, 2e wskutek
nieprzerwanego napiecia nerwow, dochodzili do
zupelnego wyczerpania.

Niemniej grozne sg dla zeglarza powietrzne-
do zmienne prady wiatrow, ktérych wyczuwanie
i umiejetne do nich przystosowanie sie stanowig
wazny czynnik sztuki lotniczej. Nie wszystkim .
zapewne wiadomo np., ze wiatr ponad kazdem
wzniesieniem, jak korony drzew, nieznaczne na-
wet pagorki i t. d., zmienia swéj kierunek ku do-
towi, przez co przyciska pedzacy pod wiatr przéd
aeroplanu na do6t i moze sta¢ sie przyczyna fatal-
nej katastrofy.

Jasnem wiec jest, ze dla zabezpieczenia sie
od podobnych nieszczes$¢, trzeba zawczasu przy-
gotowa¢ mapy, z oznaczeniem na nich wszystkie-
go, co potrzebne dla lotniarza. Mapy takie sa
juz w Niemczech w szesciu kolorach, ‘o skali
1:300.000, na ktérych oznaczone sg wyniosloSci
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i wszystkie przedmioty, majgce jakiekolwiek zna-
czenie dla lotniarza.

Wymiary wysoko$ciowe oznaczone s3 gru-
bemi czcionkami, z podzieleniem wysokosci na
grupy, z ktorych kazda oznaczona jest inng barwa:
do 250 metréw—kolor bialy; od 250 do 500—z06l-
ty, od 500 do 750 — jasno-cynamonowy i t. d. do
3.000 metréow Przedmioty wazniejsze oznaczone
sg czerwonemi znaczkami warunkowemi, podzie-
lonemi na optyczne, akustyczne, sportowe i ostrze-
dgawcze. Dotychczas wydany zostal jeden tylko
arkusz tej mapy: Kolonja.

Ale aprécz mapy lotniarz musi mie¢ jeszcze
przy sobie: kompas, wiatromierz, zegar, szybko-
mierz, manometr, barometr, wskaznik poziomowy,
aparat fotograficzny, zapasy zywnosci i ubrania,
a nadto pozadanem jest, by cale kierownic-
two latawcem zesrodkowywalo sie w jednej rece
lewej, tak, aby prawg mozna bylo swobodnie na-
oliwia¢ silnik, dolewa¢ benzyne, sygnalizowac, fo-
tografowac i t. p.

Aparaty, przy ktérych obie rece ciagle pra-
cujg (Wright), wyczerpujg zbytnio uwage i sily
lotnika.

Wreszcie temperament i zimna krew, te dwie
na pozor sprzeczne cechy, sg dla lotniarza nie-
odzowne. Powinien on nerwy trzyma¢ na wodzy
i nie mysle¢ ciagle o tem, ze znajduje sie na
wysokos$ci kilkudziesieciu metrow, zawieszony po-
nad ziemia, a przeciwnie, siedzie¢ wygodnie i, jak
w pedzgcym niewielkim samochodzie, omijac tyl-
ko starannie przydrozne drzewa i wszelkie inne
martwe przeszkody.
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Wszakze gdybySmy posiadali nawet wszyst-
kie zalety niezbedne dla lotniarza, nie zabezpie-
czymy sie jeszcze od wypadkéw nieszczesliwych
z latawcami, ktdére jeszcze nie raz doznajg nie-
powodzenia i nie raz jeszcze rozbijg sie; lecz kaz-
de nowe niepowodzenie prowadzi do nowych udo-
skonaleni. Ulepszony, po nieudanej probie, lata-
wiec, z pilotem do$wiadczonym, stanie sie stokro¢
cenniejszym nabytkiem, niz maszyna nowa z pi-
lotem niepraktycznym i, jesli chcemy opanowac
ocean powietrzny, powinniSmy przygotowac sie na
wszelkie niepowodzenia, lecz jednoczesnie uzbro-
i¢ sie w wiare mocng w ostateczne zwycigstwo
ducha nad materjg...

Anglicy. powiadaja: czas to pienigdz (time
is money) i jakiz wynalazek moze by¢ lepszym
wyrazicielem tego, jezeli nie latawiec, pedzacy
z szybkoscig 150 — 200 kilom. na godzine!

Zeby przebyé¢ droge Paryz — Londyn, odle-
glos¢ pomiedzy ktéremi w linji prostej wynosi
400 kilom., pgtrzeba okolo 13 godzin *), podczas
gdy na latawcu przebywa sie¢ te przestrzen we
2 gdodziny.

Kiedys; w przysztosci, mozna bedzie w War-
szawie zakonczy¢ interesy do ¢g. 11-ej zrana i na
latawcu przyby¢ do Wiednia o 2-ej, porobi¢ wizyty
niezbedne, podpisa¢ papiery i dokumenty, odwie-
dzi¢ rozmaite biura, zatatwi¢ rdézne interesy i o
g. G-ej wieczorem wroci¢ na obiad do Warszawy

*) Liczgc od chwili wyjscia z mieszkania' razem ze
stratg czasu na przejscie z pociggu na statek i odwrotnie
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i tegoz jeszcze wieczora by¢ na premjerze w ,Roz-
maito$ciach” lub ,Nowosciach.

Pocztmistrz Jeneralny Stanéw Zjednoczonych,
M. Granfield zajety jest, wlasnie, obmysleniem
sposobu zastosowania latawca do przewozu pocz-
ty i, co za tem idzie, pasazeréw, do czego zaku-
pil juz calg flotylle samolotow.

Lotniarz za$ amerykanski, Karol R. Hamil-
ton, dal w tych dniach amerykariskim i meksy-
kanskim wladzom celnym lekcje pogladowa, jak
przemytnik, posiadajacy latawiec, moze tatwo prze-
mycac towary przez dranice panstwa. Korzysta-
jac z ciemnej i spokojnej nocy, Hamilton przele-
cial trzykrotnie na latawcu, obladowanym rézne-
go rodzaju towarami, pomiedzy El Paso w stanie
Texas a Juare w Meksyku. Celnicy obu paristw
przyznali, ze biegly aeronauta moze bezkarnie
uprawia¢ przemytnictwo na dranicy chocby najle-
piej strzezonej.

I jedynie drozyzna latawcow powstrzymuje
ich rozpowszechnienie, nie tylko wéréd szerokiej
publiczno$ci, lecz nawet i wéréd sportsmenéw za-
wzigtych. Nalezy sie wszakze spodziewa¢, iz nie
dalekim jest juz czas, kiedylatawiec Voisin’a mo-
zna bedzie naby¢ za 2,000 rubli, a wowczas prze-
strzen podniebna okryje sie niezliczongliczbg po-
dréznych, szybujagcych we wszystkie krance $wiata*).

*) Préby podobne juz dokonywajg sie. Komitet lot-
niczy w Saigonie (Indo-Chiny) naby! latawce Blériot'a dla
uskutecznienia przelotéw z Saigonu do Paryza.

(»,Courrier Saigonnais®).
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W r. 1915— 1920.

— W tym roku "m()j drogi, zima bedzie bardzo surowa,
bo oto juz druga partya bogaczy odlatuje na poludnie. ..

W oczekiwaniu za$ tego, zostaly juz opra-
cowane przepisy podrézy podniebnych, ktérych
projekt w gléwnych punktach zastrzega:

1). Dwa latawce przy spotkaniu sie maja
trzymac sie strony prawej, z zachowaniem wzgle-
dem siebie odleglos$ci 30 metréw. Na wyscigach
konkursowych komisje, z wlasnejinicjatywy, moga
zmniejszy¢ te odleglo$¢ do 25 metrow.

2). Mijanie sie latawcow, jednego z drugim,
powinno sie odbywac ze strony prawej, zachowu-
jac wskazang w p. 1-ym odleglo$¢ i

3). W porze wieczornej, kazdy latawiec
winien mie¢ ze strony prawej latarnie zielona,
z lewej czerwona. Précz tego z przodu latar-
nie biala i z dolu 2z6lta, ktéra ma rzucaé smuge
Swiatta tylko z przodu i z podstawy i w ten spo-
s6b znaczy¢ droge szybowania.

el (]
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Tak tedy marzenie ludzkie zostalo urze-
czywistnione. Wright, Farman, Blériot, Latham,
Paulhan wzlatujg wszedzie i bez wysitkéw szcze-
doélnych robig po 60 kilom. na dgodzine, powraca-
jac na miejsce wzlotu.

Niebywaly rozwoj lotnictwa dokonat sie prawie
w oczach naszych i wydaje 'sie nam czems nie-
mozliwem i niedoscignionem. Przed 4-ma laty na
lotnikéw patrzano jak na warjatow i w najlepszym
razie miano ich za zdziecinnialych optymistéw...

Jednakowoz nie odrazu i nie raptownie zo-
stal osiaggniety ten rozwdj lotnictwa, duzo pracy,
badan i préb wlozono w to dzielo.

Wielu mlodych, utalentowanych ludzi oddato
nawet -swe zycie w ofierze temu ukochanemu
dziecku mysli ludzkiej, duzo milo$ci i cierpien
kosztowalo zdobycie chociazby najmniejszego bly-
sku rozwoju, ktéryby udowadnial sile zywiotowa
samej mysli i napawal nadzieja na dalszy jej roz-
kwit!

De Malmesburi, Lilienthal, Chanute, Peelcar,
Langley, Drzewiecki, Ferber, Renard, Eiffel, Ca-
nowetti,, Wright'owie, Santos- Dumont, Blériot, Voi-
sin, Delagrange, Farman, Latham, Paulhan, Rou-
gier — oto imiona, ktérych ludzkos$¢ nigdy nie za-
pomni i zapisze je zlotemi gloskami na kartach
swej historji.

Oczywiscie, trudno przewidzie¢ do jakiego
kresu dojdzie rozwoj lotnictwa, lecz niewatpliwem
jest, ze stulecie biezgce zjego balonami stero-
rowanemi i wzlotami latawcéw, mozna bedzie stu-
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sznie nazwac ,stuleciem powietrza* i ze wsrod
wszystkich podbojéw genjuszu ludzkiego, zwycie-
stwo jego nad powietrzem pozostanie na zawsze
najpiekniejszem, najpozadanszem i najbardziej
owocnem w swych nastepstwach...




EEEEEE)

Wrazenia z wzlotéw na latawcach réznych
systemow.

a) Na latawcu Blériota.

31 pazdziernika 1908 roku.

»..Dokonywajac tego wzlotu, doznawatem
wielkiej radosci. Wstepne préby udaly mi sie
w zupelnosci. Jedynem mojem marzeniem bylo
porzuci¢ mate pole ¢wiczen, gdzie nie bylo dos¢
przestronnie, gdzie paralizowang byla wszelka
swoboda ruchéw i ddzie otaczajgce - przeszkody
nie pozwalaly na swobodne wzloty...

Nareszcie moglem sie wznieS¢ w blekity,
w przestrzen podniebng, majac przed soba nie-
skoriczony szlak powietrzny i morze powietrza,
calkowicie zalane promieniami slonecznemi. W mia-
r¢ wznoszenia sie w gére, spostrzegatem jak pola
stawaly si¢ coraz mniejsze, krajobrazy osnuwaly
sie¢ mgla i szybko przebiegaly mimo, wraz z sze-
regami doméw, przybierajacych ksztalty zabawek
dziecinnych. '
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Drodi, zbocza, drzewa, rowy — wszystko
bieglo podemna, niby w jakim$§ cudownym kalej-
doskopie. :

Plynatem ponad wioskami z bialemi dzwon-
nicami i ja$niejgcemi w sloncu dworkami. Wlo-
$cianie, przerwawszy roboty, w jakiems$ odretwieniu
spogladali na mnie zdumieni...

Lecz, co najbardziej zadziwialo, to obfitos¢
zwierzyny, ktoérg spotykalem po drodze: Jestem
mys$liwym, a jednak zdumiony bylem widokiem,
jaki sie moim oczom przedstawil. Zajace zmykaty
w destwine, stada kuropatw w przerazeniu rato-
waly sie ucieczka przed moim latawcem. Bylem
zachwycony wszystkiem widzianem, w szczeg6l-
nosci za$ tem, ze moge bez przeszkody odbywac
te idealng droge!

Co za cudowna pogoda! Najmniejszego wia-
terku; prad powietrza cicho szemrze na rozpostar-
tych skrzydlach latawca, kierowanie ktérym nie
wymaga zadnych wysitkéw. Lece swobodnie,
w pelni zadowolenia i z lekko$ciag nadzwyczajna.
Wykreslam - na mapie droge i trzymam sie jej
skrupulatnie bez odchylenia, bodaj na chwile, od
raz przyjetego kierunku.

Nie mialem do$¢ czasu na $ledzenie za tem, co
si¢ dzialo podemng; w Swietle dnia obrazy zmie-
nialy sie jeden po drugim. Czulem sie niewolni-
kiem mojego silnika i z obawg utajong sluchalem
jego miarowych uderzer, niby serca maszyny zy-
wej... Ach! obyz to serce tylko nie stanelo!..

Opuscilem si¢ z szybkoscig prawie 80 kilo-
metréw na godzine na cudownych polach Bossa,
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w krainie wonnos$ci... mknac na latawcu dlugi
jeszcze czas przez pola, o nic nie zawadzajgc,
niby po kobiercu...

Dzien tego wzlotu bedzie dla mnie Swietem
niezapomnianem!

»-Wyczuwaé dokola siebie drganie tajemni-
cze $wiezo podbitego zywiolu, panowa¢ nad nim
i pedzi¢ jak strzala w blasku promieni slonecz-
nych—to jest rozkosz niewypowiedziana, uczucie
dziwnie wstrzgsajace! Ludzie wstepuja w nowe
zycie i poczynajg zy¢ na podobienistwo ptakow.
Zawojowanie powietrza?... Marzenie — najpiek-
niejsze ze wszystkich, do ktérego dazylo serce
czlowieka od czasow lkara, dzi$ stalo sie rzeczy-

wistoscia...”
Louis Blériot.

b) ' Na latawcu Voisin'a.

30 pazdziernika 1908 roku.

»--Z poczatku bylem troche wzruszony i to jest
zupelnie zrozumiale. Gdyby tak powiedziano wam:
»Siadajcie na latawiec i leccie $mialo, przeszkody
ziemskie nie majg zadnego znaczenia...“, tobyscie
moze zastanowili sie; wszak niewiadomo, co moze
sie staC z wami i wyznaje, ze odjazd w pierwsza
mojg podréz napowietrzng mocno mnie niepokoil.

»Co sie ze mng stanie*, myslalem po prze-
byciu zaledwie kilku minut w powietrzu i pole-
dajac jedynie na wytrzymalo$ci aparatu i doktad-
nosci biegu silnika. ,,Co mam czyni¢, gdy bede
ponad wysokiemi topolami, ktére zarysowujg sie
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zdaleka w kierunku Mourmelon-le-Petit? Narazie
wszystko w porzadku: podemng gladka powierz-
chnia ziemi i pogoda najcudowniejsza.

Tymczasem, ¢dy bylem jeszcze pograzony
w rozmy$lania, topole stanely juz przedemna,
i zdromadzone na nich wrony rozlecialy sie w stra-
chu przed mojem zblizeniem sie. Ach, te topole
trzydziestometrowe! W prawo czy w lewo, lecz
nalezy je przeciez wyming¢. Niezdecydowanie
moje trwa zaledwo chwilke, bo oto juz znajduje
sie o 50 metrow od duzego i wysokiego daju.
Sytuacja byla rozpaczliwa .. lecz jedno poruszenie
sterem wysokosci i latawiec szybko sie podnosi
i przemyka, ¢dy ja spogladam w dét niespokojnie:
azali nie zaczepie o wierzcholki drzew. Wszystko
jednak przeszlo pomys$inie. Tem lepiej!

Lecz niedlugo trwal méj spokdj. Oto miyn
»Mourmelonski“ i samo Mourmelon. No, pomy-
§latem: ,,przyszia kreska!“... Mlyn, wioska, kolej
zelazna—wszystko przefruwam i to najszczesliwiej.

To byla najfatalniejsza chwila calej podrozy.
Badam wiatr, ten wiatr podstepny i zdradziecki,
ktéry na dole zgina drzewa ogromne i ktory cia-
gnie latawiec ku dolowi przy przelocie ponad las-
kiem i ktéry trwozy mnie chwilami okropnie. Lecz
latawiec nie zatrzymuje si¢ ani na chwilke i mknie
jak strzala.

W korcu stracitem $wiadomo$¢ jak wysoko
bylem. Méwiono, ze na wysokosci 50 metrow,
mozliwe, ze tak, bo staralem sie wznies¢ najwy-
zej, byle nie zaczepi¢ za topole. g

W kazdym razie, pomimo tej uwagi, skupio-
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nej nad kierowaniem aparatem, pomimo trwoznego
przystuchiwania sie sapaniu silnika, przezytem naj
szczesliwszy dzien w mem zyciu....

I ddy pociag z dymem i szumem jednostaj-
nie sung! po szynach kolejowych, gdy samoché6d
gingl w klebach swego wlasnego kurzu—ja mkna-
lem w czystem powietrzu, wietrzyk lagodny pie-
$cil mnie, a slorice os$wiecalo przedemng droge
nieskonczenie jasng i cudowng‘....

Henr: Farman.

c) Wrazenia Paulhan‘a z jego 133 kilometrowego
lotu w Reims.

» - - - - Obecnie, gdym zdoby! rekord wytrwa-
losci i przestrzeni, moge sie ‘przyznaé, iz chcia-
tem tylko zwiekszy¢ cokolwiek przebyta przeze-
mnie dawniej przestrzen. Wierzylem w moc i spra-
wno$¢ latawca Voisin’a, a wzloty w Doriai, Dun-
kierce i Bétheny udowodnily mi bezwzgledng prze-
wade motoru ,,Gnome* nad wszystkiemi innymi,
a zresztag czulem, ze moge walczy¢ z wiatrem
i ze nie abraknie mi sily woli do pokonania znu-
zenia i nerwéw, zwyklych wspéltowarzyszy wzlo-
téw dlugotrwatych.

Zaopatrzywszy sie w esencje na trzygodzin-
ng jazde, zrewidowalem latawiec poraz ostatni
i wyruszylem w droge, polecajac sie jedynie loso-
wi. O ile przypominam sobie, semafor wskazy-
wal site wiatru od 3 do 4 metré6w na sekunde.

Z prawej strony przedemng rozpo$cieralo sie
niebo zachmurzone i wybornie widzialem strumie-
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nie deszczu spadajgcego na Rheims. Wprost, ston-
ce oflepialo i chwilami przeszkadzalo nawet wi
dzie¢ wskazniki lotu; ptaki lecialy za mna, lub
przystawaly w miejscu i ze Zdziwieniem przypatrywa-
y sie nowemu wspolzawodnikowi. Na dole, wi-
dzialem, czasami, wyrzucane w gdre kapelusze
i chustki, oraz cudowng tecze, w tysigcznych od-
cieniach odzwierciadlang w kroplach deszczu, ktéry
poczal mnie smagac [po twarzy. Na jednym ze
slupéw widzialem choragiewki biale, wskazujace
mi liczbe dokonanych przezemnie kregéw; stopnio-
wo zlaly sie one w jedna linje bialg, w ktdrej juz
nic nie moglem rozpoznac.

Rozrywki te byly konieczne, bo dawaly od-
poczynek straszliwemu natezeniu uwagi, zwréco-
nej na aparat. Do polowy drogi wszystko szlo
dobrze. Ze wstrza$nien obu plaszczyzn czulem,
iz wiatr sie wzmagda, za$ na sze$cédziesigtym kilo-
metrze ulewa przemoczyla mnie na wskro$. Wiatr
raptowny mocno wstrzgsnat latawcem i unidslszy
go w gore niby li§¢ drzewny, z silg odrzucil
w dol... Wichura trwala okolo 5 minut i tylko dzieki
wytezeniu wszystkich sil, nadludzkim niemal wy-
sitkiem, utrzymalem sie w powietrzu.

Po przejsciu 100-go kilometru wiatr nieco
przycich! i znowu zaczglem rozrézniaé ptaki wi-
rujgce lub zblizajagce si¢ i z zaciekawieniem przy-
patrujace sie latawcowi. Po oklaskach, ktéremi
darzyla mnie publiczno$¢, domyslitem sie, ze zdo-
bylem rekord. To dodato mi ducha i ucieszylo
nieslychanie; przedstawilem sobie w tej chwili
szczeScie mej zony, ktéra z biciem serca Sle-
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dzila kazdy moj ruch. Teraz juz nic nie stalo mi
na przeszkodzie do zakoriczenia rekordu. Za Vi-
fry, pomiedzy drugim a trzecim stupem, esencja
juz si¢ wyczerpywata i wybrawszy wolng polanke,
z ktorej juz zboze doszczetnie zwieziono, opusci-
lem sie powoli na ziemie, nie uszkodziwszy ani
latawca, ani silnika...."
Paulhan.
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Pierwsze wzloty latawcow

'w Warszawie.
a) Wozlot Legagneux.

Dlugo reklamowany pierwszy wzlot latawca
w Warszawie, odby! sie 16 wrzes$nia 1909 r., okolo
g. 7 wieczorem. Dnia tedo latawiec wzniost sie
dwukrotnie na polu Mokotowskiem, na wysokos¢
kilku metréw, i ubieglszy kazdorazowo nie wiecej
nad 100 — 150 metréw, natychmiast osiadal na
ziemi.

Przyczyne takiego niepowodzenia nalezy wi-
dzie¢ w niedokladnem zapoznaniu sie lotniarza
p. Legagneux z polem Mokotowskiem, jego wygla-
dem i obszarem w szczegdlnosci zas, w malem
wogole doswiadczeniu jego w lotnictwie i w malej
praktyce na latawcu Farman’a-Voisin’a.

Przy kierowaniu tym latawcem, moze zdarzy¢
sie, i2 kolo kierownicze wypadnie zakrecic i przy-
ciggnaé¢ ku sobie jednocze$nie lub obré6cic¢ i od-
sungé od siebie i tu wlasnie' potrzebne sg: Smia-
lo$¢, umiejetno$¢, zwinnosé, przytomnos$¢ umystu,

Biblioteka D. W. 10
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a przedewszystkiem sprawnos$¢ i doswiadczenie
lotniarza, by latawiec byl zawsze uleglym narze-
dziem w jego reku.

Wedlug wszelkiego prawdopodobieristwa p.
Lagagneux bardzo matlo latal na latawcu Farman’a
i dopoki szlo tylko o kierownictwo na- wysokos$¢,
wszystko bylo dobrze, lecz skoro lotniarz jednocze-
$nie bral sie za ster boczny, latawiec natychmiast
wymykal sie mu z rgk i spadal na ziemie.

Zauwazy¢ nalezy, e i latawiec p. Legagneux
zawieral w sobie wade w postaci dwoch skrajnych
plaszczyzn bocznych pionowych, ktére tworzyly
wyborny zagiel dla wiatru bocznego i ten ostatni,
w czasie 2-go wzlotu 17-do wrzes$nia, odrzucil
p. Legagneux daleko wprawo od upatrzonego przez
niego miejsca na wylgdowanie.

Wzloty pierwszego dnia zakoriczyly sie po-
kazem latawca przed publicznoscia.

Pierwsze niepowodzenie p. Legagneux nie
zadowolilo publiczno$¢i i, po przewiezieniu przed
nig latawca, daly sie slysze¢ gwizdania, krzyki
i wolania o zwrot pieniedzy.

Nastepnego dnia, 17 wrzesnia o . 4 pp., wy-
znaczony byl nowy wzlot, przyczem wystarczalo
okaza¢ przy wejsciu '/, biletu z dnia poprzed-
niego. Wzloty tego dnia byly wiecej udatne niz po-
przednie.

P. Legagneux, po zbadaniu pola Mokotow-
skiego, jego obszaru, oraz przyleglej miejscowo-
$ci, zazadal rozbiorki czesci parkanu wyScigowe-
go, wcelu odprowadzenia latawca na dalszg mete,

A P —
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przynajmniej o wiorste od trybun, skad modglby

mie¢ przestrzen dostateczng do rozpedu.
Pomimo, ze wzlot wyznaczony byl na godz.

4 pp., Legagneux przybyt do szopy z latawcem

Rys. 51. Widok ogélny latawca, na ktérym Legagneux
robil wzloty w Warszawie.

i rozpoczal montowanie jego dopiero o godzinie
5 po pol.

Widok ogolny tego latawca (systemu Voisin’a)
przedstawiony jest na rys. 51. Posiadal on silnik
»Antoinette* 8 cylindrowy, o sile 50 koni, obraca-
jacy 2-$migowg $rube z szybkoscig 1136 obrotow
na minute.

Aluminiowe $midi $ruby, o $rednicy 2!/, m.,
ze stalowemi listwami na $rodku, niemal na gtucho
byly przymocowane nitami do watu gtéwnego, po-
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nad ktérym, nieco wyzej, umieszczono rurki, od-
prowadzajace zuzyte dazy, rozbijane nastepnie
$Smiga na wszystkie strony (rys. 51)').

Woda do ochtadzania cylindréw nalewatla si¢
do ochladzacza pionowego, zrobionego z cienkich
- rurek metalowych (rys. 51) gdzie jg ochladzato po-
wietrze podczas biegu latawca. Zbiornik dla esencji,
obliczony na 15 minutowy bieg latawca, umocowa-
ny byl na gdrnej plaszczyZnie nosnej nad siedze-
niem lotniarza i za pomoca osobnej rurki metalo-
wej byl polaczony z silnikiem.

Na o0g6t caly latawiec na polu Mokotowskiem
czynil wrazenie aparatu nadzwyczaj eleganckiego
i wytwornego ?), ktérego dwie biate, czysciutkie
plaszczyzny nosne blyszczaly w slornicu " wieczor-
nem olsniewajgcym blaskiem przepieknych klame-
rek aluminiowych i mimowoli zwracaly na siebie
oczy niewtajemniczonego tlumu.

Wszystkim sie zdawalo, ze to w tych wias-
nie plaszczyznach zawiera sie istota rzeczy i ze
w nich wlasnie tkwi sekret caly, powab i wdziek
podrozy napowietrznej....

Ale oto p. Legagneux wyprébowal juz silnik,
zrewidowal krany esencji i wody, sprawdzit reka-
mi sztywnos¢ drutu i uznawszy, widocznie, iz
wszystko w porzadku, nakazal wyprowadzi¢ lata-
wiec z szopy (rys. 52).

Latawiec przeniesiono na rekach przez zro-

1) Siedzenie i przyrzady kierownicze, w celu ulat-
wienia wrzynania sie latawca w powietrze, zakoficzone sg
na przodzie kadlubem drewnianym, zaostrzonym.

?) Koszt latawca wynosit 22,000 fr.
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biony w parkanie wy$cigowym wylom o 1!/, wior-
sty od trybun i tam p. Legagneux, po wybraniu
miejsca odpowiedniego i ustawieniu latawca prze-
ciw wiatru, siadl na siedzenie, jeszcze raz spraw-

Rys. 52. Wyprowadzenie z szopy pierwszegdo latawca w Warszawie.

dzil wszystkie Sruby i krany i obejrzawszy uwaz-
nie silnik. puscit go w ruch i otworzy! ochtadzacz.

Zanim $ruba nie rozwinela catkowitej szyb-
kosci, trzeba bylo w ciggu kilku sekund przytrzy-
mywac latawiec na miejscu. Prad powietrza, roz-
bijanego $rubg, byt tak silny, ze stojgcym blizej la-
tawca osobom pozrywal czapki, za$ bluzy zotnier-
skie wydely sie w ogromne bgble...

Lecz oto juz Sruba obraca sie z szalong
szybko$cig, wytwarzajgc dokola siebie istng wi-
chure...

Pudto ogonu nieco podniosto sie do géry i o g.
5 m. 20 p. Legagneux daje znak reka, azeby pu-
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szczono latawiec, ktéry przez kilka sekund ') biegnie
po polu z ogromng szybkoscig.... jeszcze chwila i ca-
la masa drzewa i zelaza, wazaca wraz z lotniarzem
przeszto 40 pud6w, plynnie i spokojnie wyfruwa w po-
wietrze na wysoko$¢ kilku sgazni i ptynie w niem
niby ptak dziwny! Nie wierzytlo sie, by to bylo
mozliwe, aby 40 puddéw pofrune;lo w powietrze jak
piorko bez pomocy wodoru...

A jednak tak byto: ciezar 40 pudowy szybo-
wal w powietrzu niby ptak czarodziejski.

Dzienn 17 wrze$nia 1909 r. byl wiec dla War-
szawy dniem tryumfu nauki europejskiej, wiedzy
i zmudnej a ciezkiej pracy kilku pokolen rak ludz-
kich! Dnia tego my$l ludzka $wiecita nad Wisla zwy-
cieztwo swe nad upartym zywiolem powietrznym!

Wzlot pierwszy trwal tylko 1 min. 15 sekund;
Legagneux zmuszony byl opusci¢ sie przed parka-
nem wyscigowym, gdyz druty podtrzymujgce obluz-
nity sie o tyle, ze klatka ogonowa poczela silnie
ciagngé¢ ku dolowi ).

Po podciagnieciu drutéw, latawiec odprowa-
dzono ponownie na miejsce pierwotnego wzlotu,
zkad Legagneux doskonale sie wznidst i na wy-
sokosci 15 metréw poczal zmieniaé kierunek.

Na wysokosci, przy blasku slorica, ptaszczy-
zny no$ne wydawaly sie waziutkiemi linjami i tyl-

) 13/, sekund.

: ~ 7)) Autor tych wierszy ostrzegal o obluznieniu sie
drutéw, lecz otrzymal w odpowiedzi: ,ce n’est rien, c’est

bon*,
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ko krag jasny obracajgcej sie Sruby i sapanie sil-
nika wskazywaly latawiec w powietrzu.

Po chwili Legagneux $mialo i ,,bez zarzutu”
przelecial ponad torem wyscigowym, i po 35%/,
sek. zatrzymawszy silnik, opuscit si¢ plynnie na-

Przelot Legagneux przez parkan podczas drugiego wzlotu.

wprost lewych trybun, w poblizu altanki sedzio-
wskiej.

Zachecony powodzeniem p. Ledagneux na-
kazal po raz trzeci wyprowadzi¢ latawiec za tor
wyscigowy i wznidst sie ponownie, skierowujac sie
tym razem ku prawej stronie trybun.

Latawiec juz prawie dobiegal do parkanu,
ddy niespodzianie pragd wiatru uderzyt w niego tak
silnie, ze jedynie tylko dzialanie energiczne sterem
wysokosciowym pozwolilo Legegneux wznies¢
si¢ nieco wyzej parkanu i przelecie¢ go, chociaz
jedno z rowerowych kélek tylnych-zawadzilo prze-
ciez o parkan.

Przeleciawszy przez parkan, latawiec prawie
natychmiast opuscit sie na tor, w poblizu prawych
trybun. Caly wzlot trwal 1 min. 271/, sek.
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Sadzac z gazet, publiczno$¢ nie byla zado-
wolona z wzlotéw 16 i 17 wrzesnia i wielu zaza-
dalo zwrotu pieniedzy, prasa zas bez ogrodek na-
zwala cale to przedsiewziecie zreczng aferg pe-
wnej osoby. e

Co do nas, wydaje nam sie jednak, ze
z praktycznego punktu widzenia oba wzloty p. Le-
dagneux majg wielkie znaczenie, zwlaszcza w dzie-
le popularyzacji lotnictwa i nawet wieksze, niz
wzloty takich znakomito$ci jak Wright, Farman,
Blériot, Latham i inni, bo wykazaly naocznie, ze
na latawcu Voisin’a moze lata¢ kazdy, nawet nie
obeznany z lotnictwem, byle chociaz troche obez-
nany z urzgdzeniem latawca.

Nie dosy¢ tedo: p. Legagneux przed sa-
.mym wzlotem zdradzal wielkie niezdecydowanie
i widocznem bylo, ze dla wykonania wzlotu bra-
kowalo mu $mialosci i odwagi. Tymczasem sta-
nowczos¢ i $Smialos¢ sg to niezbedne dla lotnia-
rza przymioty i bez nich, zdawaloby sie, niepodobna
nawet my$le¢ o wykonaniu wzlotéw, lecz p. Lega-
gneux, jakby udowodnit, ze i bez tych zalet, mozna
wykonywa¢ wzloty, chociaz co prawda nie wysokie.

Po doswiadczeniu zdobytem w ciggu pierwszych
dwdch dni, p. Legagneux w d. 18 wrze$nia, w obec-
nosci p. general - gubernatora Warszawskiegdo,
wzniost sie odrazu i na wysokosci 20 metréw
utrzymal sie przeszlo 3 minuty, zakreslajgc nawet
raz jeden nieduze kolo i przebywszy w linji pro-
stej do 3% kilometrow.

Tym trzecim i ostatnim wzlotem zakoriczyla
sie w Warszawie pierwsza demonstracja latawca
systemu Voisin’a.
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b) Wzloty barona de Caters‘a.

15 Listopada 1909 r. okoto ¢. 4 pp. baron de
Caters wykonal wzlot na polu Mokotowskiem na
latawcu Voisin’a w najbardziej niepomysinych wa-
runkach pogody, wznidslszy sie na wysoko$¢ oko-
lo 45 metréw i utrzymujgc sie w powietrzu w cig-
dgu 3 min. 2¢/, sek.

Dnia tedo od samego rana pruszyl $nieg
drobny i lepki, ktory-do godz. 1 pokry!l cale nie-
mal pole Mokotowskie bialym calunem. Pomimo
niepogody publicznosci zgromadzilo sie duzo,
z niecierpliwo$cia wyczekujacej ukazania sie la-
tawca i rozpoczecia wzlotu.

Okotlo g. 3 pp. latawiec wyprowadzono z szo-
py i ustawiono w polu pod parkanem, nawprost
trybun. Kétka wozka rozpedowego prawie do potowy
grzezly w blocie, a $nieg grubg warstwg kladl sie na
obie plaszczyzny no$ne, ktdére slabo odbijaly sie
od bialego -tla $niedowego, tak, ze publicznos$¢
z trudno$cig rozpoznawala latawiec z daleka.

Lecz oto juz do ochladzacza nalano wody go-
racej i wyprobowany silnik puszczono w ruch....
Smigi sruby rozbijaja poteznie powietrze, platki
$niegu i wszystko, co staje im na drodze. Za la-
tawcem powstaje caly huragan, przechodzacy chwi-
lami w prawdziwg zamie¢ $niezng; mimo to baron
de Caters postanawia wzlot i zupewnia stanowczo,
iz dzi$ poleci. Silnik juz jest prawie w pelnym ruchu
i zamiast 2-ch $mig wiruje nieprzerwany, stabo Swie-
cacy krag. Bar. de Caters oczyszcza plaszczyzny
ze $niegu, raz jeszcze oglada pobieznie latawiec
i $mialo wskakuje na siedzenie. Kilku ludzi,
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e o . - e

ﬂquoEwnunumn latawca z szopy; na pierw-
szym planie wida¢ bar. de Caters’a (naj-
wieksza figura).
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przytrzymujacych konczyny latawca, z trudno$cia
mogg utrzymac¢ go na miejscu, gdyz sita silnika
przekracza 60 koni.

Ostatni znak rekg i latawiec lotem strzaly
pedzi wzdluz pola Mokotowskiedo, trzymajac
sie kierunku toru wyscigowedo. Oto juz znaj-
duje sie przed samemi trybunami, mija je, wcigz
jednak nie moze wznie$¢ sie jeszcze w powietrze,
i mknie dalej z szybkoS$cig wiekszg niz szybko$¢ po-
ciggu pospiesznego. Baron de Caters rekg wprawna
zawraca latawiec na rogdu i skierowuje go na miej-
sce, gdzie stala grupa lotniarzy. Ktorys z nich zawo-
lal: ,do parkanu! do parkanu!“ Rozstawieni po po-
lu policjanci konni, ktérym si¢ wydato: ,od par-
kanu!“ nie zrozumieli wotania i puscili konie 'w cwat
na przelaj ku rozpedzonemu latawcowi! Jeszcze
chwila, a bylaby katastrofa,—lecz de Caters zrecz-
nie skreca na bok i w oka mgnieniu jest juz da-
leko, pedzac znowu prawie pod trybunami i pro-
buje pofrung¢, lecz na zakrecie staje ostatecznie.
Okazalo sie, ze rurka, laczaca ochladzacz z sil-
nikiem, pekla i po szmerze wody wyciekajgcej
bar. de Caters w pore spostrzeg! gdrozace mu-
niebezpieczenstwo. Po uplywie 10 minut wszystko
bylo naprawione i latawiec puscil sie ponownie
po torze z szybkos$cig zawrotna.

Przed trybunami, zdawalo sie, ze lada chwi-
la pofrunie, leczpomimo znacznego rozpedu, wiatr
i $nieg lepki trzymaly go mocno przy ziemi.

' Na 4-ym rozpedzie bar. de Caters znowu by}
zmuszony zatrzymac sie, $nieg mokry przerywal prad
w ,magneto“ i lotniarz musialby lata¢ ponad War-
szawg, dopoki by cala esencja nie zostala zuzyta.



156

Ostatnie chwile przed wzlotem.

Rys. 58. Silnik, sruba

i zbiornik esencyi.
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* Nareszcie wszystko juz zdaje sie naprawio-
ne, przystosowane i latawiec po raz piagty rozpo-
czyna wzlot.... Szybkos$¢ biegu zdumiewajaca; kol-
ka rowerowe odrzucajg w strony cate snopy blo-
ta i $Sniegu, pozostawiajagc za sobg dwie brézdy
glebokie. Na 2-im zakrecie kolka wrzynajg sie
w bloto ostatecznie, latawiec na chwile przystaje,
lecz przebiega jeszcze kilka krokéw i nieoczeki-
wanie skreca na parkan. De Caters zeskakuje,
chwyta latawiec za pudlo ogonowe i zawraca
je na linje biegu, zapomniawszy przytem zatrzy-
ma¢ silnik, ktéry teraz wprost wyrywa latawiec
z rak odwaznegdo i $mialedo lotniarza! Ktos$ z pu-
blicznosci z wielkim trudem pomaga przytrzymacé
latawiec na miejscu. De Caters wskakuje na sie-
dzenie i znéw puszcza aparat naprzdd, lecz koltka
tak ugrzezly w $niegu i blocie, ze ogon.podnidst
sie wyzej od latawca i o malo go nie przewrdcil.
Jednakowoz de Caters, nie tracgc zimnej krwi,
ruchem zwinnym ' opiera sie na powietrze ste-
rem wysokosciowym. Kotka znéw biegng z bly-
skawiczng szybkoscig po torze i za “6-ym razem
latawiec plynnie i cicho odbija wreszcie od ziemi,
majestatycznie sungc ku wyzynom... Zakresla
w powietrzu przepiekna linje i, wznoszgc sie coraz
wyzej i wyzej, pod prostym katem zawraca na po-
le wojskowe, gdzie z wdziekiem zatacza kolo sze-
rokie i po dwu minutach lekko i swobodnie wy-
ladowuje przed trybunami.

Odwaznego lotniarza spotyka burza oklaskow.
De Caters przemarz! porzadnie, zwlaszcza wrece,
i tego dnia juz wiecej nie zgadzal sie na zadne
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wzloty; wkrotce nastal zmrok i wszelkie proby 15
Listopada byly zakoriczone.

Tu nalezy uczyni¢ wzmianke o samym latawcu.

Silnik, systemu E. N. V., o sile 60 koni, wa-
zy 75 kilograméw i przedstawia odmiane silnika
»Antoinette” (rys. 58). Rozdzielacz, systemu ,Zé-
nzt", wpuszcza dowolng ilo$¢ powietrza do kame-
ry wybuchowej, co daje moznos$¢ regulowania po-
niekad szybkosci calego silnika. Ochladzacz alu-
miniowy wazy 7 kilogr. i widokiem zewngtrznym
przypomina komorki miodowe, ktérych srodki zwro-
cone sg w kierunku ruchu. Gdy po skonczeniu
wzlotu wypuszczano z ochladzacza wode, ostatnia
miala temperature przeszlo 100° C, czyli tempera-
ture wrzatku.

Nad silnikiem umieszczony jest zbiornik dla
72 kilogr. esencji (4f puda), co przy zuzyciu
na godzine 1 funta na 1 konia, wystarczalo na lot
w ciagu 3 gdodzin.
: Korbka do zapalania ,magneto” i dzwigarek
do otwierania ,rozdzielacza” umieszczono na-
der dogodnie, z prawej strony lotniarza, tak, ze sa
ciggle pod reka. Caly latawiec wazy 428 kilogr.

Dni nastepnych de Caters oczekiwat zmiany
pogody, spodziewajgc sie ze $nieg ustanie; wszak-
ze pogoda byla ustawicznie licha, aslorice wyzie-
ralo na bardzo krétka chwile. W koricu, 18 listo-
pada de Caters, nie zwazajac na $nieg, deszcz
i mgle postanowil, badz co badz, wykonac jeszcze
jeden wzlot.

Poczatkowy trzykrotny rozped latawca nie
byt pomysinym i dopiero za czwartym razem uda-
lo mu sie wyfrungé¢ na wysoko$¢ 20 metréow, lecz
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i tu silny prad wiatru ze $mniegiem opuscit go pra-
wie natychmiast na ziemig.

Nie zwazajge na niepowodzenia, de Caters
wytrwale dazyl do swego celu i nie zatrzymujac
prawie latawca, wykrecil do przy pomocy dwdch
swych mechanikéw, ustawil réwnolegle z parka-
nem toru w kierunku Mokotowa i puscil znowu
naprzod calg sila maszyny i gdy latawiec byt juz
w pelnym biegu, nieoczekiwanie, na przelaj ku
niemu, wyskoczy! policjant konny, ktérego omingc
juz bylo niepodobienstwem i de Caters, azeby za-
pobiedz nieszczesciu, szybko skrecil w bok iz ca-
lej sily wbil sie w okalajacy .pole Mokotowskie
parkan drewniany. ' Lotniarz jeszcze jako$ zdazy
zeskoczy¢ ze swego siedzenia i dzieki temu po-
zostat przy zyciu, latawiec natomiast roztrzaskal
sie prawie w kawatki,!) z wyjatkiem silnika, ktory
pozostal caly i nieuszkodzony.

Tak wiec i druga proba $mialego, odwazne-
go lotniarza i doSwiadczonego kierownika zakori-
czyla sie rowniez niepomyslnie jak pierwsza.

Atoli niepowodzenie drugiej proby nalezy
calkowicie przypisa¢ niefortunnej i spoznionej po-
rze roku, w ktérej wzloty zostaty zamierzone.
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PAROWA FABRYKA

KRKRO, CZEKOLADY, CUKROW
DESSEROWYCH | KARRMELKOW

J. FRUZINSKIEGO

Sklep Gtéwny:
Marszalkowska Nr. 133. Tel. 10-50.
FILJE:

Wierzhowa 8. Tel. 33-65 (dom dochod. Teat. War.)
Krakowskie-Przedm. 5. (rog Berga) Tel. 85-28.

Wielki wybor bombonierek krajowych
i zagranicznych po cenach przystepnych.

Fabryka i Skiad Giowny: Polna Nr. 28.
Telefon Nr. 23-17.
2ZADAC WSZEDZIE.

Najlepsze kakao hygieniezne.
Najlepsze ecukry deserowe.
m= Najlepsza ezekolada. mm

X 4
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HEMATOGEN KARPINSKIEGD

Srodek pobudzajacy apetyt, wzmacniajacy sity
i system nerwowy. Zamiast sztucznych prze-
tworow zelaza, tranu, ekstraktow stodowych itp.

ZNAKOMITY SRODEK: w angielskiej chorobie,
ogélnem ostabieniu, bezkrwistoSel, przy osia-
bieniu serca | nerwéw, zoizach i u rekon-
waleseentéw po zZapaleniu ptue, influenzy Itp.

Hematogen Karpinskiego iest wybornym

$rodkiem dyetetycznym odzywczym.

Hematogen Karpinskiego jest doskonale

znoszony przez najsfabsze zotadki dzieci i starcow.

Hematogen Karpinskiego odznacza sie

przyjemnym smakiem.

SPOSOB UZYCIA: dla dorostych 1 — 2 tyzek stoto-
wych na p6t godziny przed jedzeniem dla dzieci
starszych 1 — 2 {yzek deserowych, dla dzieci ssa-
cych 1 — 2 tyz. od herbaty z mlekiem.

Flakon Hematogenu Karpinskiego koszt. rb. 1.

Tow. Akc.

_FR. KARPINSKI w waRszaie

ul. Elektoralna 85. Telefon 8-00.
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ARTYKULY KAPIELOWE.

NOWOSCI NA DERKI

\.ETNIE DLA KONI/

GLOWNY SKELAD

RDOTSA]

TELEF. Nr. 404,

o b £




jako tez innych potraw _‘aaleto‘t"iﬂ,"
poleca skfad szkfa, porcelany ks b

Pierzchalskiego || H | 3ehs i S-d ;‘.

KUCHENNE NACZYNIA HYGIENICZNE M FABRYKA PAROWA i
do smazenia ryb, jajecznicy, Perfum, Mydta .IRIS. :

Szpitalna 5.

Szklanki mocne ,Herkules®, w Warszawie
Wazony, Figury, Garnitury
umywadlniane, toaletowe,

Serwisy stolowe. POLECA ZNANE
Duzy wybor przedmiotéw ZE SWE]J DOBROCI
upominkowych.
SZPITALNA 5. PUDER IRIS o o o o
= WODE BZOWA ¢ o o
MYDLO LANOLINOWE
AGATOL

WYSTRZEGAC SIE PODRABIAN
proszek, eliksir i pasta

o silnym aromacie
do czyszczenia zebow

poleca Laboratoryum
ST. GORSKIEGO, LESZNO 12. [y

2a3da¢ wszedzie z marka

Zdrowie jest najcenniejszym skarbem dla wszystkich
' SLYNNA W CALYM SWIECIE

HERBATA Z GOR HARCU

Dr. Leuer's (Harzer Gabirsgstee). Zalecana przez najslynniejsze powagi lekar-

skie zatwierdzona przez Departament Medyczny przez Ministeryum Spraw We-

wnetrznych w Petersburgu, jest jednym z nainiezbedniejszych srodkow do utrzy-

mania zdrowia. Nap6j ten, przyjmowany w ilosci 2—3-ch filizanek tygodniowo,

leczy wyrzuty liszaje, uderzenia krwi do glowy, hemoroidy, reumatyzm, atre-

tyzm, cierpienia 2oladka i t. p. przywraca apetyt, prawidlowe trawienie Dzia-
la skutecznie w wypadkach zapalenia pluc, influenzy, choleryny.

Cena pudelka Rub. ), pét pudetka 50 kop.
Uwaga. Kazde oryginalne pudelko zaopatrzone nastepujaca etykieta:
Reprezentant na Krolestwo Polskie i Cesarstwo:

JOZEF GROSSMAN

Warszawa, Sliska 33a. Kantor i sklad w podwérzu. Tel. 184-44.

Zamiejscowym wysylam za zaliczeniem od 1 rubla z doliczeniem kosztéw prze-
sylki podilug taksy pocztowej. Wystrzegac sig falsyfikatéw.



INOWO OTWORZONTY !

Pierwszorzedny
@ Magazyn Mod
’

~w Warszawie

Telefon M 70-82.

PO POWROCIE Z PARYZA

POLECA:

wielki wybor kapeluszy podiog a
modeali z najpierwszorzgdniejszych
firm zagranicznych.

,\g ; CENY UMIARKOWANE.
(= S W el W s et W |




55 ]

Dostawcy Dworu Jego Cesarskie| Mosci

SKLAD WIN

J LIJEWSKIi S%

w Warszawle, Krak.- Przedm. Hr. 8.
Firma Istnieje od r.1874.

POLECA:

Stare wina Wegierskie, Francuskie oraz wszel- |
kie inne zagraniczne dla Chorych i Rekonwa-
lescentéw, nagrodzone medalem ztotym na wy- ||
stawie w Paryzu 1900r. Wina Mszalne, ktérych I H
przysiegtym dostawcom firma w r. 1883 mia- IL

nowang. zostala w cenach: =—=—= ‘I

Krymskie na szczepach ng but. 70 k.
Francuskie Barsac . . A
Wegierskie mszalne. . . . , 1, 15,

Wyisze gatunki win tak w butelkach, jak i w beczkach
podlug specjalnych cennikéw, ktére na zgdanie natych- ||
miast wysylamy.
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Przy sktadzie win

PIERWSZORZEONA RESTAURACJA

|| cieszgca sig od lat dawnych wielkim uznaniem a ostat-
| nio nagrodzona na wystawach w Warszawie w Rossyi i
(& ——— medalem zlotym oraz dypl. honorowym. ——— “ ]




