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Zastugi Stefana Drzewieckiego
na polu badan z dziedziny lotnictwa.’

Napisat Prof. hon., Dr. h. ¢, Inz Feliks Kucharzewski,

zterdziesci lat temu, gdy jeszcze nie budzilo sie

do zycia lotnictwo, ukazala sie pierwsza praca
Drzewieckiego w tym przedmiocie: Aeroplan

w przyrodzie. Znany byt on juz wtedy jako inzynier
i wynalazca. Urodzony w r. 1844 na Podolu we wsi
Kunka, powiatu Hajsyriskiego, byl synem znanego
w literaturze naszej autora dramalycznego Karola,
a wnukiem wiecej jeszcze glo$nego legjonisty i pa-
migtnikarza Joézeta. Mlodym bedac, opuscit kraj
inauki pobierat w Paryzu, inzynierskie w szkole cen-
tralnej. Jako wynalazca, wystapit w r. 1873 na wy-
stawie wiedenskiej z regulatorem parabolicznym do
maszyn parowych i cyrklem do wykreslania przekro-
jow stozkowych, otrzymujac za te wynalazki dwie
nagrody. Wkrétce potem, na zaproszenie W. Ksiecia
Konstantego, przenosi si¢ do Petersburga, gdzie naj-
prz6éd buduje narzedzie, znaczace na mapie droge
przebiegana przez statek, a nastepnie poswieca sie
zadaniom zeglugi podwodnej. W r. 1877, podczas woj-
ny rosyjsko-tureckiej, wypuszcza pierwsza 16dz pod-
wodnag, poruszang, $migtem. Wobec niewykorzystania
przez rzad rosyjski tego wynalazku, zwraca sie
w inng dziedzine, réwniez zeglugi, lecz juz nie
wodnej a powietrznej, i zaczyna badamnie lotu pta-
kéw. W r. 1885 w Cesarskiem Towarzystwie tech-
nicznem w Petersburgu wyglasza odczyt w tym
przedmiocie, a w 1887 ujmuje swe poglady w ksigz-
ce rosyjskiej: Aeroplany w prirodie. W tymize ro-
lku w pismie francuskiem Aeronaute podaje arty-
kut: Les oiseaux considerés comme des aéroplanes
animés, wydany nastepnie w oddzielnej broszurze.

— .

*} Por. ,O pracach teoretycznych inz. Stefana Drze-
wieckiego, dotyczacych szybowania w powietrzu”, Przegl
Techn, r. 1909, str. 520, 543.

W tej pierwszej swej pracy, majgcej za przed-
miot szybowanie w powietrzu, ustalit Drzewiecki
scisty zwiazek pomiedzy utrzymywaniem si¢ ptaka
w powietrzu a szybko$cia pozioma jego lotu, ma-
jac juz wyraznie na widoku lotnictwo, jak to stwier-
dzit gruntowny znawca tych rzeczy, nastepca Li-
lienthala w awiacji, kapitan Ferber: ,Bez pred-
kosci poziomej niema lotu'; ta niewatpliwa zasa-
da ruchu samolotéow, jest bardzo prawdopodobna
zasada lotu ptakakiérego utrzymywanie siz w po-
wietrzu jest koniecznym wynikiem predkosci po-
zicmej lotu. Predkosé ta wytwarza 2pér poziomy,
Lktéry ptak usiluje pokonaé, zuzywajac na to swoj
zaséb energji. Utrzymywanie sie w powietrzu nie
jest celem jego pracy, lecz osiggnietem zostaje do-
datkowo.

Wedlug wywodéw Drzewieckiego, ptak cala
swa, prace muskularng zuzywa wylacznie na posu-
wanie sie w kierunku poziomym. Minimum tej pra-
cy, ktére wytwarza maximum sity poditrzymujacej,
odpowiada katowi nachylenia powierzchni skrzy-
det do kierunku lotu: 1°50' 45", Abv przy tem na-
chyleniu powierzchni skrzydel, ptak mégl sige po-
ruszaé w kierunku poziomym, musi lecie¢ z pewna
predkoscia, tem wieksza, im wiekszy jest jego cie-
zar. Praca, jaka ptak zuzywa w tem polozeniu ma
posuwanie sie naprzoéd w kierunku poziomym, jest
proporcjonalna do predkosci lotu, a ¢pbér—~propor-
cjonalny do ciezaru ptaka. Punkt przylozenia tego
oporu, inaczej mowigc Srodek cidnienia powietrza
na powierzchnie w ruchu bedaca, lezy w $rodku
figury tej powierzchni, jezeli nachylente do pozio-
mu wynosi 90°. Przy zmniejszaniu si¢ machylenia,
punkt ten zbliza sie do przedniej krawedzi lecgcej
powierzchni wedlug pewnego prawa, ktére zawar-
te przez Drzewieckiego w odpowiednim wzorze,
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ulegato p6zniej, w miare liczniejszych doswiadczen,
réznym zmianom, Ta zmiama polozenia $rodka ci-
$nienia zapewnia automatycznie ré6wnowage ptaka
w. kierunku osi lotu. Poniewaz §rodek ciénienia
przypada blizej glowy ptaka, przeto i $rodek ciez-
kosci lezy zwykle w pierwszej potowie jego diu-
gosci.

Wywiedzione przez Drzewieckiego prawa te
spozythkowane zostaly p6zniej przy budowie samo-
lotéw. Nastepna swa prace Le vol plané, ogloszo-
na w Paryzu w r. 1891, po$wiecil on wylacznie
szybowaniu ptakéw. Nie wymaga ono zadnej pracy
muskularnej dla posuwania sig naprzod. Ptak trzy-
ma skrzydla rozpostarte i leci bez ich poruszania,
Powierzchnia skrzydel ptaka, czyli, jak ja nazywa
Drzewiecki, aeroplan ptaka czyni z poziomem kat
1°50'45", Przez lelkkie zagiecie koficow skrzyds!
ptak przenosi $rodek ci$nienia poza $rodek ciez-
kodci. Wytworzona w ten sposéb para sil usituje
przewrécié ptaka glowa naprzod i ptak zaczyna
sie opuszczaé. Aby to opuszczanie sie mialo miej-
sce w warunkach minimalnego oporu, ptak regu-
luje swe polozenie w ten sposéb, by czynilo kat
1°50'45" ze styczna do przebieganej -drogi. Dla
opuszczania sig¢ w kierunku prostolinijnym, suma
algebraiczna rzutéw mna prostopadla do tego kie-
runku wszystkich sit dziatajacych na ptaka, win-
na byé réwna zeru. Aby znéw predkoéé byla jed-
nostajna, winna by¢ suma samych sil réwna zeru.
Z dwéch réwnan, jakie daja te warunki, otrzymat
Drzewiecki warto§¢ kata, jaki droga, wzdluz ktérej
ptak sie opuszcza, czyni z poziomem, i doszedl do
whniosku, ze na 100 m drogi opuszozenie wynosi
4,40 m. Gdyby wigc ptak rozpoczynal swe szybo-
wanie na wysckosci 1000 m, to mogiby bez poru-
szania skrzydlami, a zatem bez zadnej pracy me-
chanicznej, przebiec 23 km, zanimby stanal u celu.

W rozwazaniach tych przyjmowany byl lot,
odbywajacy sie w powietrzu zupelnie spokojnem.
Poniewaz op6r powietrza, wywolujacy podtrzymy-
wanie ptaka, zalezy mie od predkosci absolutnej
lotu, ale od predkosci wzglednej, odnosénie do ota-
czajacego powietrza, to tatwo zdaé sobie mozna
sprawe, ze jezeli podczas szybowania powietrze
otaczajace porusza 'sie poziomo z pewna predko-
$cia, wtedy predkosdé lotu bedzie wzgledna, a pred-
kosé absolutna wypadkowsq predkosci wiatru i pred-
kosci wzglednej lotu, tak co do wielkosci, jak i co
do kierunku. Tym sposobem zdarzyé sie moze, ze
ptak, opuszczajac sie w kierunku przeciwnym kie-
runkowi wiatru, wydaje sie obserwatorowi stoja-
cemu ma ziemi, jakby byl zawieszony niertuchomo
w powietrzu, albo nawet jakby siz cofal w tyl, sto-
sownie do tego, czy predkoéé wiatru jest réwaa lub
wigksza od predkosci normalnej lotu.

‘Wlasciwe szybowanie w powietrzu polega jed-
nak mnie ma locie z nieruchomemi skrzydtami, z o-
puszczaniem sie, ale ma takim locie bez straty wy-
sokosci w kierunku poziomym, a nawet pod gére.
Drzewiecki podjal te kwestje, nierozjasniona przed-
tem, i $cistem dowodzeniem wykazat, ze ptak moze
szybowaé pod wiafr, naprzemian opuszczajac sie
i podnoszac po drodze falistej, gdy tylko predkosé
wiatru jest wieksza od 0,14 predkosci normalne;j
lotu, a mmiejsza od tej predkosci, Zbadal takze
szybowanie przez zataczanie kregéw i naszkicowal
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_jego teorje, zalecajac wykonywanie na jej zasadzie

§cistych spostrzezen i zapowiadajac w r. 1891, ze
zjawiska lotu w ten spos6b pojgte, zbadane i spraw-
dzone, oltworza natychmiast droge zastosowar prak-
tycznych i doprowadza w koricu stulecia do rozwia-
zania kwestji latania w powietrzu, Pomylil sie wiec
o pare lat zaledwie, jak to wykazuja dzieje lotnic-
twa ). Czytamy tam, ze pomigdzy rokiem 1891 a
1896 nastapily, stanowiace przelom w lotnictwie,
proby Ottona Lilienthala, ktéry na swym szybow-
cu, rzucajac sie w przestrzen z plaskowzgérza, do-
konal okoto 2000 lotéw, przyczem dlugosé przelotu
dechedzila do 300 m. W r. 1896, po dodaniu dru-
giej ptaszezyzny noénej, szybowiec jednak zawiodt
i Lilienthal zginal pod jego szczatkami, Podobne
préby prowadzili: Ader we Francifi, Percy Pilcher
w Anglji oraz Chanute w Ameryce. Jednoczeénie
pracowaé zaczeli nad lotnictwem bLracia Wright
w Ameryce, ktorzy dostosowawszy motor do szy-
bowca, doszli w r, 1903 do wytworzenia istotnego
zawigzku dzisiejszegoe lotmictwa,

Jezeli Drzewliecki podat jeden z pierwszych
teorje szybowania w powietrzu, to co do $mig, tak
okretowych jak i powietrznych, jest on autorem
najpierwszego szkicu ich tecrji, W . 1892 przed-
stawil. francuskiemu Stowarzyszeniu zeglugi mor-
skiej rozprawe z wylozeniem metody rachunku,
pozwalajacego oznaczyé wymiary czesci sklado-
wych émig okretowych, Metode te sprawdzit w na-
stepstwie, obliczajac wedlug niej wielks liczbe
$mig, w uzyciu bedacych lub prébowanych; w pra-
cy za§ ,0 émigach powietrznych (Des hélices aé-
riennes), wydanej w 1909, zastosowal ja do $mig
uzywanych wtedy do poruszania samolotow.

We wnioskach kazdej z prac swoich, spozyt-
kowanych w wiekszej czedci przy budowie samo-
lotéw, zwracal uwage Drzewiecki na koniecznosé
sprawdzania wynikéw rachunkowych przez sciste
doswiadiczenia 1 obserwacje. W broszurze wydanej
w 1909 r. ,,O pilnej potrzebie utwiorzenia labora-
torjum ipréb aerodynamicznych, majacego na celu
dostarczanie lotnikom danych potizebnych przy
budowie samolotéw'’, pisal, ze lotnictwio powotane
jest niewattpliwie, w bardzo bliskiej przysziosci, do
wywierania znakomitego. wplywu mna stosunki mie-
dzy ludZzmi, ze nikt nie moze watpi¢ o jego wiply-
wie ekonomicznym, politycznym, socjalnym i wo-
gole cywilizacyljinym i Ze przeto laboratorjum po-
dobne staé si¢ winno zakladem miedzynarodowym.
Francija za$, jako kolebka awiacji, winnaby stanaé
na czele ruchu. Goraca odezwa odniosta pozadany
skutek d jeden z bogatych zwolennikéw awiaciji,
Deutsch, zlozyl pét miljona frankéw na zatozenie
takiego laboratorjum. Drzewiecki naszkicowal u-
rzadzenie, podajac szczegblowy program wszyst-
kich do$wiadczen, tak z powierzchniami noénemi
samolotéw, jak i ze émigami, calemi szkieletami sa-
molotéw oraz z szybowaniem bez motoru,

Prace te zapewnily rodakowi naszemu we
Francji zaszczytne miejsce w rzedzie inzynieréw,
zajmujacych sie teoretyczmie awiacja. Nie ustajac
w nich, zajmowat si¢ w latach 1912/13 réwnowaga

*) T. Garczynski. Historja lotnictwa. Rocznik Ligi Obr.
Pow. Panstwa, str. 38.
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samoczynng platowca i wystawial model, podda-
wany prébom w locie, czymiacy zado§é wymaga-
niom samostatecznosci, Do zagadnienia $émigi po-
wracal niejednokrotnie, dajac wreszcie nauce cen-
ne dzieto: Théorie générale de I'hélice, odznaczone
w r. 1920 przez Akademje mauk w Paryiu. Zesta-
wil w niem zupelng teorje $migi poruszajacej, o-
parta bezpcérednio na prawach ogélnych oporu
cieczy, takich jakie =zostaly wyznaczone przez
préby laboratoryjne dla ptaszczyzn réznych pro-
filow, bez uciekania sie do specjalnych hypotez,
teorje tworzaca spdjna caloéé, ttomaczaca racjo-
nalnie wszystkie o~bserwo'wane zjawiska, zdajaca
sprawe z przyjmowanych w praktyce prawidet em-
pirycznych i1 pozwalajaca obliczaé maprzéd, bez
préznych préb, $mige najlepiej odpowiadajaca da-
nym warunkom, w ktérych ma dziataé, Teorje te
zastosowal do mlynkéw powietrznych, przewidujac
z jej pomoca niektére nowe zjawiska, stwierdzone
doéwiadczeniami, Pierwsze jej podstawy rozwijal

jeszcze we wspomnianej rozprawie z r. 1909, a wy-
konczyt ja dzieki wskazéwkom do§wiadczalnym,
jakich mu dostarczyto laboratorjum aerodynamicz-
ne Eiffel'a w Auteuil.

Drzewiecki pisal w kwestjach teoretycznych
odnoszacych sie tak do lotnictwa, jak i do réznych
dzialéw fizyki matematycznej. Jeszcze w ubieglym
roku zakomunikowal Akademji nauk w Paryzu no-
te zatytulowana: Représentation nouvelle d‘un
gaz. Application & la pression baroméirique. Pisal
po francusku, bo we Francji pracowano najdziel-
niej nad lotnictwem i tam mogly byé spozytkowa-
ne bezzwlocznie jego poglady. Pobiezny przeglad
tresdci wyb1tn1e][szych jego prac uwidocznia, ze da-
ly one rozwiazanie dwéch zasadniczych kwesty]
dotyczacych lotnictwa, mianowicie tudowy samo-
lotu z motorem i ustroju $migi. Na chlube nasza,
zostato mnazwisko Stefana Drzewieckiego zapisane
niezatartemi zgtoskami na kartach dziejéw rozwo-
ju lotnictwa,

Nasze projekty kanatowe.’

Napisat 4. Legun-Bilithski, intynier komunikacji.

IV. Sprawa budowy kanaléw,

Zagadnienie budowy kanaléw zeglownych
w Polsce omawial wielokrotnie Inz. T. Tillinger.

Nie chodzi tu nam o szczegétowy rozbiér tych
dosé licznych prac inz. Tillingera, przyjrzyjmy sie
tylko zasadniczym jego tezom, majbardziej skry-
stalizowanym, uwzgledniajac szczegélnie tegorocz-
ne oé$wiadczenia autora. _

Juz w 1919 1., na odczycie w Stowarzyszeniu
Technik6éw, inz. Tillinger przytoczyt stuchaczom
nastepujaca ciekawa tabelke kosztéw przewozu
wegla z Zaglebia (w fenigach):

do Warszawy do Lodzi do Plocka
kolejg. . . . . . 600 440 600
kanalem . . . . 158 106 155
Wista . . . . . 290 =5 330.

Przy intensywnoéci 10 miljn. {, kanal daje
w poréwnaniu z Wista oszczedno$é 19 818 000 mk.,
& w poréwnaniu z koleja 42 308 000 mk.

Wobec takich wynikéw, doradzal autor uto-
zyé plan robét w taki sposéb, by te czesei sieci,
ktére moga przynie$é najwiekszy dochéd — a wiec
kanaty ze stacjami elekirycznemi—byly ukoficzo-
ne jak najwczes$niej, zmniejszy to bowiem znacz-
nie wysokoéé emisji pozyczkowej na pokrycie
kosztéw budowy.

‘W artykule zamieszczonym w Nr. 18 ,,Prze-
gladu Technicznego”
ryzuje rzeke Wisle nast. stowy:

1) Wista, wskutek silnego spadku, ruchliwego
dna i wielkiej réznicy przeplywoéw, ma niekorzyst-
ne warunki dla regulacji do celéw zeglug.

*} Ciag dalszy do str. 1041 w 49 r. b.

. 1} Inne cytowane tu prace tegoz autora: broszura z r, 1924
pod tytulem ,Kanat Weglowy", artykut w Nr,Nr. 44 i 46

wPrzegladu Technicznego w r. 1925, oraz artykul w Nr. 4

z r. 1927 w ,Wiadomoéciach Zw. Polsk. Zrz, Techn'.

z r. 1924*), autor charakte--

2) Przy spadkach ponad 18 ¢m na 1 km i pia-
szczystem podlozu, regulacja mawet tak wielkiej
rzeki, jak dolna Wisla, nie daje glebokosci wigk-
szych nad 1,2 m przy érednio niskim stanie wody

Juz ta charakterystyka, na kt6ra odpowiedzia-
tem w Nr. 17 ,,Przegl. Techn.,” z r. 1925, éwiadczy
wymownie o sposobie ujecia przez autora zagad-

‘nienia regulacji rzek,

Rozwijajac dalej swoje poglady, autor o§wad-
cza, iz rzeki nie sg stworzone do celéw komunika-
cyjnych, lecz przedewszystkiem stuza do odplywu
wéd z calego obszaru dorzecza,

Francuzi za$§, zupelnie nie rozmijajac sie
z prawda, powiadaja, iz ,les riviéres sont des
chemins qui marchent”, odrazu kladac nacisk, iz
rzeki sa dla ogétu ludzkiego przedewszystkiem
drogami komunikacyjnermi, oczywiscie
wcale nie zaprzeczajac przytem roli rzek, jako &cie-
kow wod z dorzeczy, wiemy wszyscy, iz w prze-
szloéci poslugiwano sie nawet matemi rzekami do
przewozl towardw.

Dzi§ wymagania bardzo urosly i nie mamy
prawie na obydwu pélkulach takich rzek, ktéreby
w swym stanie naturalnym odpowiadaty wszystkim
wymaganiom nowoczesnym; w jednym wypadku
musimy pomdc regulacja, w innym — kanalizacja.
lub wreszcie poglebianiem.

Przezorniejsi i mozniejsi juz odidawna wpo-
rzadkowali swoje drogi wodne naturalne; wie o
tem oczywiscie autor, ktéry -jednak przy oméwie-
niu wydatku na regulacje Wisly powiada: ,,jezeli
sadzac przy szosie wiénie, nie uwazamy jednak bu-
dowy szosy za przedsiebiorstwo ogrodowe, tak sa-
mo regulacji Wislty nie mozemy uwazaé za przed-
siebioistwo komunikacyjne. Wydatek na regulacje
Wisly jest réwniez potrzebmny, jak wydatek na o-
brone Parnstwa, Iub na walke z epidemja, ale to
nie ma nic wspblnego z kredytami na komunika-
cie (!). Wydatek ten powinien byé uwazany za



