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KOMUNIKATY

I. Krajowa Wystawa Lotnicza we Lwowie

29. V.—29. VI. 1938.

Dnia 29 maja br. otwarto we Lwowie Krajowa Wy-
stawe Lotnicza, zorganizowang 2z inicjatywy lwowskiego
okregu LOPP. Jest lo pierwsza ogdélnopolska wystawa
lotnicza, druga za$ lwowska (pierwsza w r. 1910).

Wystawa., zakrojona na duza skale, dobrze spelnia
swoj cel propagandowy.

W tym roku zbiegaja si¢ nastepujace rocznice, wazne
dla naszych blisko 30-letnich poczynan lotniczych: XX-le-
cie lotnictwa wojskowego, XVIll-lecie polskiego lotnic-
twa komunikacyjnego, XV-lecie powstania LOPP., X1II-le-
cie zbudowania pierwszej maszyny slabosilnikowej (ma-
szyna inZz. Dabrowskiego z r. 1925), X-lecie lotnictwa
sportowego (RWD, B-cia Dzialowscy itd.), oraz X-lezie
pierwszej wyprawy szybowcowej do Zloczowa (konstruk-
tor Waclaw Czerwinski, pilotowal Szczepan Grzeszezyk)
z rewelacyjnym na owe czasy wynikiem: wzlot 50 m nad
starl, czas lotu 4' 13'',

Niniejszy zeszyt ,,Zycia Technicznego®, wydajemy pod
haslem: Wiedza techniczna na uslugach lotnictwa® w zro-
zumieniu potrzeby propagandy spraw lotniczych w naszym
spoleczenstwie.

Rozbudowa Politechniki Lwowskiej

8 czerwea rozpoczeto wstgpne roboty budowy gmachow
Wydzialéw Mechanicznego i Elektrotechnicznego Politech-
niki Lwowskiej (patrz ,Zycie Techniczne™ str. 159).

Na wielkiej parceli, polozonej po obu stronach ul.
Stryjskiej, tuz za budynkami Szkoly Kadeckiej wznie-
siony zostanie monumentalny kompleks budynkow, skla-
dajacy sie: z budynku Ogélnego o kubaturze 47 000 m?,
budynku Elekirotechniki o kubaturze 27000 m?3, budynku

Lotniczego o kubaturze 32000 m®, budynku Technologii
i Obrobki o kubaturze 49 000 m*® i budynku Mechanicznej
Stacji Doéwiadezalnej o kubaturze 15000 m®. W budynku
Ogélnym mieci¢ sie beda glowne sale wykladowe, sale
rysunkowe, dziekanaty i katedry konstrukeyjne.

Caly kompleks budynkéw poloZzony jest wéréd drzew,
sasiadujae z jednej sirony z parkiem Stryjskim i fak
zwanym Korsem Wouleckim, a z drugiej z terenem Tar-
gow Wschodnich i projektowang ul. Okrezna, biegnaca
od ul. Kozielnickiej do ul. Wauleckiej.

Rozpoczete roboty wstgpne obejmuja prace okolo przy-
gotowania drog wewnetrznych, zniwelowania ferenu oraz
prace przygolowawcze pod fundamenty wymienionych bu-
dynkéw. Prace powyzsze przewiduja wykonanie ruchu
ziemi w ilosei 20000 m® w ciagu trzech miesigcy.

Ukoneczenie calosei budowy przewidziane jest na okres
trzech lat, tj. w roku 1941 budynki zostana oddane do
ogblnego uzytku. Najwezesniej, bo juz w nastepnym roku
ukoniczone zostang dwa budynki: budynek Mechanicznej
Stacji Doswiadezalnej z hala i budynek Technologii i Ob-
robki z dwiema halami. Budynek Laboratorium silnikow
lotniczych oraz hala tunelu aerodynamicznego, a takze
hangar i hala dla badan wytrzymaloSci ustrojow lotni-
czych wraz z budynkiem Lotniczym, ukofczone zostang
do czerwca 1940 roku, a poézng jesienia budynek Elektro-
techniczny.

Od Administracji

Celem unikniccia pomylek w wysylce naszego czaso-
pisma, prosimy Szanownych Prenumeratoréw o dokladne
i wyrazne podawanie adreséw, jak réwniez o bezwloczne
zawiadamianie nas o zmianach.

Przypominamy P. P. Kolegom z Politechniki oraz
z Akademii Gérniczej, ze przedplata ulgowa ,Zycia Tech-
nicznego przysluguje tylko podezas studiow. W zwigzku
z tym prosimy o jak najweczeSniejsze zawiadamianie Admi-
nistracji o ukonczeniu studiéw, jak réwniez o ewentu-
alnej zmianie adresu.

Konkursy ,,Zycia Technicznego*

Termin nadsylania prac konkursowych na artykuly
z dziedziny budownictwa stalowego i robét zelbetowych
(vide ,Zycie Techniczne®, zeszyl grudniowy 1937) prze-
diuza si¢ do 1 pazdziernika 1938 .

KONKURS FOTOGRAFICZNY
na tematy:
1. Swiat techniki widziany przez obiektyw.

Temat ten daje moznosé¢ pokazania odeinka Swiata,
gdzie duch ludzki siworzyl sobie pomocnika, ujarzmil

Tres¢ zeszytu na ostatniej stronie tekstu
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TRADYCjE LOTNICZE LWOWA

Jezeli by kto, przechadzajae si¢ po miescie
Orlat zaszedl dzié na nicpozorne, napoly pia-
skiem zasypane trawniki Blon Janowskich, spoj-
rzal na dostojne mury Politechniki lwowskiej,
zabladzil na cichg ulice Zimorowicza i zatrzymal
si¢ przed doéé skromng fasada siedziby Towarzy-
stwa Politechnieznego, to prawie napewno nie zda-
wal by sobie sprawy z tego, ze odbyl pielgrzymke
do bodaj ezy nie kolebki lotnictwa polskiego.

W kazdym razic z tych miejse wyszly jedne
z najpierwszych, doniosle w skutkach choé jakze
na pozér nikle wysilki ducha polskiego do pod-
jecia wspolpracy z ogarniajaca $wiat caly go-
raezky twarezg nad rozwigzaniem problemu lotu
mechanicznego.

\V czasach, gdy nie bylo jeszcze ani podstaw
teoretycznych lotnictwa, ani dostepnych dla nas
doSwiadezen praktycznych, ani wynikéw badan
laboratoryjnych, — w czasach gdy wszystko pra-
wie na tym polu bylo tajemnicy, lasem zagadek,
przez ktory z trudem przebija sie intuicja, wlo-
zono we Lwowie w te wysilki ogrom dobrej
woli i zapalu, czesto nawet cichego poswigce-
nia i tylko brak odpowiednich érodkéw finan-
sowych sprawil, ze wiekszoé¢ z nich poszla po-
zornie na marne,

Pierwszy samolot zbudowany we Lwowie przez asy-

stenta Politechniki inz, Jana %Vebera. jednego z zalozy-

cieli Zw. Awiatycznego (na siodetku). rupie widoezni

prof.inz. Rubezyfiski i prof inz, [liasz Zgielski. dwezeéni
studenci Politechniki.
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Pozornie, — bo od tych usilowan wioda jed-
nak nitki wyrazne do pierwszych polskich lo-
tow bojowych dokonanych w roku 1918 podezas
obrony Lwowa, do pierwszych samolotéw armii
polskiej wydartych cudem Austriakom i Ukra-
incom, pierwszych napraw, rekonstrukeji, a wre-
szeie budowy calych samolotéw dokonanych na
tych wlaénie dzi§ opuszezonych Bloniach Ja-
nowskich.

Z murow tej Politechniki Iwowskiej, ze
Zwiazku awiatycznego sluchaczéw Politechniki
wyszedl zastep mlodziezy przejetej glebokg wia-
ra w przyszie lotnictwo polskie, zastep ktory
stangl do pracy prawie wszedzie tam, gdzie
w przyszloéei powsta¢ mialy osSrodki tworcze na-
szego przemyslu lotniczego.

Dzié okres ten ulegl prawie zupelnie zapom-
nieniu i jezeli w kréotkim zarysie pragnicmy
uchronié go od catkowitej niepamigci, to zdajemy
sobie sprawe, iz bedzie to raczej tylko pobudka
do glebszych studiow i do uzupelnienia tych
brakéw i opuszczen jakie sie mimowoli popelni.

Pierwsza podnieta do zainteresowania sig
sprawami lotnictwa dala na naszym terenie prasa
lwowska w szezegélnosei redaktor sportowy
syolowa Polskiego p. Klosnik podajae w stalej
rubryce ,Lotnictwo wzmianki o wszystkich
wazniejszych na tym polu wydarzeniach i uzu-
pelniajac te wiadomoéci szeregiem artykuléow
wlasnych.

Z poczatkiem pazdziernika 1909 roku wysta-
pil inz. Libanski, znany popularyzator wiedzy
technicznej, z inicjatywa zalozenia spolki udzia-
lowej ,Awiata®, ktoérej celem mialo byé urzg-
dzanie publicznych lotéw aeroplanowych we
Lwowie 1 innych miastach polskich. Zaczelo sie
budzi¢ zZywsze zajecie sig lotnictwem w sferach
technicznych.

Dnia 14 pazdziernika 1909 roku wyglosil pro-
fesor Politechniki lwowskiej inz. Hauswald w To-
warzystwie Politechnicznym odezyt pod tytulem
,»O latawcach® przedstawiajae w zarysie zasady
aerostatyki oraz usilowanianad rozwigzaniem za-
gadnienia lotu mechanicznego, za§ 22 pazdzier-
nika odbylo si¢ we Lwowie w Towarzystwie Po-
litechnicznym walne zgromadzenie ,,Awiaty“ ktora
tymczasem wykrystalizowala si¢ w rodzaj klubu
lotniczego. Zebranie zagail ks. Andrzej Lubo-

mirski wybrany prezesem. W sklad zarzadu
wszedl szereg bardzo powaznych osobistoSci

lwowskich, jak dr Rutowski, inz. Stanistaw Ry-
bicki, inz. Tomicki, hr. Mauryey Dzieduszycki,
inz. Libanski, inz. Richtmann i inni. Celem klu-
bu mialo byé popieranie lotnictwa, a gléwnie
urzadzanie popiséw lotniczych we Lwowie imia-
stach polskich.

Pomimo tak obiecujacych poczatkéw klub
»Awiata“ z niewiadomych nam przyczyn przestal
niebawem istnie¢ nie wykazawszy, poza zorgani-
zowaniem wzlotu balonowego, zadnych praktycz-
nych wynikéw swej ezynnosei.
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Dnia 10 listopada 1909 roku wyglosil inz.
Wiadystaw Florjanski odezyt ,Teoria aeropla-
now" roéowniez w Towarzystwie Politechnicz-
nym, a dnia 21 listopada w Sali Sokola Macierzy
odezyt inauguracyjny powstalego Zwiazku awia-
tycznego sluchaczéw Politechniki Iwowskiej
o ,,Teorii i rozwoju budowy samolotéw® przy
bardzo licznym udziale publicznoéei.

Zwiazek awiatyczny sluchaczéw Politechniki
powstal niezaleznie od , Awiaty”“ z inicjatywy
shuchaczéow wydzialu Budowy Maszyn gléwnie
St. Nowickiego przy bardzo Zywym poparciu pro-
fesora inz. Sochackiego i skupial w sobie mlo-
dziez ze wszystkich zaboréw odbywajaca stu-
dia we Lwowie.

Mial on na celu poglebienie wiedzy lotniczej,
zalozenie biblioteki specjalnej i zakup czasopism
fachowych lotniczych oraz prowadzenia praktycz-
nych ¢éwiczenn i doéwiadezen na razie na mo-
delach.

W ciggu roku 1909 i 1910 z inicjatywy
Zwigzku wyglosili szereg luznych wykladéw
w salach Politechniki profesor dr Huber i inz.
Wiladyslaw Florjanski.

W tym czasie Tadeusz Florjanski zaczal bu-
dowa¢ szereg modeli latajacych samolotéw i do-
konywaé¢ na nich préb i doswiadezen. Szezegol-
nie dobre wyniki dal model dwuplatowca typu
posobnego (tandemoplan) przedstawiony na wio-
sne roku 1910 komisji zlozonej z profesoréw Po-
litechniki lwowskiej inz. Hauswalda, dr. Hubera
i inz. Sochackiego.

Politechnika lwowska zamoéwila wowezas
u Tadeusza Florjanskiego dla celow naukowych
dokladny w podzialce wykonany model samolotu
braci Wright, ktory na cele dobroczynne wysta-
wiony byl w sali Kasyna miejskiego i znajduje
si¢ dotad w zbiorach Politechniki.

Z wiosng 1910 roku powstala réwniez anoni-
mowa spoOlka udzialowa, ktéra przystgpita do
budowy rzeczywistego samolotu opracowanego
teoretycznie i konstrukcyjnie przez asystenta
Politechniki inz. \Webera wspélnie z profeso-
rem inz. Sochackim.

Aparat byl dwuplatowcem o ogoélnej po-
wierzchni noénej 50 m? Rozpigtos§é skrzydel wy-
nosila 12m, Napedzany mial byé¢ silnikiem fir-
my ,Kérting" we Wiedniu o mocy 40 KM. Bu-
dowano go na Politechnice przewaznie przy po-
mocy shuchaczéw Wydzialu Budowy Maszyn.

Samolot ten dokonal w roku 1911 prob na
Bloniach Janowskich z wynikiem niepomy$lnym
i nie zostal przy rekonstrukeji ukonczony.

Inz. Libanski réwniez z wiosna 1910 roku
budowal gamolot nazwany przez niego mono-bi-
planem o plaszczyznach noénych wymiaru 36 m?
i rozpigtosci skrzydel 10,40 m. Przy pierwszych
probach niewiadomego pochodzenia silnik po-
dobno eksplodowal uszkadzajac samolot. Procz
tego konstrukecja skladajgca sig z rur stalowych
okazala si¢ za stabg. Samolotem tym nie wylkony-
wano nigdy prébnych wzlotéw, tak samo jak
zaprojektowanym przez Willibalda Golda, a wy-
konanym przez firme lwowska Witolda Trandy

Naprawa platowea typu Blériota na dziedzificu Polite-
chniki Lwowskiej po zlamaniu skrzydla

Samolot Granda na Politechnice Lwowskiej w r. 1910.

W grupie (x) prof. Sochacki, protektor Zw. Awiatycz-

nego oraz czlonek Zw. Aw. Stefan Bastyr, péZniejszy
obrofica Lwowa

Pierwszy Wydzial Zwigzku Awint{sznegu Stud. Politech-

niki Lwowsi{icj z prezesem kol. Waclawem Vorbrodtem

i zalozycielami Zwiazku na tle hangaru-stodoty, W $rodku

pilot Francuski Grand, zaangazowany do:odbycia pierw-
szego lotu we Lwowie

199




Pierwszy pokaz lotniczy na polach kulparkowskich we Lwowie w obecnoSci wladz i dygnitarzy, urzadzony przez
Zwiazek Awiatyezny oraz pierwsza kraksa, 1910 1.

jednoplatowcem o powierzchni no$nej 10,50 m?
i silnikiem o mocy 15 KM.

W lutym 1910 roku zglosil inz. Wladyslaw
Florjanski do patentu we Wiedniu za liczba
A 1330-10 samolot z samoczynng regulacja réw-
nowagi poprzecznej, ktéry to problem uwazano
wowezas za podstawowy, dla dalszego rozwoju
lotnictwa, dopéki nie przekonano si¢ o zupelnej
jego zbednoéei.

Z, poczatkiem lata 1910 roku odbyly sie we
Lwowie na polach kulparkowskich pierwsze po-
kazy lotnicze, co prawda nie bardzo udane, ktore
na jednoplatowcu Blériota wykonal pilot fran-
cuski Grand.

Wkrétce potem dnia 18 wrzeSnia réwniez
na bloniach kulparkowskich dokonal pomyslnych
lotéw na dwuplatowen Wright niemiecki lotnik
Sablatnik zaproszony przez komitet majacej sig
odbyé¢ wystawy lotniczej.

W pazdzierniku tegoz roku zostala otwarta
na Politechnice pierwsza wystawa lotnicza we
L.wowie obejmujaca okolo trzydziestu ekspona-
tow, migdzy innymi wymienione uprzednio, a nie-
dokonczone jeszcze samoloty inz. Webera i inz.
Libanskiego oraz samolot Golda, dokladnie przez
braci Florjanskich wykonane modele samolotéw
Blériot’ai Wright’a, sterowca ,,Bayard-Clement",
silnika obrotowego ,,Gnom“ i latawca dwuko-
moérkowego Hargrawe’a, modele dwuplatowca
i ornitoptera wykonane przez Naszkiewicza, mo-
del kombinacji aeroplanu z aerostatem Owsiane-
go z Warszawy, modele $migiel Edwarda Lep-
szego oraz modele firmy Komlossy z Wiednia,
Smigla c. k. oddzialu aeronautycznego wojsko-
wego z \Wiednia, zdjecia fotograficzne, mapy
i dziela z literatury lotniczej.

Nastepne dwa lata nie przyniosly wazniej-
szych wydarzen. Dnia 29 marca 1911 roku wy-
.glosil profesor dr Huber w Towarzystwie Po-
litechnicznym odeczyt pod tytulem ,,Postepy tech-
niki lotniczej w ubieglym roku* a dnia 18 maja
1912 réwniez w Towarzystwie Politechnicznym
inz. Wiladystaw TFlorjanski odezyt pod tytulem
»Nowe doéwiadczenia aerodynamiczne®,

W lecie 1912 roku doczekal si¢ wreszcie
Lwoéw pierwszych wzlotéow polskiego pilota. Byl
nim hr. Scipio del Campo, ktéry na jednoplatow-
cu Blériot’a typu kanalowego wykonal na torze
wyécigowym obok Persenkéwki szereg bardzo
udanych lotéw przy tlumnym udziale publicz-
noéci,

Rok 1913 przyniésl druga wystawe lotnicza
otwarta dnia 16-go lutego na Politechnice lwow-
skiej, a urzadzona staraniem Zwiazku awiatycz-
nego. sluchaczéw Politechniki. Wystawa obej-
mowala modele samolotéw i §lizgowcedow, ktore wy-

stawili pp. Bigoszt, Krolisz, Michalewski i Csa-

dek oraz bracia Lepszy. Model samolotu wlasnej
konstrukeji wystawil inz. Rubeczynski, przednig
czee kadluba samolotu wraz z silnikiem wlasnej
konstrukeji p. Glowinski, oraz silnik o mocy
40 KM. p. Kozakiewicz. Tadeusz Florjanski wy-
stawil modele samolotow Wright’a, Blériot’a, Far-
mana, Coudrona i Curtisa, model §lizgowca wia-
snej konstrukeji oraz modele czesci skladowych
hydroplanow i &migiel. Wystawe zakonezyl kon-
kurs modeli §lizgoweow, na ktérym Tadeusz Flo-
rjanski uzyskal pierwsza nagrode.

W marcu 1913 roku opublikowal inz. Wiady-
slaw Florjanski w ,,Czasopiémie Technicznym
prace pod tytulem Badania aerodynamiczne
w zastosowaniu do lotnictwa®, ktora w tymze
roku wyszla drukiem w osobnej odbitce. Pod ko-
niec marca odbylo si¢ piate z kolei walne zebra-
nie Zwigzku awiatycznego sluchaczéw Politech-
niki na ktérym postanowiono przystapi¢ do bu-
dowy wlasnego samolotu.

Prace rozpoczeto na Politechnice w lokalu

przyszlego muzeum technicznego pod kierowni-
stwem Tadeusza Florjanskiego.

Niezaleznie od tego przystapil Tadeusz Flor-
janski do budowy wlasnego samolotu dwupla-
towea wlasnej konstrukeji przy czym obliczenia
wykonal inz. Wladyslaw Florjanski. Samolot ten
budowal najpierw na Politechnice, potem
w Zwigzku Strzeleckim przy ulicy Kadeckiej
a w koncu przy ulicy Nabielaka na filii Poli-
techniki.
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W sierpniu 1914 roku samolot byl juz zu-
pelnie prawie wykonczony i wymagal jedynie
niewielkich jeszcze robét montazowych, gdy wy-
buchla wojna §&wiatowa. Wladze wojskowe
austriackie samolot skonfiskowaly, nie zdazyly
go jednak wywiezé przy opuszezaniu Lwowa, tak
ze wpadl on wraz ze znaczna iloScia czeéci za-
pasowych 1 narzedzi w rece wojsk rosyjskich.

Rosjanie dokonezyli montazu tego samolotu
i wykonywali na nim przez dluzszy czas loty
wywiadowcze.

7 niewiadomych przyczyn ulegl samolot wre-
szcie katastrofie i zostal zniszezony. Byl to o ile
wiadomo pierwszy projektowany i wykonany
przez Polakéw samolot, ktory istotnie latal, nie-
stety pilotowany przez Rosjan.

Wojna Swiatowa przerwala wszelkic prace
i zakonczyla ten pierwszy okres usilowan nad
tworzeniem lotnictwa polskiego we Lwowie.

Podjeto je dopiero w zwiazku z obrona Lwo-
wa w listopadzie roku 1918 z wynikami o ilez
Swietniejszymi, lecz podjeli je w znacznej mierze
ci wlaénie, ktorych ten skromny okres pierwszy

do sluzby lotniczej zaprawil — technicka mlo-
dziez lwowska.

Pierwsza polska wystawa lotnicza urzadzona na Politech-
nice Lwowskiej w pazdzierniku 1910 r,

Dr TADEUSZ HALEWSKI

629.130.1

ROLA NAUKI I INSTYTUTOW
NAUKOWO-~BADAWCZYCH W ROZWOJU LOTNICTWA

Musimy gobie uzmyslowié przede wszystkim,
ze lotnictwo stalo si¢ obecnie poteznym czynni-
kiem bezpieczenstwa, a zarazem czynnikiem réw-
nowagi w polityce Swiata, Tak jest! — lotni-
ctwo to dzi§ wykladnik sily oraz miara kul-
tury narodoéw.

Od czego zalezy ta sila i ta miara kultury?
Na to istnieje tylko jedna odpowiedz. Od odpo-
wiedniego stopnia orgamzacgl lotnictwa 1 jego
zagadnien 7alez:y poziom lotnictwa. Dhtego obe-
cnie w calym $wiecie obserwujemy wyScig orga-
nizacyjny w sposnblc ujecia zagadnien lotniczych
przez najwyzsze wladze lotnictwa. Ministerstwo
lotnictwa i inne samodzielne najwyzsze admini-
stracyjne organa wladzy panstwowej zapewniaja
lotnictwu réwnomierny rozwoj.

W tych zagadnieniach rozwojowo - administra-
cyjnych najpierwszorzedniejsze znaczenie spel-
nia przygotowanie naukowe zagadnien lotniczych
i wogéle stan naukowej strony lotnictwa. Miara
wige kultury wynikajaca z poziomu lotnictwa
zawarta jest w stanie nauk, stojgecych na ushu-
gach lotnictwa. .Nie istnieja obecnie w lotni-
ctwie przypadkowe wyniki, cuda, osiagniecia luby
wyczyny bez odpowiedniego przygotowania.
Nauka i badania to droga postgpu, po ktérej lot-
nictwo kroczy i zdobywa w mys$l naukowych
wskaznikéw. Zaiste dzisiejsze lotnictwo, jego
technika i zagadnienia organizacyjne wymagajq
odpowiedniego przygotowania. Siggaja one dg
wszystkich uezelni i tam organizuje si¢ specjalne
komoérki, poswiecone zagadnieniom lotniczym,
a gdy ich nie mozna dostosowaé do dawnych ‘me+
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tod i badan naukowych, lotnictwo powoluje
szybko nowoczesne instytuty naukowe i ba-
daweze.

Popelniloby si¢ duzy blad, gdyby omawiajac
role nauki w rozwoju lotnictwa nie uwzglednilo
sie¢ najwazniejszego zagadnienia naukowego
w Europie, a zarazem najbardziej pouczajacego.
Dla nas odgrywa on specjalne znaczenie z tytulu
sgsiedztwa i jako najbardziej aktualny w chwili
obecnej. Tym przykladem wlaénie sa Niemcy
i na nich pragne wykazaé sposoby nowoczesnego
ujmowania i organizowania pracy w lotnictwie.
Na wstepie zwracam uwage, zeé zasady traktatu
wersalskiego odnoénie rozbrojenia nie ograni-
czyly tworezosci w lotnictwie. Gdy naréd nie-
miecki utracit w 1919 r. flote morska, lotnictwo
wojskowe 1 gdy zredukowano mu armie¢ ladowa
do minimum, to wtedy ten naréd niemiecki po-
wiedzial sobie, ze nauka, technika i przemyst
niemiecki stworza z Niemiec nowa potege, ktora
pojdzie na podbdj &wiata. Dzi§ Hitler uznal
uslcrzydleme calych Niemiec za kwestie bytu
i potegi Rzeszy. Uwaza sie tam lotnictwo 1 jego
przemyst za potege, ktora pragnie si¢ opanowaé
rynki §wiata i sta¢ sig pokojowym wladea idealu
techniki lotniczej.

Przedstawié¢ obecny stan strony naukowej lot-
nictwa niemieckiego przez samo wymienienie ta-
kich instytutéw jak Deutsche Versuchsanstalt
fir Luftfahrt, Verkehrswissenschaftliches Insti-
tut fiir Luftfahrt, Institut fiicr Luftrecht, kilka
instytutow i laboratoriéw aerodynamicznych, me-
teorologicznych oraz wiele, wiele komérek nau-



kowych, sluzgeych lotnictwu, — nie jest wszyst-
kiem. Trzeba w krotkosei uzupelnié obecny stan
organizacyjny i poziom prac historycznym zary-
sem ich powstawania. Podam jeszeze kilka cha-
rakterystycznych cyfr obrazujacych rozwdéj nie-
mieckiego lotnictwa w czasie wojny 1914 —18.
W chwili wybuchu wojny w r. 1914 w dyspozy-
‘eji armii niemieckiej bylo 218 samolotéw na
og6lna ilosé posiadanych w Niemezech 598. Przy-
pomnie¢ wypada, ze ilo§é wytworzonych wogble
‘w Swiecie samolotéw do 1. sierpnia 1914 r. wy-
nosila okolo 2500, a w czasie wojny wszystkie
panstwa walczace zbudowaly ponad 250000 sa-
molotéw. Z tego w Niemeczech przemysl lotniczy
(tj. 33 wytwdrni pracujacych dla lotnictwa w cza-
sie wojny) dostarczyl od 1.VIIL. 1914 do 1.L
1919 wladzom wojskowym 47367 platoweow
oraz 40 449 silnikow lotniczych. Ten postep byl
wynikiem organizacji calego zaopatrzenia. Na
czele tej sluzby, oraz przemyslu i strony ba-
daweczo - naukowej stal major Wagenfiithr. Jemu
za$ podporzadkowana byla lacznoéé lotnictwa
wojskowego i przemyslu wojennego pracujgcego
dla lotnictwa, z uczelniami, laboratoriamiioérod-
kami naukowo - do§wiadczalnymi. Dla tych ce-
low byl powolany specjalny urzad np. Flug-
zeugmeisterei. W nim odegral powazna role inz.
August Euler, ktéry po wojnie kréotki czas spra-
‘wowal w Reichsverkehrsministerium funkcje na-
czelnika wydzialu lotniczego (Abteilung fiir Luft-
fahrwesen). Talent organizacyjny majora Wa-
genfithra 1 znawstwo metod naukowo -badaw-
czych stworzyly system naukowych przygotowan
niemieckiego lotnictwa, istniejacy do dzié. Za-
wigzala si¢ wtedy olbrzymia wspolpraca, do kté-
rej weiggnieto okolo 600 inzynieréw i konstruk-
torow calej Rzeszy. Zbierali si¢ oni co kilka
miesigcy na konferencje w Berlinie na pare dni.
Tak powstala wspélpraca inzynieréw dla wzmo-
zenia produkeji przemys!u podezas wojny. Trak-
tat wersalski skreglit wprawdzie po wojnie cal-
kowicie lotnictwo w armii niemieckie], lecz we-
zly, zadzierzgniete przez tych ludzi w czasie
krwawych zmagan daly impuls do powstania
zrzeszenia t. zw. ,,Wissenschaftlicher Verein fiir
Luftfahrt”, posiadajacego swoj organ ,Zeitschrift
fiir Flugtechnilkk und Motorluftschiffahrt®. Czlon-
kowie tego zrzeszenia pracuja stale dla postgpu
lotnictwa i przez swoje zjazdy oddaja olbrzymie
uslugi najpierw Reichsverkehrsministerium, ana-
stepnie ministerstwu lotnictwa,

Gdy Niemcéw obowiazywaly ograniczenia w za-
kresie konstrukeyj lotniczych oraz silnikéw, prze-
rzucili sie oni do opracowywania projektéw roz-
wigzania lotnictwa szybowcowego oraz slabo-
silnikowego, dazgcego do ekonomicznego wyzy-
skania wydatnoéci silnikéw o malej mocy, a na-
stepnie masowej wytworczosei konstrukeyj me-
talowych.

Na czolo lotnictwa szybowcowego wysuwaja
si¢ wieksze i mniejsze zwiazki mlodziezy, o kto-
rych slyszymy w calym Swiecie juz od polowy
roku 1923. Nieprzezwycigzona mysl ludzka, pra-
cujaca nad zrealizowaniem odwiecznej idei czlo-
wieka - ptaka, tzn. latania na skrzydlach bez

silnika, znajduje wykonawcoéw w mlodych zdo-
bywecach rekordéow w r. 1923 (Henzen i Mar-
teus). Po nich nastepuja liczne rekordy, a wresz-
cie rozwija si¢ potezny ruch szybowcowy ogolnc-
niemiecki., Na czele tej akeji kroezy wzrastajgca
z kazdym dniem naukowa organizacja, dazaca
do réwnomiernego rozwoju szybownictwa, — jest
nim Rhén - Rosittengesellschaft. Z niej wycho-
dzi projekt uskrzydlenia calego marodu niemiec-
kiego, a naukowe przodownictwo przechodzi
w rece instytutu meteorologiczno - szybowcowego
prof. Georgiego, jednego z za'ozycieli 1.S. T. U.S’a
(migdzynarodowy instytut wspélpracy naukowo -
szybowcowej). W tym instytucie Niemecy stale
odgrywaja czolowa role.

W r. 1933 Ilitler tworzy ministerstwo lot-
nictwa, a w r. 1935 odbudowujac armi¢ na sta-
rych zasadach w jej ramach przyznaje flocie
powietrznej pierwsze miejsce. Tak wysuwajac
zasade rownosci prawa przez skre§lenie odnos-
nych punktéw Traktatu Wersalskiego stworzyl
z Niemiec pierwsza poteg¢ Luropy. Zasluge tu
ponosi przede wszystkim organizacja i przygo-
towawcza praca naukowych komoérek niemie-
ckiego lotnictwa, Ta idea schematycznego przy-
gotowania planu dla naczelnych wladz, przepra-
cowywana przez 14 lat, calkowicie wecielona zo-
stala w ministerstwie lotnictwa pod wodza dzi§
marszatka Goeringa.

Lotniczy program Niemiec do r. 1933 mieécil
si¢ w nastepujacych zagadnieniach:

1. Zagadnienia polityczno-prawne (prawo-
dawstwo lotnicze, konwencje itp.).

2. Przygotowanie militarne lotnictwa cywil-
nego.

3. Organizacja nauki dla celow lotnictwa (ka-
tedry lotnictwa na wszystkich uczelniach tech-
nicznych, specjalne uczelnie techniczne dla lot-
nictwa, instytuty prawne i zagadnien gospodar-
czych).,

4, Organizacja przemyslu lotniczego w spe-
cjalnym zwiazku.

5. Organizacja komunikacji
ekspansji (Lufthansa).

6. Organizacja i rozw6j lotnictwa sportowego
(kadry lotnictwa).

Tak si¢ przedstawial ogélny program prac
lotniczych, wykonywany pod kontrola i dyre-
ktywa rzadu. Nie wolno nam w tym calym poste-
pie organizacji lotnictwa Niemiec zapominaé, ze
caly schemat techniczny zawsze byl opracowy-
wany i przygotowywany w 3-ch zasadniczych ko-
moérkach naukowych: polityka i prawo, technika,
zagadnienia gospodarczo - polityczno - techniczne.

Najbardziej nas interesujaca tu technika
(0 dwéch innych dziedzinach podalem szereg
uwag w pracach prawniczych)*) grupuje sie.
w Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt (DVL)
Adlershof (G. m. b. H.). Jest to instytucja wy-
bitnie naukowo - badawecza. Organizacja we-
wnetrzna przewiduje szereg wydzialow, jak nau-

lotniczej i jej

kowy, badan, kontroli itp., tym zaé podlegajg

*) Ostatnio wydany przez Kurs prawa lotniezego

U.J.K. ,,O system prawa lotniczego®,
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dzialy pomiaréw, wyczynéw i sprawdzen. Naj-
bardziej interesujacym dzialem ze wzgledu na
poziom prac to specjalna sekeja konstrukeyjna.
Jej zadaniem to nietylko sprawdzanie warto§ei
konstrukeyjnej nowych typoéw samolotow, ale
takze w zakresie tej komérki lezy pomoc kon-
struktorom, tak w teoretycznych obliczeniach, jak
1w  warsztatowych uzupelnieniach, a nawet
w przebudowie. Specjalny urzad powolany do
kontroli i nadzoru technicznego Reichsamt fiir
Luftsicherung (dawny Zentrallstelle fiir Flug-
sicherung) jest tym czynnikiem rozwojowym we-
dlug nowoczesnych zasad bezpieczenstwa lotni-
cZego.

Podkreslié nalezy wspoéludzial tych komoérek
badaweczych i kontrolnych z komoérkami $scisle
naukowymi, jak instytuty i laboratoria aerody-
namiczne, wydzialy lotnicze wyzszych szkoél tech-
niczych. Na czele tej organizacyjnej wspolpracy
stoi ministerstwo lotnictwa. Awangarda badaw-
czg 1 specjalnych studiow sq specjalne instytuty
jak to Verkehrswissenschaftliches Institut fiir
Luftfahrt (Stuttgart), ktérym kieruje prof. Pi-
rath, instytut badan meteorologiczno - szybowco-
wych prof. Georgiego i nowy organ wspoélpracy
techniczne] noszacy nazwe pioniera lotnictwa Li-
lienthala. Widzi si¢ tam wspomniane 8 kierunki
naukowe i badawcze, a te posiadajg trzy ro-
dzaje studiow i instytutow.

Polityka przemyslowa lotnictwa Niemiec wy-
tycza zasadnicze linie technicznego problemu, zag
polityka techniczna oparta jest o dazenie do ideal-
nego wykonania. Scisle za§ wytyczenie rozwo-
jowego wzrostu calej polityki lotniczej w dzi-
siejszej Rzeszy polega na oddaniu przygotowa-
nia poszczegdlnych eclementéw w rece nauko-
wych oérodkow.

Drugim krajem o schemacie &cislego planu
zreszty tez opartego na totalnym systemie pan-
stwa jest Italia. Naukowe oérodki lotnictwa sg
tam podzielone na dwa zasadnicze kierunki:
1. polityczny i prawny, 2. techniczny. Wszystkie
uniwersytety wloskie posiadaja odpowiednie ko-
morki lotnicze. Technika lotnicza jest uprezen-
towana na wydziatach technicznych, zaé prawo
lotnicze na wydzialach prawa uniwersytetow.
Rzym posiada specjalna instytucj¢ naukowa lot-
nicza Senola Superiore di Ingegneria Aeronau-
tica. Przy tej uczelni mieéci si¢ dzi§ Instytuf
miedzynarodowego prawa lotniczego, pozostajacy
pod kierownictwem prof. Ambrosiniego. Istnieje
obecnie projekt przeksztalcenia tej uczelni tech-
nicznej na Akademie¢ lotnicza, na ktérej maja
byé ustanowione dwa dzialy tj. techniczny
i prawny z uwzglednieniem dziedzin pokrew-
nych. Tej organizacji przygotowawczo - naukowej
towarzyszy caly aparat badawczy, na czele kto-
rego stoi dzié§ potezne centrum do$wiadezalno-
badawecze w Gwidonii. Oérodkiem przygotowaw-
czo -naukowym jest akademia lotnicza wojskowa
w Casserta. .

Inne panstwa posiadajg mniej wyraznie za-
kreélone dzialy naukowe i badawcze. \Wspol-
praca istnieje tam tez wyrazna, lecz brak roz-
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~nad Lwowem. Kopiee Unii Lubelskiej i...
Fol. Kazimierz Jaklemicz, por. obs.

..gmach Politechniki Lwowskiej
Fotf., Kazimicrz Jaklewicz, por. obs,

graniczenia miedzy instytucjami przygotowaw-
czymi, a naukowo - badawezymi. Francja posiada
swg Ecole Nationale d’Aeronautique (dawna E.
Sup. d’Aer) jako centralna komorke naukowo-
przygotowawczg przy calej plejadzie wydzialow
lotniczych w szkolach politechnicznych a nawet
szkolach samodzielnych technicznych o tzw. cha-
rakterze ,libre”. Podobnie w Belgii. Naczele za§
badaweczych instytutow we [Francji stoi Centre




des Récherches (laboratorium aerodynamiczne
w Chalais Médon). Stala reorganizacja i tzw.
nacjonalizacja przemyslu odbila si¢ tez i na
nauce, ktérej ostatnio juz nadaje si¢ ramy po-
dobne wloskim. Nadmienié nalezy, ze strona stu-
diow prawnych i polityeznych lotnictwa jest
jeszeze dzié na poziomie wstepnym. Anglia po-
siada swo6j Air Physical Laboratory i caly grupe
studiow technieznych w schemacie naukowym
cywilnym i wojskowym pod kierunkiem mini-
sterstwa lotnictwa. Nasz wschodni sgsiad Rosja
od 1927 r. ma przygotowany schemat organizacji
skoncentrowany w Akademii lotniczej i Central-
nym Instytucie (C.I.G.A.) oraz w sekeji prawa
lotniczego, pozatem komorki badaweze.

Ten pobiezny przeglad obeych oérodkoéw nau-
kowych i badawezych tak technicznych, jak po-
lityeznych, gospodarezych i prawnych, wskazuje
nam na ich znaczenie w rozwoju lotnictwa.
20 lat tzw. pokojowego rozwoju lotnictwa daje
w ILuropie sum¢ okolo 70 wyzszych zakladow
naukowych samodzielnych (jako instytuty) lub
uczelni, na ktorych lotnictwo jest reprezento-

wane, czy swa technika lub prawem lub innymi
dziedzinami. Kto nie rozumie rozwoju nauki i ba-
dan lotniczych, ten nie zrozumie wogole potrzeb
lotnictwa, a tym samym najzywotniejszej sily
dzisiejszych narodow.

Polska stanela rowniez w rzedzie panstw
curopejskich przez przygotowanie swej strony
przygotowawezo -naukowej i badawezej. Ostat-
nie wysilki stworzenia prawdziwego dzialu lot-
niczego przy politechnice Iwowskiej przez roz-
budowe wydzialu mechanicznego oraz organi-
zacja studiéw prawnych lotnictwa, sa — poza
Politechnika warszawska i warszawskim Insty-
tutem Aerodynamicznym, o$rodkami naszej
nauki lotniczej. Miarowe i rownomierne rozbu-
dowywanie tych dziedzin w niedlugiej przyszlo-
§ei moze nas wysungé na takie miejsce, jakie
daly nam zwycigstwa w Challenge’ach. Obecna
wystawa lotnicza we Lwowie daje nam w swym
dziale naukowym powazny przeglad tego, coémy
juz na tym polu dokonali oraz wskazuje dalsze
potrzeby, ktére przynosi kazdy dzien w szybkim
tempic rozwoju dzisiejszego lotnictwa.

[nz. LEONARD EABUC

Instytut Aerodynamiczny

w Warszawie — jego powstanie, stan obecny i dalszy rozwoj

Dazenie do stworzenia studiow lotniczych przy
Politechnice \Warszawskiej datuje si¢ juz od
roku 1915. Poniewaz nalezyte prowadzenie ta-
kich studiéw wymaga stworzenia odpowicdnicj
placowki naukowo - badawezej z dziedziny aero-
dynamiki, w roku 1920 przy pomocy wladz lot-
niczych, powstalo nieduze, pierwsze w Polsce,
laboratorium aerodynamiczne. Laboratorium to,
mieszezgee sie w jednym z gmachow Politechniki
Warszawskiej, wyposazone byle w eksperymen-
talny tunel o érednicy 1m (tunel ten zostal
w koneu 1926 roku przekazany Politechnice

Lwowskiej, gdzie do chwili obeenej stanowi wy-
posazenie laboratorium aerodynamicznego). Male
istniejgcego

to laboratorium bylo zaczatkiem

Rye. 1. Gléwny gmach i prawe skrzydlo Instytutu

obecnie  Instytutu Aerodynamicznego w War-
szawie.

Glowny gmach Instytutu zostal wybudowany
w roku 1926 przy Politechnice Warszawskiej
jako pietrowy budynek, zajmujacy powierzchnie
43,5m»24m. Ogo6lng cechg Instytutu Aerody-
namicznego w \Warszawie jest oryginalno&é in-
stalacyj tunelowych i wurzadzen pomiarowych.
Odrebnoéé tych instalacyj od stosowanych gdzie-
indziej wywolana byla specjalnymi warunkami
rozwoju polskiego lotnictwa. Z jednej strony bar-
dzo skromne $rodki finansowe, bedace do roz-
porzadzenia, z drugiej strony konieccznosé szyb-
kiego uniezaleznienia sie, pod wzgledem sprzgtu
lotniczego od zagranicy, wywolana dazeniem do
podniesienia obronnoéci panstwa — podyktowaly
potrzebe zaopatrzenia Instytutu, w mozliwie naj-
krétszym czasie, w urzadzenia nie drogie, ale
moggce spelnia¢ nalezycie wszystkie swoje za-
dania. Chodzilo tu w pierwszym rzedzie o moz-
no$¢ wykonywania kompletnych badan nowych
typéw samolotéw. Palace te, pod katem widzenia
dalszego rozwoju polskiego lotnictwa, zadanie
Instytut spelnil. Dzieki powstaniu i odpowied-
niemu wyposazeniu Instytutu, zastep mlodych
polskich konstruktoréw mogl sie oprzeé na ba-
daniach przeprowadzanych w kraju szybko i do-
statecznie dokladnie, a co najglowniejsze, mogt
przez bezposredni kontakt i obserwacje w cza-
sie badan, nabra¢ tak niezmiernie waznego, dla
rozwoju konstrukeyj lotniczych, nalezytego zro-
zumienia aerodynamiki, ezyli tak zwanej kultury
aerodynamicznej. Rezultatem tej wspolpracy jest
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wysoka jako$¢ i oryginalnosé polskich samo-
lotéw, co chociazby wyraznie si¢ uwidocznilo
w zajeciu przez nasze platowce turystyczne
pierwszych miejsc w Challenge’ach 1932—34, be-
dacych zawodami, w pierwszym rzedzie, tech-
nicznymi.

W glownym gmachu Instytutu umieszezone
zostaly dwa tunele acrodynamiczne, jeden o §red-
nicy strumienia powietrza w przestrzeni pomiaro-
wej 1m, drugi za§ — 2,5m. Ten ostatni, zaopa-
trzony zostal w silnik, napedzajacy wentylator,
mocy 440k\WV, co umozliwia osiggnigcie pred-
kkoéci strumienia powietrza w przestrzeni pomia-
rowej 80 m/sek. Tunele typu I. A. sa tunelami
o obiegu zamknietym z dwoma kanalami bocz-
nymi, pracujacymi przy otwartej przestrzeni po-
miarowej. Zakrety kanaléw dwéch pierwszych
tuneléw, czyli przejécia rur Srodkowyech w ka-
naly boczne, sg uksztaltowane w postaci lukéw.
W kazdym zakrecie ustawione sa dwie duze kie-
rownice. Tunel o $rednicy 1m wykonany jest
calkowicie z zelazo-betonu, tunel za§ o Srednicy
2,5 m posiada kanaly boczne wykonane z drzewa,
a rury Srodkowe z zelazo-betonu.

Ogolna bolaczka wszystkich tuneléw aerody-
namicznych jest ich drganie, tak silne nieraz, ze
przenoszac sig¢ na Sciany budynku, uniemozliwia
prowadzenie zwyklej pracy. grédlem tych drgan
sg pulsacje ciénienn w kanalach tunelow, wywo-
lane nieréwnomiernym zasysaniem powietrza
z otwartej przestrzeni pomiarowej. Usuwanie
tych drgan, a wlaSciwie zmniejszanie ich inten-
sywnoéci do granic zezwalajacych na normalne
prowadzenie prac pomiarowych, dokonywane jest
w rozmaity sposéb. Nigdzie jednak dotychezas
nie udalo si¢ wynalezé radykalnego érodka, usu-
wajacego calkowicie te drgania w tunelu o otwar-
tej przestrzeni pomiarowej. W tunelu I. A. o éred-
nicy 2,5m zastosowano oryginalny Srodek, pole-
gajacy na zaopairzeniu leja wylotowego w spe-
cjalne kliny, tworzgce na jego obwodzie rodzaj
z¢batego wienca. Wieniec ten zmniejsza szyb-
koé¢ strug powietrza na obwodzie strumienia,
wplywajac przez to na réwnomierniejsze zasy-
sanie powietrza do wlotu tunelu. Zastosowanie
tego rodzaju urzadzenia dalo w tym tunelu za-
dawalajace rezultaty. Dla zmniejszenia nateze-
nia drgan tunelu o $rednicy 1m, zaopatrzono
jego kanal boczny w duzy powietrznik o gumo-
wych &ciankach oraz zdlawiono (zmniejszenie
przekroju) strumien na zakretach kolo kierownic.

Miara stopnia uzytkowego wykorzystania
energii silnika, napedzajacego wentylator kaz-
dego tunelu aerodynamicznego, jest jego jakos¢
—j—, bedgca stosunkiem energii kinetyczne]j
strumienia powietrza, przeplywajacego w czasie
1 sekundy przez przestrzen pomiarowa, do mocy
napedzajacego silnika. Im wigkszy jest ten sto-
sunek, tym racjonalniej jest tunel zbudowany,
gdyz &wiadezy to o malych oporach przeplywu
w samym tunelu. Jakosei tunelu I. A.d=2,0m —
jow2,6 i tunelu I A.d=1m — joo22 sg. w po-
rownaniu z jakoéciami tuneléw laboratoriow za-
granicznych, bardzo wysokie. Wchodza tu w gre
przy tym poréwnaniu oczywiscie tylko tunele
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Rye. 2. Sala pomiarowa w gléwnym gmachu
Instytutu

pracujace z otwarta przestrzenia pomiarowsy.
Przy zamknigtej przestrzeni pomiarowej odpa-
daja bowiem bardzo znaczne opory przeplywu
na wlocie i wylocie, przez co jako§é tunelu
znacznie wzrasta, dochodzge do joub. W tych
tunelach jednak wykonywanie pomiaréw napo-
tyka na duze trudnoéci przez to, ze badany model
jest oddzielony &cianka tunelu od urzgdzen po-
miarowych i obserwatora.

Poza opisanymi dwoma tunelami zbudowany
zostal w gléwnym gmachu Instytutu tunel trzeci
o érednicy 1,1m, ktéory w odréznieniu od po-
przednich posiada tylko jeden kanal powrotny.
Zakrety kanaléw poprowadzono pod katem pro-
stym, zaopatrujge je wzdluz przekatnych w sze-
reg nieduzych kierownie. Sciany tego tunelu wy-
konano z gumy w celu amortyzowania pulsacyj
cisnienia, panujacego wewnatrz tunelu. Silnik,
napedzajacy wentylator tego tunelu wykonano
(w odroéznieniu od poprzednich) jako silnik pradu
zmiennego. Regulacje obrotéw silnika w celu
zmiany predkosci strumienia powietrza prowa-
dzono przy pomocy specjalnego dlawika, zmie-
niajacego kat pomiedzy wektorami napigcia
i pradu (zmiana ,cos ¢ “ pradu). Opisane zad
poprzednio tunele sg zaopatrzone w przetwor-
nice, przetwarzajace prad zmienny na staly,
ktéory napedza silnik polaczony z wentylatorem
(uklad Vard-Leonarda). Tunel o $rednicy i,I1m
wraz z urzgdzeniem wagonowym zostal obecnie
przekazany Szkole Podchorgzych Lotnictwa,
Grupa Techniczna w Warszawie.

Waga aerodynamiczna typu I. A. jest zupelnic
odr¢bnej konstrukeji od stosowanych gdziein-
dziej. Sklada si¢ ona ze sztywnego pier§cienia,
otaczajacego przestrzen pomiarowa tunelu, do
ktorego przy pomocy cienkich drutéw stalowych
przymocowany jest badany model. Pierécien ten
wraz z modelem ma moznoéé obracania sie do-
okola trzech wzajemnie prostopadlych osi (x—x,
y—y poziomych: prostopadlej i réwnoleglej do
strumienia powietrza; z—z pionowej, prostopa-
dlej do strum. pow. — patrz ryc. 3). Ruchy
piercienia przenoszone sa przy pomoey specjal-



nych drazkéw na vile wagi (A, B, D
ryc. 8). W ten sposob, przy pomocy kolejnych
pomiardw na (rzech wagach, wyznaczy¢ mozna
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Rye. 5. Waga aerodynamiczna typu I A, duzego tunelu
[nstytutu

trzy skladowe sily aerodynamiczne i momentu,
dzialajace na model. VW przypadku modelu po-
siadajacego plaszezyzne symetrii, tak jak to ma
micjsce dla platoweow i wiekszoSei ich czesci
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Rye, 4. Schemat instalacji do badania geometrii oplywu
skladowych, tego rodzaju pomiar wystarcza dla

okreélenia wypadkowej sily aerodynamicznej co
do kierunku, wiclkoéci i polozenia jej linii dzia-

Rye. 5. Ogélny widok instalacji do badania geometrji
oplywu

lania. Zaletami tego systemu sy: duza sztywnogé
wagi, prostota jej schematu, wzglednie mala ilosé
drutéw mocujacych model, moznosé latwego po-
miaru wlasciwoéci aerodynamicznych jednego
modelu w obecnoéci drugiego (ten drugi model

przymocowany jest wtedy do oslony pierécienia
wagi, patrz ryc. 3) oraz niezalezno$¢ pomiarow
kazdej z trzech skladowych. Nadmienié jeszeze
nalezy, ze pionowe zawieszenie modelu, stoso-
wane przy wadze typu I. A., daje w praktyce
pomiarowej duza wygode przy pomiarach mode-
low platowcow lub ich czesci z wolno puszezo-
nymi organami sterowymi. Chodzi tu o to, ze
przy pionowym polozeniu modelu, cig¢zar jego
organu sterowego nie ulrudnia pomiaru, umo-
zliwiajge bezposrednioéé jego prowadzenia i ob-
serwacji zachowania si¢ wolno puszezonych ste-
row. Uklad wagi typu I. A. pozwala poza tym
na umieszczenie wilaSciwych urzadzen pomiaro-
wych (wagi) w osobnej sali, polozonej nad tu-
nelami, co umozliwia odpowiednie jej oSwietlenie
oraz izolowanie w pewnym stopniu od halasu
i wstrzasow, powstajacych przy pracy tunelu.

Wszystkie te zalety wagi aerodynamicznej
I. A. zostaly potwierdzone w czasie wieloletniej
pracy laboratoryjnej, tak ze nowe, bedace obecnie
w budowie tunele, zaopatrywane sa w wagi
tegoz sysltemu.

Dla szczegolowego i kompletnego zbadania
wlasciwoéei aerodynamicznych platowca nie wy-
starczaja jednak pomiary tylko trzech sklado-
wych, gdyz w ogb6lnym przypadku sily, dzialajace
na model, sprowadzaja si¢ do sily wypadkowej
i momentu. Dla okreélenia wielkosci tych dwoch
wektorow nalezy zmierzyé trzy rzuty kazdego
z nich na osie wzajemnie prostopadle, a wige
lacznie —- sze§¢ skladowych. Przy systemie wag
aerodynamicznych typu 1. A. dla zmierzenia po-
zostalych trzech skladowych trzeba zmienia¢ za-
wieszenie modelu, badz tez korzystaé¢ ze spe-
cjalnych urzgdzen. Moment kicrunkowy wzgle-
dem pionowej (prostopadlej do plaszezyzny
skrzydla) osi, mierzy si¢ przy poziomym zawie-
szeniu modelu, pierScien wagi za§ przy tym po-
miarze moze si¢ obracaé dookola osi z-z (patrz
ryc. 3). Boezng, prostopadla do plaszczyzny sy-
metrii medelu, skladowa sily aerodynamicznej
mierzy sie rowniez przy poziomym zawieszeniu
modelu, pierécien za§ wagi jest zawieszony wtedy
na osi y-y. Pomiar ostatniej, széstej skladowej,
mianowicie momentu poprzecznego, pochodzg-
cego od wychylenia lotek platowca, odbywa sig
przy pomocy specjalnej wagi, przy czym model
platowca zawieszony jest w ten sposob, ze moze
siec obracaé¢ dookola osi kadluba. \Wobec tego,
chociaz urzadzenie wagowe typu I. A. jest prze-
znaczone w zasadzie do pomiaru tylko trzech
skladowych, mozna w sposob dostatecznie pro-
sty (biorgc praktycznie) zmierzy¢ wszystkie szesé
skladowych sily aerodynamicznej i momentu,
dzialajacych w ogélnym wypadku na badany
model. Nalezy poza tym podkre§lié¢, ze pomocni-
cze urzadzenia wagowe 1 manometry sg row-
niez systemu odrebnego od uzywanych gdziein-
dziej 1 wykazaly przez szereg lat pracy celowos¢
swojej konstrukeji oraz dostateczng dokladnosé
wskazan,

Dla nalezytego uksztaltowania réznych czesci
platoweow lub szybkich pojazdéw mechanicznych
oraz dla calkowitego zbadania charakteru oplywu
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dookola cial o dowolnych ksztal-
tach, niezmiernie wazne jest moc
zbadaé (obserwacja i utrwalenie
na fotografii) ksztalt strug po-
wietrza, oplywajacych badane cia-
lo, czyli moe zbadaé¢ tak zwanag
geometri¢ oplywu. W tym celu
w 1926 roku zostal w Instytucie
zbudowany maly tunel przeloto-
wy, typu Eiffel’a, o prostokatnym
przekroju (0,71 m % 0,43 m) oszklo-
nej przestrzeni pomiarowej. Ob-
serwacja oplywu odbywala sie
w nim przez wpuszezanie do stru-
mienia strug dymu, badz tyto-
niowego, badz otrzymanego na
drodze chemicznej. Tunzl ten
w roku 1928 odeslany zostal do
laboratorium Politechniki Lywow-
skiej. Poza tym czynione byly
préby obserwacji geometrii oply-
wu przy pomocy lekkiego prosz-
ku, wrzucanego w strumien po-
wietrza. Zbudowany zostal réw-
niez malenki kanal wodny, gdzie,
przez posypanie powierzchni wo-
dy drobnym proszkiem aluminio-
wym, mozna bylo przeprowadzaé
obserwacje oplywu. Waszystkie te
sposoby  okazaly sie jednak
w praktyce laboratoryjnej niedo-
stateczne., Gléwna wada wspo-
mnianych wyze] sposobéw bada-
nia oplywu powietrza polegala na
tym, ze przy wiekszych predko-
Sciach (ponad 15—20 m/sek) nie
mozna bylo przeprowadzaé¢ zad-
nych obserwacyj, gdyz strugi
przestawaly byé widoczne, roz-
plywajac si¢ w szybko przelatuja-
cej warstwie powietrza. \V wyni-
ku dalszych prac w tym kierunku
zbudowano specjalna instalacje
optyezna, przy pomocy ktorej uwi-
docznione zostaly na matéwee
aparatu fotograficznego ogrzane
strugi powietrza. Podobna insta-
lacja jest stosowana w balistyce
dla obserwacji oplywu dookola
pociskéw, w laboratorium aero-
dynamicznym, dla badan oplywu
dookola profilow lotniczych, zo-
stala ona jednak zastosowana po
raz pierwszy w Warszawie. Ca-
lo&¢ tego oryginalnego urzadzenia
do badania geometrii oplywu skia-
da sie z tunelu aerodynamicznego
o Srednicy 0,8 m, ogrzewacza po-
wietrza oraz instalacji optycznej,
ktorej schemat podany jest na
ryc. 4.

Zasada instalacji optycznej po-
lega na tym, ze przy ogrzaniu
strug powietrza zmienia sig¢ ich
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spolezynnik  zalamania promiceni
Swietlnyeh i pek rownoleglych
promieni po przejSciu przez war-
stwe powietrza o ogrzanych stru-
gach, rozszezepia sie, worzac ja-
sne i ciemne smugi na matowce
aparatu fotogralicznego. Ogrze-
wanie poszezegolnyeh strug po-
wietrza prowadzone jest obecnie
przy pomocy spalania gazu §wietl-
nego, czynione sa jednak préoby
zastosowania specjalnych grzejni-
kow elektrycznych. Urzgdzenie to
ma dwiec duze zalety: po pierw-
sze obserwuje si¢ bezposrednio
strugi powietrza, a nie dymu lub
proszlku, co zapewnia zgodnoée
obrazu oplywu 2z rzeczywistym
oplywem powietrza; po drugie,
przez zwickszenie intensywno-
Sci ogrzewania powielrza, mozna
przeprowadzaé obserwacje przy
dostatecznie duzych predkosciach.
Na ryc. 6 podano szereg fotografii
oplywu dookola walea, plytki
oraz prolilu lotniczego. Na tych
zdjeciach widoczne jest miedzy
innymi dzialanie slotu — patrz
na fotogralie 4-tg i 5-tg od gory:

Poza pracami badawczymi z
dziedziny lotnictwa, w laborato-
rium Instytutu prowadzone sa
prace, dotyczace wlasciwego opro-
filowania réinych pojazdow me-
chanicznych (samochody, wagony
motorowe, parowozy lacznie z wa-
gonami) oraz W miarg rozporza-
dzanego czasu, badania nad wen-
tylatorami, wiatrakami oraz wszel-
kiego rodzaju przyrzadami, slu-
zgcymi do pomiaru predkoscei
strug powietrza,

Oprocz badan laboratoryjnych
prowadzi Instytut Aerodynamicz-
ny prace w dziedzinie acrodyna-
miki teoretycznej i posiada w tym
zakresie znaczny dorobek, wyra-
zajacy sie, miedzy innymi, w po-
staci szeregu prac ogloszonych
drukiem w wydawnictwach ,Pra-
ce Instytutu L\e1odynnnmmm.g{:n
w  Warszawie", , Sprawozdania
i Prace \Warszawskiego Towa-
rzystwa Politechnicznego oraz
w  wydawnictwach  Akademii
Nauk Technicznych w Warsza-
wie. Szczegblowe ombwienie tfej
galezi prac Instytutu, jako za-
gadnien bardzo specjalnych, wy-
biega poza ramy niniejszego arty-
kulu,

Rye. 6. Obrazy oplywow dookola walca,

obytki i p]ata z nrzgdzeniami zwicksza-
jueymi noénoéé (slot, klapa)ibez nich
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Instytut Aerodynamiczny, bedac placowkg na-
ukowo-badaweza przy Politechnice Warszaw-
skiej, prowadzi réwniez éwiczenia z aerodyna-
miki dla studentéw Oddzialu Lotniczego Wy-
dzialu Mechanicznego. Ponadto w audytorium
Instytutu odbywaja si¢ dla studentow wyklady

% 25,6 m oraz trzecie pigtro nad czesecig glownego
budynku, przeznaczone na pomieszczenia biurowe
i laboratorium do badan geometrii oplywu.
Pietro boeznego skrzydla stanowi wielka ja-
sna sala, przeznaczona na pomieszezenie dla urzag-
dzen pomiarowych i personelu, obslugujacego
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Rye. 7, Poréwnanie dwoch, jednakowej $rednicy strum. pow. w przestrzeni pomiar, tuneléw aerodynam. Instytutu

z aerodynamiki, mechaniki lotu, budowy platow-
cow i innych przedmiotéow lotniczych. Nalezy za-
znaczy¢, ze w roku 1929, po poéltorarocznej pracy
w. Instytucie uzyskal, miedzy innymi, stopien
doktora nauk technicznych amerykanin inzynier
Milton Thompson.

Potrzeby rozwijajacego si¢ polskiego przemy-
slu lolniczego w dziedzinie przeprowadzania po-
miaréw. wlasciwodci aerodynamicznych nowych
platowcow sy tak znaczne, ze od roku 1933 urzg-
dzenia tunelowe Instytutu czymne sa po kilka-
na$cie godzin na dobe. Tak naprzyklad instalacja
tunelowa o ® 2,5 m czynna byla w ubieglym roku
érednio po 18 godzin na dobe, w tym przez $red-
nio 11 godzin na dobe — na potrzeby przemystu.
Nalezy tu podkreslié, ze poza przemystem krajo-
wym - Instytut przeprowadza niejednokrotnie
prace laboratoryjne dla zagranicznych instytucyj,
konstruktorow, badz przemyslu z nastepujacych
panstw: Jugoslawii, Rumunii, Wegier, Bulgarii,
Lotwy i Estonii. Podlegajace badaniu modele,
tak jak i wigkszoéé przyrzadow i urzadzen po-
miarowych, sa ze wzgledu na swo] specjalny
charakter wykonywane w Instytucie. Dlatego tez
zachodzi potrzeba utrzymywania wzglednie du-
zych warsztatow stolarskiego "1 mechanicznego
(obecnie w warsztatach Instytutu pracuje 385
0s6b).

Taki stan obcigzenia pracami biezacymi, jak
rowniez brak miejsca w gléwnym gmachu na
pewne specjalne instalacje tunelowe, o ktorych
bedzie mowa w dalszym ciggu niniejszego arty-
kulu, wywolal koniecznosé¢ rozszerzenia Insty-
tutu. W latach 1934—35 dobudowane zostalo
boezne skrzydlo Instytutu, ktére stanowi budy-
nek pigtrowy, zajmujacy powierzchnie (43 mx

poszczegblne instalacje tunelowe. Parter podzie-
lony jest na cztery réwne czeSci. W jednej
z mnich umieszczony zostal warsztat stolarski,
pozostale za§ trzy czeSci przeznaczone sa na trzy
tunele aerodynamiczne. Jeden z tych funelow
wraz z urzadzeniem wagonowym jest juz gotow,
drugi za§ znajduje si¢ w budowie. Dwa te nowe
tunele o érednicy 2,5m, wykonane we wlasnych
warsztatach, sa konstrukeji calkowicie drewnia-
nej; konstrukcja ta bowiem okazala sie¢ bardzo
praktyczna ze wzgledu na latwoéé wykonywania
réznych ewentualnych zmian ksztaltow kanalow
i przymocowywania wszelkiego rodzaju przyrza-
dow pomocniczych itp. Poza tym koszt budowy,
stosunkowo skomplikowany ksztaltéow kanaléow
tunelu, jest przy materiale drzewnym najmniej-
szy. Dwa nowe tunele sa tunelami typu I. A.,
jedynie lukowe zakrety kanalow zastapione zo-
staly przez zakrety o katach prostych, co pociag-
nelo za sobg koniecznoéé zastapienia duzych kie-
rownic przez szereg kierownic malych, ustawio-
nyen wzdluz przekatnych (patrz rye. 7). Zmie-
nione zostaly ponadto ksztalty lejow wlotowego
i wylotowego oraz, dla uniknigcia dlugiego walu
Iaczacego silnik z wentylatorem, przeniesiony zo-
stal silnik do tunelu, w bezpoérednie sgsiedztwo
wentylatora. Silnik ustawiono na metalowej pod-
stawie (o ksztalcie odwroconej litery V), opartej
na specjalnym fundamencie. Konieczno$é umiesz-
czenia w nowym budynku mozliwie duzej iloéci
tunelow spowodowala dazenie jaknajwiekszego
zredukowania wymiaréw tuneléw, pozostawia-
jac jednak érednice strumienia powietrza w prze-
strzeni pomiarowej rowna 2,5m. Rye. 7 wska-
zuje w jakim stopniu udalo si¢ zmniejszyé wy-
miary tunelu (rzut poziomy) w poréwnaniu z tu-
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nelem. zbudowanym poprzednio. Jakosé nowego
tunelu, charakteryzujaca opory przeplywu, jest
przy tym taka sama jak dla tunelu starego.

Czwarta czeS¢ nowego budynku  pozostaje
obecnie wolna, przeznaczono ja bowiem dla spe-
cjalnej lllH[:lla(:;] tunelowej, ktorg bedzie przy-
puszezalnie tunel do badania oplywu i pomiaru
sil przy duzych predkoéciach (w okolicy pred-
kosei glosu). Prace w kierunku zbudowania ta-
kiej instalacji tunclowej sa juz prowadzone, przy
czym przystepuje sie obecnie do badania probnej,
tego rodzaju instalacji o nieduzych wymiarach.

W dazeniu do prowadzenia badan laboratoryj-
nych nad zachowaniem si¢ platowca w ewolucji,
zwanej korkociqgicm, a w szezegolnosel nad
przyczyng i warunkami, powodujacymi utrzymy-
wanie si¢ platowca w korkociggu, zbudowany
zostal specjalny tunel przedstawiony na ryc. 8.
W  tego rodzaju tunelu strumien powielrza
w przestrzeni pomiarowe] skierowany jest z dolu
do gory, model za§ porusza si¢g w nim swo-
bodnie, wykonujgc ,korkocigg”. Modele, przy-
stosowane do badan w takich tunelach, musza
byé specjalnie wykonane (odpowiedni ciezar
i wlasciwe rozlozenie mas), gdyz poza podobien-
stwem geometrycznym powinny posiadaé podo-
bienstwo mechaniczne. Zbudowany w Instytucie
tunel jest instalacja probna i poniekad proto-
typem tunelu znacznie wigkszego, ktory musialby
byé umieszczony w specjalnym budynku poza
obecnie istniejacymi gmachami.

Ze wzgledu na dazenie do skrocenia czasu
wykonywania pomiarow oraz zwiekszenia do-
kladnoéci wynikéw badan, Instytut prowadzi
obecnie prace nad skonstruowaniem wagi auto-
matycznej, to znaczy wagi wskazujacej na od-
powiedniej skali bezpoérednio wielkos¢ mierzo-
nej sily. Od kilku lat istnieja juz zagranica wagi
aerodynamiczne calkowicie zautomatyzowane, sa
one jednak bardzo delikatne i, co najwazniejsze,
ogromnie kosztowne. W Instytucie probowane
sa obecnie dwa typy wag automatycznych o sche-
macie odrebnym od istniejacych systemow. Pro-
bowane w I. A. wagi sa stosunkowo proste
i malo kosztowne.

Wyniki laboratoryjnych prac badawezych pu-
blikowane sg w wydawnictwie ,Prace Insty-
tutu Aerodynamicznego w Warszawie" oraz,
w postaci artykuléw, w czasopismach technicz-
nych. Obecnie pr?ygotowywan(, sa do druku dwa
nowe zeszyty ,,Prac Instytutu®, mianowicie: wy-
niki badan modeléw émigiel oraz rozklady cisnien
na réznych profilach, platach o roznych obrysach,
zaopatrzonych w urzadzenia zwigkszajace nos-
noé¢ (sloty, klapy), usterzeniach itp.

Na zakonczenie nalezy podkreéli¢, ze potrzeba

dalszego rozwoju lotnictwa wymaga zaspakaja-
nia w coraz wiekszych rozmiarach potrzeb prze-
myslu lotniczego w dziedzinie badan aerodyna-
micznych oraz rozszerzenia na duze zastepy tech-
nikow znajomoéci podstaw acrodynamiki. Po-
trzeby te sa tak olbrzymie, ze dalszy rozwaoj pol-
skich placowek badawezych jest palaca koniecz-
noécig chwili obecnej. Znaczenie, jakie przed-
stawiajg dla panstwa placéwki naukowo - badaw-
cze z dziedziny aerodynamiki, dobitnie zostalo
wypowiedziane przez jednego z czolowych ba-
daczéw, Anglika 1*. \W. Lanchester’'a w jego
przedmowie do ksigzki, wydanej jeszcze w 1907
roku. Pisal on mianowicie: ,,Prowadzenie jak-
najszerszych badan z zakresu aerodynamiki na-
lezy uwazaé za obowigzek narodowy. Ten naréd
osiggnic w lotnictwie przewage, ktory wytezy
wszystkie sily w celu podjecia gruntownych
i wszechstronnych badan teoretycznych i prak-
tycznych w zakresie aerodynamiki. Aby to osig-
gngé, jest rzecza niecierpiacy zwloki stworzenie
przy kilku naszych wigkszych uniwersytetach
szeregu  odpowiednio  wyposazonych labora-
toriow'.

Rye. 8. Tunel do badania korkociggu

KRAJOWA
29. V,

WYSTAWA LOTNICZA WE LWOWIE
— 29. VL

to przeglqd CALEGO DOROBKU LOTNICTWA POLSKIEGO
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